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SAMMENFATNING OG KONKLUSION

Formalet med notatet er at vurdere hensigtsmaessigheden af arealreservationer i forbindelse med
fremtidige infrastrukturanlaeg i Hovedstadsomradet. Notatet er skrevet af Professor Otto Anker
Nielsen. En del af notatet samt baggrundsmateriale bygger pa arbejde udfgrt i det sakaldte IBU-
projekt.

Baggrund og diskussion af principper for transportkorridorer

Der er oplagte fordele ved at friholde fremtidige transportkorridorer for byudvikling, idet
udbygningen af fremtidens infrastruktur vil vaere langt billigere og kunne anlaegges til langt mindre
gene end ellers.

Ulempen ved arealreservation til transportkorridorer er, at der ikke er mulighed for byudvikling i
disse korridorer. Med den betydelige arealrummelighed, der er i Hovedstadsomradet, er dette
imidlertid overordnet set ikke et stort problem. Selvom det for lokale interessenter kan betragtes
som en ulempe.

Nar der udlaegges transportkorridorer, er der ikke samstemmende behov for biltrafik, jernbanegods
og kollektiv trafik;

e Korridorer for nye vejanlaeg — typisk motorveje — vil mest hensigtsmaessigt lokaliseres sa
langt vaek som muligt fra bymaessig bebyggelse for at minimere generne

e Korridorer for jernbanegods vil — som vejanleeg — med fordel lokaliseres fjernt fra bymaessig
bebyggelse.

e Korridorer for kollektiv trafik, vil typisk skulle forbinde eksisterende bycentre og jernbaner
for at sikre korrespondancer i togsystemet og passageroplande til stationer.

Historisk set har man ved anlaeg af ny infrastruktur lagt mindre hensyn til naturomrader og
rekreative omrader end man gor i dag. | saerlig grad Ring 5 korridoren er maske ikke tidssvarende, da
den krydser flere naturomrader, bl.a. Mglleddalen, Kirkelte og Store Dyrehave.

En anden diskussion er transportkorridorers tracé; Hvis korridorerne skal rumme hurtige Jernbaner,
sa har de eksisterende korridorer en raekke steder kun mulighed for linjefgringer med for sma
kurveradier og laengdeprofiler, der kreever meget afgravning og pafyldning. Dette skyldes ogsa at
korridorerne oprindeligt er udlagt af hensyn til motorveje.

Endelig kan man diskutere bredden af korridorerne. De eksisterende korridorer er utvivisomt meget
bredere end det rene transportbehov. | nogle tilfelde ligger det mest oplagte tracé pa “kanten af
korridoren”, hvilket kunne lede til en revision af arealreservationerne, sa de I3 mere symmetrisk
omkring den mest logiske linjefgring. Der vil komme en del stgj, hvis der anlaegges motorveje
og/eller jernbaner i korridorerne, og dette vil give betydelige gener, hvis man ggr korridorerne
smallere og tillader byudvikling i de frigivne arealer med den begrundelse, at selve
infrastrukturanlaggene ikke udnytter hele korridorens bredde.



Dette vaere sagt, sa vil man naeppe bygge nye trafikanlaeg gennem landsbyer, der ligger i
transportkorridoren, hvis der er plads til at anleegge trafikanlaeg uden om, og det kunne tale for
friholde eksisterende byzoner i korridoren for arealreservationer.

Behovsanalyse - vejtrafik

Der er i dag en betydelig vejtrafik pa tveers af Hovedstadsomradet. En ydre ringforbindelse vil kunne
aflaste vejnettet i de indre dele af Hovedstadsomradet, og derfor give betydelige tidsbesparelser for
biltrafikken her. Derudover vil en ringforbindelse give store tidsbesparelser for den biltrafik, der skal
pa tveers af Regionen. Bade uden for myldretiderne og i seerdeleshed i myldretiden. Det er ikke
sikkert, at en ydre motorringvej i dag er det hgjest prioriterede infrastrukturprojekt i Danmark, men
det er klart et sa nyttigt projekt, at det er relevant at fastholde en arealreservation for fremtiden.
Beregninger af anlaeg i korridoren tyder dog p3, at en vejforbindelse allerede i dag kan vaere
samfundsgkonomisk rentabel.

En Ringforbindelse er derudover en naturlig forlaengelse af en eventuel fast vejforbindelse mellem
Helsinggr og Helsingborg. Flere beregninger — bl.a. i IBU projektet — viser at en HH-forbindelse vil
vaere bade samfundsgkonomisk og driftsgkonomisk rentabel. Dette skyldes, at det er et forholdsvist
overkommeligt projekt (afhaengigt af hvor mange landanlaeg, der medtages), samtidigt med at der
er en betydelig trafik allerede i dag. Den store trafik skyldes bl.a., at ruten over HH for
transittrafikken er betydeligt kortere end over @resundsbroen. En HH forbindelse vil sdledes med
stor sandsynlighed kunne brugerfinansieres — ogsa selvom man indregner provenutabet for de
bilister, der ellers ville have benyttet @resundsbron.

Hvad angar transitgods med lastbil ma Femern forbindelsen forventes at sendre
konkurenceforholdet til faergerne mellem Sydsverige og Kontinentet. Idet langt stgrstedelen af
godset fra Sverige i dag benytter faergerne, vil flytning af relativt moderate markedsandele herfra
medfgre relativt set meget store vaekstrater i transittrafikken med lastbil gennem
Hovedstadsomradet. Dette er med til at understgtte potentialet for anlaeg af en ydre ringforbindelse
sammen med en fast HH-forbindelse.

Behovsanalyse - Jernbanetrafik over @resund og transitgods med jernbane

@resundsbron har vaeret en stor succes for jernbanetrafikken. Sdledes er der i dag flere passagerer
end over Storebzaltforbindelsen, og jernbanens kapacitet er fuldt udnyttet. Derfor er det ngdvendigt
at prioritere mellem regionale @resundstog, Fjerntog og Godstog. Selvom et af formélene med
Femern forbindelsen er at give mulighed for mere transitgods pa jernbane, sa vil
@resundsforbindelsen blive en flaskehals i den forbindelse. Ligeledes vil der veere
kapacitetsproblemer, hvis Hovedstadsomradet skal forbindes til den forventede kommende
hgjhastighedsbane mellem Malmo og Stockholm.

En fast HH-forbindelse vil mere end fordoble kapaciteten for jernbanetrafik over @resund.
Kystbanen er imidlertid fuldt udnyttet, og en HH-forbindelse vil derfor haenge sammen med anlaeg
af landanlaeg for jernbane.



e  For persontrafik vil det mest logiske vaere en ny jernbane langs Helsinggrmotorvejen ind til
Hellerup station og videre, da langt den stgrste efterspgrgsel vil vaere fra de centrale dele af
Hovedstadsomradet.

e  For godstrafik vil det mest logiske derimod vare en ringbane uden om Hovedstadsomradet
—f.eks. i Ring 5 korridoren. Det er dog ikke oplagt, at der er basis for en godsbane alene. Og
en ny jernbane bgr derfor samtankes med regional persontogstrafik, der sammenknytter
fingrene i Hovedstadsomradet, og abner op for nye stationsnaere byomrader, f.eks. i Allergd
Nord, Lynge og Ganlgse.

Et alternativ til en HH forbindelse kan vaere en godsjernbane (godsshunt) fra Peberholm til syd for
Kastrup og videre ad den @st-Vestlig transportkorridor. Dette projekt vil naesten fordoble
kapaciteten over @resundsbron i scenarier med blandet regional-, fjern- og godstrafik. Der kan veere
fordele — bade gkonomisk og miljgmaessigt — ved dette projekt sammenlignet med en Ring 5
forbindelse og HH-forbindelse, men ogsa faerre trafikale fordele. Men muligheden for engang i
fremtiden at anlaegge en godsshunt, er et godt argument for at fastholde den gst-vestlige
transportkorridor, der dog bgr justeres en smule mellem Lufthaven og Draggr samt over
Vestamager.

Behovsanalyse - jernbane mod syd

| den sydlige del af Hovedstadsomradet vil en fremtidig jernbane fra den kommende Kgge Nord
station pa Kgbenhavn-Ringstedbanen langs Sydmotorvejen til “Lille Syd” jernbanen og derfra videre
til Neestved ad en opgraderet "Lille syd bane” give en betydelig rejsetidsbesparelse mod
Femernforbindelsen samt frigive kapacitet mellem Kgge og Ringsted. Rejsetidsgevinsten skyldes at
jernbanen er ca. 40 % kortere mellem Kgge Nord og Naestved end omvejen over Ringsted, samtidigt
med at den kan anlaegges/opgraderes til en hgjere hastighed end det er realistisk for jernbanen
mellem Ringsted og Nastved. Korridoren vil endvidere kunne veaere et fgrste skridt mod en fremtidig
hgjhastighedsbane til Hamborg. Meget taler derfor for at bevare arealreservationen langs
Sydmotorvejen.

Jernbane mod vest

Safremt man i fremtiden matte beslutte en Kattegatforbindelse vil det vaere ngdvendigt at anlaegge
en ny hgjhastighedsjernbane herfra til Hovedstadsomradet. Den vestligste del af
transportkorridoren kunne veaere et tracé hertil. Men fra Roskilde til Kebenhavn-Ringsted jernbanen
eller til Hgje Taastrup bgr korridoren justeres, idet kurveradierne rundt om Roskilde og videre mod
vest er for sma til at kunne understgtte en hgjhastighedsbane.

Diskussion af Ring 5 korridoren, vejtrafik

Trafikalt set er Ring 5 korridoren et oplagt tracé for vejtrafik. | den sydlige ende kan det dog
diskuteres om det nogensinde bliver aktuelt at anleegge en ny motorvej stort set parallelt med Kgge
Bugt Motorvejen, eller om det ikke var mere hensigtsmaessigt at forbinde Ring 5 korridoren med
den eksisterende motorvej ved Ishgj.



Miljgmaessigt har korridoren imidlertid problematiske skaeringer af bl.a. Mglleddalen, Kirkelte og
Store Dyrehave, ligesom korridoren ved grusgraven ved Lynge og krydsningen af Mglleadalen udggr
en anlaeegsmaessig udfordring.

Et alternativ til Ring 5 korridoren kunne vaere en ring 5% korridor la&engere ude i regionen, dvs. fra
Kvistgard, syd om Fredensborg til Overdrevsvejen, og videre i et vestligere tracé. Ring 5% rummer
faerre miljgmaessige problemer end Ring 5. Trafikalt er der fordele og ulemper af ring 5% i forhold til
Ring 5, og Ring 5% fglger et leengere og dermed formentligt dyrere tracé. Hvorvidt det samlet set er
at foretraekke i forhold til Ring 5 eller ej vil kraeve videre analyser.

Diskussion af Ring 5 korridoren, jernbanetrafik

En Ring 5 jernbane bgr ses sammen med en fast HH-forbindelse, hvor jernbanen vil lede godstog
uden om @resundsforbindelsen, samtidigt med at den vil fa en tvaergdende funktion for
persontogstrafik. | princippet er der allerede i dag opland til en station i Allergd Nord, og korridoren
vil kunne sikre en skiftestation her. Videre vil den ggre Lynge og Ganlgse til stationsnaere omrader.

Ring 5 korridoren ligger ikke helt optimalt i forhold til jernbanetrafik. Ved Kokkedal er det ikke
muligt at anlaegge et tracé med en tilstraekkelig stor radius. Ved skaeringen af Frederikssundsbanen
vil der skulle anlaegges en ny station, medmindre man andrer korridoren, sa den skaerer S-banen til
Frederiksund ved Kildedal. Idet der er meget fa passagerer ved Kildedal Station, sa vil det vaere
besynderligt, hvis man anlagger endnu en "barmarks” station pa Frederikssundsbanen for at kunne
skifte til en Ring 5 jernbane.

Ogsa ved Tastrup er korridoren uhensigtsmaessig, idet den ikke skeerer Roskildebanen ved Hgje
Taastrup station. Igen her kan man naeppe forestille sig, at man vil anleegge endnu en banegard
"Hgje Taastrup Vest” for at kunne skifte til den nye Ring 5 jernbane. Og man bgr derfor overveje et
tracé, der giver skiftemulighed ved den eksisterende i Hgje Taastrup Banegard, selvom det er
anlaegsmaessigt vanskeligt.

Ved Hgje Taastrup, er det oplagt at forbinde Ring 5 jernbanen med kombiterminalen via en
stikbane.

Alternativet til justering af korridoren som naevnt ovenfor vil veere at anlaegge en ren non-stop
jernbane. Denne skgnnes dog ikke at give de store passagermaengder. Ligesom der naeppe er basis
for en ren godsbane.

Videre mod syd kan det som for motorvejen overvejes at lade korridoren ga ind mod Ishgj, i dette
tilfaelde for at forbinde jernbanen til den kommende Kgbenhavn-Ringsted jernbane.

IBU projektet har undersggt en raekke alternative tracéer til en Ring 5 jernbane; herunder Ring 5%
og Ring 6. Der er fordele og ulemper ved disse, men trafikalt set virker Ring 5 som mest lovende,
selvom de andre alternativer ogsa bgr realitetsbehandles.

Samlet anbefaling

Samlet set anbefales det at fastholde arealreservationer til transportkorridorer i
Hovedstadsomradet, da der er — eller vil komme — trafikalt behov for anlaeg af infrastruktur i disse
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korridorer. Bade den nord-sydgdende (Ring 5) og @st-Vestlige korridor bgr fastholdes, men det
anbefales at foretage mindre justeringer af korridorerne som navnt i notatet. Dette gaelder i seerlig
grad Ring 5, hvis der her skal anlaegges en jernbane. Derudover bgr det overvejes at undersgge en
alternativ ring 5% korridor, der formentligt er mindre problematisk hvad angar miljggener.

Etablering af en ringforbindelse vil have en vis synergi i forbindelse med et kommende stor(super)
sygehus ved Hillergd eller Allergd. Det er oplagt at samtaenke de to projekter, sa ringforbindelsen
leegges i den eksisterende ring 5 arealreservationskorridor, hvis sygehuset laegges lige nord for
Allergd, mens det er mere oplagt at laegge forbindelsen i Ring 6 langs/ad Overdrevsvej ved Hillergd,
hvis sygehuset leegges lige syd for Hillergd.

Figur 1 skitserer arealreservationskorridorerne, og hvor der foreslas behov for justeringer af
korrioden. Pa det mere lokale niveau foreslas som naevnt justeringer af bredden af korridoren, s
den ligger mere symetrisk omkring de mest sandsynlige linjefgringer, ligesom det bgr overvejes at
fravige arealreservationer for de eksisterende byzoner (typisk landsbyer) i korridoren, som man med
overvejende sandsynlighed vil bygge uden om, hvis der anlaegges en motorvej eller jernbane i
korridoren.

Jernbane Py -.: Motorvej

Figur 1 Indikationer af, hvor der kan vaere behov for justeringer for hhv. vej og jernbane. Orrange
markeringer indikerer lokaliteter, hvor kurveradien vil veere for lille til moderne jernbaner. Grgnne
markeringer de stgrste konflikter med naturomrader. Bla markerer lokaliteter, hvor det kan overvejes om
der er behov for at korridoren ligger parallelt med eksisterende trafikanlaeg, eller om disse i stedet bgr
udvides. Rgd viser mulige alternativer Igsninger — for jernbane en ny godsforbindelse til @resundsbron, og
for vej varianter af Ring 6 — evt. forbundet med en ny forbindelse over Roskilde fjord ved Frederikssund.
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1 INDLEDNING

Formalet med dette notat er at vurdere hensigtsmaessigheden af arealreservationer i forbindelse
med fremtidige infrastrukturanlaeg i Hovedstadsomradet. De vaesentligste budskaber og
konklusioner er indeholdt i sammenfatningen i notatets start.

Notatet er skrevet af Professor Otto Anker Nielsen. En del af notatet samt baggrundsmateriale
bygger pa arbejde udfgrt i det sdkaldte IBU-projekt udfgrt for Region Hovedstaden. Da dette projekt
primaert omhandlede jernbanetrafik, er kildematerialet — og derved notatet — noget mere
omfattende for jernbanetrafik end for vejtrafik. Dette skyldes til en vis grad ogsa, at det er lettere at
udvide eksisterende motorveje — f.eks. Helsinggrmotorvejen — end jernbaner — f.eks. Kystbanen,
idet de fleste eksisterende jernbaner i Hovedstadsomradet forlgber gennem taet bebyggelse.

Notatet indledes i afsnit 2 med en generel diskussion af fordele og ulemper ved transportkorridorer,
efterfulgt af en efterspgrgselsanalyse i afsnit 3, og dernaest i afsnit 4 en gennemgang af de
vaesentligste flaskehalse og kapacitetsproblemer i Hovedstadsregionen. Afsnit 5, der bygger pa IBU
projektet, beskriver visioner for nye jernbaner, mens afsnit 6 og 7 beskriver hovedlaternativer for
brug af korridorer for hhv. vejtrafik og jernbanetrafik. Notatets sammenfatning og konklusion er
anbragt fgr indledningen.



2 FORDELE OG ULEMPER VED TRANSPORTKORRIDORER

Der er oplagte fordele ved at friholde fremtidige transportkorridorer for byudvikling, idet
udbygningen af fremtidens infrastruktur vil veere langt billigere og til langt mindre gene end ellers.
Havde man i sin tid forudset dagens behov, ville det eksempelvist have veeret langt billigere at
anlaegge en letbane (eller sagar S-bane) i Ring 3 korridoren. Et andet eksempel er
@resundsforbindelsens landanlaeg, hvor man medrettidig omhu og udlaeg af en transportkorridor
ville kunne have sparet de store omkostninger til tunnellen ved Taarnby, ligesom man ville have
undgaet dagens kapacitetsproblemer for jernbanen ved stationen ved Lufthavenen.

Figur 2 illustrerer dette med nggletal for anlaagsomkostninger per km. for nye jernbaner, baseret pa
IBU projektet og erfaringer fra Kgbenhavn-Ringstedprojektet. Figuren illustrerer, at hvis et omrade
forst er blevet bebygget, sa bliver det meget mere omkostningsfuldt at bygge nye jernbaner.
Forskellen er endnu stgrre for motorveje, idet motorveje er vaesentligt bredere end jernbaner, og
ekspropriationsomkostninger, anlaeg af tuneller og broer er derfor relativt set endnu stgrre i
byomraderne.

+1.000-2.000%0

2000+

O Lavt estimat
1500+ E Hgjt estimat

1000+
+350%0

500+

Figur 2 Betydning af arealanvendelse for omkostningen IBU/COWI nggletal for jernbaner (anlaegsteknik),
mio. kr. per km.

Ulempen ved transportkorridorer er imidlertid, at der ikke er mulighed for byudvikling i disse
korridorer. Med den betydelige arealrummelighed, der er i Hovedstadsomradet, er dette overordnet
set ikke et stort problem. Men det kan betragtes som sadan i lokalomrader.

Nar der udlaegges transportkorridorer er der ikke samstemmende behov for biltrafik, jernbanegods
og kollektiv trafik;
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e Korridorer for nye vejanlaeg — typisk motorveje — vil mest hensigtsmaessigt lokaliseres sa
langt veek for bymaessig bebyggelse for at generne er mindst mulige. Men korridorerne skal
samtidigt tilfredstille et vaesentligt transportbehov.

e Korridorer for jernbanegods vil — som vejanlaeg — med fordel lokaliseres fjernt fra bymaessig
bebyggelse. Det er dog sjeldent, at der anlaegges jernbaner alene for godstransport. Et
eksempel er dog udbygningen af jernbanen til Rotterdam Havn, og i historisk tid jernbanen,
der forbinder minen i Kiruna med Narvik.

e Korridorer for kollektiv trafik, vil typisk skulle forbinde eksisterende bycentre og jernbaner
for at sikre korrespondance i togsystemet. | visse tilfaelde anleegges helt nye
hgjhastighedsbaner, der over meget lange straek bevaeger sig uden om byomrader.

Historisk set har man lagt mindre hensyn til naturomrader og rekreative omrader end i dag.
Eksempelvis krydser Hillersdmotorvejen og Helsinggrmotorvejen begge Mglleddalen, mens
skaeringen af en evt. kommende motorvej mellem Arhus og Herning af Gudenadalen har medfgrt
betydelig diskussion. En raekke motorveje i Hovedstadsomradet er lagt gennem skov- og
naturomrader, fordi der her er fa konflikter med byomrader. Til en vis grad er Ring 5 korridoren
udlagt efter samme paradigme, idet den krydser naturomrader ved bl.a. Mglleddalen, Kirkelte og
Store Dyrehave. Man kan saledes diskutere om dette tracé er tidsvarende.

En anden diskussion er selve transportkorridorernes tracé. Hvis korridorerne skal rumme hurtige
(evt. hgjhastighedsbaner), sa har de eksisterende korridorer en raekke steder kun muligheder for
linjefgringer med for sma kurveradier og med behov for store afgravninger og pafyldninger for at
opna et tilfredsstillende laengdeprofil. Dette kunne lede til et behov for revidering af dele af
korridorerne.

Endelig kan man diskutere bredden af korridorerne. De eksisterende korridorer er utvivisomt meget
bredere end det rene transportbehov. | nogle tilfelde ligger det mest oplagte tracé pa “kanten af
korridoren”, hvilket kunne lede til en revision af arealreservationerne. Dog skal man huske, at der vil
komme en del stgj, hvis der anlaegges motorveje og/eller jernbaner i korridorerne. Dette vil betyde
betydelige gener, hvis man ggr korridorerne smallere og tillader byudvikling i de frigivne arealer.
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3 EFTERSPORGSELSANALYSE

| det fglgende diskuteres kort behovet for transportkorridorer, set i lyset af fremtidig efterspgrgsel
for transport.

3.1 Den internationale trafik, jernbane

Figur 3 illustrerer det planlagte hgjhastighedsnet for togtrafik i Europa ar 2025, ifglge EU. Figuren
viser, at Danmark er et af de fa lande i VestEuropa, som da ikke vil have hurtige jernbaner. Selvom
den faste forbindelse over Femern da antages at veere opfgrt, vil rejsetiden vaere lav, idet det
forventes at rejsetiden mellem Kgbenhavn og Hamborg bliver 3% time, hvilket kun er ca. 100 km/t i

gennemsnit!
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Figur 3 Planlagt/Besluttet EU TEN Jernbanenet (kilde IBU-projektet). De grgnne linjer er hurtigtog, og de
r@de egentlige hgjhastighedsbaner.

Alligevel kan man forvente et trafikspring efter Femern forbindelsen, fordi rejsetiden vil falde
markant i forhold til i dag. Dette er illustreret af Figur 4, der viser at passagertrafikken med tog over
Storebzelt er fordoblet over en kort arraekke efter dbningen, mens den over @resund er

mangedoblet.
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Figur 4 Trafik i hhv. 1996 og 2008. Fordoblet trafik over Storebzelt, trafik over @resund mangedoblet.

Man kan formentligt forvente et mindre trafikspring over Femern, fordi der ikke er samme familie-
og bekendtskabsmaessige relationer som mellem @st- og Vest Danmark, og ikke samme muligheder
for pendling, som over @resund. Men med vaesentligt kortere rejsetid forrykker konkurencefladen
sig dog, sa tog bliver et konkurencedygtigt alternativ til bil og fly til f.eks. Hamborg. Femern kan
saledes ogsa forventes at traekke lidt transittrafik fra Skane/Sydsverige gennem Sjeelland.

3.2 Vejtrafik

Figur 5 viser malinger af treengslen i dag pa hele vejnettet i Hovedstadsomradet, og Figur 6
Infrastrukturkommisionens forventninger til fremtidig trafikefterspgrgsel og deraf fglgende
traengsel, hvis Infrastrukturen ikke udbygges. Som det fremgar er der allerede i dag betydelig
efterspprgsel og dermed traengsel pa store dele af Vejnettet i Hovedstadsomradet, og der forventes
steerkt stigende traengsel i fremtiden. Modsat jernbanetrafik og gods, er langt den overvejende del
af personbiltrafikken intern trafik i Hovedstadsregionen.

Alligevel — eller maske netop derfor — viser beregninger fra IBU projektet med den Europaeiske
Transtools model og siden beregninger af Transportministeriet med OTM-modellen, at en ydre
ringkorridor vil aflaste store dele af regionen for traengsel. Samtidigt vil den understgtte en
kommende fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg.
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Figur 5 Malinger af traengsel i Hovedstadsomradet fra ”Trangselsprojektet (farvekoderne viser stigende
traengsel).
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Vejnet: Copyright Vejdirektoratet

Figur 6 Prognoser af traengsel i 2030 fra Infrastrukturkommisionen. Sort farvekode betyder helt
sammenbrud, réd og orrange kritisk traengsel.

3.3 Godstrafik

Transitgodstrafikken gennem @resundsregionen med jernbane kommer fra hhv. Vestkystbanen
(banen fra Goteborg) og Sodra stambanen (banen fra Stockholm) til Malmo og Trelleborg/Ystad. Fra
Trelleborg/Ystad skibes godset videre med faerge til kontinentet, mens transporterne fra Malmo
fortseetter til Tyskland via @resundsbron og Storebzelt. Al jernbanetrafikken forventes at kgre over
@resundsbron og Femern, nar den faste forbindelse dbner.

En del af godstransittransporterne med lastbil fglger godstogenes mgnster, men da lastbilstrafikken
har flere muligheder end godstogene findes der derudover en del transittrafik via Helsinggr-
Helsingborg og Femern baelt samt i mindre grad via Kattegat, jf. figur 7. Det bemaerkes her, at HH-
feergerne i dag har lidt stgrre markedsandel end @resundsbron. En lidt stgrre andel af
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transittrafikken gennem regionen kommer til/fra Tyskland, og en lidt mindre men stadig vaesentlig
til/fra Jylland.

|9
Figur 7 Transittrafik gennem @resundsregionen 2003 med lastbil. Kilde; TetraPlan (2009, side 7).

Det bemaerkes at langt stgrstedelen af godstrafikken gennem @resundsregionen er lastbiltrafik fra
Sverige til Kontinentet, der sejles med feerger fra SydSkane til Havne i Tyskland og Polen. Dette
betyder at overflytning af relativt selv sma markedsandele gods fra lastbil og faerger herfra til tog
eller lastbiler gennem Hovedstadsregionen og den faste forbindelse, kan medfgre en meget stor
vaekst af trafik her. Det er saledes pa ingen made urealistisk at forestille sig en flerdobling af
transitgodstrafikken gennem Hovedstadsomradet som fglge af Femern.

De vasentligste knudepunkter for godstransporten i @resundsregionen er (Kilde: TetraPlan (2009,
side 31)):

e Helsingborg havn og kombiterminal
e Malmo havn og kombiterminal

e Trelleborgs havn og kombiterminal
e Ystad havn

e Karlshamns havn

e Kgbenhavns havn

e Kgge havn

e Kalundborg havn

e Hgje Tastrup terminal

e Kastrup Lufthavn

e  Malmo lufthavn (Sturup)
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Foruden ovenstaende er Rgdby, Gedser og Storebalt vaesentlige knudepunkter for godstransporten
da der her er vigtige forbindelser til/fra regionen (TetraPlan 2009). For modulvogntog findes der
endvidere knudepunkter i Brgndby, Slagelse og Kalundborg (TetraPlan 2009). Alle godstransportens
vaesentlige knudepunkter ligger i forbindelse med vejhovedkorridorerne, men ikke alle vaesentlige
knudepunkter serviceres af jernbanens hovedkorridorer, jf. figur 8.

- B - =

Figur 8 Hovedkorridorer for godstransport i regionen. Kilde TetraPlan (2009, side 22).Godstrafikmangder

| dag kegrer langt den overvejende del godstogene i Danmark som transitgodstog mellem Sverige og
Tyskland via Storebeelt (se figur 9). Dette skyldes dels, at faergeoverfarten over Femern undgas, dels
at hele jernbanen er elektrificeret (modsat jernbanen over Femern). Ud over dette ligger de to klart
stgrste godsterminaler langs denne korridor — Hgje Taastrup, der betjener Hovedstadsomradet, og
Taulov, der betjener @stjylland. Som en del af beslutningen om Kgbenhavn-Ringsted banen er der
overvejelser om anlaeg af en kombiterminal for gods ved Kgge.
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Figur 9: Godsmaengder pa det danske jernbanenet (kilde; Schneider-Tilli, 2009, side 2). Terminaler tilfgjet
med rgdt.

Fra Sgnderjylland gar godskorridoren via Hamborg, hvor de fleste godstog omrangeres ved den
store godsbanegard "Maschen” syd-@st for Hamborg. Der er dog ogsa en nordlig godsbanegard
"Eidelstedt”. Ruten gennem Hamborg har for godstog nogle kapacitetsproblemer, idet godset

normalt kgrer ad en enkeltsporet jernbane fra Eidelstedt nord og @st om byen.

Nar Femern abner vil korridoren over Femern de fgrste ar kun kunne benyttes til Dieseltrukne
godstog, idet der gar nogle ar fgr straekningen Puttgarden-Llbeck elektrificeres. Dette vil formentligt
begraense vasksten en hel del. Fordi stort set hele resten af Europas hovedbaner er elektrificeret
rader de fleste godsoperatgrer primaert over el-drevne lokomotiver.
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Men selv nar hele jernbanen er elektrificeret er der det problem, at straekningen kun er
enkeltsporet, ligesom passagertogtrafikken er sa intensiv mellem Liibeck og Hamborg, at man kan
vente kapacitetsproblemer her, hvis man gger trafikken meget over Femern. Gennem (@st om)
Hamborg er der dedikerede spor til godstrafik.

Godstog vil eventuelt ogsa kunne kgre ad jernbanen fra Liibeck til Liineburg mod syd (evt. fra mod
Berlin via Biichen). Banen mellem Libeck og Lineburg er dog heller ikke elektrificeret og ogsa kun
enkeltsporet. Fra Liineburg er der forbindelse mod syd til Hannover, mens Hamborg og Bremen ikke
kan betjenes ad denne rute.

Ovennavnte kapacitetsbegraensninger af jernbanenettet og manglende elektrificeringer begraenser
den vaekst i godstrafikken med jernbane, som man umiddelbart ellers kunne tro ville komme efter at

Femern abner.

—-19 -



4 VASENTLIGE FLASKEHALSE OG KAPACITETSPROBLEMER

Som indledningsvist drgftet i afsnit 3 ma man forvente en betydelig trafikvaekst i og gennem
Hovedstadsomradet. | dette afsnit diskuteres de vaesentligste flaskehale og kapacitetsproblemer i
regionen.

4.1 Vejnettet

Hvad angar vejnettet indikerede Figur 5 og Figur 6 dagens og fremtidens traengsel i vejnettet i
Hovedstadsomradet. Generelt er det forholdsvist dyrt at udvide motorveje i regionen, idet det
kraever en del nybygninger af broer og i nogle tilfelde yderligere ekspropriationer.

Pa to mader kan anleeg af motorveje i nye korridorer derfor vaere en fordel; 1) direkte fordi den
forbinder nye byomrader med direkte motorvejsforbindelser, og 2) indirekte fordi de aflaster
eksisterende veje, som man sa undgar at skulle udbygge. Beregninger af Ring 5 korridoren viser
eksempelvis at den netop vil tjene disse formal.

Selvom det er dyrt at udvide eksisterende motorveje i regionen er det dog ikke helt eksorbitant.
Dette skyldes at motorvejsnettet er anlagt i efterkrigstiden, og derfor i de fleste tilfaelde ikke er
anlagt "klods op ad bebyggelse”.

4.2 Jernbanenettet

Figur 10 illustrerer kapacitetsudnyttelsen af jernbanenettet i @resundsregionen. Som det fremgar er
der allerede i dag en raekke steder i nettet, hvor kapaciteten er udnyttet fuldt ud. Dette begraenser
de fremtidige vaekstmuligheder, herunder ogsa potentialet af den faste forbindelse over Femern.

Udvidelser af de eksisterende jernbaner vil vaere meget dyrere end udvidelse af de eksisterende
motorveje. Dette skyldes dels, at de fleste jernbaner blev opfgrt meget tidligere end
motorvejsnettet, og de derfor ligger meget taet pa bebyggelse, dels at det er ekstra dyrt at udvide
jernbaner gennem stationsomrader, ligesom der er saerdeles dyrt at ombygge sporforlgb i
stationsomrader. Derfor kan det vaere attraktivt at bygge helt nye jernbaner fremfor at udvide de
eksisterende. Et godt eksempel er den besluttede Kgbenhavn-Ringsted bane sammenlignet med at
udvide den eksisterende jernbane mellem Hgje Taastrup og Kgbenhavn.

Med beslutningen om Kgbenhavn-Ringsted banen vil en del af de indikerede flaskehalse pa figuren
Igses. Ses der pa den overordnede transittrafik vil der dog stadigt vaere en flaskehals over @resund.
Denne beskrives derfor nzermere i det fglgende.
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Figur 10 Kapacitetsudnyttelse jernbanenettet (Kilde IBU projektet)

4.3 @resundsbanen

P& trods af at @resundsbanen til Kgbenhavns lufthavn Kastrup fgrst blev indviet i 1998 og
@resundsbroen i 2000, er der allerede i dag kapacitetsproblemer pa straekningen.
Kapacitetsproblemerne skyldes hovedsageligt at:

e Den tilladte togfglgetid mellem to tog pa @resundsbanen er ca. 4 minutter.
e Kastrup station kun har to perronspor i stedet for de oprindeligt planlagte fire perronspor.

e Godstogene mod Sverige lige inden Kastrup skal krydse det modkgrende hovedspor i
niveau.

e Der hgjst ma veere ét godstog i Drogdentunnelen ad gangen pr. retning.

e De hurtige tog indhenter de langsommere tog.

4.3.1 Drogdentunnelen

Forbindelsen over @resund bestar af en ca. 8 km lang broforbindelse fra Lernacken i Sverige til den
kunstige ¢ Peberholm, der er ca. 4 km lang, og herfra en ca. 4 km lang seenketunnel
(Drogdentunnlen) til Amager, jf. figur 11. Forbindelsen over @resund har en togfglge pa cirka 3
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minutter [@resundsbrokonsortiet 2009], hvilket teoretisk tillader 20 tog i timen i hver retning. Til
trods for at der kgrer vaesentlig feerre tog pa forbindelsen over @resund er der alligevel
kapacitetsproblemer.

Kgbenhavn
kunstig halva 430 m
Saltholm
Sanketannel 3.510 m
Kunstig & 4.055 m Broens totale laangde 7.845 m
Hajhra 1.092 m
F
Westlio tilslutningshbrao dstlig tilslutningshro
3014 m 3.739m

Danmark Sverige

Figur 11: Forbindelsen over @resund [Oresundsbron 2009].

Kapacitetsproblemerne p3 forbindelsen over @resund skyldes at der, hvis der er et godstog i
tunnelen, ikke ma veere andre tog pa samme spor. Dette betyder at godstog indhentes af
passagertog hvorved kapaciteten reduceres (hvis ikke passagertogene skal reducere hastigheden). |
sig selv er kapacitetsproblemerne pa forbindelsen over @resund ikke kritiske, men kombineret med
flaskehalsene pa landsiden nzer forbindelsen gges kapacitetsproblemerne over @resund.

Ud over pa selve forbindelsen, er der kapacitetsproblemer pa stationen ved lufthavnen, samt pa
jernbanen mellem lufthavnen of Hovedbanegarden.
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5 VISIONER FOR NYE JERNBANER

Selvom der er besluttet en raekke nye baneprojekter i Danmark og forskellige tiltag kan ”vride” lidt
mere kapacitet ud af de eksisterende jernbaner, sa vil en langsigtet strategi, der opfylde de
trafikpolitiske mal om at stgrstedelen af fremtidens vaekst skal ske med kollektiv trafik, formentligt
skulle indeholde anlaeg af yderligere nye jernbaner.

Det skal ogsa ses i lyset af, at landevejene i efterkrigstiden blev erstattet af motorveje i de vigtigste
korridorer, mens der ikke er sket en tilsvarende nybygning af jernbaner (med undtagelse af de faste
forbindelser, og nye anlaeg internt i Hovedstadsomradet).

| Sverige er der en raekke visioner for nye hgjhastighedsjernbaner mellem @resundsregionen og
Stockholm, mens der er faerre langsigtede visioner i Danmark. Faktisk er de mest langsigtede
strategier for udvikling af jernbanenettet i @stdanmark udformet af Svenskere (se Figur 12).
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Figur 12: Svenske visioner for nye jernbaner pa Sjzelland (SJ AB m.fl., 2008d,
side 12).

Orib-projektet formulerede ligeledes en strategi for udbygning af jernbanenettet i regionen (Figur
13). Denne omfattede bl.a. en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg, en Ringjernbane

om Hovedstadsomradet, og en ny Jernbane fra Kgge Nord mod syd.
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Figur 13 Scenario fra Orib-projektet (Orib, 2008, side 13).

Orib’s vision med en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg var, at transitruterne for bade
lastbiler og godstog flyttes op til en fast forbindelse her, og af en Ringforbindelse om
Hovedstadsomradet. Dette vil aflaste centrale dele af Hovedstadsomradet og Malmé omradet for
transittrafik.
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Figur 14 Transitruter fra Orib-projektet (Orib, 2008, side 57).

5.1 Nye hurtigere Baner mod Stockholm

Modsat i Danmark er der i Sverige en reel diskussion af mulige hgjhastighedsbaner, mens de mest
langsigtede og visionaere visioner i Danmark (timeplanen, jf. Landex & Nielsen, 2006) hvis de
realiseres frem mod 2030 naeppe nar op pa de hastigheder, der har veeret kgrt med pa Stambanen i
Sverige siden starten af 1990’erne. | den Svenske debat er der bade fokus pa forbindelsen mellem
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Stockholm og Goteborg, og forbindelsen mellem @resundsregionen og Stockholm. Figur 15 viser
Banverkets seneste vision for hgjhastighedsbane i Sverige, der gar igen i flere andre udredninger.
Her er forslaget en ny jernbane langs E4 (Europakorridoren) fra Jénkoping til Helsingborg.

Figur 16 viser forskellige linjefgringsalternativer der siden er skitseret af Lennert Serder. Her varieres
de mulige tracéer til et vestligt alternativ, Europakorridoren (E4), opgradering af Stambanen og et

@stligt alternativ.
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Figur 15: Banverkets 2008-vision for Hgjghastighedsbaner i Sverige (Banverket, 2008, side 9. Kilde KTH).
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Figur 16: Linjefgringsalternativer der pt. Undersgges i Sverige (modtaget fra Lennert Serder, 17/4).

Disse forskellige alternativer vil veere relevante i forbindelse med drgftelse af lokalisering af
transportkorridorer pa den danske side.

5.2 En fast HH-forbindelse
En fast jernforbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg vil tjene flere formal;

1. Forbindelsen sikrer gget regional integration mellem de nordlige dele af Regionen pa tvaers af
@resund, samt mellem Helsingborg omradet og hele Hovedstadsomradet.

2. Forbindelsen muligggr hurtigere togforbindelser mellem Hovedstadsomradet og ad den Svenske
Vestkystbane, herunder mellem Kgbenhavn og Goteborg.
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3. Forbindelsen kan aflaste @resundsbroen for fjerntog — bade persontog, og evt. ogsd godstog.

4. Forbindelsen kan give en vis aflastning af Hovedbanegarden, idet faerre tog vil skulle vende her.
Til gengeeld kan forbindelsen nyttigggres yderligere ved at kgre flere tog via HH, hvilket sa
"2eder” denne gevinst op med mindre at et togsystem vestfra samkgres med et nyt togsystem
via HH. Herved belastes den kgbenhavnske Boulevardbane ikke yderligere.

5.2.1 Regional funktion

Allerede i dag transporteres der (i 2008) dagligt 30.000 passagerer med fargerne mellem Helsinggr
og Helsingborg, svarende til lidt mere end antallet af passagerer over @resundsbroen, jf. figur 17.
Dette indikerer at forbindelsen allerede i dag har en betydeligt regional funktion.

[ | Togpassagerer per dag (prognose) 30.000 feergepassagerer (2008)

o

. Karetgjer per dag (prognose) % 6.000 keretgjer (2008)

W

30.000 keretgjer (2008)
26.000 togpassagerer (2008)

—

11.000
8.200

19.000 keretgjer (2008)
29.000 togpassagerer (2008)

7.700
keretajer
3.700
togpassagerer

Figur 17: Prognose for faste forbindelser og realiseret trafik [kilde, Henrik Sylvan, 2009].

En fast jernbaneforbindelse (tunnel) mellem Helsinggr og Helsingborg vil give en markant bedre
sammenhang mellem Helsingborg, det nordlige Skane, Goteborg og Hovedstadsomradet. De
eksisterende @resundstog til Helsingar vil eksempelvis kunne forlaenges til Helsingborg og videre
mod hhv. Géteborg og Hassleholm og Blekinge med skift til hovedbanen til Stockholm (Stambanen).
Sadanne forlaengelser af eksisterende @resundstog vil ikke laegge yderligere beslag pa kapacitet i
Hovedstadsomradet, og kan derfor realiseres uden yderligere landanlaeg.

5.2.2 Aflastning af @resundsbroen

En potentiel yderligere gevinst af en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg er at nogle af
gods- og fjerntogene over @resundsbroen kan benytte den nye forbindelse i stedet, og derved
aflaste @resundsbroen. Dette kraever dog (vaesentligt) mere kapacitet pa jernbanerne i
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Hovedstadsomradet for at kunne realiseres. For persontrafik mere kapacitet pa jernbanen mellem
Helsinggr og K@benhavn og for godstrafik en ny jernbane til at lede godstogene uden om
Kgbenhavn.

5.2.2.1 Hurtigere forbindelse mellem Vestkystbanen og Kebenhavn

En fast HH-forbindelse vil give et vaesentligt kortere tracé fra Helsingborg til Kgbenhavn (se figur 18)
i forhold til fremtidige driftsoplaeg efter at citytunnellen i Malmo er abnet (i dag er omvejen endnu
stgrre). Dette vil ggre det muligt for af eksisterende @resundstog til Helsinggr fortsaetter til
Goteborg, frem for at de vender i Helsinggr.

—-30-



= ol
-

P
2 Nt

[BU-Eresund AT e na au ,
LY S—

Figur 18: Genvej ved anlzeg af en fast HH forbindelse fra Kgbenhavn til Helsingborg og videre ad
Vestkystbanen i fremtiden. Lilla — tracé efter abning af citytunnellen i Malmé. Gul tracé efter anlaeg af HH
forbindelsen.
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5.2.2.2 Aflastning af @resundsbanen for persontog

For at en ny forbindelse ved Helsinggr-Helsingborg kan aflaste trafikken pa @resundsbanen, sa er
det ngdvendigt at udvide jernbanekapaciteten i Hovedstadsomradet. For at aflaste @resundsbanen
skal (en del af) passagertogene sa vidt muligt kgre til Ksbenhavn, mens transitgodstogene bgr kgre
uden om Kgbenhavn for at undga kapacitetsflaskehalse.

Safremt den Svenske regering vedtager anlaeg af en hgjhastighedsbane (fra Stockholm til
Helsingborg og evt. videre til Malmg) vil man via en HH forbindelse kunne koble den op pa
Hovedbanegarden og Kastrup. Dette vil dog skulle haenge sammen med enten en opgradering af
Kystbanen, f.eks. via S-tog til Kokkedal/Niva projektet, andre kapacitetsfremmende tiltag pa
jernbanen, eller mere ambitigst ved anlaeg af en helt ny jernbane langs Helsinggrmotorvejen (se
afsnit 5.3.1).

De vaesentligste mal for fjerntoig til Hovedstadsomradet er Kebenhavns Centrum,
Hovedbanegarden/Ngrreport (fordi de forbinder alle S-togslinjer og metroen) samt Kastrup. Derfor
er der nappe nogen trafikal idé i at fgre fjern(hgjhastigheds)tog fra Sverige over HH og videre ad
Ring 5 korridoren, idet den ikke direkte betjener de stgrste mal i Hovedstadsomradet.

5.2.2.3 Aflastning af resundsbanen for godstog

En anden mulig fordel ved en fast HH forbindelse er, at den kan betjene Godstog og derved aflaste
@resundsbroen for godstrafik. Dette vil lgse de nzert forestaende kapacitetsproblemer pa den
eksisterende @resundsforbindelse. Det er dog vaesentlige dyrere at anlaegge en HH forbindelse, hvor
der ogsa kan kgre godstog, end en ren passagerforbindelse, idet haldningen (gradienten) skal vaere
mindre og tunnellen derfor vaesentligt laengere for at na under det dybeste punkt under sundet.
Derved vil det ogsa vaere ngdvendigt at anlaegge en meget dyb (underjordisk) station i Helsinggr —
eller ved at bygge en separat tunnel der kan bruges til godstog og evt. hgjhastighedstog.

Der et slet ikke kapacitet til at kgre Godstog ad kystbanen og gennem Kgbenhavn, sa en fast HH
forbindelse for godstog er teet knyttet sammen med en Ring jernbane uden om Kgbenhavn.

5.3 Opgraderet kapacitet fra Helsinggr til Kesbenhavn

Jernbanen mellem Helsinggr og Kgbenhavn er allerede udnyttet teet pa bristepunktet. Dette geelder
bade for Kystbanen mellem Helsinggr og Hellerup, straekningen mellem Hellerup og
Hovedbanegarden (Boulevardbanen), samt Hovedbanegarden selv.

Trods dette vil en fast forbindelse mellem Helsing@r og Helsingborg vaere en fordel for den regionale
trafik, idet de eksisterende @resundstog til Helsinggr kan forlaenges videre til Helsingborg og derfra
mod Goteborg og Hassleholm. Sadanne forlaengede vognlgb vil ikke lsegge beslag pa yderligere
kapacitet pa kystbanen, men de fordrer at der er kanalkapacitet videre i Sverige, svarende til de
meget bundne kgreplaner gennem Kgbenhavn. Derudover kan forbindelsen naturligvis betjene tog
fra Ring 5 og Lille Nord (jernbanen mellem Hillergd og Helsinggr), der ikke leegger beslag pa
kapacitet pa kystbanen (bortset fra mellem Snekkersten og Helsinggr.

Imidlertid vil der kunne opnas yderligere fordele af en fast forbindelse mellem Helsinggr og
Helsingborg, hvis Kystbanen opgraderes, og kapaciteten pa Boulevardbanen gges. Denne mulighed
vil imidlertid kreeve at der etableres 1-2 ekstra spor pa store dele af straekningen, hvorved der ville
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kunne sikres en bedre Igsning ved at bygge en helt ny bane til Kgbenhavn langs
Helsinggrmotorvejen.

En ny bane langs Helsinggrmotorvejen vil vaere et dyrt projekt, hvorfor et kompromis kunne vzere at
foretage mindre opgraderinger af Kystbanen og introducere S-tog til Kokkedal/Niva.

Under alle omstaendigheder er der sa store kapacitetsproblemer pa jernbanenettet til og fra
Kgbenhavns Hovedbanegard, at det ikke er realistisk at fgre godstog den vej. Det er derfor — trods
opgraderinger af kapaciteten fra Helsinggr til Kebenhavn ikke realistisk at lede godstog ad den rute.

5.3.1 Ny jernbaneforbindelse Snekkersten-Hellerup

Et alternativ til en sadan udbygning af Kystbanen er en helt ny bane fra Snekkersten langs
Helsinggrmotorvejen til Hellerup og derfra videre under Kgbenhavn til Kgbenhavn H, jf. figur 19.
Denne linjefgring er knap 50 km lang, og rejsetiden vil derved kunne reduceres til cirka 20 minutter.
Ved dette tracé er det muligt at kgre hgjhastighed fra Helsinggr til Hellerup (dog med
hastighedsbegraensning ved Jaegersborg og Hellerup).

En klar fordel ved dette alternativ er, at det ogsa kan betjene nye tidligere stationsfjerne byomrader.
Korridoren langs Helsinggrmotorvejen. Dette er den regionale buskorridor uden for “handfladen af
byen”, der har flest passagerer — faktisk pa samme niveau som flere eksisterende jernbaner. Og det
er ogsa den korridor, der har de stgrste passagertallinger pa busstoppesteder. Der er sadledes et
betydeligt potentiale for regionale/lokale fordele langs korridoren.
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Figur 19: Ny jernbane langs Helsinggrmotorvejen
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5.4 Ring 5 Hovedalternativet med varianter

Ring 5 forbindelsen ligger i den eksisterende arealreservationskorridor (se Figur 20). Denne korridor
har i drevis veeret reserveret som en transportkorridor, hvorfor de fleste grundejere i korridoren har
k@bt deres ejendomme efter at korridoren blev udlagt som transportkorridor. Dette betyder ogs3, at
der ikke har veeret byudvikling i korridoren, og antallet af ngdvendige ekspropriationer vil veere
begraenset.

En vejforbindelse langs Ring 5 vil formentligt mest hensigtsmaessigt fglge korridoren, idet korridoren
i sin tid blev designet af hensyn til vejtrafik.

En jernbane ad Ring 5 vil sikre hurtig forbindelse mellem Kgbenhavns fingre (eksisterende radiale
jernbaner), og den vil kunne betjene nye bysamfund i Lynge og Ganlgse, der i dag ikke er
stationsbetjent. Derudover er det oplagt at etablere en skiftestation til Hillergd banen i Lillergd
Nord, der ogsa har et stort opland af bade befolkning og arbejdspladser. Det vil i givet fald ogsa
veere oplagt at placere det kommende storsygehus for Nordsjeelland i dette knudpunkt.

For at kunne benytte eksisterende stationer som skiftestationer bgr arealreservationskorridoren
fraviges, sa der er skiftemulighed ved Kildedal station til Frederikssundsbanen og i Hgje Taastrup
banegard, frem for at etablere nye stationer pa disse jernbaner.
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Figur 20: Ring 5 transportkorridoren som defineret af Hovedstadsregionen i 2008.

5.4.1 Linjefgring

Selve linjefgringen (se Figur 21) fra Helsinggr vil enten benytte den eksisterende jernbane til
Snekkersten eller komme fra en ny tunnels landfaeste naer Helsinggr. Fra Snekkersten opgraderes
den fgrste del af Lille Nord™ til dobbeltspor og hgjere hastighed. For at kunne opna hgjere hastighed
ved Snekkersten station ombygges stationen, og der etableres niveaufri udfletning mellem
Kystbanen og den nye bane mod Kgbenhavn (den ombyggede Lille Nord).

Nar Lille Nord naermer sig Helsinggrmotorvejen drejer den nye bane mod Kgbenhavn fra Lille Nord.
Alternativt fgres Lille Nord parallelt med den nye bane fra Snekkersten, sa denne station kan
betjenes af begge jernbaner. Dette kraever en mindre fravigelse fra arealreservationerne.

Herfra Igber jernbanen langs motorvejen, hvorved der potentielt kan deles tracé med en kommende
jernbane langs Helsinggrmotorvejen (se afsnit 5.3.1).

! Jernbanen mellem Helsinggr og Hillergd.
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Figur 21: Ring 5 tracéer. Hovedalternativ er vist med lyseblat, alternativer med mgrklilla. Graenserne for

arealreservationskorridoren er vist med gult.
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Fra Kokkedal drejer tracéet mod vest langs arealreservationskorridoren. Egentligt er det en omvej i
forhold til en nordligere linjefgring, men omvendt muligggr det en station ved Kokkedal, det
muligger en leengere flles linjefgring med en evt. jernbane langs Helsinggrmotorvejen, og det
holder sig inden for arealreservationskorridoren.

Ved Kirkelte er der en kritisk straekning med en del ekspropriationer og gennemskaering af
naturomrader. Dernaest Igber tracéet nord for Allergd nord, hvor der kan etableres en station med
skiftemulighed til Hillergd Jernbanen. Denne lokalitet muligg@r dels ny stationsneer byudvikling, dels
betjener en station her mange eksisterende boliger og arbejdspladser i Allergd (Lillergd) nord.

Tracéet Igber herefter videre i arealreservationskorridoren til Lynge, der far en station med pant
befolkningsopland og Ganlgse (her er der ogsa potentiale for stationsnaer byudvikling).
Arealreservationskorridoren lgber gennem Grusgraven i Lynge, der udger en stor udfordring. Her
har der veeret gravet grus i artier, hvorfor der enten skal bygges en bro over grusgraven eller en
meget stor pafyldning. Men da Lynge By og Vassingergd industriomrade gar helt op til grusgraven
vurderes det ikke muligt med mindre fravigelser af arealreservationskorridoren her. Og stgrre
afvigelser vil belaste flere natur- og byomrader, end hvis korridoren fglges.

Mellem Lynge og Ganlgse krydses Mglleadalen i et naturskgnt omrade, hvilket vil vaere en stor
udfordring (jf. diskussionen om Silkeborgmotorvejens krydsning af Gudenadalen). Men skal
Mglleadalen krydses af Ring 5, vurderes det trods alt mindst belastende her, idet der mod @st er
store skovomrader og mod vest er Ganlgse s@ og derefter skovomrader, ud over selve Mglleddalen.

Syd for Ganlgse bgr det overvejes at fravige arealreservationskorridoren for at den nye
Ringjernbane kan have forbindelse til Kildedal station samt Taastrup station. Syd for Taastrup
forbindes ringjernbanen til den kommende Kgbenhavn-Ringsted Jernbane vest for Greve. Dette er
ogsa en afvigelse for arealreservationskorridoren, der forlgber mere vestligt helt til syd-vest for den
kommende Kgge Nord station pa Kgbenhavn-Ringsted Jernbane. Udgiften til to parallelle jernbaner
vurderes at veere for stor, ligesom det vil betyde at den nye Ring jernbane ikke ville veere forbundet
til den kommende Kgge Nord station, samt den kommende godsterminal i Vest for Kgge.

5.4.2 Ring 4% korridoren via Hillergd

Atkins (2005) foreslog, at ring 5 jernbaneforbindelsen modificeres sa den i det store hele fglger Ring
5 korridoren, men fra Snekkersten kgrer ad en opgraderet Lille Nord til Hillergd inden den kobler sig
pa Ring 5 korridoren, jf. figur 22. En sadan jernbane vil give de samme kapacitetsfordele som Ring 5
korridoren beskrevet ovenfor. Fordelen ved denne linjefgring er imidlertid, at Lille Nord banen
mellem Hillergd og Helsinggr kan udbygges og genbruges. Det betyder at flere passagertog vil opna
en fordel i form af en opgraderet bane og derved kortere rejsetider. Derudover betjenes Farum af
dette alternativ, hvorved alle “fingrene” i Hovedstadsomradet forbindes, og stgrre oplande
betjenes.
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Figur 22: Atkins (2005) forslag til Ringbane uden om Kgbenhavn.

5.4.2.1 tracé

Ulempen ved dette Ring 4% alternativ er, at det vil veere omkostningsfuldt at udfgre. Hvis man skal
have en nordlig indfgring til den eksisterende Farum station vil det kraeve en 1 km lang boret tunnel,
idet hele dette omrade er bebygget med fleretages lejlighedsbyggeri (den fgrst % km nord for
stationen) og fleretages kontor og letindustri (den sidste % km nord for stationen). Der er ikke

mulige Cut&Cover tracéer.

Alternativet er at forlaegge Farumbanen fra syd for Fiskebaek (ca. 1,1 km syd for Farum station) langs
Hillrgdmotorvejen, og sa anlaegge en helt ny Farum Station gst for Farum midtpunkt (det eneste

sted, hvor der er plads til en ny station med to perronspor, dog forudsat at man fjerner

Bybaekskolens fodboldbane).
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Et tredje — mere realistisk — alternativ er at anlaegge den nye jernbane langs motorvejen, med en
skiftestation nord-vest for Vaerlgse. Dette vil betyde, at den nye jernbanes station i Farum vil have
en anden lokalitet end S-banens station. Men da der kan skiftes mellem de to jernbaner i Veerlgse
Nord/Vest og dette sparer store anlaagsomkostninger og ekspropriationer, vurderes det som det
mest realistiske. Figur 23 viser dette alternativ.

Syd for Farum er eneste “realistiske” alternativ at fgre banen langs S-banen til vest for Veerlgse og
videre gennem Ryget Skovby. Streekningen her er ret vanskelig, fordi der enten skal eksproprieres
gennem Ryget Skovby, eller ogsa at tracéet skal kurve sig nord eller syd om, teet pa naturomrader.
Afsnit 5.4.3 viser forskellige Igsninger for denne delstraekning, der generelt vurderes ret urealistiske.

Fra Hillergd til Farum, kan tracéet enten Igbe langs Hilleredmotorvejen og ved Allergd flette ind til
den eksisterende jernbane, eller det kan Igbe til Hgvelte og herfra dele tracé med den eksisterende
jernbane. Som det fremgar af Figur 23 giver fgrstnavnte en stor omvej, og det vurderes derfor mest
hensigtsmaessigt at vaelge den anden Igsning. En fordel derved kan vaere, at man kan byudvikle
omkring Hgvelte, safremt man her opgiver at bruge arealet militeert.

IBU projektet vurderede Ring 4% alternativet naermere. Med stor sandsynlighed er dette mindre
attraktivt bade gkonomisk og trafikalt, og samtidigt rummer det flere arealkonflikter end den
eksisterende Ring 5 korridor.
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5.4.3 Ring 4% korridoren via Hgrsholm

Figur 24 viser en alternativ linjefgring for en Ring 4%, hvor jernbanen fra Farum Igber mere sydligt til
Hgrsholm nord. Tracéet Ipber gennem de militaere omrader (gvelsesterraen) ved Hgvelte og vil
derfor kraeve en a&ndret status for disse omrader. Det reducerer imidlertid behovet for
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ekspropriationer af private ejendomme og billigggr derfor tracéet. En fordel ved dette alternativ er
derudover, at det pa en (endnu) leengere straekning end Ring 5 deler tracé med en eventuel
jernbane langs Helsinggrmotorvejen.
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Figur 24 Foreslaet variant af Ring 4%.
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5.4.4 Ring 5 korridoren via Hillergd

En variant af et alternativ via Hillergd er at lade jernbanen fglge Lille Nord til Hillergd og videre mod
Allergd nord, hvorfra Ring 5 korridoren fglges. Dette giver dog en meget skarp kurveradius nord for
Allergd. Fordelen ved alternativet er, at konflikter med naturomrader i Kirkelte undgas og at det
betjener Hillergd og Fredensborg. Ulempen er, at der skal eksproprieres en del langs de
eksisterende jernbaner, og det derfor er en del dyrere.

5.4.5 Ring 6 korridoren

Ved at flytte Ring jernbanen laengere mod vest, sa banen kgrer fra Helsinggr til Roskilde via Hillergd,
Slangerup, @lstykke og Jyllinge (jf. figur 25) opnas de samme kapacitetsfordele som for Ring 5
korridoren for godstrafik. Banestraekningen vil imidlertid ogsa kunne benyttes af regionaltog der
forbinder oplande ved Roskilde, Hillergd og Helsinggr med de forholdsvis store byomrader i
Slangerup, @lstykke og Jyllinge.

En anden fordel ved dette alternativ er, at den ikke krydser sa fglsomme naturomrader som ring 5,
der passerer Store Dyrehave og Mglleadalen.

Ulempen er, at der ikke er en eksisterende arealreservation langs Ring 6 korridoren, hvilket
vanskeligggr ekspropriationer og den politiske beslutningsproces.

Trafikalt er det en ulempe at den ikke giver forbindelse til Hgje Taastrup station og godscentret der,
men i stedet forbindelse til Roskilde. Dette kan dog Igses ved at etablere en shuntforbindelse ved
tilslutningen til jernbanen mellem Hgje Taastrup og Roskilde, saledes at godstogene fortsat kan kgre
til/fra godscenteret i Hgje Taastrup, mens transitgods kan kgre direkte videre mod syd fra Roskilde.
Det bemeerkes i den forbindelse, at afstanden fra Hgje Taastrup til Ringsted er 1 km. kortere via
Roskilde end via Kgge Nord. Derfor er det ikke ngdvendigvis en fordel at kgre via. Kgge Nord mod
Femern eller Vestdanmark fra Hgje Taastrup.

Passagen gennem Slangerup er kritisk i dette alternativ, idet en central linjefgring med en central
station medfgrer mange ekspropriationer i forhold til en gstlig linjefgring med en gstlig station hvor
der for dele af byen er vaesentligt laengere til stationen. Hvilket tracé, der er at foretraekke ma
saledes bero pa en naermere analyse.

Ring 6 er forholdsvis “billig” at etablere, fordi den ligger sa langt ude i regionen, sa der er fa
ekspropriationer og komplicerede anlaegstekniske Igsninger.
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Figur 25 Tracé af Ring 6. Hovedlgsning markeret med lyseblat, alternativer med mgrklilla.
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5.4.6 Ring 5% Kkorridoren

Figur 26 viser en variant af Ring 6 og Ring 5, hvor Ring 6 fglge frem til Slangerup, hvorfra der
etableres en forbindelse over Stenlgse til Ring 5 via Sengelg@se. Idéen her er at Hillergd, Slangerup og
Stenlgse kobles op pa den nye jernbane, ligesom det undgas at skeere Mglleddalen og omradet ved
St. dyrehave og Kirkelte, samtidigt med at godscentret i Hgje Taastrup, samt Hgje Taastrup station
forbindes til jernbanen. Varianten giver dog en noget “sngrklet” linjefgring, og derved omvej.
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5.5 @get kapacitet pa Oresundsforbindelsen

De tog der generelt set optager mest kapacitet pa jernbanenettet er godstogene, fordi de indhentes
af hurtigere passagertog og derfor spzerrer for deres vognlgb (hgjhastighedstog optager ogsa
kapacitet, hvis de indhenter langsommere persontog). En af arsagerne til at godstogene optager
meget kapacitet er godstogenes darligere bremseegenskaber, der betyder at de har en laengere
bremsevej, hvorfor der er behov for en laengere togfglgeafstand. | omrader med mange stop
optager godstogene den meget kapacitet da de er gennemkgrende, mens andre tog er standsende
hvorfor godstogene indhenter de langsommere passagertog. | omrader med fa stop og hgj
hastighed optager godstogene meget kapacitet som fglge af at de hurtigere passagertog indhenter
godstogene. Eftersom godstogene optager meget kapacitet kan der ved at bygge nye godsbaner
skabes bedre kapacitet pa de eksisterende jernbanestraekninger.

Som navnt i afsnit 4.3 er kapaciteten allerede i dag opbrugt pa @resundsforbindelsen. Det er
saledes ikke muligt at imgpdekomme et gnske om 6 regional/@resundstog med fast frekvens, 3
fierntog og 3 godskanaler i timen per retning. Prioriteres gods og fjerntog ligeligt med regionaltog,
er der kun plads til 3 tog af hver type i timen. Andre mulige scenarier er 9 regionaltog, 2 fjerntog og
1 godstog i timen, eller 13 regional tog, 2 fjerntog og 0 godstog (se @resundsbron, 2000).

5.5.1 Godsshunt syd om Kastrup

Et vaesentligt kapacitetslgft kan sikres ved at bygge godsshunt syd om Kastrup fra Peberholm til den
nye Kgbenhavn-Kgge-Ringsted bane ved Hvidovre, jf. figur 27. En sddan godsshunt resulterer i
(mange) flere togkanaler over @resund, fordi der ikke laengere er problemer med
godstogsrestriktionerne i Drogdentunnelen. Et hurtigt persontog, der i dag indhenter et langsomt
godstog, vil skulle vente pa Peberholm, indtil godstoget er helt ude af Drogdentunnelen. Ved en
godsshunt, kgrer godstoget fra ved Peberholm, hvilket giver mulighed for en betydelig
kapacitetsforbedring.

Derudover undgas togvejskonflikterne ved Kastrup for godstog mod Sverige, der skal krydse det
modsatte hovedspor. Endvidere friggres godstogenes togkanaler pa straekningen mellem Kalvebod
og Kastrup, som sa kan benyttes af passagertog i stedet, og sa der ikke kgrer godstog langs
perronsporene. Endelig reduceres antallet af togvejskonflikter ved Ny Ellebjerg hvorved
kgreplansbindingerne og risikoen for fglgeforsinkelser reduceres.

En fordel ved at lede godstog uden om @resundsbanen er derudover, at Kastrup lettere kan
anlaegges med to perroner og 4 perronspor, hvis der ikke kgrer godstog her. Godsshunten syd om
Kastrup kan endvidere kombineres med en eventuel ny multimodal godsterminal ved Kastrup, hvor
det vil veere muligt at flyfragt og lastbilsgods med jernbanegods og maske pa sigt ogsa skibstrafik.
Derudover kunne det taenkes at der kunne etableres en ny terminal/sidespor ved
industrivirksomhederne ved Avedgre Holme.
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Figur 27: Godsshunt syd om Kastrup.

Selvom en godsshunt pa den danske side af @resund vil vaere et billigt alternativ til en godsbane
langs hele Ring 5 korridoren, vil det pa svensk side kraeve udbygning af kapaciteten

5.6 Jernbaneforbindelser fra Kgbenhavn til Redby

En hurtig baneforbindelse mod Sydsjeelland vil sikre et stgrre pendlingsopland til @resundsregionen,
samt et st@rre passageropland til Kastrup lufthavn. En hurtig bane mod Sydsjzelland og Tyskland kan
bygges i etaper.

5.6.1 Opgradering af Sydbanen

Beslutningen om Femern rummer en relativ lav-ambitigs opgradering af hastigheden pa Sydbanen,
modsat Trafikministeriet (1997) der opererede med en mere ambitigs opgradering af jernbanen.

Hvis det vaelges at bygge to nye spor mellem Kgbenhavn og Ringsted via Kgge kan den eksisterende
bane mellem Kgge og Neaestved, Lille Syd, opgraderes, jf. figur 28. Herved kan nogle af togene, nar
banen elektrificeres, kgre ad Lille Syd i stedet for at alle tog skal k@re pa straekningen mellem
Ringsted og Naestved. Straekningen mellem kan i dag befares med maksimalt 120 km/t, og turen fra
Kpge Nord og Naestved ad Lille Syd er ca. 44 km eller knap 10 km kortere end via Ringsted. For
godstog med en maksimal hastighed pa 100-120 km/t kan der derved spares op til 5 minutter ved at
kgre ad Lille Syd i stedet for via Ringsted.
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Figur 28: Opgradering af Lille Syd kan sammen med en ny bane Kgbenhavn-Kgge-Nastved vaere en genvej til
Femern.

Ud over en rejsetidsbesparelse for godstogene — og regionaltogene — kan en opgradering af Lille Syd
aflaste kommende kapacitetsproblemer Kgbenhavn-Kgge-Ringsted banen. Denne
kapacitetsaflastning skyldes at de langsomste tog (godstogene) kun kgrer pa straekningen mellem Ny
Ellebjerg og Kgge Nord, hvorved togene ikke skal kgre efter hinanden de sidste 25-30 km mellem
Kgge Nord og Ringsted, og dér foretage krydsning i niveau med heraf fglgende konfliktende togveje.

Opgraderes Sydbanen og etableres der shuntforbindelser vil persontog mod syd fra Kgge opna en
betydelig tidsbesparelse i forhold til omvejen over Ringsted. Dette skyldes dels at forbindelsen via
Lille Syd er kortere, dels at hastigheden kan veere meget hgjere (op til 200 km/t pa de opgraderede
straekninger og visse kurver, 250 km/t pa de nyanlagte shunts, samt dele af den opgraderede
jernbane). Den hurtigere jernbane kan dels benyttes til hurtigtog mellem Kgbenhavn og Tyskland,
dels til regionaltog fra Naestved og Vordingborg, m.v., til Hovedstadsomradet, der ogsa opnar en
betydelige tidsgevinst.
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Figur 29: Delvist nybygget delvist opgraderet jernbane fra Kege Nord til Redby.




5.6.1.1 Opgradering af Lille Syd

Opgraderes jernbanen fra Kgge til Naestved (”Lille Syd”) kan der relativt let opnas en stor
rejsetidsbesparelse mellem Kgge og Naestved, og derved mellem Kgbenhavn og Hamborg. Grunden
til dette er, at afstanden fra Kgge til Neestved over Haslev dels er meget kortere end omvejen over
Ringsted, dels at jernbanen (”Lille Syd”) er meget lettere at opgradere til hgj hastighed, fordi der er
fa kurver.

5.6.1.2 Shunt ved Kgge

Shunt-forbindelsen ved Kgge kan eventuelt pa sigt (hvis det medtages i projekteringen) vaere en
f@rste etape af en hgjhastighedsbane eller dedikeret godsbane mellem Kgge og Storstremmen med
videre forbindelse mod Femern.

Pa grund af det store potentiale dette giver, anbefales det at bevare den sydligste arealreservation
(Transportkorridor) fra Kgge mod syd langs Sydmotorvejen.
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6 FORMULERING AF HOVEDALTERNATIVER FOR KOMENDE
BRUG AF TRANSPORTKORRIDORER TIL VEJTRAFIK

Hvad angar vejtrafik vil en stor del af fremtidens trafikvaekst kunne daekkes ved udvidelse af de
eksisterende motorveje. En ring forbindelse vil imidlertid bade forbinde de ydre omrader af
Hovedstadsregionen med direkte motorvejsforbindelse, og aflaste de eksisterende motorveje. Idet
det er meget kostbart at udvide de fleste eksisterende motorveje, vil en ringforbindelse derfor
formentligt vaere trafikalt og samfundsgkonomisk velbegrundet.

Figur 31 indikerer hovedalternativer for Vejkorridorer i Regionen. Hovedalternativet ma vurderes at
veere den eksisterende Ring 5 korridor, fordi der foreligger arealreservation her. Idet korridoren
oprindeligt blev planlagt for et vejanlaeg, er der ikke de store behov for justeringer af korrioderen.
Dog kan man formentligt uden problemer fjerne arealrestriktioner for de eksisterende byomrader i
korridoren, hvor man med stor sandsynlighed aldrig vil anlaegge motorvejen.

| den nordlige del af korridoren tyder analyser i IBU projektet pa, at en fast forbindelse mellem
Helsing@r og Helsingborg mest sandsynligt vil ligge syd om Helsing@r og Helsingborg. Dette skyldes
dels natur- og bymaessige hensyn pa Sjaellandssiden langs den nordlige arealreservationskorridor,
dels at man pa Sverigessiden har byudviklet nord for Helsingborg, og det derfor vil vaere meget dyrt
og vanskeligt at lave en nordlig forbindelse. Man bgr derfor overveje at fjerne arealreservationerne
vest og nord om Helsing@r, men derimod at forlaenge reservationerne mod kysten syd for Helsinggr.

| den sydligste del af korridoren kan man overveje om man i fremtiden vil anleegge en ny parallel
motorvej med Kgge Bugt Motorvejen, eller udvide sidstnaevnte.

Et alternativ til Ring 5 korridoren vil vaere at anlaegge en vej i Ring 5%/ring 6 korridoren. Denne
rummer faerre naturkonfligter end Ring 5, idet gennemskaeringen af Store Dyrehave/Kirkelte
omradet og Mglleadalen undgas (markeret med grgnt pa figuren). Den vil ogsa give en mere direkte
forbindelse til en evt. kommende ny forbindelse over Roskilde fjord syd om Frederiksund (markeret
med orange pa figuren), og den vil give en direkte motorvejsforbindelse mellem Roskilde og
Ringsted, der i dag er en meget trafikeret landevej.

Ring 6 alternativet er ikke undersggt neer sa grundigt som Ring 5, og der er utvivisomt en raekke
forskellige delvarienter og udformninger, der bgr analyseres. Det er pro- og kontra ved Ring 5 versus
ring 6 — bade trafikalt, gkonomisk- og samfundsgkonomisk, og mijgmaessigt. Hvilket alternativ der
bgr foretraekkes vil kraeve flere analyser.
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Figur 30 Hovedalternativer for vejkorridorer i Regionen
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7 FORMULERING AF HOVEDALTERNATIVER FOR KOMENDE
BRUG AF TRANSPORTKORRIDORER TIL JERNBANETRAFIK

| det fglgende formuleres hovedalternativer for brug af Transportkorridoren til jernbanetrafik. Det
vurderes, at ambitionsniveauet og fordele af disse er staerkt afhaengige af, hvorvidt der er anlagt en
fast forbindelse mellem Helsing@r og Helsingborg Derfor gennemgar afsnit 7.1 mulige strategier, hvis
der ikke er anlagt en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg, mens afsnit 7.2 gennemgar
mere ambitigse strategier, hvis der er anlagt en fast forbindelse for persontog alene, og afsnit 7.3 en
fast forbindelse for bade persontog og godstog. Strategierne gennemgas delvist faseopdelt med en
indikation af hvilke projekter, der med fordel kan gennemfgres fgrst.

Figur 32 viser hovedkorridorer for jernbaneanlaeg (eksklusive en eventuel jernbane langs
Helsinggrmotorvejen og mere bynare anlaeg som metrolinjer, letbaner, etc.).

Som tidligere naevnt bgr arealreservationskorridoren for Ring 5 alternativet fraviges fra Kildedal
station til Hgje Taastrup og videre til Ishgj, sa jernbanen kan betjene disse stationer. Selvom IBU
projektet har analyseret en raekke alternativer til Ring 5 (som ogsa er skitseret i neerveerende notat),
sa forekommer Ring 5 som et bedre alternativ end de gvrige set samlet ud fra trafikale og
gkonomiske kriterier. Det er saledes mindre oplagt at overveje en ring 6 lgsning for jernbane end for
vej.

Derimod kan et relevant alternativ til en Ring 5 jernbane vaere et godsshunt mellem @resundsbron

(Peberholm) og Kgbenhavn-Ringstedbanen ved Brgndby (vist med rgdt pa figuren).

Endelig sa bgr man overveje arealreservationer mod Vest, hvis man engang beslutter en
Kattegatforbindelse. Her er kurveradierne langs Holbaekmotorvejen imidlertid for sma til at kunne
bruges til en hurtigbane, og der bgr derfor foretages justeringer af arealreservationerne (vist med
orange pa figuren).
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Figur 31Hovedalternativer for jernbaneanlaeg.
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7.1 Hovedalternativ 1; Ingen HH forbindelse

Det fgrste hovedalternativ er, at der ikke opfgres en fast forbindelse mellem Helsinggr og
Helsingborg, men at der i stedet gennemfgres andre projekter.

7.1.1.1 Hovedalternativ 1A; Mindre kapacitetsforbedringer af @resundsbanen

Et meget lidt ambitigst alternativ vil veere at gennemfgre forskellige mindre kapacitetsforbedringer
af @resundsbanen, f.eks. udvidelse af Kastrup station samt anlzaeg af to ekstra spor fra og med
@restaden station mod vest til og med godsshunten syd om Sydhavnen (se afsnit 5.5). Der kan ogsa
”vrides” lidt mere kapacitet ud af @resundsbanen ved at lempe tunnelrestriktioner for godstog i
Drogden tunnellen, og ved at godstog ledes gst om Malmo og ad et opgraderet "Godsstraket
gennem Skane” mod nord.

7.1.1.2 Hovedalternativ 1B; Sydligt Godsshunt fra @resundsbroen

| et videre perspektiv vil der kunne anlaegges en godsshunt fra Peberholm og syd om Kastrup
Lufthavn over Kalvebod i den eksisterende arealreservationskorridor. Dette projekt vil (jf. afsnit
5.5.1) kunne fordoble kapaciteten over @resundsbroen, safremt der her gnskes differentierede
driftsoplaeg for bade @resundstog, godstog og hgjhastighedstog/fijerntog?®. Projektet vil saledes langt
tid frem kunne opfylde behov for gget kapacitet over @resundsbroen. Det vil imidlertid vaere
ngdvendigt med en del kapacitetsudvidelser pa den Svenske side ved Malmd og langs Godsstraket
gennem Skane for at kunne udnytte kapacitetsgevinsten mellem Helsinggr og Helsingborg.

Er fokus primaert pa godstrafik, bgr det undersgges om det er billigere at anlaegge denne godsshunt,
end en HH-forbindelse plus en helt ny jernbane ad Ring 5 korridoren. Men projektet giver derimod
ingen yderligere regionale fordele hvad angar persontrafik — andet end de flere togkanaler over
@resundsbroen, hvilket vil muligggre en lidt hgjere frekvens her.

Miljgmaessigt er godsshuntet mindre problematisk end Ring 5, idet det forlgber langs Kastrup
Lufthavn, i den udlagte arealreservationskorridor, samt langs motorveje, og ikke i samme omfang
krydser kritiske naturomrader.

Selvom et godsshunt muligvis kan vaere en billigere godsforbindelse end en HH+en ringbane, sa er
der som naevnt ikke synergi med vaesentligt forbedret persontogstrafik, mens en ringbane forbinder
"fingrene” i Kgbenhavn og abner op for nye stationsbetjente byomrader. Saledes vil
samfundsgkonomien formentligt vaere tvivisom for et sddant godsshunt.

7.2 Hovedalternativ 2; HH forbindelse for persontog alene

Det andet hovedalternativ er anlaeg af en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg, men
kun for persontog.

Der er allerede i dag betydelige passagermangder (landgangspassagerer) mellem Helsinggr og
Helsingborg, og forbindelsen vil — selv uden fglgeinvesteringer — give store fordele for disse
passagerer. Derudover vil de eksisterende @resundstog ad kystbanen til Helsinggr kunne forlaenges

’Den ggede kapacitet opnas som fglge af at godstog ikke laengere optager den megen kapacitet i
Drogdentunnelen og fordi afstanden hurtigkgrende tog indhenter langsommere tog reduceres.
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til Helsingborg — og videre ad Vastkustbanen mod Goteborg og evt. videre ad jernbanen mod
Hassleholm og derfra mod enten Blekinge eller mod nord ad stambanen.

Ud over de direkte passagergevinster og driftspkonomiske gevinster muligggr en fast forbindelse
mellem Helsinggr og Helsingborg en vis aflastning af @resundstog over den eksisterende
@resundsbro — nemlig tog fra Kgbenhavn mod Vastkustbanen via Malmg, der fra Kgbenhavn meget
kortere og hurtigere kan kgre via Helsinggr — Helsingborg. Denne frigivne kapacitet kan udnyttes til
flere @resundstog via Malmd mod stambanen eller mod Blekinge, til fjerntog, eller til flere godstog.

Derfor vil en fast HH-forbindelse for persontog — selv uden fglgeinvesteringer — vaere et projekt, der
er vaerd at undersgge naermere. Projektet giver potentielt sa megen ekstra kapacitet over @resund,
at det vil kunne understgtte en reekke fglgeprojekter, der derved bliver bedre end uden en fast HH-
forbindelse. En fast HH-forbindelse for persontog alene kan derfor danne grundlag for en mere
visionaer banestrategi, der pa sigt omfatter en raekke yderligere mere langsigtede projekter.

7.2.1 Sekventiel kapacitetsudvidelse og nye projekter i Hovedstadsregionen

Efter anlaeg af en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg kan der pa sigt blive behov for
nye projekter, der gger kapaciteten af jernbanenettet i Hovedstadsomradet. Disse projekter vil
kunne anlaegges sekventielt efterhanden som behovet opstar.

7.2.1.1 Hovedalternativ 2A; Mindre kapacitetsforbedringer pd kystbanen

Forskellige projekter vil kunne gge kapaciteten en smule pa kystbanen. Et lidt stgrre kapacitetslgft
vil veere omlaegning af noget af driften pa Kystbanen til to-system-S-tog. Dette skyldes dels, at S-tog
har bedre accelerations- og decelerationsegenskaber og kortere holdetider ved stationer end
@resundstog, dels at to-systemtog kan udnytte de to S-togsspor mellem Klampenborg og Hellerup,
og derved aflaste regionaltogssporene.

Savel kapacitetsopgradering som S-tog til Kokkedal/Niva er omkostningseffektive metoder til at gge
kapaciteten pa Kystbanen, der allerede i dag (uden en fast forbindelse mellem Helsinggr og
Helsingborg) formentligt vil vaere gode projekter. Ved en fast forbindelse vil projekterne blive bedre
endnu, idet den ggede kapacitet ogsa vil kunne udnyttes til, at flere tog kan k@re over HH, herunder
f.eks. hurtigere forbindelser mellem Kgbenhavn og Géteborg.

Derimod er en kapacitetsudvidelse af kystbanen ud over dette ikke realistisk, idet der er teet
bebygget med dyre ejendomme langs jernbanen, og ekspropriationsomkostningerne derfor ville
blive eksorbitante, ligesom den offentlige modstand mod projektet ma ventes at blive massiv. Dertil
kommer at en raekke stationer og broer skal ombygges og udvides.

7.2.1.2 Hovedalternativ 2B; Hgjhastighedsbane fra Helsingor til Ksbenhavn

En mere visionzer forggelse af kapaciteten mellem Helsinggr og Kebenhavn vil derfor vaere at
anlaegge en ny jernbane langs Helsinggrmotorvejen fra Snekkersten til Hellerup (se afsnit 5.3.1). Pa
det nordligste stykke (til Kokkedal nord) deler dette projekt tracé med Ring 5 korridoren. Det
sydligste stykke er faelles med det gamle projekt for S-tog til Neerum, der blev pabegyndt men siden
stoppet.
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7.2.1.3 Hovedalternativ 2D; Sydlig Godsshunt fra den eksisterende @resundsforbindelse

Pa kort sigt kan en fast forbindelse for persontog mellem Helsinggr og Helsingborg frigive en smule
kapacitet pa den eksisterende @resundsforbindelse. Derudover kan forskellige andre tiltag gge
kapaciteten af @resundsbanen marginalt (se afsnit 7.1.1.1). Derimod vil en godsshunt fra Peberholm
og syd om Kastrup kunne fordoble kapaciteten af @resundsbroen (se afsnit 7.1.1.2). Dette vil saledes
— safremt en HH forbindelse kun anlaegges for persontog — pa lang sigt kunne blive en
ngdvendighed, hvis der kommer et behov for flere godskanaler og ogsa flere persontogskanaler over
den eksisterende @resundsforbindelse. Sidstnaevnte i saerlig grad, hvis det gnskes at
hgjhastighedstog kgrer over den eksisterende @resundsforbindelse. En godsshunt vil gge
kapaciteten maerkbart som naevnt, men @resundsbroen vil dog fortsat veere sarbar for situationer,
hvor godstog far uplanlagte stop.

7.2.1.4 Hovedalternativ 2E; Ring 5 eller Ring 5% jernbane for persontogstrafik

Pa lang sigt vil man kunne forestille sig, at en Ring 5 eller Ring 5% jernbane for persontog vil kunne
samtaenkes med en fast HH forbindelse for persontog, sa regionale persontog fra denne ring kgrer
videre over HH og til f.eks. Hassleholm og Blekinge eller mod nord ad Vastkustbanen.

Det anses ikke for attraktivt, at hgjhastighedstog via Helsingborg-Helsinggr fortsaetter via Ring 5. Det
skyldes, at oplandet er langt stgrre i Kgbenhavns centrum (bade befolkning og arbejdspladser) end i
Hgje Taastrup, samt at der derfra er forbindelse til alle radiale S-togslinjer og metroen. Derudover
betjenes Kastrup ikke i dette alternativ, og i @vrigt vil man skulle fravige arealreservationskorridoren
flere steder, hvis den skal kunne trafikeres med hgjhastighedstog (pa grund af hgjhastighedstogenes
behov for store kurveradier).

7.3 Hovedalternativ 3; HH forbindelse for persontog og godstog

Det tredje hovedalternativ er en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg for bade
persontog og godstog.

Fgres gods via en sddan HH forbindelse vil det medfgre en vaesentlig aflastning af @resundsbroen og
Godsstraket gennem Skane. Imidlertid er det helt urealistisk at godset fgres gennem Kgbenhavn, og
derfor bgr en HH forbindelse for gods ses sammen med anlaeg af en Ring 5 Jernbane, og de to
projekter bgr anlaegges samtidigt.

Det er mest naturligt at f@gre en godsjernbane i en variant af Ring 5 arealreservationskorridoren.
Dette skyldes, at det er mest oplagt, at godstogene kan kgre til Godsterminalen i Hgje Taastrup,
og/eller videre til den nye Kgbenhavn-Ringsted jernbane og evt. til den kommende godsterminal i
Kgge. Fra Kgge vil togene kunne kgre mod syd ad en opgraderet Lille Syd bane mod Femern, eller
mod Fyn-Jylland via Storebaelt. Alternativt kan tog ogsa kgre fra Hgje Taastrup over Roskilde til
Jylland. Projektet giver saledes en stor fleksibilitet for design af godskanaler, der alle gar uden om
den vaesentligste flaskehals pa den eksisterende gresundsforbindelse og tilstedende landanlzeg.

En fordel ved en Ring 5 jernbane er, at den kan betjene regionale persontog, der dels trafikalt kan
sammenkoble "fingrene” i Hovedstadsomradet, dels kan betjene byomrader, der i dag ikke er
stationsbetjent (Allergd Nord, Lynge og Ganlgse). Alle tre byer vil evt. kunne byudvikles yderligere
omkring stationerne, hvilket vil kunne give langsigtede fordele, der normalt ikke indgar i cost-benefit
analyser.
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Ovenstaende betyder, at man fgrst vil kunne beslutte en fast forbindelse mellem Helsinggr og
Helsingborg for persontog (to tunnelrgr) alene, og siden vil kunne vzalge mellem to beslutninger for
godstog (der naturligvis ogsa kan tages samtidigt med beslutningen om de to rgr til persontog);

1. Anlaeg af en godsshunt fra Peberholm syd om Kastrup frem til Ksbenhavn-Kgge-Ringstedbanen.
Kombineret med opgradering af kapacitet pa Godsstraket gennem Skane og forbindelsen hertil.

2. Anlaeg af et tredje tunnelrgr mellem Helsingborg og Helsinggr, samt samtidigt anlaeg af en Ring 5
jernbane.

| begge tilfeelde vil hovedfordelene omhandle godstrafik, og stgrstedelen af investeringen bgr derfor
baeres af godstrafikken. Herunder vil man kunne argumentere for, at vejnettet maske aflastes for
lastbiler og dette er en sidegevinst.
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