
Notat om fem trafikpolitiske udspil:  

I løbet af et par måneder ved starten af 2019 kom en række trafikpolitiske udspil på 

banen, hvoraf de to havde fokus på alene på Hovedstaden/Sjælland. Det drejer sig 

om følgende udspil:  
Regeringen ”Danmarks hovedstad. Initiativer til styrkelse af hovedstadsområdet”, 24. januar 2019  

Socialdemokratiet. ”Danmark skal have en ny langsigtet infrastrukturplan” 30. januar 2019  

Region Hovedstaden Trafik- og mobilitetsplan for hovedstadsregionen, februar 2019  

Dansk Industri: ”En infrastruktur i verdensklasse. DI’s bud på en investeringsplan for dansk infrastruktur 

20120-2013” februar 2019 

Regeringen og Dansk Folkeparti: ”Aftale om et sammenhængende Danmark. Investeringsplan 2030” 12. 

marts 2019 

Fælles for alle fem udspil er, at vejprojekter prioriteres langt højere end kollektiv 

transport. De anvendte prognoser viser alle en kraftig stigning i transport med bil, 

trængselsproblematikken forværres, uanset om transporten forgår med elbiler eller 

førerløse biler, CO2-udslippet og luftforureningen forøges. I ingen af trafikudspillene 

foretages en vurdering af trafikudviklingens drivhusgasudslip. I et af de fire 

trafikudspil, nemlig udkastet fra Region Hovedstaden, har en række organisationer 

bidraget med et input på en konference, men det ikke særlig visionære resultat 

bærer præg af at være fastlåst af allerede politisk besluttede ikke-bæredygtige 

såkaldte VIP-projekter, hvoraf hovedvægten er udvidelse og udbygning af nye 

vejprojekter. Der observeres ikke et seriøst bud på, hvorledes et modalskift i retning 

mod mere bæredygtige transportformer som gang, cyklisme og kollektiv trafik kan 

bidrage til at reducere den biltrafik, som prognoserne fokuserer på som den 

fremtidige udviklingstendens. Flere og dyre metrolinjer er det mest dominerende 

bud på udbygning af den kollektive trafik, hvilket fortsat skal ske via salg af dyre 

byggegrunde og dermed boligpriser, som ikke er betalige for folk med 

middelindkomster. Skuffende er det, at et radialt letbanesystem, som bl.a. Region 

Hovedstaden tidligere har advokeret for, er totalt fraværende.  Udviklingen mod en 

mere bæredygtig trafikudvikling må foregå på jordoverfladen, og i den 

sammenhæng er letbaner et overlegent instrument til at holde den vildtvoksende 

bilisme stangen. 

I de trafikpolitiske udspil peges ofte på den spildtid, som bilisterne er udsat for i 

selvskabte trafikkøer, mens de kollektive trafikanters tilsvarende tidstab ikke 

nævnes, endsige beregnes. Ud fra det akkumulerede tidstab beregnes et såkaldt 

samfundsøkonomisk tab. I en fælles henvendelse den 26. februar 2019 til 



Folketingets transportudvalg, Danske Regioner og Kommunernes landsforening fra 

NOAH-trafik ved Ivan Lund Pedersen og Rådet for bæredygtig trafik ved Kjeld A. 

Larsen har vi gjort opmærksom på denne ressourceforvridende og miljøbelastende 

skævhed i skævhed i trafikplanlægningen: 

 

 

I Region Hovedstadens beregning af samfundsmæssigt tab for bilister ser 

regnestykket ud til været baseret på udregningsgrundlaget: et samfundsmæssigt tab 

på 184 kr. per spildt time (for 2015 og 2025), mens det tilsvarende regnestykke i 

regeringsudspillet kan beregnes til 293 kr. per spildt time (for 2010). Vi skal være 

opmærksomme på, hvorledes disse manipulerende tal kommer til verden. 



Regeringspublikationen ”Danmarks hovedstad. Initiativer til styrkelse af 

hovedstadsområdet”, 24. januar 2019 

Udgivet af Erhvervsministeriet, men fremlagt i fællesskab af tre ministre: transport-, 

miljø- og erhvervsministeren 

http://em.dk/aftaler-og-udspil/2019/danmarks-hovedstad-initiativer-til-styrkelse-af-

hovedstadsomraadet/ 

Publikationen er først og fremmest et valgkampsoplæg, som omfatter 52 

initiativer, hvoraf næsten ingen er ingen nye, finansiering omtales stort set ikke. 

Der er altså ikke tale om den samlede infrastrukturplan, som fortsat er på tegnebrættet 

– en sådan nævnes under initiativ 30. Til gengæld fremsættes et forslag til Fingerplan 

2019 af miljøministeren, som er detaljeret og nu skal i høring. 

Publikationen har fået en glimrende ”anmeldelse” af Lars Trier Mogensen ”Bilfolket 

skal redde regeringen” i Information lørdag den 26. januar 2019, s. 4. 

https://www.information.dk/indland/2019/01/lars-trier-mogensen-bilfolket-redde-

regeringen 

Nogle få kommentarer: 

Afsnittet plads til alle 

Den anvendte prognose for boligudbud (side 8) forudsiger ca. 67.000 boliger i de to 

centralkommuner, men det betydeligt mindre ca. 31.000 boliger i de omkringliggende 

kommuner. Konsekvensen af en så koncentreret udvikling til specielt 

havneområderne i Københavns kommune kan jo kun medføre en fortsat enorm vækst 

i pendlertrafikken. Samtidig kræver det enorme summer til kystsikring. Ligeledes 

skal der anvendes store mængder byggematerialer. Roskilde kommunes borgmester 

Joy Mogensen har allerede været ude og sige, at kommunen ikke vil lægge råstoffer 

til et sådant byggeri. 

Den prognosticerede vækst i biltrafikken (side 9) peger på en ikke overraskende 

vækst i trængslen, fra ca. 74.000 timer i dag til ca. 127.000 på et hverdagsdøgn. 

Et nyt nøglebegreb er ”liveability”, som sidenhen oversættes til trivsel, og som bl.a. 

omfatter reduktion af støj- og luftforurening. Ja, med den forventede vækst i biltrafik 

liver det jo nødvendigt at fortælle omverdenen, at det er problematikker man har 

intentioner om at gøre noget ved. 

http://em.dk/aftaler-og-udspil/2019/danmarks-hovedstad-initiativer-til-styrkelse-af-hovedstadsomraadet/
http://em.dk/aftaler-og-udspil/2019/danmarks-hovedstad-initiativer-til-styrkelse-af-hovedstadsomraadet/
https://www.information.dk/indland/2019/01/lars-trier-mogensen-bilfolket-redde-regeringen
https://www.information.dk/indland/2019/01/lars-trier-mogensen-bilfolket-redde-regeringen


De 52 initiativer til styrkelse af Hovedstadsområdet opsummeres i kort form 

fordelt på fire hovedafsnit på siderne 10-11. Nedenfor ses initiativerne på 

mobilitetsområdet, i alt 14, hvoraf vejprojekter har en overvældende dominans: 

 

 

 



I Hovedafsnittet ”Plads til alle”: 

Her nævnes Lynetteholmprojektet, som på lang sigt, dvs. efter tidshorisonten 2030, 

alene skal rumme ca. 35.000 beboere (s. 12-13) 

Initiativer via Fingerplan 2019 omfatter bl.a. en udvidelse af byfingrene, en ændring 

af støjzoner omkring de to lufthavne København og Roskilde og omplacering af 

kolonihavearealer (s. 15) 

II Hovedafsnittet ”Vækst, viden og virksomheder”: 

Der skal ske en justering af Fingerplanens stationsnærhedsprincip på op til 1.000 m 

(tidligere 600 m) i forbindelse med en række større stationer: Køge, Roskilde, 

Frederikssund, Hillerød, Helsingør og Høje Tåstrup, altså en større spredning af 

kommende bebyggelser, hvorved udspillet signalerer en nedprioritering af den 

kollektive transport som mobilitetsstrategi (s. 19). Lukkeloven skal afskaffes (s. 19). 

III Hovedafsnittet ”Smart og effektiv mobilitet”: 

Her fremlægges de sædvanlige trængselstal – for 2010: en forsinkelse på ca. 29 mio. 

timer svarende til et samfundsøkonomisk tab som følge af trængsel på ca. 8,5 mia. kr., 

dvs. et tab beregnet til 293 kr. per spildt time (s. 20). 

De mulige vejudvidelse ses på Fig. 8 (s. 21), som bl.a. omfatter Havnetunnel (del af 

Lynetteholmprojektet), udvidelse af Motorring 3, udbygning af Ring 4, en 

undersøgelse af Ring-5 korridoren, hvor det er planen at anlægge en motorvej i Syd 

og indskrænkning af korridoren i Nord, men ingen motorvej her som resultat af de 

borgerlige borgmestres modstand. 



 

 

I afsnittet ”Øget kapacitet i den kollektive trafik” præsenteres Figur 9 (s. 22). 

 

Antallet af kollektive passagerer frem til 2030 forventes at være stagnerende bortset 

fra metropåstigningerne. Metroringen skal jo erstatte busser i centralkommunerne. 

Interessant nok viser figuren også en nedgang i fjerntogstrafik! 



Konklusion: alle æg lægges i en kurv: metrokurven, som ikke evner 

nævneværdigt at bidrage til en reduktion af bilpendlertrafikken – katastrofal 

udvikling, som der fortsat skal protesteres mod. 

Figur 11 viser, hvorledes den ny integrerede kollektive transportorganisation 

HOT skal udformes (s. 25). Den regionale bustrafik overtages af HOT og kommuner, 

HOT overtager Movias og Metroselskabets opgaver i form af indkøb og planlægning 

tillige med salg af billetter. Vel alt i alt en forbedring. Men 11 kommuner i Region 

Sjælland er ikke inkluderet i det planlagte transportsamarbejde, hvilket har ført til 

højlydte protester fra borgmestre fra partier også inden for regeringssamarbejdet.  

 

 

 

 

Udviklingen af Københavns lufthavn (s. 26) 

Københavns Lufthavns Station skal udvides med to perroner, som skal finansieres via 

bygning af to p-huse med mere end 2.000 nye p-pladser. Ja, der skal nok komme 

gang i bilpendlingen til lufthavnen til skade for klimaet! 

 



IV Hovedafsnittet ”Aktiv levende og grøn hovedstad”: 

I afsnittet ”Mindre støj- og luftforurening” nævnes, at Danmark i dag overholder alle 

EU’s fastsatte grænseværdier for luftkvalitet (s. 28). Ihukommende problemerne med 

NOx’er på flere veje i Københavns kommune må der vist være tale om en 

fejlinformation. 

Regeringen vil give kommunerne tilladelse til at lade lav- og nulemissionsbiler køre i 

busbaner (s.29). Her må vi endnu engang protestere højlydt. 

Et nyt initiativ: Fra 2030 må ingen busser i byerne udlede luftforurening eller CO2, et 

rosværdigt forslag, som betyder at alle, ikke kun nye busser, skal være elektriske. 

Men levetiden af de gamle busser burde selvfølgelig forkortes og udfases endnu 

tidligere! 

I afsnittet ”Byliv, kultur og turisme” står som initiativ, at regeringen i samarbejde 

med Københavns kommune skal tiltrække store internationale sportsbegivenheder 

som Tour de France (s. 35) 

Det sidste kapitel vedrører Fingerplanen 2019 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



”Danmark skal have en ny langsigtet infrastrukturplan” 

Socialdemokratiets transportudspil den 30. januar 2019 

https://www.socialdemokratiet.dk/media/7979/danmark-skal-have-en-ny-langsigtet-

infrastrukturplan.pdf 

Få dage efter regeringens udspil ”Danmarks hovedstad” kom Socialdemokratiet med et infrastrukturudspil, 

som sætter fokus på behovet for at få vedtaget en infrastrukturplan efter svensk og norsk forbillede: en 

rullende tiårsplan, som løbende skal opjusteres.  

Socialdemokratiet vil reservere ”mindst 70 mia. kr.” til nye centrale infrastrukturinvesteringer. Under 

overskriften ”En grønnere transportsektor” foreslås tre satsninger:  

Minimum 500.000 grønne biler i 2030, Elbusser i Danmarks store byer og Elektrificering af 
jernbanestrækninger  
 
Til sidst opsummeres de konkrete projekter, som Socialdemokratiet går ind for: 
 
”Denne liste er eksempler på mulige relevante projekter, som skal drøftes politisk i forbindelse med en 
ny langsigtet infrastrukturplan:  

rlængelse af Hillerødmotorvejen  
 

ing  
 

 
af Østjyske Motorvej E45  

ing 5 ved København  
 

 
 

 
 

rbindelse til Stevns  
f E55 ved Nykøbing  

 
 

-Ringkøbing  
 

 
gfonden  

 jernbanen mellem Ringsted og Odense  
 

 
og videreudvikling af supercykelstinetværk  

” 
Opsummerende: Listen rummer en lang række vejprojekter, som stort set er identiske med de af 

regeringen fremsatte.  Listen rummer tre kollektive infrastrukturprojekter, herunder Togfonden, som 

regeringspartierne ikke går ind for.  

https://www.socialdemokratiet.dk/media/7979/danmark-skal-have-en-ny-langsigtet-infrastrukturplan.pdf
https://www.socialdemokratiet.dk/media/7979/danmark-skal-have-en-ny-langsigtet-infrastrukturplan.pdf


Forslag til trafik- og mobilitetsplan for hovedstadsregionen – februar 2019 

Opsummerende konklusion: 

På mange måder et trafikudspil præget af en del visionære indspark i bæredygtig 

retning, men fastlåses af allerede politisk besluttede ikke-bæredygtige VIP-

projekter, så slutproduktet hverken tilgodeser målsætningen om 

trængselsreduktion, modalskift væk fra dominerende biltrafik eller reduktion af 

klimagasser. Drivhusgasreduktion, der omtales som en vigtig målsætning, bliver 

overhovedet ikke forsøgt evalueret i forbindelse med de skitserede scenarier i 

planudkastet. Skuffende er det tillige, at et radialt letbanesystem, som regionen 

tidligere har advokeret, er totalt fraværende.     

Blandt aktører, som har givet input til planen, nævnes bl.a. RBT. Dette input skete i form af 

deltagelse i et dialogmøde afholdt på Østerbro den 13. december 2017. Vore input afspejler sig 

ikke i planen. 

 

Som i alle andre trafikudspil nævnes alene bilisterne tidsspild som følge af trængsel: fra 16,7 mio. 
timer i 2015 til en fordobling til 33,4 mio. timer i 2035. Det fastslås dog samtidigt, at det ikke vil 
være muligt med de foreslåede projekter at bygge sig ud af trængselsproblemet på vejene 
 

 
 

 

De såkaldte syv Vip-projekter og tre øvrige projekter er allerede i fællesskab udpegede 
infrastrukturprojekter af Kommunekontakt Rådet, KKR Hovedstaden (som omfatter bl.a. 
borgmestrene fra Region Hovedstadens 29 kommuner) og Region Hovedstaden: en blanding af 
vejprojekter, eksempelvis ”færdiggørelse” af motorveje, Ring 5 Syd og en Havnetunnel, og 
kollektiv infrastruktur: en udbygning og opgradering af baneprojekter og en letbane på 
Frederikssundsvej – fig. 4.6: 
 



 

 

 

 



 

 

 

 



Fordelingen af pendlerture i 2035 vil fortsat være domineret af biler med 44 %, 

mens pendlerture med kollektiv trafik vil med 24 % have den mindste andel: 

 

 

Trafik- og mobilitetsplanen omtaler til sin ros, at der ikke kun er trængsel på vejnettet, men at 

også banenettet er ramt af trængsel, men det sættes ikke tal på kollektivisternes spildtid.  

 

 

 



Det slås fast, at ”vi ikke kan bygge os ud af trængslen”, og tillige at førerløse biler 

og delebilsordninger ikke vil løse trængselsudfordringerne, tværtimod: 

 

 

 

Kernen i trafik- og mobilitetsstrategien er et regionalt trafik- og mobilitetsnet: et 

net bestående af knudepunkter og trafikkorridorer 

Knudepunkterne er der hvor man starter, slutter eller skifter, mens 

trafikkorridorerne er de primære trafikårer mellem knudepunkterne, primært 

fingrene og ringvejssystemet 

 



 

 

 

 

 

 

 



De fem strategiske hovedområder: 

For at realisere en regional mobilitet, som er sammenhængende, pålidelig, effektiv 

og grøn, skal der strategisk satses på fem hovedområder, som ses på figuren: flere 

skal vælge den kollektive trafik, flere skal pendle på cykel, knudepunkter skal 

skabe sammenhæng, trafikinformation og mobilitetsservice skal have brugeren i 

centrum og endelig skal deletransport være attraktiv: 

 

 

 

 

 

 

 

 



Planen opremser en række konkrete indsatser, som kan gå på tværs af de fem 

strategiske udviklingsområder. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Centralkommunerne fylder meget lidt og er præget af urealistiske forestillinger om, at VIP-

projekterne metroudbygning og Havnetunnel i sig selv kan reducere biltrafikken: 

 

Vedrørende tidstab og beregning af samfundsmæssigt tab  

I det seneste nummer af Trafik & Veje januar 2019 kan læses en artikel af kommunaldirektør Ole Jacobsen, 

som er formand for KKR Hovedstadens embedsudvalg for Trafik, Infrastruktur, Klima og Miljø, om 7-10 

infrastrukturprojekter, som tilsammen skal udgøre en masterplan og forhindre at ”borgere og 

virksomheder ikke skal sande til i trængsel”. Han skriver således om tidstab og beregnet samfundsmæssigt 

tab: 

”En aktuel rapport fra Region Hovedstaden viser, at regionens borgere i 2015 tilsammen spildte 16,7 

millioner timer på at sidde i kø. Det svarer til et samfundsmæssigt tab på 3,1 mia. kr.” og i 2025 ”Selv med 

de allerede nu planlagte forbedringer i infrastrukturen så stiger antallet med 16,7 millioner spildte 

persontimer til 33,4 mio. spildte timer – hvilket kan resultere i et samfundsmæssigt tab på 6,1 mia. kr.” 

Regnestykket ser ud til været baseret på samme udregningsgrundlag: et samfundsmæssigt tab på ca. 185 kr. 

per spildt time. 

 

 

 



 

https://www.danskindustri.dk/arkiv/analyser/2019/2/investeringsplan-for-dansk-infrastruktur-2020-2030/ 

 

Opsummering:  

Alt i alt et forslag til en ti-årsplan for trafikinvesteringer for perioden 2020-30 

primært baseret på udvidelse og udbygning af vejinfrastruktur, skitseret omkring 

velkendte positivt ladede trafikstrukturkoncepter: Det store H, som bliver til Det 

dobbelte H, dvs. påbegyndelse af en midtjysk motorvej, Fingerplan, som bliver til 

en ”færdiggørelse” af Fingerplanen, dvs. en forlængelse og udvidelse af allerede 

eksisterende motorveje, og endelig et Danmark der hænger sammen, som 

udlægges som en kobling af mellemstore byer til motorvejsnettet. Dele af 

Togfondens fase 2 indgår i planen, men angives med følgende bemærkning under 

rubrikken anlægsstart: ” Når det er muligt”. Selvfølgelig omtales 

klimaproblematikken, men der er intet forsøg på at evaluere den foreslåede 

trafikinfrastrukturudvikling ud fra en klimamålsætning. 

 

DI’s estimat på stigning i trængselsomkostningerne: 

Fra 20 mia. kr. i 2017 til 32 mia. kr. i 2030, dvs. en stigning på 61 %, detaljer i regnestykket fremlægges ikke, 

men er baseret på ekspertgruppen Mobilitet for fremtiden fra 2018: 

 

 

https://www.danskindustri.dk/arkiv/analyser/2019/2/investeringsplan-for-dansk-infrastruktur-2020-2030/


DI’s ønske til statslige trafikinfrastruktur for ti-året 2020-30: 70 mia. kr.  

DI ønsker statslige investeringer i trafikal infrastruktur på 70 mia. kr. i tiårsperioden 2020-30, dvs. den 

samme investeringsramme, som Socialdemokratiet har fremført i sit trafikudspil. Herudaf skal 8,1 mia. kr. 

anvendes til baneprojekter og 48,9 mia. kr. til vejprojekter, dvs. henholdsvis 12 % og 70 % af de nye midler 

på 70 mia. kr. Det er godt nok vejenes tur! 

 

 

 

De konkrete projekter 

De konkrete projekter fordelt på perioden 2020-24 og 2025-30 fremgår af nedenstående oversigt.  

Samtidig anføres, hvilke af de tre overordnede forkromede målsætninger projektet skal fremme: det 

robuste H, færdiggørelse af Fingerplanen og et Danmark der hænger sammen.   

Det skal i den forbindelse erindres, at i den oprindelige fingerplan var S-togslinjer det dominerede element i 

fingrene. Hovedkraften bag det private initiativ Fingerplanen, arkitekten Steen Ejler Rasmussen blev dybt 

skuffet over, at motorvejene kom til at ødelægge hans vision.  

 

 



 

 



Ud af de 15 projekter med anlægsstart før 2025 ses kun to baneprojekter, nemlig: 

1/ Hastighedsopgradering Ringsted-Odense til en udgift på 0,6 mia. kr. og anlægsstart 2023 

2/ Dobbeltspor Tinglev-Padborg til en udgift på 0,5 mia. kr. og anlægsstart 2024 

Samlet for de to projekter: 1,1 mia. kr., hvilket kun udgør sølle 3 % ud af den samlede investeringsramme 

på 37,7 mia. kr. i denne første periode. 

 

Perioden 2025-30 rummer flere baneprojekter, nemlig fire ud af i alt 11 projekter: 

1/ S-tog til Roskilde og evt. til Helsingør til en samlet udgift på 1,5 mia. kr. og anlægsstart 2026 

2/ Vendespor ved Carlsberg St. til en udgift på 0,2 mia. kr. og anlægsstart 2027 

3/ Baneopgradering og dobbeltspor, ring syd til en udgift på 0,7 mia. kr. og anlægsstart 2029 

4/ Dele af Togfondens fase 2, i alt 6 delprojekter, herunder til parkering, til en samlet udgift på 4,7 mia. kr., 

men med den pudsige anlægsstart: når muligt! Så man kan næppe sige, at Togfonden står DI’s bankende 

hjerte nært. 

Samlet for de fire projekter: 7,1 mia. kr., hvilket udgør 34 % af den samlede investeringsramme på 20,8 mia. 

kr. Men fraregnes Togfondens 2. fase, som jo kun skal iværksættes, når det er muligt, så ser regnestykket jo 

noget anderledes ud: 

Samlet for de tre første projekter inden for perioden 2025-2030: 2,4 mia. kr., hvilket kun udgør 15 % ud af 

den reducerede samlede investeringsramme på 16,1 mia. kr. i denne anden periode. 

 

De ti store milepæle realiseret via DI’s investeringsplan 

Prosaen omkring Di’s opsummering af resultaterne af den statslige investeringsramme efter DI’s ønske, 

som er stærkt domineret af ønsker til ny vejinfrastruktur, ser således ud: 



 

 

 

De store alternativt finansierede projekter 

Men investeringsiveren slutter jo ikke med de statslige skattekroner. DI fremhæver yderligere en række 

velkendte og omkostningstunge projekter, som skal finansieres på anden vis (via OPP, salg af byggegrunde 

og brugerbetaling). Projekterne, som ligeledes skal igangsættes i perioden 2020-2030, fremgår af 

oversigten nedenfor. De fire suverænt mest omkostningstunge projekter er Kattegatforbindelsen til 50-136 

mia. kr., Helsingør-Helsingborg forbindelsen til 28-30 mia.kr., Havnetunnelen til 20-28 mia. kr., og 

Metroforbindelse på tværs af havnesnittet til 14 mia. kr.  

 



 

 

En ny Ringmetro på begge sider af inderhavnen, som nævnes i KIK2, er således ikke nævnt i oversigten.  

Alt i alt omfatter stort set ingen af disse alternativt finansierede projekter baneprojekter, dog med 

undtagelse af den anførte letbane på Frederikssundsvej i København, som fastsættes til en udgift på 3 mia. 

kr. med anlægsstart 2026. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Aftale om et sammenhængende Danmark. Investeringsplan 2030. 

Aftale mellem regeringen (Venstre, Liberal Alliance og Det Konservative Folkeparti) og Dansk Folkeparti  

12. marts 2019 

https://www.trm.dk/da/politiske-aftaler/2019/aftale-om-et-sammenhaengende-danmark-investeringsplan-

2030 

Kommentarer 

Det længe ventede trafikudspil blev således en smal aftale mellem regeringen og 

støttepartiet DF. Udspillet er tillige en opsigelse af aftalen Togfondens fase 2 og 

aftalen ”Bedre og Billigere kollektiv Trafik”, og såfremt andre partier vil 

tilslutte sig aftalen, så skal de også opsige disse to aftaler. Udspillets konkrete 

projekter ligner til forveksling Dansk Industris trafikudspil – og for den sags 

skyld – også Socialdemokratiets trafikudspil, dog fastholder Socialdemokratiet 

Togfondens 2. fase. 

I oversigten over de offentlige investeringer 2020-2030 (Tabel 1) ses en samlet 

investeringsramme på 112,7 mia. kr., hvoraf 61,2 mia. (54 %) og 51,5 mia. kr. 

(46 %) til bane, men mange af disse investeringer er allerede besluttet og 

igangsat i forbindelse med tidligere aftaler, herunder Togfonden og ”Bedre & 

Billigere Kollektiv Trafik”). Såfremt alene investeringer til nye projekter + 

puljer til målrettede indsatser tages i betragtning, så ser rammen og fordelingen 

noget anderledes ud: investeringer på i alt 62,3 mia. kr. fordelt med 51,1 mia. kr. 

(82 %) til vejprojekter og 11,2 mia. kr. (18 %) til bane. 

 

 

https://www.trm.dk/da/politiske-aftaler/2019/aftale-om-et-sammenhaengende-danmark-investeringsplan-2030
https://www.trm.dk/da/politiske-aftaler/2019/aftale-om-et-sammenhaengende-danmark-investeringsplan-2030


Figurerne 2 og 3 viser igangværende og nye projekter, såvel inden for 2030 finasieringsrammen og 

yderligere påtænkte projekter efter 2030, tillige med de store brugerfinansierede projekter Femern 

Bælt-forbindelsen, Havnetunnelen og Kattegatforbindelsen, som ikke er med i investeringsplanen. 

Det fremgår tydeligt, at ”nu er det vejenes tur” 

 



 

 

 

 

 



Aftalebetingelser 

Nedenstående afsnit udgør et af aftalens centrale formuleringer omkring 

aftalepartiernes binding i aftaleperiodens fase 1 (til og med 2024) og fase 2 (efter 

2024) tillige med betingelserne for andre partiers mulige tilslutning til aftalen. 

Andre partier skal simpelthen opsige forliget om Togfonden og ”Bedre og 

Billigere” for at kunne tilslutte sig aftalen. Såfremt der sker et regeringsskifte 

efter et valg, så betyder disse aftalebetingelser sandsynligvis, at denne aftale vil 

opnå en rekordagtig kort varighedsperiode, men det betyder jo nok ikke, at 

hovedelementerne i form af dominans af vejprojekter vil se meget anderledes ud.  

 

 

 

 

 

 



De konkrete projekter 

Tabel 2 udgør oversigten over de konkrete projekter og indsatser, som inddeles i 

fire temaer: ny infrastruktur, udbygning af eksisterende infrastruktur, ”god 

regional opkobling” og endelig puljer og styrket vedligehold. Det anføres, 

hvornår de pågældende projekt skal igangsættes (fase 1 eller 2) tillige med 

skønnet anlægsoverslag:  

 



 

 

 

Under de samme overskrifter gennemgås kort de enkelte projekter. De største af 

projekterne gennemgås i form af offentliggjorte såkaldte Faktaark. 

Nedenfor er udvalgt nogle af de projekter, som RBT og samarbejdende Netværk 

for bæredygtig transport og Bevar jordforbindelsen har koncentreret sig om. 

 

 

I afsnittet ”Ny infrastruktur” ses En fast kattegatforbindelse tillige med den 

sydlige del af Ny Midtjyske Motorvej. En ”færdiggørelse” af 

Hærvejsmotorvejens nordlige del hører til i afsnittet ”Videre perspektiver på vej 

og bane”, idet denne del af motorvejsprojektet planlægges igangsat efter 2030. 

 



Kattegatforbindelsen 

Forundersøgelsen skal omfatte to forskellige forbindelser: en ren vejforbindelse 

og en kombineret vej- og jernbaneforbindelse. Vejdirektoratet skal i samarbejde 

med Sund & Bælt Holding A/S stå for forundersøgelsen. Generelt er 

transportministeren Ole Birk Olesens fingeraftryk lidet mærkbart i hele 

trafikudspillet. Finansministeriet er musklen bag udspillet. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Hærværksmotorvejen 

En VVM-undersøgelse og en forundersøgelse for strækningen Haderslev-Give 

forventes afrapporteret i løbet af 2019 

 

Strækningen Give-Viborg skal iværksættes efter 2030 

 

 



Udbygningen af Københavns Lufthavn Station ses som første projekt i afsnittet 

Udbygning af eksisterende infrastruktur. 

Perron- og sporkapacitet skal udbygges i forventning om den stærke vækst i 

flytrafik. Samtidig udbygges motorvejskapaciteten mod lufthavnen, så der tillige 

skal etableres parkeringshuse oven på stationen. Salg af parkeringshusene 

forventes at bidrage til finansiering af trafikudspillet med 1,5 mia. kr.  

 

 

 

 

I afsnittet ”God global opkobling” ses bl.a. de to personaftryk fra DF i aftalen: 

Kim Christiansens ”Etablering af Mariager omfartsvej” og Thulesen 

Dahls ”Billundbanen”  

 

 

 

 

 



Linjeføringen for Billundbanen mellem Vejle og Billund er endnu ikke fastlagt. 

Godt nok er RBT begejstret for udbygning af jernbanenettet, men vi kunne nok 

pege på mere brugbare jernbanesatsninger. 

 

 

 

 

 

Endelig rummer aftalen et afsnit med overskriften ”En sammenhængende og 

moderne jernbane” 

De omtalte tre store projekter er allerede aftalt: udrulningen af signalsystemet, 

elektrificeringsprogrammet og indkøbet af nye tog. 

Afslutningen af Togfondens fase 1 i form af en ny dobbeltsporet jernbane på 

Vestfyn er heller ikke kommet i stand på initiativ af den nuværende regering. 

Endelig nævnes en undersøgelse i perspektiverne i at indføre batteritogsdrift på 

Nordvestbanen og Odsherredbanen, et projekt som ventes afrapporteret medio 

2019. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



Pendlerfradrag på Storebælt 

Pendlerfradraget skal sættes op og giver regeringen et mindreprovenu 

 

 

Finansiering af investeringsaftalen 

Som det fremgå af nedenstående afsnit Finansiering er der alene peget på ny 

finansiering for i alt på 16,3 mia., idet hovedparten af de 112,7 mia. kr. allerede 

er afsat til infrastrukturprojekter: 1/Udbytter fra Storebælt på i alt 7,9 mia. kr., 

2/ Effektiviseringer af jernbanen, bl.a. via udbud, på 1,1 mia. kr., 3/ Provenu 

vedrørende udbytter til A/S Øresund, på i alt 5,8 mia. kr. og 4/ Indtægter via 

salg af parkeringshuse på Københavns Lufthavns Station, skønnet til mindst 1,5 

mia. kr. 



 

 

Kjeld A. Larsen 

marts 2019 

 


