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Den 5. maj 2011 REGIONAL UDVIKLINGSPLANS- OG TRAFIKUDVALGET 

 
 
SAG NR. 1 
 
RUP 2.0 – FORSLAG TIL VISION OG RAMME 
 
 
SAGSFREMSTILLING 
 
På sidste møde i RUT-udvalget blev det besluttet, at der på mødet den 5. maj skulle 
præsenteres et oplæg til ramme for RUP 2.0 for udvalget. Administrationen har udar-
bejdet et forslag til vision og ramme for RUP 2.0, som har været drøftet i den admini-
strative gruppe for RUP 2.0. Sagen forelægges RUT-udvalget til drøftelse. 
 
Formål 
Visionen og rammen har følgende formål: 

 Præsentere udviklingsplanens langsigtede vision  
 Sætte udviklingsplanen i en strategisk sammenhæng 
 Skabe en forståelsesramme for udviklingsplanen  
 Opridse forudsætningerne for kommunernes og regionens fælles prioriteringer. 

 
Målet for RUP 2.0 er en publikation, som er mindre omfangsrig, men mere enkel, 
skarp og fokuseret.  
 
Den samlede vision for RUP 2.0 består af en overordnet vision og en ramme for hvor-
dan RUP’en kan spille sammen med andre strategier. Visionen uddybes i 6 mål, der 
skal udmøntes indenfor RUP’ens 4 temaer 
 
Den regionale udviklingsplan skal ses som en strategiplan, der i samspil med øvrige 
strategier og tiltag løfter den samlede vision. Derfor er andre lokale, regionale, natio-
nale og internationale strategier også med til at understøtte RUP’en. Samtidig har ud-
viklingsplanen en central rolle som en bred strategi for hele regionen, og derfor er det 
naturligt, at den opstiller en overordnet og samlet vision for hovedstadsregionen.  
 
På baggrund af visionen skal der under hvert tema i RUP’en argumenteres for, hvorle-
des det bidrager til at opfylde visionen, og der skal opstilles konkrete og kvantificerba-
re temamål, som man efterfølgende kan følge op på.  
 
Forslag til vision og ramme for RUP 2.0 
 
Vision: 
Hovedstadsregionen - Nordeuropas førende metropol i 2020 
Vi er en international metropol, hvor bæredygtig vækst og høj livskvalitet går hånd i 
hånd.  
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RUP 2.0 

Ramme: 
Strategiske sammenhænge og tandhjul  
At blive Nordeuropas førende metropol fordrer regional handlekraft og et stærkt sam-
arbejde både internt i regionen mellem de mange forskellige aktører, men også natio-
nalt og internationalt – ikke mindst i Øresundsregionen. Den regionale udviklingsplan 
er en overordnet strategi for regional udvikling, som på tværs af myndigheder og geo-
grafi lægger en plan for den regionale indsats fra 2012-2016.  
 
Den regionale udviklingsplan er udarbejdet i samarbejde mellem Region Hovedstaden 
og kommunerne i regionen. 
 
Den regionale udviklingsplan eksisterer i samspil med en række øvrige strategier. Ud-
viklingsplanen skal fungere som et tandhjul i et maskineri af lokale, regionale, natio-
nale og internationale relationer og udgøre drivkraften for den regionale udvikling i 
hovedstadsregionen.  
 
Øvrige strategier og tiltag tager hånd om dele af visionen for hovedstaden. Udvik-
lingsplanen fungerer både som en paraply og som en trædesten for udviklingen den 
regionale udvikling. 
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En prioriteret indsats 
I udviklingsplanen stilles der skarpt på fire temaer, som kommuner og region i fælles-
skab mener, er helt centrale for at realisere visionen om at blive den førende metropol 
i Nordeuropa. Neden for præsenteres forslag til mål inden for de enkelte temaer, som i 
den videre proces skal omsættes til kvantificerbare og konkrete handlinger. 
 
Infrastruktur 
Forslag til mål, der skal udmøntes i en handlingsplan:  
 
Internationalt knudepunkt 
Vi har en effektiv infrastruktur, der sikrer tilgængeligheden regionalt, nationalt og 
internationalt og skaber de optimale rammer for høj mobilitet.  
 

 
Erhvervsudvikling og internationalisering 
Forslag til mål, der skal udmøntes i en handlingsplan: 
 
En global og konkurrencedygtig metropol 
Vi sørger for, at mennesker og virksomheder i innovative partnerskaber kan omsætte 
viden, velfærd og bæredygtighed til vækst. Vi tiltrækker konkurrencedygtige og glo-
bale virksomheder. 
 
Forskning og udvikling 
Vi er førende inden for forskning og udvikling. Vi har optimale rammevilkår for 
forskning og samarbejde mellem forskning og erhvervsliv. 
 
 
Uddannelse og beskæftigelse 
Forslag til mål, der skal udmøntes i en handlingsplan: 
 
Veluddannet arbejdsstyrke 
Vi har Europas mest veluddannede arbejdsstyrke, der kan matche erhvervslivets be-
hov. Vi har førende uddannelsesinstitutioner og tiltrækker udenlandske studerende.  
 
Et attraktivt levested 
Vi er en attraktiv region at bo, leve og arbejde i. Vi tiltrækker turister, virksomheder 
og højtkvalificeret udenlandsk arbejdskraft.  
 
Bæredygtighed og klima 
Forslag til mål, der skal udmøntes i en handlingsplan: 
 
Grøn og bæredygtig profil 
Vi er blandt verdens bedste inden for udvikling og implementering af bæredygtighed. 
Vi er på forkant med den grønne industrielle udvikling.  
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I udviklingsplanen beskrives  de handlinger og indsatser, der skal bidrage til at løse 
centrale udfordringer i regionen og nå de opstillede mål inden for det enkelte tema. 
Region Hovedstaden og kommunerne er enige om, at vi ikke kan nå det hele, og at vi 
derfor skal prioritere vores kræfter og midler de næste fire år frem.  
 
I den regionale udviklingsplan prioriteres de indsatser, som  
 Bidrager til at udvikle Nordeuropas førende metropol 
 Løser regionale udfordringer 
 Kommuner og region har indflydelse og handlekraft i forhold til. 
 
 
 
KONKLUSION 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bilagsfortegnelse: 

1.  

 

Sagsnr: 10004195 

Sagsgr.:  
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Den 5. maj 2011 REGIONAL UDVIKLINGSPLANS- OG TRAFIKUDVALGET 

 
 
SAG NR. 2 
 
RUP 2.0 - TEMA OM INFRASTRUKTUR 
 
 
SAGSFREMSTILLING 
 
Baggrund 
Temaet om ”Internationalisering og infrastruktur” blev drøftet på mødet i RUT-
udvalget d. 10. februar 2011, hvor udvalget tog de første overvejelser om temaet, her-
under infrastrukturdelen til efterretning.  
 
I den administrative gruppe for RUP 2.0 blev det på mødet d. 11. marts 2011 aftalt, at 
der på infrastruktur-området skal udarbejdes et selvstændigt oplæg med fokus på 
vækst. Oplægget skal efterfølgende indarbejdes i den regionale udviklingsplan. 
 
Administrationen har derfor udarbejdet et oplæg ”God trafikal infrastruktur som 
vækstdriver”. Oplægget blev drøftet på mødet i den administrative gruppe den 11. 
april 2011. Sagen forelægges RUT-udvalget til drøftelse. 
 
Oplæg om infrastruktur 
Hovedstadsregionen er landets eneste storbyregion set med internationale øjne. Men 
set i en europæisk og global sammenhæng er vi en udkantsregion. Oplægget tager 
derfor udgangspunkt i infrastruktur som en vækstdriver for udviklingen i hovedstads-
regionen og i betydningen af samspillet med de betydningsfulde europæiske vækstre-
gioner. 
 
I oplægget fokuseres på udvalgte projekter, som hver for sig og sammen kan løfte Ho-
vedstadsregionen op i et højere gear.  
 
Projekter og forslag til tiltag er opdelt i to: 
 Den internationale tilgængelighed – til og fra regionen  
 Den regionale tilgængelighed - rundt i regionen.   

 
Den internationale tilgængelighed 
Hovedstadsregionen har i dag en væsentlig rolle som omdrejningspunkt i transport-
systemet mellem Skandinavien og det europæiske kontinent. Vi ligger langt fra andre 
europæiske storbyer, og tilgængeligheden med vej og jernbane er lav. Derfor betyder 
tilgængeligheden med fly ganske meget. 
 
Vi kan ikke ændre på den fysiske placering som et europæisk udkantsområde, men vi 
kan arbejde for at regionen bliver en del af et større netværk. Det kan bl.a. nås gennem 
en trafikalt integreret Øresundsregion, en styrkelse af de muligheder som Femern-
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forbindelsen giver os samt udvikling af gode transportforbindelser til naboregionerne 
og til de store europæiske og globale knudepunkter.  
 
Udover Femern-forbindelsen og lufthavnen, fokuserer oplægget derfor på højhastig-
hedstog, der kobler os på det europæiske højhastighedsnet, og en ny forbindelse i den 
nordlige del af Øresund. 
 
Den regionale tilgængelighed 
Hovedstadsområdets trafikale struktur har baggrund i Fingerplanen fra 1947. Finger-
planen baserede sig på, at arbejdspladserne i stort omfang var placeret i centrum 
(håndfladen) og boligområderne i fingrene, hvorved pendlingen hovedsagelig skete i 
retning mod centrum morgen og i modsat retning om eftermiddagen. Alle fingre er 
banebetjente.  
 
I dag er arbejdspladserne også placeret i fingrene. Dette understøtter den kollektive 
banetrafik, men det har også betydet en støt stigende trafik på tværs af fingrene, som – 
i mangel på attraktiv banetrafik – overvejende foregår med bil. Trafikken udvikler sig 
således imod et stadigt mere komplekst mønster og er i dag langt mere geografisk 
spredt end tidligere. Som konsekvens heraf er trængselsproblemerne allerede i dag 
markante, men vil blive skærpet væsentligt i fremtiden.  
 

Det komplekse trafikmønster fik bl.a. Infrastrukturkommissionen i 2008 til at pege på 
pege på udbygningen af et sammenhængende og fleksibelt trafikalt netværk, hvor 
ringforbindelserne gøres færdige på både vej og bane. I Transportministeriets strategi-
ske analyser af Hovedstadsområdet arbejdes der derfor med både vestlige ringforbin-
delser og en østlig ringforbindelse. 
 
I oplægget peges der på en række anlæg, som kan indgå som et bud på et sammen-
hængende netværk: 
 Havnetunnel/østlig omfartsvej 
 Ny fjordforbindelse ved Frederikssund 
 Ny Ring 5 forbindelse til både bane og vej 
 Udbygning af Ring 4-korridoren 
 Ny letbane i Ring 3 og byudviklingsprojektet Loop City  
 
Den videre proces 
På mødet i den administrative styregruppe faldt der en række bemærkninger, som 
sammen med RUT-udvalgets bemærkninger vil blive indarbejdet i det videre arbejde 
med oplægget. 
 
Den administrative styregruppe fandt bl.a., at der skal fokuseres mere på sammen-
hænge og samspil mellem projekterne - hvilke projekter er indbyrdes afhængige og 
skaber synergi i forhold til vækst? Endelig skal oplægget underbygges med effektbe-
skrivelse af de enkelte projekter og et ensartet talmateriale til at understøtte argumen-
tation og dokumentation.  
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Det er aftalt med KKR, at et færdigt oplæg skal forelægges KKR den 10. juni. Oplæg-
get vil efterfølgende blive fremlagt til drøftelse i RUT-udvalget den 16. juni 2011. 
 
 
KONKLUSION 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bilagsfortegnelse: 

1. ”God trafikal infrastruktur som vækstdriver”. Oplæg fra Koncern Regional Udvikling 6. april 

2011 

2. Bemærkninger til oplæg om infrastruktur fra AG møde 11. april 2011 

 

 

Sagsnr: 10003947 

Sagsgr.:  
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Den 5. maj 2011 REGIONAL UDVIKLINGSPLANS- OG TRAFIKUDVALGET 

 
 
SAG NR. 3 
 
REVISION AF FINGERPLAN 2007 - HØRING OM DEBATOPLÆG 

 
 
SAGSFREMSTILLING 
 
Fingerplan 2007 har nu fungeret i godt tre år som den overordnede ramme for plan-
lægning i Hovedstadsområdet, som i planlovens forstand omfatter kommunerne i ho-
vedstadsregionen, samt Greve, Køge, Lejre, Roskilde, Solrød og Stevns kommuner. 
Fingerplan 2007 udgør det overordnede grundlag for de 34 hovedstadskommuners 
respektive kommuneplaner fra 2009 og danner samtidig grundlag for den løbende 
dialog mellem staten og kommunerne om hovedstadsområdets planlægning. Born-
holms Regionskommune indgår ikke i Fingerplan 2007. 
 
I henhold til Planloven har kommunerne nu igangsat udarbejdelse af nye planstrategi-
er, som skal danne grundlag for de nye kommuneplaner, der skal vedtages senest med 
udgangen af 2013. Fingerplan 2007 skal derfor have et servicetjek. Det skal ske inden 
for de rammer, som er fastlagt i planlovens hovedstadskapitel.  
 
Med debatoplægget indkalder miljøministeren synspunkter på forhold, som bør have 
særlig opmærksomhed, når vi skal udvikle hovedstadsområdet. Er der nye særlige 
samfundsmæssige opgaver, som kræver et nyt overordnet plangrundlag? Har vi fundet 
den rette balance mellem statens og kommunernes ansvar? Hvor er der særligt behov 
for justeringer? 
 
Debatoplægget indledes med miljøministerens forord, hvor hun tilkendegiver sine 
ønsker til den kommende fingerplan. Det drejer sig kort om følgende: 
 At tilvejebringe gode udviklingsmuligheder i alle kommuner  
 I forbindelse med byomdannelsen langs Ring3 at skabe et sammenhængende grønt 

og blåt bælte med mulighed for friluftsliv og bevægelse 
 At skabe bedre muligheder for at lokalisere kontorarbejdspladser i Fingerbyen 
 At tænke klimatilpasning ind i alle udviklingsønsker samt følge op på igangvæ-

rende kommunale initiativer 
 Samt at tilpasse Fingerplanen fra 2007, så der skabes rum til udvikling, som for 

eksempel udspringer af beslutninger om bygning af nye hospitaler og veje 
 

I forhold til den videre proces, har miljøministeren bedt om forslag og bemærkninger 
med frist til den 6. juni. Som led i processen afholdes debatmøder for politikere og 
embedsmænd. Den 3. maj har miljøministeren inviteret formændene for Region Ho-
vedstaden og Region Sjælland til møde. Derudover er  øvrige regionale og lokale poli-
tikere inviteret til et møde den 5. maj. Denne invitation er udsendt til alle medlemmer 
af regionsrådet. 
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Høringssvar 
Miljøministeren har inviteret Region Hovedstaden til at afgive høringssvar på debat-
indlægget. På den baggrund har administrationen gennemgået debatindlægget, som 
afsæt til en drøftelse om et høringssvar fra Regionsrådet. 
 
Overordnet finder administrationen det positivt, at miljøministeren i debatoplægget 
nævner en række væsentlig områder og initiativer, der vil gavne hovedstaden og dens 
udvikling. På en række områder er der således god overensstemmelse mellem debat-
indlægget og de emner og forslag, som Region Hovedstaden selv har sat fokus i den 
regionale udviklingsplan, og som der er fokus på i Vækstforums nye erhvervsudvik-
lingsstrategi og Øresundskomiteens Øresundsregionale Udviklingsstrategi. 
 
Overordnet finder administrationen det meget positivt, at ministeren i forordet til de-
batoplægget anerkender, at: 

o det er til gavn for hele landet, at hovedstaden og Øresundsregionen står 
stærkt i den internationale konkurrence mellem storbyerne, 

o det skal være attraktivt at bo og investere i Danmarks hovedstad og, at re-
geringen ønsker en levende og dynamisk hovedstad, som samtidig er grøn 
og tilbyder borgerne gode bosætningsmuligheder i et rent miljø med god 
og nær adgang til natur og friluftsliv. 

o Fingerplanen fra 2007 skal tilpasses, så der skabes rum til den udvikling, 
som vedtagelse af nye hospitaler og veje nødvendiggør. 

 
Det bemærkes dog, at debatoplægget ikke omtaler regionerne og den regionale udvik-
lingsplans rolle i forhold til udvikling af hovedstadsområdet. Region Hovedstaden har 
således via udviklingsplanen fremsat en vision og pejlemærker for udvikling af ho-
vedstadsregionen, som er yderst relevante i forhold til en stor del af de temaer, som 
fremgår af debatoplægget.  
 
Tilsvarende bemærkes det, at debatoplægget ikke forholder sig mere konkret til beho-
vet for en koordineret og sammenhængende planlægning på tværs af Øresund, hvilket 
er en af hovedanbefalinger i OECD-rapporten fra 2009 om hovedstadsregionens kon-
kurrenceevne. 
 
Med afsæt i udviklingsplanen og temaerne for den kommende udviklingsplan og kli-
mastrategi har administrationen derudover vurderet de konkrete indsatsområder i de-
batoplægget: 
 
Klimatilpasning og kvalitet i de grønne kiler 
- Det er positivt, at debatoplægget sætter fokus på klimatilpasning og de grønne 

kiler, hvor der er et markant behov for et styrket regionalt samarbejde.  
- I det igangværende samarbejde med kommunerne om den regionale klimastrategi 

er der sat fokus på, hvordan der kan etableres samarbejder om klimatilpasning. I 
den forbindelse vil det være oplagt, at staten etablerer en tæt dialog med kommu-
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nerne og regionen om ansvar, rammer og incitamenter for en styrket brug af grøn 
klimatilpasning i hovedstadsregionen. 

- I forhold til udbygning af de grønne kiler, har Region Hovedstaden allerede i 2008 
i den regionale udviklingsplan sat fokus på betydningen af de grønne kiler for en 
attraktiv storbyregion, hvor der også er fremsat konkrete forslag til udvikling af 
regionens grønne og blå struktur.  

- Det vurderes relevant i den forbindelse at foreslå, at revisionen af Fingerplanen 
kan danne grundlag for, at der etableres et samarbejde på regionalt niveau med 
kommuner og stat dels om udvikling og udbygning af de grønne kiler og den sam-
lede grønne struktur på tværs af kommunegrænser, dels en samlet strategi for til-
gængeligheden af de rekreative områder til fods og på cykel via sammenhængende 
stinet og rekreative cykelstier, via kollektiv trafik og i bil. 

 
Byomdannelse og ny byudvikling 
- I forhold til byomdannelse og ny byudvikling vurderes det positivt, at der fortsat 

skal være fokus på byomdannelse og udvikling af tættere byer i stedet for inddra-
gelse af det åbne landskab. I en tid med lav bygge-aktivitet bør der fokuseres på at 
skabe attraktive, varierede bymiljøer inden for den nuværende afgræsning af Fin-
gerbyen. 

- Det er i den forbindelse positivt, at ministeren er opmærksomhed på de mulighe-
der for attraktiv byudvikling, som åbner sig ved etablering af en letbane langs 
Ring 3  

- Endelig er det positivt, at ministeren er opmærksom på behovet for en ny station 
mellem Hillerød og Allerød, som vil kunne betjene det kommende nye hospital, og 
muligheder for byudvikling omkring en ny station 

 
Erhvervsudvikling og lokalisering 
- Det vurderes positivt, at ministeren anerkender, at grundlaget for vækst er, at der 

er attraktive lokaliseringsvilkår, som matcher erhvervslivets fremtidige behov.  
- Det vurderes i den forbindelse vigtigt, at erhvervsudvikling og lokalisering i den 

kommende Fingerplan revision ses i tæt sammenhæng med udvikling af en effek-
tiv, fremtidssikret og bæredygtig trafikal infrastruktur. Et godt afsæt i dette arbejde 
kan være den regionale udviklingsplan og regionsrådets politiske tilkendegivelse 
om grønne transportkorridorer.  

 
Øvrige emner for revisionen 
- Det vurderes meget positivt, at ministeren er opmærksom på behovet for en revisi-

on af Fingerplanen i forhold til de kommende hospitalsbyggerier, og at det konkret 
fremgår, at Fingerplanrevisionen skal sikre det fornødne plangrundlag for det nye 
regionshospital ved Hillerød. I den forbindelse skal der redegøres for regionsrådets 
beslutning af 1. februar 2011 om at søge det nye ”Nordsjællands Hospital” place-
ret ved Overdrevsvej på området ”Vest 1” 

- Det fremgår, at det tværministerielle udvalg, som ser på modernisering og præci-
sering af arealreservationerne i tilknytning til transportkorridorerne, vil vurdere de 
kommunale synspunkter i den rapport, som afleveres til de relevante Folketings-
udvalg i maj 2011. Der bør i den forbindelse gøres opmærksom på regionsrådets 
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tilkendegivelse om grønne transportkorridorer fra efteråret 2010, hvori et enigt re-
gionsråd på baggrund af en analyse fra Interreg-projektet ”Infrastruktur- og Byud-
vikling i Øresundsregionen bakker op om etablering af en Ring 5 med både vej- og 
baneforbindelse med udgangspunkt i den nord-sydgående transportkorridor. 

- Det vurderes i den forbindelse relevant at foreslå, at der med afsæt i Fingerplanre-
visionen og arbejdet med en ny regional udviklingsplan, etableres et dialogprojekt 
med deltagelse af staten, regionen og de relevante kommuner om udvikling af en 
samlende vision for byudvikling og sikring af de grønne rekreative områder i til-
knytning til afgrænsning af transportkorridoren med henblik på etablering af en 
fremtidig Ring 5.  

 
Derudover vurderer administrationen, at der i et høringsvar fra Region Hovedstaden 
med fordel kan gøres opmærksom på, at regionen har aftalt et tæt samarbejde om 
udarbejdelse af den kommende nye regionale udviklingsplan og en fælles klimastrate-
gi, som begge skal udarbejdes i løbet af 2012. 
 
Sagen fremlægges med henblik på drøftelse og efterfølgende forelæggelse for forret-
ningsudvalget og regionsrådet den 17. og 24. maj. Administrationen foreslår således, 
at regionsrådet på denne baggrund tilkendegiver sin opbakning til en revision af Fin-
gerplan 2007 og opfordrer miljøministeren til at tage regionsrådets bemærkninger og 
anbefalinger med i det videre arbejde med revision af Fingerplanen. 
 
 
 
KONKLUSION 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bilagsfortegnelse: 

1. Miljøministeriets Debatoplæg om fingerplanrevisionen 

2. Regionsrådets politiske tilkendegivelse om infrastruktur 

 

 

Sagsnr: 11003346  

Sagsgr.: 
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Den 5.maj 2011  REGIONAL UDVIKLINGSPLAN- OG TRAFIKUDVALGET 
 
 
SAG NR. 4 
 
FORSLAG TIL FLYTNING AF MØDEDATO 
 
 
SAGSFREMSTILLING 
Der afholdes politisk Folkemøde den 16.-18. juni 2011 på Bornholm. Regionsrådet 
har deres egen stand på mødet, og forretningsudvalgets medlemmer er inviteret til at 
deltage. Mødet falder imidlertid sammen med næste møde i RUT udvalget, der er 
planlagt til den 16. juni 2011.  
 
Det er administrations vurdering, at der vil være behov for en politisk drøftelse af en 
række mødesager i forbindelse med RUP 2.0. inden sommerferien. Det foreslås derfor, 
at flytte næste RUT møde til enten den 14. juni eller den 15. juni 2011.  
 
Udvalget bedes fastlægge en ny mødedato. 
 
 

 
KONKLUSION 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bilagsfortegnelse: 

 

 

Sagsnr:  10004195 
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Den 5. maj 2011 REGIONAL UDVIKLINGSPLANS- OG TRAFIKUDVALGET 
 
 
SAG NR. 5 
 
MEDDELELSER 
 
 
 
5.1 
Samråd om organiseringen af den kollektive trafik i Hovedstadsområdet 
Folketingets trafikudvalg indkaldte den 5. april 2011 Transportministeren til et åbent 
samråd om organiseringen af den kollektive trafik i Hovedstadsområdet. Udvalget 
havde bedt ministeren om at uddybe sine overvejelser om, hvordan organiseringen af 
den kollektive transport i Hovedstadsområdet kan ændres. På samrådet skitserede mi-
nisteren 3 mulige modeller: et udvidet direktørsamarbejde, en paraplyorganisation og 
en integreret model. Ministeren oplyste på mødet, at et udspil vil komme ”snart”, og at 
han efterfølgende vil gå i dialog med trafikaktørerne og folketingets trafikpolitikere. 
De tre modeller er uddybet i vedlagte notat. 
 
Sagsnr.:  09001399 

Arkiv: 1-35-75 

Bilag 1: Notat om organiseringen af den kollektive trafik 

 

 

5.2 
Orientering om dialogmøde med Region Sjælland  
RUT-udvalget var den 8. april 2011 inviteret til dialogmøde med Region Sjælland for 
at drøfte regional udvikling og RUP. Fra RUT-udvalget deltog Allan Schneidermann, 
Erik Gregersen, Kenneth Kristensen Berth og Peter Kay Mortensen. 
 
På mødet præsenterede de to regioner kort deres foreløbige arbejde med den regionale 
udviklingsplan.  
 
Begge regioner var positivt indstillede over for et tættere samarbejde inden for rele-
vante emner på det regionale område. På mødet blev der drøftet infrastruktur, uddan-
nelse, det interregionale og det grønne område. 
 
Inden for infrastruktur ser begge regioner et potentiale i en Femern-forbindelse. Desu-
den blev regionernes synspunkter i forhold til større infrastrukturprojekter drøftet – 
herunder Ring 5, HH-forbindelse, Kattegat-forbindelse, Københavns Lufthavn og høj-
hastighedstog.  
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Inden for kompetenceudvikling og uddannelse arbejder begge regioner på et generelt 
kompetenceløft for regionens borgere, ikke mindst i forhold til udkantsområder. Des-
uden blev der drøftet fastholdelse, tilgængelighed og udvikling af nye uddannelser.  
 
Inden for det grønne område havde begge regioner et ønske om en fortsat drøftelse af 
klima og det grønne perspektiv. 
 
Inden for det interregionale var begge regioner enige om at tage udgangspunkt i de 
eksisterende fora – STRING og Øresundskomitéen. 
 
De to regioner ønsker i højere grad at koordinere indsatsen for regional udvikling, 
hvor det er relevant – herunder at gennemføre fælles aktiviteter. Foreløbigt er det kon-
kret aftalt, at de to regioner mødes på administrativt niveau og drøfter de fremadrette-
de muligheder for et tættere samarbejde. De to regioner er enige om at mødes på poli-
tisk niveau igen om senest 1 år.  
 
Sagsnr.: 1001495 

Arkiv:    
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Den 5. maj 2011 REGIONAL UDVIKLINGSPLANS- OG TRAFIKUDVALGET 
 
 
SAG NR. 6 
 
EVENTUELT 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
MØDET SLUT:  
 
 
 
 
 
 
NÆSTE MØDE:  Ny dato findes på mødet 
 



REGION HOVEDSTADEN 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Regional  Udviklingsplans- og Trafikudvalgets møde den 5. maj 2011 
 
Sag nr. 2 
 
Emne: RUP 2.0 - Tema om infrastruktur 
 
Bilag 2 



Koncern Regional Udvikling 
 

Den 6. april 2011 
 
 
 
De strategiske analyser af 
Hovedstadsområdet 
Den  statslige  trafikpolitiske 
indsats  har  sit  udspring  i  In‐
frastrukturkommissionen  og 
udspillet fra regeringen i 2008 
om  en  langsigtet  plan  for 
fremtidens  transport,  der 
havde et grønt fokus. 
 
I  forbindelse  med  aftalerne 
om grøn transportpolitik, som 

blev  indgået  mellem  re‐
geringen,  Socialdemokrater‐
ne,  Dansk  Folkeparti,  Det 
Radikale  Venstre  og  Liberal 
Alliance,  igangsatte  Tran‐
sportministeriet  en  strategisk 
analyse  af  de  langsigtede 
udbygningsmuligheder  af 
bane‐  og  vejkapaciteten  i 
Hovedstadsområdet.  
 

Analyserne skal bl.a. se på den 
fremtidige  kollektive  trafik‐
betjening  i  Ring  3‐korridoren, 
perspektiver  i  Ring  5‐korrido‐
ren,  anlæg  af  en  havnefor‐
bindelse og en  fuldt udbygget 
Ring 4.  
 

Analyserne  afsluttes  i  efter‐
året  2013.  Herefter  sker  der 
en politisk stillingtagen.  
 

2. maj  2011  afholdes  en  sta‐
tuskonference,  hvor  de  fore‐
løbige resultater fremlægges. 
 
 

GOD TRAFIKAL INFRASTRUKTUR 
SOM VÆKSTDRIVER 

 
 
Hovedstadsregionen  er  landets  eneste  storbyregion  set med 
internationale  øjne.  Men  set  i  en  europæisk  og  global 
sammenhæng er vi en udkantsregion.  
 
En  topklasset  international  tilgængelighed og gode  transport‐
forbindelser til naboregionerne skal derfor forbedre samspillet 
med  de  betydningsfulde  centraleuropæiske  vækstregioner. 
Men da  fremtidens  vækstmarkeder  angiveligt  ligger uden  for 
Europa,  er  adgangen  til  vigtige  lufttrafikale  netværk  også  af 
stor betydning. 
 
Øresundsregionen er den største region i de nordiske lande, og 
OECD peger  i  sin  analyse  fra 2009 om Hovedstadens  konkur‐
renceevne  netop  på,  at  Sjælland  og  Skåne  er  afhængige  af 
hinanden for at få en tilstrækkelig størrelse til at kunne stå sig i 
den  internationale  konkurrence.  En  trafikalt  velintegreret 
Øresundsregion  er  derfor  en  nødvendighed  for  at  kunne 
udnytte regionens potentialer optimalt. 
 
En  forudsætning  for  at  kunne  vende  blikket  udad  er  dog,  at 
regionens  interne  infrastruktur  fungerer. Et velfungerende og 
effektivt transportsystem er med til at øge væksten og give en 
højere  livskvalitet. Det er vigtigt  for erhvervslivet, at vi har en 
konkurrencedygtig infrastruktur – ikke blot for at få afsat varer, 
men også for at kunne tiltrække kvalificeret arbejdskraft fra et 
større  opland.  Et  effektivt  transportsystem  giver  også  den 
enkelte  borger  mulighed  for  at  bruge  tiden  på  familien  og 
venner frem for at sidde fast i trafikken. 
 
Trængsel koster. I 2006 spildte borgerne Hovedstaden hver dag 
160.000  timer  dagligt  på  at  holde  i  kø.  Den  manglende 
fremkommelighed på  vejene  koster erhvervslivet  ca. 10. mia. 
kr.  om  året.  Denne  spildtid  kan  veksles  til  produktive 
arbejdstimer. (Kilde: AKTA og Trængselsprojektet) 
 
I den nye RUP 2.0 skal vi derfor fokusere på udvalgte projekter, 
som hver for sig og sammen kan løfte Hovedstadsregionen op i 
et højere gear. Vi vil derfor stille skarpt på: 
   

‐ Den internationale tilgængelighed – til og fra regionen  
‐ Den regionale tilgængelighed ‐ rundt i regionen.   
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Til og fra regionen 
Hovedstadsregionen  har  i  dag 
en  væsentlig  rolle  som  om‐

drejningspunkt  i  transport‐
systemet  mellem  Skandina‐
vien og det  europæiske  konti‐
nent.  
 

Men  Hovedstadsregionen  er  i 
international sammenhæng en 
mindre  region  i  udkanten  af 
Europa.  Vi  ligger  langt  fra  an‐
dre  europæiske  storbyer,  og 
tilgængeligheden  med  vej  og 
jernbane er lav. Derfor betyder 
tilgængeligheden med  fly gan‐
ske meget. 
 

Vi kan  ikke ændre på den fysi‐
ske  placering  som  et  europæ‐

isk udkantsområde. Men vi kan 
gennem en  trafikalt  integreret 
Øresundsregion,  gode  trans‐
portforbindelser  til  naboregio‐
nerne og  til de store europæi‐
ske  og  globale  knudepunkter 
sikre os, at vi bliver en del af et 
større netværk.  
 

Med  åbningen  af  Femern‐
forbindelsen  i  2020  rykker 
Hovedstadsregionen  nærmere 
Centraleuropa. Det er derfor af 
stor vigtighed, at vi  styrker de 
muligheder,  som  Femern‐for‐
bindelsen giver os.  I forhold til 
den  internationale  tilgænge‐
lighed  er  det  udover  Femern‐
forbindelsen  og  lufthavnen, 
højhastighedstog,  der  kobler 
os  på  det  europæiske  høj‐
hastighedsnet,  og  en  ny  for‐
bindelse  i  den  nordlige  del  af 
Øresund. 
 

 
 

INTERNATIONAL TILGÆNGELIGHED 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Femern Bælt‐forbindelsen åbner i 2020 
Femern Bælt‐forbindelsen vil med den samlede  investering på 
ca. 35 mia. kr. være det største  infrastrukturprojekt  i Danmark 
nogensinde. En fast forbindelse vil åbne for nye vækstmulighe‐
der  gennem  en  øget  integration  og  samspil  på  tværs  af  den 
dansk‐tyske  grænse  inden  for  erhverv,  arbejdsmarked,  forsk‐
ning, uddannelse og kulturliv.  
 
I  IBU‐projektet  er  der  gennemført  analyser  af  de  fremtidige 
trafikstrømme,  som viser, at Femern‐beslutningen på  længere 
sigt  kræver  en  række  følgebeslutninger,  hvis  flaskehalse  skal 
undgås,  og  hvis  forbindelsen  skal  udnyttes  trafikalt  og miljø‐
mæssigt optimalt.  
 
I Øresundsregionen vil der være et gradvist voksende behov for 
ny kapacitet i transportinfrastrukturen. Fx kan Øresundsregio‐
nens banenet moderniseres og integreres i linjerne mod Stock‐
holm/Oslo og mod Hamburg/Berlin. Højhastighedstog vil kunne 
være attraktive alternativer til bilkørsel og fly på grund af gan‐
ske rimelige rejsetider, og endelig vil højhastighedstog kunne 
understøtte lufthavnens position som trafikknudepunkt. 
 
Konkret har  IBU analyseret mulighederne  i en  fast  forbindelse 
mellem Helsingør og Helsingborg og en ny Ring 5 i transportkor‐
ridoren som en nøgle til at håndtere de nye trafikstrømme. 
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Hvorfor  er  lufthavnen 
vigtig for regionen?  
OECD’s analyse af hovedstads‐
regionens  konkurrencedygtig‐
hed  fra  2009  viser,  at  særligt 
regionens  forsyning  med  in‐
ternationale  flyforbindelser  er 
en essentiel del af den trafikale 
infrastruktur,  der  er  af  afgø‐
rende betydning  for hovedsta‐
dens  og  Øresundsregionens 
internationale  position.  Luft‐
havnens  internationale  flyfor‐
bindelser  spiller  en  vital  rolle 
for evnen til at tiltrække  inter‐
nationale  investeringer,  turis‐
me  og  videnarbejdere.  Ikke 
blot  for  Hovedstaden  og  Øre‐
sundsregionen, men faktisk for 
hele Danmark.  
 

 Copenhagen Economics peger 
i  sin  lufthavnsanalyse  på,  at 
Hovedstadsregionen  pga.  sin 
geografiske  beliggenhed  er 
mere  afhængig  af  et  godt  ru‐
tenet  end  de  mere  centralt 
beliggende storbyer i Europa.  
 

Mange  internationale  flyruter 
er vigtige for vækst og beskæf‐
tigelse af to grunde: 
1.  Lufthavnen  og  flyselskaber‐
ne  er  i  sig  selv  betydelige  ar‐
bejdspladser og  skaber mange 
afledte jobs. 
2.  Flyselskabernes  ruter  til  og 
fra  lufthavnen giver det øvrige 
erhvervsliv  en  høj  tilgængelig‐
hed  til  resten  af  verden  og 
bidrager  betydeligt  til  regio‐
nens  langsigtede  vækstpoten‐
tialer. 

 

Københavns  lufthavn –  regionens  in‐
ternationale trafikknudepunkt 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Status 
Lufthavnens  internationale  tilgængelighed  er  i  disse  år  under 
pres. På 10 år er Københavns Lufthavn faldet fra en 10. plads til 
en 15. plads.  Flere  interkontinentale  ruter  af  særlig  vigtig be‐
tydning  for  hovedstadsregionens  erhvervsliv  er  lukket,  herun‐
der direkte ruter til Shanghai, New Delhi og Seattle. På trods af, 
at der også er åbnet et antal  ruter, så er den samlede direkte 
tilgængelighed  fra hovedstadsregionen til resten af verden  fal‐
det med 12 % siden 2001. Værst ser det ud for ruterne til Asien 
og Mellemøsten, der har oplevet et fald på henholdsvis 25 % og 
32 %. Samtidig hermed er antallet af transferpassagerer faldet 
med 16 % på fem år. Lufthavnen har i dag 21,5 mio. passagerer, 
og flyver til 140 destinationer – heraf 22 interkontinentale. 
 
Hvordan kan lufthavnen understøttes? 
Copenhagen  Connected  understøtter  flyforbindelser med  de‐
stinationsmarkedsføring af København og Danmark som er vig‐
tige for dansk erhvervsliv og turismen. Projektet bidrager til at 
sikre  dansk  erhvervslivs  adgang  til  vigtige  internationale  eks‐
port‐ og samarbejdsmarkeder. Det sker gennem en styrkelse af 
den  fortsatte  efterspørgsel  og  dermed  sikring  af  eksisterende 
ruter samt ved  tiltrækning af nye  ruter  til  internationale gate‐
ways på markeder – fortrinsvis i Asien og Amerika, som har stor 
betydning  for  erhvervslivet.  Blandt  de  destinationer,  som  Co‐
penhagen Connected programmet er i dialog med ruter om, er 
Boston, Miami, New Delhi, Mumbai, Osaka og Hong Kong. 
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Hvorfor er højhastigheds‐
tog en god ide? 
I flere metropolregioner er der 
investeret  i  at  sammenkoble 
lufthavn  og  højhastighedstog‐
nettet. Både fly og tog øger sin 
konkurrenceevne,  når  de  to 
transportformers  styrker  ud‐
nyttes. Rejsetider på omkring 2 
timer  med  højhastighedstog 
til/fra Kastrup er af særlig inte‐
resse, da denne  rejsetid  ifølge 
erfaringerne  fra  de  franske 
TGV‐tog giver en høj markeds‐
andel.  En  lang  række  danske, 
skandinaviske og nordeuropæ‐

iske  destinationer  vil  kunne 
nås med hurtige tog. 
 

I  dag  er  lufthavnens  naturlige 
optagsområde på 4 mio. men‐
nesker,  hvilket  omfatter  Øre‐
sundsregionen  samt  områder, 
der  støder  op  til  –  herunder 
Fyn  og  dele  af  Blekinge  og 
Halland.  Ca.  50 %  af  lufthav‐
nens passagerer kommer med 
tog  til/fra Kastrup. De konkur‐
rerende  lufthavne  i  syd  har 
større  oplande.  Sammenlignet 
med  Hamborg  og  Berlin  har 
Øresundsregionen  en  mindre 
tilgængelighed både  for bil og 
tog.  Ved  indførelse  af  højha‐
stighedstog kan den  landbase‐
rede transport øge kontaktmu‐
lighederne.  
 

Inden for 2 timer vil højhastig‐
hedstog  kunne  øge  oplands‐
størrelsen  for  lufthavnen  til 
10,5 mio. mennesker. Området 
omfatter  bl.a.  dele  af  Jylland, 
Fyn,  Sjælland,  Lolland‐Falster, 
østlige dele af Slesvig‐Holsten, 
Hamborg,  Skåne, Halland, Ble‐
king  samt  det  vestligste 
Meklenborg‐Vorpommern.   

Højhastighedstogkorridor mellem 
Skandinavien og Europa 

 
Et  højhastighedstognet  vil  kunne  øge  lufthavnens  opland  fra  ca.  4. 
mio. mennesker til 10,5 mio. 

 
Status 
I dag er der  ikke truffet beslutning om højhastighedstog  i Dan‐
mark, men der er i trafikaftalen fra januar 2009 aftalt en vision 
om en rejsetid på 1 time på strækningerne København‐Odense, 
Odense‐Århus og Århus‐Aalborg  (Timemodellen). Første etape 
indvies i 2020 mellem København‐Odense med en rejsetid på 1 
time. På den nye København‐Ringstedbane og den nye bane til 
Femern  Bælt‐forbindelsen  vil  rejsetiden  blive  væsentligt  ned‐
bragt gennem øgede hastigheder.  
 
I Sverige har man udredt mulighederne for indførelse af egent‐
lige  højhastighedsbaner.  I  korridoren  Stockholm‐Jønkøping‐
Malmø har man skønnet, at der er grundlag for at etablere en 
bane. På  tysk  side er højhastighedsnettet ud af Hamborg  vel‐
etableret, mens man nordpå undersøger mulighederne  for en 
opgradering  eller  anlæg  af  delvist  nye  baner  på  strækningen 
Lübeck‐Puttgarden.  
 
Forslag til finansiering 
Der foreligger ikke på nuværende tidspunkt overvejelser om en 
eventuel finansiering af højhastighedstog. 
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Hvorfor  en  ny  fast  HH‐for‐
bindelse? 
IBU´s  analyser  viser,  at  der 
inden  for en årrække vil opstå 
kapacitetsproblemer  på  Øre‐
sundsbron –  især på  jernbane‐
delen.  Når  Femern‐forbin‐
delsen åbner, vil der  især pas‐
sere  mere  godstrafik  gennem 

Øresundsregionen.  Det  vil 
sammen med  den  forventede 
udbygning  af  persontranspor‐
ten  over  Øresund  med  flere 
regionaltog  og  fjerntog  øge 
presset på Øresundsbron.  
 

Konkret  peger  IBU  på  en  fast 
forbindelse  mellem  Helsingør 
og Helsingborg og en ny Ring 5 
i transportkorridoren rundt om 

København  som  nøglen  til  at 
håndtere  de  nye  trafikstrøm‐

me på en bæredygtig måde.  
 

IBU  peger  på  en  persontogs‐
tunnel mellem de  to bycentre 
og  en  bil‐  og  godstunnel  i  en 
sydlig  linjeføring.  Trafikbereg‐
ningerne viser, at  forbindelsen 
pr.  døgn  i  2030  vil  kunne  få 
16.000 biler, 20.000 togrejsen‐
de,  og  vil  kunne  overføre  11 
tons gods om året. I 2009 blev 
der over Øresund overført 4,3 
tons og prognoser peger på, at 
denne andel allerede i 2020 vil 
være øget til  ca. 11 tons. 
 

En  ny  HH‐forbindelse  vil  ikke 
kun aflaste Øresundsbron, den 
vil  også  medvirke  til  en  øget 
integration mellem den nordli‐
ge  del  af  Sjælland  og  Sverige. 
En  undersøgelse  af  de  er‐
hvervsmæssige potentialer ved 
en  HH‐forbindelse  viser,  at 
erhvervslivet  tror  på  øget 
vækst og integration. 

Ny nordlig Øresundsforbindelse: 
NY FAST FORBINDELSE MELLEM  
HELSINGØR OG HELSINGBORG 

 
 
Status 
En  ny  fast HH‐forbindelse  er  som  nævnt  blevet  undersøgt  og 
analyseret i IBU‐delen ”Korridoren Femern‐Øresund”.  
 
I foråret 2010 pegede den svenske regering,  i deres præsenta‐
tion  af  en  ny  udviklingsplan  for  infrastrukturen  i  Sverige,  på 
nødvendigheden  af  en ny  fast  forbindelse  over Øresund. Den 
15.  juni  2010  besluttede  den  danske  og  svenske  regering  at 
nedsætte  en  fælles  embedsmandsgruppe,  der  skal  følge  de 
svenske undersøgelser af behovet og muligheden for en ny fast 
forbindelse mellem Helsingør og Helsingborg til vej‐ og  jernba‐
netrafik. Undersøgelserne skal afrapporteres juni 2011.  
 
I  forbindelse med  Transportministerens  overvejelser  om  ned‐
sættelsen af en Mobilitetskommission, har det fra bl.a. Venstres 
trafikpolitiske  ordfører  været  fremført,  at  en  fast  HH‐
forbindelse skal indgå i kommissionens arbejde.  
 
Forslag til finansiering 
IBU  har  beregnet,  at  de  samlede  investeringer  i  HH‐
forbindelsen beløber sig til ca. 32 mia. kr. Den finansielle analy‐
se  viser,  at  HH‐projektet  er  selvfinansierende,  idet  brugerne 
betaler selve  forbindelsen  i  lighed med de øvrige  faste  forbin‐
delser. Samlet set synes økonomien i kyst–kyst forbindelsen at 
være robust i et sådant omfang, at forbindelsen også kan bidra‐
ge til at finansiere dele af landanlægget i Ring 5 og i det nordli‐
ge Helsingborg gennem Tågaborg. Dog vil ikke alle dele af øko‐
nomien  være  lige  positiv,  idet  jernbanedelen  trækker  ned, 
mens  vejdelen  bidrager  positivt  til  den  samlede  forbindelses 
økonomi. 
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Rundt i regionen 
Hovedstadsområdets  trafikale 
struktur  har  med  baggrund  i 
Fingerplanen  fra  1947  været 
bygget  op  omkring  en  række 
byfingre  (radialer), der  stræk‐
ker sig ud i Hovedstadsområd‐
et  fra  Københavns  centrum. 
Fingerplanen baserede  sig på, 
at  arbejdspladserne  i  stort 
omfang  var  placeret  i  cen‐
trum  (håndfladen)  og  bolig‐
områderne i fingrene, hvorved 
pendlingen  hovedsagelig  ske‐
te i retning mod centrum mor‐
gen  og  i  modsat  retning  om 

eftermiddag.  Alle  fingre  er 
banebetjente.  
 

I dag er arbejdspladserne også 
placeret  i  fingrene.  Dette 
understøtter  også den  kollek‐
tive  banetrafik,  men  det  har 
desuden  medført  en  støt 
stigende  trafik  på  tværs  af 
fingrene,  som  –  i  mangel  på 
attraktiv  banetrafik  –  over‐
vejende  foregår  med  bil. 
Stigningen  i  denne  tvær‐
gående  ’ringtrafik’  er  en  ud‐
vikling,  der  forventes  at 
fortsætte i stærkt omfang.  
 

Trafikudviklingen  udvikler  sig 
således  imod  et  stadigt mere 
komplekst mønster og er i dag 
langt  mere  geografisk  spredt 
end tidligere. Som konsekvens 
heraf  er  trængselsproblem‐

erne allerede  i dag markante, 
men  vil  skærpes  i  væsentligt 
omfang i fremtiden.  

DEN REGIONALE TILGÆNGELIGHED 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Infrastrukturkommissionens  analyser  viste,  at  trafikken  i 
Danmark både er størst og vokser mest  i Hovedstadsområdet. 
Det  fik  kommissionen  til  at  pege  på  udbygningen  af  et 
sammenhængende  og  fleksibelt  trafikalt  netværk,  hvor 
ringforbindelserne gøres færdige på både vej og bane. 
 
I  Transportministeriets  strategiske  analyser  af  Hovedstads‐
området arbejdes der med både vestlige ringforbindelser og en 
østlig ringforbindelse. 
 
Et regionalt/kommunalt bud på et sammenhængende netværk: 
 
Østlige ringforbindelser/omfartsveje: 
• Havnetunnel/østlig omfartsvej 
 
Vestlige ringforbindelser/tværgående forbindelser: 
• Ny fjordforbindelse ved Frederikssund 
• Ny Ring 5 forbindelse til både bane og vej, herunder bud på 

forslag til løsning af vejtrængsel i Egedal Kommune 
• Udbygning af Ring 4‐korridoren 
• Ny letbane i Ring 3, herunder hvordan 

byudviklingsprojektet Loop City kan understøtte letbanen  
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Hvorfor en ny 
havneforbindelse? 
En  ny  havneforbindelse,  der 
forbinder  Nordhavnen  med 
Amager  har  været  på  tegne‐
brættet  i  mange  år.  En  ny 
forbindelse  har  flere  fordele, 
både regionale og lokale. 
 
Regionalt  set  vil  en  ny 
havneforbindelse skabe bedre 
forbindelse  fra  Helsingør‐
motorvejen  til  Amager‐
motorvejen,  lufthavnen  og 
Øresundsbron,  og  dermed  vil 
den  aflaste  det  øvrige  over‐
ordnede  vejnet.  En  ny  østlig 
ringvejsforbindelse  vil  lige‐
ledes  tilføre  ekstra  kapacitet 
til  det  overordnede  vejnet  i 
hovedstadsregionen.  
 
Lokalt  set  vil  forbindelsen 
sammen  med  andre  tiltag 
medvirke til en fredeliggørelse 
og  en  betydelig  reduktion  af 
trafikken  i  Indre  By.  Det 
betyder at mindre tid spildes i 
trafikken, og det bliver  lettere 
for  virksomheder  at  få  varer 
og  medarbejdere  rundt  i 
Hovedstadsregionen. 
 
En  ny  forbindelse  forventes, 
afhængig af  tidshorisonten og 
byudviklingen,  at  blive  brugt 
af  50.000‐60.000  biler  i  døg‐
net.  En  del  af  disse  er  biler, 
som  får mulighed  for  at  køre 
uden  om  det  centrale 
København, frem for  igennem 
byen eller på de eksisterende 
ringveje. 

Østlige ringforbindelser: 

NY HAVNEFORBINDELSE  

 

Kortskitse over en række linjeføringsalternativer for en østlig 
omfartsvej/havnetunnel. Hovedalternativet er fremhævet med 
mørkeblåt. 
 
 
Status 
Analyser  af  en  havnetunnel/østlig  omfartsvej  indgår  i  Tran‐
sportministeriets  strategiske  analyse  af  de  trafikale  udbyg‐
ningsmuligheder i Hovedstaden. 1. fase af en analyse af mulige 
linjeføringer er lige afsluttet, mens 2. fase af analysen, som skal 
se nærmere på udvalgte linjeføringer iværksættes snarest. 
 
Forslag til finansiering 
Anlægsomkostningerne  er  skønnet  i  intervallet  18 mia.  kr.  til 
36 mia. kr. alt efter valget af linjeføring. For en hovedlinjeføring 
med  forlængelse  fra  Nordhavnsvej  via  Nordhavn  til 
Refshaleøen og videre via Amagerbro og Islands Brygge frem til 
udfletningen  ved  Sjællandsbroen  er  anlægsskønnet  for  en 
boret  tunnel  26  mia.  kr.  Det  overordnede  billede  peger  i 
retning af, at kun en del af anlægsomkostningerne til en havne‐
tunnel/østlig  omfartsvej  kan  finansieres  gennem  direkte 
brugerbetaling  i  en  havnetunnel,  trængselsafgifter  på  andre 
strækninger  i  København  samt  eventuelle  indtægter  fra 
værdistigninger på berørte arealer. 
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Hvorfor en ny 
fjordforbindelse? 
En  ny  fjordforbindelse  er 
udlagt  i  Regionplan  2005  og 
Fingerplan  2007,  som  del  af 
en Ring 7 over Roskilde  Fjord 
med  forbindelse  til  Frederiks‐
sundsmotorvejen og vejnettet 
i  Hornsherred.  En  ny 
forbindelse  rummer  såvel 
regionale som lokale fordele. 
 

Regionalt  set  kan  en  ny 
forbindelse  være  med  til  at 
understøtte  by‐  og  erhvervs‐
udviklingen  i  den  vestlige  og 
nordlige  del  af  regionen,  hvis 
den  ses  i  sammenhæng med 
en  samtidig opgradering  af  S‐
togsforbindelsen  og  videre‐
udbygning  af  vejen  til  Frede‐
rikssund. Lokalt set kan forbin‐
delsen  aflaste  Frederikssund 
by for gennemkørende trafik. 
 

Den nuværende bro  ligger på 
rute  53  mellem  Holbæk  og 
Hillerød,  som  er  en  vigtig 
forbindelse  for  pendlere mel‐
lem  Hornsherred  og  Hoved‐
stadsområdet. Der er desuden 
en del fritidstrafik, primært til 
og fra sommerhusområderne i 
Hornsherred. 
  

Hverdagsdøgntrafikken  på 
Kronprins  Frederiks  Bro  er 
steget  fra  16.000 biler  i  1995 
til  over  20.000  i  dag. 
Trafikbelastningen  medfører 
ofte  kødannelser  i  myldre‐
tiden  både  morgen  og  efter‐
middag 
 

Vestlige ringforbindelser: 

NY FJORDFORBINDELSE VED 
FREDERIKSSUND 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Status 
På  baggrund  af  trafikaftalen  fra  oktober  2006  har  Vej‐
direktoratet  udarbejdet  en  VVM‐redegørelse  for  at  belyse 
mulighederne for at skabe mere kapacitet over Roskilde Fjord. 
Folketingets  forligsparter er enige om, at det er målet, at der 
etableres  en  ny  sydlig  fjordforbindelse  ved  Frederikssund. 
Vejdirektoratet har indstillet en højbro. 
 
Forslag til finansiering 
Det  er  intentionen,  at  forbindelsen  som  udgangspunkt 
finansieres  gennem  brugerbetaling,  og  forligsparterne  har 
derfor  igangsat  en  analyse  af  potentialet  i  en  bruger‐
finansieringsmodel. Modellen  skal  omfatte  både  den  nye  og 
den eksisterende fjordforbindelse. Sund & Bælt er blevet bedt 
om at undersøge finansieringsmulighederne. 
 
Analysen  skal  afdække  den  faktiske  betalingsvilje  hos  de 
potentielle brugere, og der vil blive udarbejdet et oplæg, hvor 
de  tekniske og organisatoriske  løsninger  indgår  sammen med 
brugerbetalingsperspektiverne,  herunder  mulighederne  for 
brobizz m.v.  Oplægget skal være færdigt i løbet af 2011. 
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Hvorfor skal der bygges 
en ny Ring 5? 
Ring 5 vil sammen med en HH‐
forbindelse  kunne  blive  en 
fremtidig korridor for gods‐ og 
persontranport  uden  om  de 
tæt  beboede  områder  i 
Storkøbenhavn. IBU´s analyser 
peger på, at en samlet vej‐ og 
baneløsning  i  Ring  5  vil  være 
attraktiv  for  både  bilister  og 
kollektive  trafikanter.  En  ny 
motorvejsforbindelse  vil  få 
mellem 25.000‐54.000 bilister 
i døgnet, mens banen  forven‐
tes  at  få  ca.  40.000  daglige 
passagerer. Ca. 90 % af  trafik‐
ken vil være  lokal og  regional 
trafik. 
 

En ny Ring 5 har flere positive 
samfundsvirkninger. Ring 5 vil 
i  sig  selv give en  reduktion af 
rejsetiden,  og  IBU  har  bereg‐
net,  at  samlet  set  vil  de  nu‐
værende bilister dagligt  spare 
17.000  timers  køretid  –  det 
svarer til 10 mandår hver dag. 
Langs  hele  Ring  5  vil  tilgæn‐
geligheden blive  forbedret. Fx 
vil man inden for 40 minutters 
bilkørsel  fra Allerød kunne nå 
151.000  flere  indbyggere  og 
72.000 flere arbejdspladser.  
 

For kollektiv trafik vil banen – 
udover  at  give  gode 
skiftemuligheder  til  S‐
togsnettet  og  den  regionale 
trafik  –  kunne  aflaste  Øre‐
sundsbroen  for  den  store 
mængede af gods på  skinner, 
som  det  forventes  at  komme 
som  følge  af  Femernfor‐
bindelsen.  

RING 5 TIL VEJ OG BANE 

 

 

 
 

 

Status 
Analyser  af  en  ny  Ring  5‐forbindelse  vest  om  København  til 
både vej og bane har fundet sted  i både IBU‐projektet og som 
en  del  af  Transportministeriets  strategiske  analyser  for 
Hovedstadsområdet. Transportministeriet fremlagde i 2010 en 
beregning af de trafikale effekter af en vejforbindelse  i Ring 5. 
Inden  for  kort  tid  forventes  også  resultaterne  af  Miljø‐
ministeriets  ”Transportkorridoranalyse”  fremlagt.  Endvidere 
har  regionen  med  udgangspunkt  i  IBU  gennemført  en 
indledende samfundsøkonomisk analyse. 
 
Forslag til finansiering 
På nuværende  tidspunkt  foreligger der  ikke  i  forbindelse med 
Transportministeriets  analyser  egentlige  økonomiske 
beregninger eller overvejelser om finansieringsformer. 
 
I  IBU  er  det  beregnet,  at  et  samlet  anlæg  inkl.  tunnel‐  og 
miljøtiltag  vil  udgøre  ca.  19 mia.  kr.  I  forbindelse med  HH‐
analysen  har  IBU  beregnet,  at  en  del  af  Ring  5  vil  kunne 
finansieres  via  overskud  på  HH‐forbindelsen.  Regionens 
samfundsøkonomiske  analyse  viser,  at  Ring  5‐projektet  er 
lønsomt. 
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Hvorfor skal Ring 4‐
korridoren udbygges? 
Ring  4  strækker  sig  fra  Hille‐
rødmotorvejen  ved  Bagsværd 
i  nord  til  sammenfletningen 
med  Køge  Bugt  Motorvejen 
ved  Ishøj  i  syd.  På  det  første 
stykke hedder vejen Ring 4 og 
efter Ballerup Boulevard bliver 
den  til  en  motorvej,  og  får 
navnet  Motorring  4.  Mellem 

Ballerup og Bagsværd er vejen 
udformet  som  en  almindelig 
2‐sporet  landevej,  og  den 
forløber  delvist  gennem 

byområder. 
 

Vejen  udgør  en  ydre  ring‐
forbindelse  mellem  byfingre‐
ne i Hovedstadsområdet og de 
dertil  hørende  regionale  og 
internationale  vejforbindel‐
ser.  På  nogle  delstrækninger 
indgår  vejen  også  i  forbin‐
delserne  fra  Frederikssund, 
Roskilde/Holbæk  og  Køge 
Bugt  til  København.  Trafikken 
er  hovedsagelig  pendler‐  og 
erhvervstrafik på hverdage og 
fritids‐  og  ferietrafik  i  week‐
ender og i ferier.  
 

Hele  korridoren  har  daglige 
trængselsproblemer  i  op  til 
flere  timer  om  dagen.  Ring  4 
nord for Frederikssundsvej har 
fremkommelighedsproblemer, 
som  især  skyldtes  en  række 
signalregulerede  kryds,  mens 
Motorring 4 er meget trafikalt 
belastet.  Udvidelsen  af  vej‐
kapaciteten  i  korridoren  er 
derfor  nødvendig,  hvis  den 
forventede  trafik  skal  kunne 
afvikles effektivt.  

RING 4 – korridoren 
 

 
 

Status 
Ring  4  korridoren  indgår  i  de  strategiske  analyser  for  hoved‐
stadsområdet. På nuværende  tidspunkt er analysen  imidlertid 
ikke  igangsat, da Transportministeriet afventer færdiggørelsen 
af Ring 5‐analyserne. 
 
Som  opfølgning  på  trafikaftalen  af  2.  december  2009  vedtog 
Folketinget  den  21.  december  2010,  at  den  ca.  4  km  lange 
strækning mellem  Taastrup  og  Frederikssundsmotorvejen  på 
Motorring 4 skal udbygges fra 4‐6 spor.  
 
 
Forslag til finansiering 
Hele Ring 4‐korridoren såvel motorvej som landevej er en del 
af det statslige vejnet. Det mår derfor antages, at udgifterne til 
en udbygning af korridoren afholdes over finansloven. 
 
 

10



 

 
 
Hvad betyder en ny 
letbane? 
Stigningen  i  den  tværgående 
’ringtrafik’  viser  sig  som  en 
kraftig  vækst  både  i  bil‐
trafikken og i passagertallet på 
S‐busser  på  ringvejene.  Når 
ringvejene  overbelastes  op‐
står  der  kødannelser,  frem‐

kommeligheden  forringes  og 
rejsehastigheden nedsættes.  
 

En  letbane  i Ring 3 vil  ikke på 
samme måde blive påvirket af 
kødannelserne  i  den  øvrige 
trafik,  og  passagererne  vil 
derved  opleve  en  væsentlig 
forbedring  af  den  kollektive 
trafik. 
 

En  letbane  i Ring 3 på  stræk‐
ningen  fra  Lundtofte  til  Ishøj 
vil betjene områder, hvor der 
allerede  i dag bor og arbejder 
mange  mennesker.  Men  den 
vil  også  muliggøre  en 
yderligere  byudvikling  og 
intensivering  af  bebyggelsen 
omkring de nye stationer.  
 

Samtidig  vil  en  letbane, med 
højere  hastigheder  og  mere 
komfortabel  kørsel  end 
busser,  få  flere  til  at  bruge 
den kollektive trafik.  
 

En  letbane  forventes  i 
åbningsåret  at  få 57.000 
passagerer  og  give  12.000 
flere arbejdspladser og 5.000 
flere beboere. 
 
 

 

LETBANE LANGS RING 3 

 

 
Status 
I trafikaftalen ”Bedre mobilitet” blev der afsat 1,5 mia. kr. til en 
kollektiv  trafikløsning  langs Ring 3. Der er efterfølgende mel‐
lem Transportministeren og kommuner/region opnået enighed 
om at satse på en  letbane på strækningen fra Lundtofte til  Is‐
høj. De samlede udgifter  til en  letbane  fra anslås  til 3,75 mia. 
kr.  
 

Forslag til finansiering 
På møder mellem Transportministeren og kommuner/region er 
finansieringsbyrden  foreslået  fordelt  efter  en  model,  hvor 
anlægsudgiften fordeles mellem staten (40 %), regionen (26 %) 
og  kommunerne  (34  %).  Regionens  bidrag  finansieres  ved 
optagelse  af  et  40‐årigt  lån,  som  indskydes,  når  letbanen  er 
taget  i  brug.  Kommunerne  finansierer  deres  del  ved  hen‐
holdsvis et  indskud  i 2014,  som udgør 15 % af deres andel af 
omkostninger,  mens  de  resterende  85  %  først  indskydes  i 
selskabet  ved  indgåelse  af  et  40‐årigt  lån  i  2016.  Staten 
indskyder 1,5 mia. kr. med det samme. 
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Hvorfor en ny øst‐vest 
forbindelse? 
I  regeringens  oplæg  fra  2008 
peges  der  på  betydningen  af 
et  sammenhængende  Dan‐
mark.  Styrkede  forbindelser 
mellem  det  vestlige  og  det 
østlige  Danmark  kan  være 
med til både at give en større 
kritisk  masse  i  Hovedstads‐
regionen  og  til  at  øge 
Københavns lufthavns opland. 
 

Sammenhængen  mellem  øst 
og  vest  udfordres  allerede  i 
dag  af  trængsel  på  dele  af 
motorvejs‐  og  banenettet. 
Sammenhængen  kommer  for 
alvor  under  pres,  når  der 
opstår  kapacitetsproblemer 
på  de  faste  forbindelser.  Om 

få år ventes Lillebæltsbroen at 
blive en trafikal flaskehals. 
 

En  ny  forbindelse  som  fx  en 
Kattegatforbindelse  vil  kunne 
aflaste  presset  på  de  nu‐
værende forbindelser og sam‐

tidig  binde  Danmark  yderli‐
gere  sammen,  så  risikoen  for 
en opspaltning mellem Jylland 
og Øresundsregionen  reduce‐
res. 
 

Med  fx  Kattegatforbindelsen 
eller en anden ny øst‐vestfor‐
bindelse  øges  Hovedstadsre‐
gionens  arbejdskraftopland, 
samtidig  med  at  det  nære 
markedsopland øges. Det  kan 
betyde  et  større  samspil  og 
dermed  videnudveksling.  Kat‐
tegatforbindelsen  vil  fx  for‐
binde to universitetsbyer. 

ET SAMMENHÆNGENDE DANMARK 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Illustrationen  er  fra  DI’s  debatoplæg  ”Vision  2050”  og  viser, 
hvordan  transportforbindelserne  kan  styrkes  i  en  nordeuro‐
pæisk vækstregion. 
 
Status 
I aftalen om en grøn  transportpolitik er det besluttet at gen‐
nemføre  en  strategisk  analyse, der  skal  kortlægge udviklings‐
mulighederne  for  infrastrukturen  i  Jylland  og  landsdels‐
forbindelserne efter 2020. I analyserne er der bl.a. fokus på det 
langsigtede  kapacitetsbehov  for  trafikken  mellem  Øst‐  og 
Vestdanmark  og  på  etableringen  af  en  fast  bane‐  og  vej‐
forbindelse over Kattegat.  I spil er en  fast  forbindelse mellem 
Bogense  og  Juelsminde,  en  udbygning  af  den  eksisterende 
korridor  (vej  og  bane)  over  Fyn  til  Århus  samt  Kattegat‐
forbindelsen. 
 
Forslag til finansiering 
Beslutningen  om,  hvilken  forbindelse  der  skal  investeres  i, 
afklares efter, at de strategiske analyser er tilendebragt i 2013. 
Transportministeriet  gennemførte  i  2008  en  screening  af  en 
fast  vej‐  og  baneforbindelse  over  Kattegat.  Forbindelsen 
skønnes  at  koste minimum 100 mia.  kr. En ny  forbindelse  vil 
sandsynligvis blive en ”Storebæltsmodel”, hvilket blandt andet 
betyder, at der regnes med en brugerfinansieret forbindelse. 
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Bemærkninger til oplæg om infrastruktur fra AG møde 11. april 2011 
Til brug for drøftelse af RUP 2.0 temaet o m infrastruktur videregives hermed udpluk 
af referatet fra møde i den Administrative Gruppe (AG) 11. april 2011: 
 
”Proces for infrastruktur 
Mulighederne for et forlig på infrastruktur før sommer mellem KKR og Region H blev 
drøftet. Der var enighed om, at det ikke er realistisk at nå inden for den foreslåede 
tidsramme. 
 
Der var enighed om, at infrastruktur er centralt og væsentligt for RUP 2.0, og at det er 
væsentligt, at kommuner og region kan nå til enighed.  
 
Det blev aftalt, at der laves en ny tidsplan og proces for infrastruktur. Der arbejdes 
frem mod et oplæg på KKR mødet den 10. juni. Forud arrangeres formøde mellem 
KKR formandskabet og regionsrådsformanden. 
 
Det nuværende oplæg rettes til i forlængelse af AG mødet og fungerer som reference-
ramme/bilag for et kort overordnet papir til såvel formøde mellem KKR og Region H 
som KKR møde i juni. 
 
AG drøftede oplægget.  
 
Generelle kommentarer 
 Sammenhænge og samspil mellem projekterne skal fremhæves. Hvilke infrastruk-

turprojekter er indbyrdes afhængige og skaber synergi i forhold til vækst? 
 Vækstperspektivet skal fremtræde mere tydeligt. Vækst skal være et afgørende 

kriterium. Vækstdagsordenen skal i fokus, og de vækstmæssige perspektiver for 
hvert projekt skal så vidt muligt kortlægges.  

 Det er væsentligt, at oplægget bliver underbygget med beskrivelse af effekter og 
ensartet talmateriale til at understøtte argumentation og dokumentation. Samme 
linje skal fastholdes igennem oplægget.  

 Der skal laves en kort oversigt over status på eksisterende/vedtagne projekter. 

Sag 2   

giosst
Maskinskrevet tekst

giosst
Maskinskrevet tekst

giosst
Maskinskrevet tekst

giosst
Maskinskrevet tekst
BILAG 2



   Side 2 

 

 
International tilgængelighed 
Det blev aftalt, at 
 Hamborg fremhæves i forhold til højhastighedstog. 
 Argumenter fra den nye bog om Femern indarbejdes. 
 Synergi, rækkefølge og sammenhæng uddybes. 
 
Regional tilgængelighed 
Det blev aftalt, at 
 LOOP city fastholdes 
 KK fremsender materiale om deres samarbejde med Malmø omkring byudvikling. 
 Afsnittet om havnetunnel revideres – bl.a. i forhold til finansiering. Anne Skovbro 

bidrager hertil. 
 Fjordforbindelsen. Finansiering er uafklaret. Ejvind Mortensen sender yderligere 

materiale med argumenter og uddybninger. 
 Ring 5 – KKR kører proces med afklaring af problematik omkring Egedal. Det 

skal ikke fremhæves særskilt i oplægget. 
 Ring 4 – fastholdes, men skal udbygges. 
 Letbanen – alternativt ben ved Brøndby Strand tilføjes på kortet. Københavns 

Kommune er i gang med analyser om den kollektive trafik i tilslutning til Ring 3, 
som også skal omtales. KK sender materiale.  

 
Sammenhængende Danmark 
 Skal udbygges og vækstdagsordenen styrkes gennem henvendelse til Aarhus.” 
 
 





creo


giosst
Maskinskrevet tekst
BILAG 1





den internationale konkurrence mel - 
lem storbyerne. Det er til gavn for 
hele landet. For at styrke hovedsta-
dens konkurrenceevne har regeringen 
de seneste år vedtaget en række initi- 
ativer, som skal gennemføres i de kom-
mende år. Det drejer sig om investerin-
ger i uddannelsessektoren med f.eks. 
universitetsbyggerier, i sundhedssekto-
ren med investeringer i hospitaler og i 
infrastrukturen med f.eks. beslutnin-
gerne om Femern Bælt forbindelsen, 
den ny jernbane København - Ringsted 
og Cityringen. 

Jeg ser frem til en spændende dialog 
med hovedstads kommunerne, regio-
nerne og alle interesserede om hoved-
stadsområdets planlægning. 

Karen Ellemann
Miljøminister
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 � Hvordan skal de grønne kiler ud-
vikles?

 � Er der brug for flere vådområder i 
det grønne og grønne områder ved 
søer, vandløb og kyster?

 � Er der behov for fælles klimatiltag 
på tværs af kommunegrænserne?

Klimatilpasning
Klimatilpasning er en vigtig opgave for 
kommunerne og den kommunale plan- 
lægning. Mange kommuner arbejder på 
at sikre sig imod de stadigt hyppig ere 

og kraftige skybrud. Der sker en kort-
lægning af problemområderne, forbed-
ringer af kloaksystemet og af nedsiv-
ningen af regnvandet. Der er desuden 
fokus på at sammentænke forbedring 
af vandmiljøet, spændende landskabs-
arkitektoniske løsninger og gode, re-
kreative anvendelsesmulig heder. 

Klimaudfordringen gør det relevant at 
tænke udviklingen af de overordnede 
grønne og blå træk i hovedstadsområdet 
sammen i en helhed. Et eksempel kan 

være at lede det overskydende vand væk 
i kanaler, der sammen med grønne sti-
systemer kan forbinde kilerne og de til-
stødende boligområder, og på den måde 
også øge boligområdernes kvalitet. 

 � Hvordan kan de grønne kiler indgå  
i strategier for at mindske over-
svømmelser i byområderne?

 � Kan de grønne kiler bruges til klima  - 
tilpasning og samtidig bidrage til 
større rekreativ værdi, større bio-
logisk mangfoldighed og identitet  
i den eksisterende storby?

Grønne kiler
En af de væsentligste kvaliteter for bor-
gerne i hovedstadsområdet er den nære 
og gode adgang fra byen til sammen-
hængende, små og store, rekreative om-
råder. Det skaber bomæssige kvaliteter, 
som giver erhvervslivet mulighed for at 
tiltrække kvalificeret arbejdskraft. 

Fingerbystrukturen sikrer, at borgerne 
i det meste af hovedstadsområdet - 
også helt ind i de tætbebyggede områ-
der i København - har god adgang til 
rekreation, natur og landskab. Det er 

Klimatilpasning og kvalitet 
i de grønne kiler

Foto: Ole Malling.
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5 KM

ådalene, de store statsskove, strandom-
råderne, parkerne med befæstningsan-
læg, landbrugs arealerne osv. Mange af 
arealerne er fredede eller omfattet af 
lovgivning, som beskytter fugle, leve-
steder for dyr og planter, skov, strand 
og andre naturtyper. 

Særligt sammenhængen mellem områ-
derne i de grønne kiler giver et varieret 
udbud af landskabsoplevelser, og der er 
behov for rekreative gang- og cykelru-
ter i og mellem kilerne. Ønsket om at 
bevæge sig på kortere og længere ture 
i grønne og blå omgivelser kan indgå i 
planlægningen af de grønne kiler. 

 � Er der behov for en fælles strategi 
for en udbygning af det overordnede 
stinet?

Udbygning af de grønne kiler
Grønne kiler bør fastlægges i takt med 
byudviklingen. De indre grønne kiler  
og kystkilerne blev i 2005 suppleret 
med de ydre grønne kiler og en fjerde 
grøn ring.

Principper for udbygning af de grønne kiler til regionale friluftsformål.
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Flere kommuner er nu i gang med at 
planlægge for byudvikling i de ydre  
dele af byfingrene ud til de 5 købstæder: 
Helsingør, Hillerød, Frederikssund, 
Roskilde og Køge. Den videre dialog  
om planlægningen skal fastlægge bynære 
friluftsområder, som hænger godt sam-
men med de nuværende grønne kiler. 

10 kommuner arbejder sammen om  
en fælles Ringbyvision med nye bydan- 
nelser langs Ring 3. Her er der mulig-
hed for at styrke de grønne og blå struk -
turer med beplantning, kanaler, bassin - 
er, særlige overflader og søer til ned-
sivning, vandrensning og opsamling af 
overfladevand. Der er behov for en dia-
log om, hvordan et netværk af grønne 
og blå områder langs Ring 3 kan bindes 
sammen med de eksisterende grønne 
kiler, også til gavn for rekreation og 
biodiversitet. 
 
Det indre storbyområde har oplevet 
et væsentligt pres for nybyggeri, som 
hidtil overvejende har kunnet ske i for-
nyelsesmodne erhvervs- og havneom-
råder og i Ørestad. De grønne områder 
nær centrum opleves som en særlig 
karakteristisk kvalitet for det samlede 
hovedstadsområde. 
 
Med revisionen lægges der op til en 
øget dialog med kommunerne om de 
grønne og blå visioner.

 � Hvordan udbygges de grønne og blå 
træk i storbyområdet på tværs af 
kommunegrænserne?

 � Hvordan sikres nye byområder i de 
ydre byfingre nær adgang til frilufts-
områder, som hænger godt sammen 
med de nuværende grønne kiler?

 � Hvordan skabes sammenhængende 

grønne og blå træk på tværs af kom-
munegrænserne i forbindelse med 
de nye bydannelser langs Ring 3?

 � Er der behov for, at flere grønne 
områder i det indre storbyområde 
fastlægges som regionale frilufts-
områder og indgår i Fingerplanens 
grønne kiler?

Foto: Ole Malling.
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 � Har hovedstadsområdet et tilstræk-
keligt alsidigt udbud af bosætnings-
muligheder?

 � Hvordan håndteres de demografiske 
udfordringer i planlægningen?

 � Har hovedstadsområdet tilstrække-
ligt med ældreegnede boliger?

Byområderne skal sikre borgerne 
attrak tive levevilkår med mulighed  

for et varieret byliv, god trafikal til­
gængelighed og nær adgang til grønne 
områder. 

Mange investorer har investeret i by-
omdannelse. Langt hovedparten af de 
seneste års bolig-, erhvervs- og institu-
tions byggeri er sket i den eksisterende 
by. Forbruget af ny jord til byformål har 
været meget begrænset. 

Demografisk udfordring
Hovedstadsområdet står over for 
en væsentlig demografisk ud-
fordring. Danmarks Statistiks 
befolknings frem skrivning fra 2010 
til 2030 viser en moderat voksende 
befolkning med markant flere 
ældre og stagnation i de erhvervs-
aktive aldersgrupper. 

Fremskrivningen er baseret på 
de seneste års tendens med en be-
tydelig indvandring fra udlandet 
og færre familier, som fraflytter 
hovedstadsområdet for at bosætte 
sig i Vest- og Sydsjælland. 

Den demografiske udfordring er 
drama tisk. Halvdelen af kommu-
nerne angives at få en tilbagegang 
i de mest erhvervs aktive alders-
grupper på mere end 10%.
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Der skal derfor fortsat være fokus på 
byomdannelse og udvikling af tættere 
byer i stedet for at inddrage det åbne 
landskab, men samtidig skal udbuddet 
af boliger afspejle befolkningens ønsker 
om såvel lejligheder som række- og par - 
celhuse. I en tid med lav byggeaktivitet 
kan fokus rettes mod kvaliteterne i så - 
vel den tætte by, centerområderne, for- 
stæderne og de mindre bysamfund. 
Er hvervene skal sikres vækst- og udvik -
lingsmuligheder, og boligområderne 
skal sikres god tilgængelighed til det 
grønne, arbejdsplads er, uddannelses-
institutioner, butikker og anden service. 

Nye stationer skaber nye udviklings-
muligheder. Det gælder Køge Nord på 
den ny bane mellem København og 
Ringsted og en eventuel kommende 
station mellem Hillerød og Alle  rød. 
Der synes herudover umiddelbart ikke 
et regionalt behov for at udlægge nye 
arealer til byformål i de kom men de 
kommuneplaner. 

Den nuværende afgrænsning af Finger-
byen rummer store reserver, som sikrer 
mange byvækstmuligheder. De ydre 
byfingre har store, endnu ikke plan-
lagte områder, som på sigt kan ud- 
vikles til nye byområder. Byvæksten 
skal være regionalt afbalanceret og ske 
under hensyntagen til øvrige arealin-
teresser, herunder grundvandsinteres-
ser. Alle kommuner i hovedstadsområ-
det skal have del i og bidrage til 
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udviklingen af hovedstads området. 
En Ringby med nye bydannelser langs 
Ring 3 vil sammen med den tætte by i 
centralkommunerne og parcelhusbyg-
geriet i de ydre dele af hovedstadsområ-
det give et meget varieret boligtilbud til 
borgerne. 

Den demografiske udvikling med færre 
i de erhvervsaktive aldersklasser er en 
udfordring for den kommunale plan læg-
ning og udfordrer den regionale balan-
ce. De største ændringer i folketal og 
befolkningssammensætning sker imid-
lertid ikke gennem nybyggeri. Det kan 

bl.a. ske ved generationsskift i parcel-
husområder fra 1960’erne og 1970’erne, 
som ikke nødvendigvis er indregnet i den 
nuværende befolkningsfremskrivning.

 � Understøtter Fingerplanen i til-
strækkelig grad kommunernes 
ønsker om byomdannelse?

 � Er der behov for at tage hul på ud-
bygning af nye by om råder i de ydre 
byfingre?

 � Er der tilstrækkeligt med lokale 
byvækstmuligheder uden for  
Fingerbyen?

Erhvervsbyggeri
1994-2006 

Status for planlagte 
byggemuligheder for 
erhverv, 2009/2010
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FIGUR 4
ERHVERVSBYGGERI (12 ÅR) OG STATUS FOR PLANLAGTE 
BYGGEMULIGHEDER FOR ERHVERV, 2009/2010
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FIGUR 5 
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FIGUR 3 
BOLIGBYGGERI (12 ÅR) OG STATUS FOR PLANLAGTE 
BYGGEMULIGHEDER FOR BOLIGER, PRIMO 2009
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Hovedstadsområdets indbygger-
tal er i dag knapt 1,9 millioner. I 
2030 forventes indbyggertallet at 
være steget til godt 2,0 millioner. 
En vækst på 7%, hvilket er større 
end tidligere års fremskrivning, 
men mindre end de seneste årtiers 
vækst og væsentlig mindre end 
væksten i Stockholm og Oslo regio-
nerne og i Skåne.
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 � Matcher planlægningen erhvervenes 
fremtidige behov?

 � Har princippet om stationsnær  
lokalisering den rette udformning?

 � Er der tilstrækkeligt med arealer til 
virksomheder med særlige beliggen-
hedskrav?

 � Bør udvalgte motorvejsnære er-
hvervsområder forbe hold es distri-
butions-og transporterhvervene?

 � Giver erhvervsplanlægningen inve-
storerne den fornødne investerings-
sikkerhed?

Erhvervsstrukturen  
er dynamisk
Grundlaget for vækst er bl.a., at 
erhvervslivet har gode loka liseringsvil-
kår. Erhvervsstrukturen er dynamisk. 
Mange virksomheder belaster ikke 
længere omgivelserne med røg og støj. 
For dem er transportbehov og tilgænge-
lighed blevet afgørende for lokaliserin-
gen. Erhvervsplanlægningen bør derfor 
have et servicetjek. Mange virksom-
heder kan nu placeres sammen med 
boliger og andre byfunktioner. 

Det er en udfordring men også en mu-
lighed at omdanne nedslidte og fornyel-
sesmodne erhvervsområder til nye by- 
områder, som er attraktive for vækst-
erhvervene. Hoved stadsområdet er rig 
på disse områder f.eks. langs Ring 3. 
Mange erhverv placeres stadig bedst i 
de traditionelle erhvervsområder med 
god adgang til det overordnede vej net 
og med passende afstand til boliger.  
Historisk har der været rigeligt med 
byggemuligheder til denne type erhverv 
i hovedstadsområdet. Distributions- og 
transport erhvervene er i kraftig vækst 
og bør sikres gode lokaliserings mulig- 
heder ved det overordnede motorvejsnet.

Motorvejsnære arealer  
særligt for distributions- og 
transporterhvervene
Distributions- og transporterhvervene 
efterspørger arealer nær motorvejsnet-
tet. Samtidig rummer mange velbelig-
gende, motorvejsnære arealer andre 
erhvervstyper, som ikke på samme måde 
 er afhængige af beliggenheden helt tæt 
ved motorvejsnettet. 

 � Bør udvalgte erhvervsområder nær 
motorvejsnettet forbeholdes distri-
butions- og transporterhvervene?

 � Bør udpegningen af disse områder 
ske i den kommende revision af 
Fingerplanen?

Arealer til virksomheder  
med særlige beliggenhedskrav
De fleste af de 11 arealer, som er 
fastlagt til miljøbelastende virksomhe-
der med særlige beliggenhedskrav, er 
udbyggede, men ofte med mange ikke-
miljø-belastende virksomheder. Trods 
relativt få nyetablerede virksomheder 
bør der også fremover være et passende 
udbud af arealer i hovedstadsområdet 
til virksomheder med særlige beliggen-
hedskrav.

Erhvervsudvikling 
og lokalisering
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 � Bør de 11 områder fortsat fastlægges 
til virksomheder med særlige belig-
genhedskrav?

 � Kan nye arealer blandt de eksiste-
rende erhvervsområder fastlægges til 
virksomheder med særlige beliggen-
hedskrav?

Stationsnær lokalisering  
af større kontor erhverv  
og regionalt orienterede  
institutioner
De fleste virksomheder i hovedstads-
området ønsker en central placering 
og nærhed til gode veje og kollektive 
forbindelser samt bymæssige kvaliteter 
og aktiviteter, som kan sikre et levende 

bymiljø. Der skal derfor bygges tæt 
omkring stationerne for at skaffe flere 
kunder til den kollektive trafik.

Med Fingerplan 2007 fik princippet om 
stationsnær loka lisering en ny udform-
ning. Stationsnær lokalisering er nu 
kun obligatorisk for større bygninger. 
For at sikre tilgængelighed og fremme 
brugen af kollektiv transport blev kra- 
vet om lokalisering inden for korte 
gangafstande til stationerne præciseret. 

Nogle kommuner kan med de nuvæ-
rende regler være kommet i en udvik-
lingsmæssig klemme. Der kan f.eks. 
være centrale byområder i Fingerbyen, 

som ikke ligger nær en station på det 
overordnede banenet, men som har re-
gionale funktioner og derfor bør kunne 
udvikles med større kontorbyggeri. Det 
kunne f.eks. være tilfælde for Rødovre 
Kommune (Rødovre Centrum), Ruders - 
dal Kommune (Nærum Centrum) 
og Hørsholm Kommune (Hørsholm 
Midtpunkt)

 � Er der tilstrækkeligt med attraktive 
stationsnære bygge muligheder for 
større domiciler? 

 � Bør også andre stationer og regio-
nalt busbetjente centerområder i 
Fingerbyen have byggemuligheder, 
som var de stationsnære?
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Justering af afgrænsning  
af de grønne kiler
Det bør i forbindelse med revisionen 
vurderes, om der er områder i de grøn-
ne kiler, hvor de rekreative kvaliteter 
som følge af nye vej- og baneanlæg er  
så forringede, at de ikke længere bør  

fastholdes alene til friluftsliv. Det kan 
f.eks være tilfældet i forbindelse med 
anlæg af den nye bane fra København 
til Ringsted. Udgangspunktet er, at der 
ikke må ske en indskrænkning af det 
samlede areal af de grønne kiler. 

Øvrige emner for  
revisionen

 � Er der arealer i de grønne kiler, som 
på grund af nye vej- og baneanlæg 
ikke længere har rekreative kvalite-
ter, og som bør udtages af de grønne 
kiler?

 � Hvordan sikres det, at evt. juste-
ringer ikke sker på bekostning af 
det samlede hovedstadsområdes 
grønne  
og rekreative kvaliteter?

 � Kan der tænkes klimatiltag ind i 
eventuelle justeringer?

 � Kan der anvises nye arealer, som 
kan indgå i de grønne kiler? 

12



Fingerplanrevisionen skal sikre det for - 
nødne plangrundlag for det nye regi-
onshospital og for de hospitaler, som  
er besluttet udbygget. 

Transportkorridorerne 
Folketinget drøftede i juni 2010 areal- 
reservationerne til transportkorridor- 
erne. Miljøministeren nedsatte på den 
baggrund et tværministerielt udvalg 
med det formål at modernisere og præ-
cisere arealreservationerne. Kommu-
nerne har været inddraget i arbejdet. 
Udvalget vil vurdere de kommunale 
synspunkter i den rapport, som 
afle­veres til Folketingsudvalgene i 
maj 2011. Rapporten vil indeholde 
anbefalinger til miljø ministeren og 
transport ministeren, herunder anbe-
falinger som kan indgå i en revision 
af Fingerplan 2007. 

Regeringsinitiativer som er 
relevante for hovedstads-
området planlægning 

 � Landsplanredegørelsen (2010)
 � Oversigten over statslige interesser i 

kommune planlægningen 2013, (2011)
 � Havneredegørelsen (2009)
 � Trafikaftaler om en grøn transport-

politik (2009)  
 � Strategiske analyser af udbygnings-

mulighederne for bane og vej i  
Østjylland og i hovedstadsområdet  
2009-13 

 � Bedre mobilitet (2010)
 � Grøn Vækst (2009)   
 � Forslag til Vandplaner og Natur- 

planer, der er i høring til 6. april  
i 2011.

 � Landsplandirektiv for detailhandel i 
hovedstadsområdet (2008).

Justeringer af afgrænsning  
af byfingrene
Ved kommuneplanrevisionerne 2009 
havde enkelte kommune ønsker til 
mindre byudvikling, som ikke var i 
overensstemmelse med Fingerplan 
2007’s afgrænsninger af det ydre stor-
byområde, men som ikke er i strid med 
de overordnede principper for byud-
vikling i planloven. Der vil derfor blive 
foretaget en konkret vurdering af de 
pågældende byudviklingsønsker med 
henblik på evt. justeringer af afgræns-
ningerne af de geografiske delområder.  

 � Er der behov for mindre justeringer 
af afgrænsningerne af byfingrene? 

Regionshospitalerne 
Regionerne er efter aftaler med 
regering en i gang med at planlægge 
større ud byg ninger af regionshospi-
talerne. I hovedstadsområdet drejer  
det sig om et nyt regionshos pital ved 
Hillerød og større udbygninger af Køge, 
Herlev, Hvidovre og Bispebjerg hospi-
taler samt Rigshospitalet. 

Region Hovedstaden vil i foråret 2011 
sende regionsrådets forslag til placering 
af et nyt regionshospital ved Hillerød i 
offentlig høring. Ved den politiske aftale 
fra november 2010 om bedre mobilitet 
er der afsat midler til at tilvejebringe  
et beslutningsgrundlag for en evt. ny 
S-togsstation ved Hillerød.
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Høringsinformationer

Revision af Fingerplan 2007
Fingerplan 2007 har nu fungeret i 3½ år. 
Den var det overordnede grundlag for de 
34 hovedstadskommuners Kommune-
plan 2009 og er grundlag for den løbende 
dialog mellem staten og kommunerne 
om hovedstadsområdets planlægning. 
Kommunerne er nu i gang med plan-
strategierne og skal efter følgende udar-
bejde nye kommuneplaner, som skal 
vedtages senest med udgangen af 2013. 

Fingerplan 2007 skal derfor have et 
servicetjek. Det skal ske inden for de 
rammer, som er fastlagt i planlovens 
hovedstadskapitel. Med debatoplægget 
indkalder miljøministeren synspunk-
ter på forhold, som bør have særlig 
opmærksom hed, når vi skal udvikle 
hovedstadsområdet. Er der nye sær - 
lige samfundsmæssige opgaver, som 
kræver et nyt overordnet plangrundlag? 
Har vi fundet den rette balance mellem 
statens og kommunernes ansvar? Hvor 
er der særligt behov for justeringer?

14
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Revision af Fingerplan 2007
Fingerplan 2007 har nu fungeret i 3½ år. 
Den var det overordnede grundlag for de 
34 hovedstadskommuners Kommune­
plan 2009 og er grundlag for den løbende 
dialog mellem staten og kommunerne 
om hovedstadsområdets planlægning. 
Kommunerne er nu i gang med plan­
strategierne og skal efter følgende udar­
bejde nye kommuneplaner, som skal 
vedtages senest med udgangen af 2013. 

Fingerplan 2007 skal derfor have et 
servicetjek. Det skal ske inden for de 
rammer, som er fastlagt i planlovens 
hovedstadskapitel. Med debatoplægget 
indkalder miljøministeren synspunk­
ter på forhold, som bør have særlig 
opmærksom hed, når vi skal udvikle 
hovedstadsområdet. Er der nye sær ­ 
lige samfundsmæssige opgaver, som 
kræver et nyt overordnet plangrundlag? 
Har vi fundet den rette balance mellem 
statens og kommunernes ansvar? Hvor 
er der særligt behov for justeringer?

Det skal være attraktivt at bo og inve ste­
re i Danmarks hovedstad. Rege ringen 
ønsker et levende og dyna misk hoved­
stadsområde, som samtidig er grønt og 
tilbyder borgerne gode bosæt nings mulig­
heder i et rent miljø med god og nær 
adgang til natur og friluftsliv. Klimaud­
fordringen skal mødes med frem synede 
tiltag, som modvirker over svømmelser 
og sikrer befolkningens værdier. 

Fingerplan 2007 blev udarbejdet under 
højkonjunkturen og fastlægger rammer 
for de kommende årtiers byudvikling. 
I de kommende år kan vi forvente en 
lavere byggeaktivitet. Vi skal derfor 
bruge den kommende planperiode til 
at forberede den næste højkonjunktur 
bl.a. ved at raffinere planerne og ved 
at sætte fokus på de grønne og blå 
elementer, klimatilpasningen, bylivet 
og forbedringer af de eksisterende by­, 
erhvervs­ og bolig områder. Opgaven er 
at skabe bedre by og mere grønt. 

Jeg lægger vægt på, at kommunerne 
sikres størst mulig handlefrihed. Som 
noget nyt skal den nye Fingerplan un ­
der støtte de mange initiativer, som 

Forord

sker i disse år med henblik på at ruste 
hovedstaden mod de stadigt mere syn ­ 
lige klimaforandringer. Det er kom ­
munerne, der skal gennemføre de kon­ 
krete tiltag, men jeg vil gerne være med 
til, at den kommende Fingerplan ska­
ber nye muligheder, og at staten stiller 
de rigtige værktøjer til rådig hed for 
denne indsats. 

I den kommende Fingerplan vil jeg 
lægge vægt på følgende:

 � Vi skal tilvejebringe gode udvik­
lingsmuligheder i alle kommuner  
i hovedstadsområdet.

 � Vi skal i forbindelse med byom dan­
nelsen langs Ring 3 og investeringen 
i en højklasset trafikforbindelse 
skabe et sammenhængende grønt og 
blåt bælte, som kan styrke mulighe­
derne for friluftsliv og bevægelse. 

 � Vi skal skabe naturkvaliteter og nye 
landskabsoplevelser med beplant­
ning, småsøer og kanaler som led i 
Ringbyvisionen.

 � Vi skal skabe nye og flere muligheder 
for at lokalisere større kontor arbejds ­

pladser i Fingerbyen.

 � Vi skal tænke klimatilpasning ind i 
alle vores udviklingsønsker og følge 
op på de initiativer, der allerede sker 
i kommunerne. 

 � Vi skal skabe sammenhængende 
strategier for, hvordan vi kan lede 
vandet hen til steder, hvor det kan 
skabe flere naturoplevelser og samti­
dig modvirke oversvømmelser af 
veje og boligområder.

Til et velfungerende hovedstadsområde 
hører også en strategi for, hvor vi place­
rer de virksomheder, som er miljøbela­
stende og har et særligt beliggenheds­
behov, og for de mange virksomheder, 
som har store transportbehov og derfor 
skal placeres tæt på den overordnende 
infrastruktur. 

Og så skal vi naturligvis tilpasse pla  n en 
fra 2007, så der skabes rum til den ud­
vikling, som f.eks. vedtagelsen af at 
bygge nye regionshospitaler og veje 
nødvendiggør, og som de mere lokale 
byudviklingsønsker medfører.  
 
Det er afgørende, at hovedstadsområ­
det og Øresunds regionen står stærkt i 
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Debat om Fingerplanrevisionen
Forud for forslag til Fingerplan 2012 sender Naturstyrelsen dette debat oplæg 
i offentlig høring, der sættes i gang den 30. marts 2011. Debatoplægget peger 
på en række temaer og spørger, om der er andre emner, som bør indgå i revi­
sionen af Fingerplanen. 

Møder i høringsperioden vil fremgå af Naturstyrelsens hjemmeside  
www.nst.dk.

Den videre proces
Forslag til Fingerplan 2012 sendes i offentlig høring ved årsskiftet 2011/2012 
og det endelige landsplandirektiv for hovedstadsområdets planlægning 
”Fingerplan 2012” forventes udstedt inden sommeren 2012.

Bemærkninger og eventuelle forslag 
mærkes med:  
 
”Høringssvar – Finger planrevision”  
og sendes senest 6. juni 2011 til:

NST@nst.dk 
 
eller 

Miljøministeriet
Naturstyrelsen
Haraldsgade 53
2100 København Ø

Miljøministeriet
Højbro Plads 4 

1200 København K 
www.mim.dk

Debatoplæg
Forslag til Fingerplan 2012
­ landsplandirektiv for  
hovedstadsområdets planlægning
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Regionsrådets politiske tilkendegivelse  

Grønne trafikkorridorer i Hovedstadsregionen 
 
 
Nye infrastrukturprojekter skal skabe bæredygtig udvikling 
med vækst  
 
I de kommende år foretages store investeringer i en ny København – Ringsted 
bane, timedrift mellem Danmarks største byer, en Femern forbindelse til Tysk-
land med tilhørende elektrificering af banenettet på Sjælland og en udbygning 
af Metroen i København. Betydningsfulde investeringer som er kommet i gang 
efter en meget lang beslutningsproces, og som i væsentligt omfang vil blive 
brugerfinansieret.  
 
Men der er brug for allerede nu at sikre kvalificerede beslutninger om, hvad der 
skal til for at skabe udvikling i Region Hovedstaden i de kommende 10 til 20 
år. Det ønsker vi fra Regionsrådet at bidrage til. Og her kommer det store øre-
sundsregionale projekt IBU med ny ekspertdokumentation.  
 
 
Vores udgangspunkt – en bæredygtig udvikling 
 
En effektiv trafikinfrastruktur er en nødvendighed for et konkurrencedygtigt 
erhvervsliv og et fleksibelt arbejdsmarked, men samtidig er øget trafik også en 
kilde til klimabelastningen med et større CO2 udslip. 
 
Vi ønsker at arbejde for en bæredygtig udvikling i hovedstadsregionen, hvor 
høj mobilitet for både gods og personer balanceres i forhold til en bæredygtig 
udvikling med fokus på nedbringelse af CO2 udslippet og miljøet i regionen. 
Og med fokus på bevarelse af naturskønne områder.  
 
 
Der er pres på regionens trafikale infrastruktur 
 
Trængslen på vejene er regionens store trafikale udfordring. I 2015 forventes 
trængslen årligt at koste samfundet 11,5 mia. kr. Den største vækst i trafikken 
har været på tværs i regionen, som samtidig har den laveste dækning med kol-
lektiv trafikudbud. 
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   Side 2 

 

 
Samtidig viser analyser af godsudviklingen, at vi som følge af den kommende 
faste Femern-forbindelse og en generel stigning af godsmængderne fra Skan-
dinavien til Nordeuropa kan forvente øgede godsmængder gennem hoved-
stadsregionen. Således forventes godsmængden på bane at stige fra de nuvæ-
rende 4,5 mio. tons over Øresund til mere end 10 mio. tons. 
 
Den kommende Femern Bælt-forbindelse vil betyde nye muligheder for bære-
dygtig person- og godstransport mellem Skandinavien og kontinentet. Men 
forbindelsen vil også sætte den trafikale infrastruktur internt i hovedstadsregi-
onen og på tværs af Øresundsregionen under pres og på sigt udfordre kapaci-
teten på Øresundsbron. 
 
I den sammenhæng er det en vigtig målsætning, at vi ikke kun løser udfor-
dringen på vejnettet, men også understøtter, at den størst mulige andel af tra-
fikvæksten, kan klares med kollektiv transport. 
  
 
Bæredygtigt trafiksystem for både person- og godstransport 
 
Vi skal pege på ringforbindelsernes store betydning i hovedstadsregionen for at 
få den unødvendige trafik ledt uden om København og de tæt bebyggede om-
råder.  
 
Men vi skal også sikre integrationen i Øresundsregionen som erhvervsmæssigt 
kraftcenter og som den centrale port mellem Skandinavien og Nordeuropa. 
Københavns Lufthavn som regionens internationale lufthavn og højhastigheds-
tog til Oslo, Stockholm og Hamborg er forudsætninger for, at hele Danmark 
ikke skal blive udkantsområde til Europa.  
 
Det er helt afgørende, at de fremtidige investeringer tager udgangspunkt i etab-
lering af et klimavenligt transportsystem, som rækker mange år frem i tiden – 
og som kan realiseres i etaper. Og som tager hensyn til de unikke naturområder 
i regionen.  
 
Der er behov for en fornuftig og fremtidssikret plan baseret på det fælles regio-
nale-kommunale indspil til Infrastrukturkommissionen i juni 2007. En plan, 
som sætter klare mål for centrale investeringer, og som skaber grundlag for en 
markant satsning på et klima- og miljøvenligt og sammenhængende trafiksy-
stem for både person- og godstransport. 
 
 



   Side 3 

 

Vi prioriterer 3 projekter særlig højt: 
 
Inden 2015: En letbane langs Ring 3, der binder Storkøbenhavn sammen på 
tværs, og som samtidig sikrer en ny klimavenlig byudvikling i kommunerne 
langs Ring 3.  
 
Fra regional side vil vi gerne bidrage til medfinansieringen af letbanen gennem 
en omplacering og kapitalisering af de midler, som regionen i dag yder til de to 
regionale buslinjer i Ring 3 – buslinjer, der som en følge af letbanen bliver 
nedlagt.  
 
Samtidig lægger vi vægt på en tættere koordination af den kollektive trafik i 
hovedstadsområdet. Derfor bør driften af en letbane placeres i Movia frem for 
at oprette et nyt trafikselskab hertil.  
  
Inden 2025: Den samlede faste forbindelse mellem Helsingør og Helsingborg 
og en Ring 5 for både vej og bane, der binder Øresundsregionen sammen og 
sikrer en ny kollektiv trafikforbindelse og bæredygtig transportforbindelse for 
transitgods uden om København. En kommende Ring 5 skal planlægges så den 
tager vidtgående hensyn til naturen i området. 
 
HH-forbindelsen vil fuldt ud kunne brugerfinansieres, ligesom den vil kunne 
bidrage til finansieringen af en væsentlig del af ny vej og bane i Ring 5. Hele 
anlægget vil give store fordele for både regionens borgere og erhvervsliv. Og 
banen vil få en betragtelig markedsandel både for godstransporten og person-
trafikken.   
 
Inden 2035: En højhastighedsforbindelse som binder København og Køben-
havns lufthavn sammen med Oslo, Stockholm og Hamborg, og som sikrer bæ-
redygtige internationale forbindelser og en opkobling på det europæiske høj-
hastighedsnet. En klimavenlig og erhvervsvenlig løsning i stedet for de korte 
flyruter – og som sikrer at København fortsat er et internationalt trafikknude-
punkt.  
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Transportministerens forslag til modeller for organiseringen af 
den kollektive trafik i Hovedstadsområdet 
 
Transportministeren skitserede på et åbent samråd i Folketingets trafikudvalg den 5. 
april tre mulige modeller for organisering af den kollektive trafik i hovedstaden: 
 
1. Et udvidet direktørsamarbejde  
Denne model vil forpligte de nuværende trafikaktører til øget koordinering omkring 
kundeservice, køreplanlægning, markedsføring mm. Trafikstyrelsen vil fortsat sidde 
for bordenden. Den vil give behov for en mekanisme, der kan håndtere uenigheder (fx 
med ministeren for bordenden). 
 
2. En paraplyorganisation (model: München)  
Denne model vil kræve en ny organisation, der finansieres af de enkelte nuværende 
trafikselskaber (fx via procentandel af omsætning). Denne organisation skal på vegne 
af selskaberne stå for fælles kundeservice, køreplanlægning, information, markedsfø-
ring mm.  
 
Bestyrelsen for selskabet kunne evt. bestå af bestyrelsesformændene for de deltagende 
selskaber. 
 
3. En integreret model (model: Zürich)  
Denne model vil kræve en helt ny organisation (og vil indebære at Movia skal deles i 
to). Organisationen skal udover opgaverne i model 2 også stå for at købe trafikydel-
serne af operatørerne. Kommuner og regioner vil fortsat skulle være trafikbestillere.  
 
Det nuværende statslige budget til S-tog vil skulle indgå i organisationen, og organisa-
tionen vil skulle købe trafikydelser af S-tog, der fortsat vil fungere som operatør. Me-
tro og Kystbanen vil ikke skulle indgå nu (men måske på langt sigt), men ministeren 
forestiller sig, at de skal indgå i den overordnede koordinerede markedsføring.  
 
Der skal være såvel statslige, som kommunale som regionale repræsentanter i besty-
relsen. 
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