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Introduktion 
De nordeuropæiske lande er alle højt rangeret ƛ CbΩǎ ǳƴŘŜǊǎǄƎŜƭǎŜǊ af levestandard og livskvalitet. For at opnå og 

opretholde dette, er Nordeuropa i høj grad afhængig af gode og attraktive transportforbindelser, der effektivt kan 

transportere personer og gods rundt. Den høje levestandard i det moderne samfund kan kun opnås ved at have et 

globalt sammenhængende produktions- og distributionssystem. Samtidig medfører en høj levestandard et krav om 

tilgængelighed og om muligheder for at kunne bevæge sig rundt i verden.  

I Danmark foregår både persontransport og logistikarbejdet hovedsageligt igennem έ5et store Hέ, der via bl.a. 

Jyllandskorridoren forbinder Sverige og Norge med Tyskland. På den måde fungerer Jylland som bindeled for 

Europa til Skandinavien, hvorfor meget skandinavisk gods distribueres igennem Jylland, hovedsageligt via 

motorvejsnettet og i mindre grad via bane.  

For at skabe optimale forhold for transport af gods og personer, er det nødvendigt at optimere og understøtte de 

danske transportkorridorer. Med andre ord skal den fysiske infrastruktur være veludviklet til at kunne håndtere de 

store mængder gods og personer, der transporteres til, fra og igennem Jylland.  

Samtidig har en bæredygtig udvikling af samfundet fået stor bevågenhed de seneste år. Det er en retning, der for 

alvor er blevet politisk cementeret på international plan. En bæredygtig udvikling af samfundet vil medføre en 

omfangsrig omstilling med fokus på grønne løsninger. Det gælder således også transportsektoren og det 

dertilhørende distributionssystem.  

For at fastholde gode og attraktive transportforbindelser er det således essentielt at udvikle transportkorridoren 

gennem Jylland både i forhold til effektivitet, men også i forhold til bæredygtighed.   

Formålet for denne rapport er at skabe et informativt og visuelt overblik over Jyllandskorridoren med henblik på at 

identificere potentielle flaskehalse for transportsektoren på både vej og bane. Således vil det være muligt at 

udpege udviklingspunkter for en forbedring af en de mest vitale transportforbindelser i Danmark.  

Jf. EU Kommissionens TEN-T Regulativ EU/1315/2013 defineres en flaskehals på følgende måde: 

"Flaskehals": en fysisk, teknisk eller funktionel barriere, der forårsager en afbrydelse af trafiksystemet, som 

påvirker trafikstrømmenes kontinuitet over lange afstande eller på tværs af grænserne, og som kan overvindes ved 

at skabe ny infrastruktur eller ved i væsentlig grad at opgradere eksisterende infrastruktur, der kunne medføre 

betydelige forbedringer, som vil kunne løse flaskehalsproblemerne.έ 

Denne rapport vil behandle flaskehalse på transportforbindelserne fra Hamborg i Tyskland og op gennem Jylland 

til det sydlige Norge via knudepunkterne Hirtshals, Frederikshavn og Hanstholm. Kort sagt på Jyllandskorridoren. 

En tilsvarende norsk rapport vil behandle korridoren videre op fra den danske grænse.  
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Europæiske og danske målsætninger og politikker for infrastruktur på 

Jyllandskorridoren 
 

EU's klimamålsætninger og -strategier med indflydelse på transportsektoren 
Gennem de sidste årtier er det politisk set anerkendt, at drivhusgasudledningerne fra transportsektoren er et 

stigende problem. Europa-Parlamentet, -Rådet og -Kommissionen har derfor vedtaget flere direktiver og strategier 

for at mindske drivhusgasudledningerne herfra.   

Europa-Kommission har vedtaget et mål om 80-95 % reduktion af drivhusgasemissioner i år 2050 i forhold til år 

1990 (Europakommissionen, 2011). I transportsektoren er der samtidig sat et mål om 60 % reduktion af 

drivhusgasemissioner i år 2050 i forhold til år 1990 (Ibid.). For at opnå dette mål har Europa-Kommissionen set det 

nødvendigt at have et bredt mix af bæredygtige drivmidler, for derved ikke at være afhængig af blot et enkelt 

alternativ. For at få omstillet transportsektoren til mere bæredygtige drivmidler har Europa-Parlamentet igennem 

έ5ƛǊŜƪǘƛǾ нлмпκфпκ9¦ ƻƳ ŜǘŀōƭŜǊƛƴƎ ŀŦ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊ ŦƻǊ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ōǊŋƴŘǎǘƻŦŦŜǊέ anerkendt nødvendigheden af 

en ensartet udvikling af infrastruktur, herunder især elektricitet, naturgas (Liquefied NaturalGas ς LNG - og 

Compressed NaturalGas - CNG) samt hvor det vil være relevant med hydrogen (Den Europæiske Unions Tidende, 

2014).  

Med ovenstående menes der for det første, at der skal skabes fokus på og støtte fra national side om en udvikling 

af den nødvendige infrastruktur til disse alternative drivmidler. For det andet, at det er essentielt, at udviklingen 

foregår på samme måde ς med ensartede lade- og tankningsteknologier, ens gaskvalitet, ens 

sikkerhedsspecifikationer mm. ς på tværs af landegrænser (TEN-T)1 (Den Europæiske Unions Tidende, 2014). 

Direktiv 2014/94/EU opfordrer medlemsstaterne til at skabe rammerne for opbyggelsen af en passende 

infrastruktur gennem nationale politikker. Her henvises eksempelvis til tankningsmuligheder med CNG indenfor en 

gennemsnitlig afstand på 150 km samt tankningsmuligheder med LNG til tung transport indenfor en gennemsnitlig 

afstand på 400 km. Det er samtidigt anerkendt, at LNG er et yderst interessant brændstof for skibe samt tunge 

køretøjer til langdistancekørsel. Nedenstående, Tabel 1, giver et overblik over vedtagne mål i direktivet: 

Dækning Målsætningsår 

Elektricitet i 
byområder/forstæder og 
andre tætbefolkede områder 

Passende mængde af offentligt tilgængelige 
stationer 

Slut 2020 

CNG i byområder/forstæder 
og andre tætbefolkede 
områder 

Passende mængde af stationer Slut 2020 

CNG langs TEN-T hovednettet Passende mængde af stationer 
(gennemsnitligt pr. 150 km) 

Slut 2025 

Elektricitet ved kajsider Havne på TEN-T hovednettet og andre havne Slut 2025 

Hydrogen i medlemsstater 
som vælger at udvikle det 

Passende mængde af stationer Slut 2025 

LNG ved maritime havne Havne på TEN-T hovednettet Slut 2025 

LNG ved indlandshavne  Havne på TEN-T hovednettet Slut 2030 

LNG til tungtransport Passende mængde af stationer langs TEN-¢Ωǎ 
hovednet (gennemsnitligt pr. 400 km) 

Slut 2025 

Tabel 1 - Mål for infrastrukturel udvikling (Den Europæiske Unions Tidende, 2014) 

 
1 TEN-T er det Trans-Europæiske Netværk for Transport som binder det nordlige- med det sydlige Europa og det østlige med det 
vestlige Europa. Det er et EU initiativ for at fjerne flaskehalsproblemer og skabe synergi mellem de Europæiske landes 
transportsystemer og infrastruktur. 
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Det ses tydeligt, at 9¦Ωǎ Ŧƻƪǳǎ ŜǊ Ǉň elektricitet, naturgas og brint (fremadrettet i rapporten benævnt hydrogen). 

Naturgassen skal på sigt erstattes af biogas og forventes både anvendt i komprimeret form og i flydende, hvor 

sidstnævnte har fokus på den tungere del af transportsektoren her især den maritime sektor.  

Ved gennemgang af flere planer og strategier er nedenstående oversigt,  Tabel 2, blevet lavet: 

Aftale  Vedrører Forpligtelse/mål 

9¦Ωǎ нлнл-mål (Kyoto 2. Periode) Drivhusgasudledning, ikke-
kvotebelagt 

- 20 % fra 2005 til 2020 

 Andel vedvarende energi af samlet 
energiforbrug 

30 % i 2020 

 Andel vedvarende energi i 
transportsektoren (iblandingskrav) 

10 % i 2020 

EUΩǎ ǾŜƧǇŀƪƪŜ нлнл Drivhusgasudledning fra tunge 
køretøjer 

- 15 % i 2025  
- 30 % i 2030 (indikativ) 

9¦Ωǎ нлол-mål  Drivhusgasudledning - 43 % fra 2005 ς 2030  

 Drivhusgasudledning, ikke-
kvotebelagt 

- 30 % fra 2005 til 2030  

 Drivhusgasudledning, 
transportsektoren 

- 20 % fra 2008 - 2030 

 Andel vedvarende energi af samlet 
energiforbrug 

27 % i 2030 

9¦Ωǎ нлрл-mål  Drivhusgasudledning - 80-95 % fra 1990 til 2050 (endnu 
ikke fordelt på medlemslande) 

 Drivhusgasudledning, 
transportsektoren 

- 60 % fra 1990 - 2050 

 Drivhusgasudledning, 
maritimtransport 

- 50 % fra 2005 - 2050 

Tabel 2 - Europæiskpolitiske mål og forpligtelser (Egen tabel) 

 

Kommissionen har foreslået, at EU's samlede udledninger skal reduceres med 55 % i 2030 i forhold til 

udledningsniveauet i 1990.  

 

Den Grønne Pagt 
I 2020 etablerede EU den Grønne Pagt (Green Deal), som er et samarbejde mellem medlemslandene for at sikre en 

optimal grøn omstilling af Europa (European Commission, 2019). Pagtens primære grundlag er en målsætning om 

at blive det første klimaneutrale kontinent senest i 2050. Pagten skal dermed vise en kurs for, hvordan 

europæerne kan leve en mere klimavenlig tilværelse, der kan sikre en reduktion af drivhusgasser samt, hvordan vi 

kan arbejde hen mod at fjerne allerede udledte klimagasser fra atmosfæren. 
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Transportsektoren står for en fjerdedel af de 

europæiske drivhusgasudledninger og vokser i 

stigende grad (European Commission, 2019). Som 

et led i pagten skal medlemslandene stræbe efter 

en 90 % reduktion af drivhusgasudledninger fra 

transportsektoren inden 2050.  

Som det illustreres på diagrammet, står transport 

ad vandvejene for 13,4 % af de totale 

drivhusgasudledninger fra transportsektoren og 

jernbaner kun for 0,5 %. Vejtransporten står for 

71,7 % af udledninger og er hermed den største 

klimabelaster. Kommissionen vil arbejde for at få 

mere gods over på jernbane og via vandvejene, da 

dette er langt mere bæredygtigt samt afhjælper 

de indirekte konsekvenser såsom trængsel m.m., 

som landtransporten ligeledes bidrager til.  

 

Danske energi- og klimastrategier med indflydelse på transportsektoren 
Der er sket meget på energi- og klimaområdet de seneste år. Først og fremmest blev der vedtaget en ny 

energiaftale i 2018 (Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, 2018). Energiaftalen 2018 er et strategisk dokument 

for det videre forløb af den grønne omstilling (Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, 2018). Denne aftale 

viderefører blandt andet understøttelsen af biogasproduktion. Derudover blev der igennem aftalen nedsat en 

finansieringspulje til grøn transport på 500 mio. DKK i perioden 2020-2024.  

Siden regeringsskiftet i juni 2019 er det grønne omstillingsarbejde accelereret. Her blev der som noget af det 

første iværksat 13 klimapartnerskaber, som en indsats for at engagere aktører indenfor forskellige dele af det 

danske erhvervsliv til at komme med deres bidrag og anbefalinger til den grønne omstilling.  

Herefter indgik Folketingets partier et bredt forlig i december 2019 om en ny klimalov, som blev endeligt vedtaget 

i juni 2020. Klimaloven blev blandt andet verdenskendt for sin ambitiøse målsætning om en 70 % reduktion af 

drivhusgasser i 2030 i forhold til 1990 (Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, 2019). Udover denne nye 

målsætning fastlagde loven også, at der skulle udarbejdes en ny klimaplan samt et årligt opfølgningskoncept, hvor 

klima-, energi- og forsyningsministeren årligt fremfører en status for klimaarbejdet samt udarbejder et 

klimaprogram for det nye år (Ibid.).  

Første del af Klimaplanen blev lanceret i maj 2020 og indeholder 6 hovedspor (Regeringen, 2020): 

¶ Ny epoke med energi-øer 

¶ Fremtidens grønne teknologier: Grønne brændstoffer og CO2-fangst 

¶ Effektiv brug af energien og renoveringer 

¶ Grøn varme til danskerne  

¶ Omstilling af og samarbejde med erhvervslivet 

¶ Grøn affaldssektor og mere genanvendelse  

 

Der blev efter Klimaplanen udarbejdet en klimaaftale for energi og industri mv. og herunder også transport som et 

led i klimahandlingsplanen. Klimaaftalen skal afdække flere af de ovenstående punkter og gå mere i dybden med 

indsatser til en række områder. Nævneværdigt for transportsektoren omhandler klimaaftalen et stort fokus på 

Figur 1 - Andel af drivhusgasemissioner efter transportform anno 2017 
(European Commission, 2019) 
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Power-2-X teknologier2, der kan producere drivmidler til den tungere del af vores transportsektor som tung land-, 

skibs- og lufttransport samt til tunge industriprocesser (Klima,- Energi- og Forsyningsministeriet, 2020). I dette 

arbejde blev der ligeledes indgået en alliance med Holland. Alliancen inkluderer, at Holland investerer knap 1 mia. 

DKK i et 100 MW stort Power-2-X anlæg i Danmark. 

Herudover fastlægger Klimaaftalen en støtteordning til biogas og andre grønne gasser på knap 3 mia. kr. i årene 

2025-2030. Yderligere forhøjes den grønne transportpulje med i alt 50 mio. DKK og fremrykker uddelingen af 

midlerne. Puljen skal fremme grøn mobilitet, hvoraf den primært skal understøtte udbygningen af lade-

infrastruktur og en grøn omstilling af erhvervstransport og færger (Ibid.).  

På Finanslov 2020 blev der afsat 75 mio. DKK til grønne busser og taxikørsel. Der blev ligeledes fastlagt en 

annullering af afgiftsstigninger på elbiler i 2020 samt indført fradragsberettigelse for grønne firmabiler.  

Både subsidier til grønne gasser og støttepuljer til grøn transport har ikke direkte indflydelse på flaskehalse i 

Jyllandskorridoren. Der er dog et stigende politisk fokus og engagement for den grønne transport, hvilket dermed 

understreger en nødvendighed af dertilhørende infrastruktur i Danmark, herunder i Jyllandskorridoren.  

Grøn omstilling af vejtransporten 
Den 4. december 2020 indgik regeringen aftale med Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten om 

en grøn omstilling af vejtransporten (Regeringen, 2020, C).  

Aftalen omhandler overordnet set disse punkter (Ibid.): 

¶ Ambition om 1 mio. grønne biler i 2030  

¶ Arbejde for et stop for salg af nye fossile biler senest i 2030  

¶ Omlægning af registreringsafgiften for person- og varebiler  

¶ Lav elafgift til opladning af biler  

¶ CO2-fortrængingskrav for VE-brændstoffer  

¶ Kilometerbaserede afgifter for lastbiler  

¶ Øvrige initiativer  

¶ Forhøjelse og omlægning af løbende bilafgifter  

¶ Hňndtering af udestňende indeksering af registreringsafgiften  

¶ Finansieringsbidrag fra aftale om omlægning af bilafgifterne fra 2017  

¶ Finansiering mv.  

¶ Administrative omkostninger  

 

Aftalen har sit omdrejningspunkt i en reduktion af drivhusgasudledninger fra transportsektoren. For at nå målet 

om 70 % reduktion af drivhusgasser i 2030 er det helt essentielt at transportsektoren gør sit bidrag. Aftalen skal 

derfor understøtte en udrulning af elkøretøjer ς her er det hovedsageligt personbiler der påtænkes ς samt sikre 

grønnere fossildrevne køretøjer igennem højere fortrængningskrav over årene frem mod en total udfasning.  

Med aftalen har man derfor først og fremmest bundet sig til at sigte mod 1 mio. nul- og lavemissionskøretøjer i 

2030. Dog bliver det også noteret, at denne aftale blot skaber finansiering og konkrete tiltag til at sikre 775.000 

nul- og lavemissionskøretøjer (Ibid.). I 2025 vil man lave en status på omstillingen og diskutere tiltag, der kan sikre 

1 mio. nul- og lavemissionskøretøjer. Aftalepartierne vil ligeledes arbejde i EU regi på at få lovhjemmel til at kunne 

forbyde salg af benzin- og dieselkøretøjer i 2030, da man finder det et vigtigt skridt mod total omstilling af 

transportsektoren på sigt (Ibid.).  

 
2 Power-2-X er en betegnelse for den proces, hvorved et elektrolyseanlæg ved hjælp af strøm spalter H2O (vand) således, at man 
får H (hydrogen) og O (oxygen). Hydrogenen kan enten bruges rent eller anvendes i videre proces til produktion af forskellige 
brændsler ς også kaldet electrofuels. Denne proces kan dermed omdanne en fluktuerende energikilde til en lagringsbar 
energikilde, som vi kan anvende, når den er mest brugbar.  
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Et stort element i aftalen, der skal skabe og understøtte omstillingen til flere elkøretøjer, er en generel revidering 

af afgifter, der har indflydelse på køretøjer. Her har man blandt andet ændret registreringsafgiften for person- og 

varebiler således, at den baseres på bilens værdi og CO2-udledning (Ibid.). Yderligere forlænges den lave elafgift 

(processtrøm) til opladning af køretøjer (Ibid.). Ejer- og udligningsafgiften omlægges også, så den baseres på, hvor 

meget CO2 drivmidlet udleder per km i stedet for, hvor langt der kan køres på en liter brændstof (Ibid.).  

Et andet væsentligt element i aftalen er et øget fokus på udledningen fra de fossildrevne køretøjer. Man vil derfor 

indføre et CO2 fortrængningskrav, som erstatning for det nuværende iblandingskrav (Ibid.). Det nye 

fortrængningskrav stiger over årene 2022-2030 og skal sikre en højere anvendelse af avancerede biobrændstoffer 

ƧŦΦ 9¦Ωǎ ±9 LL-direktiv (Ibid.). Disse avancerede biobrændstoffer er såkaldte 2. generations biobrændstoffer. Det kan 

for eksempel være produktet Hydrotreated Vegetable Oil (HVO), som bliver mere og mere udbredt ς blandt andet 

i Region Nordjylland, hvor Nordjyllands Trafikselskab i august 2021 får 77 HVO-busser ud på vejene (Nordjyllands 

Trafikselskab, 2020). HVO har klimamæssige fordele i form af en 90 % lavere CO2-udledning set over hele 

værdikæden, samt en 30 % reduktion af partikler af NOx (OK, 2020). Samtidig kan det anvendes rent i en 

dieselmotor eller iblandet normal diesel.  

Samtidig vil man reducere brugen af 1. generations biobrændstoffer, hvor blandt andet brændstoffer baseret på 

palme- og sojaolie ikke må anvendes som fortrængningsmiddel (Ibid.).  

Hvad angår den tungere del af transporten, har aftalepartierne besluttet at udgå fra eurovignette samarbejdet fra 

år 2025 (Ibid.). Denne afgiftsmetodik skal erstattes af en CO2-baseret afgift, som skal træde i kraft fra 2025 (Ibid.). 

Den konkrete afgiftsmodel er ikke identificeret endnu, men arbejdet herfor skal pågå i perioden indtil 2025.  

Generelt giver aftalen et skub i en grønnere retning for køretøjerne på de danske veje. Den er derfor endnu et 

element i den grønne omstilling af transportsektoren i Danmark. Således danner aftalen også et behovsgrundlag 

for mere infrastruktur til grønne drivmidler, især med henblik på ladeinfrastruktur, men også til avancerede 

biobrændstoffer.  

 

Regeringens aftaler med Danske Regioner og flere kommuner 
I regi af regeringens indsats for en 70 % reduktion af CO2-udledningen i 2030 sammenlignet med 1990, er der 

indgået en aftale mellem regeringen og Danske Regioner (Regeringen, 2020, A). Denne aftale skal binde 

regionerne til at yde sit bidrag til målsætning via en større indsats for grøn transport. Det samme er gældende for 

flere af de danske kommuner, som ligeledes opfordres til at engagere sig i arbejdet (Regeringen, 2020, B). På 

Jyllandskorridoren har Aalborg Kommune, Aarhus Kommune og Vejle Kommune allerede indgået denne 

klimaaftale med regeringen (Ibid.). Regionerne og kommunerne står hovedsageligt for det offentlige 

transportsystem i Danmark, hvorved et stort transportarbejde bliver udført hver eneste dag. Udover den offentlige 

transport har både regionerne og kommunerne store bilflåder. Dermed har dette segment også en væsentlig 

drivhusgasudledning. Ved at lave en aftale omkring fremtidige grønne indkøb af kollektive transportkøretøjer samt 

regionerne og kommunernes bilflåder, bidrager de offentlige myndigheder således til de overordnede danske 

målsætninger.  

I regi af Jyllandskorridoren inkluderer aftalen derfor (Ibid.):  

¶ CO2-neutrale eller nulemissionsbusser (f.eks. biogas, biodiesel, el eller hydrogen) i alle nye udbud af busser 

på regionale ruter fra 2021 ς hvoraf målsætningen allerede gælder fra år 2020 for Region Nordjylland.  

o Herunder skal bybusserne være nulemissionsbusser i alle nye udbud fra år 2021 ς hvoraf 

målsætningen allerede gælder fra år 2020 i Aarhus Kommune.  

¶ Fra 2021 at indkøbe klimavenligt togmateriel (f.eks. batteritog eller hydrogentog), når dieseltog skal 

erstattes på lokalbanerne.  

¶ At ny-leasing og ny-indkøb af regionale personbiler skal være nulemission fra 2025.  
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¶ At 75 % af ny-leasede og ny-indkøbte regionale vejgående køretøjer skal anvende et CO2-neutralt 

drivmiddel eller være nulemission fra 2025 i Region Nordjylland  

¶ At 100 % af ny-leasede og ny-indkøbte regionale vejgående køretøjer skal anvende et CO2-neutralt 

drivmiddel eller være nulemission fra 2030 i Region Midtjylland og Region Syddanmark.  

 

Anbefalinger fra ikke politiske organer 
Regeringen har i sit klimaarbejde bedt om anbefalinger fra både de 13 etablerede klimapartnerskaber samt fra 

Klimarådet.  

Klimarådet 

På baggrund af regeringens nye mål om 70 % reduktion af drivhusgasser i 2030 blev Klimarådet bedt om at 

identificere mulige veje til at nå denne målsætning og på sigt vores 2050 målsætning om at være klimaneutral. 

Disse mulige veje forfattede Klimarådet i en rapportΥ έYŜƴŘǘŜ ǾŜƧŜ ƻƎ ƴȅŜ ǎǇƻǊ ǘƛƭ тл procents ǊŜŘǳƪǘƛƻƴέ udgivet i 

marts 2020 (Klimarådet, 2020).  

Deres konklusion er at arbejde i to spor. Det skyldes, at det er vurderet, at vi ikke kan nå 70 %-målsætningen med 

de teknologier, som vi har til rådighed i dag. Samtidig er der dog mange af de teknologier og metoder, vi har til 

rådighed i dag, der skal tages i brug. Derfor er der altså et spor angående kendte teknologier og løsninger, der kan 

implementeres i nær fremtid og et spor med nye teknologier og løsninger, der stadig kræver mere forskning og 

udvikling, før de implementeres i samfundet.  

Omstilling af tung transport  

Transporterhvervet er i høj grad internationalt, og derfor handler teknologivalget for lastbiler i Danmark i høj grad 

af, hvilke teknologier der vælges i udlandet (Ibid.). Danske virkemidler vurderes stort set ubetydelige i forhold til 

teknologiudviklingen inden for lastbiler.  

CONCITO vurderer, at ellastbiler via batterier og køreledninger på sigt vil vinde indpas i transportsektoren. 

Klimarådet har tidligere vurderet biogaslastbiler til at have medium3 samfundsøkonomiske omkostninger. Det skal 

her bemærkes, at mængden af biogas, som er til rådighed i Danmark, endnu er begrænset, hvilket betyder, at et 

yderligere forbrug af biogas vil føre til et højere forbrug af naturgas andre steder, i det omfang biogas ikke dækker 

det fulde gasforbrug.  

Jo flere ellastbiler eller andre CO2-neutrale lastbiler, der skal presses ind inden 2030, jo højere er omkostningen for 

den ekstra lastbil. Det skyldes, at starter man med de lavthængende frugter, som i dette tilfælde er 

distributionskørsel med mindre lastbiler, så bliver det dyrere og dyrere, når større lastbiler og længere ture skal 

omstilles.  

I alt er der pr. september 2019 1.789 offentlige ladestandere, hvoraf nogle ladestandere har mulighed for at lade 

flere biler ad gangen. Klimarådet har opgjort, at der således er 3.648 ladepunkter i Danmark. Det svarer til, at der 

findes ca. seks elbiler pr. offentligt ladepunkt, hvor Norge til sammenligning har 24 elbiler pr. offentlig ladepunkt. 

Hjemmeopladning forventes at kunne udfylde en markant del af ladebehovet, også i fremtiden. Cirka 68 pct. af 

danskerne har mulighed for at parkere på egen grund. Men der er samtidig en stor andel, der ikke har mulighed 

for at etablere hjemmeladning og derfor har behov for offentlige ladestandere for at kunne lade nær hjemmet. 

Det gælder især i de store byer, hvor mange parkerer enten på offentlige vej eller på delte parkeringspladser. 

 
3 Klimarådet anvender en 5-trins skala for samfundsmæssige omkostninger beregnet i kr. pr. ton CO2-equivalenter: 
Under 0 = meget billigt, 0 ς 400 = billigt, 400 ς 1000 = medium, 1000 ς 2000 = dyrt og over 2000 = meget dyrt.  
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Ud over omstillingen til CO2-neutrale lastbiler er der også en række andre muligheder for at reducere 

udledningerne fra godstransporten. I store træk er mulighederne parallelle med mulighederne i persontransporten 

nemlig:  

¶ Øget energieffektivisering 

¶ Andre transportmidler som fx bane eller søfart  

¶ Færre kørte kilometer via logistikoptimering 

Der er ikke vurderet et potentiale for disse tiltag, men de bidrager dog til at øge sandsynligheden for, at der kan 

realiseres yderligere reduktioner i den tunge transport. 

 

Klimapartnerskaber 

Som nævnt har regeringen etableret 13 klimapartnerskaber. Fire af disse klimapartnerskaber har direkte 

indflydelse på transportsektoren. Disse fire er (Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, 2019): 

¶ Landtransport og logistik, formand Jens Bjørn Andersen, CEO, DSV Panalpina 

¶ Luftfart: Simon Pauck Hansen, formand CEO, SAS Danmark 

¶ Energi- og forsyningssektoren: Henrik Poulsen, tidligere CEO, Ørsted 

¶ Det Blå Danmark, formand Søren Skou, CEO, Mærsk 

Alle fire partnerskaber kom med deres anbefalingsrapporter i foråret 2020. Nedenstående er et udsnit af de 

anbefalinger, der potentielt kan have enten direkte eller indirekte effekt på Jyllandskorridoren.  

 

Klimapartnerskabet for landtransport og logistik anbefaler at gøre grønne drivmidler mere attraktive igennem en 

CO2 beskatning (Regeringens Klimapartnerskaber, 2020, A). Derudover anbefaler partnerskabet, at der bliver 

indført subsidier til investeringer i grønne tunge køretøjer samt reviderede skatter og afgifter for de tunge 

køretøjer. Dette for at få sat yderligere skub i salget af grønne køretøjer. Desuden anbefaler partnerskabet, at der 

skal udvikles og forskes yderligere i forskellige electrofuels for at komme nærmere et mere konkurrencedygtigt 

grønt drivmiddel til tung transport.  

Til sidst anbefaler partnerskabet at få større kapacitet på jernbanen igennem en national strategi (Ibid.): 

έRegeringen bør igangsætte udarbejdelsen af en samlet godsstrømsanalyse (indland samt transit) med 

tilhørende strategi for multimodal godstransport og terminalinfrastruktur, der kan styrke sammenhængen 

mellem vej-, sø- og banetransport for at øge energieffektiviteten i godstransporten. På baggrund af en 

samlet godsstrømsanalyse bør Regeringen udarbejde en samlet statslig strategi for multimodal 

godstransportέ. 

Klimapartnerskabet for Det Blå Danmarks anbefalinger tager udgangspunkt i en større produktion af grønne 

drivmidler til skibsfarten samt en større udbygning af infrastruktur til skibsfarten i de danske havne (Regeringens 

Klimapartnerskaber, 2020, B).  

Klimapartnerskabet for luftfarts anbefalinger fokuserer ligeledes på udviklingen af grønne drivmidler samt 

indførelsen af et iblandingskrav til luftfartstransporten (Regeringens Klimapartnerskaber, 2020, C).  

Klimpartnerskabet for Energi- og Forsyningssektorens anbefalinger, der vedrører transport, er blandt andet en ny 

bilbeskatning, der understøtter en udfasning af benzin og diesel køretøjer samt en massiv udbygning med 

ladeinfrastruktur (Regeringens Klimapartnerskaber, 2020, D).  
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Konklusion europæiske og danske målsætninger og politik 
Hvad angår politiske målsætninger og strategier er der et tydeligt fokus på udbygning af ladeinfrastruktur og et 

tydeligt fokus på lette køretøjer i en dansk kontekst. Hvorfor der i de kommende år forventes en yderligere 

udbygning af ladeinfrastruktur.  

En grøn omstilling af den tungere del af transportsektoren omhandler også i stor grad en elektrificering. Herudover 

satses der på, at markedet og EU i større grad driver en udrulning af alternative drivmidler og den dertilhørende 

infrastruktur. Der er dog både anbefalinger fra klimapartnerskaberne samt understøttelse fra regeringen til 

udbygning af Power-2-X og electrofuels teknologier. Ligeledes har Aftale om grøn omstilling af vejtransporten også 

tilvejebragt initiativer i forbindelse med revidering af afgifter, der har indflydelse på køretøjer, så der skabes et 

større incitament til at investere i køretøjer med lavere CO2-udledning. 

Det kan samlet set konstateres, at den hellige gral indenfor drivmidler til tung transport ikke er identificeret, 

hvilket formentlig er grunden til, at der ikke er planer for udbygning af alternativ infrastruktur i større grad. Fra 

EUΩǎ ǎƛŘŜ ŜǊ Řer anbefalinger om, at en stigende godstransportmængde bør overføres til bane eller sø, men der er 

ikke udfærdiget juridisk bindende tiltag, der skal sikre denne overførsel.  

Et samlet overblik over danske politiske tiltag er givet i bilag 1. 

  



   

 

12 

Teknologileverandører for infrastruktur til alternative drivmidler 
Biogas 
Hvad angår biogastankstationer i Danmark har vi hovedsageligt kun to leverandører på markedet. Der er 18 

biogastankstationer, hvoraf 15 er ejet af Nature Energy og de resterende 3 er ejet af E.On. HMN Naturgas var 

tidligere en stor aktør indenfor gastankstationer, især i Jylland, men i 2019 solgte de deres 9 gastankstationer til 

Nature Energy, som dermed satte sig tungt på dette marked. E.Ons 3 tankstationer ligger alle i 

hovedstadsområdet.  

Nature Energy 

Nature Energy har hovedsæde i Odense, hvor selskabet startede under navnet Naturgas Fyn. Det er Danmarks 

største biogasproducent med ti store biogasanlæg rundt om i landet. Derudover planlægger Nature Energy at tage 

eventyret videre til udlandet, hvor blandt andet Nordamerika og en række europæiske lande vil være næste 

kapitel. Udover sine biogasanlæg - som værende Nature Energys primære erhverv -, ejer og driver selskabet som 

nævnt ovenfor 15 biogastankstationer i Danmark.  

E.On 

E.On er et stort internationalt energiselskab. De engagerer sig både i fjernvarmebranchen, 

energieffektiviseringsbranchen, biogasbranchen og transportbranchen. Hvad angår transportbranchen har E.On et 

netværk af ladestandere fordelt rundt om i Europa, herunder Danmark. Derudover er de også blandt de ledende 

producenter af biogas. Denne biogas bliver opgraderet og sendt på gasnettet. Herfra arbejder E.On på at få 

biogassen udnyttet i industri, opvarmning og transport. Som beskrevet er de blandt andet ejere af flere 

biogastankstationer.  

 

Brint (Hydrogen) 

NEL 

NEL er oprindeligt en norsk virksomhed med hovedsæde i Oslo. I 2015 fusionerede NEL med det danske H2Logic, 

og blev dermed et norsk/dansk samarbejde. NEL producerer både elektrolyseanlæg4 og 

hydrogenpåfyldningsstationer.  

Everfuel 

Everfuel A/S er en dansk virksomhed med base i Herning. De er bindeleddet mellem produktionen og kunden. De 

står for at levere grønne hydrogenløsninger i hele Europa. Det kan altså være Everfuel, man skriver kontrakt med 

for at få grønne hydrogenleverancer frem til sin lokation.  

Green Hydrogen Systems 

Green Hydrogen Systems (GHS) er en dansk virksomhed med base i Kolding. De har udviklet en decentral 

elektrolyseenhed, der kan producere grønt hydrogen on-site til både hydrogenpåfyldestationer og til videre proces 

i Power-2-X produktioner.  

Ballard 

Producerer brændselsceller, der kan anvende hydrogen som drivmiddel. Ballard har i en årrække produceret disse 

brændselsceller til biler, busser og tog og er pt. ved at få deres brændselsceller til den maritime sektor 

typegodkendt.   

 
4 Et anlæg, der kan adskille et stof ved hjælp af strøm. Hvis man sætter strøm til, f.eks., vand vil ionerne separere sig således, at 
de positive ioner vil blive tiltrukket en katode, og de negative ioner vil blive tiltrukket en anode. Dermed bliver vandet spaltet 
ti l to gaser; H2 (hydrogen) og O (ilt). Det er en proces, der får meget omtale i disse år med vendinger som Power-2-X (hydrogen 
i dette tilfælde) eller electrofuels. 
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Methanol 

Re:Integrate 

RE:Integrate er en dansk udspringervirksomhed fra Aalborg Universitet med hovedkontor i Aalborg. Re:Integrate 

producerer bæredygtig e-Methanol. Det er altså en methanol med samme specifikationer, men produceret fra 

grøn strøm og upcycled CO2. Methanolen kan anvendes bredt i transportsektoren.  

Blue World Technologies 

Producerer brændselsceller, der anvender methanol som drivmiddel. Har indgået en stor kontrakt med den 

kinesiske bilproducent Aiways omkring anvendelsen af Blue Worlds brændselsceller i deres køretøjer.   

 

Ladestandere  
Der findes mange aktører indenfor ladestandere, og flere melder sig løbende på markedet. De fem største 

operatører pt. er:  

Clever  

Clever er den største ladeoperatør på det nordiske marked. De har mange tusind ladepunkter fordelt med jævn 

spredning over hele Norden. Clevers forretningsmodel er en abonnementsbaseret tilgang, hvor man kan lade 

ubegrænset for en månedlig afgift.  

E.On 

E.On er den næststørste ladeoperatør i Danmark. En del af E.Ons forretning er at opstille ladeinfrastruktur med 

grøn certificeret strøm fra danske vindmøller. E.Ons forretningsmodel er opbygget ligesom Clevers med 

ubegrænset ladning for en månedlig afgift.  

IONITY 

IONITY har hovedkontor i München, Tyskland, og er et joint venture mellem mange af de store bilproducenter; 

BMW Group, Ford Motor Company, Hyundai Motor Group, Mercedes Benz AG og Volkswagen Group med Audi og 

Porsche. Ionity udmærker sig ved at tilbyde ladeeffeker op til 350 kW, hvilket er 7 gange højere end Clever og 

9ΦhƴΩǎ ƘǳǊǘƛƎƭŀŘŜǎǘandere. Deres forretning drejer sig udelukkende om at etablere et højeffektsnetværk af 

ladeinfrastruktur til eldrevne køretøjer langs Europas motorveje.  

Spirii 

Spirii er en nyere ladeoperatør. Spirii blev etableret af E.Ons tidligere direktør, Tore Harritshøj, som mente, at han 

kunne udvikle en bedre forretningsmodel for kunderne end E.OnΩǎ. Denne forretningsmodel bygger på en 

væsentlig lavere månedlig afgift, men til gengæld en fast pris pr. kwh kunden lader.  

Sperto 

Samme forretningsmodel går igen ved Sperto ς Danmarks åbne ladenet, som de kalder sig. Der er ingen 

opstartsgebyrer og ingen abonnementer, derimod kan alle lade på deres ladestandere til en fast pris på 2,5 

kr/kwh.  
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Kortlægning af flaskehalse 

Infrastruktur for alternative brændsler 
I de følgende sektioner gives en grafisk fremstilling af eksisterende faciliteter til alternative drivmidler. Omfattende 

offentlige biogas-tankstationer, hydrogen-tankstationer og methanol-tankstationer, samt el-ladestandere med 

udgangspunkt i materiale fra eksisterende udbydere.  

Alt kortmateriale i rapporten kan tilgås via dette LINK 

Biogastankstationer 
Kortet herunder viser den infrastruktur, der findes på Jyllandskorridoren for biogas. 

 

Billede 1 - Kort over biogastankstationer på Jyllandskorridoren (eget materiale) 

 

Som det blev påpeget i afsnittet omkring politik, skal biogassen anvendes i den tungere del af transportsektoren. 

Ligeså har mange eksperter og forskere udarbejdet rapporter, der tydeligt indikerer og anbefaler, at den danske 

biogasproduktion bør udnyttes i den tunge del af transportsektoren og som erstatning for naturgas i 

industrisektoren. Det vil med andre ord sige, at de biogastankstationer, der bliver etableret, skal målrettes 

https://www.google.com/maps/d/u/0/edit?mid=1208IsWZNzor1a1Vk3devmHyweBXwW22i&usp=sharing
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transporterhvervet indenfor den tungere del af transportsektoren. Yderligere skal det bemærkes, at 

biogastankstationer skal deles op i to kategorier; komprimeret biogas (CBG) og kondenseret biogas (LBG).  

Hvis man kigger afgrænset på Nordjylland, ses en tydelig generel mangel på biogastankstationer med én CBG-

station i Aalborg og én CBG-station i Frederikshavn. På Jyllandskorridoren er det dog potentielt tilstrækkeligt til 

transitkørsel ς det giver dog tydelig anledning til at køre over Frederikshavn og dermed formentligt over Sverige, 

hvis man skal distribuere gods videre nordpå. CBG-stationen i Aalborg er dog lukket for offentlige brugere. Det vil 

altså sige, at der på et offentligt net kun er én i Frederikshavn og derefter skal man helt til Vejle for at kunne tanke 

CBG igen ς en strækning på 240 km. Der bør derfor etableres en CBG-station i Hjørring Kommune.  

For en korridor op til Hanstholm kan det ses, at der ikke eksisterer biogastankstationer på den sidste del af 

korridoren. Derfor bør der etableres en CBG-station i Thisted Kommune.  

Længere nede på korridoren er der, som nævnt, et stort hul fra Aalborg og ned til Vejle ς medmindre man har tid 

til at tage til Silkeborg for at tanke. CBG-stationen i Silkeborg er dog heller ikke offentlig på nuværende tidspunkt. 

En attraktiv infrastruktur kræver, at der er fyldestationer langs hovednetkorridorerne, således man ikke er 

nødsaget til at køre omveje for at tanke. Tid er penge, og større omveje er ikke attraktivt. En omstilling til et 

alternativt drivmiddel vil derfor blive fravalgt, så længe der ikke er tale om minimale tidsmæssige 

uregelmæssigheder. Det er en flaskehals for transitkørsel, at der er 240 km mellem Vejle og Frederikshavn op ad 

E45 uden en offentlig tilgængelig CBG-station. Så selvom placeringen lige præcis lever op til den europæiske 

lovgivning om CBG-stationer hver 150 km., fordi der er CBG-stationer i Silkeborg og Aalborg, så er det nødvendigt, 

at denne infrastruktur er placeret attraktivt for den målgruppe, der skal anvende den. Der vil forholdsvis simpelt 

kunne skabes et tilstrækkeligt net af CBG-stationer langs E45 ved at etablere en CBG-station ved Randers eller 

alternativt ved Aarhus eller Hobro. Region Midtjylland er godt dækket ind med CBG-stationer op ad Hovedvej 18 

(korridoren mod Hanstholm). 

På Jyllandskorridoren i Sønderjylland er der tilstrækkeligt med CBG-stationer, da der er 120 km imellem CBG-

stationen i Vejle og CBG-stationen i Flensborg.  

Den skarpe læser har ligeledes erkendt, at der ikke er nævnt noget om LBG-stationer. Der er på nuværende 

tidspunkt ingen LBG-stationer i Danmark. I Tyskland er den nærmeste i Bremen og i Sverige er der én i Helsingborg 

og én i Göteborg. Det er selvsagt en flaskehals, at man ikke har mulighed for at tanke LBG på Jyllandskorridoren.  

Konklusion biogas 

Der er flaskehalse for CBG-stationer på de jyske korridorer. Det er væsentligt at få etableret en CBG-station langs 

motorvejsnettet i Hjørring Kommune og en offentlig CBG-station tæt ved Aalborg. Ligeledes bør der etableres en 

CBG-station på den vestlige korridor i Thisted Kommune. Således vil der være tilstrækkeligt med fyldestationer 

langs de to korridorer i Nordjylland.  

I Midtjylland bør der etableres en biogastankstation langs motorvejsnettet i Randers Kommune.  

Yderligere er der i direktivet for alternativ infrastruktur beskrevet, at der skal være LBG-stationer hver 400 km. Det 

er ikke opfyldt i Danmark og bør etableres. Ved en placering centralt på Jyllandskorridoren vil én LBG-station være 

tilstrækkeligt med infrastruktur for transitkørsel. En kombineret CBG/LBG-station i Hirtshals vil være en oplagt 

mulighed, da Fjordlines færger allerede anvender LBG på deres færger. Etableringen af en station på 

Jyllandskorridoren vil også kunne tiltrække dele af den transport, der kommer fra det sydlige Europa og skal til 

norden, og få dem til at køre igennem Jylland i stedet for over Sjælland og Sverige.  
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Hydrogentankstationer 
Kortet herunder viser den infrastruktur, der findes på Jyllandskorridoren for hydrogen. 

 

 

Billede 2 - Kort over hydrogentankstationer på Jyllandskorridoren (eget materiale) 

 

Brint (Hydrogen) er i europæisk politik lagt ud som et drivmiddel, som medlemslandene έƪŀƴ ǾŋƭƎŜέ ŀǘ etablere 

infrastruktur for ς og hvis dette gøres, skal der være en έtilstrækkelig mængdeέ hydrogenstationer langs TEN-T 

korridoren. 9ƴ έǘƛƭǎǘǊŋƪƪŜƭƛƎ ƳŋƴƎŘŜέ ŜǊ her ikke nærmere uddybet. For CBG-stationer står der dog ligeledes en 

tilstrækkelig mængde, men at det minimum er hver 150 km. Vi vil derfor gå ud fra at samme distanceradius på 150 

km kan gøre sig gældende for hydrogen.  

Langs Jyllandskorridoren er der maksimalt 120 km. mellem to hydrogenstationer (Aalborg-Aarhus). For 

transitkørsel må det vurderes at være tilstrækkeligt. Hydrogenstationen i Aalborg er til gengæld ikke åben for 

offentlige brugere. Det er en flaskehals, at det nord for Aarhus ikke er muligt at tanke hydrogen i Danmark.  

Ligeledes er der ingen hydrogenstationer på den vestlige korridor op mod Hanstholm. For at skabe en attraktiv 

korridor for transport med hydrogen som drivmiddel, vil der skulle etableres minimum 2 hydrogenstationer på vej 

mod Hanstholm.  
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Konklusion hydrogen 

Hydrogenstationen i Aalborg skal som minimum gøres offentlig. Men eftersom hydrogenstationen i Aalborg ikke er 

attraktivt placeret for transitkørsel, kan man alternativt etablere en eller flere nye hydrogenstationer på hver sin 

side af Limfjorden. Optimalt skal der etableres en hydrogenstation langs motorvejsnettet ved Haverslev, og én 

hydrogenstation i hver af de to slutdestinationer; Frederikshavn og Hirtshals.  

Derudover bør der etableres 2-3 hydrogenstationer på korridoren op mod Hanstholm. Det kunne være langs Rute 

18 i Herning Kommune og én i Thisted Kommune.  

 

Methanoltankstationer 
Kortet herunder viser den infrastruktur, der findes på Jyllandskorridoren for methanol. 

 

 

Billede 3 - Udklip af kort over methanoltankstationer på Jyllandskorridoren (eget materiale) 

 

Det ses tydeligt på kortet, at der med én methanoltankstation i Aalborg ikke er tilstrækkeligt med 

methanoltankstationer på Jyllandskorridoren. Derudover er methanoltankstationen i Aalborg for øjeblikket lukket 

ς hvilket betyder, at der i realiteten ikke er nogle methanoltankstationer i Jyllandskorridoren.  
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Omvendt er methanol som drivmiddel heller ikke lige så langt fremme som hydrogen, biogas og el. Der er derfor 

ikke lige så stort behov for infrastrukturen. Men derfor skal der selvfølgelig etableres flere methanoltankstationer 

langs korridoren, hvis man vil gøre methanol til et attraktivt drivmiddel for transitkørsel langs Jyllandskorridoren. 

Der er givet EUDP midler til at opsætte 6 methanoltankstationer i Danmark, så optimalt skal der arbejdes for, at 

flere af disse opføres langs Jyllandskorridoren.  

Konklusion methanol 

Methanoltankstationen i Aalborg skal tages i drift igen. Derudover bør der etableres 6-7 methanoltankstationer 

langs Jyllandskorridoren.   

Infrastruktur for offentlig tilgængelige el-ladestandere 
Interessen for at opstille offentligt tilgængelige ladestandere langs Jyllandskorridoren har gennem de seneste 10 år 

været støt stigende. Den grafiske fremstilling af eksisterende ladestandere viser således en situation, hvor 

korridoren på overfladen ser ud til at være geografisk dækket ind, idet Vejdirektoratets offentlige udbud på at 

sætte ladestandere op langs motorvejsnettet har resulteret i, at der på en stor del af rastepladserne langs E45, den 

nye Holstebro-motorvej er opsat hurtig-ladestandere til el-køretøjer. Dertil kommer en række alm. ladestandere 

(Type 2) langs rute 26 og rute 34 via Skive til Hanstholm. 

Opgaven med at kortlægge flaskehalse for denne del af infrastrukturen har dog vist, at udbuddet af ladestandere, 

forstået som antal, type og samlet effekt, varierer kraftigt langs korridoren, og de facto vil udgøre en væsentlig 

flaskehals, når antallet af el-køretøjer i hele Europa forventes at stige kraftigt frem mod 2030. Alene i Danmark 

forventes antallet af stige fra de nuværende 21.500 per august 2020 til et sted mellem 500.000 og 1.000.000 i de 

mest ambitiøse scenarier. Det betyder, at antallet af ladestandere skal udbygges kraftigt langs hovedfærdelsårene 

for at imødekomme efterspørgslen efter opladning af køretøjerne. Her vil det ikke være nok, at der er én 

hurtigladestander med tre udtag (Type 2 (typisk 11 kW), CCS Combo (typisk 50 kW) og CHAdeMO (typisk 50 kW)) 

per rasteplads, hvis antallet af el-køretøjer, der skal anvende disse ladestandere for at køre på korridoren, er 

afhængige af ledig kapacitet.  

Der er i det følgende set på udbuddet af ladestandere langs Jyllandskorridoren opdelt for henholdsvis Nordjylland, 

Midtjylland, den jyske del af Syddanmark samt Nordtyskland. De ladestandere, som vises på det udarbejdede kort, 

er de, som ligger i maksimalt 2 km køreafstand fra motor-/hovedvejsnettet. Der er kun medtaget de ladestandere, 

som er offentligt tilgængelige.  
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Billede 4 - Udklip af kort over ladestandere på Jyllandskorridoren (eget materiale) 

 

I en nordjysk kontekst ser det nuværende geografiske udbud af ladestandere faktisk tilfredsstillende ud. Ses der 

derimod på antallet af ladestandere per rasteplads og den tilbudte ladeeffekt på disse ladestandere, er billedet 

imidlertid et andet. 5Ŝǘ ŜǊ Ŧŀƪǘƛǎƪ ƪǳƴ ǾŜŘ ¢ŜǎƭŀΩǎ ƭŀŘŜǎǘŀƴŘŜǊŜ ƛ IƧǄǊǊƛƴƎ og Haverslev ƻƎ LhbL¢¸Ωǎ ƭŀŘŜǎǘŀƴŘŜǊŜ 

ligeledes i Haverslev, at der kan lades mere end 2 biler ad gangen ved høj effekt (50+ kW). Eksempelvis vil det tage 

en Tesla Model S 7-8 timer at foretage en fuld opladning ved en Type 2 (11kW) ladestander magen til dem, der er 

tilgængelige ved Regionshuset for Region Nordjylland. Med andre ord er det nuværende udbud slet ikke 

dækkende til at kunne imødekomme den forventede efterspørgsel efter opladning om bare 1-2 år. Tilsvarende gør 

sig gældende på ruten fra Hanstholm via Thisted til Struer, hvor der til trods for en række ladestandere, kun er 

begrænset effekt tilgængelig. Undtagelse er her hurtigladestanderen på Thisted havn, hvor to køretøjer, under 

forudsætning af at de anvender henholdsvis CCS Combo og CHAdeMO stik, kan oplades samtidigt. 
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Billede 5 - Udklip af kort over ladestandere på Jyllandskorridoren I Nordjylland (eget materiale) 

 

Ses der på Region Midtjylland og udbuddet her, sker der en opjustering i antallet af tilgængelige ladestandere 

langs motorvejsnettet, jo længere sydpå turen går. På strækningen mellem Haverslev og Randers er der pt ikke 

opsat ladestandere langs motorvejsnettet, hvilket kan give opladningsproblemer på denne del af korridoren. På 

strækningen fra Vejle til lidt syd for Herning er der ligeledes ikke opsat offentligt tilgængelige ladestandere langs 

motorvejsnettet, hvilket kan besværliggøre elektrificeret transport på denne strækning. Omkring de større byer i 

Trekantsområdet og ved Aarhus er der en del rastepladser med tilgængelige hurtigladestandere, men igen er 

antallet per rasteplads ikke særlig højt, og der vil flere steder kun kunne oplades 1-2 el-køretøjer ad gangen.  

 

Billede 6 - Udklip af kort over ladestandere på Jyllandskorridoren I Midtjylland (eget materiale) 
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For Region Syddanmark gentager billedet sig. Der er geografisk ladestandere opsat på de fleste rastepladser langs 

Jyllandskorridoren, men flere steder vil der være begrænsninger i antallet af køretøjer, der kan anvende 

ladestanderne på samme tid.  

 

Billede 7 - Udklip af kort over ladestandere på Jyllandskorridoren I Sønderjylland (eget materiale) 

 

Hvad angår den sidste del af strækningen syd for den dansk-tyske grænse, så kommer der pludselig flere udbydere 

på markedet, hvilket viser sig i udbuddet af tilgængelige ladestandere. Tyskland adskiller sig på mange områder fra 

Danmark ved, at der udover hurtigstandere langs motorvejsnettet også er opsat en række hurtigladere, som kan 

nås ved at køre fra motorvejen, og i stedet lade sit køretøj ved en servicefacilitet tæt ved, men ikke langs 

motorvejen. Denne mulighed er kun i begrænset omfang tilgængelig i Danmark.  

 

Billede 8 - Udklip af kort over ladestandere på Jyllandskorridoren i Slesvig-Holsten (eget materiale) 

 

Konklusion el-ladestandere 
Samlet set er der plottet 82 ladestandere ind på kortet. På disse 82 ladestandere er der mulighed for at oplade 263 

køretøjer grundet et eller flere udtag per ladepunkt. De 181 ladepunkter forefindes i Danmark og de resterende 82 
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forefindes i Tyskland. Tages der for nemheds udgangspunkt i, at hver opladning tager i gennemsnit 30 min, vil der i 

løbet af et døgn kunne oplades 2*24*263 = 12.624 elkøretøjer på korridoren. Det lyder som sådan ikke værst, men 

problemet er, at virkeligheden sjældent forholder sig sådan, at efterspørgslen efter opladning er ligeligt fordelt 

over døgnets 24 timer samt med en geografisk spredning dækkende hele korridoren. Anvendelsen af det 

eksisterende ladenet, henvender sig udelukkende til personbiler og mindre varebiler.  

Konklusionen er derfor, at der på og langs Jyllandskorridoren er et stadig stigende behov for at opsætte 

ladestandere, og at det især er muligheden for at oplade flere køretøjer samtidigt, der skal være i fokus for 

udrulningen af ladestandere. Hvad angår typen af stik er det fra europæiske bilproducenters side besluttet at 

anvende Type 2 stikket, som ligeledes er udgangspunktet for CCS Combo stikket. Så det vil være denne type 

ladestik, der skal være i fokus.  

 

Jernbanenettet  
I det følgende gives der et overblik over planlagte investeringer i jernbanen på strækningen 

Hirtshals/Frederikshavn-Hamborg. Strækningen Hanstholm-Hamborg er udeladt, da der ikke er gennemkørende 

tog på den del af korridoren, eftersom jernbanen først starter i Thisted.  

 

Elektrificering 
Ses der på flaskehalse for gennemgående godstog fra Norge mod kontinentet via Jyllandskorridoren, er den klart 

største begrænsning, at der på strækningen Aalborg-Hjørring-Hirtshals endnu ikke er vedtaget fuld elektrificering 

af banen og det samme gør sig gældende for strækningen Hjørring-Frederikshavn. Det skal her understreges, at 

strækningen er med i elektrificeringsprogrammet, men at beslutningen om den politiske finansiering endnu 

udestår. Samtidig ser Banedanmark strækningen mellem Hjørring og Hirtshals som en optionsstrækning, hvor ikke 

kun finansiering, men også planlægning af elektrificering mangler, hvilket er et kritisk element, der bør rettes fokus 

på. Det skal her understreges, at hele strækningen fra den dansk-tyske grænse ǘƛƭ IƛǊǘǎƘŀƭǎ IŀǾƴ ŜǊ Ŝƴ ŘŜƭ ŀŦ 9¦Ωǎ 

TEN-T Hovednet og derfor skal leve op til gældende krav til den europæiske infrastruktur jf. TEN-T Guidelines 

Direktiv EU/1315/2013 for fuld elektrificering og udrulning af signalprogram. 

Ydermere opprioriteres stækningen, så ScanMed-Hovednetkorridoren fra og med 01.01.2021 udvides med 

strækningen fra Taulov i syd til i Hirtshals og Frederikshavn i nord, således at vej og bane forbindelserne til Norge 

og Sverige via Jyllandskorridoren ƪƻƳƳŜǊ ǘƛƭ ŀǘ ǎǇƛƭƭŜ Ŝƴ ƭŀƴƎǘ ǾƛƎǘƛƎŜǊŜ ǊƻƭƭŜ ƛ 9¦Ωǎ ƻǾŜǊƻǊŘƴŜŘŜ ǇǊƛƻǊƛǘŜǊƛƴƎ ŀŦ 

infrastruktur i den kommende programperiode 2021-2027. 
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Billede 9 - Kort over elektrificering på jernbanenettet i Danmark (Transport- og Boligministeriet, 2020a) 
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Enkelt og dobbeltspor 
Langs Jyllandskorridoren er det især jernbanestrækningerne nord for Aalborg og syd for Tinglev, der udgør 

flaskehalse da jernbanen begge steder er enkeltsporet.  

Det er blevet politisk besluttet at anlægge 750 meter dobbeltspor i Lindholm og 700 meter dobbeltspor i Hjørring. 

Begge steder arbejdes med at forlænge de eksisterende krydsningsstationer. Der foreligger ikke yderligere planer 

fra BaneDanmarks side om udrulning af dobbeltspor nord for Limfjorden, så pt. udgør denne strækning en 

vedvarende flaskehals for gennemkørende tog fra Norge mod kontinentet via Jyllandskorridoren.  

Hvad angår det sydlige Jylland blev det i sommeren 2020 besluttet at igangsætte beregninger af 

anlægsomkostningerne til etablering af dobbelt jernbanespor mellem Tinglev og Padborg, således at 

beslutningsgrundlaget for, hvorvidt der skal etableres dobbeltspor på denne strækning er opdateret. Resultaterne 

af denne analyse fremgår endnu ikke af BaneDanmarks hjemmeside.   
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Billede 10 - Kort over enkelt og dobbeltspor på jernbanen i Danmark (Transport- og Boligministeriet, 2020a) 
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ERTMS 2 - Signalprogrammet 
Den 21. oktober 2018 blev den første ERTMS 2 (European Rail Traffic Management System) strækning i Danmark 

mellem Frederikshavn og Lindholm ved Aalborg indviet. ERTMS 2 udrulningen sker ved at installere nyt teknisk 

udstyr i togene samt ved opgradering og udskiftning af dele af det eksisterende udstyr som f.eks. sporskiftedrev, 

kabelrender og kabler. Med systemet får føreren i toget signalet direkte ind på en skærm via radiosignaler i stedet 

for at skulle orientere sig via de fysiske signaler langs jernbanen. 

Til trods for de mange fordele, som det nyetablerede ERTMS 2 system giver, så er det samtidig en ulempe for 

mulighederne for at køre gods på de nordjyske jernbaner. Det skyldes, at der på nuværende tidspunkt ikke er 

nogle godstog, der kan køre med de nye signalsystemer. Det er udstyret ombord på togene, der afgør, om de kan 

køre på skinnerne. Det vil sige, at toget skal udstyres med en ekstra enhed, der kan kommunikere med signalerne. 

Det betyder således, at godsoperatørerne ikke kan køre på banen ς det er kun Nordjyske jernbaners togsæt, der 

pt. har systemet installeret. Det er relativt dyrt at få etableret det system, idet hver tog-installation koster cirka 1 

million kr. Samtidig tager det cirka 10 måneder at få installeret og godkendt på togene og der er pt. kun en 

leverandør af udstyret til togene ς franske Alstom. 

Udrulningen af ERTMS 2 vil på sigt vil give færre forsinkede tog og mulighed for, at togene kan køre hurtigere og 

med højere frekvens, men den etapevise udrulning af ERTMS 2 på strækningen fra Aalborg mod den dansk-tyske 

grænse udgør en væsentlig flaskehals for gennemgående tog på hele den danske del af korridoren. Ifølge planen 

forventes strækningen fra Frederikshavn til Padborg at være fuldt udstyret med ERTMS 2 senest i 2030. Men igen 

udgør strækningen Hjørring til Hirtshals en ekstra flaskehals, da den del af strækningen ikke pt. indgår i planerne 

for udrulningen af signalprogrammet. 
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Billede 11 - Kort over udrulning af signalsystem på jernbanenettet i Danmark (Transport- og Boligministeriet, 2020a) 

 

Antal godstog og kombiterminaler 
Som kortet tydeligt illustrerer, er det især på strækningen Padborg-Fredericia, at der kører godstog. Nord for 

Taulov ved Fredericia er antallet af godstog om ugen 14 tog, mens antallet nord for Aarhus er 6 tog. De 6 ugentlige 

afgange er de 3 godstog i hver retning, som Port of Aalborg de senere år har sat i drift. Efter kortet blev produceret 

i foråret 2020 er der kommet en ekstra ugentlig afgang til, så antallet af godstog per uge er 8 tog (4 i hver retning). 

Nord for Limfjorden kørte der i 2020 ingen godstog med faste ugentlige afgange.  

For kombiterminalen syd for Hirtshals Havn med direkte adgang til motorvej E39 er der endnu ikke fundet en 

operatør til at stå for den daglige drift. Der blev i 2015 foretaget et operatørudbud på driften af kombiterminalen. 
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DB Cargo bød på opgaven, men der kunne ikke opnås enighed med Hjørring Kommune om en aftale, og området 

har sidenhen ikke været benyttet til kombinere transporter.  

Som kortet viser, er kapaciteten til flere nord-sydgående godstog på Jyllandskorridoren til stede, men som de 

ovenstående analyser viser, er der en række andre faktorer, som først skal falde på plads, førend den ledige 

kapacitet på hele strækningen kan udnyttes.  

 

Billede 12 - Kort over antal godstog og kombiterminaler på jernbanenettet i Danmark (Transport- og Boligministeriet, 2020a) 
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Hastighed på jernbanen 
Strækningen fra Frederikshavn via Hjørring til den dansk-tyske grænse har som minimum en hastighedsgrænse, 

der tillader 120 km/t, mens der på enkelte strækninger tillades kørsel med op til 180 km/t. Alt efter akseltryk på 

skinnerne er den typiske hastighed for godstog cirka 100 km/t, hvorfor hastighedsbegrænsninger på 120 km/t ikke 

anses som en begrænsning.  

 

Billede 13 - Kort over hastigheden på jernbanenettet i Danmark (BaneDanmark, 2018) 
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Konklusion jernbanen 
Det samlede overblik over baneprojekter er indhentet og illustreret i nedenstående figur. Det kan udledes af 

kortet, at der fra national side er et fokus på opgraderinger af jernbanen syd for Aalborg, mens udviklingen i 

baneinfrastrukturen nord for Aalborg slet ikke inkluderer nye besluttede projekter.  

Til trods for at jernbanenettet til kajkant i Hirtshals Havn er klassificeret som TEN-T Hovednet med dertilhørende 

krav om elektrificering og udrulning af ERTMS 2, så er det endnu uvist om strækningen Aalborg-Hjørring-Hirtshals 

kommer til at leve op til disse krav, eller om der senest i 2030 vil skulle dispenseres fra de krav, som TEN-T 

forordningen EU 1315/2013 af december 2013 har fastlagt for opgraderingen af TEN-T jernbanenettet i Danmark. 
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Billede 14 - Kort over projekter inklusiv ibrugtagningsårstal på jernbanenettet i Danmark (Transport- og Boligministeriet, 2020a) 
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Vejnettet 

 

Belastningsgrad på vejnettet langs Jyllandskorridoren 
Billede 155 illustrerer belastningsgraden på 

statsvejnettet i 2019 (Vejdirektoratet, 2020, 

C). Det giver et overblik over de flaskehalse, 

der forekommer langs hovedvejnettet. 

Region Nordjylland har en flaskehals i 

Limfjordstunnellen, som det eneste kritiske 

højbelastningspunkt.  

Region Midtjylland og Region Syddanmark 

har generelt større belastningsgrader end 

Region Nordjylland. Der er et kritisk punkt 

ved sammenfletningen i Aarhus N samt 

højbelastning hele vejen vest for Aarhus. 

Yderligere er det kritisk belastning og 

højbelastning omkring Skanderborg.  

Region Syddanmark har et enkelt kritisk 

belastningspunkt nordvest for Kolding og 

højbelastning både nord og vest for Kolding.  

I den vestlige korridor op mod Hanstholm er 

der lave belastningsgrader på hele 

strækningen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Billede 15 - Udklip af kort over belastningsgraden på statsvejnettet anno 2019 
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Ser vi til gengæld på 

basisfremskrivningskortet for 2030, kan 

det ses, at især Region Midtjylland og 

Region Syddanmark får øgede 

belastningsgrader, hvoraf flere er af 

kritisk grad. Region Nordjylland vil 

stadig have et brændpunkt ved 

Limfjordstunnellen (Vejdirektoratet, 

2018).  

Til gengæld vil der for Region 

Midtjylland og Region Syddanmark 

være højbelastningsgrad fra Randers og 

helt ned til Christiansfeld, syd for 

Kolding, med kritiske belastningsgrader 

på størstedelen af vejen. Det er selvsagt 

en stor flaskehals på statsvejnettet med 

så lange strækninger med kritiske 

belastningsgrader. Det er vel at mærke 

ved en basisfremskrivning, hvor der ikke 

bliver foretaget nye eller supplerende 

initiativer til at aflaste trafikken. På en 

vestlige korridor op mod Hanstholm vil 

der stadig udelukkende forekomme 

lave belastningsgrader.  

Ud fra kortet kan det således 

konkluderes, at der skal investeres i 

infrastrukturelle initiativer, der kan 

aflaste Limfjordstunnellen samt 

motorvejsnettet fra Kolding til Randers. 

 

 

 

 

Billede 16 - Udklip af kort over belastningsgrad 
på statsvejnettet anno 2030 (Vejdirektoratet, 2018) 

E45 
For at aflaste denne tendens har vejdirektoratet initieret flere projekter på E45. I årene 2018-2019 blev der 

udbygget fra 4 spor til 6 spor på motorvejsstrækningen fra Aarhus Syd til Skanderborg Syd. Ligeledes bliver der, på 

flere andre strækninger på E45, udarbejdet undersøgelser for udvidelse af motorvejssporene. I årene 2018 ς 2020 

har vejdirektoratet undersøgt følgende strækninger: 

¶ Aarhus S ς Aarhus N fra 4 spor til 6 spor (Vejdirektoratet, N/A, A) 

¶ Aarhus N ς Randers fra 2 spor til 3 spor (Vejdirektoratet, N/A, B) 

¶ Vejle ς Skanderborg fra 2 spor til 3 spor (Vejdirektoratet, N/A, C) 


















