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Regeringen beslutade den 1 juli 2014 att tillkalla en sarskild utredare, som ska fungera som
forhandlingsperson i kommittén fér utbyggnad av nya stambanor samt atgarder for bostader och
okad tillganglighet i storstdaderna (dir.2014:106), numera kallad Sverigeférhandlingen. Den 10 juli
2014 utsags HG Wessberg till forhandlingsperson och Catharina Hdkansson Boman utsags till
bitradande forhandlingsperson. Som huvudsekreterare utsags Erik Bromander fran och med den 10
juli 2014 till och med den 6 oktober 2014. Darefter fungerade utredningssekreteraren Hans Rode
som tillférordnad huvudsekreterare. Den 1 juni 2015 utsags Niklas Lundin till huvudsekreterare. De
utredningssekreterare i kommittén som har arbetat med denna delrapport ar Hans Rode, Roberto
Bauducco och Niklas Lundin.

Forhandlingspersonen har fatt i uppdrag att ta initiativ till att féra samtal med foretradare for
Danmark om ytterligare en fast forbindelse mellan Sverige och Danmark och lamna ett forslag till
process for fortsatt hantering av fragan. | analysen skall det ingd att fullgéra det atagande som
regeringen uttalat om Helsinborg — Helsingor forbindelsen i propositionen ”Investeringar for ett
starkt och hallbart transportsystem” (prop 2012/13:25)

Forhandlingspersonen dverlamnar harmed delrapporten.

Forhandlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den 31 december 2017.

Stockholm 26 juni 2017
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HG Wessberg Catharina Hakansson Boman
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SAMMANFATTNING

Ny fast férbindelse éver Oresund

Den bilaterala dansk-svenska utredningen om prognoser och kapacitet fér resande och transporter
over Oresund sammanfattas i konstaterandet att det inte finns ndgon kapacitetsbrist under
overskadlig tid om de kapacitetshéjande trimningsatgarderna pa landsidorna som identifierats pa
den danska och svenska sidan genomférs. Dessa atgarder bedéms ekonomiskt beskedliga i
jamforelse med kostnaderna fér en ny fast forbindelse.

Oresundsbron i sig har tillrickligt med kapacitet dven efter 2030. Med en ny fast férbindelse
Helsingborg — Helsingor forkortas restiderna och tillgangligheten 6kar, sett i jamforelse med
farjeférbindelser.

Baserat pa prognos/kapacitetsrapporten samt samtal om de nyttor som kan uppsta genom en ny fast
forbindelse foreslas efter 6verenskommelse mellan departementschefen Jacob Heinsen och
forhandlingspersonen H G Wessberg att ett fortsatt bilateralt arbete genomfors, innehallande
foljande delar (Projektbeskrivning bilaga 8):

- Redovisa en dansk-svensk modell fér prognosarbete kopplat till Oresundstrafikens
utveckling, de trafikala effekterna av en Helsingborg — Helsingor forbindelse och underlag for
prioriteringar av redovisade trimningsatgarder, samt genomfora en marknadsstudie av
transportkdpares bedémning av framtiden.

- Redovisa de trafikmassiga mojligheterna i de olika alternativen, d.v.s. vilken typ av
forbindelse som etableras Helsingborg — Helsingér. Ta framt ett forslag pa hur ett dansk-
svenskt trafikuppldgg med Oresundsbron samt Helsingborg — Helsingdr ser ut med beaktande
av erfarenheterna sedan 2000 och med fokus pa hur nyttorna kan maximeras.

- Redovisa finansieringsmojligheter/finansieringskallor och
finansieringsmodeller/genomférandemodeller lampliga att anvanda vid genomférandet av
en ny forbindelse Helsingborg — Helsingdr. Undersdka mojligheten att fa infrastrukturmedel
fran EU med utgangspunkt i korridorens betydelse for det europeiska godsnatverket.

- Redovisa samhallsekonomisk analys samt kompletterande redovisning av ovriga nyttor
sasom forandringar for mobilitet, integration, bostadsmarknad och bostadsbyggande,
naringslivsutveckling, gemensamt utbildningsutbud och sociala nyttor. De kommunala och
regionala effekterna belyses med stéd av kommunerna/regionerna.

- Redovisa hur avgiftspolitiken paverkar mobilitet/integration éver Oresund samt hur en
gemensam avgiftspolitik paverkar samhallsnytta och 6vriga nyttor vid genomférande av en
ytterligare fast forbindelse Helsingborg — Helsingor.

Sverigeférhandlingen fortsdtter nu samarbetet med Transportministeriet och Trafikverket med syfte
att under 2017 ta fram en detaljerad projektplan som underlag for arbetsférdelning mellan parterna
samt upphandling av konsulttjanster.
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Bakgrund

Sverigeforhandlingen har i sina direktiv fatt i uppdrag att ta initiativ till och fora samtal med
foretradare fér Danmark om en ytterligare fast férbindelse.

Trafikverket bedomer i Kapacitetsutredningen att det pa lang sikt finns ett behov av 6kad kapacitet i
transportsystemet i Oresundsomradet. Detta behov utgér bland annat fran EU:s arbete med
utpekade godskorridorer, kad integration i Oresundsregionen och vintad kraftig tillvaxt av import
och export. Nar det géller fragan om ytterligare en fast forbindelse bor faktorer som ekonomiska
forutsattningar, fysiska planeringsforutsattningar och samarbetet mellan berérda aktorer i Sverige
och Danmark beaktas.

Vil fungerande landanslutningar ar avgérande for mojligheterna att fa full nytta av ytterligare en fast
forbindelse. Trafikverket menar att i forsta hand bér maojligheterna att 6ka kapacitetsutnyttjandet pa
Oresundsbron tas tillvara. Utvecklingen av en eventuell metroférbindelse mellan K6penhamn och
Malmo bor beaktas.

Regeringen anser att de ekonomiska férutsattningarna for en fast foérbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor for vag och jarnvag behover utredas vidare for att forbattra underlaget om behov av och
forutsattningar for en ny fast forbindelse. Detta galler saval anldggningskostnader och
samhallsekonomiska effekter som de miljomassiga forutsattningarna att anordna lampliga
landanslutningar. Tankbara finansieringssatt med bland annat brukaravgifter bér ocksa utredas.
Dessutom ar det viktigt att se 6ver prognoserna for framfor allt godstransporter och gora férdjupade
analyser, bade pa nationell niva och i samverkan med Danmark.

Uppdragets genomférande

Sverigeférhandlingen har i ett bilateralt samarbete med Transportministeriet i Danmark samt
Trafikverket tagit fram rapport om prognoser och kapacitet for resande och transporter 6ver
Oresund (Bilaga 1).

Kopplat till denna sammanfattning (Prognoser och kapacitet for resande och transporter éver
Oresund) finns Bilagorna 2-7 angdende kapacitet pa jarnvag respektive vig, bilagorna prognoser
avseende gods- och persontranporter och kostnadsbedémningar.

| Bilaga 8 aterfinns projektbeskrivningen av en strategisk analys av en ny fast férbindelse 6ver
Oresund som departementschefen Jacob Heinsen och H G Wessberg triffade éverenskommelse om
den 20 mars 2017.

Bilagor

Bilaga 1 - Prognoser och kapacitet for resande och transporter éver Oresund
Bilaga 2 - PM Kapacitet pa jarnvag

Bilaga 3 - PM Kapacitet pa vag

Bilaga 4 - PM Efterfragan/behov av godstrafik

Bilaga 5 - PM Efterfragan/behov av persontrafik

Bilaga 6 - PM Kostnadsbedomning Malmé C-Pepparholmen i Sverige

Bilaga 7 - PM Kapacitetsudvidelser p& Oresundsbanen i Danmark

Bilaga 8 — Uppdragsbeskrivning till Trafikverket






Sammanfattning och slutsatser fran det bilaterala
arbetet under hosten 2016 och vintern 2017.

by p ..
& TRAFIKVERKET <277 tomspore v @@l SVERIGEFORHANDLINGEN

og Boligministeriet
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BESKRIVNING AV UPPDRAGET

Trafiken 6ver Oresund #r av visentlig internationell, nationell och regional be-
tydelse. Under perioden sedan 6ppnandet av den fasta forbindelsen ar 2000 har
samarbetet mellan K6penhamnsomradet och Skane 6kat markant. I ett stérre sam-
manhang har férbindelserna 6ver Oresund ocksé betydelse som en link fér svensk
handel med Danmark och centrala Europa.

Sverigeférhandlingen och Trafikverket har inlett ett samtal med Transportminis-
teriet i Danmark avseende behovet av ytterligare fast forbindelse mellan Sverige
och Danmark.

Vid ett méte den 6 september 2016 tillsattes tva arbetsgrupper med foljande syften

1. ettbilateralt samarbete med syfte att ta fram en gemensam prognos for
Danmark och Sverige avseende gods- och persontransporter ver Oresund

2. ettbilateralt samarbete f6r att stilla samman och redovisa de flaskhalsar i
Danmark och Sverige som identifierats samt kostnad och nytta fér 6kad kapa-
citet for befintliga férbindelser 6ver Oresund

Tidigare prognoser har delvis pekat at olika hall och ndgon gemensam kapacitets-
analys har inte genomforts. Det vergripande malet i detta arbete &r att fa ett kun-
skapsunderlag och en gemensam bild avseende hur linge kapaciteten &ver Ore-
sund kommer att ricka, detta med hinsyn taget till trafiksystemen i bada linderna.

Underlaget skall ligga till grund f6r beslut f6r om, nir och hur arbetet skall fortsitta.

Arbetet samordnades av en styrgrupp bestdende av Bastian Zibrandsen och
Rasmus Gravesen vid Transportministeriet i Danmark, Hans Rode fran Sverige-
forhandlingen samt Lennart Andersson vid Trafikverket Region Syd. Arbetet har
genomforts av en dansk/svensk arbetsgrupp under perioden september-december
2016.

Fyra olika underlags-pm har tagits fram:

¢ Kapacitet jarnvig, med bilagor avseende kostnader f6r atgérder. Arbetet sam-
ordnades av John Theede Nielsen vid Banedanmark. Ovriga deltagande fran
Banedanmark var Jens W Brix, Tove Moller, Anders L Bislev och fran Trafik
- Bygge og Boligstyrelsen: Claus B Jorgensen. Fran Sverige och Trafikverket
deltog Magnus Backman, Sten Hansen och Kristina Schmidt.

» Kapacitet viig. PM:et togs fram av Carsten Sachse, Trafikverket och Thomas
Sick Nielsen, Vejdirektoratet.

 Efterfragan/behov godstrafik. Arbetet samordnades av Kristina Schmidt,
Trafikverket. Ovriga involverade var fran Trafikverket Carsten Sachse, Sten
Hansen och Petter Wikstrom, fran DTU Henrik Sylvan, Otto Anker Nielsen och
Christian Overgaard samt fran Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen Dorte Wadum,
Niels Selsmark och Adnan Jelin.

« Efterfragan/behov persontrafik. Arbetet samordnades av Kristina Schmidt,
Trafikverket. Ovriga involverade var fran Trafikverket Carsten Sachse, Sten
Hansen och Johannes Ostlund, frain DTU Henrik Sylvan, Otto Anker Nielsen
och Christian Overgaard samt fran Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen Dorte
Wadum och Adnan Jelin.

RESANDE OCH TRANSPORTER OVER ORESUND 3



Detta PM utgdr en sammanfattning med slutsatser fran det genomférda arbetet.

Utredningen har begriinsats till att studera kapaciteten for viag- respektive jarn-
vigstrafik 6ver Oresund. Den samlade trafikutvecklingen och kapaciteten for den
befintliga fasta forbindelsen och dess anslutningar har studerats. Det har dérvid
forutsatts att farjetrafiken inte utvecklas utan ir kvar pa samma niva som idag.
Ovriga planerade och beslutade atgirder i trafiksystem och infrastruktur har
antagits vara genomforda. De olika prognoserna hirror fran svenska planerings-
systemet med Samgods och Sampers, den danska Landstrafikmodellen(LTM) samt
fran Oresundsbrokonsortiet. Aven resultaten fran den prognos som genomforts for
Fehmarn Bélt har berorts i arbetet.

Parterna dr medvetna om att analysen dr genomf6rd under en tid da adminstrativa
atgirder har medfort en mérkbar reduktion av mobiliteten. Den 12 november 2015
infordes en grinskontroll i Sverige, som den 4:e januari 2016 fojdes upp med ett
transportdrsansvar och tillhérande id-kontroll {6r tagresande i Danmark. Dettta
har medfort lingre restider, firre avgangar och ett ytterligare tagbyte vid Kastrup.
Denna negativa paverkan av mobiliteten har medfért en reduktion av tagpassage-
rarantalet med 17 % motsvarande 2 miljoner passagerare pa arsbasis.

Prognostisering av trafikefterfragan for en lingre tidshorisont ér naturligtvis alltid

forknippat med en viss osiikerhet. Detta giller inte minst i en tid med hog takt for
teknisk utveckling.
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SLUTSATSER - HUR LANGE RACKER
KAPACITETEN OVER ORESUND

Denna utredning har visat att resandemingderna éver Oresund forviintas 6ka

och godsmingderna relativt sett 6kar annu mer under de ndrmaste femton aren.
Den overgripande slutsatsen &r att det inte ir frimst pa sjilva dverfarterna 6ver
Oresund det finns eller kommer emellertid att uppsté kapacitetsproblem. Kapaci-
tetsproblem kommer att uppsta i anslutningarna, dir det ocksa féorekommer annan
trafik in den som ska 6ver Oresund.

Prognoserna framtagna med de aktuella modellerna visar att efterfragan for
personresor &ver Oresund ar 2030 kommer att ligga pa mellan 32000 och 35000
personbilar och mellan 45000 och 60000 kollektivresor per dag. Om utvecklingen
dérefter skulle fortsitta i samma takt sa har man ar 2050 mellan 40 och 50000
bilar och mellan 60000 och 100000 kollektivtrafikresenirer ar 2050.

Prognoserna séger inte sa mycket om det framtida resandets férdelning 6ver dyg-
net, vilket dr avgorande for kapacitetsbehovet. Om man emellertid antar att max-
timandelen blir ungefir samma som idag motsvarar de prognostiserade dygnssift-
rorna ett behov pa upp till 3000 fordon/maxtimme och riktning respektive mellan
3600 och 6000 kollektivtrafikresenérer.

Oresundsbron uppskattas ha kapacitet fér ca 60000 fordon per dag och firjeférbin-
delsen Helsingborg-Helsingor ytterligare nagra tusen. Ur végtrafiksynpunkt kommer
dérfor inte nuvarande férbindelse att utgéra nagon flaskhals pa mycket linge.

For jarnvigen ir fragan svarare att besvara eftersom det beror pa hur tagen kom-
mer att prioriteras.

Godstrafiken behover redan idag under enstaka timmar tva godskanaler per
timme. Vid 45 godstag per dygn eller mer behéver man sannolikt ta hojd for ett
behov av tre godskanaler under vissa timmar. Denna niva beridknas ha uppnatts
omkring ar 2030.

Vid tre godskanaler per timme har man mojlighet att kra 7 persontag per riktning
och timme. Med samma tag som idag far man da plats med knappt 5000 passage-
rare i timmen. Det prognostiserade antalet resenirer 60000 per dygn ger behov
for plats for mellan 3000 och 4000 resenirer i den dimensionerande riktningen
under hogtrafik. Det ér alltsa under grinsen fér vad man klarar av med nuvarande
kapacitet.

Tre godskanaler och optimering vid Kastrup ger plats for 10 persontag per timme
och riktning. Klarar man sig med tva godskanaler kan man kora 12 persontag. 10
persontag klarar en efterfragan pa 7-8000 resenirer i timmen. Eventuellt skulle
samma antal passagerare kunna hanteras med férre men storre tag.

Utredningen visar att det ur en kapacitetsmissig synpunkt inte finns behov fér en
ny férbindelse ver Oresund inom 6verskadlig framtid, iven om de storsta flask-
halsarna i anslutningarna behover 16sas. Det utesluter dock inte att en ny férbin-
delse kan utredas utifran andra aspekter, t ex robusthet, restidsforkortningar eller
onskemal om att frimja ytterligare integration 6ver sundet.

Situationen med enbart en tagforbindelse ver Oresund bedéms vara sarbar.

Risken &r liten men ett lingre avbrott for trafiken dver Oresundsbron far stora kon-
sekvenser, inte minst f6r godstrafiken.
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NULAGE OCH HISTORISK UTVECKLING

Personresor

Sedan Oresundsbrons éppnande ar 2000 har persontrafiken éver Oresund niistan
fordubblats. Resandet 6kade kraftigt fram till fram till finanskrisen 2008 da det
sjonk nagot. Dérefter har resandet langsamt aterhimtat sig och ar 2015 korsade

95 900 resande Oresund varje dag i bil eller kollektivtrafik antingen via bron eller
firjan. Antalet tigresenirer 6ver Oresund var 35-40000 per dag, dir det ligre talet
avser en vanlig vardag och det hogre en sommarfredag.

Under hosten 2015 genomférdes en undersokning av resmonstret! pa samtliga 11
bolag som driver trafik 6ver Oresund. Resultatet dr representativt for situationen
innan ID- och grianskontrollen inférdes i januari 2016. Undersokningen omfattar
inte turistbussar 6ver Oresund eller si kallade ”turare” pa firjan, som har éverfarten
som mal.

Unders6kningen visar att 85 % av resorna gors via bron och 15 % via farjorna.
Knappt hilften av resorna gor med bil och 44 % med tag 6ver Oresundsbron.
Arbetspendling ir det storsta drendet med 28 % av alla resor 6ver Oresund, foljd av
affirs- och tjinsteresor (17 %) och semesterresor (15 %).

Trafikutvecklingen pa Oresundsbron (tig och bil) domineras av tva fldden: Resor
mellan Danmark och Sverige, frimst Skane och Storképenhamn, och resor till och
fran den internationella flygplatsen i Kastrup. 16 % av alla resenirer éver Oresund
har start och mal pa flygplatsen, antingen for arbete eller for flygresa. Flygtrafiken
har vuxit ganska rejélt sedan finanskrisen jimfort med bil och tagtrafiken 6ver bron.

Figur 1 start- och mélpunkter for resor via Oresund. KALLA RVU ORESUND 2015

Alla resor 6ver Oresund

En punkt representerar 100 genomsnittsresor
per vecka i bdda riktningar

Killa: RVU Oresund 2015
Kartdata: © Lantmateriet via Geodatasamverkan
samt Geodatastyrelsen Danmark, D200, maj 2016

Figuren illustrerar det geografiska omlandet fér resor éver Oresund.

1 Resvanundersokning Oresund 2015. Trafikverket & Region Skane. www.utveckling.skane.se
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Den dominerande delen av trafiken 6ver Oresund #r regionala resor inom Skéane
och Képenhamn/Huvudstadsregionen, frimst pendlingsresor. 55 % av resorna
foretas av boende i Skane och 20 % av boende i huvudstadsregionen. Resterande
resenirer fordelar sig pa 6vriga Sverige 11 %, 6vriga Danmark 8 % medan néstan
5 % dr bosatta i andra linder?.

Trafiken 6ver Oresund drivs av nagra faktorer som inte aterfinns i inrikestrafiken, t ex
skillnader i bostadspriser, mojligheter till jobb pa andra sidan och valutakursen®.

Persontrafiken dver Oresund varierar 6ver aret med flest resande om sommaren. Over
dygnet ér det eftermiddagstrafiken fran Danmark mot Sverige som &r dimensionerande.

Godstransporter

Vagtransporter

9-10 % av vigtrafiken pa Oresundsbron utgors av lastbilar. En stor andel av lastbi-
larna bestar av transporter mellan Sverige och 6stra Danmark. I andra hand utgérs
flédena av transporter till och fran vistra Danmark via Stora Béltbron eller till
Tyskland via firjorna Rodby-Puttgarden (Fehmarn Bilt). Det saknas statistik for
detta men uppskattningsvis 20-30 % av lastbilstrafiken* 6ver Oresund gir vidare till
Tyskland.

Utvecklingen av lastbilsgodstrafiken 2003-2015 framgar av figuren® nedan. Det ir
virt att notera en relativt kraftig 6kning av lastbilstrafiken 2013-2015.

Figur 2 Antal lastfordon och trailers via skanska granspassager 2003-2015. KALLA RAMBOLL (2015)
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2 Resvaneundersokning Oresund 2015, p. 26.

3 hitp://www.oresundsinstituttet.dk/
forandringer-i-integrationen-over-oeresund-de-seneste-aar-fra-regionale-til-globale-drivkraefter/

4 Modellberdknad med LTM (LTM 1.08 2014-10-08)
5 Figur 40, Deskriptiv analys av godsfléden i Skane (Ramboll 2015). Uppdaterad 2016-11-23

RESANDE OCH TRANSPORTER OVER ORESUND 7



Over Oresund totalt har trafiken ocksa okat. Firjorna Helsingor-Helsingborg har
minskat sin andel gentemot Oresundsbron, och har mindre trafik idag &n ar 2003,
men trafiken verkar dven hir vara nagot okande.

Jarnvagstransporter

For jirnvigstransporter ir fordelningen mellan Oresundsbron och direktfirjor
Skane-Tyskland annorlunda &n for lastbilstransporter. Sa gott som alla jarnvégs-
transporter 6ver Oresund utgdrs av transit genom Danmark, dvs skall vidare till
eller kommer fran den europeiska kontinenten.

Efter finanskrisen 2008 har godstransporterna via Oresundsbron 6kat kraftigt.
Oresundsbron hanterar idag mer #n 80 % av godsmiingderna pa jarnvig. Huvud-
orsaken till detta dr troligen omflyttningar fran jirnvigsfirjorna Trelleborg-Ro-
stock (tidigare Sassnitz). Dessutom har ett par nya tagoperatérer med fokus pa
intermodala transporter tillkommit i perioden. Utvecklingen visas i figuren nedan.
Mitt i volym har jarnvégstrafiken till/fran Skane okat med 11 % under perioden
2003-2015. Det dr viirt att notera att den 6kning som observeras i lastbilstrafiken
2013-2015 sammanfaller med en minskning av jirnvigsgods 6ver Oresund.

Figur 3 Antal tons gods med jarnvag via skanska granspassager 2003-2013.
KALLA: RAMBOLL 2015
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Antalet godstig via Oresundsbron har inte dkat i samma takt som godsmingden.
Under perioden 2006-2015 har tagtrafiken effektiviserats, sa att nettogenomsnitts-
vikten per godstag i Danmark idag &r 776 ton mot ca 500 ton under 2006.

Figur 4 Antal godstég per &r via Oresundsbron. KALLA: ORESUNDSBRO KONSORTIET®
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Genomsnittsvikten per godstag far stor betydelse fér godstagsprognosen och
ddrmed kapacitetsbedomningen for jirnvig. Genomsnittsvikten fér godstag 6ver
Oresund och den antagna framtida férdelningen 6ver dygnet bér utredas niarmare i
ett fortsatt arbete.

6 www.oresundsbron.com
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For att skapa en bild av framtida efterfrigan fér persontrafik 6ver Oresund har
aktuella resultat fran det svenska SAMPERS/SAMGODS-systemet, den danska
Landstrafik-modellen (LTM 1.1.) samt Oresundsbro Konsortiets (OSK) framskriv-
ning sammanstéllts och jaimforts.

I Sverige anvinds sedan ldnge Sampers for resandeprognoser samt Samgods for
godstrafik. LTM &r en nyutvecklad nationell modell som hanterar bade person-
och godsprognoser. Gemensamt for de tva modellerna ir att de r sofistikerade
efterfragemodeller som ir firdmedelsovergripande, ticker stora geografiska
omraden och anvinds fé6r manga olika trafik- och infrastrukturprojekt i olika
delar av respektive ldnder. Bada modellerna stricker sig 6ver sundet och genom
ett samarbete mellan ldnderna anvinder bada modellerna samma befolknings-
och markanviindningsprognos som indata.

Modellerna har olika styrkor och svagheter nir det giller resandet 6ver Oresund.
For SAMPERS del ligger en del av resandet utanfor sjdlva modelleringen och han-
teras som fasta tillagg till det av modellen prognostiserade resandet. En ny version
av SAMPERS som ir under utveckling kommer att modellera en storre andel av
resorna. LTM kommer i sin tur att forbéttras avseende modellering av tringsel i
vignitet.

I savill den danska som den svenska modellen géller att enbart beslutade infra-
strukturprojekt ingar i basprognoserna for respektive Sverige och Danmark. I den
danska LTM prognosen for ar 2030 ingar inte Fehmarn Bélt férbindelsen, medan
forbindelsen ingar i SAMGODS prognosen for 2040.

Som underlag till persontrafikprognoserna for jarnvig finns i bada fallen fram-
tida persontagstrafikering dver Oresund framtagen. For LTM giller prognosaret
2030 och f6r Sampers ar 2040. Visentlig skillnad pa kollektivtrafiksidan 4r att den
danska modellen ar tidtabellsbaserad och den svenska ir frekvensbaserad.

LTM och SAMGODS har méanga likheter i godsprognosen for lastbilsgods. Dére-
mot dr de olika nir det géller godsprognoser for jirnvig. LTM ger enbart progno-
ser for transporterad mingd gods (antal ton); prognosen for antal godstag maste
tas fram manuellt. SAMGODS diremot ger bade transporterad mingd och antalet
godstag per strackning fér prognosaret.

Oresundsbro Konsortiet har tidigare anvint en trafikmodell som togs fram sérskilt
for att bedoma den framtida trafiken 6ver Oresund. Numer har man valt att istillet
for att anvinda trafikmodeller arbeta vidare med framskrivningar som baserar sig
pa scenarier och som bygger pa trafikala, demografiska och ekonomiska parame-
trar for de kommande arens utveckling. Till skillnad fran trafikmodellerna ovan ar
metoden inriktad specifikt for resandet 6ver Oresund.

Det ér svart att rakt av jimfora modellernas prognoser mot varandra, da de avser
olika ar och olika enheter redovisas. Arlig 6kningsfaktor har befunnits vara det
som ér mest jimforbart mellan modellerna.

Prognosen for Sampers och Samgods stricker sig till 2040, med ytterligare ett
prognosar fér 2060 medan LTM och Oresundsbro Konsortiets prognoser endast
gar fram till 2030. Ju lingre fram man tittar desto osédkrare blir utvecklingen. For
att fa nagon form av bild 6ver resande- och transportefterfragan ar 2050 for dessa
modeller 2050 har utvecklingen antagits fortsitta med samma 6kningstakt som
under den modellerade perioden.
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I sammanhanget bor nimnas att ett samarbete har startat mellan de skandinaviska
linderna inklusive Finland avseende utveckling av gemensam modell for utrikes
prognostisering av utrikes persontrafikresor.

Personresor
Okningsfaktorn for Oresundsresandet mellan aren 2014 och 2030 i de olika prog-
noserna visas i nedanstaende diagram.

Figur 5 total tillvaxtfaktor fér personresor éver Oresund 2014-2030 beréknade med olika
modeller
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I Sampersmodellen ér 6kningstakten ldgre &n i 6vriga prognoser. Detta beror
troligtvis till stérre delen pa att man forsiktigtvis antagit att de icke modellerade
resorna over sundet (lIangviga resor, resor till/fran flygplats samt Bornholmsresor)
inte kommer att 6ka alls. I OSK-analysen har man kommit fram till att pendlings-
resandet 6kar mindre 4n andra resor, och antagandet i SAMPERS behé6ver sanno-
likt justeras. Om man gor det hamnar tillviixtfaktorn nira resultatet fran de andra
tva modellerna

I SAMPERS ér okningstakten ldgre for kollektivtrafikresorna én for bilresorna, i
LTM ir den néstan samma medan 6kningstakten dr hogre for kollektivresorna &n
for bil i den prognostisering som gjorts for Oresundsbro Konsortiet.

Okningsfaktorerna resulterar i att efterfrigan for personresor ar 2030 skulle ligga
pa mellan 30000 och 35000 bilar och mellan 49000 och 61000 kollektivresor per
dag. Om utvecklingen skulle fortsitta i samma takt sa har man ar 2050 mellan
40000 och 50000 bilar och mellan 60000 och néstan 100000 kollektivtrafikrese-
nérer ar 2050.

Flygplatsens utveckling ir viktig for resandet ver Oresund. Képenhamns flygplats
har idag ca 29 miljoner flygpassagerare och har som mal att ha 40 miljoner passa-
gerare ar 2025. 20 % av passagerarna anvinder idag Oresundsbron for att komma
till/fran flygplatsen.
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Figur 6 Prognos persontrafik
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Godstransporter
Nedanstaende diagram visar den prognostiserade 6kningsfaktorn mellan 2012 och
2030 de olika modellerna. Utifran dessa uppskattas godsmangden ar 2030.

Figur 7 Okningsfaktor godsmangd med olika transportmedel f6r perioden 2012-2030.
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Den relativa prognostiserade tillviixttakten f6r godstrafikméingderna ligger hogre
dn for personresandet och modellernas utfall skiljer mer, vilket tyder pa storre
osikerhet avseende utvecklingen hir. Samgods tillviaxtfaktor dr hogre dn vad den
ir i LTM medan Oresundsbrokonsortiets prognos ligger hogre 4n dvriga avseende
godsmingd pa lastbil. Att tillvixtfaktorn dr hogre i SAMGODS an i LTM skulle
kunna forklaras med att Fehmarn-Balt férbindelsen ligger med i SAMGODS-
scenariet for 2040. Fehmarn Bélt-forbindelsen ingar inte i LTM:s prognos som
avser 2030.

Avgorande for kapacitetsanalysen dr antagandet om utvecklingen av godsmingd
per tag, dir modellerna skiljer sig at.

Utifran LTM:s godméngdsprognos och forutséttning for framtida godsméngder
per tag uppskattas antalet godstag. Man antar en utveckling fran 760 ton per tag ar
2010 till 910 ton per tag ar 2030 vilket innebér en prognos pa 44 tag per arsdygn,
detta avser tva riktningar.

I Samgods har man prognostiserat for att kora 81 godstag 6ver Oresundsbron ar
2040 - Forutséttningen for detta &r en godsméngd per tag pa 660 ton ar 2012 och
690 ton ar 2040.

De tyska prognoserna for Fehmarn Bélt-forbindelsen prognostiserade 74 gods-
tag per dygn via Rodby-Puttgarden. Nistan alla dessa ir transitgodstag genom
Danmark och passerar ocksi Oresundsbron. Genomsnittsvikten i Fehmarn-
prognosen(FTC) antas ligga pa ca 534 ton per tag under perioden fram till 2037.

Under 2012 var den konstaterade nettogenomsnittsvikten per godstag pa Ore-

sundsférbindelsen 754 ton, dvs betydligt hogre dn de miangder som anvints i
SAMGODS respektive FTC.
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Vaghkapacitet

Den overgripande slutsatsen av analyserna avseende viigkapacitet r att det inte &r
frimst pa sjilva verfarterna ver Oresund det finns eller kommer att uppsté kapa-
citetsproblem for viigtrafiken. Flaskhalsarna i viigsystemet kommer istéllet frimst
att finnas pa det 6vergripande motorvégsnitet. Vigkapaciteten pa respektive sidor
om sundet dr mer oberoende #n vad som ir fallet med jirnviigen. Det &r bara allra
nidrmast 6verfarterna som det finns ett tydligt beroende.

Pa bada sidor om sundet blandas vigtrafiken 6ver Oresund med annan trafik till/
fran de storre orterna. Oresundstrafiken utgor oftast en mindre andel av den totala
trafiken. Pa den danska sidan har flera av de storre tillfartsviigarna redan idag en
kritisk belastning i hogtrafik, och problemen férvintas férvirras ytterligare fram
mot 2030. I dagsliget dr det mindre tringsel pa den svenska sidan, men nirmare ar
2030 kommer belastningen bli hégre och pa delar av nétet kritisk.

Kapacitetsbristen som finns i viigsystemet har storst paverkan pa den regionala
trafiken inom respektive land, men paverkar &ven tillgingligheten for bilresorna
over Oresund. For biltrafiken som korsar Oresund kommer de delar av vignitet
som ligger ndrmast 6verfarterna var de mest kritiska, och de som kan bli de storsta
flaskhalsarna for Oresundstrafiken.

Vill man fokusera pa att férbittra kapaciteten for just biltrafiken som korsar Ore-
sund framgar det i figurerna nedan vilka strickor som bor prioriteras for atgérder.

Pa den danska sidan ror det sig sirskilt om Amagermotorvejen samt @resunds-
motorvejen och Kege Bugt Motorvejen. Vejdirektoratet har inledningsvis kost-
nadsbedomt en utbyggnad av Amagermotorvejen fran 6 til 8 kérfilt inklusive en
utbyggnad av broarna mellan Amager och Sjeelland till i storleksordningen 0,75-1
miljarder. DKK. Mer precisa analyser av projektet &r dnnu inte genomforda.

Pa svensk sida kan man konstatera att hela motorviigsforbindelsen ldngs Skanes
vistkust dr hogt eller mycket hogt belastad, fraimst under pendlingstimmarna pa
morgon och eftermiddag. Det hégsta kapacitetsutnyttjandet av vigsystemet sker
pa Yttre Ringvigen kring Malmo dér trafik fran Trelleborg, Ystad och Lund sam-
manfaller med vigtrafiken 6ver Oresund
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Figur 8 Trangselnivéervejnet Oresund 2030. Ju mérkare farg desto stérre trangsel/hogre
prioritering.
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Det ér ur samhillsekonomisk synpunkt viktigt att inte véirdera den grinsover-
skridande trafiken annorlunda. Nagon samhillsekonomisk analys av atgirder pa

overfarter och tillfartsviigar eller analyser for det lokala viignitet har inte gjorts f6r
detta arbete.

Kapacitet pa jarnvag
Den 6vergripande slutsatsen av utredningsarbetet dr att jirnvigskapaciteten pa
kust-till-kustforbindelsen inte kommer att utgora ett problem inom den nidrmaste

framtiden. Man kan dock férviinta kapacitetsproblem pa landanslutningarna, forst
och frimst vid Képenhamns Flygplats Kastrup (CPH).

Figur 9 Flaskhalsar i dagens jarnvagssystem vid Oresund
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Kapacitet pa jairnvig ér inte en fast storhet utan ar utover tillginglig infrastruktur
beroende av férutsittningar i termer av tagstorlek och trafikering.
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Sjilva Oresundsbron har en maximalkapacitet pa 15 passagerartig i timmen per
riktning. Blandad korning av passagerar- och godstag sitter ned kapaciteten till 12
passagerar- och 2 godstag. Kapacitet for inrikes trafik till CPH begrinsar emeller-
tid kapaciteten till 8 passagerar- och tva godstag. Kapaciteten pa 8 passagerartag
forutsitter trafikering i 15-minutersfrekvens och motsvarar med dagens tag en
sittplatskapacitet pa 5688 passagerare per timme.

Med dagens infrastruktur, tagtyper och trafikering dr nuvarande kapacitet pa
Oresundsforbindelsen begrinsad till 7 passagerartag i timmen per riktning, mot-
svarande 4977 sittplatser. Detta forutsétter att alla tag kan koras med tre tagsitt
svarande mot en taglingd pa 240 meter, vilket i praktiken ofta blir problematiskt.

Okning av tillginglig kapacitet kriver forindringar antingen i infrastruktur, trafi-
kering eller i vilka tag man anvinder.

Vid utbyggnad av CPH (tva extra perrongspar och riktningsdrift), kan kapaciteten
okas sa att brons fulla kapacitet (12 passagerar- och tva godstag, alternativt 10 pas-
sagerar- och tre godstag) kan utnyttjas.

Passagerartagskapaciteten begrinsas direfter av trafikeringen pa strickan CPH-
K6épenhamn Huvudbangard samt Citytunneln. Citytunneln har 16 kanaler, varav
sex ir reserverade for Pagatig, vilket tillater 10 kanaler for Oresundstig. Képen-
hamn H har en maximal kapacitet pa 11 passagerartag fran CPH.

Med det kinda driftupplédgget betyder det en passagerartagskapacitet pa maximalt
10 tag. (Om enstaka tag i Danmark mot Roskilde kors via Ring Syd och i Sverige
via kontinentalbanan kan de 12 passagerarkanalerna éver Oresund uppnas vid tva
godstagskanaler. )

Passagerarkapaciteten kan 6kas genom att man anvénder andra
tag(dubbeldickare) eller gor tagen lingre. Idag anvinds ET-tagsétt ssmmankopp-
lade med upp till tre enheter och en total lingd pa 240 meter, vilket ger en sitt-
platskapacitet pa 711 per tdg. Om man i stillet anvinder dubbeldéckartag kommer
ett tdg pa 250 meter att ha en kapacitet pa 990 sittplatser och ett pa 300 meter har
1100 sittplatser. Med optimerade landanlidggningar, andra och ldngre tag kan sitt-
platskapaciteten maximalt uppga till 13200 per timme vid 2 godskanaler.

I samband med kapacitetsutredningen identifierades en rad flaskhalsar pa de an-
slutande banstrickningarna. Nedan summeras de viktigaste atgirderna och deras
uppskattade anldggningskostnader.

Pa den svenska sidan ror det sig om foljande atgérder

1. Dubbelspar Malmé C banhallen-Ostervirn, uppskattad kostnad SEK 270
miljoner

2. Signalfértitning pa Oresundsbron, uppskattad kostnad SEK 25 miljoner
3. Planskildheter i Svagertorp, uppskattad kostnad SEK 870 miljoner

4. Mbotesspar, uppskattad kostnad SEK 100 miljoner
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Pa den danska sidan har en rad mojligheter for att forbittra kapaciteten for tag
genom Kastrup flygplats och pa de omkringliggande banorna undersokts.

1. Kopenhamns flygplats (CPH), Projekt Riktningsdrift, 1,6 miljarder DKK.
Projektet ersitter det tidigare undersékta mindre projektet slusspar/flyover

vid Kastrup, 0,3-0,4 miljarder DKK/0,5 miljarder DKK.

2. Utbyggnad av extra forbigangsspar Kalvebod - Ny Ellebjerg
(4nnu inte kostnadsbedomt).

3. Utbyggnad till fyra spar vid Orestad station, 0,4 miljarder DKK.

Projekten ir studerade i varierande detaljeringsgrad. Inget av de nimnda
projekten ir beslutade eller finansierade.
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ERFARENHETER OCH BEHOV AV FORTSATT
UTREDNING

Okad forstaelse for planeringsprocess och modellanvindning

I savil Sverige som Danmark anvinds trafikprognosmodeller och standardiserade
samhiéllsekonomiska berékningar som del av beslutsunderlaget i infrastruktur-
planeringen. Det dr dock stor skillnad pa planeringsprocessen i de bada linderna.
Trafikprognoser anvénds pa olika sitt. Det innebér att bade den danska och
svenska modellen kommer att behovas for framtida analyser.

Redan idag sker ett kunskapsutbyte avseende modellerna pa respektive sidor om
sundet och samma forutséttningar anvénds avseende befolkningsprognos mm.

Det finns dock ett behov av ytterligare synkronisering och (gemensam) utveckling
avseende resor dver Oresund. Detta inte bara infér eventuell utredning av ny fast
forbindelse utan ocksa for andra, nationella, utredningar av atgirder som berér det
dagliga resandet och transporterna dver Oresund. Med modellerna som grund kan
prognoser tas fram som underlag for prioritering av olika typer av atgirder, bland
andra kapacitetsh6jande sadana.

Vad ir malet med forstirkt kapacitet dver Oresund?

Fragan om Oresundsférbindelsen berdr savil regional utveckling, internationella
godstransporter som langviga persontrafik. Man behéver férdjupa fragan vad man
vill uppna med en ytterligare fast férbindelse. Ar frigan friimst regional, nationell,
bilateral eller europeisk? For att besvara denna fraga behovs ett fortsatt arbete
kring att identifiera de nyttor som en ny fast férbindelse skulle ge.

Uppat en fjirdedel av dagens resenirer 6ver Oresund har bostadsort utanfor
Skane/Sjilland. Aven de som bor i regionen anviinder férbindelsen for 1angviiga
resor samt for anslutningsresor till flyg. Godstransporterna pa jarnvig dr néstan
uteslutande internationella. Férbindelsen dr dirfor inte bara en regional fraga.

Trafikeringsprinciper, dvs vilken typ av trafik som skall prioriteras, paverkar
kapaciteten, som i sin tur paverkar efterfragan. Vilka tag som prioriteras har stor
betydelse. Pa jarnvigssidan beror kapaciteten pa vilka tag man kommer att vilja
prioritera samt pa vilka krav som godstrafiken kommer att stilla. Jirnvig for
persontrafik 6ver Helsingborg-Helsingor eller metro Malmo-Kopenhamn skulle
avlasta Oresundsbron fran en del resenirer. Det r dock inte alls sjilvklart att man
vill/kan dra ner turtitheten pa tagen, bl a fér att man maste uppritthalla service
till bade flygplatsen och de omraden som anlagts kring jarnvigen.

Att studera vidare

Utredningen har inte sett nagra kapacitetsproblem pa varken vig-eller jirnvigs-
sidan 6ver Oresund, som inte under éverskadlig tid kan 16sas med kompletterande
investeringar pa landsidan och som kostnadsmissigt kommer att vara relativt
beskedliga i jimforelse med utgifterna fo6r anlédggande av ny férbindelse.

Oresundsbron i sig har kapacitet for fordubblat antal bilar efter ar 2030. Men en
vigforbindelse Helsingborg-Helsingor i stillet for firja forkortar restiderna och
okar tillgingligheten och integrationen i norra delen av regionen.

En allvarlig hindelse pa Oresundsbron kan medféra att kapaciteten blir lika med

noll under en kortare eller ldngre period. Detta talar for ett behov av att ur strate-
gisk synpunkt se nirmare pa kapacitetsférhallandena under fler scenarier &n nor-
malt tillstand, som varit utgangspunkten i analyserna i detta projekt. Strategiskt/
analytiskt kan detta géras med en sarbarhetsstudie.
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Marknadsstudier for framtida godstrafik pa jarnvig ur Oresundsperspektiv be-
hover genomforas. En forstudie/kunskapsinventering for att fa reda pa hur olika
aktorer i transportbranschen ser pa fragan bor intensifieras.

Det krivs mer kunskap om karaktiren pa framtidens jairnvigsgods. Dels finns det
en trend som séger att vikt/volym-forhallandet ér fallande. Utifran en given lingd
pa ett godstag talar det for en ldgre vikt. Fordelningen pa konventionellt gods och
kombigods, dir det sistndmnda 6kar mest, kan ocksa tala for en ldgre vikt pa god-
set. Man kan ocksa tinka sig lingre tag i framtiden.

Framtiden ér oséker och det finns behov av kénslighetsanalyser. Med teknisk ut-
veckling kan biltrafikens konkurrenskraft komma att 6ka och &ven férjetrafik och
sjofart utgor framtida alternativ. Man behover testa hur olika trafikeringsuppligg
slar pa efterfragan och nytta. Man kan ocksa studera mojlighet och ldmplighet i att
utveckla firjetrafiken for att h6ja kapaciteten.

Framjande av mobilitet med en ny forbindelse

For persontrafik har trafikutvecklingen 6vertréffat de forviintningar man hade vid
brons 8ppnande. Oresundsférbindelsen har siledes éppnat for en ny samverkan
mellan Danmark och Sydsverige baserat pa béttre tillgang till arbetsplatser, fritids-
aktiviteter, utbildning och férbindelser till 6vriga omvirlden.

Avseende godstrafiken dr dock uppfattningen att utvecklingen inte uppnatt
forutsigelserna och tillvixten av godstrafiken 6ver Oresundsbron &r férst och
framst orsakat av en ruttomfordelning.

Det ar darfor naturligt att ha fokus pa mojligheten till en fortsatt positiv utveckling
for rorligheten 6ver Oresund med stéd av en ny fast forbindelse. Man bor studera
vidare om fordelarna for tidsinbesparing, integration, niringslivsnyttor, bostads-
marknadsnyttor mm &r sa stora att de kan uppviga kostnaderna fo6r en ny investe-
ring samt vilka mojligheter och begrinsningar det finns i anslutningsanliggningar.
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1. Beskrivning av uppdraget

Sverigeférhandlingen och Trafikverket har inlett ett samtal med Transportministeriet
avseende behovet av ytterligare fast forbindelse mellan Sverige och Danmark. Ett forslag
pa hur den fortsatta hanteringen av fragan kan se ut skall tas fram.

Vid ett mote den 6 september 2016 tillsattes tva arbetsgrupper med féljande syften

1. ett bilateralt samarbete med syfte att ta fram en gemensam prognos for Danmark och Sverige
avseende gods- och persontransporter dver Oresund

2. ett bilateralt samarbete fér att stélla samman och redovisa de flaskhalsar i Danmark
och Sverige som identifierats samt kostnad och nytta fér 6kad kapacitet for befintliga
férbindelser 6ver Oresund

Tidigare prognoser har delvis pekat at olika hall och nagon gemensam kapacitetsanalys
har inte genomférts. Det 6vergripande malet i detta arbete ar att fa ett kunskapsunderlag
och en gemensam bild avseende hur linge kapaciteten 6ver Oresund kommer att ricka,
detta med hinsyn taget till trafiksystemen i bada linderna.

Underlaget skall ligga till grund f6r beslut f6r om, nir och hur arbetet skall fortsitta.

Arbetet samordnades av en styrgrupp bestaende av Bastian Zibrandsen och Rasmus
Gravesen vid Transportministeriet i Danmark, Hans Rode vid Sverigeférhandlingen
samt Lennart Andersson pa Trafikverket Region Syd. Arbetet har genomforts av en
dansk/svensk arbetsgrupp under perioden september — december 2016.

Fyra olika PM har tagits fram:

e Kapacitet jarnvag, med bilagor avseende kostnader for atgarder.
e Kapacitet vag.

e Efterfrdgan/behov godstrafik.

e Efterfragan/behov persontrafik.

Detta pm avser situationen avseende jarnvigskapacitet. Som bilaga finns dven

kostnadsbedomningar f6r kapacitetshojande atgarder pa svensk respektive dansk sida

Arbetet har letts av John Theede Nielsen vid BaneDanmark . Ovriga personer som
deltagit 1 arbetet med jarnvagskapacitet har varit.

e Banedanmark:Jens W Brix, Tove Mgller, Anders L Bislev
e Trafikverket: Magnus Backman Sten Hansen, Kristina Schmidt
o Trafik — Bygge og Boligstyrelsen: Claus B Jgrgensen
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Notat 22.11.2016

2. Jernbane kapacitet pa @resundsforbindelsen.

2.1 Baggrund

I forbindelse med ”Sveriges forhandlingerne” stilles sporgsmalet ”Hur linge ricker befintlig
kapacitet éver Oresund”?

I dette notat beskrives den nuvaerende kapacitet for jernbanetrafik og de identificerede
kapacitetsbegreensende faktorer (flaskehalse), ligesom der gores rede for tiltag der kan oge

kapaciteten.

2.2 Nuveerende kapacitet

Den nuvzrende kapacitet der er til radighed pa Qresundsforbindelsen, beregnet ud fra dagens
infrastruktur, togmateriel og trafikering kan opgeres til:

Kapacitet nuvarende Time/pt retning Dogn/pr retning
Passagertog Antal Siddepladskapacitet Antal Siddepladskapacitet
8/12 minut frekvens 7 4977 140 99.540

15 minut frekvens 8 5688 160 113.760

Alle passagertog er regnet som 3 ET-sat 240 meter.

Kapacitet nuvarende Time/pr retning Dogn/pt retning
Godstog Antal Ansliet godsmangdeitons Antal  Ansliet godsmangde i tons

2 1600 44 35.200

Der er regnet med en gennemsnitlig nettogodsmaengde pa 800 tons pr tog.

Oegning af tilgengelige kapacitet krever enten andringer i infrastruktur, trafikering eller
materielanvendelse, f.eks. som beskrevet i dette notat.



2.3 Dagens trafik

I koreplan for 2016 og 2017 trafikeres Uresundsforbindelsen af Oresundstog i 20 minutters
frekvens, suppleret med et ekstra system i myldretiden, ligeledes i 20 minutters frekvens.
Endvidere korer der op til 5 IC-bornholm tog og 8 SJ-tog i hver retning i dognet. For
godstogs vedkommende er der store udsving hen over ugen, men pa de store dage korer der
op til 25 tog 1 hver retning.

Udnyttelsen kan gores op sdledes:

Planlagt K 16 Time/pt retning Dogn/pt retning
Passagertog Antal Siddepladskapacitet Antal Siddepladskapacitet
8/12 minut
frekvens 7 3.792 92 42.186

Siddepladskapacitet skonnet ud fra kendt standardoprangering.

Planlagt K
16 Time/pt retning Dogn/pt retning

Godstog  Antal Anslaet godsmangdeitons Antal Ansliet godsmangde i tons

2 1.600 18 14.400

Dggn pr retning er gennemsnitsarsdogn ud fra godstogsstatistik 2015 — udnyttelsen er pa enkeltdogn starre (op til 25 tog).

Den midlertidige ID-kontrol medferer at kapaciteten for tiden er nedsat. Den maksimale

kapacitet for passagertog er begrenset til:

ID-kontrol Time/pt retning Dogn/pr retning
Passagertog Antal Siddepladskapacitet Antal Siddepladskapacitet
20 minut frekvens 3 2.133 04 45.504

Alle passagertog er regnet som 3 ET-sat 240 meter



2.4 Opnaelig kapacitet ved infrastrukturudbygninger og/eller materieltiltag.

Den maksimalt opnaelige for passagertog, ved 2 godstogskanaler og 2 interne danske.

Ny infrastruktur Time/pr retning Dogn/pt retning

Passagertog Antal Siddepladskapacitet Antal Siddepladskapacitet
12 8.532 240 170.640

Optimeret

materiel Time/pt retning Dogn/pt retning

Passagertog Antal Siddepladskapacitet Antal Siddepladskapacitet
8 8.800 160 176.000

Ny infrastruktur+

Optimeret materiel Time/pt retning Dogn/pt retning

Passagertog: Antal Siddepladskapacitet Antal Siddepladskapacitet
12 13.200 240 264.000
Time/pt retning Dogn/pt retning
Godstog Antal Ansliet godsmangdeitons Antal  Ansliet godsmaengde i tons
2 1600 44 35.200
Time/pt retning Dogn/pt retning
Godstog Antal Ansliet godsmangdeitons Antal Ansliet godsmangde i tons
3 2400 64 51.200

3 godstogskanaler gennem Danmark er forst en mulighed ved etablering af Femernforbindelsen. Ved 3 godstogskanaler nedsxttes

kapaciteten for passagertog med 2 kanaler i timen.




2.5 Jernbanekapacitet

Jernbanekapacitet opgeres gerne i kanaler (antal tog pr time eller pr dogn). Afgerende for en
streknings kapacitet er til dels strekningens infrastruktur, er der enkelt eller dobbeltspor,
hvorledes er banen udstyret med signaler og blokafsnit, hastighedsprofil, er der krydsnings-
og overhalingsstationer. Men ogsa den trafikering der onskes pa banen har stor betydning,
skal der f.eks kore godstog og persontog, er der hurtige og langsomme tog, hvordan er
standsningsmensteret. Oven i dette kommer et krav til robusthed, hvor hoj udnyttelsesgrad
kan man have for det medferer ringe rettidighed. Ligeledes kan kapaciteten pa tilstodende
strekninger og hvordan man trafikerer disse, have indflydelse pa udnyttelsen af en given
streeknings kapacitet.

Kapaciteten kan opgoeres efter UIC 406 metoden, hvor koreplansgrafer sammenpresses til det
teoretiske minimum og kapaciteten sa fastsattes til en procentdel af dette 1 henhold til UICs
anbefalinger. Metoden har dog sine begransninger, nir der indgar storre stationer eller steder
hvor tog kan kere i flere retninger eller andre rekkefolge. Det vil 1 disse tilfxlde veare
nodvendigt at udarbejde konfliktfri sammenhangende koreplaner for at kunne fastsld den
cksakte kapacitet.

Metode/ Forudseetninger
Trafikverket og Banedanmark har i fellesskab lavet en model 1 koreplans- og

simuleringsvarktojet ”RailSys”, der indeholder infrastrukturen i @¥resundsregionen samt lagt
forskellige koreplaner, der udnytter infrastrukturen under forskellige forudsztninger. Der
betragtes scenarier med hhv. 2 og 3 godstog per time 1 hver retning samt forskellige
driftsmenstre. Trafikverket har fastsat koretidstillaeg pa svensk side, og Banedanmark har
bestemt tilleggets storrelse pa dansk side. Det har veret nedvendigt at forlenge et par af
kanalerne med et minut for ikke at indhente et forankerende godstog. Godstog har fiet
koretidstilleg pa 4 %. Grafiske koreplaner er vedlagt som bilag.

Materieltyper brugt i modellen:

Lengde Vgt total
2ET 158 m 347 t
X-2000 165 m 365t
EG2300 630 m 2432 t

Oresundstogene 1 modellen har kort ophold pa felgende stationer: Orestad, Tarnby, Hyllie og
Triangeln samt langt ophold pa Kebenhavn H, Kebenhavns Lufthavn, Kastrup (CPH) og
Malmo C. De kommerecielle linjer har langt ophold pa Kebenhavn H, Kebenhavns Lufthavn
og Malmé C. IC og lyn fra DSB har langt ophold pa Kebenhavn H og Lufthavnen




Den ovrige trafik i Danmark og 1 Sverige er ikke eksplicit med i denne koreplanlagning, men
det antages at ovrig trafik som minimum er pa samme niveau som i dag. Det er klart at
andres udnyttelsen af kapaciteten pa f.eks Kebenhavn H eller Malmeo C til i hojere grad, at
tilgodese tog 1 indenlandske relationer, kan dette vare en begrensende faktor.

Kapaciteten over @resund

KLV CPH PHM LNK /i HIE
/ LN N AN X
// ~—_7 N |

Figur 1: Skematisk sporlayout fra Kalvebod til Hyllie. Det rgde sporstykke ved CPH indikerer hvor der karer tog i begge retninger. Det
stiplede sporstykke viser hvor @resundstunnellen er placeret.

I dette notat beskrives kapaciteten over Qresund dels som kapaciteten "Kyst-Kyst’, det vil
sige den teoretiske kapacitet antaget at landene pa hver side af @resundsforbindelsen kan tage
fra, dels som kapaciteten set mere bredt end blot forbindelsen. Det bredere perspektiv ser pa

kapaciteten fra Malmeo C til Kebenhavn H for passagertog og for godstog fra Svagertorp til
Kalvebod. Et simpelt sporlayout ses pa figur 1.

Der er beregnet kapacitet for et scenarie med to godstog hhv. et scenarie med 3 godstog i
timen 1 hver retning. Hvert scenarie er beregnet for to kereplansprincipper dels det
nuvarende monster hvor togene krydser Qresund i 8-12 minutters drift og dels et endret
monster hvor Oresundstogene korer 1 kvartersdrift over Qresund.

Tabel 1: Antal passagertogskanaler over @resund med nuveerende infrastruktur

8/12-minutters drift Kvartersdrift

2 godstog 3 godstog 2 godstog 3 godstog

Kobenhavn H - Malmo 7 6 10 8 9 7
Koebenhavn H — 2 3 0 2 0 2
Cph/Klargoringscenter

Tabellen viser, at hvis Oresundstogene korer mellem Danmark og Sverige i
kvartersdrift, kan der med 2 godstog per time i hver retning kere 10 passagertog over
forbindelsen pa den eksisterende infrastruktur. Alle passagertog fir ophold pa 2
minutter i Kebenhavns Lufthavn, Kastrup (CPH). Med 10 tog over forbindelsen er der
ikke plads til at DSB kan kere lyn- og intercitytog til deres klargeringscenter i
Kastrup (KAC). Det vil derfor vere nedvendigt at reservere nogle af de 10 kanaler til
denne korsel.



Sammensatningen af de 10 kanaler kan f.eks. udgeres af 4 Oresundstog, 2 indsatstog
(myldretidstog), 2 kommercielle kanaler og 2 materielkanaler CPH-KAC (DSB IC- og
Lyn). Under andre forudsatninger f.eks. et kortere ophold pa Kebenhavns Lufthavn,
vil der kunne skabes bedre plads til materielkorsel mellem CPH og KAC.

Ved nuvarende kanalkapacitet og benyttet materiel kan den mulige passagerkapacitet opgores
til 5.688 siddepladser i timen. (8 tog af 240 meter). Passagerkapaciteten kan oges gennem
brug af andet materiel (dobbeltdakker) eller lengere tog. Opgorelse af passagerkapacitet i de
forskellige scenarier i bilag 3.

2.5.1 Kapacitetsbegraensningen i Kgbenhavns Lufthavn

Den forste flaskehals i forhold til at kunne kore flere tog over Oresundsforbindelsen er
Kobenhavns Lufthavn. Med kun én perron i hver retning til passagerudveksling og en relativ
lang holdetid udger perronssporskapaciteten i Lufthavnen en flaskehals.

Togfolgen i Lufthavnen er i retning mod Danmark op til 4,5 minutter ved 2 passagertog, der
folger efter hinanden og skal ekspederes ved perron i CPH. Togfelgen er defineret af den
forholdsvise lange tid der er afsat til passagerudveksling i CPH, samt blokafsnittenes leengde
ved indkorslen til CPH. I praksis vil det efterfolgende tog dog kunne komme lidt taettere pa
forankerende tog med en nedsat hastighed. I forbindelse med Signalprogrammet forudszttes
blokinddelingen ved indkerslen optimeret. I modsat kereretning er togfelgen ved ekspedition

gennem perronspor 4 minutter.

Vest for Kobenhavns Lufthavn er der et sporstykke, hvor godstogene 1 retning mod Sverige
korer i modsat kereretning, (se figur 1), hvilket betyder at ostgdende godstog ogsa bruger
kapacitet i vestgiaende retning. Dette giver udfordrer rettidigheden yderligere nar kapaciteten

pa strekningen udnyttes intensivt.

Béde perronudfordringer i Lufthavnen og godstogsovergangen kan loses ved at lave
retningsdrift i Kebenhavns Lufthavn hvor tog — bade gods- og passagertog, 1 retning mod
Sverige korer via de nuvarende perronspor og tog i retning fra Sverige korer via
godstogssporene nord for Lufthavnen. Se illustration pa figur 2. (eller i bilag 4)

KLV /%\ PHM LNK /i HIE
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Figur 2: Ved ombygning af CPH vil tog mod Kgbenhavn benytte de bl& spor og tog mod Sverige vil benytte de grgnne spor



Efter en eventuel ombygning af Kebenhavns Lufthavn vil antallet af kanaler over
Oresundsforbindelsen oges til mangden i tabel 2. Eksempelvis er der ved kvartersdrift og 2
godstog 1 timen plads til 12 persontog over forbindelsen og desuden 2 materieltog eller
IC/lyntog til klargoringscenteret.

Tabel 2: Antal passagertogskanaler over @resund efter infrastruktureendringer i Kgbenhavns Lufthavn

8/12-minutters drift Kvartersdrift

2 godstog 3 godstog 2 godstog 3 godstog

Kobenhavn H - Malmo 11 9 12 10

Kobenhavn H — 2 3 2 3
Cph/Klargoeringscenter

Tunnelrestriktion
Hyvis et godstog med farligt gods befinder sig i tunnelen, er det ikke tilladt at lade passagertog

kore ind i samme retning. Da det forst, kort inden togets afgang, er kendt om der er farligt
gods ombord, antages det 1 kereplanlegningen at alle godstog har farlig gods (RID) og
restriktionen bortfalder eventuelt i realtidsplanlegningen, hvis godset ikke er omfattet af
RID-restriktionerne.

I dagens infrastruktur er tunnelrestriktionen ikke en begrensning for antallet af kanaler over
forbindelsen. Hvis restriktionen bortfalder, kan den egede kapacitet bruges til at skabe mere
robusthed i koreplanen.

Hvis CPH ombygges til ’retningsdrift’ vil en fjernelse af tunnelrestriktionen teoretisk kunne
give plads til en ekstra kanal over for hvert godstog. Det vil sige at 1 scenariet med to godstog,
er der plads til at forlenge de 2 kanaler til Klargoringscenteret videre til Malmo. Dog vil det i
praksis medfere for stor risiko for negative rettidighedspavirkninger, da kanalerne i sa fald
ligger meget tet over forbindelsen og udnyttelsesgraden kommer over UIC-anbefalingerne.
For disse ekstra kanaler galder endvidere, at standsninger 1 Tarnby og Orestad ikke er mulig,
da flaskehalsen i Kastrup nu er flyttet til disse stationer.

Kapacitet pa Kgbenhavn H
Pa Kobenhavn H er kapaciteten begranset til ca. 54 tog i timen med nuvzrende

infrastruktur, og vil med oplagget til K 21, hojst have kapacitet til 11 passagertog fra
Oresundsforbindelsen for kapaciteten er fuldt udnyttet. Kapaciteten i gennem tunnelen
("roret") mellem Kobenhavn H og Osterport er pa 18 tog i timen, men kapaciteten er allerede
begranset af indkerslen fra 3 baner i vest enden af Kebenhavn H.



Sverige

MGB R-grupp

/_/_ MGB I-grupp /I
\
Malmé C ) [
/ § N\ < Lund
5 HEN 2
X
Ostervdrn D
D Triangeln
Persborg/RosengérdD D
Hyllie
Fosieby
P4
Mk ‘,
Svagertor
/% g F g P N4 Ystad
210
Képenhamn &
Lockarp
Trelleborg

Figur 3: Skematisk sporlayout fra Lernacken til Malmg.

P4 svensk sida finns tvd dubbelspariga jirnvigar som leder fram till Oresundsbron.
Citytunneln via Hyllie och Triangeln anvinds f6r huvuddelen av persontrafiken till och fran
Oresundsbron. Godstrafiken och ett antal tjinstetig (materailtog) kérs via Svigertorp och
Fosieby.

I Citytunneln ligger maxkapaciteten pa 16 tig per timme och riktning. For att kunna nyttja
hela kapaciteten maste tagen koras 1 ett monster dér avstindet mellan tagen i tunneln oftast ar
4 minuter men fyra ganger i timmen minskas till 3 minuter. Eftersom Kastrup inte kan
hantera ett tdg var 4 minut innebdr det att kapaciteten i Citytunneln skulle minska om tigen
istallet planerades med 5 minuters mellanrum.

Godstrafiken som kors lings kontinentalbana passerar flertal platser med korsande tagvigar. I
Svégertorp korsar tigen persontrafiken mellan Malmé och Ystad/ Trelleborg. I Fosiby sker
korsning i plan med godstrafiken till och fran Ystad/ Trelleborg. Vid Ostervirn kommer
korsande tagvig uppsta med trafiken till och fran Malmo6 C som koérs via Kontinentalbanan.

Kontinentalbana far i dagslidget inte anvindas for persontrafik men det finns pengar avsatta 1
den nationella planen for att bullerskydd strickan. Malmo stad driver ett projekt tillsammans
med Trafikverket med malet att borja kora lokaltrafik pa kontinentalbanan 2019. Detta 6kar
antalet korsande tagvagar.



Kendte projekter (vedtagne/besluttede )

Signalprogrammet (ETCS)
Signalprogrammet medferer overgang til kersel pa ETCS (uden ydre signaler) og

blokafsnittenes lengde forudses 1 den forbindelse optimeret. Dette vil have en gavnlig effekt
pa togfolgen, primeart omkring stationer hvor korslen ind og ud kan optimeres. Selve
indforslen af ETCS, forventes etableret 1 2023, vil i sig selv ikke udlese flere kanaler over
Oresund, men vil gavne rettidigheden, og kan i ssmmenhang med andre optimeringer vare
medvirkende til en oget kapacitet.

2.5.2 Ny Bane Kghenhavn-Kgge-Ringsted

12019 ibrugtages den nye bane mellem Kobenhavn og Ringsted via Koge. Dette medforer
ikke umiddelbart zndringer for kapaciteten pa Oresundsforbindelsen, men giver i
sammenhzng med Femernforbindelsen (forventet 2026-28) mulighed for at der skabes tre
godstogskanaler gennem Danmark mod de nuvarende to godskanaler.

2.5.3 Fyrspar Malmo - Lund

Mellan Malmé och Lund byggs nistan hela strickan ut till fyra spar. Det berdknas vara klart
under sommaren 2023. En ca 800 m lang stricka nirmast Lund férblir dock dubbelsparig.
En ny station byggs i Klostergarden i s6dra delen av Lund. I Burl6v byggs plattformar vid
samtliga spir medan Akarp och Burldv far plattformar fér Pagatig pa de yttre sparen. Denna
utbyggnad gor att strickan Malmo Lund kan hantera fler tag. Vissa kapacitetsvinster uppstar
ocksa pa dubbelsparen norr om Lund men fyrsparet 6ppnar inte f6r ndgon dramatisk 6kning
av tagantalet dd tagen fortsatt kors med stora gangtidskillnader norr om Lund.

2.5.4 Anpassning av Lomma och Soderasbanan for persontrafik

Lomma och Séderiasbanan kommer att anpassas for persontrafik med nya motesspar och
plattformar. Detta beriknas vara klart 2021. Trafiken planeras vara genomgaende mellan
Astorp och Malmé dir den kopplas ihop med Malméringen och fortsitter genom
Citytunneln till Hyllie, Rosengird och slutar pa sparen i banhallen pa Malmé C

2.5.5 Malméringen

Kontintalbanan har sedan citytunnelns 6ppnande anvints i mycket begrinsad omfattning for
persontrafik. I projektet Malmé ringen anpassas bana for pagatagstrafik med nya och
upprustade plattformar. Malet dr att trafiken ska komma igang i december 2018 pa
Kontinentalbanan med ett tag var 30 minut. Malmoringens tag kommer att utga fran
banhallen p4 Malmé C och stanna i Ostervirn, Rosengird, Persborg, Svigertorp och Hyllie.
Diirefter kommer tagen att kopplas samman med LLommabanan och fortsitta genom
Citytunnln till Astorp, nir den star klar 2021,



2.6 Mulige tiltag (forslag) til at age kapaciteten i Danmark

Udbygning i Kgbenhavns Lufthavn
For at oge kapaciteten pa Kobenhavns Lufthavn er der undersogt 3 forskellige losninger,

hvoraf den billigste er etablering af et slusespor hvor krydsende godstog kan afvente
modkerende trafik. En mere effektiv og meget dyrere losning er at etablere et flyoveranleg til
godstog vest for CPH. Disse losninger oger imidlertid ikke kapaciteten vaesentlig.

En tredje undersogt losning er etablering af perroner ved sporene 11 og 12 og indfersel af
retningsdrift, siledes at der nu er 4 perronspor i Kebenhavns Lufthavn, hvor togene til
Kobenhavns Lufthavn og Malme benytter spor 1 og 2, og togene fra Sverige og Kebenhavns
Lufthavn mod Kebenhavn benytter spor 11 og 12.

Denne losning muligger at den fulde kapacitet pa selve Oresundsforbindelsen kan udnyttes.
Det er nu kapaciteten mellem Kobenhavns Lufthavn og Kalvebod/Kebenhavn H og
udnyttelsen af denne der satter begrensningen.

I nedenstaende figurer 4 og 5 er kapaciteten pa strakningen uden hhv med retningsdrift i
Kastrup, opgjort efter UIC 406 metoden.

UIC belaegningsprocent [KLV-CPH] - uden retningsdrift
Keretid afg. KLV - ank CPH: 00:07:06
Keretid afg, CPH - ank KLV: 00:06:47

Retning
Antal tog :
Mod KH Mod Kastrup Station
10 pass + 2 gods 75% 64%
11 pass + 2 gods 80% 70%

Figur 4: Kalvebod — Kastrup belegningsprocent




UIC belagningsprocent [KLV-CPH] - med retningsdrift
Koretid afg. KLV - ank CPH: 00:07:47
Keretid afg. CPH - ank KLV: 00:06:53

Antal tog Retning -

Mod KH Mod Kastrup Station

10 pass + 2 gods 60% 59%
10 pass + 3 gods 67% B5%
11 pass + 3 gods 70% 70%
12 pass + 3 gods 76% 75%
13 pass + 3 gods 81% 79%

Figur 5: Kalvebod — Kastrup belaegningsprocent (udbygget Kastrup)

2.6.1 Jget passagerkapacitet ved sendret materielanvendelse

I dag anvendes ET-togsaxt sammenkoblet med op til tre enheder med en samlet lengde pa
240 meter, hvilket giver en siddepladskapacitet pa 711 pr tog.

P4 strekningen mellem Kobenhavns Lufthavn og Kebenhavn H/Osterport er det muligt at
kore med op til 4 togsat (320 meter), hvilket oger kapaciteten til 948 siddepladser pr tog.
(Dog for Nerreport galder det, at kun 200 meter tog kan komme til perron, dette handteres
allerede i dag med afldsning af togsxt/dore).

Anvendes der i stedet Dobbeltdakkermateriel vil et tog pa 250 meter have en kapacitet pa
990 siddepladser og et pa 300 meter har 1100 siddepladser. Passagerkapacitet i de forskellige
scenarier er opgjort i bilag 3.

2.6.2 Ring Syd/Sammenhgengende net

Der undersoges mulighederne for at skabe en ny og eget togbetjening i Kebenhavn uden at
belaste Kobenhavns Hovedbanegard yderligere. Dette indbefatter at Ny Ellebjerg gores til
Trafikknudepunkt (ogsa med Metrobetjening) og at nogle tog fra Roskilde ledes uden om
Kobenhavn H og direkte til Kebenhavns Lufthavn, Kastrup. Dette kraver at Kastrup
udbygges med flere perronspor og der etableres retningsdrift, samt at der pa Orestad Station
etableres yderligere 2 perronspor. Den ogede kapacitet som dette projekt ville medfere, er
dog tiltenkt udnyttet til indenlandsk trafik, i teorien kunne de tenkte regionaltog Roskilde-
Kastrup, dog godt viderefores til Sverige.



2.7 Atgéarder for att 6ka kapaciteten i Sverige

Pa svensk sida bestar begrisningarna i huvudsak i hur trafiken kan kéras. Innan omfattande
infrastrukturinvesteringar gors bor férindringar goras 1 trafikuppliggen.

Den forsta dtgirden som kan genomféras for att dka kapaciteten pa Oresundsbron ir att
overga fran dagens trafikstruktur dir tigen gar med 8 eller 12 minuters mellanrum till 15
minuterstrafik. Med dagens trafikstruktur kan inte tigantalet 6kas jamfort trafiken som
kordes innan grinskontrollerna med, 6 Oresundstig, 1 snabbtig samt 2 godstig i timmen,
utan infrastrukturutbyggnader. En 6vergang till 15 minuterstrafik skulle 6ka kapaciteten med
upp till 3 tagligen per timme. Konsekvensen blir dock férlingda restider i relationen Skane —
Blekinge och Skane - Halland. Detta kan i vissa fall mildras genom atgirder i infrastrukturen
pa de berorda strickorna, t.ex nya motesstationer pa Blekinge kustbanan.

Om trafiken skulle optimeras for att tigen ska ankomma till Kastrup med 5 minuters intervall
skulle kapaciteten i Citytunneln minska fran 16 till 12 tag per timme. For att undvika detta
kan istillet vissa tag ges extra tidstilligg sa att tva tig som limnar Hyllie med 4 minuters
mellanrum ankommer till Kastrup med 5 minuters mellanrum.

Citytunneln har 16 tillgingliga kanaler. Innan grinskontrollerna inférdes 2015 anvindes 6
kanaler av Oresundstig, 5 av Pagatdg och 1 f6r snabbtdg i maxtimmen. Ytterligare 1-2 kanaler
anvindes for Pigatig Express. I Skanetrafikens framtida planer ersitts de flesta Pagatdg
Expresstigen med Oresundspendlar. Om 10 av de tillgingliga kanalerna anvindas for tig mot
Oresundsbron och 6 fér Pigatig som gir inom Sverige skulle samtliga tillgingliga kanaler pa
bron kunna nyttjas utan ytterligare infrastrukturutbyggnader. Det dr da mojligt att kora t.ex 8
regionaltidg och 2 fjirrtig pa beslutad infrastruktur genom Citytunneln mot Oresundsbron.
For att det ska fungera maste dock kanalerna pa Oresundsbron stimma med kanalerna i
Citytunneln. Det finns en stor risk att PAgatigen och tigen mot Oresundsbron behéver
anvinda samma kanal. Det beror pa att samtliga Pagatag kérs nagon delstracka pa en
enkelsparig bana. Detta 6kar risken for lasningar som gor att det inte 4r maojligt att nyttja de
10 kanalerna fér tig mot Oresundsbron.

Om det inte visar sig vara mojligt att kora genom Citytunneln for att triffa de kanaler som

finns over bron kan kontinentalbanan vara ett alternativ.

Kontinentalbanan har ligre kapacitet 4n Citytunneln da strackan har ett flertal platser dar
tagen korsar varandra i plan beroende pa vilken destination de har. Pa banan kors
godstrafiken till och frin Oresundsbron, Ystad och Trelleborg. Fran 2019 planeras det ocksa
tor 30 minuterstrafik pa straickan med Pagatag. Det finns dven planer pa att kora tag fran
Ystad och Trelleborg pa strickan. Om inga infrastrukturbyggande gors pa strickan kommer
en prioritering mellan tig mot Oresundsbron och tig mot Ystad eller Trelleborg behéva

goras.
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Den del av Kontinentalbanan som forst kommer att fa kapacitetsbrist ar strickan Malmo C -
Ostervirn. Strickan har endast ett spir till och frin banhallen som maste nyttjas av samtliga
persontiag som ska vinda pa Malmo C. Denna stricka kommer att fa kapacitetsbrist innan de
korsande tagvigarna i Svagertorp sitter grinsen for antalet tig som kan koras.

2.7.1 Utbyggnad Kastrup-konsekvenser i Sverige

Om Kastrup byggs ut med fler plattformsspar kan trafiken éver bron kéras med samma
turtithet som dr gynnsamt f6r Citytunneln, i huvudsak med 4 minuters mellan men i nagra
fall med 3 minuters mellanrum. Detta skulle mé6jliggora att ytterligare upp till 2 kanaler 6ver
bron kan nyttjas. Maximalt skulle det da finnas 12 kanaler f6r persontig. Om samtliga
persontag kors via Citytunneln tringer de ut vissa av Pdgatagen, det samma giller om samtliga
12 tag kors norr om Lund. Det kommer darfor att vara noédvandigt att kéra de tva
tillkommande tagen via Kontinentalbanan till Malmé C f6r att undvika uttringningseffekter.
Detta bedéms inte vara méjligt utan ett dubbelspar mellan Ostervirn och Malmé C. Nir
Oresundsférbindelsen belastas med 12 persontig och 2 godstig minskar marginalerna mellan
tagen. Det hade darfor ur robusthetssynpunkt varit bra att fortita signalstrickorna pa
Oresundsbron. En fortitning bedéms inte ge extra tigligen 6ver bron men ett forsenat tig
som hamnat ur sin kanal kan koéras 6ver bron med mindre stérningar om blockstrackorna

fortitas.

De korsande tigvigarna i Fosieby och Svagertorp bedoms vara hanterbara si linge antalet
persontig som kors mot Oresundsbron frin Kontinentalbanan inte éverstiger 2 per timme
och 6 kanaler per timme i Citytunneln anvinds for att kéra mot Ystad/ Trelleborg samt
Malmé6 C. Om fler kanaler 1 Citytunneln anvinds for att kora taig mot Trelleborg eller Ystad
(t.ex genom att nagot av fjirrtdgen kors via kontinentalbanan) kommer dock problemen med
korsande tagvigar i Fosieby och Svagertorp inte lingre att kunna hanteras.



2.7.2 Mojligheten att hantera langre tag i Sverige

En moijlighet att 6ka kapaciteten ir att kora lingre tag och med andra tagtyper dn dagens
Oresundstig. I Sverige kommer dock stationskapaciteten att begrinsa méjligheten att kora
tag som inte har mojlighet att koppla till och frin vagnar pa ett enkelt sitt.

I Citytunneln begrinsar Triangeln den méjliga taglingden till 250 m. Signalsystemet dr ocksa
anpassat for denna taglingd och kapaciteten i tunneln sjunker om tag lingre tag kors i
tunneln. Lingre tdg kan darfor endast bli aktuella 1 tig som kérs 6ver Kontinentalbanan.

Samtliga tre grenar som Oresundstigen kors pa har begrisningar som gor att tigen maste
koras med tdg som kan koppla till och frin vagnar for att de ska kunna utnyttja 240 m
tiglingd 6ver Oresundsbron. Dessa blir d4 svéra att ersitta med lok och vagnar. I tigen som
gar inom Skane ér det dock ett bra alternativ for att 6ka kapaciteten. Det finns en risk att
tringsel pa stationen i Helsingborg begrinsar taglingden till 160 m. Ett 160 m langt tig med
lok och dubbeldickarvagnar rymmer fortfarande fler passagerare dn dagens 160 m linga
Oresundstig. Det gir dock inte med dagens trafiksystem att kéra fullinga tig med lok och
dubbeldickarvagnar i samtliga tdg.



Bilag 1: Kgreplansgrafer

Her ses graferne for kereplanseksemplerne som kan afvikles pa eksisterende infrastruktur:
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Figur 3: 2 godstog, 7 persontog i 8-12 minutters drift - eksisterende infrastruktur
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Figur 4: 3 godstog, 6 persontog i 8-12 minutters drift - eksisterende infrastruktur
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Figur 6: 3 godstog og 9 persontog med kvartersdrift -- eksisterende infrastruktur




Her ses graferne for koreplanseksemplerne som kraver udbygning af Kebenhavns Lufthavn:
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Figur 8: 3 godstog og 9 persontog i 8-12 minutters drift ved udbygget infrastruktur i Kgbenhavns Lufthavn
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Figur 9: 2 godstog og 12 persontog i kvartersdrift- ved udbygget infrastruktur i Kgbenhavns Lufthavn
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Figur 10: 3 godstog og 10 persontog i kvartersdrift - ved udbygget infrastruktur i Kebenhavns Lufthavn



Bilag 2: Udvalgte kareplanstider for kareplanseksemplerne med nuveerende

infrastruktur:
Nuvzrende driftsmonster Nuvzrende driftsmonster
(8-12 minutter) (8-12 minutter)
) CPH HIE w CPH HIE
Oé afgang ankomst Ué afgang ankomst
g PERSONTOG | 02 13 g PERSONTOG | 02 13

0@ | PERSONTOG | 10 21 0@ | PERSONTOG | 10 21
PERSONTOG | 14 (25) GODS 14 -
PERSONTOG | 22 33 PERSONTOG | 22 33
PERSONTOG | 30 41 PERSONTOG | 30 41
GODS 34 - GODS 34 -
PERSONTOG | 42 53 PERSONTOG | 42 53
PERSONTOG | 50 01 PERSONTOG | 50 01
GODS 53 - GODS 54 -
IC/LYN 56 - IC/LYN 56
Kvartersdrift Kvartersdrift

CPH HIE CPH HIE
afgang ankomst afgang ankomst

PERSONTOG | 05 18 PERSONTOG | 05 18
PERSONTOG | 10 21 PERSONTOG | 10 21
PERSONTOG | 15 (26) PERSONTOG | 15 (20)
PERSONTOG | 20 31 PERSONTOG | 20 31
PERSONTOG | 25 36 PERSONTOG | 25 36
GODS 29 - GODS 29 -
PERSONTOG | 35 48 PERSONTOG | 35 48
PERSONTOG | 40 51 PERSONTOG | 40 51
PERSONTOG | 45 56 GODS 44 -
PERSONTOG | 50 01 PERSONTOG | 50 03
PERSONTOG | 55 06 PERSONTOG | 55 06
GODS 58 - GODS 59 -

Bilag 3: Passagerkapacitet

Opgjort i antal siddepladser i QDresundssnittet for en time.

Kanaler der 1 dag bruges til fri trafik - S] & IC-Bornholm indgar i det samlede antal.




Meter  Siddepladser Antal tog/h Passagerkapacitet/h

ET togsat 240 711 6 4266
ID-

ET ( 240 711 3 2133

Kontrol)

Meter  Siddepladser Antal tog/h Passagerkapacitet/h
ET togsat 240 711 8 5688
Dobbeltdakker 250 990 8 7920

Meter  Siddepladser Antal tog/h Passagerkapacitet/h
ET togsxt 240 711 7 4977

Dobbeltdakker 250 990 7 6930

Meter  Siddepladser Antal tog/h Passagerkapacitet/h
ET togsat 240 711 12 8532
Dobbeltdakker 250 990 12 11880

Meter  Siddepladser Antal tog/h Passagerkapacitet/h
ET togsat 240 711 10 7110

Dobbeltdakker 250 990 10 9900

Meter  Siddepladser Antal tog/h

Passagerkapacitet/h




ET togszat 320 948 8 7584
Dobbeltdakker 300 1100 8 8800
Optimeret CPH og maksimal toglengde (2 godstogkanaler)
Meter  Siddepladser Antal tog/h Passagerkapacitet/h
ET togszat 320 948 12 11376
Dobbeltdakker 300 1100 12 13200
Optimeret CPH og maksimal toglengde (3 godstogskanaler)
Meter  Siddepladser Antal tog/h Passagerkapacitet/h
ET togszt 320 948 10 9480

Dobbeltdzkker 300 1100 10 11000

Bilag 4: Kebenhavns Lufthavn Kastrup (CPH)
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Bilag 5: Kanalskitse for kgreplan K 16/17 (Fear ID-kontrol)

OR: Niva-Kebenhavns Lufthavn Kastrup (i myldretiden forlanget til Malmo C)
OR: Helsingor-Malmeo C

IC:  Intercitytog Kebenhavns Lufthavn Kastrup - Aarhus *)

@st/

Sverige



LYN: Intercity Lyn Kebenhavns Lufthavn Kastrup — Aalborg *)
PL:  PendlerLyn Kobenhavns Lufthavn Kastrup — Aarhus *)
ICB: IC Bornholm Kebenhavn H — Ystad #@)

SJ:  §J Kebenhavn H — Stockholm 2)

Gods: Godstog (Padborg)-Kalvebod-Malme G #)

(Som folge af ID-kontrol keres der fra januar 2016 og indtil videre kun 3 @resundstog i timen, ligesom IC og Lyn ikke
gennemfores med passagerer mellem Kobenhavn og Kebenhavns Lufthavn Kastrup).

*) Korer ikke i alle timer, der er maksimalt to ud af de tre IC/LYN/ICL i timen mellem Kh og Cph.
) Korer med 6-10 daglige afgange i hver retning

#) Udnyttes med op til 25 daglig tog i hver retning

@sterport/Helsinggr
Malmg C

Malmg G

Kgbenhavn H

Kalvebod

Prestad Kbh. Lufthavn Kastrup

Presundsbroen

Ystad

Presundsbroen
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1. Inledning

2.1 Bakgrund

Sverigeférhandlingen och Trafikverket har inlett ett samtal med Transportministeriet
avseende behovet av ytterligare fast forbindelse mellan Sverige och Danmark. Ett forslag
pa hur den fortsatta hanteringen av fragan kan se ut skall tas fram.

Tidigare prognoser har delvis pekat at olika hall och niagon gemensam kapacitetsanalys
har inte genomforts. Det 6vergripande malet 1 detta arbete ér att fa ett kunskapsunderlag
och en gemensam bild avseende hur linge kapaciteten 6ver Oresund kommer att ricka,
detta med hinsyn taget till trafiksystemen 1 bada linderna.

Vid ett méte den 6 september 2016 tillsattes tva arbetsgrupper med nirliggande men
olika syften

3. et bilateralt samarbete med syfte att ta fram en gemensam prognos for Danmark och Sverige
avseende gods- och persontransporter dver Oresund

4. ett bilateralt samarbete fér att stdlla samman och redovisa de flaskhalsar i Danmark
och Sverige som identifierats samt kostnad och nytta for 6kad kapacitet for befintliga
férbindelser 6ver Oresund

Underlaget skall ligga till grund for beslut f6r om, nér och hur arbetet skall fortsitta.

Arbetet har genomforts av en dansk/svensk arbetsgrupp under perioden september —
december 2016. Samordning har skett genom en styrgrupp bestaende av Bastian
Zibrandsen och Rasmus Gravesen fran Transportministeriet 1 Danmark, Hans Rode
fran Sverigeférhandligen samt Lennart Andersson fran Trafikverket Region Syd.

Fyra olika PM har tagits fram

e Kapacitet jarnvag, med underlag om kostnader for atgardsforslag
e Kapacitet vag

e Efterfrdgan/behov godstrafik

e Efterfrdgan/behov persontrafik

Detta pm avser kapacitet for vagtrafik och har i huvudsak tagits fram av Carsten Sachse,

Trafikverket och Thomas Sick Nielsen, Vejdirektoratet.

I PM:et har en 6versiktlig bedémning gjorts av kapaciteten pa det 6vergripande vignitet
som paverkar biltrafiken 6ver Oresund.

Nir det giller vigtrafiken finns det hog trafikbelastning in mot framférallt Képenhamn
och Malmé. Pa den danska sidan dr belastningen hog ocksa upp mot Helsingér och ner
mot Kége. Motsvarande pa den svenska sidan ar E6 upp mot Helsingborg och E22 mot
Lund hégt belastade.
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Betydelsen for hur Oresundstrafiken paverkas av kapacitetsproblem pa de statliga
motorvigsnitet har sirskilt analyserats med hjilp av ett index som beror av
Oresundstrafikens storlek och kapacitetsutnyttjandet pa det aktuella avsnittet.

Slutsatsen i detta PM ir att det ir inte kapaciteten pa sjilva férbindelserna 6ver Oresund,
Oresundsbron respektive firjorna Helsingér-Helsingborg, som ir det stérsta problemet
for vigtrafiken som korsar Oresund. De storsta framkomlighetsproblemen fér
Oresundstrafiken finns i stillet p4 de stérre infarts- och tillfartsvigarna runt Képenhamn
och Malmé.

1.2 Metod

Det totala kapacitetsutnytjandet pa det statliga motorvigsnitet runt Oresund har
beriknats for dagens trafik (2014/2015) och for ar 2030. For att sedan finga hur viktiga
de olika delarna av vignitet 4r for vigtrafiken som korsar Oresund, har fér vatje
vigavsnitt storleken pa det flodet som passerar Oresund relaterats till
kapacitetsutnyttjandet.

Pa dansk sida har berikningarna gjorts av Vejdirektoratet med Landstrafikmodellen for
2015 och 2030. Berikningen pa svensk sida utgar fran uppmatta trafikfloden 2014, f6r
att fa trafikflédet pa linkarna 2030 har trafikverkets tillvixttal mellan 2014 och 2040

anvants efter justering, tillvixten har antagits vara linjar.

Trafiken varierar 6ver aret och kapacitetsutnyttjandet har berdknats for ett
arsmedelvardagsdygn, trafiken dr oftast hogre pa sommaren och ligre pa vintern. Det
innebir att tringseln darfor kan upplevas olika vid olika tidpunkter.

Den danska landstrafikmodellen redovisar trafikflode f6r vardagsdygn medan den
svenska Sampersmodellen redovisar arsmedeldygnstrafik. I berikningar av
kapacitetsutnyttjandet har det 1 de danska berakningarna antagits att maxtimtrafiken
motsvaras av 11 % av vardagsmedeldygnstrafiken, medan det i de svenska beridkningarna
har uppmitta timfloden pa ett par utvalda vagsnitt anvints efter att hiansyn tagits till

arsvariationen och att maxtimmen ofta inte infaller pa en timme mellan jamna klockslag

(t ex 8.00-9.00).

Berikningarna har gjorts pa en oversiktlig niva. Vi beridknar kapacitetsutnyttjandet pa
sjalva vagstrickan, i denna 6versiktliga analys beaktar vi inte att kapaciteten oftast
begrinsas av trafikplatsernas ramper och sekundirvigskorsningar. Det vi redovisar ar
kapaciteten pa sjilva motorvigen, vi tar inte hinsyn till de kapacitetsproblem som
uppstar vid av- eller pafarter samt i sekundirvigskorsningarna aven om dessa har en stor
paverkan pa motorvigens faktiska kapacitet. For att ta hinsyn till ramper och
korsningar i trafikplatserna kravs mycket mer detaljerade analyser och berikningar dir
hinsyn tas till platsspecifika forutsittningar. Detta kan innebira att
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kapacitetsutnyttjandet som redovisas i detta PM sannolikt underskattas for vigen som

helhet vid hoga belastningar.

Beskrivningarna i detta PM ger pa en 6vergripande niva dnda en bra beskrivning av
tringsel-problematiken idag och f6r ar 2030 pa det aktuella motorvigsnitet. Kommunala
vigar och gator i Képenhamn eller Malmé har inte analyserats, inte heller anslutande
vigar och gator till firjorna 1 Helsing6r och Helsingborg.

Kapacitetsutnyttjandet har redovisats pa kartor i detta PM, baserat pa indelning i
kapacitetsklasser och firgsittning som anvints av Vejdirektoratet. Firgkoderna pa
torhallandet mellan den uppskattade maxtimtrafiken, for ett medelvardagsdygn, och den
teoretiska maximala kapaciteten for linken.

- Kritisk belastning, kapacitetsutnyttjandet 6ver 95 %
- Stor belastning, 80 — 95 % kapacitetsutnyttjande

Moderat belastning, 70 — 80 %

- Lag belastning under, 70 %

I Trafikverkets Effektsamband for Transportsystemet bedoms trafiken vara kraftigt
stord om belastningsgraden Gverstiger 0,8 vilket ocksa kan omnamnas som att
kapacitetsutnyttjandet dr 6ver 80 %o.

For att bedéma hur tringseln paverkar trafiken 6ver Oresund mer specifikt har ett index
tagits fram som kombinerar kapacitetsutnyttjandet och storleken pa trafiken 6ver
Oresund pa de olika motorvigsavsnitten. Indexet kan betraktas som en tematisk
redovisning av situationen pa vagar som dr viktiga for just den trafik som korsar
Oresund. For 2015 4r indexet satt sd att maximalt virde dr 100, och det redovisas for

nedanstiende klasset.

B -

B 501-750
25,1 — 50,0
15,1 - 25,0
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2. Trafiknatets belastning idag och 2030

2.1 Oresundsférbindelser

Sjilva 6verfarterna ver Oresund (Oresundsbron och firjor Helsingborg - Helsingér)
bedoéms Oversiktligt inte vara Gverbelastade. Kapaciteten i betalningsanldggningen,
anslutningsvigarna inne i Helsingborg och behovet av antal farjor har dock inte

analyserats.

Med sine 2 baner 1 hver retning, og et smalt tverprofil i tunnelen har den faste
Oresundsforbindelse en teoretisk maks. kapacitet pa 4000 biler pr. time pr retning
(Oresundsbron, 2011). Den teoretiske kapacitet kan ikke oversattes direkte til en
maksimal hverdagsdegns trafik, men med udgangspunkt i erfaringer fra andre 4-sporede
motorveje i og omkring hovedstadsomradet skonnes det at bro og tunnel kan afvikle op
til ca. 60.000 koretojer pr. hverdagsdogn (sum af begge retninger).

Ifolge landstrafikmodellens basisprognoser forventes Qresundsbroen at fa en oget trafik
paialt 30.700 pr. hverdagsdogn i 2030. LTMs prognose ligger tet pa Oresundsbrons
egne forventninger om udviklingen (@resundsbron, 2016). Fargeforbindelsen mellem
Helsingor og Helsingborg forventes tilsvarende at fa en trafik pa 6.700 pr. hverdagsdegn
12030. LTMs prognose for HH forbindelsen er noget under f.eks. Oresundskommiteens
(2014) basis-prognose og det endelige udfald ma forventes at vare athengigt af bl.a.
endringer i trafikudbuddet pa forbindelsen

Enligt statistik frin 2014 var det uppmitta flédet pa Oresundsbron knappt 19 000
fordon, och pa firjan Helsing6r — Helsingborg lite under 5 000 fordon. Flodet 2030

enligt de svenska prognoserna kan ses i tabell 1.

Helsingborg-  Andel
Oresundsbron Helsingér Oresundsbron
Uppmatt flode 2014, totalt 18900 4791 80%
varav lastbilar 1300 1013 56%
Lastbilsandel 7% 21%
Prognos 2030 Sverige 24000 5979 80%
d:olb 1700 1240 58%
Lb andel 7% 21%

Tabell 1. Uppmtta floden 2014 ( Oresundsbron, S hippax) resp prognosticerat 2030 enligt de svenska
basprognoserna, drsdygnstrafik.

Det som ir mest kritiskt ir tillfartsviigar, pa- och avfart pa fitjor samt Oresundsbrons
betalanliggning. De 6vergripande tillfartsvagarna beskrivs i efterféljande kapitel. For att
analysera Oresundsbrons betalningsanliggning, firjekapacitet inklusive pa- och avfart
samt de anslutande vigarna i Helsingor och Helsingborg krivs mer noggranna analyser.
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Den svenska prognosen for Oresundstrafiken stimmer inte helt med den danska, men
slutsatserna blir de samma oavsett vilken prognos som anvinds.

2.2 Danska sidan av Oresund

Kapaciteten har beriknast utifran en maxtimme som har ansatts till 11 % av
vardagsdygnstrafiken. Belastningsgraden redovisas i figur 1, och som synes ar
belastningen kritiskt eller stor pa infartsvigar till Képenhamn och motorringled 3 redan
idag. Omfattningen pa detta belastade natet 6kar sedan sa att motorvagsringlederna runt

Kopenhamn och motorvigarna mot Kége och Helsingor far en stor eller kritisk
belastning.

Estimerede i pa ji 1 \,
(1% af degntrafik | PE ifht. timekapacitet)

"\ 4 pi J K
. (11% af degntrafik i PE ifht. tim ekapacitet) N
i\ Kritisk (helastning >35%) N

- o \
Stor (belastning p4 80-05%) 3 Stor (belastning pé 80-95%) -

P i Moderat (belastring pd 70-80%) / i

i Lav (belastning <70%)

Kritisk (helastning >95%) N

Moderat (belastning pé 70-60%)
Lav (belastning <70%)

7 i wul -7

~ i
1 o € \

Fig 1 Belastning pa det danska vigndtet 2015 och dar 2030 enligt Landstrafikmodellens basscenario.

For at skabe et overblik over trengselsproblemer og flaskehalse pa det overordnede
vejnet for den Oresundskrydsende vejtrafik har Vejdirektoratet anvendt
Landstrafikmodellen (LTM 1.1) til at pege pa de ruter, der benyttes af
Oresundstrafikken, beregne belastningsgraderne pa dette net som folge af den samlede

trafik i regionen og til dermed til at udpege de ’flaskehalse’, som ODresundstrafikken
sidder fast i.

For att analysera hur kapacitetsproblemen paverkar Oresundstrafiken anvinds ett index

som tagits fram av Vejdirektoratet, som beriknas som produkten av belastningsgrad och
antal fordon pa strickan som korsar Oresund.

Figur 2 viser, hvor der er stor belastning/traengsel og stor Oresundstrafik i 2015 og
2030. Kortene viser, hvilke streekninger der er de vasentligste flaskehalse 1 2015 og 2030,
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og hvordan antallet af strakninger, der fungerer som flaskehalse, udvides fra 2015 til

2030 pga. storre Oresundstrafik savel som storre trengsel 1 regionen.

Flaskehalse for @resundstrafik 2015 pa statsvej d Flaskehalse for @resundstrafik 2030 pa statsvej
Indeks Index2030
w— 75,1 -100,0 — 751 -172,0
— 50,1 -75.0 AT w— 50,1 -75.0
25,1 -50,0 | 25,1-50,0
15.1-25.0 ! 15.1-25,0
|
| |
| |
|
|
| |
| |
| |
| |
— ——
\.&" ~—\
-

Figur 2: Flaskehalse pa statsveje for vejtrafik, der krydser Oresund (I ndefks: matks. i 2015=100)

Kortet 1 figur 2 kombinerer en ’almindelig’ opgorelse af vejens belastningsgrad ud fra
teoretisk kapacitet og prognosticeret trafik pa strakningen (se Bilag 2) — med hvordan
den Oresundskrydsende trafik benytter statsvejene (se Bilag 1). En hoj verdi eller mork
farve pa kortet viser hvor et stort volumen af Oresundstrafik meder et hojt
treengselsniveau — og dermed hvor de vigtige flaskehalse for den @Dresundskrydsende
vejtrafik er. Vaerdierne pa begge kort er indekseret efter hojeste niveau
(Oresundstrafik*kapacitetsudnyttelse) pa en streekning 1 2015. Hojeste vaerdi i 2015 er
derfor 100 — mens hojeste vaerdi 1 2030 pga. stigende Oresundstrafik og treengsel er over
100.En hej vardi eller mork farve pa kortet viser hvor et stort volumen af
Oresundstrafik moder et hojt treengselsniveau — og dermed hvor de vigtige flaskehalse

for den Wresundskrydsende vejtrafik er.

12015 fremstir forst Dresundsmotorvejen og Amagermotorvejen som de storste
flaskehalse for Dresundstrafikken. For Oresundsmotorvejen er det isar stykket nermest
Amagermotorvejen (ml. atkorsel 18 og 20), der har kombinationen af meget
Oresundstrafik og meget traengsel og derved identificeres som flaskehals. Trangslen pa
Amagermotorvejen er karakteriseret ved en kritisk belastningsgrad og store forsinkelser
iseer ved korsel fra vest mod ost (Vejdirektoratet, 2015) - og kombineret med den
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passerende QDresundstrafik giver det grundlag for en hoj rangering pa listen. Qresunds-
og Amagermotorvejen folges af Koge Bugt Motorvejen pa 3. pladsen, mens 4. pladsen
tilfalder Kongevejen ved Helsingor. Helsingormotorvejen og Motorring 3 er ogsa pa
kortet, men fremstir mindre vigtige for Qresundstrafikken, der efter
krydsningspunkterne ved Helsingor og Oresundsbroen gradvist spredes pa
hovedstadsomradets vejnet. Her ser Koge Bugt Motorvejen ud til at vaere vigtigere som
den primare vejforbindelse til Europa og Danmark uden for hovedstadsomradet.

12030 giver den stigende trafik i regionen mere trangsel, og sammen med oget
Oresundstrafik betyder det flere flaskehalse i 2030 pa samme niveau som i 2015 eller
varre. Presundsmotorvejen og af Amagermotorvejen samt Koge Bugt motorvejen
beholder ’top placeringen’, som strakningerne hvor mest resundskrydsende vejtrafik
ifolge analysen kan pavirkes af treengsel. Den hojeste indeks-verdi pa 1721 2030
indicerer at der her vil vare tale om en vasentligt forverring for Oresunds-trafikken
sammenlignet med 2015. Kongevejen ved Helsingor rykker en plads ned pa rangordenen
12030, mens Vestmotorvejen rykker op pa en 4. plads pa listen. Generelt endrer flere
strekninger karakter 1 vaesentligt omfang: Vestmotorvejen, Sydmotorvejen, Motorring 3
og Helsingormotorvejen — og kan i 2030 udgere storre flaskehalse for
Oresundstrafikken (savel som for anden vejtrafik).

Tabel 2 rangerer flaskehalsene som strakninger, hvor 1 er det hojeste niveau af trangsel
og Oresundstrafik (baseret pd indekset: traengsel/kapacitetsudnyttelse*volumen af
Oresundstrafik) i hhv. 2015 og 2030.

Rangordning . @resundstrafik | Rangordning : @resundstrafik
(index) 2015 (index) 2030
2015 2030

Oresundsmotorvejen 1 (100) 11-24.000 1(172) 14-31.000
Amagermotorvejen 2 (67) 7-9.000 2 (96) 9-10.000
Koge Bugt motorvejen 3 (63) 7.000 3 (74) 7.5-9.000
Kongevejen v. Helsingor 4 (25) 3-6.000 5 (30) 4-7.000
Vestmotorvejen 3.500 4 (33) 4-4.500
Helsingsrmotorvejen 2-3.000 6 (27) 2.5-3.500
Sydmotorvejen 3.000 7 (26) 4.000
Motorring 3 (uden magermotorvejen) 2-2.500 8 (25) 2.5-3.000

Tabel 2: Flaskehalse pa statsveje for vejtrafik, der krydser Oresund
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2.3 Svenska sidan av Oresund

Kapaciteten har oversiktligt analyserats pa det statliga motorvigarna i vastra Skine som
har trafik till och frin Oresundsférbindelserna.

De vigar som analyserats dr delar av E4, E6, E20, E22. Kapaciteten for ar 2014 och
2030 har beriknats for olika delstrickor. Trafiktillvixten baseras pa Trafikverkets
basprognoser, for 2030 har trafiken tagits fram baserade pa den linjira tillvixten mellan
2014 och 2040 fran basprognoserna. For personbilstrafiken har linkvis tillvixt anvints
baserat pa resultaten fran trafikverkets Sampersmodell. For lastbilar och annan
yrkestrafik dr trafiken uppriknad till 2040 pa matrisniva med hjélp av linsvisa tillvixttal
fran Samgodsmodellen, den linkvisa tillvixt som fas vid utliggning med
Sampersmodellen har sedan anvints vid kapacitetsanalyserna justerat till 2030. Det finns
1 Skdane-TASS modellen (Sampers regionala modell f6r Skane) dven ett antal
tilliggsmatriser. Tilliggsmatriserna for naringslivets transporter har riknats upp med
tillvixttal f6r lastbilar, medan Gvriga tilliggsmatriser har antagits oférindrade mellan
2014 och 2030. Skilet till detta dr osikerhet kring vad som styr tillvixttakten f6r dessa
tilliggsmatriser. Man kan dirfér mojligen siaga att bedomningen av den framtida trafiken

kan vara i underkant.

Resultatet visar att de strickor som idag har mest trafik, nirmare 40 000 fordon per
arsmedeldygn eller mer, kommer att vara mycket belastade under bade f6r- och
eftermiddagsmaxtimmen ar 2030 (r6d och lila farg). I en utblick mot ar 2040 bedéms
Eo6 fran Helsingborg ner till soder om Malmé vara 6verbelastad eller nira
kapacitetsgransen, likasa E22 Genom Lund och ner mot Malmé.
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B ritisk belastning, kapacitetsutnyttjandet &ver 95 %

I stor belastning 80 - 95 % kapacitetsutnyttjande

Moderat belastning 70 — 80 %

| E L belastning under 70 %

B ritisk belastning, kapacitetsutnyttjandet éver 85 %

B stor belastning 80— 95 5% kapacitetsutnyttjande
Moderat belastning 70 - 80 %

B i belastning under 70 %
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Det har gjorts studier av Helsingborgs stad som visar pa att det finns korsningar inne i
Helsingborg som idag ir vildigt belastade 1 hogtrafik. Vi har i denna 6versiktliga studie
fokuserat pa motorvigsnatet i Skane, men med dagens utformning av vig- och gatunitet
1 Helsingborg kommer det vara hart belastat med kapacitetsproblem i hogtrafik 2030 om

inga atgirder genomfors.
Det finns manga forenklingar som gjorts 1 denna 6versiktliga analys.

Kapaciteten pa motorvigsnitet uppstar oftast forst vid av- och pafarter i samband med
trafikplatser. Detta har inte beaktas i analysen varfér kapaciteten sannolikt Gverskattats.
Vi har endast beaktat kapaciteten for en ostérd motorvigsstracka.

Nir trafiken ndrmar sig kapacitetsmaximum finns oftast en tendens till att trafiken viljer
att kora lite tidigare eller lite senare for att minska risken for koer, dven andra vigval kan
leda till att belastningen minskar. Kéer kan dven leda till att man viljer andra firdmedel
eller att inte resa alls. Detta finns pa en 6versiktlig niva med i Sampersmodellen, men
inte tillrdckligt detaljerat fOr att beskriva tringseleffekterna mer noggrant.

Det idr ocksa viktigt att komma ihag att trafiken varierar 6ver aret och 6ver veckan, och
att belastningen dirfor ocksa kommer att variera. Berdkningarna ar gjorda for ett
arsmedelvarde men det innebar att da dygnsflodet varierar under aret att det under
perioder ir bade hégre och ligre. Figur 4 visar hur trafikens arsvariation ser ut pa E6 vid

en matpunkt vid Lomma.
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Teoretiskt medeldygnsfléde
Punkt 2220016
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Figur 4. Teoretiskt trafikflode over aret pa EG vid Lomma

Precis som pa beskrivits i féregaende avsnitt f6r den danska sidan av sundet har en
sirskild berdkning gjorts for att ta hinsyn till hur tringseln pa vignitet paverka
vigtrafiken som korsar Oresund. Trafiken som korsar Oresund ir som stérst vid
passagen och blir mindre ju lingre ifrin sundspassagen man kommer. Storleken pa
vigtrafiken som korsar Oresund kombineras sedan med belastningsgraden utifrin
totaltrafiken pa det aktuella vagavsnittet. Detta dr ett sitt att visa vilka strickor dar
tringseln har storst paverkan pa den biltrafik som passerar Oresund. Resultatet av denna
analys for de strickor pd svenska sidan som paverkas mest ses i tabell 3.

Rang- Rang-

ordning Oresunds{Kapacitets- {ordning Kapacitets-

index {Index trafik utnyttjande {index Index Oresunds- |utnyttjande

2014 2014 2014 2014 2030 2030 trafik 2030 {2030
E6 Tpl Petersborg - Tpl Lockarp 1 100% 9600 65% 1 148% 11100 83%
E6 Tpl Lockarp - Tpl Fredriksberg 2 87% 9100 60% 2 127% 10400 76%
E6 Tpl Fredriksberg - Tpl Sallerup 3 79% 7100 70% 3 119% 8400 89%
E6 Tpl Sunnana - Tpl Burlév 4 76% 6000 78% 4 114% 7200 99%
E6 Tpl Sallerup - Tpl Sunnana 5 74% 6800 68% 5 111% 8100 86%
E6 Tpl Burlov - Tpl Kronetorp 6 61% 5900 64% 6 92% 7100 81%
E6 Tpl Alnarp - Tpl Lomma 7 35% 3100 78% 7 59% 3800 96%
E 6 Tpl Fladie - Tpl Borgeby 8 29% 2400 75% 8 49% 3200 96%
E22 Tpl Kronetorp - Tpl Lund S 8 29% 2700 66% 10 42% 3200 84%
E 6 Tpl Lomma - Tpl Fladie 10 27% 2600 64% 10 42% 3300 80%
E 6 Tpl Borgeby - Tpl Lédde 11 26% 2300 70% 9 43% 3000 90%
E6 Tpl Kronetorp - Tpl Alnarp 12 25% 3100 56% 10 42% 3800 69%
E6 Tpl Landskrona N - Tpl Rydebdack 13 23% 2000 72% 13 40% 2700 92%
E6 Tpl Rydeback - Tpl Helsingborg S 13 23% 2000 74% 13 40% 2700 94%
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Tabell 3 Rangordning efter index baserat pa betydelsen fir Oresundstrafiken 2014 respektive 2030,
dven hur stod Oresundstrafiken ér pa de olika delstrickorna samt det totala kapacitetsuttnytytjandet
anges.

Pa kartorna i figur 5 ses intervaller for det framriknade indexet f6r de analyserade
vigarna med ett index over 15. Som synes sa avtar virdet i stort sett ju lingre bort fran
Oresundsbron vigstrickan finns.

2l
Bl 751-1190
Bl o750
X 25,1-50,0
15,1-25,0

¢
1%
B o000
Bl soi-750
25,1-50,0
15,1-25,0

744
R S
 SRAL TRES N H
B 1A WO
'“:i

.“Ap ) !’ y '.’ J
SR N s

8- RL AN
\.--.eﬂl‘lﬂéa,giv'oa-

2014

Figur 5 Kartor som visar flaskhalsar nr betydelse for Oresundstrafiken enligt V ejdirektoratets index
[for det statliga motorvigsndtet i vdstra Skdne

Trafiktillvaxt av trafiken baseras pa Trafikverkets basprognos som baseras pa andra
prognoser fran t ex Langtidsutredningen, SCB m fl och att de dtgirder som ligger 1
infrastrukturplanen f6r 2014-2025 har genomforts. Andra investeringar 4n de som ligger
1 befintlig investeringsplan 2014-2025 som kan komma att goras innan 2030 respektive
2040 kan péverka tillvixttakten for vigtrafiken. Se Trafikverkets hemsida f6r mer info

om Basprognoserna (http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-

utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-

trafikanalys/Kort-om-trafikprognoset/).
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3. Forbattringsatgarder

3.1 Oresundsférbindelser

For Oresundsbron bedéms tringselproblem frimst komma uppsta vid betalstationen,
men genom att gora olika fysiska eller tekniska atgirder kan kapacitetsproblem troligen

undvikas.

Nir det giller firjor Helsingborg-Helsing6r finns troligen méjligheter att 6ka
kapaciteten. Det som kan vara ett problem ér vagar och gator inne i
Helsingborg/Helsingor, och dessa har inte analyserats.

3.2 Danska sidan av Oresund

Vejdirektoratets analyser af trafikale tiltag 1 hovedstadsomradet og Transportministeriets
strategiske analyser af infrastruktur kan anvendes som udgangspunkt til at pege pa
forbedringer, der vil have betydning for vejtrafikken pa vej til eller fra Oresund.

Kapacitetsudvidelser af Amagermotorvejen over Kalvebodlobet med f.eks. flere baner
(Vejdirektoratet, 2016¢) og tilsvarende kapacitetsudvidelser pa den vestlige del af
Oresundsmotorvejen vil formentligt have betydning for OQresundstrafikken, der i dette
omrade har et stort volumen samtidigt med, at den moder store trafikmaengder og
treengsel pa vej til eller fra Kobenhavns centrum eller Amager. Der foreligger imidlertid
ikke strategiske analyser, der understotter en samlet vurdering af betydningen.

Blandt analyserede projekter peger isaer den strategiske analyse af en ostlig ringvej
(Transportministeriet, 2013) mod, at denne losning kan aflaste Dresundsmotorvejen,
Amagermotorvejen og Motorring 3 og dermed forbedre forholdene ved nogle af de
flaskehalse, der er vaesentlige for Oresundstrafikken. Imidlertid giver en ostlig ringve;j
stigende trafik pa Helsingormotorvejen, og har ingen vasentlig betydning for f.eks. Koge
Bugt Motorvejen - hvormed en af de vasentlige flaskehalse for resundstrafikken ikke
pavirkes.

Analyserne i Vejdirektoratet (2016b) peger ogsa pa Ring 5 forbindelsen som et
infrastrukturprojekt, der med aflastning af Koge Bugt Motorvejen,
Helsingormotorvejen, Motorring 3 og Motorring 4 kan udgere en forbedring for
vejtrafikken til eller fra @resund/Sverige. En gennemforelse af de sydlige dele af Ring 5
skonnes ogsa at kunne aflaste Koge Bugt Motorvejen og derigennem fa betydning for
Oresundstrafikken.

Kapacitetsudvidelser pa Motorring 3 nord for Avedore (Vejdirektoratet, 2016a) vil
ligeledes have nogen betydning for @resundstrafikken — sarligt 1 2030, men forekommer
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set med ’oresundsbriller’ mindre vasentligt end forbedringer af forholdene pa f.eks.

Amagermotorvejen og Koge Bugt Motorvejen.

En vasentlig grund til, at Motorring 3 i dag er mindre brugt af Qresundstrafikken, er
ogsd, at der er en relativ deling af markedet. Den Oresundskrydsende trafik til/fra
Nordsjxlland benytter i dag for en stor dels vedkommende fergerne mellem Helsingor
og Helsingborg. I omrader, der ligger tzttere pa Kobenhavn og Oresundsbroen,
anvendes HH-fzrgerne mindre hyppigt.

Det skal bemarkes 1 sammenhzengen, at det 1 kort- og streekningsanalyser 1 dette notat
(Bilag 1-4) ikke har veret muligt at inddrage trafikkens retning og fordeling pa tidsband.
Trafiktal fra Oresundsmotorvejen (teet pa Dresundsbroen) og Amagermotorvejen (tat
ved frakorslen mod Kebenhavns centrum) (Bilag 5) indikerer, at vejtrafikken over
Oresund i dag (2015) for en stor dels vedkommende tegnes af pendling fra Sverige til
Danmark, mens trafik til/fra Kebenhavn pa Amagermotorvejen kendetegnes ved store
samtidige trafikmangder i begge retninger, men med den storste belastning i den
modsatte ende af dagen end Oresundstrafik 1 samme retning. Der er derfor kun et
delvist overlap mellem trengsels-perioder og udfordringer pa Amagermotorvejen hhv.
vejtrafik til/fra Oresund/Sverige.

3.3 Svenska sidan av Oresund

Det pagir en atgirdsvalsstudie f6r E6 1 Skane hos Trafikverket, denna har dnnu inte
kommit sd langt. I denna kommer atgirder f6r E6 analyseras mer noggrant.

Det skiljer lite pa var behovet av atgarder pa E6 och E22 1 Skane finns beroende pa om
den totala trafiken beaktas eller om man viktar betydelsen utifran nyttan for
Oresundstrafiken enligt Vejdirektoratets indexmodell. For Trafikverket bedéms nyttorna
ur ett samhillsekonomiskt perspektiv, och da paverkar kostnaden for att forbattra
kapaciteten saval som de effekter atgarden ger. I tabell 3 kan indexet for
Oresundstrafiken jimforas med hur hégt det totala kapacitetsutnyttjandet ir.

Det ar viktigt att papeka att behovet av atgirder i denna analys dr 6versiktligt, och endast
beaktar sjilva vigstrickan. Om det ér stor tringsel vid av- och pafarter samt i eventuella
plankorsningar vid sekundirvigen, kan dessa paverka framkomligheten pa sjilva
motorvagen dven om kapaciteten pa vigstrackan ar tillracklig. Det innebir att atgarder
kan beh6vas vid av- och pafarter samt 1 eventuella plankorsningar med sekundarvigen
aven for vigstrickor som inte har stor eller kritisk belastningsgrad.

Hela E6 mellan Malmé och Helsingborg blir valdigt hogt belastad 2030, liksom E22 fran
Malmo och genom Lund samt delar av Yttre Ringvigen. Hogst belastning finns pa E6
vid Lomma och p4 delarna Léddeképinge — Lund samt Rydebick — Helsingborg. Aven
E22 genom Lund har vildigt hogt kapacitetsutnyttjande. Dessa strickor behover
atgirdas den narmaste 20 arsperioden.
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Exempel pa atgirder som kan bli aktuella for att minska tringseleffekterna férutom att
eventuellt bredda motorvigen till 6 korfilt, dr inférande av olika I'TS-atgarder, sinkt
hastighet, dtgirder i trafikplatser mm. Aven atgirder som férbittrad kollektivtrafik eller
andra atgiarder som minskar arbetspendling med bil kan paverka den framtida tringseln.
Vilka atgirder som ger bast nytta maste analyseras sirskilt for respektive delar.

3. Slutsatser och fortsatt arbete

Den 6vergripande slutsatsen ir att det ir inte frimst pa sjilva éverfarterna 6ver Oresund
det finns eller kommer att uppsta kapacitetsproblem for vigtrafiken, utan att
flaskhalsarna i vagsystemet fraimst finns pa det overgripande motorvigsnatet.
Vigkapaciteten pa bada sidor om sundet 4r mer oberoende, till skillnad fran kapaciteten
pa jarnvigsnatet. Det dr bara allra ndrmast 6verfarterna som det finns ett tydligt
beroende.

Pa bada sidor om sundet blandas vigtrafiken 6ver Oresund med annan trafik till/frin de
storre orterna. Oresundstrafiken utgor oftast en mindre andel av den totala trafiken. P4
den danska sidan har flera av de storre tillfartsvigarna redan idag en kritisk belastning i
hogtrafik, och problemen férvintas forvirras ytterligare fram mot 2030. I dagslaget ar
det mindre tringsel pa den svenska sidan, men narmare ar 2030 kommer belastningen bli
hégre och pa delar av nitet kritisk. Vilka strickor som har hogst belastning och darmed
ar i behov av atgirder framgar i forra avsnittet.

Kapacitetsbristen som finns 1 vigsystemet har storst paverkan pa den regionala trafiken
inom respektive land, men paverkar dven tillgingligheten for bilresorna éver Oresund.
For biltrafiken som korsar Oresund kommer de delar av vignitet som ligger nirmast
Overfarterna var de mest kritiska, och de som kan bli de storsta flaskhalsarna for
Oresundstrafiken.

Vill man fokusera pa att férbittra kapaciteten for just biltrafiken som korsar Oresund
framgar det 1 figur 2 och figur 5 vilka strickor som bor prioriteras for atgirder.
Samtidigt ar det ju ur samhalls-ekonomisk synpunkt viktigt att inte virdera den
gransoverskridande trafiken annorlunda. Nagon samhillsekonomisk analys av atgarder
pa overfarter och tillfartsvigar har inte gjorts for detta PM.

Att gbra detaljerade trafikanalyser och samhillsekonomiska analyser for atgirder pa hela
det analyserade vagnitet inklusive gator i Helsingborg och Helsing6ér samt f6r bada
overfarterna ar ett vildigt stort och komplicerat arbete. Detta genomférs bist 1 den
l6pande planeringsprocessen hos Vejdirektoratet, Trafikverket och 6vriga ansvariga
parter.
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5. Bilagefdrteckning

Notatet er baseret pa analyser med Landstrafikmodellen version 1.1.
De kortbaserede bilag 1-4 er indsat pa de folgende sider:
Bilag 1:

Vejtrafik, der krydser Oresund iflg. Landstrafikmodellens basisscenarier (LTM1.1) for
2015 og 2030.

Bilag 2:

Belastningsgrader for det overordnede vejnet i hovedstadsomradet iflg.
Landstrafikmodellens basisscenarier (LTM1.1) for 2015 og 2030.

Bilag 3:

Oresundskrydsende trafik pa vejnet, der 1 hhv 2015 og 2030 oplever moderat eller storre
belastning iflg. Landstrafikmodellens basisscenarier (LTM1.1) for 2015 og 2030.

Bilag 4:

Indeks for flaskehalse for Oresundstrafikken, der kombinerer belastningsgrad og
mengden af Dresundstrafik pd netvarkets enkelte trekninger (se: Bilag 1 og 2).

Bilag 5: Fordelingen af trafikken pa Qresunds- og Amagermotorvejen pa retning og
tidsband.
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Trafik mod vest: Fordeling af den samlede trafik i retningen pa timer (hverdage i 2015,
udtrak fra MASTRA)
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Oresundsmotorvej ml. afk. 15 og 16 Amagermotorvejen v. Fasanskovvej

Trafik mod est: Fordeling af den samlede trafik i retning pa timer (hverdage i 2015,
udtrek fra MASTRA)
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1 Inledning

1.1 Bakgrund , syfte och arbetsordning

Sverigeférhandlingen och Trafikverket har inlett ett samtal med Transportministeriet
avseende behovet av ytterligare fast forbindelse mellan Sverige och Danmark. Ett forslag
pa hur den fortsatta hanteringen av fragan kan se ut skall tas fram.

Tidigare prognoser har delvis pekat at olika hall och niagon gemensam kapacitetsanalys
har inte genomforts. Det 6vergripande malet 1 detta arbete ér att fa ett kunskapsunderlag
och en gemensam bild avseende hur linge kapaciteten éver Oresund kommer att ricka,
detta med hinsyn taget till trafiksystemen 1 bada linderna.

Vid ett méte den 6 september 2016 tillsattes tva arbetsgrupper med nirliggande men
olika syften

o ctt bilateralt samarbete med syfte att ta fram en gemensam prognos for Danmark och Sverige
avseende gods- och persontransporter dver Oresund

e ett bilateralt samarbete for att stélla samman och redovisa de flaskhalsar i Danmark
och Sverige som identifierats samt kostnad och nytta for 6kad kapacitet for befintliga
férbindelser 6ver Oresund

Underlaget skall ligga till grund f6r beslut f6r om, nir och hur arbetet skall fortsitta.

Arbetet har genomforts av en dansk/svensk arbetsgrupp under perioden september —
december 2016. Samordning har skett genom en styrgrupp bestiende av Bastian
Zibrandsen och Rasmus Gravesen fran Transportministeriet i Danmark, Hans Rode
fran Sverigeférhandligen samt Lennart Andersson fran Trafikverket Region Syd.

Fyra olika PM har tagits fram

e Kapacitet jarnvag, med underlag om kostnader for atgardsforslag
e Kapacitet vag

e Efterfrdgan/behov godstrafik

e Efterfrdgan/behov persontrafik

Detta pm avser efterfrigan/behov f6r godstrafiken. I arbetet gis forutsittningar och
resultat fran fyra olika aktuella prognoser igenom. De olika prognoserna hirror fran
svenska Samgods, den danska Landstrafikmodellen(LTM) samt fran
Oresundsbrokonsortiet. Aven resultaten frin den prognos som genomforts fér Fehmarn
Bilt berors 1 arbetet.

I arbetet med godsprognoserna har i huvudsak féljande personer deltagit:

e Trafikverket: Kristina Schmidt(uppdragsledare), Sten Hansen, Carsten Sachse, Petter
Wikstrom
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e Trafik — og Byggestyrelsen: Dorte Wadum, Adnan Jelin, Niels Sedmark
e DTU: Henrik Sylvan, Otto Anker Nielsen, Christian Overgaard
e Vejdirektoratet: Thomas Sick Nielsen

1.2 Anvandning av prognoser i svensk och dansk infrastrukturplanering ar
olika
I bade Sverige och Danmark anvinds trafikprognosmodeller och standardiserade
samhillsekonomiska berikningar som del av beslutsunderlaget i
infrastrukturplaneringen. Det som skiljer dr planeringsprocessen. Den ir helt olika och
innebir att prognoser anvinds pa olika sitt, vilket inte gor det direkt mojligt att jaimféra
svenska och danska trafikprognoser 6ver Oresund.

I Sverige beslutter regeringen hvert 4. ar en tolvarig national investeringsplan for den
statslige transportinfrastruktur.! Den gzldende plan omfatter perioden 2014-2025.
Arbejdet med naste infrastrukturplan 2018-2029 for jernbaner og hovedveje pagar. Som
supplement til den nationale plan udarbejdes der for hvert lin en sakaldt regional
transportinfrastrukturplan, dvs. for Skane Lin. Planerne indeholder savel prioriteringer
af bade store projekt samt mindre puljer i planperioden.

I Danmark fattas beslut om storre statliga infrastrukturprojekt genom politiska avtal i
Folketinget. Ett mycket omfattande politisk avtal gjordes ar 2009 och har sedan
uppdaterats genom nya beslut.? Denna praxis giller bade vig och jirnvig. Nya fasta
torbindelser blir i Danmark finansierade enbart via avgifter fran trafikanterna (Stora Bilt,
Oresund, Fehmarn Bilt, etc). Dessa typer av projekt genomférs av dotterbolag inom det
statliga bolaget Sund & Bilt. Denna finansieringsform innebir att de
samhillsekonomiska analyserna stéds och kompletteras av omfattande
toretagsekonomiska analyser baserade pa trafikprognoser. I detta fall svarar bolaget for
trafikprognoser och inte nationella myndigheter. Prognoserna fér Oresundsbron och
Fehmarn Bilt forbindelsen ér sidana exempel.

I Sverige tas basprognoser for statligt trafiksystem fram regelbundet, vart eller vart annat
ar med hjilp av verktygen SAMPERS och SAMGODS. Prognoserna tas fram for ett
bestimt basar samt for bestimda prognosar lingre fram. Den senast basprognosen ar
publicerad 2016-04-01. Dessa basprognoser skall anvindas f6r problemstudier,
atgardsval och planering av samtliga statliga och regionala atgirder i transportsystemet. I
Danmark anvinds prognosverktyget for enskilda projekt och det kan dérfér finnas olika
prognoser med olika ar. Nyligen har man boérjat anvinde en ny nationell modell (LTM),
men for investeringar i Képenhamnsomradet anvinds sedan linge en regional modell
(OTM). Prognoserna for Fehmarn Bilt férbindelsen dr gjorda med tyska
trafikprognosmodeller.

: http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/

2 http://www.trm.dk/da/temaer/nyestrategiske/politiske-aftaler-om-de-strategiske-analyser
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1.3 Den danska Landstrafikmodellen och Samgods.

Den danska Landstrafikmodellen (LTM 1.1) dr en kombinerad nationell person- och
godsprognosmodell som ir nyutvecklad. I Sverige anvinds en ny version av modellen
SAMGODS. Bada modeller beskriver godsfléden inom respektive land och
internationelle flden, inklusive fldden 6ver Oresund.

LTM Basar 2010 och prognosir 2020 och 2030.

SAMGODS | Basir 2014 och prognosir 2040.

I bada fallen giller att enbart beslutade infrastrukturprojekt ingar i basprognoserna fér
respektive Sverige och Danmark. I den danska L'TM prognos 2030 ingir inte Fehmarn
Bilt forbindelsen, medan forbindelsen ingar i SAMGODS prognosen f6r 2040.

LTM och SAMGODS har manga likheter i godsprognosen for lastbilsgods. Diremot ér
de olika nir det galler godsprognoser for jarnvig. LTM ger enbart prognoser for
transporterad mingd gods (antal ton); prognosen for antal godstag ma tas fram manuellt.
SAMGODS diremot ger bade transporterad mingd och antalet godstdg per strickning
tor prognosaret.

2 Nulaget och utveckling

2.1 Vagtransporter

Godstransporter 6ver Oresund omfattar lastbilar och godstdg. For lastbilarna bestar en
stor del av fléden 1 forsta hand av transporter mellan Sverige och 6stra Danmark, och i
andra hand av transporter till och fran vistra Danmark via Stora Biltbron samt Tyskland
via farjorna Rodby-Puttgarden (Fehmarn Balt).

Transporter via R6dby-Puttgarden ir ett alternativ till direktfarjor mellan Skane och
Travemunde och utnyttjas av lastbilar med behov av kort transporttid. Nagon statistik
pa detta finns inte, men det uppskattas att 20-30 % av lastbilstrafiken3 6ver Oresund gar
vidare till Tyskland.

Utvecklingen av lastbilsgodstrafiken 2003-2015 framgar av figuren* nedan. Figuren
omfattar alla lastbilar med och utan slip samt l6strailers. I perioden har den
internationella lastbilstrafiken till/fran Skine okad samlad sett med 41 % matt i fordon.
Trafiken mot Polen och Tyskland har 6kat. Finanskrisen 1 2008 ses tydligt i statistiken.
Det ir vart att notera en relativt kraftig 6kning av lastbilstrafiken 2013-2015.

% Modellberaknad med LTM (LTM 1.08 2014-10-08)
* Figur 40, Deskriptiv analys av godsfloden i Skane (Rambéll 2015). Uppdaterad 2016-11-23
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Figur 11 Antal lastbilar, trailer via skdnska granspassager 2003-15. Kalla: Ramboll (2015)

Over Oresund har trafiken ocksa 6kat totalt. Firjorna Helsingér-Helsingborg har

minskat sin andel gentemot Oresundsbron, och har mindre trafik 4n 4r 2003, men

trafiken verkar dven svagt 6kande.
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Figur 12 Lastbilar via HH farjor och Oresundsbron 2000-15. Kalla: Oresundsbro Konsortiet 2016
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Direktfirjorna Skane-Tyskland har fortfarande storre andelen av lastbilstransporter
mellan Sverige/Norge och Kontinentaleuropa in Oresund. Firjetrafiken mellan
Tyskland och Malmé/Trelleborg édr runt 840 000 enheter per ar. Det kan jaimf6ras med
en uppskattning pa 140210 000 enheter via Oresund till Tyskland. (Det uppskattas att
20-30 % av 700 000 enheter via firja och Oresundsbro har start och mal i Tyskland).

Fehmarn Bilt forbindelsen kommer troligen att medfora en viss 6verflyttning fran
direktfirjorna. Lastbilstrafiken 6ver Oresund och med direktfirjor till Tyskland paverkas
dessutom av den ekonomiska utvecklingen i Norge. Enligt en undersékning® pa E6:an
vid norsk-svenska grinsen dr antalet lastbilar in och ut via Skéne till/fran Oslo storre dn
via Goteborgs hamn. Uppskattningsvis har 29 % av alla lastbilar som passerar
Hallandsésen start/mal i Norge och har kommit in i Skdne via Oresundsbron eller

tarjorna.

Lastbilarnas andel av dygnstrafiken pa Oresundsbron ir uppskattat till 9-10%, mitt vid
trafikplatsen vid Kastrup (PM vigtrafik).

2.2 Jarnvagstransporter

For jarnvigstransporter ir fordelningen mellan Oresundsbron och direktfirjor Skine -
Tyskland helt annotlunda 4n vad som ir fallet med godset pa lastbil. Oresundsbron
hanterar mer 4an 80 % av jarnvigsgodset. Efter finanskrisen 2008 har godstransporterna
via Oresundsbron 6kat kraftigt. Enligt Trafik- och Byggestyrelsen (se bilaga 2) ir
huvudorsaken till detta omflyttningar fran jarnvagsfirjorna Trelleborg-Rostock (tidigare
Sassnitz). Dessutom har ett par nya tagoperatorer med fokus pa intermodala transporter
tillkommit i perioden. Utvecklingen ses i figuren nedan. Mitt i volym har
jarnvigstrafiken till/frin Skdne 6kat 11 % i petioden 2003-15. Det dr virt att notera att
den 6kning som observeras 1 lastbilstrafiken 2013-2015 sammanfaller med en minskning
av jirnvigsgods Gver Oresund.

® Lastbilsfléden via Svinesund. Rambéll 2015-05-27

93

TDOK 2010:239 Mall_Rapport generell v.1.0



Gods i jarnvigsvagnar 6ver kaj samt pa
Oresundsbron, tusental ton

9 000
8 000
7 000
6 000
Malmo
5000
H Ystad
4000 Trelleborg

3000 B Oresundsbron
2 000

1 000

0
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 13 Antal tons gods med jarnvag via sk&nska granspassager 2003-2013. Kélla: Rambéll 2015 (Uppdateres till 2015)

Antalet godstig via Oresundsbron har utvecklats pa ett annat sitt. Under perioden 2006
- 2015 har tagtrafiken effektiviserats, sa nettogenomsnittsvikten per godstag idag dr 776
ton mot 500 ton under 2006. Det innebir att 4ven med 6kad volym har antalet tig
minskat, relativt sett. Trafikverket antar generellt sett en genomsnittsvikt pa 550 ton per
tag 1 sina prognosmodeller.

10.000

2000 2001 2002 20083 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 14 Antal godstag per ar via Oresundsbron. Kélla: Oresundsbro Konsortiet (www.oresundsbron.com)
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I bilaga 4 redovisas fordelningen 6ver aret och statistik for godstagvikt brutto och netto
till och fran Sverige. Enligt OresundsbrokonsortietS ir torsdagen den mest trafikerad
dagen (HVDT = 1,33 AADT) och den dimensionerande maxtimmen dr 9 % av
dygnstrafiken i riktning mot Danmark och 10 % i riktning mot Sverige.

Trafik- och Byggestyrelsen forvintar att den genomsnittliga godstagvikt fortsatt kommer
att 6ka framover for godstig genom Danmark, upp emot 900 ton (netto) per godstag.
Det baseras pa en moderat fortsittning pa effektivisering av godstrafiken genom
Danmark.

Pa Sédra stambanan norr om Malmé anvinds ett genomsnitt pa 440 tons (netto) per
godstdg och 1 de tyska Fehmarn Bilt prognoserna antas 580 tons per godstag 1
genomsnitt.

Den antagna genomsnittsvikten per godstag far stor betydelse for godstagsprognosen
och dirmed kapacitetsbedémningar pa jirnvig. Genomsnittsvikten for godstag over
Oresund och den antagne férdelningen 6ver dygnet bor utredas nirmare i ett fortsatt
arbete.

Medellastvikten i nedbrytningen av den svenska prognosen kalibreras sa att
transportarbetet stimmer totalt i landet mot officiell statistik.

3 Vad sager aktuella prognoser
3.1 Svenska prognoser

3.1.1 Kort beskrivning av metodik

Den gillande svenska godsprognosen for ar 2040 finns dokumenterad i rapporten ”
“Prognos for godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2016 (TRV
2016:062), som finns publicerad pa Trafikverkets hemsida’. Nedan foljer en kort

sammanfattning.

Ett viktigt underlag f6r godsprognosen i Sverige ir Finansdepartementets
Langtidsutredning (LU15) med scenarier f6r den svenska ekonomins utveckling fram
till 4r 2040. Detta underlag har i efterhand bearbetats och disaggregerats geografiskt och
pa fler branscher for att berdkna den framtida efterfrigan pa godstransporter.
Okningstakten i godsprognosen bygger i hég grad pa de antaganden som gjorts i
Langtidsutredningen.

6 Trafikprognos 2015. Férvantningar gallande Oresundsbron. Oresundsbro Konsortiet Februari 2016.

7 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-
analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
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Opvriga underlag utgérs av en skattad efterfrigan pa godstransporter for basaret 2012, en
utrikeshandelsprognos f6r hur framtida export- och importvolymer férdelar sig pa de
linder Sverige handlar med, en transitprognos for de transporter som gar genom
Sverige, samt en varuvirdesprognos, som 1 fasta priser anger hur antalet kronor per ton
och varugrupp utvecklas under perioden fér export, import, produktion och
torbrukning.

Infrastrukturen antas byggas ut i enlighet med den nu gillande planen f6r perioden
2014-2025. Inga investeringar efter planperioden har antagits.

For vig ingar en aviserad bransleskattekning fran och med ar 2016. For sjofart ingar
antaganden om de langsiktiga effekterna av inférandet av Svaveldirektivet ar 2015. For
jarnvig antas en hojning av banavgifterna fram till ar 2020.

Den totala tillvixttakten matt i transportarbete for inrikes transporter, enligt ovan
beskrivna forutsittningar, skattas till 1,98 % per ar fram till ar 2040. Sjofart dr det
trafikslag som bedéms 6ka mest med 2,3 % i arstakt, foljt av vag pa 1,8% och jirnvag pa
1,6% per ar. Inrikes flygtransporter dr i stort sett férsumbar i sammanhanget, men
6kningen av utrikes godstransporter pa flyg har beriknats till 0,9% per ar.

Det totala transportarbetet £6r svenskt gods vixer snabbare dn det inrikes
transportarbetet, vilket 4r en konsekvens av antagandet om en 6kad utrikeshandel.

Analyserna har gjorts i version 1.1 av Samgodsmodellen. Denna modellversion har fler
fordonstyper an tidigare och ett antal nya funktionaliteter. I korthet kan modellen
beskrivas som att den f6r en given efterfragan, uttryckt i ton per varugrupp mellan
avsiandare och mottagare, genererar samtliga potentiella transportkedjor utifran ett antal
tordefinierade typkedjor. Den beraknar sindningsstorlekar samt viljer den
kostnadseffektivaste transportkedjan bland dem som har genererats. For jarnvig sker en
avstimning mot tillginglig kapacitet per bandel. Utdata utgérs bland annat av kostnads-
och flédesmatriser som mojliggor analyser i efterfoljande nitutliggningsprogram.

Modellen opererar pa kommunniva i Sverige, vilket innebar 290 zoner. Utanfér Sverige
ar indelningen grovre med totalt 174 regioner eller linder, dir grannlinderna har den
mest detaljerade upplosningen. Antalet varugrupper uppgar till 34 stycken oh bygger pa
NST/R. Arbete piagar med en ny varugruppsindelning som kommer att baseras pa
NST2007.

Samgodsresultatet f6r 2040 har sedan brutits ned till en finare nivé f6r vig och jirnvig 1
syfte att kunna anvindas i de kalkylverktyg som Trafikverket anvinder. I samband med
denna disaggregering har trafiktillvixttal och branschutvecklingstal frin modellen
anvints, i kombination med detaljerade trafik- och volymuppgifter som avser basaret.
Kalkylverktygen har for nirvarande basar 2014, till skillnad fran Samgodsmodellen som
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har basar 2012. Darfor har trafiktillvixt- och branschutvecklingstalen fran
Samgodsmodellen omriknats till att avse perioden 2014-2040.

Cube | | Langtidsutredningen, rAps/STRAGO, Utrikeshandelsprognos, Varuvardesprognos, viu m.m. |

Kortastevagberakningar - Definitioner
) i Basmatriser (PWC)
level-of-service matriser per fordon mellan . . Terminaldata, kedjetyper,
terminaler och start/malpunkter. Output: floden mella(? fc;r etag varugrupps- och fordonsspecifika
er varugrupp (ton,
Output: tid(t), distans(km) och P arupp reg'ef m.m.
exfrakostnader (SEK)

Logistikmodulen
Economic Order Quantity formula

Output: Fordon och tenmatriser pa
transportrelationsniva (OD)

¥

Kapacitetshantering pa jarnvag med hjalp av
linjarprogrammering

¥

Efterbearbetning i Cube

Output: kostnader (SEK), fordon (km, tonkm,

antal, antal tomma), varugrupper(ton, vérden)

etc. Dessa matt kan dven kombineras fritt och
aggregeras geografiskt eller varugruppsvist

Figur 15 Schematisk bild av Samgodsmodellen ver 1.1.

I den senaste versionen av modellen ir det méjligt att sammanstilla underlag for att gora
ckonomiska skattningar av olika dtgirder i transportsystemet (Cost Benefit Analyser).

Samgodsmodellen kan dven anvindas dven i mer generella analyser, sisom
policyanalyser, d.v.s. kvantifiering av effekter 1 samband med skatte-, avgifts- eller

juridiska forandringar.

Nedan féljer en urval av pagaende eller nyligen genomforda uppdrag med

Samgodsmodellen:

-Prognos for godstransporter 2040 (Trafikverket 2016)

-Analyser av konsekvenser for godstrafiken av nya stambanor samt Cost Benefit Analyser
(Sverigeforbandlingen, Trafikverket 2016)

-Analyser av lingre tag (Irafikverket 2016)
-Nuldge och strakanalys (Godstransporter i Sverige en nuldagesanalys, Trafikanalys 2016)

-Potentialstudier (Uppdrag att analysera utvecklingspotentialen for inlandssjofart och
kustsjofart, Sjofartsverket, Trafikverket 2016)
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-Konkurrenskraft (Utreda konsekvenserna av inforandet av ett kvdvekontrollomride,
Trafikanalys 2016)

3.1.2 Resultat, trafik och transport éver Oresund

I detta avsnitt ges en sammanfattning av modellresultatet f6r basaret 2012 och

prognosaret 2040 med fokus pa transporterna ver Oresund.

Modellresultaten f6r basaret sammanstills och stims av med tillginglig statistik for att
kontrollera hur vil modellen férmar att avspegla kinda godstransportmonster. For
lastbil och jarnvig ir 6verensstimmelsen mellan modellresultat-statistik forhallandevis

god.

7 000
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Jarnvag Vvag

B Modell ® Statistik

Figur 16 Volymer pa Oresundsbron: antal 1000 ton per &r (jarnvég); antal fordon per dag (véag); modellresultat jfr statistik

Nir det giller volymer som gar med firjetrafiken Helsingborg-Helsingér, sa ar det vissa
obalanser i modellen. Detta skulle eventuellt kunna hanteras genom kalibrering av
modellen. Tyvirr saknas dock riktningsuppdelad statistik om volymer pa farjor i
dagsliget.

Samgodsmodellens volymer 1 olika relationer f6r basar och prognosar framgar av

nedanstiende tabell.

Tabell 1 Volymer per relation i bas&r 2012 och prognosar 2040. Enhet: miljoner ton per &r. Totala siffror & med som
jamforelse.

Totalt godsmdingd i ton. Totalt BasGr |Totalt Prognosdr |Arlig tillvéixt
Sjélland — Sverige 34 7.0 2.6%
Sjélland — Norge 0.9 1.6 2.0%
Sverige- Europa 143.5 249.9 2.0%
Norge —Europa (exkl Sverige) 6.0 10.1 1.9%
Total import Sverige 80.7 163.1 2.5%
Total export Sverige 83.5 141.4 1.9%
Total transit Sverige 6.6 11.4 2.0%
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Samgodsmodellens efterfragan omfattar skattade inrikesvolymer, import, export och

transit, som stimts av med officiell statistik i basaret och som skrivits fram med

Langtidsutredningens ekonomiska prognos till prognosaret. Med andra ord si ingar

godsvolymer som transporteras i, fran, till och genom Sverige i modellen. Volymer som

idag inte transporteras genom Sverige mellan exempelvis Norge och Danmark, men som

skulle kunna gora det, ingar inte. Efterfragan idr konstant i modellen, vilket innebar att

den t.ex. inte minskar 1 omfattning totalt sett om transportkostnaderna héjs, utan bara

dndrar transportsitt och rutt.

Per trafikslag fordelar sig volymer och trafik enligt nedanstaende tabell 1 basar och

prognosir:

Tabell 2 Volymer och trafik per trafikslag i basar 2012 och prognosér 2040. Bada riktningar

Tot antal Antal Mili ton Tot antal Antal
Milj ton basdr . |fordon/AMD / . fordon fordon/AMD
fordon basar ) prognosar . .
basdr prognosdr |prognosdr
Tdg, bron 6.3 9600 38 14.0 20300 81
Lastbil, bron 3.6 199 800 547 7.0 384 200 1053
Lastbil HH 1.3 62 100 170 2.9 133700 366

Vid omrikning av trafikering per ar till trafikering arsmedeldygn har antagits 250
trafikdagar for tag och 365 trafikdagar for lastbilar.

I bilaga 1 redovisas en tabell med volymer per varugrupp for basaret 2012 och
prognosaret 2040.

3.2 Danska prognoser

3.2.1 Den danske Landstrafikmodel (LTM)

Den forste version af Den danske Landstrafikmodel (LTM) blev frigivet til almen brug
den 1.1.2016. Godsmodellen er en integreret del af LTM. Det betyder, at der udferes
bade en godsprognose og en persontrafikprognose under afvikling af modellen.
Godsprognosen omregnes til vare- og lastbiler, som udlagges i vejnettet sammen med
personbiler.

Den danske godsmodel omfatter alle typer af godstransport relateret til Danmark,
hvilket omfatter:

° Nationale transporter indenfor Danmarks graenser.
° Internationale transporter mellem Danmark og udlandet.
. Transit transporter igennem og udenom Danmark.
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Modellen anvender en opdeling af Danmark 1 176 zoner svarende til underopdelinger af
kommuner. Europa udenfor Danmark opdeles i 119 zoner med den storste detaljering 1
Nordtyskland og Sydsverige. Den ovrige del af verden inddeles i 56 portzoner, sa
modellen i alt anvender en opdeling 1 176 + 119 + 56 = 351 zoner. Der anvendes et
mere detaljeret zonesystem for persontrafik. Derfor nedbrydes vare- og lastbilmatricer til
det mere detaljerede zonesystem for udlaegning 1 vejnettet

Modellen anvender en opdeling i 21 varegrupper baseret pa NST2007. Det er i forhold
til NST2007 valgt at underopdele gruppe 2 (stenkul og brunkul; riolie og naturgas) og 3
(metalmalm samt produkter af anden rastofudvinding, terv, uran og thorium), da de
udgor meget store godsmangder. Gruppe 19 og 20 i NST2007 anvendes derimod ikke,
da det omfatter ukendt varetype og andet.

Modellen omfatter godstransport med varebil, lastbil, tog og skib. Derimod medtages
flytransport ikke. Der anvendes en opdeling i 6 vare- og lastbiltyper, 2 typer af
togtransporter (kombineret transport og konventionel transport) og 3 typer af
skibstransport (ro/tro, container og konventionel transport).

Godsmodellen indeholder tre delmodeller: handelsmodel, logistikmodel og
rutevalgsmodeller. De afvikles i en sekvens som illustreret i nedenstaende figur.

»  Conwertering
af LOS

v N Initial v

Rutevalg (LOS) Y > e Handelsmodel Logstikmodel

Rutevalg,
udlaegning

Initial Convertering af Conwertering af
PC-matrix PC-matrix OD-matrix

Figur 17 Beregningsproces i godsmodellen i LTM

Der beregnes initialt transporttider og -omkostninger (LOS) for hvert transportmiddel
ved hjxlp af net og rutevalgsmodeller. Dernzst afvikles logisttkmodellen, som
producerer et vagtet mal for tilgengelighed (logsum) til brug for handelsmodellen.
Handelsmodellen beregner pa basis af okonomiske forudsatninger og logsum
varestromme mellem zonepar. Det fodes til logistikmodellen, som beregner
transportmiddel-opdelte transportkader mellem zonepar. Det ombrydes til OD-matrix
pr. transportmiddel, som udlagges i net.

Handelsmodellen beregner varestromme mellem zoner fra producent (P) til konsument
(C). Varestrommene beregnes monetart og omregnes til ton-mangder. Der anvendes 1
den nuvarende model en konstant varditethed pr. varegruppe over ar. Da
varegrupperne vokser forskelligt athaengig af den okonomiske vakst, vil den
gennemsnitlige verditethed over alle varegruppe dog xndres over ar. Modellen er
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formuleret som en gravitationsmodel, der anvender BNP og en afstandsfunktion baseret
pé logsum fra logistikmodellen.

Logistikmodellen i figur folger principperne i den svenske godsmodel (Samgods).
Modellen vzlger den optimale transportkede mellem ”firmaer” ved en minimering af de
samlede logistiske omkostninger. Modellen er dog udvidet til ogsa at omfatte valg af
overfart over Dstersosnittet. Overfartsmodellen beregner en sandsynlighed for valg af
transportmiddel og overfartssted for transporter, som krydser O)stersosnittet.

Der anvendes i LTM en pivotering omkring basismatricer for 2010. Basismatricerne er
opstillet pa basis af generel statistik, eksisterende modeldata, nye dataindsamlinger (f.eks.
havneanalyser over Ostersosnittet) og tellinger. Varestromme mellem Danmark og
Sverige er opstillet ved fremskrivning af Samgods-matricer til 2010, som er nedbrudt til
zoner i Danmark ved hjlp af den svenske varestromsundersogelsen fra 2009.

I godsmodellen foretages en pivotering af PC-matrix, som er resultatet af
handelsmodellen, og OD-matricer, som er resultatet af logistikmodellen. Pivoteringen
medforer, at trafikken bekrives meget pracist over eksempelvis Oresund i basisaret
2010.

Formalet med rutevalgsmodellerne er at udlegge de unimodale deltransporter fra
logistikmodellen i net og beregne tider og omkostninger. Indenlandske vare- og
lastbilture udlegges simultant med person- og varebiler fra persontrafikmodellen. De
internationale lastbilture udlegges ved hjxlp af en restriktiv rutevalgsmodel, hvor
logistikmodellen benyttes til beregning af valg mellem faste overfartssteder og sat af
mulige fergeruter. Figuren nedan illustrer, hvorledes de to modeller kombineres.
Rutevalgsmodellen beregner samtidigt omkostninger og tider for overfartsalternativerne.
Der tages i beregningerne ikke hensyn til kapacitet og forsinkelser pa veje og baner.

Danmark - | Danmark - EUC | | Sverige/Norge/Finland - EUC |
Sverige/Norge/Finland
Logistikmodel: ¢ l I l
| Grgnne graense | | Faerge | | Fast forbindelse | | Transit | | Direkte faerge |
v v v v v
Rutevalgsmodel: Assignment Assignment Assignment Assignment Assignment Assignment
lastbiler lastbiler lastbiler lastbiler lastbiler lastbiler

Figur 18 Metode ved udlaegning af internationale lastbilture i LTM

Der skelnes mellem kombineret banetransport, som typisk folger faste koreplaner, og
konventionel banetransport, som tilrettelegges ud fra eftersporgsel. Gods med
konventionel bane udlegges i net pa basis af resultatet fra logistikmodellen, mens
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godsmangder mellem kombinerede baneterminaler folger direkte fra logistikmodellen.
Det samme gzlder skib, idet logistikmodellen beregner godsmangder mellem havne.

3.2.2 Resultater fra de danske godsprognoser

Okonomisk vakst, transportomkostninger og infrastruktur er de vigtigste
beregningsforudsatninger fra godstransportprognosen i LTM.

Den foreliggende godstransportprognose beregnet fra TM er baseret pa en forudsat
okonomisk vakst beskrevet i Konvergensprogrammet fra 2013. De okonomiske
forudsatninger udenfor Danmark er baseret pa fremskrivninger foretaget af
Verdensbanken 1 2010. Nedenstaende tabel viser den forudsatte skonomiske vakst for
udvalgte lande.

Tabell 3 Den forudsatte gkonomiske vaekst 2010-30 i LTM for udvalgte lande

Land/ omride ﬁr/z'g vekst i BNP 2010-30
Danmarte 1,4%
Swverige 2,6%
Norge 3,8%
Tyskiland 1,4%
Asien 5,0%
USA 2,5%

Det er i prognosen forudsat, at transportomkostninger for godstransport, broafgifter og
billetpriser for ferger folger den generelle prisudvikling og dermed er konstante i
forhold til 2010-prisniveauet.

Den forudsatte udbygning af infrastrukturen i Danmark er baseret pa besluttede
projekter. Det omfatter en udbygning af motorvejsnettet primaert i Jylland og en
opgradering af tognettet med bl.a. en ny forbindelse over Ringsted. Opgraderingen af
tognettet omfatter dog kun persontransport, idet der i prognosen forudszttes samme
toginfrastruktur for godstransport som i 2010. Der forudszattes ogsa samme

terminalstruktur som 1 2010. Der forudszttes uden for Danmark uaendret infrastruktur i
forhold til 2010.

Nedenstiende tabeller viser resultater for 2030 beregnet ved hjxlp af LTM.Tabel nedan
viser beregnede varestromme for 2010 og 2030 opgjort mellem forskellige geografiske
omrader beregnet pa basis PC-matrix fra LTM. Tabellen viser eksempelvis, at der
beregnes en arlig vaekst 1 varestromme mellem Sjzlland (inkl. Lolland-Falster) og Sverige
pa 1,6 % i perioden 2010-30.

Det bemaerkes, at tabellen indeholder godstransport med alle transportmidler. Transit
beskriver 1 LTM som tidligere navnt godstransport, som gar via Danmark eller udenom
Danmark. Saledes transporteres den storste del af varestromme i transit med skib.
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Tabell 4 Varestrgmme i ton pr. ar beregnet ved hjeelp af LTM

Totalt godsmingd i ton. Total 2070 Total 2030 Arlig tillvéixt 2010-30
(mio. ton) (mio. ton)
Syaelland — Sverige 35 4.8 1,6 %
Sjalland — Norge 3,9 5,7 1,9 %
Swverige- Vdstra Europa 89,4 158,7 2,9 %
Norge — Vistra Europa 151,7 331,6 4,0 %
Total 512,7 8535 2,6 %
Total export 31,5 52,5 2,6 %
Total import 41,1 71,6 2,8 %
Total transit 350,9 627,6 2,9 %

Tabel 4 viser den beregnede lastbiltransport over Oresund for et hverdagsdegn 1 2010
og 2030. Lastbiltallene er baseret pa beregning med L'TM, mens banegods er baseret pa
foreliggende statistik og undersogelse af transitgods fra 2012.

Der er omregnet mellem lastbiler og ton ved hjlp af en omregningsfaktor baseret pa
samlet lastbilgodstransport mellem Danmark og Sverige. Det svarer til 20,7 ton pr.
lastbil 1 2010 og 19,6 ton pr. lastbil i 2030. Den faldende vagt pr. lastbil skyldes andret
varesammensztning i fremtiden, saledes at der bliver flere varer, som vejer mindre pr
volumen. Det vurderes tilsvarende, at godset med tog bliver mere volumigst i fremtiden.
Der forudsattes derfor en moderat stigning fra 758 ton pr. tog i 2010 til 900 ton pr. tog i
2030. Det svarer til toglengde pa omkring 700 m.

Tabell 5 Tog- og lastbiltransport over @resund pr. hverdagsdggn beregnet ved hjeelp af LTM

Ton pr. hverdag | Antal pr. hverdag | Ton pr. hverdag Antal pr. hverdag
2010 2010 2030 2030
Tag, bron 27.8007 37 40.000° 44
Lastbil, bron 26.600 1.280 33.300 1.700
Lasthil HH 24.800 1.200 27.200 1.390

I Kilde: DST-Statistikbanken
2Kilde: Den fremtidige korsel med gods p4 bane i Danmark”, trafikdage Alborg 2012

Tabel 6 viser en omregning til arsdoegntrafik. Der er i LTM forudsat en omregning fra

hverdagsdegn til drsniveau ved multiplikation med 250.

Tabell 6 Tog- og lastbiltransport over @resund pr. &rsdegn beregnet ved hjeelp af LTM

Ton pr. darsdogn | Antal pr. arsdogn | Ton pr. drsdogn Antal pr.arsdogn
2010 2010 2030 2030
Tag, bron 19.000 25 27.400 30
Lastbil, bron 18.200 880 22.800 1.160
Lastbil HH 17.000 820 18.600 950
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3.3 Oresundsbrokonsortiets prognos

Pa basis af en fremskrivningsmodel udviklet af WSP har @resundsbro Konsortiet, (JSK,
opstillet scenarier for, hvordan trafikeftersporgslen for forskellige markedssegmenter vil
udvikle sig med udgangspunkt i en kontinuerlig langsigtet fremskrivning af trafikken
over Presundsbron.

Modellen anvendes langsigtet, men pa kort sigt justerer Dresundsbro Konsortiet sine
forventninger pa grundlag af konkrete markedsforings- og produkttiltag rettet mod
specifikke kundegrupper/-segmenter, hvor der kan ses en storre procentvis vakst end
den gennemsnitlige langsigtede vakst.

3.3.1 Beregningsforudsaetninger

OSK’s fremskrivningsmodel bygger bl.a. pa flg. forudsatninger:

— det antages at der ikke er kapacitetsbegransninger i det overordnede vej- og banenet
pa dansk og svensk side,

— dagens infrastruktur forudsattes i 'normal drift’, herunder at besluttede udbygninger af
vej- og baneinfrastrukturens kapacitet gennemfores i de nermeste ar,

— effekterne af en fast Femern Belt-forbindelse er ikke inkluderet, og

— niveauet for @Qresundsregionens integration forudsattes uzndret.

OSK-prognosen omfatter en fremskrivning for vej- henholdsvis banegodstransport.

Lastbiltrafikkens udvikling tager afsxt i opgorelse af im- og eksporten mellem landene.
Den bedste forklaringsevne for (YSK-prognosen er opnaet ud fra nogletal for svensk
import som drivende for lastbiltrafikkens vakst. Lastbilkerslen over @resundsbron
genereres for storstedelens vedkommende fra den danske side.

Udgangspunktet for OSK-fremskrivningen er, at @resundsbrons markedsandel forbliver
omtrent uandret, dvs. beregningsmassigt fastholdes fordelingen af trafikken pa HH-
ruten og pa broforbindelsen pa 2014-niveau.

3.3.2 Resultat

Fra 10-arsperioden 2005 frem til 2014 har vaksten i antallet af lastbiler pa @resundsbron
samlet varet 55%. I 2030 viser prognosen, at tet pa 2.000 lastbiler dagligt vil benytte
Oresundsbron svarende til en vakst pa 65% i perioden 2015-2030.

Tabell 7 Lastbiltransport over @resund pr. arsdegn iflg. dresundsbrons fremskrivninger.

Auntal pr. arsdogn 2010 | Antal pr. drsdogn 2020 | Antal pr. arsdogn 2030

Lasthil, Bron 908 1.400 1.980

Lasthil, HH* 975 1.270 1.780

*) OSK specificerer ikke HH-trafikken men antager at HH-ruten har samme
stigningstakt som Bron.
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Oresundsbro Konsortiet har opstillet flere scenarier med lavvakst og hojvaekst og et
middelscenarie. Lastbiltrafikken ventes at vokse i intervallet 3,3 — 4,1% arligt, hvor det
centrale estimat er 3,7% arligt.

Banegodstransporten vil ifolge OSK tilsvarende vokse med 2,2-2,9% arligt (centralt
estimat 2,5%).

Oresundsbron handterer al jernbanegods over sundet. Forst og fremmest er der tale om
en vakst for banegods, som gar transit gennem Danmark mod de centraleuropziske
lande.

For prognosen for 2015 og frem til 2030 kan det forventes, at jernbanen skal trakke
godsmengder, der er ca. 45% storre end i dag svarende til 9,9 mio. tons arligt.

Tabell 8

2010, mio tons 2020, mio tons 2030, mio tons

Tog, Bron 6,2 7,7 9,9

Jernbanegodsets udvikling er meget athangig af den fornedne infrastrukturs kapacitet,
og er i ovrigt pavirket af nogle fi storre godsoperatorers aktivitetsniveau og evne til at
konkurrere i markedet.

3.4 Prognoser for fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt

Fehmarn Bilt prognoser ir framtagna for ekonomisk bedémning av finansieringen av
forbindelsen och underlag f6r Miljokonsekvensbesktrivningen (VVM/MKB). Prognosen
ir senast uppdaterad 2014. Prognosen omfattar trafiken mellan Ostra Danmark och
Tyskland (Fehmarn Balt) men hela s6dra Skandinavien ingar. Enbart en del av denna
trafik forvintas att korsa Oresund., forutom godstrafik pa jirnvig dir huvuddelen ir
transittrafik genom Danmark. For dessa fléden har vi bedomt det relevant att redovisa
Fehmarn prognosen som undetlag dven fér Oresund.

Godstransportprognosen f6r 2035 édr 10,1 milj® tons jarnvigsgods via Fehmarn.
Uppskattningsvis gar 90 % vidare till Sverige/Notge.

Antalet godstag per dygn férvintas at vara 74 per dygn 1 bada riktningar tillsammans pa
Fehmarn. En stor del (85 %) ar overflyttade godstag fran Store Bilt och 10 % ér ny
trafik. Okningstakten for godstig 4r antagit till 1,4 % per dr (2011-47). Omrikningen
baseras pa 580 tons per tag och 255 dagar per ar

8 Femern A/S (2014), s 66.

105

TDOK 2010:239 Mall_Rapport generell v.1.0




Sammanstéllning och jamforelse mellan resultaten.

3.4 Prognosticerad trafik 6ver Oresund

3.5.1 Tillvaxt

Nedanstaende tabell visar de virden som hamtats ur SAMGODS respektive LTM for
trafiken 6ver Oresund.

Samgods tillvixtfaktor ar 2,9% per ar f6r godsmingder pa tag och 2,7 % per ar totalt.
LTM:s tillvaxtfaktor dr avsevirt ligre och ligger pd 1,8. Att tillvixtfaktorn dr hogre i
SAMGODS skulle kunna forklaras med att Fehmarn-Balt forbindelsen ligger med i
scenariet for 2040.

I nedanstaende diagram visas 6kningsfaktorn mellan 2012-2030 f6r godsmingden 6ver
Oresund

Okningsfaktor godsmangd 2012-2030

2,50

2,00

1,50
1,00
0,50
0,00

Tég bron Lastbil bron Lastbil HH

ESAMGODS ~ LTM mOSK

Figur 19 Jamforelse 6kningsfaktor for godsméangd 2012-2030

3.5.2 Antal fordon och godsmangd per fordon.

Ud fra LTM’s tonprognose kan der opstilles en forudsztning om fremtidige
godsmeangder pr godstog, og hermed kan antallet af godstog estimeres. Hvis der antages
en utveckling fran 760 ton per tag ar 2010 till 910 ton per tag ar 2030 vil dette fore til 44
godstdg pr arsdegn. Detta avser tva riktningar.

Tilsvarende tal er der estimeret at kore 81 godstiag over Dresundsbron i SAMGODS 1 ar

2030. Forudsatningerne for dette er, at der 1 Samgods er en godsmingd per tag pa ca
660 ton dr 2012 och 690 ton ar 2040.

De tyske prognoser for den faste Femern Balt-forbindelse estimerer 74 godstog pr deogn
1ar 2037 via Redby-Puttgarden. Disse tog er helt primart transitgodstog, der ogsa korer
via Dresundsbron.
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Der vil kreeves mere viden om karakteren af fremtidens gods pa jernbane. Dels er der en
trend, som betyder, at vaegt pr volumen vil vere faldende. Ud fra en given lengde
godstog vil noget tale for en gradvis lavere vagt. Fordelingen af konventionel gods og
kombigods, hvor det sidste vil vaere relativt stigende, kan ogsa betyde en lavere vagt pr

gods.

Til gengzld vil togene givetvis blive langere i fremtiden. Der tales om 1.000 m godstog i
2030, hvilket dog vil kreve en del ombygninger af godsbanegéirde og terminaler i mange
lande, ligesom selve banestrakningerne ogsa skal vaere indrettede til de lengere godstog.
Alt andet lige peger det i retning af tungere (lengere) tog. Et andet forhold er ogsa, at
det maske kan lade sig gore at mindske tomkorslen, dvs. at operatorerne bliver bedre til
— end 1 dag — at udnytte godsstremmen 1 Nord-Syd og Syd-Nord retningen. Det kan ikke
pé dette tidspunkt pracist fastlegges, hvor meget tungere togene vil blive fremtiden.

3.5.3 Total godsmangd-som kan beréra Oresund

I projektet har ett f6rsok gjorts att jamfora de totala godsmingder som skulle kunna
komma i friga for transport éver Oresund. Syftet har varit att analysera vad som beror
pa skillnader i total efterfragan och vad som beror pa modellering av transportkedjorna.
Forsoket har delvis misslyckats och de dr egentligen bara sifforna for Sjalland-Sverige
som kan jimforas mellan de bada modellerna hir. Hir kan konstateras att den érliga
tillvixten dr hégre 1 Samgods dn 1 LTM.

3.5.4 Hur oséakert nulage paverkar prognosen

De totala godsmingderna for basaret(2010 respektive 2012) ligger avsevirt lagre i
Samgods 4n 1 LTM. Sarskilt giller detta for lastbilar. Godsmingden for tag ér lagre i
Samgods 4n i LTM men hir stimmer Sampers dock bra med Oresundsbrokonsortiet
siffra. Prognoserna gar dirfor inte att jamfora direkt. I tabellen nedan visas virdena for
prognosiret, dir Samgodsresultatet dirmed ar beraknat pa tva olika sitt:

Samgods 1: virdet f6r 2030 har beridknats med uppskrivning enlig tillvaxttakt frin
modellen 2012. Samgods 2:virdet t6r 2030 har beraknats fran ett basar berdknat utifran
LTM:s siffra

Tabell 9 godsméangder 2030 beridknade med Samgods och LTM, jamfért med Oresundskonsortiet och Fehmarn Bélt

Samgods samgods

Milj ton 2030 alt1 alt2 LTM Konsortiet Fehmarn (2035)
Tag bron 10,5: 12,0 10,0 9,9‘ 9
Lastbil bron 5,5 10,4 8,3 13,9
Lastbil HH 2,2: 10,5 6,8
Summa 18,2 33,0 25,1
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Samgodsprognosen ligger i alternativ 2 hégre dn LTM. Det skulle alltsa kunna forklaras
med att Fehmarn Bilt 4r med, men kan ocksa bero en miangd andra faktorer.

3.6 Slutsatser och fortsatt arbete

Det har varit svart att jimfora modellernas resultat med varandra. Man kan konstatera
att de inte ger riktigt samma resultat. Forklaringar star sikert att finna i modellernas
funktion savil som 1 vilka forutsittningar som anvints. Antagandena i godsprognoser
berér virldshandel, industriutveckling, konsumtionsmonster och ekonomisk utveckling.
Bade efterfragan och val av transportkedjor dr beroende av detta och helt enkelt svara
att forutsiga.

En stor skillnad pa hur SAMGODS och LTM fungerar ar som foérut namnts ar att i
SAMGODS tar man hinsyn till tillgéinglig kapacitet 1 jirnvagsnatet nir transportkedjorna
beridknas. En annan skillnad mellan modellerna ar att SAMGODS utgar fran fasta
matriser medan i LTM kan efterfrigemonstret dndra sig nér trafiksystemet dndras. Det
betyder att om det exempelvis blir billigare transporter fran/tll Tyskland kan det
medfora att man handlar mer med dem.

Det gir naturligtvis inte att siga att den ena modellen 4r bittre 4n den andra utan bada
modellerna behévs for att forsta och utvirdera vad som hinder/kan hinda vid
forindringar i trafiksystemet. En version av Samgods dar forbittringarna ar sarskilt
inriktade pd Oresundsproblematiken ir under utveckling.

Man kan konstatera hur manga miljoner ton som behover fraktas pa jirnvig dnda ligger 1
samma hirad i de olika modellerna. Hur manga tdg eller godskanaler som behovs for att
fa fram dessa dr en mycket svarare fraga att besvara.

I dag findes eksempler pa afviste koreplan onsker/ansogninger fra togoperatorer. Pa
visse tidspunkter ma operatorerne finde andre godstogkanaler end det der er mest
optimalt (ud fra at godstog helst skal na frem pa bestemte tidspunkter til terminalerne
osv.). Kapacitetsrestriktionen er dog ikke stor nu.

Nar den nuvaerende godsmangde kommer op i et niveau pd 45 godstog/dogn, da
behoves systemkanaler for godstog udvidet fra 2 til 3 godstdg per time per retning, hvis
eftersporgslen ud fra dens nuvarende fordeling pa ugedage/timer skal imodekommes.
Prioritering af internationale godstogforbindelser pa de primzare europziske
banestrekninger betyder, at planlegningen ma tage hojde herfor.

3.6.1 Fortsatta studier

SAMGODS genomgar under 2016 en 6versyn for att anpassas battre till analyser f6r
transporterna éver Oresund. Denna modell bér kvalitetssikras och valideras och
jaimforas med LTM for 6kad forstaelse.
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I forsta hand bor jamférelser och kinslighetsanalyser for efterfragan/handelsfloden i
utvalda relationer utféras, da detta dr en mycket viktig forutsittning fér modellernas
logistikmoduler.

Antaganden om framtida godsmingd per tig samt godstigens dygnsfordelning behover
studeras vidare for att kunna svara pa fraigan om hur linge befintlig kapacitet 6ver
Oresund ricker. En sidan studie hojer ocksd kunskapen kring hur transportmarknaden
fungerar och utvecklas.

Trafikeringsprinciper paverkar kapacitet, som 1 sin tur paverkar efterfragan. Vilka tag
som prioriteras har stor betydelse for hur linge kapaciteten ricker. For 6kad forstaelse
bor genomtinkta scenarieanalyser utforas.
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BILAGA 1. Volymer per varugrupp 2012 och 2040 i Samgodsmodellen
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BILAGA 2 Notatudkast vedr. banegods over @resund
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Niels Selmark, Trafik- och Byggestyrelsen
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Stor vaekst i transittransporterne skyldes iser overflytning fra Dstersoen.

Stort set alle transittransporter (Tyskland — Sverige) med jernbanen passerer i dag
Oresundsforbindelsen.

Transittransporterne udgjorde 1 2015 ca. 85 pct. af jernbanegodstransportarbejdet i
Danmark. Malt i ton er procentandelen dog kun ca. 71 pct. Forskellen er til stor del
begrundet i, at de nationale transporter er relativt korte. Herunder bl.a. Carlsbergs
oltransporter fra Fredericia til Hoje Taastrup.

Tabel 1 Godstransport med jernbane 2006-2015 (mio. ton)

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Transit | 3,3 |3,7 |46 |42 |60 |70 |61 |61 |59 |62

I alt 77 |75 169 62 |81 93 |80 |80 |81 8,7
Kilde: Danmarks Statistik
Der er vaerd at bemaerke, at der er tale om en betydelig vaekst i transittransporterne fra
2009 til 2010/2011. Vzksten i denne periode skyldes i hoj grad at DB Schenker, nu DB
Cargo solgte deres andel i rederiet Scandlines og samtidig valgte at kore tog gennem
Danmark, frem for at sejle mellem Tyskland til Trelleborg. Trafikspringet fra 2009 til
2010/11 er med andre ord ikke udtryk for en markedsmessig vaekst men en xndring af
transportmenstrene.
Stor effektivisering af banegodstransporterne fra 2006 til 2014
Pa linje med andre transportmidler, har banegodstransporterne oplevet at blive markant
mere effektive de seneste 10 ar.
Godstransportarbejdet (transporteret gods) med jernbane i Danmark voksede med ca.
37 pct. fra 20006 til 2015. I samme periode faldt trafikarbejdet (korte tog) med ca. 10 pct.
Samlet set betyder dette jf. nedenstaende tabeller, at de godsmangder der transporteres
pr. kort togkilometer er vokset med ca. 55 pct. fra 20006 til 2015.
Tabel 2. Trafikarbejde med alle godstog (mio. togkm.)
2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
38 |31 3,1 32 |37 |44 |37 |36 |34 |34
Kilde: Danmarks Statistik
Tabel 3. Godstransportarbejde med jernbane i (mia. tonkm.)
2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Transit | 1,1 1,2 |14 1,3 |19 |22 |19 |21 |21 |22
I alt 1,9 1,8 1,9 1,7 122 |26 |23 |24 |25 |26

Kilde: Danmarks Statistik

111

TDOK 2010:239 Mall_Rapport generell v.1.0



Tabel 4. Banegods i ton pr. togkilometer 2006-2014

2006

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Ton/Km

500

580 | 612 531 [595 [591 |621 | 667 |735 | 776

Kilde: Danmarks Statistik

Der ma forudszttes, at der ogsa i de kommende ar vil ske en oget vaekst i

godsmeangderne pr. kort kilometer

Forhold der kan pavirke trafikprognosen for gods over @resundsbroen i perioden 2016-

2030:

Forhold der kan bidrage til at fremme trafikvaksten:

Implementeringen af intentionerne i EU Hvidbogen fra 2011, med mal om overflytning
af gods fra vej til bane. De fleste CEF-midler fra EU-kommissionen er gremaerkede til at
forbedre jernbaneinfrastruktur. Der er tale om meget store milliard-belgb og
medfinansiering af medlemslandene. | Tyskland arbejdes f.eks. med tiltag til at kgre
leengere tog.

Stgrre miljgkrav blandt trafikkgberne, sa flere veelger jernbanetransporter frem for
lastbil.

Evt. kommende kgrselsafgifter for lastbiler vil kunne ggre det mere attraktivt at benytte
jernbanetransporter

Brugen af gsteuropaiske chauffgrer, med lave Ignomkostninger vil sandsynligvis
reduceres frem mod 2030

Forhold der kan bidrage til at reducere vaeksten:

Fortsat effektivisering af banegodstransporterne — bedre kapacitetsudnyttelse,
lengere tog, tungere tog mv.

Faldende braendstofpriser styrker sgtransporterne (men kan de tidsmaessigt
konkurrere?)

Forventet lav vaekst i Tyskland bl.a. pga. faldende befolkning

Den tunge industri flytter ud af Vesteuropa til lande med lavere Ignomkostninger.
Dette kan pavirke efterspgrgslen efter banegodstransporter i de kommende ar

@Dget liberalisering af vejgodstransporterne i EU, vil pa kortere sigt styrke lastbilernes
konkurrenceevne

Vejtransportens fleksibilitet.

Kommentarer til Trafikprognose 2015:

Oresundsbron har skennet den arlige vakst 1 banegods malt 1 ton til 2,2-2,9 pct. 1
perioden 2015-2030.

Det er Trafik- og Byggestyrelsens vurdering, at denne vaekst sandsynligvis er retvisende 1

forhold til transportmangderne.
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Der ma dog forventes en fortsat effektivisering af togtransporterne, hvilket betyder, at
trafikvaeksten sandsynligvis bliver mindre.

Hvor stor transportvaksten bliver, er vanskeligt pracist at vurdere fordi det
fremadrettede effektiviseringspotentiale for banegodstransporterne er uklart.

Et forsigtigt skon er, at der vil ske en samlet effektivisering af banegodstransporterne pa
ca. 30 pct. 1 perioden 2015-2030. Det vil i givet fald betyde, at den gennemsnitslige
trafikveekst bliver 0,4-1,1 pct.
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4  BILAGA 3 OM PROGNOSERNA FOR FEHMARN BALT

Febmarn Bdlt prognoser dr framtagit till ekonomisk bedimning av finansieringen av forbindelsen och
underlag for Miljokonsekvensbeskrivningen (V'VM/MKB). Miljgprivning pagar just nu i Tyskland.
Prognosen dr senast uppdaterad 2014 Prognosen omfattar trafiken mellan Ostra Danmark och
Tyskland. Enbart en del av denna trafik korsar ocksi Oresund (Personbilar, lastbilar, persontig,
godstag) idag eller forvantas gira det i framtiden. Ddremot dr ndstan all godstrafik pa jarnvag transit
trafik genom Danmark. For dessa fliden har vi bedimt det relevant att anvande Febmarn prognosen
som underlag dven fir Oresund

Fehmarn Bilt férbindelsen mellan Danmark och Tyskland bestar av en motorvig och en
dubbelsparig jirnvig och finansiera helt via brukaravgifter som Oresundsbron och Stora
Bilt. Sjilva forbindelsen, en 18 km tunnel, planeras och byggas av bolaget Femern A/S
som dgs av danska staten.

12014 uppdaterades prognosen? f6r tunnellen under Fehmarn Balt som underlag f6r
miljokonsekvensbeskrivningen (VVM/MKB). Denna prognos ingar som undetlag i den
pagaende tyska miljoprovning av tunnellen i Tyskland. Miljoprovningen ar klar i
Danmark. Trafikprognosen omfattar person och godstrafiken mellan Ostra Danmark
och Tyskland; firjorna Tyskland - Norge och firjorna Tyskland - Sverige eftersom
influensomradet for lastbilstransporter dr sa stort. Daremot ingar inga prognoser for
Oresund direkt i materialet.

Prognosen ar gjort av de tyska INTRAPLAN Consult GmbH og BVU Wirtschaft+Verker GmbH
med uppdaterade tyska transportmodeller. Den ir redovisad 1 dokumentet ” Traffic
forecast for the Fehmarnbelt Fixed Link. November 2014”. Basaret dr 2011 och ett
tinkt 6ppningsar 2022. Aven prognoser for 2035 och 2047 ingar.

Prognosen ar granskat 2015 I'° pa uppdrag av danska transportministeriet. Den
samhillsekonomisk analys ar uppdaterad januari 2015 av INCENTIVE pa uppdrag av
Transportministeriet.

De samma prognoser anvinds dven som underlag f6r analys av de tyska
landanslutningarna till Fehmarn Balt tunnellen. Planeringsmyndighet 4r Deutsche Bahn
tor jarnvagsdelen.

° Traffic forecast for the Fehmarnbelt Fixed Link. November 2014. Femern A/S (english translation)

0 Ekstern kvalitetsikring af den opdaterede trafikprognose af Femern Beelt-projektet. COWI november 2015.
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Transport mode 2022* 2025 2035 2047

Passenger cars 7,904 9,362 11,107 12,775
Coaches 93 99 101 107
Lorries 1,521 1,627 1,844 2,104
Total number of road vehicles 9,518 11,088 13,052 14,986
Passenger trains 32 36 40 40
Freight trains™* 61 65 74 -

Total number of trains 93 101 114

Source. “Fehmambeit Forecast 20147, Infraplan and BVU, November 2014, page 193

En varierande del av person- och godstrafiken via Fehmarn gir vidare 6ver Oresund.
Fehmarn prognosen kan inte anvindes pa Oresund utom i ett fall - godstransport pa
jarnvig. Nistan al gods pa jarnvig till/och frin Tyskland ar transit gods till
Sverige/Norge. Transitandelen bedémas!! till 90 %. Prognosen for jarnvigsgods via
Fehmarn ir i praxis ocksd en prognos for jirnvigsgods via Oresundsbron.

Iar 2035 forvintas 1 844 lastbilar att passera Fehmarn Balt per dygn. Ca 9 % av denna
trafik forvintas att vara 6verflyttade fran andra firjelinjer an Rédby-Puttgarden. Runt 2
% av trafiken forutses att komma fran Trelleborg-Travemiinde (COWI 2015, tabell 7).
Okningstakten for lastbilar dr antagit till 3,0 % per 4r (2011-2022) och direfter 1,5 %
arligt. Den senare 4r lagra 4an den historiska 6kningstakten

Antalet godstag per dygn forvantas at vara 74 per dygn i bada riktningar tillsammans pa
Fehmarn. En stor del (85 %) dr 6verflyttade godstag fran Store Bilt och 10 % ér
nygenerad trafik. Okningstakten fér godstag ar antagit till 1,4 % per ar (2011-47).
Omrikningen baseras pa 580 tons per tag och 255 dagar per ar

Godstransportprognosen for 2035 4r 10,1 milj!? tons jarnvigsgods via Fehmarn.

Med ett antagande om att 90% av denna trafik dr transittrafik i Danmark blir prognosen
for Oresund 9 milj tons jirnvigsgods arligen i 2035.

* Cost-benefit analysis of The Fehmarn Belt Fixed Link. Januari 2015. INCENTIVE fér Transportministeriet
2 Femern A/S (2014), s 66.
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BILAGA 4 GODSTAGENS FORDELNING OVER ARET
Reviderad 2016-11-29/sten

Godstagens fordelning 6ver aret 2014-15. Kalla: Banedanmark

Antal tog fordelt pa uger
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Uge
Nyckeltal f6r genomsnitts tagvikt, taglingd och nettolast. Killa: Banedanmark
Gennemsnit 2015 Oresund Storebzlt Nord for Padborg
Mod Tyskland (1) 568 572 577
Mod Sverige (2) 573 569 585
Toglengde (m)
Begge retninger 570 571 581
11% af2 99% 101% 99%
Mod Tyskland (1) 251 235 252
Mod Sverige (2) 262 240 263
Vognantal
Begge retninger 25,6 23,8 25,7
1i% af2 96% 98% 96%
Mod Tyskland (1) 1559,5 1431,0 1433,9
Mod Sverige (2) 1456,6 1425,3 1516,8
Bruttovaegt (t)
Begge retninger 1510,2 1428,2 1474,0
11% af2 107% 100% 95%
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Mod Tyskland (1) 816,9 701,0 688,6

Mod Sverige (2) 685,5 681,8 743,8
Nettovaegt (t)

Begge retninger 754,0 692,2 705,3

11% af2 119% 103% 93%

Godstagens variation 6ver veckan ar 2012. Killa: Banedanmark.

Mot Sverige (maitt vid Peberholm)
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Mot Danmark (mitt vid Peberholm)
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Sverigeférhandlingen och Trafikverket har inlett ett samtal med Transportministieriet
avseende behovet av ytterligare fast forbindelse mellan Sverige och Danmark. Ett forslag pa
hur den fortsatta hanteringen av fragan kan se ut skall tas fram.

Vid ett méte den 6 september 2016 tillsattes tva arbetsgrupper med féljande syften

e ett bilateralt samarbete med syfte att ta fram en gemensam prognos fér Danmark och
Sverige avseende gods- och persontransporter éver Oresund

e ett bilateralt samarbete for att stélla samman och redovisa de flaskhalsar i Danmark och
Sverige som identifierats samt kostnad och nytta for 6kad kapacitet fér befintliga férbindelser
éver Oresund

Tidigare prognoser har delvis pekat at olika hill och ndgon gemensam kapacitetsanalys har
inte genomforts. Det 6vergripande malet 1 detta arbete dr att fa ett kunskapsunderlag och en
gemensam bild avseende hur linge kapaciteten 6ver Oresund kommer att ricka, detta med
hinsyn taget till trafiksystemen i bada linderna.

Underlaget skall ligga till grund f6r beslut f6r om, nér och hur arbetet skall fortsitta.

Arbetet har genomfoérts av en dansk/svensk arbetsgrupp under petioden september —
december 2016. Samordning har skett genom en styrgrupp bestiende av Bastian Zibrandsen
och Rasmus Gravesen frin Tranportministeriet i Danmark, Hans Rode fran
Sverigeférhandligen samt Lennart Andersson fran Trafikverket Region Syd.

Fyra olika PM har tagits fram

e Kapacitet jarnvdg, med underlag om kostnader for atgardsforslag
e Kapacitet vag

e Efterfragan/behov godstrafik

e Efterfragan/behov persontrafik

Detta pm avser efterfrigan/behov f6r persontrafik. I arbetet gis forutsittningar och resultat
fran fyra olika aktuella prognoser igenom. De olika prognoserna harror fran svenska Sampers,
den danska Landstrafikmodellen(I.TM) samt frin Oresundsbrokonsortiet.

I arbetet med godsprognoserna har i huvudsak féljande personer deltagit:

e Trafikverket: Kristina Schmidt(uppdragsledare), Sten Hansen, Carsten Sachse, Johannes
Ostlund

e Trafik — og Byggestyrelsen: Dorte Wadum, Adnan Jelin

e DTU: Henrik Sylvan, Otto Anker Nielsen, Christian Overgaard

e Vejdirektoratet: Thomas Sick Nielsen

122



1.2 Skillnader pa anvandning av prognoser i svensk och dansk
infrastrukturplanering
I bade Sverige och Danmark anvinds trafikprognosmodeller och standardiserade
samhillsekonomiska berakningar som del av beslutsunderlaget i infrastrukturplaneringen. Det
som skiljer dr planeringsprocessen. Den ir helt olika och innebir att prognoser anvinds pa
olika sitt, vilket gor att det inte ar direkt mojligt att jamfora svenska och danska
trafikprognoser 6ver Oresund.

I Sverige beslutter regeringen hvert 4. ar en tolvarig national investeringsplan for den statslige
transportinfrastruktur.!> Den gaeldende plan omfatter perioden 2014-2025. Arbejdet med
nzste infrastrukturplan 2018-2029 for jernbaner og hovedveje pagir. Som supplement til den
nationale plan udarbejdes der for hvert lin en sakaldt regional transportinfrastrukturplan, dvs.
for Skane Lin. Planerne indeholder savel prioriteringer af bade store projekt samt mindre
puljer i planperioden.

I Danmark fattas beslut om storre statliga infrastrukturprojekt genom politiska avtal 1
Folketinget. Ett mycket omfattande politiskt avtal sléts 2009 och har darefter uppdaterats
genom nya beslut.!* Denna praxis giller bada vig och jirnvig. Nya fasta férbindelser blir i
Danmark finansierade enbart via avgifter fran trafikanterna (Stora Blt, Oresund, Fehmarn
Bilt, etc). Dessa typer av projekt genomfors av dotterbolag inom det statliga bolaget Sund &
Bilt. Finansieringsformen medfor att de samhillsekonomiska analyserna kompletteras med
omfattande féretagsekonomiska analyser baserade pa trafikprognoser. I detta fall svarar
bolaget for trafikprognoserna och inte nationella myndigheter. Prognoserna for
Oresundsbron och Fehmarn Bilt forbindelsen ir exempel pa forfarandet.

I Sverige tas basprognoser for det statliga trafiksystemet fram regelbundet, varje eller
vartannat ar, med hjilp av verktyget SAMPERS. Prognoserna tas fram for ett bestimt basar
samt for bestimda prognosar lingre fram. Den senast basprognosen ir publicerad 2016-04-
01. Dessa basprognoser skall anvindas f6r problemstudier, dtgardsval och planering av
samtliga statliga och regionala atgirder 1 transportsystemet. I Danmark anvinds
prognosverktyget for enskilda projekt och det kan darfér finnas olika prognoser med olika ar.
Nyligen har man bérjat anvinde en ny nationell modell (LTM), men f6r investeringar i
Kopenhamnsomradet anvinds sedan linge en regional modell (OTM). Prognoserna for
Fehmarn Bilt férbindelsen ér gjorda med tyska trafikprognosmodeller.

1.3 Prognosmodeller

Den danska Landstrafikmodellen (LTM 1.1) dr en kombinerad nationell person- och
godsprognosmodell. I Sverige anvinds sedan linge Sampers for resandeprognoser. Den
bestar av en nationell modell f6r lingviga svenska resor och en regional modell f6r resor 1
Skine (inklusive regionala resor Gver Oresund).

13 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/

14 http://lwww.trm.dk/da/temaer/nyestrategiske/politiske-aftaler-om-de-strategiske-analyser
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LTM Basar 2010 och prognosar 2020 och 2030.

SAMPERS Basir 2014 och prognosir 2040.

Skillnaden 1 foérutsittningar, indata mm redovisas senare i detta PM. I bada fall giller att
enbart beslutade infrastrukturprojekt ingar 1 basprognoserna.

For persontrafikprognoser for jarnvig (kollektivtrafik) finns i bada fallen framtagna
prognoser for framtida persontagstrafikering 6ver Oresund for 2030 respektive 2040. En
visentlig skillnad pa kollektivtrafiksidan ar att den danska modellen ar tidtabellsbaserad och
den svenska ir frekvensbaserad.

Forutom LTM prognosen for 2030 finns i Danmark dven en specialprognos for
kollektivtrafik 2030 ("DSB prognosen”), baserad pa mer uppdaterade forutsittningar.

Detta PM ir baserad pa prognoser fran LTM prognos ar 2030 och Sampers prognos ar 2040.
Dessutom har Oresundsbrokonsortiets prognos for 2030 ingatt i arbetet.

2 Nulaget och utveckling

Sedan Oresundsbron 6ppnade ar 2000 har persontrafiken totalt sett 6kat 6ver Oresund, och
den har omfordelats mellan farjor och bro. Under perioden har en hogkonjunktur intraffat 1
Danmark (2004-08) och en allvarlig ekonomisk kris 1 virldsekonomin intriffade 2008. Bada
situationerna paverkar trafiken 6ver Oresund i uttalad grad.

120 000

Helsingar-Helsingborg (Feerge)

m Jresundsbron, Tog
100 000

B Jresundsbron, Bil

Feerger og flyvebade, Kgbenhavn-Skane
80 000 BN BB BEE BBE BN BBE BB BBE BEN EBEE  BEmmms
60000 —m —/ — — — — — —
40000 — — — — —
20000 — —
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Figur 20 Personresor éver Oresund (ADT) 1998-2015. Kélla: @resundsinstituttet
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Ar 2015 korsade 95 900 personer!> Oresund varje dag i bil eller med kollektivtrafik via bron
och firja. Via bron kan man resa med bil, tdg och linjebuss. Férutom Oresundstag trafikeras
bron av snabbtag till Stockholm och IC-Bornholm till Ystad (med mycket varierande
frekvens Gver aret). Bron trafikeras av 3 fjarrbusslinjer och 3 regionala linjer till
Malmé/Bornholm via Ystad. Pa fitjan kan man resa med bil eller kollektivt som
landgingspassagerare, dvs man gar ombord pa firjorna med tagbiljett (ScandlinesHH och
Sundbussern ingar i det grinsregionala taxesystemet for kollektivtrafik).

Under hosten 2015 genomfordes en undersokning av resmonstret'® pa samtliga 11 bolag som
driver trafik. Unders6kningen omfattar inte turistbussar 6ver Oresund samt sa kallade
“turare” pa firjan, som har 6verfarten som mal. De tvd 6verfarter har olika geografiska
omland och drende férdelning Resultatet dr representativt for situationen innan ID- och
grinskontrollen.

85 % av resorna gors via bron och 15 % via farjorna. Arbetspendling dr storsta drende, 28 %
av alla resor 6ver Oresund, f6ljd av affirs- och tjinsteresor (17 %) och semesterresor (15 %0).
Syftet med resan 6ver Oresund for alla firdmedel och 6verfarter 6ver Oresund framgér av
figuren nedan.

Okant syfte Foljt med som séllskap
Inkd... 0% till resendr/er till/fran
1 Képenhamns flygplats
Kastrup
2%

Skola/utbildning
5%

Arbete
28%

Kultur/sport/utflykt/n
dje (café bio etc.)
9%

Besdka familj/vanner
13%

Figur 21 Syftet med resan via Oresund (alla fardslag excl turistbussar)

I figurerna nedan visas det geografiska omlandet for resor 6ver Oresund.

1 http://www.oresundsinstituttet.org/fakta-trafiken-over-oresund-de-senaste-12-manaderna/

16 Resvanundersékning Oresund 2015. Trafikverket & Region Sk&ne. www.utveckling.skane.se
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http://www.utveckling.skane.se/

[Resor mellan Helsingbong,Helsingdr [Resor dver Cresuristron.

alla: v G 15

arlcat " e
Samt Geodatastyrelsen Danmark, D200, ma] 2016

Figur 22 Resor via HH (alla resor) Figur 23 Resor via Oresundsbron (alla resor)

Trafikutvecklingen pa Oresundbron (tig och bil) styrs av tva fléden: Resor mellan Danmark
och Sverige, frimst Skiane och Storképenhamn, och resor till och frin den internationelle
flygplatsen i Kastrup. 16 % av alla resenirer 6ver Oresund har start och mil p4 flygplatsen.
Av dessa ir 56% flygresenirer och 44 % arbetspendlare eller personer som hiamtar och
limnar. Flygtrafiken har vuxit ganska rejalt sedan finanskrisen i motsats till bil och tagtrafiken

over bron.
Arstrafik, antal flygresenirer
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Figur 24 Flygresenar via CPH Airport 2009-15. Kalla: WSP
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Arstrafik, antal tagpassagerare
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Figur 25 Tagresor via Oresundsbron 2009-15. Kélla: WSP

Arstrafik, antal personbilar
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Figur 26 Arstrafik personbilar 2009-15 Kalla: WSP

Den dominerande delen av trafiken 6ver Oresund bestér av regionala resor inom Skane och
Koépenhamn/Huvudstadstegionen, frimst pendlingstesor. 36,4 % av alla resor gir mellan
sydvistra Skine och de fyra nirmsta kommuner vid Oresundsbron!”. Personresorna mellan
Ko6penhamns kommun och Malmé kommun utgér 22 % av resorna via Oresundsbron och
19 % av alla Oresundsresor. Motsvarande siffror for bilar dr 15 % resp. 13 %.

Trafiken 6ver Oresund (och nationsgrinsen) drivs av nigra faktorer som inte finns i
inrikestrafiken: Skillnader 1 bostadspriser; mojligheter till jobb pa andra sidan och
valutakursen. Detta ir beskrivit nirmare i bLa ”férandringar i Oresundsintegrationen de
senaste aren — fran regionala till globala drivkrafter (Oresundsinstituttet 2015)'8. Inga av dessa
faktorer ingar 1 vanliga trafikprognosmodeller.

" Resvaneundersokning Oresund 2015, p. 26.

1 http://www.oresundsinstituttet.dk/forandringer-i-integrationen-over-oeresund-de-seneste-aar-fra-regionale-til-globale-drivkraefter/
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Trafiken 6ver Oresund uppvisar betydande variation éver dret. Figurerna nedan visar
variationen over dret under 201419, Diremot dr arsdygnstrafiken i stort sett densamma som
vardagsdygns-trafiken, sa omrikningsfaktorn dr 1,0 bada for bilar och resande med
kollektivtrafik.

For dygnsvariation biltrafik se PM Vigkapacitet. Uppgift om dygnsvariation for
kollektivtrafik finns i bilaga till detta PM.

Sidsongsvariation, antal personbilar
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Ko6penhamn-Malméo Helsingborg-Helsing6r
Figur 27 Sasongvariation, personbilar éver Oresund 2014. Kélla: WSP (Oresundsbron)

Sdsongsvariation, antal resenirer
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Figur 28 Sasongvariation, resor éver Oresund 2014. Kélla: WSP (Oresundsbron)

3 Vad sager aktuella prognoser

Svenska prognoser

3.1 Kort beskrivning av metodik

Skane Tass ar den regionala delmodellen 1 Trafikverkets modellsystem Sampers som
representerar det geografiska omradet Skane. Till skillnad fran 6vriga regionala delmodeller i
Samperssystemet innefattar dven Skdne Tass det geografiska omradet Sjilland, Lolland och
Falster i Danmark.

Precis som for Gvriga Samperssystemet finns for Skiane Tass en nuligesmodell (2014) och tva
prognosir, 2040 och 2060. Den regionala delmodellen anvinds for att skapa prognoser for
resande av mer regional karaktir. For resor som ar lingre d4n 10 mil finns en langvaga

 pM Nytt kalibreringsunderlag for trafiken éver Oresund. WSP 2015-05-29
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prognosmodell inom Samperssystemet. Denna delmodell 4r dock begrinsad till Sveriges
geografi och innehiller siledes inga omraden i Danmark.?

Skane Tass modellen har historiskt anvands for att genomféra prognoser och
samhillsekonomiska kalkyler for investeringsobjekt inom regionen, exempelvis utbyggnad av
vig E22, investeringar i jirnvagsnatet, exempelvis fyrspar Lund- Arlov, Kontinentalbanan,
Lommabanan etc. Modellen har dock dven anviants for att skapa resandeprognoser for
Oresund. Nagra exempel pa utredningar dir modellen anvints ir fast férbindelse mellan
Helsingborg och Helsing6r och Metroférbindelse mellan Malmoé och Képenhamn.

Som beskrivs ovan genererar Skane Tass modellen enbart regionala eller dagliga resor och
modellen som skapar resande som ar lingre an 10 mil innehaller i dagslaget inte Danmark.
Det innebir att det lingviga resandet 6ver sundet maste hanteras separat i Skane Tass. Den
hantering som valts ar att infora s kallade tilliggsmatriser, dvs. manuellt skapade fasta
matriser som innehaller de typer av resande som inte modelleras. I version 2016-04-01
generas 76 % av kollektivresorna och endast 55% av bilresorna genereras i modellen Skine-
Tass. De resterande 22 % respektive 45% ingar i tilliggsmatriser och framskrivs dirmed inte
heller automatiskt till prognosaret. 30% av bilresorna pé férbindelsen utgérs av langviga

resof.
Tilliggsmatriser pa personsidan som anvinds for Skédne-tass 1 version 20160401:

Langvaga resor till Danmark exkl. Kastrup (bil och koll).
Resor fran Skane till Kastrup (bil och koll).

Resor fran 6vriga Sverige till Kastrup (bil och koll.
Fjarresor inom Danmark (bil).

Resor fran Bornholm till Danmark (bil)

Utover de ovan nimnda tilliggsmatriser férekommer generellt 1 Samperssystemet
tilliggsmatriser for att finga upp resande som inte genereras av modellen. Dessa avser frimst
litt- och tung yrkestrafik och ingér saledes inte i redovisningen i detta pm.

De indata som anvinds i Skane Tass avser de forutsittningar som definierats av Trafikverket
via exempelvis befolkningsprognoser, prognoser om inkomsters utveckling, branslepriser,
framtida taxor och avgifter i vigniten som samlats in via olika aktorer, exempelvis SCB.
Befolkningsunderlag f6r Danmark har himtats fran den danska transportmodellen
(LTM).Ut6ver ovanstiende indata kommer saklart dven infrastruktur (vig och jirnvig) i sig
vara en viktig del av indata. Foér basaret 2014 avses infrastruktur och trafikering
(kollektivtrafik) som gallde 2014 medan f6r prognosar 2040 avses beslutad infrastruktur i
gillande transportplan fram till 2025.

Nedan listas ett urval av indata som anvands i modellen.

2 pen langvaga modellen utvidgas under 2016 till att omfatta aven Ostra Danmark.
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Tabell 10 Urval av indataparametrar i modellen

Parameter 2014 2040 Enhet
Kérkostnad bil (inkl. brinsle) 1,85 1,66 kr/km
Arlig
Realinkomstutveckling (frin -97) 2,2% 1,80% utveckling
20006 ar niva 2006 ar niva
Kollektivtrafiktaxor uppriknat till 2014 uppriknat till 2014
Boende i Skine 1271148 1583109 Antal
Boende p4 Sjillad/Lolland/Falster 2 536 487 2794 471 Antal
Arbetsplatser Skine 521 496 695 377 Antal
Arbetsplatser Sjillad/Lolland/Falster 1235792 1359 271 Antal

Avgift fér 6verfart Oresund (Bron och HH)

-Arbetsresor 90 90 kr per passage

-Ovriga resor 260 260 kr per passage

Infastruktur

Enligt infrastrukturplan
- Vag 2014 érs utbud 2014-2025

Enligt infrastrukturplan
2014-2025 inkl.
bedémd trafikering f6r
2014 ars utbud och tagtrafik. Bussutbud
- Kollektivtrafik trafikering enligt 2014 ars utbud

D3 Skéne Tass i sitt grundlige inte formar modellera resandet 6ver Oresund pa ett helt
korrekt sitt krivs att viss kalibrering gors for detta resande. Anledningen till att modellen 1
sitt grundldge avviker tros bero pa ex. ekonomiska och kulturella barridrer som kan uppsta
vid landsgrinser och som modellen inte hanterar.

3.2 Redovisning av trafik, trafik 6ver Oresund

I tabellerna nedan sammanfattas persontrafiken 6ver Oresund. Enheten ir drsmedeldygn?!.

Tabell 11 Personresor éver Oresund enligt SAMPERS

Totalt Total Basdr Total Prognosir  Arlig
(2014) (2040) tillvixt
Oresund totalt
Personbil/bilar 21 000 30 700 1.5 %

21 Modellen genererar vardagsdygnstrafik som direfter riknats om till arsdygn med generella virden fran svenska
resvaneundersékningar, vilket gor att virdet blir fér ligt avseende Oresundsférbindelsen dir trafiken pa helger och
sommarsemester 4r lika hog eller hdgre dn under vardagsdygn. De absoluta virdena i tabellerna dr darfor

missvisande.
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Personbil/personer
Kollektivtrafik

Oresundsbron
Personbil/bilar totalt
Personbil/personer
totalt?
Kollektivtrafik totalt

(Antal persontdg)

33100
39100

14 500
22 850

32100

91 / riktning |

dygn

49 200
50 600

21 390
34 300

42100

1.5 %
1%

1.5 %
1.6 %

1%

115/ riktning/ dygn

Tabell 12 Personreor uppdelade pa drenden SAMPERS

Arendefsrdelning

Totalt (resor)
Langviga®
Regionalt arbete
Regionalt ovrigt?*
Flygresenirer®

Oresundsbron
Ldngviga
Regionalt arbete
Regionalt évrigt
Flygresendrer

3.3 Danska prognoser

Bil basar

5600
7 200
14 300
400

Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut

Bil . prognosir

5600
9250
28 400
400

Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut

3.3.1 Den danske landstrafikmodel (LTM)

Den forste version af Den danske Landstrafikmodel (ILTM) blev frigivet til almen brug den
1.1.2016. Persontrafikmodellen er en integreret del af LTM og i modellen beregnes pa basis af

Koll basir

9000
12 800
13 900
3500

Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut

Koll prognosdr

9 000
14 950
23 200
3500

Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut
Kan ¢ tas ut

en rekke input turmatricer som afspejler trafik pa vejnettet (for biler med modellering af

traengsel), 1 det kollektive net samt i flynettet. Disse matricer afspejler en rakke input der

relaterer sig til befolkningsvakst, vaekst 1 (og fordeling af) arbejdspladser, indkomstvakst,

udformning af de forskellige netvaerk 1 prognosearet, samt forudsztninger for hvordan

omkostninger og priser udvikler sig.

En overordnet illustration af modellen er vist nedenfor i Figur 29.

22 Detta kan ej tas ut — darav har bedémning gjorts via berédkning av ungefarlig belaggningsgrad

2 Belaggningsgrad enligt dvrigtresor (1.89)

2 |nkl tjansteresor och Bornholm

% Belaggningsgrad enligt dvrigtresor (1.89)
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Model antagelser
(population, infrastruktur og firmaer)

!

Handelsrnodel

Logistik model

Populations syntese

bilejerskab
Transport efterspergsel

Assignment mode
vej, fly, kollektiv, cykel og gang)

Figur 29: Overblik over landstrafikmodellen.

LTM er et ligevagtssystem der afspejler en ligevagt mellem udbudt kapacitet og
eftersporgsel. Denne tilpasning sker ved en iteration mellem rutevalgsmodellerne og
eftersporgselsmodellerne. Modellen er statisk og keres altid for et enkelt prognose ar ad
gangen. Output fra modellen er direkte integreret med TERESA modellen for at kunne lave
samfundsekonomiske analyser mellem to pa hinanden folgende scenarier.

3.3.1.1 Efterspgrgselsmodellen for ture i Danmark

Der findes i eftersporgselsmodellen mange forskellige formalskategorier som hver 1 ser
referer til forskellige modeller. Nedenstaende Fel! Hittar inte referenskilla. viser 1
versigtsform de forskellige modeller.

Varighed

af tur Geografi Model

<

Weekend

Under 24
timer
International Dagsmodel
: National and Madel for

Lang sigt

Bilejerskab

International Transit model

Figur 30 Overblik over de forskellige efterspgrgselsmodeller i LTM
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Der anvendes i LTM en pivotering omkring basismatricer for 2010. Basismatricerne er
opstillet pa basis af generel statistik, nye dataindsamlinger (f.eks. trafiktallinger pa
Oresundsbroen og ferger over Dstersosnittet) og tellinger i de respektive lande.

I forhold til rutevalg er disse baseret pa en stokastisk brugerligevagt og der er forskellige
nyttefunktioner (tidsvardier, betalingsvilje, treengsel) for forskellige turformal. Forskellige
turformal har i princippet forskellige fordelinger af tidsvardier.

Modellen har desuden vejtypeathangige ”’speed-flow kurver” som er estimeret/kaliberet pa
basis af tellinger. Nyttefunktioner er desuden baseret pa erfaring fra tidligere studier og der er
sket szerskilt kalibrering pa Storebalt/Kattegatssnit, farger og Oresund. Dernast er der sket
en kalibrering pa omrade- og vejtyper.

Bilrutevalgets kriteriefunktion beskriver en rekke specifikke elementer. Det er

° Faergespecifikke forhold (prisforskelle mellem turformal, forskel mellem korte og lange ruter,
skjult ventetid, ankomsttid fgr afgang og sejltid og sejltid)
° Vejtypeafhaengige praeferencer (praeferencer for stgrre veje, trafiksanerede og szerlige

ruter/praeferencer for lastbiler)

3.3.1.2 Modellerne til udlandet

For fremskrivninger af Qresundstrafikken er det specielt relevant at kigge pa modellerne til
udlandet. Der er to relevante tursegmenter:

° Dagsture til/fra udlandet (ID model): Typisk pendling/forretningsture og endagsshopping.
o Ture der gar over flere dage (ON model): Typisk ferieture eller leengere forretningsture.

Dette modelleres 1 fire modeller hvori udlandet indgar.

a) Model ID1 som deekker en-dagsrejsende fra DK til udlandet (907 zones to 357 zones).
b) Model ID2 som daekker en-dagsrejsende fra udlandet til DK (357 zones to 907 zones).
c) Model 101 som dakker overnatningsture fra DK til udlandet (907 zones to 357 zones).
d) Model 102 som daekker overnatningsture fra udlandet til DK (357 zones to 907 zones).

De 357 zoner udenfor Danmark inkluderer Europe samt Island og Grenland. Modellerne
101/102 er opdelt pa to formal (Tabel 3) mens ID1/ID2 er opdelt pa 4 formal.

Formal: ID model Formal: ON model
Pendling/Uddannelse Forretningsture/Inklusiv pendling
Forretnings Ferie/fritid/andre

Shopping

Fritid/Andre

Tabel 3: Turformal for modeller til udlandet i L'TM.
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Modellerne er blandt andet baseret pa Dansk rejsevanedata (TU), Oresundsdata og
Specialundersogelse for TU data med overnatninger. Modellerne er estimeret som diskrete
valgmodeller hvor der valges mellem transportmidler bil (der skelnes ikke mellem forer og
passager, men anvendes faste gruppe storrelser), kollektive trafik og fly.

Der valges desuden mellem destinationer (1265 zoner for overnatningsrejser som bade
indeholder de 907 danske zoner og de resterende udlandske zoner, samt 358 zoner for rejser
til udlandet). Endeligt modelleres rejseaktiviteten (antallet af ture).

3.3.2 Resultater for trafik over @resund beregnet med LTM

Der er konstrueret en detaljeret befolkningsprofil for 2010 pa basis af registerdata fra
Danmarks statistik. Denne profil er pa det geografiske niveau opdelt pa 98 Kommuner som
er underopdelt pa 907 L2 zoner. Alle individer klassificeres i en detaljeret sociookonomisk
inddeling ud fra: ken, alder, indkomster, tilknytning til arbejdsmarked, samt born og familie
status. Det er benyttet i opstilling af befolkningsprognosen, som er baseret pa Danmarks
Statistiks befolkningsfremskrivning fra 2013.

For udlandet anvendes 1 sd vidt muligt omfang data der er baseret pa Eurostats befolknings-
fremskrivninger pa NUTS3 niveau (Tabel ”proj_13rpms3”). Blandt andet har data fra IBU
projektet vaeret anvendt da disse er konsistente med Eurostat og samtidigt har et zonesystem
der let kan tilpasses det i LTM anvendte.

Fremskrivningen af arbejdspladser er baseret pi ADAM fremskrivninger for de enkelte
sektorer. Dette er koblet med arbejdspladslokaliseringen i 2010 pa sektorer. Herefter
fremskrives vakstraten for sektorer i de enkelte kommuner med den nationale vakst i den
pagzldende sektor. Hertil kommer detailjusteringer hvor planlagte arbejdspladser
(eksempelvis super sygehuse) medtages og endeligt sker der en tilpasning i forhold til den
fremskrevne population hvor serviceerhverv placeres proportionalt med befolkningsvaksten
og hvor der sker en tilpasning i forhold til befolkning. For udlandet anvendes CAI/IMF
prognoser® for 2020 og 2030.

Den forudsatte BNP-vakst som er baseret pa finansministeriets Konvergensprogram fra
2013. I LTM konverteres en 10% BNP stigning til en generel 10% indkomststigning
(bruttoindkomster). Indkomststigningen oversattes til en stigning 1 de forskellige
personindkomstintervaller ved at antage en log-normal fordeling over indkomstklasser.
Indkomst har primeart betydning for bilejerskab samt eftersporgsel i form af ndrede
tidsverdier, idet en 10% indkomststigning overszttes til en 4,4% stigning i tidsvardierne.

Det er fravalgt at anvendes en regionaliseret ADAM fremskrivning, fordi denne
fremgangsmade viste sig at give uhensigtsmaessige resultater. I stedet fremskrives indkomster

% Data er tilgaengelig fra http://data.imf.org.
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gennem populationen som kobles med en vakst i den generelle produktivitet. For udlandet
anvendes USDA data?’ for bruttonationalproduktet.

Den forudsatte udbygning af infrastrukturen i Danmark er baseret pa besluttede projekter.
Det omfatter en udbygning af motorvejsnettet primeart i Jylland, nye letbaner (Kebenhavn,
Arhus og Odense), metroudbygning i Kebenhavn (Cityring) og en opgradering af
fjerntogsnettet med bl.a. en ny forbindelse over Ringsted. Der forudsattes enkelte
forbedringer i den internationale togbetjening bl.a. en ny linje mellem Kobenhavn og Berlin.
Derudover forudszttes uden for Danmark uandret infrastruktur 1 forhold til 2010. Flydriften
forudsattes uendret i forhold til 2010.

Tabel 4viser et udvalg af beregningsforudsatninger, som anvendes i LTM for 2030. Det er
sammenlignet med 2010, som er modellens basisir.

Tabell 13 udvalg af beregningsforudseetninger, som anvendes i LTM for 2030

Parameter 2010 2030 /fr/z('g vekst
Korselsomkostning for personbil 0,80 Dékr 0,57 Dékr -1,7 %
Realindkomstudyikling - - 1,4 %
Kollektiv trafik takst - - 0,7 %
Boende i Skane 1.234.00 1.226.100 0,0 %
Boende pa Sjwllad/ 1 .olland/ Falster 2.500.800 2.751.500 0,5 %
Arbejdspladser Skane 548.200 540.700 0,7 %
Arbejdspladser Sjallad/ 1 olland/ Falster 1.201.200 1.327.800 0,5 %
Ferge- og brotakst over Oresund - - 0 %

Tabel 4: Udvalgte beregningsforudsatninger i LTM

Tabel 5 viser persontrafik over Dresund beregnet for 2010 og 2030 ved hjxlp af LTM. LTM
benytter hverdagsdegn som beregningsenhed. Tellinger af biltrafik og kollektiv trafik viser
imidlertid, at arsdegntrafik og hverdagsdegntrafik over Qresund er tilnzermelsesvis ens.
Tabellen angiver derfor ogsa arsdegntrafikken. Antallet af personer i bil er beregnet pa basis
af en gennemsnitlig belegning pa 2,2 personer pr. bil.

Tabell 14 persontrafik over @resund beregnet for 2010 og 2030 ved hjeelp af LTM

Totalt Total 2010 Total 2030 Arlig tillvixt
Oresund totalt
Personbil/bilar! 24.100 34.300 1,8 %
Personbil/personer 53.000 75.500 1,8 %
Kollektivtrafik? 39.100 56.200 1,8 %
Oresundsbron
Personbil/bilar! 79.900 29.000 1,9 %
Personbil/personer 43.800 63.800 1,9 %
Kollektivtrafik? 30.300 46.600 2,2 %

27 http:/ /www.ers.usda.gov/data-products/international-macroeconomic-data-set.aspx
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! Inkl. varebiler som benyttes til persontransport
2 Inkl. landgangspassagerer pa HH

Tabel 6 viser resultatet fra LTM, hvor bilturene over Qresund er fordelt pa tre turformal:
bolig-arbejdsstedsture, erhvervsture og fritidsture.

Tabell 15 Persontrafik over Oresund pr. arsdogn opdelt pa turformal

Arendefordelning Bil basir Bil prognosdr Koll basdr Koll prognosar
Totalt
Bolig-arbejde 6.000 8.800
Erhverv 6.100 7.800
Fritid 12.000 17.700
24.100 34.300
Oresundsbron
Bolig-arbejde 4.600 7.000
Erhverv 5.500 7.100
Fritid 9.800 74.900
19.900 29.000

3.4 Oresundsbrokonsortiets prognos

Pa basis af en fremskrivningsmodel udviklet af WSP har @resundsbro Konsortiet, ¥SK,
opstillet scenarier for, hvordan trafikeftersporgslen for forskellige markedssegmenter vil
udvikle sig med udgangspunkt i en kontinuerlig langsigtet fremskrivning af trafikken over
resundsbron.

Modellen anvendes langsigtet, men pa kort sigt justerer Dresundsbro Konsortiet sine
forventninger pa grundlag af konkrete markedsforings- og produkttiltag rettet mod specifikke
kundegrupper/-segmenter, hvor der kan ses en storre procentvis vakst end den
gennemsnitlige langsigtede vakst.

Det samlede eftersporgselsbillede anvendes 1 @SK’s finansielle model, som beregner, at
investeringen 1 den faste Dresundsforbindelse, dvs. kyst-kyst delen, er tilbagebetalt 1 2033.

3.4.1 Beregningsforudsaetninger

OSK’s fremskrivningsmodel bygger pa flg. forudsatninger:

— det antages at der ikke er kapacitetsbegransninger 1 det overordnede vej- og banenet pa
dansk og svensk side,

— dagens infrastruktur forudsattes i 'normal drift’, dvs. at der ikke er indarbejdet effekter af
ID-kontrol osv., og besluttede udbygninger af vej- og baneinfrastrukturens kapacitet i de
narmeste ar er forudsat gennemfort, og

— effekterne af en fast Femern Belt-forbindelse er ikke inkluderet, og
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— endelig er antaget et ikke foreget integrationsniveau i Presundsregionen i fremtiden, og
fastholder et niveau svarende til integrationsindekset for 2009.

(ISB-prognosen har baseret sig pa baggrundsparametre vedr. befolkningsfremskrivning fra
DST og SCB, samt Region Skines og Orestats data herom. I broens neropland er Stormalmé
og Storkebenhavner inde i et forlob, der viser en regional overgennemsnitligt
befolkningsvaekst. Vedr. okonomisk vakst baseres pa Finansministeriets
Konvergensprogram, samt det svenske Konjunkturinstituttets prognoser. Der er ikke antaget
endret bilbeskatning eller indforelse af treengselsafgifter i @resundsregionen.

Forklaringsvariable Arlig Forklaringsvariable Arlig udviklingstakt
udviklingstakt

Befolkningsudvikling 1,0% BNP-udvikling Sverige 2,0%
Presundsregionen

Befolkningsudvikling 0,5% BNP-udvikling Danmark 1,6 % (-2020)
Sverige 1,2 % (2020-)
Befolkningsudvikling 03% Svensk eksport 3,6%
Danmark

Svensk konsumption 24% Svensk import 41%

I opstillingen af @SB-modellen er markedet inddelt i flere segmenter, som hver isar er
afprovet med flere typer af forklaringsvariable for at skabe signifikante resultater.
Eksempelvis valges demografiske variable for segmenterne Pendling og Ovrige private rejser,
for bade bane og vej. De okonomiske variable som handelsstromme, BNP og konsumption
indgar ligeledes, og forklarer iser udviklingen i segmenterne Let erhvervstrafik i bil og
Godstransport.

3.4.2 Resultat for trafik over @resund

Tabellen neden for viser persontrafik ifelge WSK-prognosen:

Tabell 16 Persontrafik over @resundsbron pr arsdegn

Oresundsbron 2010 2030 vackst
Personbil/bilar! 18.500 25.600 38%
Personbil/personer’ 37.000 56.400 52%
Kollektivtrafik 28.900 45.950 59%

Tabel : Persontrafik over Oresund pr arsdogn

! Inkl. varebiler som benyttes til persontransport
2 Antaget 2,0 pers pr koretoj i 2010 og 2,2 i 2030.

Trafikvaksten pa Qresundsbron er beregnet at udvikle sig med 42% fra et niveau pa 19.000
biler 1 2015 til 27.000 biler i dognet i 2030, inkl. lastbiler. Fremskrivningen er inddelt i
segmenter for lastbiler, pendling, ovrig privat trafik excl pendling samt let erhvervstrafik
(erhvervstrafik 1 person- og varebiler). Pendlingstrafikken antages, at vokse mindre end ovrige
segmenter.
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Figur 31

Den kollektive trafik er inddelt i segmenterne pendling og evrig trafik excl pendling.
Erhvervs-/fotretningsture i tog er ikke opgjort i OSK-prognosen. Persontogstrafikken ventes
at vokse med 59% fra et 2010-niveau pd 29.000 togrejser dagligt til 46.000 togrejser i 2030.
Fritidsmarkedet ventes at vokse mere end pendlingstrafikken.

50.000
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Figur 32

Samlet indebar WSK-prognosen, at degntrafikken pa broen overstiger 100.000 rejsende fra
2029. OSK angiver, at der naturligvis er usikkerhed omkring vakstfaktorerne for de enkelte
segmenter bade pa kort og lang sigt. Nedenfor ses et vakstspand for hvert segment samt et
centralt gennemsnitligt skon for den arlige vakst 1 15 arsperioden 2015-2030. Det ma
konstateres, at pa kort sigt er biltrafikken vokset mere end togtrafikken, som synes at vare
ramt af ID-kontrollen 1 2016.
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Fig: Vekstinterval i perioden 2015-2030, med hgj- og lavvakst samt centralt estimat
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Figur 33 Vakstinterval i perioden 2015-2030, med hgj- og lavvakst samt centralt
estimat

Sammensatningen af de rejsende vil i fremtiden vaere relativt forskellig fra i dag, idet pend-
lingssegmenterne pa vej og bane er fremskrevet pa et lavere vaekstniveau (1,6% henholdsvis
2,1% arligt), mens alle andre typer af rejser ventes at vokse mere 1 fremtiden — under
forudsatning af at bosxtningsmonster og arbejdsmarkedsforholdene er som nu, og at den
verende integration mellem Skane og Sjzlland forbliver pa samme niveau som i1 dag. Fig:
Personbiltrafikkens udvikling i pendling og ikke-pendlingssegmentet
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Finanskrisen var sarlig hard ved pendlingstrafikken. Antallet af bilpendlere, jf. figuren
nedenfor, ventes ifelge DSK-prognosen forst at have stabiliseret sig og genvundet det tabte 1
2030. For det store rejsesegment “vrige private rejser’” (excl pendling) forventes biltrafikken
at vokse med i gennemsnit 2,4% arligt. Det horer med til billedet, at Dresundstogene korer
mere end halvdelen af pendlingstrafikken. YSK-prognosen har fastlagt, at togene vil udvise
hojere vakstrate (2,1%) for pendlingssegmentet. Den store reduktion af antallet tog over
Oresund — samt de forlengede rejsetider 1 2016 — har dog medfort et betragteligt fald, hvis
konsekvens endnu ikke kan gores op.

Sammanfattning och resultat
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3.5 Olika arbetssatt och olika sétt att anvanda
prognosmodellerna

I bade Sverige och Danmark anvinds trafikprognosmodeller och standardiserade
samhillsekonomiska berakningar som del av beslutsunderlaget i infrastrukturplaneringen. Det
som skiljer dr planeringsprocessen. Den ir helt olika och innebir att prognoser anviands pa
olika sitt, vilket gor att det inte ar direkt mojligt att jamfora svenska och danska
trafikprognoser 6ver Oresund.

3.6 Nulédge och utveckling

Tack vare en resvaneundersokning som genomférdes hosten 2015 samt kontinuerligt
insamlad statistik har vi en god bild av sammansittning och utveckling 6ver Oresund.

Resandet 6kade mycket efter brons tillkomst fram till 2008 da det sjonk for att darefter
aterhdmtats endast lingsamt.

Idag (2015) utférs i genomsnitt nistan 100000 resor dagligen 6ver Oresund varav drygt
40000 med tig 6ver Oresundsbron.

85% av alla resor sker 6ver bron och 15% med firjorna Helsingborg-Helsing6r. 28% ér

arbetsresor, 17% ar affirs- och tjansteresor och 15% ir semesterresor.

16% av alla resor 6ver Oresundsbron har start eller mal pa flygplatsen och drygt en tredjedel
av trafiken ar relativt korta resor. Resor mellan Malmé och Koépenhamn utgor 19% av alla
resor. 8% av kollektivresorna och 30% av bilresorna ar lingvaga resor.

3.7 Vad prognoserna sager.

Det dr svart att rakt av jimfora modellernas prognoser mot varandra, da de avser olika ar och
olika enheter redovisas. En ytterligare svarighet ar att sa mycket resande ligger utanfor
modelleringen 1 nuvarande SAMPERS. En ny version av SAMPERS som ir under
utveckling kommer att modellera en storre andel av resorna.

Okningsfaktorn kan vara mer jimférbar och skiljer lite mellan modellerna. Den totala
Skningen for Oresundsresandet i de olika prognoserna visas i nedanstiende diagram.
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Okningsfaktor Oresund 2014-2030
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Figur 34 total tillvaxtfaktor fér personbild 6ver Oresund 2014-2030 berédknade med olika modeller

I Sampersmodellen dr 6kningstakten nagot ligre 4n i de andra modellerna vilket sannolikt till
storre delen beror pa att man forsiktigtvis antagit att de icke modellerade resorna 6ver sundet
(lingviga resor, resor till/fran flygplats samt Bornholmsresor) inte kommer att 6ka alls. I
OSK-analysen har man kommit fram till att pendlingsresandet ékar mindre 4n andra resor,
och antagandet i SAMPERS behover sannolikt justeras. Om man gér det hamnar
tillvixtfaktorn nira resultat for de andra tva modellerna

I SAMPERS ir 6kningstakten ligre for kollektivresorna dn for bilresorna, i LTM ar den
nistan samma medan 6kningstakten dr hogre for kollektivresorna dn for bil i den

prognostisering som gjorts f6r Oresundsbrokonsortiets rikning,

Okningsfaktorerna resulterar i att efterfrigan for personresor ar 2030 skulle ligga pa mellan
32 och 35000 bilar och mellan 45 och 60000 kollektivresor per dag.

Antalet resor ar 2030
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belaggningsgrad per bil 2)
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Figur 35 uppskattat antal resor per dygn i de olika modellerna

Nagot om behovet av fortsatt arbete
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3.8 Kvalitetssakring och validering av forbattrade modeller

Savil Sampers som Landstrafikmodellen dr under utveckling for att passa battre for analyser

av Oresund.

Vid fortsatta analyser av scenarier och alternativ bér bada modellerna anvindas. Férutom att
utgbra kinslighetsanalys och ge 6kad stabilitet 4t analyserna kommer resultaten att anvindas
pa olika sitt 1 de olika lindernas fortsatta planering. Det dr bra om samverkan och
avstimning sker under arbetets gang.

Ett arbetsprogram for vidare jamforande studier bor tas fram, detta som en del i
kvalitetssikring och validering inf6ér fortsatt arbete.

Stiamma av och jéamfora modellforutsatiningar:

De viktigaste modellforutsétiningarna kan delas upp i faktorer i trafiksystemet som en infrastrukturbdallare
eller operator kan pdverka och i exogena faktorer.

Befolkningsutveckling

Ekonomisk utveckling
Markanvindning och sysselséttning
Bostadsmarknad, valutakurser (ej indata till modellen)

Parametrar i trafiksystemet

Priser och avgifter
Restider, avstdnd och antal byten i kollektivtrafiken

V'id vidare analyser kunde man priva att kira pa samma prognosar

Da kapacitet dr viktigt b6r man fundera pa hur maxtimme-studier skall ga till i framtida
analyser.

3.9 Scenarieanalyser

Nagon typ av atgirdsvalsstudie bor laggas upp for att analysera funktion och effekt av olika
atgirder. I en sadan studie kan effekter av trafikeringsuppligg for olika typer av resenirer
analyseras, liksom hur trafiksystemet paverkas av atgarder i infrastruktur.

Bilag: Passagerer i @resundstog

Bilaget indeholder en beskrivelse af togpassagernes tidsmaessige fordeling over Dresund
herunder dimensionerende time og retning samt bestemmelse af opregningsfaktorer.

Opgorelsen er baseret pa tallinger i Oresundstog i perioden 1/1 2015 til 11/12 2015. Dys.
for greensekontrol blev indfert. Det skal endvidere bemarkes, at bilaget ikke giver en fuldt
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dxkkende beskrivelse af togrejser over Uresund, idet S] X2000 og DSB 1C Bornholm ikke
indgar. Juni, juli, august og helligedage indgar ikke i opgorelsen af hverdagsdegntrafik.

Opregningsfaktorer

Det samlede antal togpassagerer der dagligt krydser OQresund i Qresundstog var i 2015 1

gennemsnit:

e Hverdagsdggn (HVDT): 31.847

e Arsdggn (ADT): 31.671

e Julidggn (JDT): 36.813

e Sommerfredage (uge 28 til 35): 40.960

Pa baggrund af disse kan udledes folgende opregningsfaktorer:

e HVDT->ADT: 0,99
e HVDT->JDT: 1,16
e HVDT->Sommerfredag: 1,29

Ugevariation

Antal talte passagerer 1 Dresundstog over Dresund udviser betydelig variation over aret, med
flest rejsende om sommeren. Perioden uge 28 til 35 (6. juli 2015 til 30. august 2015) dakker
de 8 uger med hojeste passagertal i 2015. Som det fremgar af figuren er der en generel
skavhed i antallet af talte rejsende, med flere rejsende mod Sverige — en mulig forklaring kan
vere flygtningestrommen mod Sverige.

Ugevariation, gennemsnitligt dagligt antal passagerer i Oresundstog pr. uge 2015
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Fredage i sommerperioden er dimensionerne for trafikken over Oresund. I gennemsnit
41.000 rejsende krydser Oresund 1 Dresundstog pa en fredag i sommerperioden, hvor
sommerperioden er defineret ved de 8 maksimale uger (6. juli 2015 til 30. august 2015).
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Gennemsnitligt antal passagerer i Oresundstog fordelt pa ugedage for arsdogn og sommerdogn
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Dggnfordeling
Eftermiddagstrafikken fra Danmark mod Sverige er dimensionerende for trafikken.

10 procent af alle rejser over Dresund pa en fredag i sommerperioden foregar i tidsrummet
mellem kl. 16 og 17. Mere end 4.000 rejsende krydser Oresund i denne time. I den
dimensionerende retning fra Danmark mod Sverige sidder der i gennemsnit knap 2.400 i
toget en fredag i sommerperioden. Mens trafikken fra Danmark mod Sverige er domineret af
eftermiddagstrafik er trafikken fra Sverige mod Danmark ret javnt fordelt over dagen.

Dognfordeling sommerfredage (8 max uger 10. juli 2015 — 28. august 2015)
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Pa hverdagsdogn tegnes togtrafikken over @Oresund af pendling fra Sverige til Danmark. Ogsa
for hverdagsdegntrafikken er eftermiddagstrafikken fra Danmark mod Sverige 1 tidrummet kl.
16-17 dimensionerende med ca. 1.950 rejsende i gennemsnit. Trafikken fra Sverige til
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Danmark i morgenmyldretiden mellem kl. 7 -8 er dog 1 sammen storrelsesorden med ca.
1.900 rejsende. Morgenmyldretidstrafik fra Sverige mod Danmark slar tydelige igennem pa
hverdage.

Dognfordeling hverdagsdogn (H1/DT)
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Dagnfordeling drsdogn (ADT)
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Trafikkens procentuelle fordeling over dognet for sommerfredage og hverdagsdogn fremgar
af nedenstiende tabel.

Den tidsmassige fordeling over degnet af rejsende over Qresund er opsummeret i
nedenstdende tabel for sommerfredage og hverdagsdogn.

Rejsende i Oresundstog fordelt over dognet.
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Sommerfredage (8 max uger) Hverdagsdggn
Time Mod Sverige Mod Danmark |Mod Sverige Mod Danmark
00 2% 0% 2% 0%
01 1% 0% 1% 0%
02 0% 0% 0% 0%
03 0% 0% 0% 0%
04 1% 1% 1% 1%
05 0% 2% 1% 3%
06 2% 5% 3% 7%
07 2% 7% 3% 12%
08 2% 7% 4% 11%
09 3% 5% 3% 6%
10 4% 8% 4% 6%
11 5% 7% 4% 6%
12 5% 8% 4% 6%
13 5% 7% 5% 5%
14 8% 5% 8% 5%
15 9% 6% 10% 5%
16 11% 8% 11% 7%
17 7% 5% 8% 6%
18 7% 5% 6% 5%
19 6% 4% 5% 3%
20 8% 2% 6% 2%
21 5% 2% 3% 2%
22 4% 2% 4% 1%
23 2% 1% 3% 1%
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6. Bakgrund

I samband med Kapacitetsutredningen av Oresundsbron har Trafikverket kommit fram till att
utbyggnader i Oresundsbrons anslutning beh6vs pa den svenska sidan.

Identifierade atgarder ar:

Dubbelspar Malmé C banhallen — Ostervirn
Signalfortitning pa Oresundsbron
Planskildheter i Svagertorp

Motesspar

BN

I detta PM har en kostnadsbedomning gjorts for ovan atgirder. Underlaget for dtgirderna ar valdigt
oversiktligt och darfor ar kostnadsbedémningen vildigt grov. Atgirderna har studerats framst i plan
och en grov bedomning av mangder har gjorts.

7. Dubbelspar Malmé C banhallen — Ostervarn

For att klara 15-min trafik behdvs dubbelspar mellan Ostervirn och Malmo C. Det innebér att foljande
atgarder bedéms behova genomforas:

e  Ca 1200 spm nytt spar

e 1stvixlar avtyp EV-60E-760-1:15

e Ny plattform 8 x 250 m

e Ny bro 6ver Stockholmsviagen ca 60 m

e Ny bro 6ver Lundavigen ca 50 m (Plattformen byggs 6ver denna bro)

e Ny bro 6ver S Bulltoftaviagen ca 50 m (Plattformen byggs 6ver denna bro)
e Ny kontaktledningsanldggning

e  Ombyggnad av signalsystem
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Figur: Skiss pa atgdrder.

Det nya sparet bedoms komma nira elanldggningen vid Bryggmaistaregatan och den bedoms behéva
byggas om till f61jd av det nya sparet. Vilken ombyggnad som &ar nédvandig har inte studerats.
Kostnadsbedomningen bygger pé ett antagande om att anlaggningen gar att byggas om i mindre
omfattning.

Kostnaden for atgarderna bedoms till 270 miljoner kronor inkl. byggherrekostnader (+/- 80 miljoner
med 30% schablonberidknad osikerhet).

8. Signalfortatning pa Oresundsbron

Oresundsbrons blockstrickor ir idag ca 2200 m ldnga genom att halvera dessa kan tigen koras nagot
tdtare vilket bidrar till en 6kad robusthet.

Behov: 5 st nya blockposter med 4 signaler i varje blockpost.

Kostnaden for atgarderna bedoms till 25 miljoner kronor inkl. byggherrekostnader (+/- 8 miljoner
med 30% schablonberdknad osikerhet).

9. Planskildheter i Svagertorp

Oresundsbanan #r pa denna stricka hért anstringd pa grund av ménga korsande tigrorelser till/fran
ster mot Ystadbanan, Trelleborgsbanan och Kontinentalbanan och till/frén vister mot Oresundsbron
och sparen mot Citytunneln via Hyllie station.

For att persontégtrafiken till/fran/genom Malmé ska kunna utvecklas samtidigt med en expanderande

godstégtrafik kravs att banornas tva anslutningspunkter i 6ster respektive vaster byggs planskilda
innanfor Yttre ringvéagens tva korbanor.
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Figur: Oversiktsbild pd dtgdrden.
Foljande dtgarder bedoms behova genomforas.

e ca 4300 m nytt spar

¢ 3 stnya vixlar, mdjligen av typ EV-60E-1200-1:18.5

e 1stny vixel, méjligen av typ EV-60E-2500-1:26.5 (krokt)
e Caogoomtrig

e Ca 520 m ny tunnel under Motorvag och spér

e Ny bro 6ver cykelvig ca 20 m

e Ny bro 6ver Pildammsvigen ca 60 m

¢ Ny kontaktledningsanldggning

e Ombyggnad av signalsystem

Ombyggnaden bedoms bli komplicerad eftersom &tgérderna ske ske i narhet av befintliga spar som
kommer att trafikeras under byggtiden. Provisorier och omldggning av trafiken kommer troligen
att behovas. Underlag saknas for att bedoma konflikter med befintliga ledningar och atgérder for
detta finns inte med i kostnadsbedéomningen.

Figur: Skiss pa dtgdrder i vdstra delen.
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Figur: Skiss pd Gtgdrder i 6stra delen.

Kostnaden for dtgarderna bedoms till 870 miljoner kronor inkl. byggherrekostnader (+/- 260 miljoner
med 30% schablonberiknad osikerhet).

10. Motesspar

Av kapacitetsskil kan det bli n6dvandigt med forbigangsspér. Exakt placering ar inte identifierat. I
detta PM beskrivs och kostnadsbed6ms ett generellt forbigdngsspér for 750 m langa tg, vilket innebéar
800 m hinderfri langd.

Foljande dtgarder bedoms behova genomforas.

e ca 1140 spm nytt spar

e 6 stvixlar av typ EV-60E-760-1:15
e Ny kontaktledningsanliggning

e Ombyggnad av signalsystem

Kostnaden for &tgarderna bedoms till 100 miljoner kronor inkl. byggherrekostnader (+/- 30 miljoner
med 30% schablonberdknad osikerhet).

Bilagor

Kostnadsbedomning: Dubbelspar Malmo C banhallen — Ostervirn
Kostnadsbedomning: Signalfortitning pa Oresundsbron
Kostnadsbedomning: Planskildheter i Svigertorp
Kostnadsbedomning: Motesspar

Skiss atgirder Malmé C banhallen — Ostervirn

Skiss atgarder Planskildheter i Svigertorp
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Kapacitetsudvidelser pa
Oresundsbanen i Danmark

@
0 TRAFIKVERKET

Trafikverket
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 99 97

RSkt Lo
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Mulige kapacitetsudvidelser i relation til
@resundsbanen

Der er en raeekke kapacitetsudfordringer p@ den danske side: Kgbenhavns
Lufthavn Station, straekningen Ny Ellebjerg-@restad og Kgbenhavn H

En fuld udnyttelse af @resundsbanens kapacitet vil kreeve at kapaciteten gennem stationen i
Kobenhavns Lufthavn og pa de omkringliggende baner forbedres.

Dette notat giver en kort overordnet beskrivelse af folgende mulige tiltag til

kapacitetsudvidelser:

1. Kgbenhavns Lufthavn Station
2. Udbygning @restad-Ny Ellebjerg
3. Kapacitet Kgbenhavn H

En udbygning af stationen i Kebenhavns Lufthavn til fire perronspor er vurderet at koste 1,6
mia. kr., hvortil kommer sikring af mulighed for overhaling af godstog mellem Orestad og Ny
Ellebjerg inden for en ramme af op til 0,4 mia. kr. Det samlede investeringsbehov i
tilknytning til fuld udnyttelse af Oresundsforbindelsens landanleg kan saledes anslas til ca. 2
mia. kr.

Det skal understreges at ingen af de beskrevne losninger er vedtaget eller finansieret.

1. Kgbenhavns Lufthavn Station

Kapaciteten gennem Kobenhavns Lufthavn Station udger i dag den vigtigste flaskehals for
Oresundsbanen. Der er undersogt en rekke forskellige losninger til at udvide kapaciteten?s:

e Retningsdrift
e Slusespor
e Fly-over: Bro over banen

Retningsdrift vurderes at vare den bedste og mest fremtidssikrede losning.

1.1 Retningsdrift

Losningen indebzrer etablering af perroner ved godssporene, som anvendes af tog i vestlig
retning, mens nuvarende perronspor anvendes af tog 1 ostlig retning (ogsa af godstog). Dette

28 Mulige tiltag pa Kebenhavns Lufthavn Station beskrives bl.a. ud fra VVM-analysen fra
november 2011: ”Miljoredegorelse — hzfte 4, kapacitetsudvidelse pa resundsbanen” og
Banedanmarks notat fra 5. december 2013: ”Beslutningsgrundlag for kapacitetsudvidelse pa
Oresundsbanen”. Begge fremsendt til TRU, samling 2013-14, Alm. del bilag 110.
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medforer en betydelig foraget kapacitet for bade passager- og godstog. Den ogede kapacitet
betyder, at stationen vil kunne hiandtere 18 tog i timen pr. retning, hvilket er 3-5 flere end i
dag. Det svarer til strekningskapaciteten pa den landfaste del af @resundsbanen, nar
Signalprogrammet er udrullet. Stationen i Kebenhavns Lufthavn vil dermed ikke lengere
udgore en flaskehals for @resundsbanen. Selve Dresundsforbindelsen kan ikke handtere sa
mange tog.

Konkret anlegges en helt ny station med to sideliggende perroner ved de eksisterende
godsspor (spor 11 og 12) og der anlegges en transversal mellem de eksisterende godsspor og
sporene gennem den eksisterende station. Trafikalt set betyder denne losning, at der ikke vil
vere konflikter mellem togene, og losningen vil give en vasentlig bedre afvikling af
godstrafikken med hojere regularitet.

Kapacitetsudvidelse @resundsbanen
Retningsdrift

Amager- Amager-
landevej METRO Strandvej
Km9,9 Km 11,6 Km 12,6
i i i 1 Trangversal
ek enbeee — Y 2 Transversal
Kebenhavn = 1/,,*,,\ NPT EUSEE) E—
N N \ B oo 11 \‘ £ \
Motorvej S N P N \

Spor der er overdaekket

\| 1 —

KGC

Den nye station placeres under Metroens krydsning af godssporene og anlegges med 350 m
lange perroner. Den nye stationsbygning placeres pa begge sider af metrostationen og
medvirker til at skabe adgang fra perronerne til lufthavnens terminal 3. Stationen bygges i hoj
arkitektonisk kvalitet, bl.a. med inspiration fra den fredede lufthavnsterminal fra 1939. Det
forelobige overslag for den fulde passagervenlige losning lyder pa 1,6 mia. kr.

155



& SVERIGEFORHANDLINGEN

. i!i‘ilm. 4

D ¢ i )

Banedanmark undersogte 1 2013 en ”skrabet losning” pa VVM-niveau. Anlegsoverslaget for
en skrabet (ikke passagervenlig) station er 493 mio. kr. (PL-13), men 378 mio. kr. hvis det
ibrugtages efter det nye Signalprogram, begge inkl. 30% tilleg. Det svarer til 399 mio. kr. PL-
17, ved ibrugtagning efter Signalprogrammet.

1.2 Slusespor

Hyvis ikke der indfores retningsdrift pa stationen i Kebenhavns Lufthavn, er det en mulighed
at anlagge et slusespor eller en fly-over. Det giver dog kun en beskeden kapacitetsgevinst pa
ét ekstra tog.

Trafikalt giver et slusespor mulighed for at godstog mod est kan parkeres i en sporsluse (det
midtliggende spor), mens passagertog mod vest fra stationen i Kebenhavns Lufthavn kan
kore forbi i et nyt hovedspor til 120 km/t. Efterfolgende passagertog til Kebenhavns
Lufthavn bliver dermed heller ikke tvunget til at holde bagved et holdende godstog, der ikke
kan komme forbi stationen i Kebenhavns Lufthavn, fordi det skal krydse et spor med
modkerende persontog. Losningen giver plads til 1 ekstra tog 1 timen.

Sporslusen vil dog ikke fjerne konflikten med de krydsende togveje i samme niveau for den
vestgiende trafik. Det bliver dog muligt at parkere i sporslusen, til der er frit til at krydse det

vestgdende spor.

Losningen vil koste 338 mio. kr. (PL-13), men 235 mio. kr. hvis det ibrugtages efter udrulning
af Signalprogram, begge inkl. 30% tilleg. Det svarer til 248 mio. kr. i PL.-17 ved ibrugtagning
efter Signalprogrammet.
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(Mlustration: S9_Sperplan Grundlesnin,

Kapacitetsudvidelse @resundsbanen
Grundlgsning (Nyt hovedspor til 120km/t)

Amager-

landeve]
Km 8,8 Amager=
METRO Strandve]

Kebenhavn || 120km/t Km 13,6 Km 12,6
f i : s - Spor 12
NN _.Seor L
Motorve) ~ &

Sporskitse Grundlasning.

1.2.1 Fly-over: Bro over banen

En Fly-over kan etableres som en ny enkeltsporet bro over banen, som placeres mellem
Amager Landevej og banens underforing under ¥resundsmotorvejen.

Losningen giver mulighed for at godstog mod ost kan undga konflikter med vestgaende
passagertog. Konflikten for den vestgiaende trafik mellem de krydsende godstog pa det
enkeltsporede stykke ved godsshunten fjernes dog ikke. Losningen giver plads til ét ekstra tog
1 timen.

Hyvis banen i fremtiden skal udvides med flere spor, vil denne losning vere en begrensning,
idet der er tale om at anlaegge en betonbro pa en i forvejen meget begranset plads, og der
derfor vil vaere endnu mindre plads til nye spor.

Anlegsomkostningerne er 506 mio. kr. (PL-13), men 408 mio. kr. hvis det ibrugtages efter det
nye Signalprogram, begge inkl. 30% tilleg. Det svarer til 431 mio. kr. i PL-17 ved
ibrugtagning efter Signalprogrammet.
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(Mlustration: S11_Sporplan_Altemativ_2_v2)

Kapacitetsudvidelse @resundsbanen
Alternativ 2, Fly-over over banen

Arriager- Amager-

landeve] METRO Strandve]
Km 8,9 Km 11,6 Km 12,6
Kebenhavn / Spor 12
. Spor 11
Motorve] r

@resund

Spor der er overdaskket

KGC

Sporskitse Alternativ 2.

1.2.2

2. Udbygning @restad-Ny Ellebjerg

En udbygning Orestad-Ny Ellebjerg gor det muligt at kere persontog direkte fra Lufthavnen
til Ny Ellebjerg udenom Kebenhavn H — samtidigt med at kapaciteten til godstog
opretholdes. I dag korer der udelukkende godstog denne vej, og der er behov for udvidelser,
hvis der ogsa skal kore persontog. Samlet kaldes dette projekt for ”Ring Syd”.

Behovet for udbygningen forsterkes af en evt. indforelse af retningsdrift i lufthavnen, hvor
det sa ikke lengere vil vare hensigtsmaessigt at godstog holder i lufthavnen, mens de venter
pa plads til at kere videre. Sjzllandsdelen af strekningen Orestad-Ny Ellebjerg anvendes 1 dag
til ophold af godstog, mens de venter pa plads til at kere videre pa Amager. Skal godstog i
fremtiden kore ad den nye bane mellem Kobenhavn og Ringsted via Koge, vil der ogsa blive
brug for at afvente plads i modsat retning. Dermed kan kapaciteten blive udfordret, hvis der
ogsa skal kunne kore persontog pa strakningen. Banedanmark undersoger pt. hvad der skal
til for at muliggore dette.

Det anslas at en udbygning af kapaciteten, som sikrer mulighed for overhaling af godstog
mellem Orestad og Ny Ellebjerg, kan klares inden for en ramme af 0,4 mia. kr.

Banedanmark undersoger pt. en kapacitetsudvidelse pa Orestad Station fra de nuverende to
til fire spor. Stationsanlagget er forberedt til en sidan udbygning. Det forelobige
anlegsoverslag er pa 0,4-0,5 mia. kr. En udbygning af Jrestad Station vil mest vzre til gavn
for kapaciteten i den lokale/nationale passagertrafik. Den internationale trafik — herunder
godstog — vil formentlig have mere gavn af en kapacitetsudbygning mellem Ny Ellebjerg og
Sjzllandsbroen. Banedanmark har foretaget trafikale analyser af et sidan anleg, men der er
ikke lavet anlegsoverslag herfor. Det forventes dog at vare billigere end udbygningen af
Orestad Station.
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3. Kapacitet Kgbenhavn H

Kapaciteten pa Kebenhavn H bruges op med de allerede besluttede infrastrukturprojekter, og
Kobenhavn H kan ikke modtage alle de tog, som vil kunne komme til at kore pa
Oresundsbanen. Skal Oresundbanens fulde kapacitet udnyttes skal kapaciteten pa
Kobenhavn H derfor udbygges eller de ekstra tog skal kere udenom Kebenhavn H.

Trafikstyrelsen har i 2013 lavet en analyse af ”Stationskapaciteten ved Kobenhavn H”, som
viser at udbygning er meget dyrt og vanskeligt. Rapporten anbefaler i stedet, at der findes
koreplansmaessige losninger for at forbedre kapaciteten, som ikke belaster Kobenhavn H

yderligere.
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Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
Edvard Thomsens Vej 14
DK-2300 Kebenhavn S

info@tbst.dk
www.tbst.dk

Kapacitetsudvidelser i Danmark
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BILAGA 8

PROJEKTBESKRIVNING

Strategisk analys av en ny fast forbindelse Helsingor-Helsingborg

1. Bakgrund

Under perioden september — december 2016 har en bilateral dansk/svensk arbetsgrupp tagit
fram trafikprognoser fér person- och godstransporter pa vig respektive jarnvag éver Oresund.

Rapporten har redovisats till departementschefen fér Transportministeriet i Danmark Jacob
Heinsen och den svenska regeringens forhandlare H G Wessberg vid mote den 20 mars, 2017.

2. Rapportinnehall och slutsatser

Det bilaterala arbetet med prognoser och kapacitetsanalys pa vig och jarnvig éver Oresund har
sammanstallts i fyra PM och en sammanfattande rapport avseende trafikprognoser och
kapacitetsforhallande.

Resultatet av rapporterna kan sammanfattas i konstaterandet att det inte finns nagon
kapacitetsbrist under 6verskadlig tid om de kapacitetshojande trimningsatgérder pa landsidorna
som identifierats pa den danska och svenska sidan genomfors.

3. Fortsatt arbete och projektbeskrivning

Jacob Heinsen och H G Wessberg dverenskom den 20 mars att den befintliga styrgruppen
(Zibrandtsen, Gravesen, Andersson och Rode) fick i uppdrag att ta fram forslag till en gemensam
projektbeskrivning som kan bli ett eget fristdende forslag angaende det fortsatta arbetet med
framtagande av underlag betrdffande en ny forbindelse Helsingor-Helsingborg.

4. Projektinnehall och omfattning

4.1 Gemensamt arbete med prognosunderlag for Oresundstrafikens utveckling

For att skapa en bild av framtida efterfradgan for persontrafik éver Oresund har aktuella resultat
fran det svenska SAMPERS/SAMGODS-modellen, den danska landstrafik-modellen (LTM 1.1)
samt Oresundsbrokonsortiet (OSK) framskrivning sammanstallts och jamforts.

| bade den danska och svenska modellen galler att enbart beslutade infrastrukturprojekt ingar i
basprognoserna for respektive Danmark och Sverige. | den danska LTM prognosen 2030 ingar
inte Fehmarn Balt forbindelsen, medan férbindelseen ingar i SAMGODS prognosen fér 2040.
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Bade de danske og svenske nationale prognoser for persontrafikken har vanskeligt ved at
beskrive de szrlige forhold som gaelder for den graenseoverskridende @resundstrafik og de
bagvedliggende faktorer (arbejdsmarked, huspriser, valutakurser mv).

Det fortsatta arbetet ska inriktas pa att redovisa en dansk/svensk modell for
prognosarbetet kopplat till Oresundstrafikens utveckling, de trafikale effekter af
en HH-forbindelse samt som underlag for prioritering av genomférande av
kapacitetshéjande trimningsatgirder.

En markandsstudie av transportképares bedomning av framtiden kan ing4 i

arbetet.

4.2 Trafikeringsmojligheter

Med en ny fast forbindelse skapas ytterligare mojligheter for att forbattra mobiliteten 6ver
@resund.

Der er behov for at afdaekke og studere majligheter och forutsattningar for savel en forbindelse
for vej og bane som en forbindelse alene for vej.

Specielt for en jernbaneforbindelse ma den mulige udnyttelse ses i sammenhang med behov og
praktiske muligheder pa tilstgdende banestraekninger. Der er i den sammenhang behov for at
opstille forslag til hvordan ett gemensamt dansk/svenskt upplagg for trafikering kan se ut.

De trafikale muligheder i de olika alternativen dvs vilken typ av forbindelse som
etableras i Helsing6r — Helsingborg beskrivs.

Framtagande av f6rslag hur ett effektivt dansk/svenskt trafikuppligg med
Oresundsbron samt Helsingor — Helsingborg ser ut med beaktande av

erfarenheterna sedan ar 2000 och med fokus pa hur nyttorna kan maximeras.

4.3 Finansiell analys

Nar det géller fragan om en ytterligare fast forbindelse bor faktorer som ekonomiska
forutsattningar och samarbetet mellan berérda aktorer i Sverige och Danmark beaktas.

Tankbara finansieringssatt/genomforandemodeller med bl.a. brukaravgifter bér utredas liksom
andra alternativa finansieringssatt.

Som grund i detta arbete géller att beddma investeringskostnad for saval vagtunnel som en
vejtunnel og jarnvagstunnel for persontrafik samt kostnader for de landanslutningar som

kommer att bli aktuella. Landanldggningar i Ring 5 pa Sjalland ingar inte i projektet.

Redovisning av liknande/jamférbar projektfinansiering bor tas med samt relationen till befintlig
Oresundsférbindelse.
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Det fortsatta arbetet skall redovisa finansieringsmdéjligheter/finansieringskillor
och finansieringsmodeller/genomférandemodeller limpliga att anvinda vid
genomforande av en ny forbindelse Helsing6r-Helsingborg.

Vidare unders6ks méjligheten att fa infrastrukturmedel fran EU med
utgangspunkt fran korridorens betydelse f6r det Europeiska nitverket.

4.4 Samhallsekonomi och andra nyttor

Helsingor-Helsingborg forbindelsens samhallsekonomiska nytta for Danmark och Sverige samt
ovriga nyttor (integration, arbetsmarknad, bostadsmarknad, utbildning, mobilitet, social nytta
m.fl.)skall redovisas med regionalekonomisk analys som grund fér saval vagtunnel som en
vejtunnel og jarnvagstunnel for persontrafik. | detta arbete inddrages synspunkter fra beroérda
regionerna och kommuner.

Aven nationellt perspektiv skall redovisas.

Sambhillsekonomisk analys skall tas fram hidrunder ocksa kompletterande
redovisning av 6vriga nyttor sdsom positiva férandringar pa mobilitet, integration,
bostadsmarkand och bostadsbyggande, niringslivsutveckling, gemensamt
utbildningsutbud och sociala nyttor.

De kommunala och regionala effekterna belyses med st6d av
kommunerna/regionerna.

4.5 Avgiftspolitikens paverkan pa mobilitet och 6kad samverkan éver Oresund

Med en ytterligare fast forbindelse ar det viktigt att det finns underlag som visar hur
avgiftspolitiken p& Oresundsférbindelsen samt Helsingdr — Helsingborg p&verkar mobiliteten
samt de nyttor som kan vara motiv for ett genomférande av HH-forbindelsen fore det att
kapacitetsbrist motiverar genomfdrandet.

Genomlysning av avgiftspolitiken och vilka effekter denna kan ha skall ske i ett saval regionalt
som nationellt/internationellt perspektiv.

Avgiftspolitiken skall ocksa beddmas utifran hur avgiften paverkar samhallsnyttan samt dvriga
nyttor som indirekt ger ekonomiska effekter.

Samordning/samverkan mellan avgiftspolitiken p& Oresundsférbindelsen samt HH-férbindelsen
(henholdsvis vej og vej/bane) bor redovisas.

Redovisning av hur avgiftspolitiken paverkar mobilitet/integration over @resund
samt hur en gemensam avgiftspolitik pavirker samhillsnyttan och 6vriga nyttor
vid genomforandet av en ytterligare fast forbindelse (HH)
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4.6 Tidplan

Projektstarten sker sa snart beslut tagits av den Danska regeringen och Sverigeférhandlingen.

Projektgenomférande berdknas ta ca 3 ar och projektorganisationen skall redovisa nar

delrapporterna kan lamnas.

4.7 Organisation
Den tidigare namnda styrgruppen (Zibrandtsen, Gravesen, Andersson och Rode) ansvarar for att
en mer detaljerad projektplan tas fram och att inddragelse af styrelser og nédvandiga
upphandlingar av konsultinsatser planeras och upphandlas.

Nar det narmar sig det tillfallet som Sverigeforhandlingen har slutfort sitt uppdrag skall svenska
staten i god tid avisera vilken myndighet/organ som Gvertar ansvaret tillsammans med
Trafikverket.

4.8 Projektbudget

Parterna ar 6verens om att projektbudgeten for de ovan namnda tre aren ar totalt 10 miljoner
DKK d.v.s. ca 3 miljoner/ar och fordelat med 50/50 fran Danmark respektive Sverige.

J Heinsen H G Wessberg
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