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1 Forord

IBU-update har hermed opdateret HH-projektet fra 2010. Det bekraeftes i det fglgen-
de, at en ny fast @resundsforbindelse mellem Helsingborg og Helsinggr er lgnsom,
den kan brugerfinansieres, den er robust overfor et opjusteret investeringsniveau, og
pa trods af at den kollektive trafik udviser et driftspkonomisk underskud kan ogsa en
jernbane, der forbinder Helsinggrs og Helsingborgs centralstationer, rummes inden
for en samlet finansiering. Renter og afdrag pa lanene til etablering af en kombineret
forbindelse for biler og persontog kan veere tilbagebetalt pa 24 ar.

Oresundskomiteens forretningsudvalg vedtog pa sit mgde 3. juni 2013 at udarbejde
en opdatering af analyserne af en ny @resundsforbindelse, dvs. Helsinggr-Helsing-
borg tunnelforbindelsen, der indgik som en vaesentlig del af det tidligere Interreg-
projekt IBU-@resund — om infrastruktur og byudvikling i @resundsregionen. Der tages
udgangspunkt i aktuelle data om trafik og om besluttede infrastrukturinvesteringer
siden 2009-10, da IBU-projektet blev feerdiggjort.

En vigtig andring i forhold til de tidligere HH-analyser i regi af IBU er, at Ring 5 og en
godstogstunnel ikke medtages i den aktuelle analyse som en forudsaetning for HH-
projektet. Persontogene integreres alene med det eksisterende system via Kystba-
nen.

Resultaterne af analysen foreligger nu og bestar i sin kerne alene af en opdatering af
prognoser og trafikgkonomiske beregninger for sa vidt angar HH-forbindelsen. En
mere tvaergdende analyse af trafikstromme ind i, ud af og igennem @resundsregio-
nen samt den tilhgrende traengselsproblematik er ikke inkluderet i naerveerende ana-
lyse.

For IBU-update projektets gennemfgrelse har der vaeret nedsat en styregruppe be-
stdende af Oresundskomiteen, Region Hovedstaden, Region Sk&ne samt Region Sjael-
land. En referencegruppe har foruden styregruppen fulgt projektet, og her har yder-
ligere medvirket repraesentanter fra Kgbenhavns Kommune, Malmé, Lund, Helsing-
borg, Landskrona, Helsinggr, Frederiksberg Kommune samt KL (Kommunernes Lands-
forening).
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2 Sammenfatning

Naervaerende analyse giver ingen overraskelser i forhold til de udredninger, der er
gjort i regi af det tidligere IBU-projekt eller i forhold til andre analyser af en fast HH-
forbindelse, hvor der er peget pa en relativ god Ipnsomhed og et vaesentligt efter-
spgrgselspotentiale.

Konklusionen er, at en ny @resundsforbindelse kan finansieres med brugerbetaling
pa samme made som de gvrige faste forbindelser, og den kollektive trafik kan opna
et betydeligt skub fremad.

Med en fast HH-forbindelse og den politisk vedtagne opgradering af den danske Kyst-
bane kan rejsetiden med tog Helsingborg-Kgbenhavn H reduceres til omkring 40 mi-
nutter, dvs. tet pa rejsetiden mellem Kgbenhavn H og Malmé C i dag. Pa samme
made som @resundsbron har integreret arbejdsmarkederne i Malmg og Kgbenhavn,
ma det antages, at en fast HH-forbindelse ikke blot vil integrere arbejdsmarkedet
mellem det nordvestlige Skane og Nordsjaelland, men vil reekke laengere mod Kgben-
havn og vestpa.

IBU-projektet omfattede den ‘maksimale Igsning’ for den faste forbindelse, hvor en
samtidig Ring 5-transportkorridor var tilvalgt, dvs. med realisering af den nord- og
midtsjzellandske tvaergaende korridor og dermed udmgntning af de regionale udvik-
lingsstrategier og landsplandirektivet for hovedstadsomradets overordnede infra-
strukturplanlaegning.

IBU-projektets skitser for den faste forbindelse inkluderede en vejforbindelse, en
persontogslgsning og en godstogslgsning, hvor der etableredes et tunnelrgr alene
for godstog, der var teenkt —sammen med regionaltog — at kgre pa en ny banestraek-
ning i Ring 5-korridoren.

Figur 01: IBU-projektets hovedforslag til en fast HH-forbindelse

Persontog: 2 tunnelrgr
Godstog: 1 tunnelrgr
Motorvej: 2 tunnelrgr

Grundkort: © copyright Kort & Matrikelstyrelsen.

| denne IBU-update er udgangspunktet ikke en ‘maksimallgsning’, og Ring 5-korrido-
ren er ikke en forudsaetning for HH-projektet. Dermed udelades godstogene via HH,
mens persontogene alene integreres pa eksisterende straekninger pa dansk og
svensk side. En Ring 5-vejforbindelse er heller ikke en forudsaetning, da denne nye
sjeellandske tvaervej mest sandsynligt gennemfgres i flere etaper enten i Ring 5 kor-
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ridoren eller pa delstraekninger uden for den reserverede korridor, og med det for-
mal at aflaste det lokale vejnet i hovedstadsomradet og mindske traengslen.

IBU-update’s tre udredningsalternativer har vaeret defineret til fplgende:

Projektalternativ PA1, der bestar af en vejtunnelforbindelse som erstatning
for de nuveerende bilfeerger Helsingborg-Helsinggr,

Projektalternativ PA2, der bestar af en kombineret forbindelse med bade
fast vej- og jernbaneforbindelse Helsingborg-Helsinggr,

Projektalternativ PA3, der bestar af en kombineret forbindelse med bade
fast vej- og jernbaneforbindelse Helsingborg-Helsinggr, samt en ny motor-
vejsforbindelse Helsinggr-Kgge anlagt i Ring 5.

| denne rapport er PA1 og PA2 udvalgt som hovedalternativerne i de efterfglgende
beregninger.

En fast HH-forbindelse for biler og persontog bliver billigere at anlaegge, samt endnu
mere rentabel, end hvis der ogsa skulle bygges en godstunnel sammen med en ba-
neforbindelse i Ring 5. Ved at etablere den mindre HH-lgsning er der af den grund
ikke skabt hindringer for, at en opgradering med yderligere kapacitet til godstog kan
realiseres pa laengere sigt. Forbedring af kapaciteten for godstransporten pa bane er
her forudsat handteret med en udbygning i den bestaende infrastruktur over den
sydlige del af @resund, dvs. via Malmd-Kgbenhavn forbindelsen, se nedenfor. Hvor-
dan dette kan ske er ikke analyseret naermere i denne rapport.

Oversigtstabel:

Anlaegsomkostninger Takster

Vejdelen 20,4 mia DKK Tog (1 rejse) 40 DKK
Banedelen 13,9 mia DKK Bil (gennemsnit pr enhed) 194 DKK
Samlet 34,3 mia DKK Lastbil 550 DKK
Gennemfgrelse Overfartstid

Traktat og beslutning 1-2ar Biltur 8 minutter
Detajlplan og projektering 3-4ar Togtur 5 minutter
Byggetid 5-6 ar Antal tog per time 4-7 per retn.

Et argument for at etablere den faste forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg
har vaeret muligheden for at aflaste broforbindelsen. Trafiktallene peger dog ligesom

tidligere analyser pd, at der kun sker en marginal overflytning fra @resundsbron til
HH. Omkring 5 pct. af bilerne vil rykke nordpa, hvis faergerne erstattes af en fast for-
bindelse. Lidt stgrre overflytning vil ske, ndr @resundstogsystemet integreres og
haenger sammen i en ring rundt om @resund. En overflytning pa omkring 13 pct. fra
@resundsbron vil ifglge trafikmodellen finde sted. En HH-forbindelse uden godstun-
nel vil i sagens natur ikke have en aflastningseffekt i relation til godstogene over @re-
sundsbron.

| denne analyse er der anvendt den regionale version af den svenske landstrafikmo-

del SkdneTass til at bestemme effekten af en fast HH-forbindelse. Modeltilpasning
og kersler er foretaget af M4Traffic, og resultaterne har vaeret praesenteret for prog-
nosegruppen i Trafikverket region syd. Kgrslerne pa SkaneTass-modellen har i ho-
vedtraek fungeret efter hensigten, men resultaterne — om end meget detaljerede —
er i sagens natur behaeftet med usikkerhed. | forhold til IBU-projektet i 2008-2010 er
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model og trafiknet opdateret. Principielt anvendes samme forsigtige antagelser om
den fremtidige gkonomiske vaekst som i Interreg-projektet @resundsmetro — dog
uden at en ny metrotunnellinje mellem Malmo og Kgbenhavn er inkluderet.

Med abningen af den faste Femern Balt-forbindelse, med gennemfgrelse af miljg-
politiske mal om mere gods og flere passagerer pa jernbane samt med Kgbenhavns
Lufthavns udviklingsstrategi om at nd 40 millioner flyrejsende, vil @resundsbrons ka-
pacitet blive sat under pres i fremtiden. Bade med og uden HH-forbindelsen vil der
pa begge sider af Sundet vaere behov for investeringer i jernbanenettet, der ggr det
muligt at f3 flere person- og godstog over @resundsbron, uden at de populeert sagt
kgrer i vejen for hinanden.

Figur 02: Linjenet til beregningerne af HH-forbindelsens trafik

Mod
Jylland

@resundstog
Nye @resundstog
Internationale fjerntog
===m Godstog

Det ses ovenfor, at godstogene mellem Sverige og Tyskland benytter den nuvaerende
rute over broen videre mod Femern Bzlt. En omlaegning af godsruten til HH og Ring
5ville have haft en aflastningseffekt pa jernbanen over @resundsbron. Trafikpolitiske
beslutninger i Danmark har dog betydet, at @resundsbanens kapacitet udvides gen-
nem flaskehalsen ved stationen Kgbenhavns Lufthavn, og knudepunktet Ny Ellebjerg
forstaerkes med en flyover - herunder til brug for godstog. Dertil kommer, at udvi-
delse af sporkapaciteten pa @restad station undersgges, men beslutning mangler.

Pa svensk side udbygges Godsstraket gennem Skane, pa Sodra Stambane fjernes en
stor flaskehals ved at udbygge 3.-4. spor Malmo-Flackarp i de naermeste ar, ligesom
Kontinentalbanen miljgmaessigt opgraderes. Beslutning mangler vedr. Flackarp-Lund
C og videre nordpa. Beslutning mangler ogsa vedr. den svenske @resundsbane m.h.t.
kapacitetsforstaerkning i krydsningerne med tilsluttende baner bl.a. vest og gst for
stationen Malmo Syd (Svagertorp).

For godstogenes vedkommende er der saledes mulighed for at forstaerke den besta-
ende infrastrukturs kapacitet for at klare de nsermeste ars vaekst i godstranspor-
terne. Det voksende antal tog og mixet af person- og godstog vil pa leengere sigt gge
belastningsgraden pa @resundsbanen, og det betyder, at en udbygning af kapacite-
ten over @resund er hensigtsmaessig.
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Hovedresultaterne af prognoserne for @resundstrafikken ved en fast HH-forbindelse
for persontog og biler ses nedenfor.

Tabel 01: Hovedresultater for trafikprognoserne (PA2)

Trafik pa hver-  Antal kgretgjer og kollektiv Med fast HH-forbindelse
dage trafik i dag (2013) (2030)
HH 4.900 biler  9.200 pass. 26.100 biler 20.200 togrejser

@resundsbron 18.300 biler 33.300 togrejser 34.800 biler 47.300 togrejser

Med en beregningsmaessig antagelse om abning af den faste forbindelse i 2030 vil
der kgre ca. 26.000 biler over HH, nar hele indsvinget har fundet sted omkring 4 ar
efter abningen. Ifglge modellen vil der ogsa veere godt 20.000 passagerer med to-
gene svarende til 60 pct. af den nuvaerende trafik med @resundstog over broen. Det
ses, at @resundsbron vil vaere den dominerende forbindelse ogsa i fremtiden.

Med hensyn til de gkonomiske beregninger er der foretaget en opdatering af an-
legsoverslagene i de tidligere tekniske analyser. En fast forbindelse kun for biler kan
etableres for omkring 20 mia DKK, og vil veere en meget Ignsom forretning med en
nutidsvaerdi pa 25,7 mia DKK og 7 pct. i intern rente. En saddan forbindelse kan tilba-
gebetales pa 13 ar. Den positive netto-nutidsvaerdi rummer mulighed for at kunne
foretage yderligere f.eks. landinvesteringer svarende til naesten 26 mia DKK, og sta-
dig tilbagebetale investeringen inden for 30 ar ved en realrente pa 3,5% pa.

Tabel 02: Hovedresultater for finansiel analyse

Fast HH-forbindelse Anlaegs- Intern Nettonutidsvaerdi
investering rente v/ 3,5% realrente

Kun biler (PA1) 20,4 mia DKK 7,0% 25,7 mia DKK

Biler + persontog (PA2) 34,3 mia DKK 3,9% 5,7 mia DKK

En kombineret forbindelse for bade biler og kollektiv trafik vil koste i st@rrelsesorden
34,3 mia DKK. Sammenlignet med det tidligere IBU-projekt, hvor prisen var estimeret
til 24,2 mia DKK i 2010 PL-niveau, er den stgrste forskel i anlaegsprisen, at der nu er
inkluderet 50% korrektionstilleeg — dvs. en vaesentlig mere forsigtig beregningsanta-
gelse og ikke en egentlig fordyrelse af projektet - og inkluderet stationsanlaeg i Hel-
singborg. Korrektionstilleegget fglger standarden i det danske Finansministeriums
NAB (Ny Anlaegsbudgettering) for studier i fase 1-niveau.

De mere forsigtige antagelser om den driftsgkonomiske Ignsomhed medfgrer en lidt
mindre forrentning af investeringen i den kombinerede |gsning, som vil kunne tilba-
gebetales pa 24 ar. | forhold til projektets langsigtede robusthed kan det finansielt
accepteres, at trafikvaeksten kun bliver mellem % og 1 pct. efter abningen af den
kombinerede forbindelse, hvis der samtidig accepteres en lidt lengere tilbagebeta-
lingsperiode.

Det er saedvanligt ved analyser af denne type infrastruktur at belyse det samlede
samfundsgkonomiske resultat. | denne rapport er alene set pa de rejsendes tidsbe-
sparelse, hvilket giver en samlet nyttevaerdi pa i stgrrelsesorden 38 mia. DKK. Dette
tal inkluderer hverken negative traengselseffekter mv. eller positive, afledte arbejds-
markeds- og integrationseffekter. Det tidligere IBU-projekt viste tilsvarende en rela-
tiv stor samfundsgkonomisk rentabilitet.
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3 Trafikstrommene over @resund og vaekstforudsaetninger

| alt 23.200 kgretgjer og 93.100 personrejsende passerede @resund per dag i 2013.
Antallet af kgretgjer over @resund toppede i 2008, jf. figur 3, men er siden faldet
dels pa grund af effekterne af den lavkonjunktur gkonomien har veeret i siden finans-
krisen og dels pa grund af gget konkurrence fra toget i kraft af abningen af den nye
tunnellinje gennem Malmo.

Citytunneln har medfgrt gget tilgeengelighed til den kollektive trafik i Malmé med
abningen af Trianglen og Hyllie stationer, og den nye tunnelbane har sammen med
den nye Malmao Centralstation desuden styrket den kollektive trafik over @resund pa
lengere distancer mod Lund og videre herfra til det gvrige Skane, Halland og Ble-
kinge i form af betydeligt reducerede rejsetider.

| den forstand har isaer de regionale @resundstog klaret sig relativt godt og er sam-
men med SJ’s snabbtagsforbindelser en af drsagerne til, at biltrafikken ikke har udvist
vaekst i lang tid. Men denne andring af transportmiddel i den interne konkurrence
er kun en del af forklaringen. Z£ndringen daekker ogsa over et fald i pendlingsstrgm-
men, hvilket igen skal forklares med faktorer i samfundsudviklingen herunder i rela-
tion til arbejdsmarkedet, beskaeftigelses- og Ignudvikling, boligprisudviklingen osv.
Pa det seneste er dog set vaeksttegn, der bl.a. har sat sig igennem i stigninger i lastbil
og erhvervstrafikken samt i fritidstrafikken.

Som baggrund for naervaerende IBU-opdatering er der set pa de vaekstforudseaetnin-
ger, der ligger til grund for de trafikfremskrivninger, der anvendes af hhv. de svenske
og danske transportministerier samt andre institutioner (@resundsbron, Metroud-
redningen mv). Disse afviger en del fra hinanden, men for at ggre denne opdatering
sa robust som muligt er der generelt anvendt forsigtige antagelser om den samfunds-
gkonomiske udvikling.

For den generelle gkonomiske vakst i @resundsomradet er der regnet med en gen-
nemsnitlig BNP-vaekst i planperioden frem til 2030 pa 2 pct. om aret — sammenstyk-
ket af en produktivitetsveekst pa ca. 1 % pct. og en befolkningstilvaekst pa ca. % pct.
om aret. Traditionelt er der en sakaldt "elasticitet” mellem gkonomisk vaekst og tra-
fikveekst pa mere end 1. Denne gkonomiske forudszetning giver saledes i trafikmo-
dellerne en arlig trafikvaekst pa 2%-3% pct. Pa et eller andet tidspunkt ma det dog
antages, at denne elasticitet vil 2endre sig, og efter ar 2030 er der derfor regnet med
en vaesentligt mindre trafikvaekst end i perioden frem til 2030.

En anden vaesentlig beregningsforudsaetning er, hvordan energipriserne vil sendre
sig, idet transport i sagens natur er energiintensivt, og prisen pa transport derfor
afhaenger en del af energiprisudviklingen. Der er her regnet med gennemsnitlige, re-
ale energiprisstigninger pa knap 1 pct. om aret.

Prisen pa kollektiv transport afhaenger ikke blot af energiprisen, men ogsa af real-
Ignsudviklingen. Traditionelt er produktivitetsstigningerne i kollektiv transport be-
skedne. Det betyder, at nar reallgnnen stiger, sa stiger priserne pa kollektiv transport
mere end de gvrige forbrugerpriser (dette har ogsa veeret tilfeeldet historisk).
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| Danmark definerer et takstloft, hvordan priserne pa kollektiv transport andrer sig,
sa dette takstloft er lagt til grund i fremskrivningen. Det betyder, at priserne pa kol-
lektiv transport stiger (realt, dvs. i forhold til gvrige forbrugerpriser) med i alt 19 pct.
fra 2013 til 2030, dvs. med ca. 1 pct. om aret.

Sidst men ikke mindst skal der ggres en forudszaetning om motoreffektiviteten, som
spiller en vaesentlig rolle for prisen pa biltransport (men en vasentligt mindre rolle
for togtransport). | de sidste ca. 10 ar er gennemsnitsbilens benzingkonomi forbed-
ret ganske vasentligt — bade pga. det incitament, der fglger af de periodevist store
energiprisstigninger, men ogsa pga. regulering fra EU m.fl. | dette studie er anvendt
det svenske Trafikverkets standardforudsaetning pa dette omrade, som naesten er en
halvering af det gennemsnitlige energiforbrug pr. kert kilometer fra 2010 til 2050.

| det fglgende er disse forudsaetninger holdt op mod den historiske udvikling i trafik-
maengderne over @resund.

Figur 03: Antal kgretgjer per dag over @resund

Kgretgjer per dag
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Antal personrejsende over @resund toppede i 2008 med 100.000 ture dagligt, som
var en milepael i @resundstrafikken og i integrationsprocessen i regionen. Efter tilba-
gegang i 2009-2010 har trafikken stabiliseret sig pa 93.000 ture, men med et fortsat
stort fald i antallet af rejsende med faergen mellem Helsing@r og Helsingborg.

| alt er antal personrejsende mellem Helsinggr og Helsingborg faldet med en tredje-
del i Ipbet af de seneste fem ar som det fremgar af figur 4. Antallet af rejsende med
bil over @resundsbron er faldet 4 procent siden 2008, mens @resundstogene har ta-
get markedsandele fra personbiltrafikken og samlet er passagertallet steget med 13
procent siden 2008. Situationen i 2014 er imidlertid at trafikvaeksten for togene er
gaet istd, dels pga. effekten af en lang strejkeperiode pa @resundstogene og stedvise
problemer med driftskvalitet/regularitet i trafikafviklingen, dels fordi @resundsbrons
bilmarkedsfgring er intensiv og priskonkurrencen betydelig. Samlet fgrer det til en
vis omfordeling af trafikken, hvor HH-forbindelsen er klemt. Nar konjunkturerne ven-
der vil dette givetvis gge @resundsmarkedet generelt, ligesom en sarskilt effekt pa
navnlig lengere ture som fglge af Femern Baelt-forbindelsen ma ventes fra 2022.
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Figur 04: Antal personrejsende per dag over @resund

Rejsende per dag
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@resundsbrons andel af @resundstrafikken er steget stgt siden abningen af den faste
forbindelse sommeren 2000. Det naermer sig, at @resundsbron har ca. 80% af savel
antal kgretgjer som antal personrejsende over @resund, jf. figur 05. Der er tale om
en bade absolut og relativ svaekkelse i trafikstrgmmen pa tvaers af det nordlige @re-
sund mellem Nordvastra Skane og Nordsjlland, men ogsa i forhold til de laengere
ture via Helsinggr-Helsingborg overfarten. Meget tyder saledes pa, at broforbindel-
sens hgje konkurrenceevne har svaekket HH-overfarten med et vist fald i integratio-
nen i den nordlige del af @resundsregionen til falge, men tendensen er aftagende.

Figur 05: @resundsbrons andel af den samlede @resundstrafik
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Modelkgrslerne indikerer, at udviklingen i retning af, at HH-overfarten har en stadigt
faldende andel af @resundstrafikken, stopper. Tilbagegangen synes saledes at vaere
en konsekvens af den gkonomiske afmatning samt broens markedsfgring i de senere
ar, men pa sigt vurderes HH-trafikken, selv uden nye forbindelser, at stige igen. Tra-
fikmodellen ligger m.a.o. implicit til grund, at de vigtigste af de faktorer, der har be-
tinget et fald i HH-trafikken, er midlertidige. Blandt sadanne, midlertidige forhold kan
naevnes den stigende konkurrence fra @resundsbron. Hverken befolknings-, ind-
komst- eller erhvervsudviklingen i Nordsjzlland eller i det nordvestre Skane peger i
retning af en fortsat tilbagegang i HH-trafikken, tveertimod.
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Pa fragtmarkedet med lastbil er der omtrent en ligelig fordeling mellem Helsinggr-
Helsingborg og @resundsbron. | alt 2.100 lastbiler passerede @resund per dag i 2013,
hvilket er det stgrste antal til dato. Lastbiltrafikken fik et stort tilbageslag i 2009, hvor
bade effekterne af finanskrisen og en relativ stor fremgang for godstransporten pa
jernbane gjorde indhug i lastbiltrafikken, jf. nedenfor.

Figur 06: Antal lastbiler over @resund
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| et gennemsnitsdggn passerer 24 godstog @resundsbron pr dggn. Antallet af gods-
tog var forholdsvist stabilt de fgrste ar efter abningen af den faste forbindelse, men
sidelgbende med stgrre konkurrence operatgrerne imellem steg antallet af godstog
i perioden 2009-2011 til mere end 10.000 arligt. Situationen har lgftet den fragtede
godsmaengde betragteligt. | alt blev der i 2013 fragtet 17.500 tons gods pa banen
over @resund hver dag svarende til en vaekst pa 75 pct. i forhold til et godsvolumen
pa sma 10.000 tons pr dag i 2000. Endvidere er togenes gennemsnitsvaegt vokset
med 50 pct. til omtrent 800 tons/tog siden abningen af broen. Alt i alt er der tale om
en bemaerkelsesvaerdig vaekst i maengden, der transporteres med tog over @resunds-
bron i det sidste tiar.

Figur 07: Antal godstog og godsmaengder pa bane over @resund
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4 Udviklingstendenser og udfordringer

Den langsigtede kapacitet i @resundsforbindelsernes trafiksystem, dvs. bade pa bro-
forbindelsen og overfarten mellem Helsinggr og Helsingborg, er kommenteret i bade
svenske og danske langsigtede planer.

4.1 Langsigtede transportplaner
| forberedelserne til den samlede nationale transportplan i Sverige gennemfgrtes
omfattende kapacitetsstudier. Heri konkluderedes bl.a.:

”Den starka befolkningstillvixten i Oresundsregionen och utbyggnaden av regi-
onal tagtrafik medfor att kapaciteten inte racker for att tillgodose efterfragan.
Aven p3 vagnitet forvantas trangselproblemen 6ka. En sdrskild utmaning &r att
samtidigt klara framkomligheten fér den omfattande transittrafiken, pa bade
vag och jarnvag”. (Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgarder,
Sammanfattning, Trafikverket 2012).

Dette blev i 2014 delvist fulgt op med handling og prioritering af budgetmidler for
udvikling af trafiksystemet i det sydlige Sverige. Med omkring 17 mia SEK til vej- og
baneprojekter uddeles der saledes relativt begraensede investeringsmidler i Natio-
nell Transportplan 2014-2025 til Skane, herunder til fortsat udbygning af Vastkust-
banen bl.a. mellem Angelholm og Maria, kapacitetsoprustning af Godsstraket, nye
spor pa Sodra Stambane mellem Arlév og Flackarp-Lund, opgradering af kollektivtra-
fikken i gvrigt og vejudbygninger pa E22, E6 og E65.

Den svenske transportplan beskzeftiger sig med de internationale transporter her-
under etableringen af den faste Femern Balt-forbindelse. Man anser, at:

”...Den Okade trafik som forbindelsen (via Fehmarn Belt) mojliggor kan medfora
krav pa dtgirder dven i Oresundsregionen och p3 sikt méjligen en ny fast férbin-
delse 6ver Oresund. Regeringen anser att mdjligheterna till att utéka kapacite-
ten pa Oresundsbron i férsta hand ska tas tillvara. Utifran ett ldngre tidsperspek-
tiv behover forutsattningarna for och behovet av en fast férbindelse mellan Hel-
singborg och Helsing6r utredas vidare. Férutsattningarna for ett sddant arbete
paverkas dels av att flera olika alternativ for fasta férbindelser diskuteras i regi-
onen, dels av mojligheterna till anslutande infrastruktur pa respektive sida av
sundet”. (Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, Naringsde-
partementet, Den svenske Regering 2014).

Det konstateres altsa, at udviklingen i den langsigtede internationale transport i Fe-
mern-@resund korridoren og dermed opkoblingen mod Tyskland har stor interesse i
den svenske planlaegning, der ser behov for at igangsaette en udredning. Den svenske
regering fulgte yderligere op i juli 2014 med udspillet Sverigesbygget, hvor man til-
kendegiver behovet for yderligere en fast @resundsforbindelse, ”eksempelvis” mel-
lem Helsinggr og Helsingborg. Samtidig bebuder den svenske regering investeringer
for 140 mia SEK i nye stambaner for hgjhastighedstog.

| Danmark foreligger nu slutrapporteringen for de sakaldt strategiske analyser. | ho-
veddokumentet om En Grgn Transportpolitik (marts 2014) er udfordringerne om det
danske transportsystem i den globale kontekst stort set gledet ud med undtagelse af
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en beskrivelse af beslutningsprocessen vedr. etableringen af Femern Balt-forbindel-
sen. | modsaetning til statusrapporten vedr. de strategiske analyser behandles @re-
sundstrafikken ikke i slutrapporten. Transportministeriet skriver:

"Danmark fglger de svenske undersggelser af mulighederne for en ny fast for-
bindelse mellem Helsingborg og Helsinggr. En fast forbindelse mellem Helsing-
borg og Helsinggr vil efter alt at dsmme kraeve, at der skal anleegges bade en
vej- og baneforbindelse i Ring 5.” (En gr@n transportpolitik — status for de stra-
tegiske analyser. Transportministeriet 2011).

Som det fremgar af beregningerne senere i denne rapport, er der et solidt markeds-
grundlag for en fast HH-forbindelse, men om der tilknyttes eller ikke tilknyttes en
Ring 5-vejtilslutning betyder ikke det store (for den svensk-danske trafik). Ring 5 har
fgrst og fremmest en intern aflastende funktion i trafiksystemet i hovedstadsomra-
det, og udviser som sadan store rejsetidsnytter for lokale bilister, jf. senere.

4.2 Vekst og traengselsudfordringer

Med hensyn til trafikveeksten og traengslen ligger udfordringen fgrst og fremmest pa
det overordnede vejnet omkring de store byer. Faelles for trafiksystemet pa den dan-
ske og svenske side er, at ogsa banenettet er temmelig belastet, formentlig mere pa
den svenske side end pa den danske. Til gengzeld er der pa vejnettet omkring Kgben-
havn en hel del mere pres og k@dannelse end pa svensk side. | den ydre del af ho-
vedstadsomradet er der pa de radiale motorveje og pa ringvejene foretaget en del
investeringer i kapacitetsudvidelse i de senere ar og det vil ogsa ske i form af store
vejinvesteringer i de kommende ar. Traengselsniveauet er betydeligt lavere i den
ydre del af hovedstadsomradet.

Med hensyn til den kollektive trafik fremstar isser @resundstogene som en stor
vaekstdriver, idet persontrafikken med tog mellem Skane og Sjelland overgar den
indenlandske trafik mellem @st- og Vestdanmark via Storebaelt, som ogsa har udvist
vaekst siden abningen i 1997. Disse udviklingstendenser ligger klart over den gen-
nemsnitlige trafikvaekst, og over f.eks. international togtrafik Sverige-Danmark-Tysk-
land, men denne trafikstrgm vil vokse nar Femern Beelt dbner.

Figur 08: Personrejser med tog over Storebzelt, @resund og gv. international
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Der er i forbindelse med den svenske Kapacitetsudredning fremlagt langsigtede
prognoser for transportsektorens udvikling. | Danmark er der tilsvarende lagt data
frem om det langsigtede behov i sammenhang med de strategiske analyser.

Tabel 03: Forskellige trafikvaekstindikationer i Danmark og Sverige

Trafikvaekst Danmark Sverige
Generel fremskrivning, hovedstrakninger 1,5% p.a. 1,3% p.a.
Internationalt gods 2,0% p.a.* 1,5% p.a.
@resundspersontrafik bane 3,0% p.a. -
@resundstrafik frem til 2030 (anvendt her) 2,5-3,5% p.a. 2,5-3,5% p.a.
@resundstrafik efter 2030 (anvendt her) 1,7% p.a. 1,7% p.a.

*) transit = 5,2% pa bane. Kilder: Trafikstyrelsen 2012 (Trafikplan 2027), Trafikverket 2012 (Ka-
pacitetsutredning 2050), Transportmininisteriet 2013 (Trafikale behov pa lang sigt).

Sammenfattet er de store vaekstprocenter ikke til stede i oversigten, men omvendt
er finanskrisen forbi, sa decideret lavkonjunktur kan ikke helt ses. | hvert fald er der
fokus p3, at selv mindre stigninger i trafikken kan give kapacitetsudfordringer.

Pa den svenske side er der kapacitetsbrist pa bade S6dra Stambane og pa Vastkust-
banen. Desuden er der registreret generelle problemer pd en lang raekke andre
straekninger, som selv med en vis opgradering fortsat vil have underskud pa kapaci-
tet, nar trafikvaeksten tages i betragtning i de kommende ar.

Figur 09: Kapacitet i jernbanenettet 2020. Systemplan Oresund, Rambgll 2013
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Pa dansk side er de stgrste udfordringer, som Trafikstyrelsen ser det, den danske
@resundsbane. Andre steder er der ogsa flaskehalse i jernbanenettet, men her er
investeringer undervejs bl.a. i banerne over Sjelland pa streekningerne mod Holbaek,
Ringsted og Femern Bzelt. | bilaget bagest i denne rapport ses nermere pa udfor-
dringerne omkring @resundsbanen.
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5 Beskrivelse af anlaegstekniske Igsninger

5.1 Selve kyst-kyst forbindelsen

De tekniske undersggelser indledtes i IBU-projektet med en screeningsfase, hvor der
principielt blev set pa i alt 36 varianter for en fast HH-forbindelse. IBU’s tekniske kon-
sulenter Rambgll og COWI belyste disse varianter, 9 og 27 henholdsvis, med henblik
pa at komme frem til nogle hovedalternativer. Der blev bade undersggt brolgsnin-
ger, borede tunnel- samt saenketunnellgsninger. Der blev endvidere set pa mulighe-
der for at samkgre person- og godstog i samme tunnel, og muligheden for at bilerne
skulle med pa en vejforbindelse fra centrum til centrum.

Resultatet af screeningen fgrte frem til, at den mest optimale Igsning blev indkredset
til borede tunneller, som beskrevet i rapporten “Fast HH-forbindelse — tekniske ana-
lyser”, 2010. Den teknisk, miljgmaessigt og skonomisk foretrukne Igsning omfattede
en vejforbindelse, som skulle treekkes uden om de to byer sammen med godstogene,
mens persontogene skulle ga fra centrum til centrum med henblik pa at opna den
bedste sammenhaeng til de nuvaerende kollektive trafikknudepunkter.

Ud fra en tanke om, at en fast HH-forbindelse altid vil veere ”lillebror” i forhold til
@resundsbron (malt i trafikvolumen) blev den dimensionerende kapacitet pa vej- og
banedelen overvejet. Ud af de samlede principlgsninger fgrte analysefasen frem til,
at linjefgringerne A og C blev fravalgt, og merprisen for at etablere bade gods- og
persontog i D-linjen bet@d, at det bedre kunne svare sig at etablere et selvstendigt
ror for godstog i B-linjen. Dels ville en tunnel til kombineret gods- og persontog fgre
en betydeligt leengere linjefgring med sig (helt frem til Snekkersten station), dels ville
afgreningskammeret midt i havnelgbet i Helsingborg blive meget bekosteligt.

Figur 10: Undersggte linjefgringsmuligheder for en fast HH-forbindelse

Den svenske Regering satte i 2010 et arbejde i gang med at udrede forudsaetninger
for en mulig fast HH-forbindelse. Med Trafikverket som sekretariat og en embeds-
mandsgruppe med reprasentanter fra ministerierne gennemfgrtes en ny udredning
i 2011, som grundlzeggende ikke afveg fra tidligere positive konklusioner. Sekretari-
atet udarbejdede ikke yderligere detaljerede tekniske Igsninger end dem som frem-
kom i IBU-projektet, og disse lgsningsforslag er saledes ogsa lagt til grund for neer-
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veaerende IBU-update analyse. HH-projektets hovedforslag omfattede i IBU fglgende
Igsninger:

To tunnelrgr for persontog i linjefgring D med kortest mulige leengde pa 9 km
estimeret til en pris pa 9,2 mia DKK inkl. dybtliggende station i Helsinggr.

To tunnelrgr for biler i linjefgring B med kortest mulige leengde pa 13 km esti-
meret til en pris pa 15 mia DKK inkl ramper pa land.

Et enkelt tunnelrgr for godstog parallelt med vejtunnelen estimeret til 8 mia
DKK. Alle priser 2010-niveau.

Figur 11 - Udformning af den faste HH-forbindelse jf. IBU
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| estimaterne i 2010-priser ovenfor er inkluderet et tilleeg pa 30% i reserve til ufor-
udsete anlaegsforhold (der er tale om indledende studier med stor usikkerhed pa
anlaegsskgnnet). Basispriserne inklusiv ovenstaende tillaeg er desuden tillagt 15% til
diverse (budgetreserve/bygherreomkostninger). Anlagsskgnnet bygger pa erfa-
ringspriser, hvor ogsa viden fra projektering af Femern Balt-forbindelsen, Metroud-
bygningen i Kgbenhavn og Citytunneln i Malmé indgar. En mulig besparelse i forhold
til det brede vejprofil med tunneldiameter pa 14 m blev ikke vurderet. | naervaerende
IBU-update er foretaget en opdatering af priserne, jf. gennemgang under gkonomi-
ske beregninger, og der er inkluderet 50% korrektionstillaeg.

5.2 Tilkobling til kyst-kyst forbindelsen

| IBU-projektet hang den valgte Igsning med godstunnelen sammen med etablering
af en Ring 5-korridor fra Helsinggr til Kgge. Der blev af Rambgll gennemfgrt en ind-
ledende screening pa mini-VVM niveau med trafikale, tekniske og miljgmaessige for-
hold for en ca. 60 km lang kombineret motorvejs- og jernbanelgsning. Lgsningen ville
effektivt aflaste eksisterende ringveje i det danske hovedstadsomrade, samt for-
bedre den kollektive trafik pa tveers af regionen. Endvidere kunne en aflastning ske
af @resundsbroen i forhold til godstog. Man sa ikke i IBU pa f.eks. en mulig gstlig
ringvejsforbindelse via en kgbenhavnsk havnetunnel.

Der er siden IBU-projektet gennemfgrt strategiske analyser i regi af Transportmini-
steriet med detaljerede studier af en Ring 5-vejforbindelse, se Vejdirektoratets un-
dersggelser heraf. IBU-projektet fandt trafikale fordele i at etablere en vestlig ring
omkring Kgbenhavn ud fra data om at 15 pct. af biltrafikken i Ring 5 udggres af tran-
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sit, mens 85 pct. er lokal nordsjzaellandsk trafik. En stor del af de naevnte transiterende
biler ville veere eksisterende trafik overflyttet fra Helsinggrmotorvejen.

IBU undersggte ogsa mulighederne for en ny banestrakning langs Helsinggrmotor-
vejen. Imidlertid blev hovedforslaget ikke at koble hgjhastighedstog til HH, men pri-
maert at integrere @resundstog via den eksisterende Kystbane. Udgangspunktet var
her, at knudepunktet Kgbenhavns Lufthavn er relevant at forbinde med hurtige
fierntog, idet erfaring fra andre lande peger pa Air-Rail koblingen som vigtig.

Med hensyn til tilslutninger til HH-forbindelsen forudseettes, at
der gennemfgres en opgradering af den danske Kystbane til 160 km/h og med 6
minutters rejsetidsgevinst, som politisk besluttet jan. 2014,
den i 1992 besluttede udbygning af Vastkustbanen med dobbeltspor fuldendes
pa de resterende 46 km — herunder Angelholm-Helsingborg,
de kommende ars udbygning af Helsinggrmotorvejen til 6 spor fortszetter.

5.3 Den valgte anlaegstekniske Igsning i IBU-update
Som naevnt er der i denne analyse fravalgt den szerlige godstogslgsning, der ville
kreeve etablering af en Ring 5-forbindelse.

Figur 12 - Udformning af den faste HH-forbindelse i IBU-update
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Til grund for IBU-update ligger fglgende Igsninger med 50% korrektionstillaeg:

To tunnelrgr for persontog i linjefgring D med kortest mulige leengde pa 9 km
estimeret til en pris pa 13,9 mia DKK (i 2013-priser) inkl. dybtliggende station i
Helsinggr samt i Helsingborg.

To tunnelrgr for biler i linjefgring B med kortest mulige leengde pa 13 km esti-
meret til en pris pa 20,4 mia DKK (2013-priser) inkl. ramper pa land.

IBU-projektet forudsatte effektuering af overenskomsten mellem Helsingborg og
den svenske stat med hensyn til etablering af ny tunnel syd om byen, ligesom reali-
sering af den svenske beslutning om at bygge komplet dobbeltspor pa Vastkustba-
nen. Lgsningen var derfor at anvende eksisterende perroner pa Knutpunkten i Hel-
singborg. Imidlertid er ovenstdende udgaet af national plan, og der er derfor her in-
kluderet udgifter til en dybtliggende station i Helsingborg for persontogslgsningen
dog excl. udgifter til en mulig Tagaborgtunnel, se bilag IlI.
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6 Scenarier for @resundstrafikken med fast forbindelse

De gennemfgrte prognoser baserer sig pa fglgende to forskellige udgaver af en fast
HH-forbindelse og med/uden Ring 5-korridoren.

Projektalternativ 1 (PA1) — Fast HH-forbindelse vej, uden Ring 5 vej
Feergeforbindelsen mellem Helsinggr-Helsingborg erstattes med fast forbindelse i
form af tunnel for biler.

Kapacitet: 2 vejbaner i begge retninger + ngdspor
Lengde: 13 km (inkl cut-cover og rampe 15 km)
Hastighed: 100 km/h (skiltet hastighed)

Rejsetid: cirka 8 minutter

Projektalternativ 2 (PA2) — Fast HH-forbindelse vej og bane, uden ring 5 vej
Vejforbindelsen er som i scenariet PAl. Dertil kommer persontogtunnel mellem
Helsinggr og Helsingborg.

Antal ture i gennemsnit: 3,5 ture i timen pr retning

Antal ture i dagtimer: 4,0 ture i timen pr retning

Rejsetid: 5 minutter

Lengde: 6 km kyst-kyst (inkl tunnel pa land 9 km)

Projektalternativ 3 (PA3) — Fast HH-forbindelse vej og bane, med Ring 5 vej
Vej- og baneforbindelsen mellem Helsinggr og Helsingborg er som i scenarie PA2.
Der tilsluttes en vejforbindelse via Ring 5. For motorvejen galder fglgende:

Kapacitet: 2 vejbaner i begge retninger + ngdspor
Lengde: cirka 60 km
Hastighed: 110 km/h (skiltet hastighed)

Fglsomhedsscenarie F1 — Reduktion i kollektive takster
Der foretages en sammenligning af effekten af en 40% lavere billetpris for togpas-
sagerer over HH og over broen.

Fglsomhedsscenarie F2 — Hgjere frekvens pa togene via HH-forbindelsen
Der foretages en kgrsel med op til 7 tog pr time pr retning, dvs. svarende til @re-
sundstog hvert 10. minut (som pa broen) samt et fjerntog.

Det bemaerkes, at der er regnet med 50 pct. bredere vej-tunnelrgr pa HH-forbindel-
sen end i den eksisterende tunnel ved @resundsbron (Drogden-tunnelen), hvor der
som bekendt er 2 vejbaner i begge retninger, men ikke ngdspor herudover.

Den svenske landstrafikmodel i sin regionale version SkaneTass omtales naermere i
bilaget, hvor der ogsd gennemgas en raekke forudsaetninger for modelkgrslerne.
Det drejer sig om vaekstfaktorer, befolknings- og arbejdspladsudvikling, pris- og
takstudvikling, bilejerskab, barriereomkostninger i forhold til greenseoverskridende
trafik, saerlige forhold omkring tilleegsmatricer samt faktorer modellen ikke bereg-
ner etc.

Der gennemfgres i gvrigt et 3. felsomhedsscenarie med beregninger foretaget pa
basis af Trafikverkets normale modelforudsaetninger. | bilagsafsnittet bagest kan
ses en sammenligning mellem de ikke-korrigerede TRV-forudsaetninger og de for-
udsaetninger, som IBU-update anvender.
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7 Prognoseresultater for en fast forbindelse

7.1 Sammenfatning

Nedenfor sammenfattes resultaterne af trafikmodelkgrslerne for bade biltrafik og
for kollektiv trafik fordelt pa henholdsvis HH-forbindelsen og @resundsbron opdelt
pa de tre projektalternativer PA1, PA2 og PA3.

Det davaerende IBU-projekt udarbejdede prognoser pa basis af to forskellige mo-
deller, nemlig Transtools version 1.2 henholdsvis Smocca, der var udviklet pa basis
af SkaneTass.

Modellerne omtales nedenfor som IBU-D3 henholdsvis IBU-D4, hvor arbejdet i
sidstnaevnte bl.a. var rettet mod specielle pendlingsanalyser.

Tabel 04: De overordnede prognoseresultater, antal biler/passagerer pr dg.

Hoved- PA1 PA2 PA3
scenarier HH HH HH
2013 BASIS vej vej+  vej+bane
2030 bane +Ring 5
Biler
Helsinggr-Helsingborg 4.900 8.500 27.200 26.100 27.000
@resundsbron 18.300  36.900 35.000 34.800 34.700
I alt 23.200 45.400 62.200 60.900 61.700
Kollektivrejsende
Helsinggr-Helsingborg 9.200 6.700 6.100 20.200 20.100
@resundsbron 33.300 54.200 52.900 47.300 47.000
lalt 42,500 60.900 59.000 67.500 67.100

Modellerne arbejder med udgangsmatricer i 2010, hvor alle ture med forskellige
typer af rejseformal udlaegges pa trafiknettet, veje og baner. Herefter dannes en
grundmatrice for 2030, som regneteknisk udggr en basissituation.

Som tidligere beskrevet vokser trafikken med udgangspunkt i skonomisk og befolk-
ningsmaessig vaekst mm. | modellen er vaeksten ganske betydelig, og ligger givetvis
ogsa pa et relativt hgjt niveau, hvis der alene ses pa den rene indenlandske trafik,
dvs. internt i Skane eller i hovedstadsomradet.

For trafikken pa tvaers af @resund, dvs. trafikken bade af lokal og af mere interregi-
onal karakter, vokser navnlig biltrafikken frem til basis 2030. Modellen nar frem til
en lidt lavere men meget realistisk vaekst pa den kollektive trafik. Det eneste, der
ikke ventes at stige i basisscenariet (dvs. hvor der ikke er forudsat nye forbindelser),
er "kollektivrejsende” med HH-faergerne (dvs. det betydelige antal landgangspassa-
gerer). Her udviser modellen et fald fremadrettet, dvs. frem til basis 2030, som ud-
gangspunkt for selve prognoseberegningen.

Overordnet mé konstateres, at @resundstrafikken badde over broen og over HH-ru-
ten vil vaere vokset betydeligt, nar en ny fast forbindelse dbner. Det samlede antal
biler over @resund vil fra dagens situation vokse fra 23.000 til mere end 60.000 biler
i PA2-alternativet svarende til en vaekst pa godt 160%. Tilsvarende er der "kun’ en
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vaekst pa 58% i den kollektive trafik over @resund fra dagens 42.500 passagerer til
67.500 passagerer. Vaksten fordelt pa rute og transportform ses her:

Figur 13: Sammenligning af prognosen PA2 med dagens trafik
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Det ma noteres, at prognosemodellens beregning og udleegning af trafikken i basis-
scenarie 2030 tegner en noget forskellig udvikling for henholdsvis individuel og kol-
lektiv trafik - med biltrafikken i vaekst og passagertrafikken i et fald pa HH-forbin-
delsen. Det faktiske antal biler og passagerer pa HH |a ca. 40% hgjere i arene 2003-
2004 sammenlignet med 2013.

Sammenlignet med dagens kollektivt rejsende pa HH (inkl. landsgangspassagerer)
forekommer en vaekst til 20.000 togpassagerer meget sandsynlig. Der vil veere tale
om en trafik svarende til 2/3 af den nuvaerende togtrafik over @resundsbron.

Til gengaeld minder trafikspringet for bilerne mere om den situation, som broen op-
levede efter dbningen i 2000, dvs. et relativt stort trafikspring. Pa trods af den store
vaekst, som modellen forventer, kan HH-forbindelsen dog fortsat regnes for ”lille-
bror” i sammenligning med @resundsbron.

Aflastningen af broen bliver i gvrigt marginal. En fast HH-forbindelse overflytter iflg.
modellen kun en mindre del af brotrafikken, dvs. 5% svarende til 2.000 biler.

Pa Helsinggrmotorvejens nordlige straekningsafsnit vil der komme en del mere tra-
fik (ca. 10.000 biler), hvilket ma forudsaette 6 vejspor pa straekningen. | konsekvens
af den generelle trafikvaekst og forsgget pa Igbende at mindske treengsel forudsaet-
tes motorvejens kapacitet udvidet med den igangvaerende udbygningsplan fase 1
og den planlagte fase 2 (Istergdvejen), samt en mulig fase 3. Den nye trafik fra HH-
forbindelsen forventes at veere relativt spredt over dggnet og ikke helt sa myldre-
tidsorienteret, dvs. med en mindre spidsbelastning. For en uddybning se bilag 3.

I PA2, hvor der bade er ny vej- og baneforbindelse over HH, vil den kollektive trafik
alt andet lige fjerne ca. 1.000 biler fra HH-forbindelsen jeevnfgrt med PAL. Dvs. en
forholdsvis marginal overflytning fra individuel til kollektiv trafik.

| PA3 ses, at en Ring 5-vejforbindelse ikke fgrer til vaesentligt forgget trafik over HH-
forbindelsen ifglge trafikmodellen. Ring 5-trafikken forbliver dermed en relativ stor
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lokal ringvejsforbindelse. Ring 5-motorvejen i kombination med HH vil kun betyde
yderligere 900 biler i dggnet over den faste forbindelse.

Hvis Ring 5-korridoren etableres fordeler trafikken sig anderledes mellem Helsin-
gormotorvejen og Ring 5-motorvejen, men i forhold til HH udggr Ring 5 i sig selv
naeppe et kapacitetsmaessigt ngdvendigt landanlaeg. Beregningerne med den sven-
ske landstrafikmodel viser, jf. gennemgangen senere under PA3, at Ring 5 vil udggre
en vestlig ringvejskorridor med store interne omfordelinger af trafikken pa Sjzel-
land, og de tidsmaessige gevinster knyttet hertil er betragtelige.

I en sammenligning med de tidligere udfgrte IBU-prognoser kan ses, at der er relativ
taet overensstemmelse med den nye prognoses beregnede antal af biler over @re-
sund total (=3% til forskel) om end dette daekker over betydelige forskelle pa HH-
forbindelsen og @resundsbron.

De opdaterede prognoser beregner til gengaeld en temmelig behersket vaekst i kol-
lektiv trafik (25% mindre totalt i forhold til IBU).

Tabel 05: Sammenligning med tidligere prognose, biler/passagerer per dg

Scenarie IBU PA3 PA3 ift IBU
D3-prognosen

Biler

Helsinggr-Helsingborg 18.400 27.000 47%
@resundsbron 41.400 34.700 -16%
lalt 59.800 61.700 3%
Kollektivrejsende

Helsinggr-Helsingborg 23.000 20.100 -13%
@resundsbron 66.700 47.000 -30%
lalt 89.700 67.100 -25%

Pa de fglgende sider gennemgas mere detaljeret prognoseresultaterne for de 3 pro-
jektalternativer PA1, PA2 og PA3:

7.2 Fast HH-forbindelse kun for biler (PA1)

Det fremgar af tabel 05, at prognosen for den samlede biltrafik over @resund i 2030
ligger teet pa IBU-prognosen (selv om trafikveeksten i de senere ar har veeret lidt
mindre end forventet i IBU-projektet). Sammensatningen af bilvaeksten pa HH hhv.
@resundsbron er dog lidt anderledes, nemlig med en stgrre HH-vaekst.

Nedenfor vurderes prognoseresultaterne af en fast HH-forbindelse lidt naermere for
biltrafikken over @resund.

| alternativ PA1 er en ny forbindelse mellem Helsingborg og Helsinggr etableret
alene for biler. Den betydelige tilgaengelighedsforbedring skaber en stor effekt med
hensyn til nye rejser pa tvaers af @resund.

Samlet set vil 2030-prognosesituationen udtrykke en fordeling af bilture over @re-
sund med 56% over @resundsbron og 44% over HH, dvs. med ca. 35.000 henholds-
vis 27.000 biler, dvs. i den situation hvor det fulde indsving har fundet sted. Der
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kgrer nu dagligt 18.300 biler over @resundsbron. Trafikmodellen SkaneTass giver
mulighed for en visualisering af prognoseresultaterne, hvilket er foretaget af kon-
sulenthuset M4Traffic.

Figur 14: PA1 (HH vej), antal biler (tusinde biler/dag)

Totalt genereres 16.800 flere bilture over @resund jf. figur 14, Den rene vejforbin-
delse i PA1 vil overflytte ca 1.900 rejser fra kollektiv trafik, dvs. dels fra landgangen
pa HH-faergerne (som i dette projektalternativ taenkes at fortseette som rene pas-
sagerfaerger), dels fra @resundstog over Bron svarende til en nedgang pa 2%.

Af figur 16 ses, at den kollektive trafik p& @resundsbron er vokset fra i dag godt
30.000 daglige ture til ca. 52.900 eller svarende til en arlig vaekst pa 3,5%, hvilket er
noget under de seneste ars vaekst i @resundstogtrafikken, som i gennemsnit har
ligget pa 4%.

Abningen af den faste vejforbindelse over HH betyder en lille overflytning fra @re-
sundsbron pa ca 1.900 bilture svarende til 5%.

Ud af den samlede vaekst vil de ny-genererede bilrejser via HH fgrst og fremmest
komme fra Vastra Skdne (46%) og Nordsjaelland (28%). Hvis man skal visualisere,
hvem de "nye rejser” er, som HH-forbindelsen skaber, vil man formentlig veere ngdt
til at "treede ud af” trafikmodellernes univers og anvende en bredere fortolkning.
Det, som trafikmodellerne maske ikke fanger i tilstraekkelig grad er, at Helsingborg
med en HH-forbindelse vil komme inden for acceptabel pendlerafstand til Kgben-
havn, ligesom fritidstrafik mellem Kgbenhavn og Helsingborg vil blive nemmere.
Dette vil formentligt — sammen med en voksende langdistancetrafik — veere de do-
minerende typer af rejser. Det er derfor muligt, at mertrafikken vil vaere fordelt over
et stgrre omrade, end f.eks. figur 15 og 16 antyder. Se i gvrigt bilag 7.
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Figur 15: Differenskort PA1 (HH vej) i forhold til basis 2030, antal biler (tus./dag)

Y

Naesten halvdelen af turene over @resundsbron har start- og malpunkt i de to cen-
tralkommuner. For rejser pa @resundsbron gar der 25% til/fra Malmd og 24% til/fra
Kgbenhavn/Frederiksberg, mens 10% gar til Lufthavnen/Kastrup og 12% til/fra det
storkgbenhavnske omrade.
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7.3 Fast HH-forbindelse for biler og persontog (PA2)

| projektalternativ PA2 gges tilgengeligheden via HH-forbindelsen endnu mere, da
der nu bade er en ny vejforbindelse og en ny kollektiv forbindelse. Dette indebaer
farst og fremmest, at nye rejser skabes, men der sker ogsa en vis overflytning mel-
lem transportmidlerne.

I runde tal kgrer der ca. 35.000 biler over @resundsbron og ca. 26.000 biler over HH-
forbindelsen, dvs. med en fordeling pa 57% hhv. 43%, jf. figur 17. Totalt genereres
omkring 15.500 flere bilrejser over @resund i forhold til basis 2030.

Nye rejser genereres fortrinsvis i Vastra Skane (46 %), Nordsjalland (28 %) samt i
Hovedstadsomradet (12 %). At vaeksten er stor her skal ses i ss mmenhang med at
@resundsbron isaer fungerer som en lokal forbindelse i den sydlige del af @resunds-
regionen. Kun omkring 13 % af bilturene pa @resundsbron har i dag start- eller mal-
punkt i Vastra Skane, gvrige Sverige eller i Nordsjaelland. Disse rejser ma potentielt
kunne forventes at aendre rutevalg med en kombineret HH-forbindelse.

En kombineret HH-forbindelse mindsker antallet af biler p& @resundsbron, jf. figur
18, med 2.100 i forhold til Basis svarende til 6%.

Figur 17: PA2 (HH vej+bane), antal biler (tusinde/dag)

I relation til den kollektive trafik forventes der i dette projektalternativ ca 47.500
togrejser pd @resundsbron og 20.000 over HH svarende til en fordeling p& 70/30, jf.
figur 19. Totalt skabes omkring 6.500 nye kollektive rejser over @resund enten som
nygenereret trafik eller via overflytning fra biltrafik. Start- og malpunkter for de nye
rejser fordeler sig pa Vastra Skane (55 %), Nordsjaelland (23 %), Kgbenhavn/Frede-
riksberg (14 %).
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Figur 18: Differenskort PA2 (HH vej+bane) i forhold til basis, antal biler (tus./dg)

B ( 4 7‘\‘" <) “.‘n ~ B \ /

18—

Der overflyttes ca. 13% af trafikken med tog over @resundsbron (sammenlignet
med basisscenariet), nar der bygges bade ny vej- og baneforbindelse over HH, idet
isaer rejser fra/til Vastra Skane, Nordsjaelland samt gvrige Sverige andrer rutevalg.
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7.4 Fast HH-forbindelse for biler og persontog samt en Ring 5-bilforbindelse (PA3)
| projektalternativet PA3 kobles en fast HH-forbindelse for bil og tog med en ny Ring
5-forbindelse. Hovedresultaterne peger pa, at dette ikke skaber store aendringer i
forholdet mellem HH og @resundsbron.

Der beregnes ca. 35.000 biler pd @resundsbron og ca. 27.000 biler over HH-forbin-
delsen svarende til en fordeling pa 56%/44%. Totalt set genereres 16.300 flere bil-
ture over @resund sammenlignet med basisscenariet. Rejsernes fordeling pa start-
og malpunkter er Vastra Skane (46 %), Nordsjaelland (13 %) samt hovedstadsomra-
det (27 %).

Antallet af biler via en fast HH-forbindelsen vil vokse med 18.500 pr dag i forhold til
basis eller svarende til godt +200%. Samlet repraesenterer effekten af etableringen
af Ring 5 imidlertid en relativ lille vaekst i form af 1.000 ekstra biler over Helsinggr-
Helsingborg sammenlignet med PA2, dvs. uden Ring 5.

Figur 20: PA3 (HH m/Ring 5), antal biler (tusinde/dag)

Som det ses af figur 21 beregner modellen et trafikvolumen pa 25.000 — 37.000
bilture/dg i korridoren. Dermed kgrer der ca. 25% fzerre biler end hvad der fremgar
af Transportministeriets strategiske analyser om Ring 5. En del af forskellen kan for-
klares med den svenske SkaneTass model, der primaert fanger rejser <100 km. Sa-
ledes medtages ren transit ikke i ovennaevnte Ring 5-tal, og trafik ud/ind af Ring 5
fra gvrige Sjeelland samt Fyn-Jylland er heller ikke med.

Selvom det absolutte niveau saledes kan vaere ukorrekt, fanger SkaneTass dog den
relativt store omfordeling af trafikken fra gvrige ringforbindelser. | forhold til trafik-
ken over @resundsbron vil der kun vaere en lille rutevalgsaendring pa samlet 2.200
biler/dg.
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Figur 21: Differenskort PA3 (HH m/Ring 5) i forhold til basis, antal biler (tus./dg)
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Af den samlede biltrafik pa Ring 5 vil i modelberegningerne 18% af trafikken krydse
via Helsinggr-Helsingborg, mens 82% er lokal dansk trafik. En Ring 5-forbindelse pa-
virker kun den kollektive trafik marginalt. | stedet for 20,2 mio. togpassagerer be-
regner modellen 20,1 mio. passagerer via Helsinggr-Helsingborg, og togtrafikken
over @resundsbron falder fra 47,3 mio. passagerer til 47,0 mio. passagerer.

Figur 22: Kollektiv trafik i PA3 (HH m/Ring 5), antal rejser (tusinde/dag)
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7.5 Fl1-scenarie: Reduktion i kollektive takster

Der er gennemfgrt et felsomhedsscenarie med reducerede takster for den kollek-
tive trafik. Takstreduktionen er pa 40 pct. Den beregnede reduktion kan bl.a. ses pa
baggrund af, at togpriserne i dag for at kgre mellem Malmé og Kgbenhavn er den
dyreste pr. km. for offentligt ejede jernbanestraekninger i Europa.

Tabel 06: Takstforudsaetninger i scenarie

DKK 2014 2030 Scenario -40%

Bron Enkel, voksen 105,00 125,00 75,00
Rabat, voksen 85,00 100,00 60,00

HH Enkel, voksen 34,00 40,00 24,00

*) Priserne skal forstas som "reale 2013-priser”, jf. ovenfor.

Takstreduktionsscenariet er gennemfgrt for Basis 2030, og projektalternativ PAl og
PA2. Nedenfor sammenfattes resultaterne for PA2.

| scenariet, hvor den kollektive trafik far en fordel af 40 pct lavere takster, er biltra-
fikken beregnet til sma 59.000 biler/dg over @resund fordelt pa ca. 33.300 biler pa
@resundsbron og ca. 25.400 biler pa HH-forbindelsen. Trods den store reduktion i
togbilletpriserne mindskes biltrafikken kun med 4 pct.

Figur 23: Reduceret takst for kollektiv trafik i PA2, antal biler (tusinde/dag)

For den kollektive trafik er der naturligvis tale om en kraftig vaekst, nar taksterne
reduceres med 40 pct. Modellen giver en identifikation pa priselasticiteten, dvs.
hvordan passagerefterspgrgslen udvikler sig nar markedet tilbydes lavere priser. |
modellen ligger denne elasticitet et sted i intervallet -0,8 til -1,0, hvilket er hgjere
end i andre trafikstudier. Beregningerne viser, at den kollektive trafik over @resund
vokser med 22.500 passagerer dagligt og gar fra 67.500 til 90.000 passagerer sva-
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rende til en stigning pa 33% i gennemsnit. Det er naesten sa meget (iflg. modellen),
at provenutabet ved at seenke taksterne kan daekkes ind igen af de nye passagerer.

Tabel 07: Resultat af beregning med lavere takster, biler/passagerer per dg

F1 scenarie PA2 -40 pct. takst A&ndr.
Antal biler Bron 34.800 33.300 -4%

HH 26.100 25.400 -3%
Sum 60.900 58.700 -4%
Kollektiv Bron 47.300 65.300 38%

HH 20.200 24.700 22%
Sum 67.500 90.000 33%

En reduktion af taksterne betyder relativt mere, hvor denne er hgj, dvs. effekten alt
andet lige bliver stgrst pa rejserne over @resundsbron. Det er da ogsa her at frem-
gangen er stgrst, nemlig 38% eller naesten lige sa meget som takstreduktionen. Da
taksterne ligger pa et betydeligt lavere niveau pa HH-forbindelsen, vil besparelsen
ogsa vaere mindre her ved en 40 pct. reduktion, og vaeksten i togtrafikken bliver
derfor beregnet til 22 pct., hvorved den kollektive trafik kommer op pa 24.700 pas-
sagerer svarende til 27% af den samlede kollektive trafik over @resund.

Figur 24: Reduceret takst for kollektivtrafik i PA2 antal rejser (tusinde/dag)
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Det m3 erkendes, at alle de foreliggende trafikmodeller pd dette punkt er usikre.
Ud fra en helhedsvurdering ma det forventes, at en stgrre andel af trafiktilveeksten
som fglge af en fast HH-forbindelse vil vaere arbejdspendling mellem Helsingborg-
og Kgbenhavns-omradet, ligesom det er muligt, at en del af trafikvaeksten vil veere
langdistancetrafik. Trafikmodellerne kan saledes kun vanskeligt inkludere egentlige
adfaerdsspring og er i sagens natur bedre til at beregne effekterne af mere inkre-
mentale a&ndringer.
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7.6 F2-scenarie: Kollektiv trafik med hgjere frekvens

Scenarie F2 beregner effekten af et forbedret kollektivt trafikudbud pa HH-forbin-
delsen jeevnfgrt med PA2, hvor der er indlagt op til 4 tog pr time pr retning svarende
til 3 @resundstog samt 1 fjerntog. Den ggede trafik omfatter 6 afgange med @re-
sundstog (tilneermet 10-minutters interval) og 1 fjerntog, dvs. op til 7 tog pr time pr
retning og dermed en trafik, der ligner frekvensen pa broen.

Det har vaeret en praemis i de tidligere studier, herunder i HH-sekretariatets analy-
ser til det dansk-svenske embedsmandsudvalg i 2011, at der blev anvendt en lav
frekvens. Med 40.000 passagerer pa den danske Kystbane og godt 50.000 pa den
indre del fra Hellerup er der imidlertid behov for at kgre - som nu - mindst 6 tog i
timen (og ekstra togsaet i myldretid). | praksis vil det vaere fornuftigt at lade alle tog
til Helsinggr fortsaette den korte distance videre til Helsingborg, dels fordi det ekstra
kgrselsomfang er beskedent med relativt sma ekstra driftsomkostninger, dels fordi
Helsingborgoplandet er stort.

Dette scenarie retter op pa den tidligere modelkodning i form af en hgjere frekvens
over HH bade i dagtimer og som dggngennemsnit, hvor modellen tidligere var ulo-
gisk bygget op. Den nye kodning betyder ogsa justeringer af linjenettet via @re-
sundsbron, idet visse linjer er lagt ind sddan modelmaessigt, sadan at togene kgrer
i Igkke over HH mod Kgbenhavn og tilbage via broen og vice versa.

Figur 25: Kollektiv trafik med hgjere frekvens, antal rejser (tusinde/dag)
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Omkodningen og den hgjere frekvens omfatter ogsa, at visse @resundstog integre-
res med afgange mod henholdsvis Roskilde og mod Kgge via Ny Ellebjerg ad den
nye bane i stedet for at ende pa/udga fra Kebenhavn H-@sterport. | praksis vil en
sadan trafikering ogsa veere kapacitetsmaessig mere fornuftig, og gevinsten i form
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af gget efterspgrgsel er tydelig. Ogsa pa svensk side sker en vis yderligere integra-
tion af toglinjerne, idet der er forudsat ekstra kapacitet og middelhastighed pa
Sodra stambane og Vastkustbanen samt pa den danske kystbane.

Tabel 08: Effekt af hgjere frekvens, antal biler hhv. passagerer per dg.

Biler Andr. Kollektiv Andr.
F2-scenarie trafik
HH 25.000 -4% 28.500 43%
Bron 33.900 -3% 53.600 15%
Sum 59.000 -3% 82.100 23%

Antallet af passagerer pd HH vokser med godt 8.000 til 28.500 passagerer og pa
@resundsbroen fra 47.000 passagerer til 53.600 passagerer.

P3 trods af den relativt store vaekst i kollektiv trafik pa HH vil trafikken over broen
fortsat veere naesten dobbelt sa stor.

Figur 26: Kollektiv trafik med hgjere frejvens, antal biler (tusinde/dag)

Y

| forhold til endringer i biltrafikken overflyttes kun en beskeden del til den kollek-
tive trafik, og antallet af kgretgjer mindskes marginalt med 3 pct.

Der vil ifglge modellen kgre 25.000 biler gennem vejtunnelen pa den faste HH-for-
bindelse, og 34.000 biler vil benytte broen — lastbiler inklusive, selvom den kollek-
tive trafik forbedres markant.
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8 Pkonomiske vurderinger af en fast forbindelse

8.1 Anlagsoverslag

Anlaegsudgifterne for de to alternativer PA1 og PA2 varierer mellem 20 og 34 mia.
DKK i 2013-priser. Fysikestimaterne for anlaegselementerne stammer fra analyser-
ne, der blev udarbejdet i IBU-projektet. En Igsning med Ring 5 indgar ikke i bereg-
ningerne nedenfor. Der er taget hgjde for pris- og Ignudvikling, og der er korrigeret
for tilslutningen i Helsingborg med anlaeg af ny station, jf. bilag, og der er inkluderet
et 50% korrektionstilleeg.

Tabel 09: Anlaegsoverslag

Investering i 2013-priser Anlzegssum
PA1- HH vej 20,4 mia DKK
PA2- HH vej og bane 34,3 mia DKK

8.2 Finansiel analyse

Det antages i det fglgende, at det er Sund & Baelt/SVEDAB modellen, der anvendes
som organisationsmodel. Sund & Baelt/SVEDAB modellen indebaerer, at den danske
og svenske stat opretter et aktieselskab i hvert land, der hver iszer ejer 50 procent
af det faelles svensk-danske selskab, der skal foresta finansiering, anleeg og drift af
en fast HH-forbindelse, pd samme made som med @resundsbron.

Finansieringen af anleegsudgifterne sker gennem lan pa de internationale kapital-
markeder. De to stater udsteder en statsgaranti for selskabet pa samme made som
for @resundsbro Konsortiet og anlaegs- og driftsomkostninger inkl. renter finansie-
res gennem brugerbetaling.

Beregningerne i det fglgende er baseret pa en raekke antagelser om EU-stgtte, bil-
letpriser, antal kgretgjer, passagerer, renteniveau etc.

Tabel 10: Kapitalstruktur

Finansiering PA1 - vejforbindelse PA2 — vej og bane

EU stgtte 10% 2,0 mia DKK 10% 3,4 mia DKK
Egenkapital - - - -

Lan 90% 18,4 mia DKK 90% 30,9 mia DKK
lalt 100% 20,4 mia DKK 100% 34,3 mia DKK

8.3 Forudseaetning om trafikudvikling og indsvingsperiode

Det antages, at der er en 4-arig lineaer indsvingsperiode, dvs. at de beregnede tal
for trafikken i de forskellige scenarier i realiteten fgrst nas i ar 2034. Herefter anta-
ges en arlig trafikvaekst pa 1,7 procent. Det giver nedenstaende trafikudvikling for
de to scenarier.

Tabel 11: Trafik i abningsaret og efter den 4-arige indsvingsperiode

PA 1 -vej PA 2 - vej og bane

2029 2034 2029 2034
Biler 8.500 27.200 8.500 26.100
Kollektivrejsende 6.700 6.100 6.700 20.200
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Figur 27: Antal kgretgjer og kollektivrejsende i scenarie PA1
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Figur 28: Antal kgretgjer og kollektivrejsende i scenarie PA2
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Af beregningsmaessige arsager er det antaget, at der ingen kapacitets- eller traeeng-
selsproblemer eksisterer i den trafikale infrastruktur i relation til det specifikke sce-

naries implementering.

Konkret betyder det, at der hverken findes begraensninger for antallet af kollektivt
rejsende med persontog (der forudsaettes indsat togvogne/pladser nok til alle). Ej-
heller er der begraensninger for antallet af kgretgjer i projektets beregningsperiode,
dvs. der er plads til alle bilerne i tunnelen ogsa pa laengere sigt.
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8.4 @vrige antagelser
Takststrukturen, der er lagt til grund for beregning af driftsindteegterne, fremgar af
nedenstaende tabel.

Tabel 12: Billetpriser

Billetpriser per enkelttur DKK
Togpassager 40,00
Bil 194,00
Lastbil 550,00

For personbilernes vedkommende er der taget udgangspunkt i den gennemsnitlige
turpris over broen tillagt ca. 18% som fglge af typisk leengere ferie og fritidsture, der
betaler en hgjere pris end hyppigt pendlingsrejsende. HH-forbindelsen tiltraeekker
ture, der vil spare ca. 40 km kgrsel ved at undga at kgre gennem Kgbenhavn-Malmaé.
| beregningerne indgar endvidere fglgende forhold:

Tabel 13: @vrige antagelser

-forudsaetninger

Rente, real 3,5%
Tilbagebetalingstid 30ar
Anlaegsfasen 5ar
Drift og vedligehold arligt, procent af anlaegssum 1,1%

Der regnes i faste priser og det antages, at der er afdragsfrihed i anlaegsperioden.

8.5 Beregningsresultater for den finansielle analyse

Under antagelse af at der kan opnds en EU-stgtte pa 10 procent af anleegssummen,
vil nettonutidsvaerdien beregnet pa en 30-arig periode vaere henholdsvis 25,7 mia.
DKK for en fast vejforbindelse over HH og 5,7 mia. DKK for en kombineret vej- og
banelgsning. Den kombinerede vej- og banelgsning er med andre ord mindre drifts-
pkonomisk rentabel end en selvstaendig vejforbindelse.

Det gkonomiske resultat betyder, at et overskud i stgrrelsesorden 6 mia. DKK kan
anvendes til en reserve eller en stgrre eller mindre del af tilslutningsinvesteringerne
pé land, eller evt. andre @resundsforbindelser.

Tabel 14: Nettonutidsvardi for de to alternativer

Mia. DKK Nettonutidsvaerdi
PA1 - HH vej 25,7 mia DKK
PA2 - HH vej og bane 5,7 mia DKK

Den store forskel pa PA1 og PA2 kan bl.a. henledes til, at driftsindtaegterne er meget
forskellige pa vejdelen og pa banedelen. Antallet af togpassagerer er pa HH kun 2/3
af den trafik, der er pa @resundsbron i dag, samtidig med at billetprisen pr tur kun
er sat til det halve i forhold til prisen pa at rejse med tog over broen (idet der er
taget udgangpunkt i den eksisterende pris for gdende faergepassagerer).

De fglgende figurer viser cash flowet for de to Igsninger. Hvis det viser sig, at det er
muligt at opnd EU-stgtte op til 30% af anlaegsinvesteringen, vil det fundamentalt
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&ndre beregningerne. EU-kommissionen har meddelt, at projekter der befinder sig
i EU’s udpegede Core Network kan opna stgtte op til 30% for graeenseoverskridende
projekter. En fast HH-forbindelse ville kunne indplaceres i denne kategori. | projek-
teringsperioden kan EU medfinansiere med TEN-midler pa 50%.

Figur 29: Cash flow PA1 HH vej (mio. DKK)
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Figur 30: Cash flow PA2 HH vej og bane (mio. DKK)
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Samlet set kan investeringen aflgnnes pa normale driftsgkonomiske vilkar, jf. de
opstillede forudsaetninger.

En realrente pa 3,5% kan synes hgj, men anvendes ogsa som grundforudsaetning i
eksempelvis de gkonomiske beregninger pa Femern Bzlt-tunnelen. Realrenten har
imidlertid i en lang periode ligget pa omkring 1,0%, som har begunstiget gkonomien
i Sund & Balt-selskaberne. Pa den baggrund er det forventningen, at ogsa Femern
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Baelt-anleegsprojektet vil vise sig at vaere meget robust over for andringer pa de
finansielle markeder.

Resultaterne af prognosemodellen og de gkonomiske beregninger peger ligesom i
IBU-projektet p3, at en fast HH-forbindelse med meget stor sikkerhed udggr et pro-
jekt, der kan betales af brugerne/trafikanterne.

Tabel 15: Hovedresultater for den finansielle analyse

Intern rente Tilbage-be- Nettonutids-
(5 ars anlagsperiode talingstid veerdi
+ 30 ars drift) (ved 3,5% real-
rente)
PA1l: vej 7,0% 13 ar 25,7 mia DKK
PA2: vej og bane 4,0% 24 ar 5,7 mia DKK

Selve vejforbindelsen er den mest lukrative del af investeringen med en nettonu-
tidsvaerdi pa naesten 26 mia DKK. Nar ogsa den kollektive trafik kobles pa med de —
i sammenligning med @resundstoget pa @resundsbron — meget lave billetpriser gi-
ver det straks et andet resultat. Men investeringen har fortsat et samlet positivt
udfald. En medvirkende forklaring til det noget darligere resultat for PA2 er, at ba-
neinvesteringen sammenlignet med vejinvesteringen er relativt hgj trods den noget
kortere afstand, der er fra centrum til centrum af de to byer, jf. i gvrigt bilag II.

8.6 Fglsomhedsberegninger

Ved at afvige fra grundforudsaetningerne kan det samlede resultat bade forbedres
og forveerres ved andre realrente- eller trafikvaekstforventninger. Projektets ro-
busthed over for sddanne andringer er imidlertid relativ stor, som det vil fremga i
det fglgende, endda selv nar tages i betragtning at investeringsbelgbene nedenfor
inkluderer et 50% korrektionstilleeg:

Figur 31: Lensomhed i forhold til 2ndret realrente
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Hvis investeringen gennemfgres ud fra en forventning om, at et mere moderat re-
alrenteniveau vil vaere geldende i en lzengere periode — ligesom det er tilfeeldet i
gjeblikket —, er det jf. figur 31 klart, at den samlede nettonutidsveerdi pa projektet
gges vaesentligt. Effekten er endda forholdsvis markant. Det fgr omtalte lave real-
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renteniveau i de seneste ar har f.eks. medvirket til, at der er betalt store udbytter
fra Sund & Beelt til den danske stat til brug for finansiering af diverse trafikprojekter
i Danmark. Om fa ar forventes ogsa udbetalt udbytte fra @resundsbro Konsortiet.

En forbedring af det gkonomiske resultat, henholdsvis en forvaerring, kan ogsa ske
ved at @&ndre pa forventningerne til den langsigtede trafikudvikling.

Tabel 16: Fglsomhedsberegning med &ndret arlig trafikvaekst efter 2030, NPV

realrente 3.5% Trafikvaekst 1,0% Trafikvaekst 1,5% Trafikvaekst 2,0%
,27/0

PA1: vej 21,9 mia DKK 24,6 mia DKK 27,5 mia DKK
PA2: vej og bane 1,5 mia DKK 4,5 mia DKK 7,7 mia DKK

Som det fremgar ovenfor, influerer den langsigtede trafikudvikling i arene efter ab-
ningen af en fast HH-forbindelse pa resultatet opgjort som nutidsveerdi. Basisanta-
gelsen for trafikvaeksten efter 2030 er 1,7 pct. p.a. svarende til antagelsen for Fe-
mern Baelt-projektet.

Figur 32: Lensomhed i forhold til eendret trafikvaekst
30,0

NPV, mia DKK
B PA1
25,0 -
PA2
20,0 4
15,0
10,0 |
5,0 -
04 T T T T T T T 1

2,1%  1,9% 1,7%  1,5% 1,3% 1,1% 0,9%  0,7%

Det vil veere et forholdsvis moderat vaekstscenarie for den fremtidige greenseover-
skridende trafik i @resund-Femern korridoren at laegge sig pa 1,7% arligt trafikstig-
ning som gennemsnit over perioden frem mod 2050. Vokser trafikken herudover,
forer dette naturligvis til et endnu bedre gkonomisk resultat. Faktisk skal trafikken
udvikle sig pa et meget lavt niveau, for at projektets robusthed tilnazermelsesvis kan
siges at veere pavirket. Bemaerkelsesveerdigt er det, at selve vejtunnellen ville vaere
Ignsom selv med en praemis om at biltrafikken faldt efter abningen af tunnelen med
1% arligt i 30 ar. En forudsaetning, der ma siges at veere urealistisk.

Hvis den kollektive trafik skulle begunstiges med lavere billetpriser ville der natur-
ligvis ske en voldsom udvikling i antal togrejsende, jf. prognosen. Dermed vil der
ogsa komme flere indtaegter fra kollektiv trafik, men samtidig tabes nogle af bilind-
teegterne som det fremgar af beregningerne jf. tabel 17.
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Tabel 17: Takstreduktion 40 % for kollektiv trafik
Intern rente Nettonutidsvaerdi

PA2 - HH vej og bane 3,6% 0,4 mia DKK

Samlet kan det noteres, at projektet med en nedsaettelse af de kollektive trafiktak-
ster vil mindske resultatet betydeligt. Projektet er stadig Isnsomt, men der vil ikke
lengere vaere noget overskud til at foretage yderligere investeringer.

Hvis der foretages en beregning pa aendrede anlagspriser, vil resultatet naturligvis
ogsa blive pavirket. IBU-projektets prissaetning af anlaegsomkostningerne er foreta-
get af samme konsulentgruppe, som ogsa star for studier og projektering i forbin-
delse med Kgbenhavns Metro savel som Femern Bzlt-tunnelprojektet, og samtidig
har kompetencen i broselskaberne vaere anvendt i en referencegruppe, der har fo-
retaget en generel vurdering af omkostningssiden.

Tabel 18: £ndring i anlaegsomkostningerne

Mia DKK -10% -5% 0% +5% +10%
PAl 18,4 19,4 20,4 21,4 22,4
PA2 30,9 32,6 34,3 36,0 37,7

Det har veeret fremfgrt af trafikforskere, at anlaegsprisen i grundestimeret ligger for
hgjt, dvs. at der kan vaere mulighed for at gennemfgre byggeriet med en sim-
plere/kortere tunnelstraekning, hvilket givet vil fgre til en mindskelse i anleegspri-
sen. | ovenstaende er prisen varieret med -10% op til +10%. Denne variation sker
vel at maerke efter korrektionstillaeg pa 50%.

Figur 33: Lonsomhed i forhold til udsving i anleegsprisen
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Den samlede forbindelses gkonomiske resultat varierer med anlaegsprisen. Iseer no-
teres, at forbindelsens vejdel (PA1) er seerdeles robust over for eventuelle udsving
i anlaegsprisen. PA2 nar efter korrektionstillaeg samt tilleeg af yderligere 10% pa an-
legssummen hermed graensen for, at projektet med 3,5% realrente og 30 ars tilba-
gebetalingstid kan realiseres. | bilag VI ses naermere pa anlaegsprisen.
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Et centralt estimat pa anlaegsprisen angives i fglgende tabel, hvor det store korrek-
tionstillaeg ikke inkluderes:

Tabel 19: Centralt skgn for investeringer og resultat

30 ar

realrente 3,5% Anlaegssum NPV-resultat Intern rente
PA1l: vej 15,6 mia DKK 35,0 mia DKK 9,7%
PA2: vej og bane 26,3 mia DKK 21,2 mia DKK 5,7%

Ovenstdende resultat vurderes at vaere det mest sandsynlige med de givne forud-
satninger. Med udgangspunkt i disse forudsaetninger testes nedenfor et muligt sce-
narie, hvor den kollektive trafik intensives. Det betyder, at antallet af tog mellem
Helsinggr og Helsingborg gges fra kun 4 tog i timen til 7 tog i timen (i myldretid)
svarende til regulaer 10 minutters frekvens som @resundstog over Bron samt et gen-
nemgaende tog. Fglgelig gges antallet af passagerer til 28.500 dagligt, sa NPV-re-
sultatet vokser til 25 mia DKK og med en intern rente pa 6,2%.

Figur 34: Lensomhed med centralt anlaegsskgn og stgrre kollektiv trafik (PA2)
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8.7 Samfundsgkonomisk nytte

Som forudsaetning for vurdering af en fast HH-forbindelses samfundsnytte er an-
vendt svenske enhedspriser i forhold til opggrelsen af vaerdien af sparet rejsetid. De
anfgrte priser indgar normalt i svenske samfundsgkonomiske beregninger.

Tabel 20: Forudsaetninger for veerdisatning af tid

Rejsetidsveerdi Biltrafik Kollektiv
SEK/time SEK/time

Pendling 87,00 61,00

Tjenesterejser 291,00 273,00

@vrige rejser 59,00 40,00

Lastbil 272,00

Personbil, erhverv 272,00
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For de enkelte alternativer er opgjort de samlede tidsbesparelser. Nedenfor er som
eksempel vist alternativet PA3, der optraeder med de stgrste nytter pa 13,1 mio
timer arligt svarende til en vaerdi pa 1,1 mia SEK i prognosearet 2030.

Der foretages i denne sammenhang ikke en fuldstaendig beregning, hvor indgar
miljgeksternaliteter (herunder bortfald af partikelforurening fra feergedrift), eller
inddragelse af uheld og sikkerhedsforhold etc. Der fokuseres alene pa konsument-
overskuddet, der opstar i relation til rejsetidsnytterne. Vaerdien af disse er til gen-
geeld betragtelige jf. nedenstaende tabel, hvor det bl.a. viser sig, at den hgjeste nyt-
teveerdi koncentreres til pendlerne.

Tabel 21: Opggrelse af rejsetidsgevinster opdelt pa segmenter

PA3-Basis Bil Kollektiv

Mio ti- Mio Mio Mio

mer SEK timer SEK

Eksisterende trafik
Pendling 2,05 178,59 1,03 62,73
Tjenesterejser 0,44 129,49 0,11 30,63
@vrige rejser 3,35 197,60 0,61 24,25
Ej modellerbar 1,40 82,35 0,38 15,08
Lastbil over @resund 0,20 54,87
Lastbil us 0,01 1,74
Lastbil ms 0,01 1,83
Personbil erhverv 0,00 -0,15
Delsum 7,46 646,3 2,12 132,70
Nye og overflyttede
ture
Pendling 1,01 87,76 0,34 20,72
Tjenesterejser 0,33 96,13 0,05 14,43
@vrige rejser 1,45 85,68 0,33 13,17
Delsum 2,79 269,60 0,72 48,30
Sum 10,25 915,87 2,85 181,01

Total bil og kollektiv 13,09 mio timer 1.096,88 mio SEK

Nytten for samfundet er beregnet for PA1 og PA2, som det ses af nedenstaende
tabel. Stgrst nutidsveaerdi har PA1 med ca. 48 mia DKK. Den kombinerede vej- og
baneforbindelse PA2 har en nettonutidsvaerdi pa nasten 38 mia DKK.

Tabel 22: Vurdering af samfundsgkonomi

PAl1l PA2
Vej Vej- og bane
Samlet NPV-resultat 48,5 mia DKK 37,6 mia DKK

Det bemaerkes, at der i denne rapport ikke er foretaget en selvsteendig drifts- eller
samfundsgkonomisk vurdering af PA3. Dels antages anlaeg af en Ring 5-forbindelse
ikke realiseret, dels viser trafikberegningerne, at HH-forbindelsen ikke opnar nogen
vaesentlig trafikeffekt ved etablering af Ring 5.
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9 BILAG

BILAG 9.1: Forudsztninger i kgrslerne med trafikmodellen SkaneTass

Der findes i dag ikke en trafikmodel, der kan prognosticere trafikken bade pa den danske
og svenske side af @resund. Den model, der kommer naermest er SkaneTass, der er den
regionale model af den svenske nationale trafikmodel Sampers. Sampers prognosticerer
dog kun persontrafik og ikke godstransport. Skane-TASS er udbygget med Sj=lland og
Lolland-Falster, som dakkes af et mindre detaljeret zonesystem end i Skane. Modellen
har 400 zoner pa Sjlland og Lolland-Falster, 1086 i Skane og 109 i resten af Sverige.
Kgrsler pa SkaneTass bygger pa data for befolkning etc. fra SCBs SAMS-database, som
kersler med Sampers ogsa bygger pa.

Alternativer og scenarier

| IBU-update regner vi pa i alt syv scenarier. Der gennemregnes et basisscenarie for 2030,
herefter er der tre scenarier, hvor vi varierer infrastrukturen, og endelig beregnes tre
felsomhedsscenarier, hvor vi varierer pa inputdata til modellen.

De fire scenarier for personrejsende er fglgende:
Basis2030: Trafikprognose for basisaret 2030 (grundkgrsel)
PA1: HH med bilforbindelse alene
PA2: HH med en kombineret forbindelse — persontog og bil uden Ring 5
PA3: HH med en kombineret forbindelse — persontog og bil med Ring 5

og fglsomhedsanalyserne omfatter:
F1: Lavere billetpriser (pa bade HH og Bron)
F2: Justeret driftsoplaeg for kollektiv trafik
F3: Modelkgrsel med normale TRV-forudsaetninger

Beregningsforudsaetninger
| dette afsnit beskrives de beregningsforudsaetninger, der er anvendt i prognosebereg-

ningerne for antal rejsende over @resund 2030. Beregningsforudsaetningerne beskrives i
forhold til seneste version af SkaneTass.!

Generelt er der i trafikmodelberegningerne praesenteret i denne rapport anvendt samme
forudsaetninger som i projekt @resundsmetro gennemfgrt i 2013. Prognoseberegnin-
gerne for en @resundsmetro blev gennemfgrt pa savel Skane-Tass som OTM, der er en
dansk trafikmodel, der daekker det tidligere Hovedstadsomradet: Region Hovedstaden,
Roskilde, Lejre, Kpge, Greve, Solrgd samt en del af Stevns kommune. Da modelkgrsler
med bade SkdneTass og OTM-modellen er anvendt i metroudredningen, er SkaneTass
blevet opdateret med OTM-data for befolkning, antal arbejdspladser og bilejerskab for
at sikre, at prognoserne bygger pa sa ensartede antagelser som muligt.

Befolkning, antal arbejdspladser og bilejerskab

Her anvendes for den svenske side de samme data, som normalt indgar i Trafikverkets
prognosekgrsler, nemlig SAMS-databasen. Pa dansk side anvendes nyeste data fra OTM-
modellen.

1 Dokumentation af den seneste version af SkaneTass kan findes i felgende to notater, der kan
rekvireres ved henvendelse til Trafikverket, Malmo Stad eller Region Skane (Sten Hansen):

- Vidareutveckling av Samocca (WSP Analys & Strategi, februari 2012)

- Omkalibrering av Skdne-Tass och Samocca (WSP Analys & Strategi, maj 2012)
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Priser, omkostninger, takster og afgifter pa bro og faerge

-Takster for kollektivrejser samt afgifter pa bro og faerge

Det er en almindelig forudsaetning i trafikprognoseberegninger, at man forudsaet-
ter, at taksterne for kollektivrejser i reale priser ikke stiger. Historisk har udviklingen
dog set lidt anderledes ud. WSP har udarbejdet en oversigt, der viser, at taksterne i
regional- og lokaltrafikken i Sverige siden 1985 er steget med 3,1 procent per ar,
hvis man beregner det per rejse og 2,6 procent per ar, hvis man beregner det per
passagerkilometer.

I Danmark har man et takstloft for hvor store prisstigningerne i kollektivtrafikken
ma vaere. Takstloftet bestemmes som en funktion af realindkomstudviklingen og
dieselpriserne.

| @resundsmetroberegningerne valgte man derfor et takstloft for stigningen i reale
priser frem til 2030 pa 19 procent, der baserer sig pa prognosticerede vardier af
realindkomstudviklingen og dieselpriserne. Dette takstloft anvendes som prisstig-
ning for sdvel indenlandske rejser i Danmark og Sverige samt pa rejser over @resund
bade i bil og med tog og feerge.

-Barriereomkostninger

I SkaneTass er der nationale barrierer i form af en ekstra passageomkostning udover
de faktiske omkostninger. Disse barrierer antages at afspejle nationale, kulturelle
og gkonomiske graensebarrierer, der ikke fanges pa anden made i modellen. De er
opgjort separat for hvert land og separat for biler og kollektivrejsende (feerge og bro
indgar i begge alternativer), hvilket skyldes, at tilbgjeligheden til at rejse over graen-
sen er forskellig mellem forskellige samfundsgrupper og mellem de forskellige rej-
seformal. De forskellige rejseformal og samfundsgrupper anvender bil og kollektiv
transport i forskelligt omfang, hvilket resulterer i en forskel i barriereomkostnin-
gerne mellem bil og kollektiv transport.

Barriereomkostningerne er blevet beregnet gennem en kalibrering af modellen, sa-
ledes at denne stemmer overens med rejsestremmene for 2009 og i forbindelse
med @resundsmetroberegningerne er der foretaget en ny kalibrering til 2010 og
2030.

| @resundsmetroberegningerne valgte man at anvende @resundsbro Konsortiets
prognose for 2030, hvilket indebar en omkalibrering af barriereomkostningerne i
2030. Der er derfor reelt ingen kobling mellem barriereomkostningerne i basisaret
og i 2030.

Barriererne er bade positive og negative. En positiv barriere indebzerer, at det at
krydse graensen har en ekstra modstand jeevnfgrt med en indenlandsk rejse. Tilsva-
rende indebzerer en negativ barriere, at der er en tilskyndelse til at krydse graensen,
jf. tabel 23.

De anvendte barrieredata optraader i princippet kun som et mellemresultat/bag-
grundsinformation i beregningerne af prognosetallene for den fremtidige bil- og
togtrafik.
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Tabel 23: Forudsaetninger om barriereomkostninger anvendt i prognosen

2010 (SEK) 2030 (SEK)
Bil Arbejde sve-dk 11,00 14,00
@vrige sve-dk 133,00 167,00
Arbejde dk-sve 19,00 24,00
@vrige dk-sve -29,00 -36,00
Kollektivt Arbejde sve-dk -175,00 331,00
@vrige sve-dk 6,00 40,00
Arbejde dk-sve 1.000,00 1.819,00
@vrige dk-sve -66,00 -50,00

Tilleegsmatricer

| SkaneTass anvendes sakaldte tillaagsmatricer. Disse matricer repraesenterer rejser,
som SkaneTass ikke kan modellere. Dette er for eksempel godstransport, fiernrejser
over @resund samt rejser til og fra Kpbenhavns Lufthavn.

Vej- og banenet 2030
Nettet for basis 2030 inkluderer om- og nybygningsprojekter pa det statslige vej- og
banenet, som indgar i geeldende planer.

Detailresultater
Nedenfor sammenlignes IBU’s oprindelige to prognoser D3 og D4 med den nye
prognose udarbejdet i IBU-update projektet.

Tabel 24: £ndring i forhold til IBU-prognosen D3 fra 2009

IBU IBU PA3
D3-prognose D3-prognose m/Ring 5 vej
ADT HMD
Biler
Helsinggr-Helsingborg 16.000 18.400 47%
@resundsbron 36.000 41.400 -16%
lalt 52.000 59.800 3%
Kollektivrejsende
Helsing@r-Helsingborg 20.000 23.000 -13%
@resundsbron 58.000 66.700 -30%
lalt 78.000 89.700 -25%

*) HMD: omregn. fra arsdggnstrafik = 1,15

Tabel 25: Sammenligning af IBU prognose D3 fra 2009 og D4 fra 2010

IBU IBU PA3
D3-prognose D4-prognose m/Ring 5 vej
HMD HMD
Biler
Helsinggr-Helsingborg 18.400 33.100 27.000
@resundsbron 41.400 44.900 34.700
lalt 59.800 78.000 61.700
Kollektivrejsende
Helsinggr-Helsingborg 23.000 38.300 20.100
@resundsbron 66.700 73.200 47.000
lalt 89.700 111.500 67.100
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BILAG 9.2: Kgrsel med Trafikverkets ikke-korrigerede modelforudsaetninger

Hvis den danske landstrafikmodel anvendtes uden narmere tilpasning i forhold til
@resundstrafikken, dvs. med de saerlige svensk-danske forhold der foreligger, ville
beregningerne ligesom den svenske landsmodel komme ud med en del “afvigende”
resultater. Den danske landstrafikmodel er i version 1.06 gjort forelgbig kgreklar
ogsé for fremtidige @resundsstudier, og der er pa DTU-Transport gjort indledende
prognosekgrsler pa en fast HH-forbindelse, men indledende testresultater viser at
bl.a. rutevalgsmodellen for ture over sundet behgver en opgradering.

Afstemning af svensk-danske forhold er dog en omfattende proces. Neervaerende
resultater i denne rapport udtrykker, hvor langt man kan komme med anvendelse
af den svenske model i den regionale Skane-Tass version efter at der er foretaget
en sa god afstemning som mulig, dels pa baggrund af forarbejderne i Interreg-pro-
jektet om @resundsmetro dels i naervaerende opdatering.

Som en fglsomhedsanalyse er der gennemfgrt et scenarie, hvor de mange korrekti-
oner/tilpasninger er slaet fra, sa der kun gaelder normale svenske forudsaetninger
om udvikling i kollektive trafiktakster (dvs. uden det danske takststigningsloft), de
sakaldte tilleegsmatricer, befolknings- og arbejdspladsfremskrivning mm. Hertil
kommer, at en vaesentlig del af trafikken ikke modelleres, f.eks. hele trafikken til/fra
lufthavnen CPH lades eksogen i prognosen selvom netop dette knudepunkt er gan-
ske afggrende for rejseudviklingen.

Figur 35: PA2 med ukorrigerede TRV-modelforudszetninger, antal biler (tus./dag)
Do . \ N/

£ —

Der er foretaget fglsomhedsanalyse pa bade Basis2030, PA1 og PA2. | ovenstaende
vises resultat af en kgrsel for PA2, nar vi kgrer nye forudsaetninger igennem baseret
pa ‘rene’ TRV-forudsaetninger. Et hovedresultat er, at trafikniveauet vokser mar-
kant.
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Figuren viser, at biltrafikken vokser markant over @resund pa broen og via HH, mens
den respektive indenlandske trafik mindsker internt pa f.eks. Helsinggr- og Kgge
Bugt motorvejene, dvs. E47 og E52, ligesom der ses et relativt fald i Skane pa E6 og
E20. Trafikken sgger altsa mere pa tvaers af sundet, nar der anvendes ikke korrige-
rende forudsaetninger, herunder justerede barriereomkostninger og takstforudsaet-
ninger i modellen. Hvor meget st@rre trafikken bliver, fremgar af fglgende bereg-
ninger:

Tabel 26: Modelberegning af basisar med to forskellige forudszetningsdata

Trafikverket IBU-update Zndr.
F3 scenarie Basis 2030 * Basis 2030
Antal biler:
Bron 40.900 36.900 -11%
HH 12.300 8.500 -45%
Sum 53.200 45.400 -17%
Kollektiv:
Bron 66.500 54.200 -23%
HH 14.100 6.700 -110%
Sum 80.600 60.900 -32%

*) Kgrsel med Trafikverkets normale forudsaetningsdata

Det fremgar saledes tydeligt, at basis-matricen for 2030 ender med et relativt hgjt
udgangspunkt med Trafikverkets ukorrigerede forudszetninger i modellen.

| forhold til dagens aktuelle 5.000 biler over HH danner 8.500 biler i naervaerende
IBU-update studie et mere realistisk udgangspunkt for prognoserne. Den kollektive
trafik ligger imidlertid lavere, hvor 6.700 kollektivt rejsende pa HH (inkl. landgangs-
passagerer) synes at vaere i underkanten af faktisk trafik.

Tabel 27: Modelberegning af PA1 og PA2 med forskellige forudszetningsdata

Trafikverket 2030 IBU-update 2030 Z&ndring

F3 scenarie PAl PA2 PAl1 PA2 PAl PA2
Antal biler:

Bron 38.100 38.300 35.000 34.800 9%  -10%
HH 35.900 35.200 27.200 26.100 -32%  -35%
Sum 74.000 73.500 62.200 60.900 -19% -21%
Kollektiv:

Bron 63.100 57.600 52.900 47.300 -19% -22%
HH 12.500 32.900 6.100 20.200 -105% -63%
Sum 75.600 90.500 59.000 67.500 -28% -34%

Nar der sammenlignes kgrsler pa Trafikverkets modelforudsaetninger uden korrek-
tion for bade PAl og PA2, fremgar det tydeligt, at niveauet kommer hgjt op. For
savel biler som kollektiv beregnes trafikken at ligge vaesentligt lavere pa den faste
HH-forbindelse, nar der anvendes den korrigerede model.

Der er saledes ingen tvivl om, at de tilpasninger som er anvendt i bade Metro @re-

sund og i naervaerende IBU-update analyse, udggr helt ngdvendige forudsaetninger
for plausible prognoseresultater.
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BILAG 9.3: HH-forbindelsens tilslutning

| dette analysearbejde er den stgrste forskel til de tidligere studier i IBU og for sa vidt
ogsa studierne, der udfgrtes af Trafikverkets HH-sekretariat i 2011, at godsforbindel-
sen er udelukket. Da der ikke antages etableret jernbane i Ring 5, er der fglgelig hel-
ler ikke inkluderet en godstunnel i HH-projektet.

Udover opregning af anlaegsoverslag i 2013-prisniveau er der her ikke foretaget aen-
dringer i de tekniske Igsninger for persontogsforbindelsen og vejtunnelen. Dog ma
der ngdvendigvis tages stilling til, hvordan HH-persontogstunnelen tilkobles det
svenske jernbanenet.

Tilslutning af Vastkustbanan

| IBU-projektet blev der antaget fglgende:
Etablering af dobbeltspor Angelholm-Maria (Romares vig) i forleengelse af
feerdigggrelsen af tunnelen gennem Hallandsasen
Etablering af Tagaborgstunnelen fra Maria til Knutpunkten (Helsingborg C)
Etablering af Sodertunneln syd for Knutpunkten (Helsingborg C-Raml&sa).

Der er i svensk national transportplan reserveret investeringsmidler til udbygning af
Angelholm-Maria sidst i planperioden.

For sa vidt angar Sédertunnelen er der indgaet en overenskomst mellem kommunen
og den svenske stat, men projekteringen mm. viste, at anlaegget ville blive vaesentlig
dyrere end 1 mia. kr., som var de fgrste budgetoverslag. Samtidig er der behov for
nermere at udrede konkrete tekniske Igsninger.

For Tagaborgsprojektets vedkommende er der i dag ingen beslutning om anleeg af
dette med henblik pa at eliminere Vastkustbanens sidste enkeltsporede straekning.

Figur 36: Mulig sporplan for udbygning af Helsingborg med HH-forbindelsen
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| princippet kan det ikke lade sig ggre at bygge HH-tunnelen og trafikere denne i
overensstemmelse med driftsoplaeggene/kgreplansforslag, som angivet i denne rap-
port, uden at der er god kapacitet mod nord (Helsingborg-Angelholm-Halmstad-Go-
teborg). Da den svenske pendler- og fjerntogtrafik pa de eksisterende perroner vil
veere ganske intensiv i et muligt dbningsar 2030, som relativt set keemper om den
ledige kapacitet i den nuvaerende enkeltsporede passage mod nord, ma der etable-
res savel perronkapacitet som sporkapacitet for sig.

For selve Tagaborgstunnelen er der mange varianter, der teknisk set kan gennemfg-
res. Dette gar pa Igsninger, hvor der blot bygges yderligere dobbeltspor fra Romares
vag mod tunnelindkgrslen (den billige Igsning, som bibeholder togtrafikken gennem
staden taet pa vandet). Men der kan ogsa etableres en mere komplet Igsning fra Ma-
ria til Helsingborg C.

Ovenstaende skitse kan betragtes som et bud pa den minimale Igsning i kombination
med HH-tunnelen. Den grgnne markering betyder, at der etableres en selvstendig
tunnelstation (Helsingborg Nedre). Prisen er estimeret til ca 1 mia. DKK og svarer til
de prisoverslag, der allerede i IBU-projektet blev gjort for den nye tunnelstation i
Helsinggr.

Det er med andre ord antaget, at der pa begge sider af Sundet anvendes udgifter til
jernbanestationer mv., finansieret af tunnelprojektet, pa godt 2 mia. DKK. @vrige ud-
gifter, dvs. pa den svenske side Tagaborgstunnelen og Sédertunneln er, i det omfang
de gennemfgres, antaget finansieret af den svenske stat lige som alle andre jernba-
neinvesteringer.

Det ma ngje overvejes i videre tekniske undersggelser, hvordan en HH-forbindelse
bedst fgres i land pd den svenske side. Det vil for eksempel veere mindre hensigts-
maessigt at tilslutte en HH-forbindelse til de eksisterende perroner i Knutpunkten,
for senere at ombygge Helsingborg C med en ny dobbeltsporet Tagaborg-tunnel, idet

dettei praksis ville kunne standse al togtrafik gennem HH-tunnelen i forbindelse med
anlaegsarbejdet pa Helsingborg Centralstation i en laengere periode.

Det vurderes pa den baggrund, at der ngdvendigvis ma etableres en minimumslgs-
ning med stationsperron, hvor tog ville kunne vende og kgre tilbage til Danmark. En
forleengelse videre til Maria kan fungere som en omkostningseffektiv lgsning efter-
felgende, nar Helsingborg C senere skal bygges om til dobbeltspor pa den bestaende
Vastkustbane gennem Helsingborg mod Maria.

Vejtilslutning

Vedr. opgradering af tilslutninger pa dansk side antages disse gennemfgrt fer HH-
projektets gennemfgrelse. Helsinggrmotorvejens kapacitetsudvidelse, dvs. udbyg-
ning til 6 spor, forudszettes gennemfgrt i etaper inden for de naeste 15 ar. Etape 1
(ca. 4 km) er i anlaegsfase. VVM er udarbejdet for etape 2 (ca. 2 km) men der er ikke
byggestart/finansiering. Sidste etape er Istergdvej mod Espergzerde, ca. 11 km. Det
ma vurderes naermere, hvor meget af denne straekning, der reelt behgves udbygget
til 6 spor frem til betalingsanleeg ved Mgrdrup og tilslutningen videre til HH-tunne-
len, idet belastningen pa denne del er ca. den halve i forhold til motorvejsudfletnin-
gen ved M3 og straekningen taettest pa Kgbenhavn.
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Den nygenererede biltrafik pa HH-forbindelsen antages at fglge et mgnster, der er
noget mindre myldretidsorienteret end den typiske trafik i hovedstadsomradet. En
vaesentlig del af den nye HH-trafik har start og slutdestination i den nordlige del af
@resundsregionen. Ud fra trafikmodellen vurderes, at omkring halvdelen af den nye
biltrafik over en fast HH-forbindelse vil have start og malpunkt i det nordlige Sjzelland
og Nordvestlige Skane.

Pa svensk side sker tilslutning af HH-tunnelen via Malméleden og med direkte for-
bindelse til E4/E6 og med tilslutning til Osterleden. P& dansk side vil tilslutningen til
E47/Helsinggrmotorvejen ske ved Mgrdrup med tilslutning til Kongevejen, jf. oven-
for, idet rampeanlag, forgrening og tilslutning til HH-tunnelen pa bade dansk og
svensk side er inkluderet i de estimerede anlaegsinvesteringer for projektet.

Den danske kystbane

For den danske kystbanes vedkommende er antaget, at denne med udgangspunkt i
politisk aftale om Togfonden jan. 2014 mm vil blive opgraderet. Aftalen er indgéet
mellem den danske regering og stgttepartier. Fgrst og fremmest foretages en fuld-
steendig udskiftning af signalsystemet mellem Kgbenhavn H og Helsinggr i forbin-
delse med Banedanmarks ERTMS-investeringsprogram til et belgb pa ca. 100 mio
DKK. Moderniseringen gennemfgres frem til 2020, og er besluttet og finansieret. Der
har vaeret overvejelser om, hvorvidt det nye signalstyringsystem skulle baseres pa S-
tog eller som nuvarende regional/fjernbane. Transportministeriet har meddelt, at
der ikke er opbakning til en ren S-togbaseret Igsning, som alt andet lige ville veere
vanskeligere at integrere i det svenske jernbanesystem.

| relation til den danske Kystbane er som naevnt ligeledes besluttet en opgradering
af skinner og jernbanetrace, saledes at togenes max hastigheder gges fra 120 km/h
til 160 km/h. Dette gennemfgres ifglge Banedanmarks anleegsprogram i 2017, se
Transportministeriets anlaegsstatus forar 2014. Med dette udgangspunkt er det her
beregnet, at regionaltog (type @resundstog) med 7 standsninger undervejs forud-
saettes at kunne kgre Helsingborg-Ngrreport pa 40 minutter minimum 3 gange i ti-
men/hver retning. En kanal til et hurtigere tog betyder, at der minimum er 1 tog i
timen/hver retning, hvor rejsetiden bliver 36 minutter. Der er kapacitet til at kgre
max 9 tog i timen/hver retning.

Pa lengere sigt ville der veere mulighed for yderligere opgradering af den danske
Kystbane. Dette kunne veere i form af etablering af et eller to ekstra spor, som mu-
liggor overhalinger af stoptogene, eller i form af forlaengelse af S-togssporene videre
fra Klampenborg mod nord, séledes at de gennemgaende @resundstog opnér en hg-
jere gennemsnitlig hastighed pa de nuvaerende spor. Der kunne eventuelt ogsa teen-
kes andre Igsninger.

Yderligere dataanalyse

Hvordan kapacitetsudbygning pa landanleeggene — bade vej og bane — bgr finde sted
pa hver side af Sundet vil kraeve en naarmere analyse af trafikprognosen fordelt pa
et mere fintmasket net af zoner i den faste forbindelses opland. En mulighed er at
koble den danske OTM-model pa SkaneTass, sddan som det er gjort i @resundsme-
tro-studierne, hvorved der (specielt pa dansk side) kan foretages en mere kvalificeret
vurdering af, hvordan den regional/lokale pavirkning vil veere i neeromradet omkring
den faste forbindelse. Dermed kan det naermere ses, hvorfra og hvortil trafikstrgm-
men gar med henholdsvis bil og med kollektiv trafik.
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BILAG 9.4: Kapacitetsudbygning pa den bestaende @resundsbane

En kapacitetsopgradering pa den eksisterende @resundsforbindelse via broen er vig-
tig allerede pa kort sigt. Pa dansk side er banen som en af fa straekninger i Danmark
erkleeret overbelastet, og dermed skal der i forhold til EU’s direktiver om hgjt udnyt-
tede jernbanestraekninger gennemfgres en handlingsplan.

Med henblik pa at fa plads til godstrafikken, nar denne ikke inkluderes via HH-pro-
jektet, kan @resundsbanen udbygges. Pa svensk side skal Kontinentalbanen miljg-
maessigt opgraderes og der skal bygges ny lokalstation. Der kan — om dette besluttes
— desuden vaere kapacitetsmaessig nytte i at eliminere sporkrydsning i niveau om-
kring Malmé Syd (Svagertorp) for tog til/fra broen, og ved krydsning af banerne mod
Trelleborg/Ystad. Pa selve broforbindelsen er der naeppe store muligheder for at gge
kapaciteten. Pa dansk side er fglgende projekter afggrende: Kgbenhavns Lufthavn
Kastrup station, Ny Ellebjerg station samt @restad station.

Figur 37: Flaskehalse pa den danske @resundsbane
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| forbindelse med projekteringslov for anleeg af Femern Beelt-forbindelsen er det be-
sluttet at der skal foretages en kapacitetsudbygning af @resundsbanen herunder ud-
videlse af Kgbenhavns Lufthavn Kastrup station.

Omfanget af den ekstra kapacitet afhaenger af den valgte Igsning. Der har vaeret tale
om at etablere en fly-over af hensyn til at mindske godstogenes nuvaerende uhen-
sigtsmaessige trafikering, der bruger meget af stationens kapacitet. | stedet er en
mere optimal Igsning med retningsdrift under planlaegning.

Banedanmark foreslar at bygge sideliggende perroner under metrostationen. Mest
optimalt set fra en kundevinkel er dog at etablere en @-perron p3 dette sted og i
@vrigt at anleegge et 3. spor for at parkere evt. strandede’ godstog, eller som over-
haling. En Igsning til ca. 0,5 mia. DKK indeholder ogsa ny ETCS-signalteknologi, men
kun sparsom perron-aptering. Investeringen inkluderer 3bne perroner med simple
tagoverdaekninger og leerum, og med en del stgj fra den narliggende @resundsmo-
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torvej. En sadan Igsning er naturligvis utilstraekkelig, sa der mangler yderligere bud-
get til at foretage den forngdne overdaekning, sa passagerer kan opholde sig “inden-
dg@re” evt. som metrostationen, der bestar af et rum med glas, eller som den besta-
ende fjernstation.

Figur 38: Skematisk sporplan for udbygning af CPH Kastrup
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For @restad station er der igangsat indledende analyser af, hvordan stationen kan
udvides fra 2 til 4 perronspor. Etablering af 3-4. spor frem til udfletning ved Kalvebod
mod Ny Ellebjerg vil vaere en mulighed pa laengere sigt.

Det er besluttet at udbygge knudepunktet Ny Ellebjerg station som aflastningsbane-
gardiforhold til at afhjaelpe kapacitetsproblemerne pa Kgbenhavns Hovedbanegard.
Anlaegsprocessen er sa langt fremme, at perronerne til fjerntog til/fra Kebenhavn H
nu er abnet. Der er fundet finansiering til yderligere investeringer pa 0,5 mia. DKK til
etablering af fly-over og nyt perronomréade til @resundsbanen. Endvidere er det be-
sluttet, at der skal etableres en sydlig metrolinje til Ny Ellebjerg, der dermed far en
central knudepunktsfunktion med kobling til mange bydele af Kgbenhavn. Forelgbigt
er fundet 0,3 mia DKK til afgreningskammeret til denne metrolinje, og byggestart
forventes inden for 1 ar.

Figur 39: Skitse af planen for Ny Ellebjerg trafikknudepunkt (Kgbenhavn Vest)
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Med flere S-togslinjer og regional- og fjerntogslinjer samt metro og evt. en kommen-
de letbanestation vil Ny Ellebjerg fa en meget central funktion i sammenhang til
@resundstrafikken og trafikken mod bl.a. Femern Beelt.
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BILAG 9.5: Udvikling i banegodstransporten pa laengere sigt

Nzervaerende rapport har primaert fokuseret pa opdatering af persontrafikstrgm-
mene med anvendelse af SkdneTass-modellen. Dermed er der ikke foretaget en spe-
cifik beregning pa scenarier for den fremtidige godstransport over @resund i denne
sammenhang, men der henvises her til et par kilder, der behandler problemstillin-
gen.

| forbindelse med IBU-projektet blev der anvendt den tidlige version af godstrafik-
modellen GORM, som lagde et niveau pa 11,0 mio tons gods over @resund i 2020.
En synergieffekt mellem Femern Bzlt-forbindelsen og @resund har modellen haft
sveert ved at indkredse. | perioden fra nu frem til 2020 vil der veere tale om en vaekst
pa 75%, hvis de 11,0 mio tons nas. | perioden 2004-2013 er banegodstransport over
@resund vokset 78%.

Tabel 28: Gorm-prognosen 2010 (IBU)

Banegods Kombi Konv. Total Antal Markeds-
mio tons mio tons mio tons tog/ar andel

2013f.

@resund - - 6,3 8.600 30%

2020 @re-

sund 5,8 5,2 11,0 15.070 30%

| Region Hovedstadens regionale udviklingsstrategi blev der undersggt, hvordan tra-
fikstremmene til/fra og igennem regionen vil udvikle sig. | relation til snittet over
@resund, dvs bade over broen og via HH-feergeruten, forventedes mangderne at
vokse fra 15 mio tons til 33 mio tons i perioden 2010-2030, dvs. med bade lastbil- og
jernbane.

Figur 40: Godsstremmene pa bane og vej over hovedsnit i 2030 (Region H, 2012)

16 - 35 mio

Mere konkret blev der i forbindelse med HH-sekretariatets analyser udarbejdet en
GORM-kgrsel med en ny version af modellen, hvor tidshorisonten nu var 2030 og
hvor abningen af Femern Balt-forbindelsen en realitet. Som det ses af nedenstaende
tabel estimeres en vaekst helt op til 18 mio tons i 2030 uden en fast HH-forbindelse
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henholdsvis 22 mio tons med etablering af en fast HH-forbindelse. Omsat i antal
godstog svarer dette til en dggntrafik pa 78 henholdsvis 105 godstog.

Tabel 29: Godstransport pa bane over @resund (Rambgll, 2011)

Kombi Konv. Total Kombi Konv. Total
mio mio mio tog/dg tog/dg tog/dg
tons tons tons

2010 basis

via Bron - - 6,2 - - 31
2030 u/HH

via @resund 7,0 11,0 18,0 38 40 78
2030 m/HH

via @resund 12,0 10,0 22,0 66 39 105
2030 @ster-

sp-faergerne 3,0 5,0 8,0 19 21 40

GORM-godsmodellen anvendt ovenfor kan i praksis ikke sondre, om ekstra kapacitet
er tilvejebragt via HH (og Ring 5) eller via en anden rute over @resund. Potentialet
for pget efterspgrgsel pa jernbanegodset er sdledes ikke specifikt afhaengig af at god-
set kgrer via HH, men fgrst og fremmest afhangig at der kan skabes tilstraekkelige
og fleksible kanaler til godstogene. Ud over regionale studier i Skane i forbindelse
med fastlaeggelse af en godsstrategi, er der pa nationalt niveau i Sverige opstillet
generelle vaekstmodeller til fremskrivning af godstransporten, jf. Trafikverkets 'Dis-
aggregering av prognos for godstransporter 2030’ (2014). Her er dog kun et meget
lille fokus pa @resundstrafikken.

Pa dansk side har Trafikstyrelsen med afsaet i den nationale Trafikplan 2027 gennem-
fgrt godsanalyser pa basis af de oprindelige Femern-data i den sakaldte FTC-model.
Med antagelse om en vaekst pa 2,4% arligt og et trafikspring i forbindelse med ab-
ningen af den faste Femern-forbindelse vil der i 2027 veere tale om en arlig trafik pa
16.500 godstog over @resundsbron inkl. effekten af kapacitetsudvidelse pa de tyske
landanlaeg og inkl. effekt af l&engere og tungere godstog.

Tabel 30: Forventninger om antallet af godstog over @resund

Transit FTC BaneDK Trafikverket Trafikstyrelsen
@resund rev 2010 2011 2011 2013
Antal
godstog/dg 74 78 78 84

*) Trafikverket GORM 2.0, HH-sekretariatet og Trafikstyrelsens Trafikplan 2027 (Incentive)

Det samlede billede tegner behov for i spidsbelastning at kgre op til 3 godstog pr
time pr retning svarende til en vaekst pa 50%. Sammenlignes forskellige analyser, der
er gjort inden for de seneste ar, sa tegner der sig et behov for at kunne handtere en
degntrafik pa mellem 74 og 84 godstog over @resund om ca. 15 ar.

Trafikmaengden vil veere en udfordring at handtere kapacitetsmaessigt, og det store
antal godstog er ikke ideelt at ekspedere gennem de betydelige persontransportknu-
depunkter Kgbenhavns Lufthavn, @restad og Ny Ellebjerg. Med forngdne udvidelser
af kapaciteten pa tvaers af @resund — bade i nord og i syd — kan en aflastning af den
eksisterende trafik pa Bron implementeres, og voksende transitgodsstremme kan
dermed sikres et stykke ud i fremtiden.

| 52

transport data lab



BILAG 9.6: Sammenligning af anleegsestimater

Der er generelt god erfaring med omkostningsbilledet for de store anlaegsprojekter i
@resundsregionen — herunder for estimering af tunnelprojekter. Ganske vist er der
ét projekt, der specifikt afviger voldsomt fra normale budget- og gennemfgrelsesfor-
udsaetninger, nemlig Hallandsastunnelen, men selv her er der hgstet store erfaringer
med de anlaegstekniske metoder. Herudover er der aktuelle erfaringer fra @resunds-
tunnelen (Drogden), Citytunneln i Malmo, Kgbenhavns Metro, Tarnby- og Syd-
havnstunnelen. Hertil kommer erfaringen fra Storebaltstunnelen og ikke mindst den
meget detaljerede projektering af Femern Bzlt-tunnelen.

| forhold til sidstnaevnte er nedenfor anfgrt de aktuelle budgetpriser for Femern
Bzelt-projektet, idet der overslagsmaessigt er antaget en 50% fordeling mellem bane-
og vejudgifterne. Investeringsoverslaget er opskrevet til 2013-priser, men der er ikke
tillagt 50% korrektionsfaktor pa det konsoliderede Femern Beaelt-budget. Det er klart,
at investeringen pa 44,7 mia DKK kan aendre sig bade i opad- og nedadgaende ret-
ning, nar byggefirmaernes tiloudspriser kommer ind i Ipbet af 2015.

Nedenfor sammenlignes Femern Balt-tunnelen med de foreliggende priser for HH-
projektet og @resundsmetro, idet der for begge projekter er tillagt 50% korrektions-
faktor.

Tabel 31: Oversigt over enhedspriser, difference i forhold til Femern Balt-pris

Investering Enhedspris Diff.
2013-priser mia DKK mia DKK pct.
Femern Bzelt
Totalt (18,2 km) 44,7
Vej andel 50% 22,4 1,230
Bane andel 50% 22,4 1,230
Helsinggr-Helsingborg
Vej (15 km) 20,4 1,360 +10%
Bane* (9 km) 12,5 1,390 +12%
@resundsmetro
Alternativ A2* (26 km) 26,8 1,030 -16%
Alternativ A3* (26 km) 29,8 1,150 -7%

*) kun halvdelen af udgift til 2 stationer (startkamre) er medtaget

I nervaerende analyse er lagt et budgetskgn ind, hvor HH-projektets vej- og banedel
bliver 10% henholdsvis 12% dyrere at bygge end Femern Balt-tunnelen, nar vi ser pa
enhedspriserne. Da HH-investeringen i beregningerne i denne rapport er antaget at
ligge pa 34,3 mia DKK, dvs. nar tillaegges fuld udgift til station i “hver ende” pa yder-
ligere 1,4 mia DKK, kommer HH-projektets banedel til at ligge 20% hgjere end Fe-
mern Bzelts totale udgiftssum i forhold til enhedspriserne.

@resundsmetroprojektet omfatter en kyst-kyst straekning samt tilslutning pa land.
Investeringen er tillagt 50% korrektionsfaktor. Som det ses af udbygningsalternati-
verne for @resundsmetro, ligger metroprojektets enhedspris lidt lavere end Femern
Bzelt. A2-alternativet omfatter en Igsning som den kendte metro i Kgbenhavn, dvs.
med de ganske sma (og dermed langt billigere) tunnelprofiler end dem, der forventes
pa Femern Balt. A3-alternativet bestar af en mere konventionel @resundstog-lgs-
ning, hvor prisskgnnet er relativt teet pa Femern Bzlt.
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BILAG 9.7: Fordeling af togrejser og bilture over @resund
For en kombineret forbindelse (PA2) er der udfgrt en sakaldt select link-analyse, der
viser hvordan modellen fordeler fremtidens trafik pa vejnettet hhv. banenettet.

Figur 41: Vejtrafikkens fordeling via fast HH-forbindelse (1.000 kgretgjer/dag)
e , ; .

De primaere start- og malpunkter for bilrejser via Helsinggr-Helsingborg forbindelsen lig-
ger iszer i den nordlige del af @resundsregionen. Ca. 65% af rejserne koncentreres mel-
lem Vistra Skane og Nordsjzelland. Der kan forventes ca. 10.000 ekstra biler pa Helsin-
ggrmotorvejens gvre del, og ca. 6.000 flere biler pd den mest belastede, indre del ved
Lyngby. 21% af bilturene over HH vil vaere rettet mod Kgbenhavn med en fast forbin-
delse, idet modellen forudser en vaekst fra 1.200 bilture i Basis 2030 til 5.500 bilture.

Figur 42: Vejtrafikkens fordeling via @resundsbron (1.000 k¢retgjer/dag
1 B | 7 7 7 7 > )

Primaere start- og malpunkter for bilturene via @resundsbron omfatter bl.a. Malmé
kommune (27%), Kgbenhavn/Frederiksberg (21%), og @¢vrige hovedstadsomrade (16%).

transport data lab



| s5

Dette udggr fordelingen af ture efter ibrugtagning af HH-forbindelsen, som alt andet lige
vil mindske den samlede trafik over broen med 2.100 bilture svarende til 5,5%. Disse
ture overflyttes til HH-forbindelsen.

Figur 43: Kollektiv trafik via fast HH-forbindelse (1.000 rejser/dag, opgjort pr retning)

Med 11.600 passagerer mellem Helsingborg og Kgbenhavn, ud af 20.200 togpassagerer
pa den faste forbindelse, vil 57% af de samlede togture koncentrere sig om de store
bycentre. Dette star noget i modsaetning til biltrafikken, der vil blive mere spredt.

Figur 44: Kollektiv trafik via @resundsbron (1.000 rejser/dag, opgjort pr retning)

Primaere start- og malpunkter for rejser via @resundsbron omfatter bl.a. Malmé kom-
mune (28%), Kgbenhavn/Frederiksberg (24%), @vr. hovedstadsomrade (12%) samt Ka-
strup/Kgbenhavns Lufthavn (10%). Ca. 13% af turene flyttes alt andet lige fra Bron til
HH-forbindelsen iflg. modellen. Laengere togrejser har modellen ikke opfanget optimalt.
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