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0 Introduktion

Jernbanen spiller i dag en tilbagetrukket rolle i det samlede transportmgnster, da
den tekniske infrastruktur og den tilbudte service ikke imgdekommer markedets
forventninger. De skandinaviske jernbanekorridorer er kun under delvis udbygning
i nettet Oslo-Géteborg-/Stockholm-Kgbenhavn-Hamburg. Neervaerende analyse
har fokus pa udviklingsmuligheder for straekningen Oslo-Kgbenhavn i form af et
hurtigt og attraktivt InterCity-system — i princippet et nyt togsystem, der kgrer
over 2 landegraenser, og maske i fremtiden over 3 landegraenser.

Opdrag

Interreg-projektet ‘The Scandinavian 8 Million City’ har i arbejdsgruppe 1 (wp1)
anmodet Transport Data Lab om at fremlaegge trafikeringsprincipper for en
moderne jernbane, som introducerer hurtige InterCity-tog pa et udbygget og
opgraderet dobbeltspor (max <250 km/h). Det trafikale forslag er taenkt dels at
skabe tilstraekkelig kapacitet for godstransporten sdvel som lokal/regionaltog-
trafikken, dels skal forslaget kunne indga som fgrste etape i en senere egentlig
satsning pa hgjhastighedstog.

Resultat

Naervaerende analyse sandsynligggr, at dersom regionale myndigheder, trafik-
enhederne og statslige styrelser/verker i korridoren er enige om at foresla en

sammenhangende InterCity-linje med hgjeste prioritet, da vil tidsafstandene

kunne a&ndre sig markant gennem en halvering af rejsetiden med tog.

Rejsetid Rejsetid Investering  Behov mer-

nu mal i budget investering

Oslo-Kgbenhavn 8:25 4:00 7,8 mrd € 4,7 mrd €
Kebenhavn-Hamburg 4:45 2:30 8,8 mrd € 0

I nord-syd korridoren er den tekniske standard pa jernbanen relativ lav, og der
mangler investeringer for at bringe jernbanen up-to-date. Rejsetiden med tog
Oslo-Kgbenhavn og Kgbenhavn-Hamburg ligger pa 8:25 og 4:45, hvilket svarer til
middelhastigheder pa 82 km/t og 77 km/t pa de to delstraekninger. | syd gennem-
fgres nu anlaegsinvesteringer pa 9 milliarder €, som bringer rejsetiden ned i 2022.

For at na en rejsetid pa 4 timer Oslo-Kgbenhavn skal aktuelle investeringsbudget-
ter pa 7,8 milliarder € gennemfgres, herunder ny Follo-tunnel ud af Oslo mod Ski
samt nyt dobbeltspor gennem @stfold til Frederikstad og senere til Sarpsborg.
Vastlanken-tunnelen i Géteborg, Varbergtunnelen, tunnel gennem Hallandsasen,
sporudbygning Angelholm-Maria og Malmé-Lund er ogsa forudsat realiseret.

Der mangler herefter ‘kun’ 4,7 milliarder € for at realisere malet pa 4 timer! Med
middelhastigheder pa 160-180 km/t pa delvis nybygget, delvis opgraderet eksiste-
rende banetracé, opnas en ganske tydelig effekt. Som det vil fremga af denne rap-
port er mulighederne inden for raekkevidde. En del af de foreslaede investeringer
betyder, at der partielt skal bygges 3-4. spor pa straekningen for at tilgodese
forslag om udvikling af en intensiv pendlings- og lokaltogtrafik. Gennemfgres disse
etaper ikke vil der skulle tages stilling til at neddrosle lokal/regionaltogtrafikken og
endda ogsa godstrafik for at fa plads til det nye skandinaviske InterCity-system.

Gennemfgres investeringerne derimod, vil der veere basis for en ganske betragte-
lig veekst i bade lang- og kortdistance transporterne gennem et bedre, hurtigere
og ganske hgjfrekvent togtilbud i korridoren.
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1 Attraktive rejsetider: mal for et skandinavisk InterCity-system

Et oversigtsbillede viser, at der kan ske dramatiske aendringer i togtrafikkens kva-
litet og praestation. Kortere rejsetid gger antallet af rejsende, som indebzerer

behov for at kgre ekstra tog (hgjere frekvens), hvilket igen forgger efterspgrgslen.
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8:25 = Rejsetiden i dag
4:05 = med InterCity-X
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0 4:45 = Rejsetiden i dag
2:30 =i 2022-25 m/Femern

Rejsetiden i dag max 230 km/h
ejsetid i 1992

Oversigtsbillede for banekorridorernes udviklingsmuligheder (rejsetidsafstande mellem
metropoler). Leengst mod syd realiseret (Hamburg-Berlin), og mod nord er delstraeknin-
gerne enten i byggefase eller i diskussion/plan.

Over landegraenserne kgrer kun en lille togtrafik Norge-Sverige, - det samme geel-
der Danmark-Tyskland i dag. Over @resund er togdriften derimod intensiv. Nar
Femerntunnelen er klar i 2021 vil hele banestraekningen fra @resund til Femern
vaere udstyret til hastigheder pa 200-250 km/h, og der forventes en betragtelig
vaekst i efterspgrgslen og en intensiv togtrafik til fglge.

Paradigme
Hamburg-Berlin straekningen tilbyder i dag et velfungerende semi-hgjhastigheds-
system max 230 km/h med en gennemsnitsfart pa 180 km/h i en aldre, delvis
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5

opgraderet og delvis nybygget jernbanetracé. Det tyske eksempel udggr et effek-
tivt transportsystem uden at have “rigtig” hgjhastighedsstandard efter de tekniske
TSl-standardkrav (for hastigheder >250 km/h). Der findes tyske straekninger, hvor
toghastigheden er 300 km/t, og der planlaegges en sydlinje fra Hamburg (Y-trasse)
til denne standard.

De stgrste udfordringer i dag findes i Oslo-Goteborg sektionen, hvor der mangler
endelig beslutning om substantielle forbedringer af standarden for den graense-
krydsende trafik. | sammenligning er standarden pa den dansk-tyske straekning
Kgbenhavn-Hamburg for sa vidt lige sa darlig i dag, men her er traktatfeestnede
aftaler om betydelige investeringsprojekter, som for visse dele er i byggefase nu
pa dansk side og vil gradvis abne i arene 2018-2021. Pa tysk side nogle ar senere.

Systemskifte — et sammenhangende InterCity system

Her fremlaegges et trafikeringsoplaeg, der skal forstds som et komplet system-
skifte, hvor dagens separerede togstraekninger vil komme til at spille sammen.
For 15 ar siden eksisterede direkte togforbindelser mellem Kgbenhavn og Oslo
(nattog, som blev indstillet fgr abningen af @resundsbron).

Med igangveerende og forestaende investeringer i Vastkustbanen og i @stfold er
der realistiske muligheder for at genskabe den direkte, hgjfrekvente og komfor-
table togforbindelse mellem Oslo og Kgbenhavn. Og dette kan kombineres med
den forestaende udbygning af Femern Balt-korridoren, der vil kunne tilbyde
markante forbedringer i togsystemet over den dansk-tyske graense.
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Rejsetider i dag med 3 adskilte systemer, og i fremtiden med InterCity-X og gvrige tog.

Med denne rapport introduceres et forslag til en skandinavisk ekspresforbindelse,
InterCity-X med et underliggende system med flere standsninger som feeder-
system, herunder InterCity-GO, InterCity-@ (svarende til dagens @resundstog) og
IC-Femern. Analysen tager dette op mere detaljeret senere i denne rapport.

Det nye system binder landene sammen og erstatter de nuvaerende langsomme
adskilte systemer. Togturen mellem Oslo og Hamburg kraever i dag 2 skift under-
vejs og 13 timers rejsetid, men i fremtiden vil den 1.000 km lange tur kunne ggres
pa godt 6% time. Om end de faerreste rejser foregar hele vejen mellem de to
endepunkter, vil der potentielt udvikle sig et meget stort mellemmarked. Der er
"verdener” til forskel mellem den service, der tilbydes nu, og den som et konse-
kvent gennemfgrt IC-system vil kunne tilbyde passagererne.
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2 Udgangspunktet er en jernbane i dag med relativ lav standard

Udgangspunktet er en jernbaneteknisk standard af svingende kvalitet og kapacitet i
korridoren. De laengste enkeltsporede sektioner med den laveste maksimalt tilladte
hastighed findes over den norsk-svenske graense. Pa visse straekninger er det faktuelle
togtilbud af relativ lav standard.

Dagens banestandard

Teknisk niveau i jernbane-
korridoren Oslo-Go6teborg-
Kgbenhavn-Hamburg:
max toghastighed km/h og
antal spor.

EU’s vejledende retningslinjer for det trans-europaeiske net og udpegningen af saerligt
prioriterede korridorer, herunder Nordic Triangel, har vaeret laenge undervejs. Et mal
om hgj standard pa jernbanen har indtil nu kun sat sig langsomt igennem.

Serviceniveauet for langdistancetrafikken i korridoren ma betegnes som meget lavt i
yderenden, dvs i den nordlige og i den sydlige del af korridoren mod Tyskland. Bortset

fra @resundstogsystemet Géteborg-Kgbenhavn, hvor der findes reguleer timedrift (1 tog
pr time pr retning), kgrer der i dag kun fa tog mod straekningens endepunkter — og med

lav rejsehastighed, som det fremgar af flg. tabel:
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Oslo-Goteborg

Rejsetid 3:52 IR-tog Gns.fart
Service (antal afgange begge retn) 6 tog 90 km/t
Goteborg-Kgbenhavn

Rejsetid 3:46 @-tog Gns.fart
Service (antal afgange begge retn) 32 tog 92 km/t
Kgbenhavn-Hamburg

Rejsetid 4:41 ICE Gns.fart
Service (antal afgange begge retn) 10 tog 77 km/t*)

Dagens jernbanetilbud. *) incl. tid for faergeoverfart

3 Aktuelle investeringsplaner

De stgrste investeringer finder nu sted i bade nord- og sydenden af korridoren. De
planlagte investeringer for de naeste 10 ar er stgrst for den graenseoverskridende trafik
Danmark-Tyskland. Hele @resund-Femern straekningen moderniseres de nzeste 8 ar.

Baneinvesteringer for
2013-2025

Aktuelt investeringsniveau:
Kendte budgetter og beslut-
ninger om modernisering af
hovedbanelinjen i nord-syd
korridoren de naeste 10-15
ar.

*) Den tyske investering ej
besluttet, men forpligtet af
dansk-tysk traktat.
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Investeringsrammerne i de naarmeste ar ser ud som fglger:

Norge

Hensigten i norsk national transportplan er at igangsaette en grundlaeg-
gende modernisering af baneinfrastrukturen med et ambitigst perspektiv
—om end det viser sig at budgetterne ikke raekker til en sammenhangen-
de, hgjklasset Igsning for hele banestraekningen fra Oslo mod syd til den
norsk-svenske graense.

Med starten pa byggeriet af Follotunnelen og opgradering af banestraek-
ningen i @stfold fra Ski mod Frederiksstad (2024) og senere Sarpsborg er
der imidlertid lagt op til markante investeringer. Men der mangler fortsat
udbygning af Sarpsborg-Halden-Kornsjg for et konsekvent dobbeltspor og
tilpasning af de sydlige stationer for hgjere hastighed og kapacitet.

Sverige

| Sverige forekommer det aktuelle investeringsniveau i korridoren ikke sa
hgjt, om end der er visse enkeltstaende store projekter sdsom Vastlank-
en, der har stor lokal betydning. Investeringen og byggeriet af Hallandsas-
tunnelen er snart tilendebragt, men derudover er der kun afsat 2,3 milli-
arder euro i nord-syd korridoren.

Knapt nok vil det med de forhandenvaerende budgetter kunne lade sig
gore inden for de naeste 10 ar at udbygge 3-4. spor Malmo-Flackarp, og
dermed fjerne en vaesentlig flaskehals. Denne investering mangler imid-
lertid det centrale afsnit Flackarp-Lund for at vaere effektiv. Det ma for-
ventes at enkeltsporspassagen gennem Varberg fjernes.

Men Véstkustbanen har dags dato ikke en fuldt finansieret plan for at
feerdigggre hele streekningen Lund-Géteborg med konsekvent dobbelt-
spor — pa trods af at det er 20 ar siden at det blev besluttet at denne
udbygning skulle gennemfgres. Isaer udggr den enkeltsporede passage
omkring Helsingborg en graverende flaskehals.

Danmark

De absolut stgrste budgetter er afsat pa den danske straekning, hvor ogsa
tempoet i byggeriet vil veere stgrst i de kommende ar, idet hele investe-
ringen pa 8,8 milliarder euro skal veere gennemfgrt senest 2021.
Projektering og indledende konstruktionsarbejder pa forskellige bygge-
pladser i korridoren er pabegyndt.

De danske projekter omfatter bl.a. anlaeg af ny bane Kgbenhavn-Ring-
sted, opgradering og dobbeltsporsudbygning Ringsted-Femern samt

anlaeg af ny Storstrgmsbro og selve den faste Femernforbindelse. End-
videre udbygges kapaciteten i stationen Kgbenhavns Lufthavn Kastrup.

Tyskland

Tyskland har pataget sig traktatretlige forpligtelser om at udbygge bane-
standarden til dobbeltspor med minimum 160 km/h. Konkret linjefgring
og standard (evt hgjere hastighed) forventes fastlagt i 2014.

En sakaldt 2+1 Igsning med i alt 3 spor pa delstraekningen Puttgarden-
Libeck kan blive en realitet, idet der er lokal opbakning hertil. Investe-
ringsniveauet er vurderet af det tyske Rechnungshof, der moniterer de
store nationale investeringer, herunder dem som udfgres af tyske DB
Netz. Der diskuteres i gvrigt behov for ekstra godsspor (transitgods) pa
dele af straekningen omkring Libeck-knuden og nord for Hamburg.

transport data lab



4 Infrastrukturmaessige forudsatninger for trafikeringsforslaget

Udgangspunktet for analysen er, at de i det foregaende naevnte investeringer pa 18,3
milliarder € er gennemfgrt frem til 2025. Investeringsniveauet er saledes relativt stort,
men der mangler elementer, for effektivt at koble Skandinavien pa Kontinentet. For at

realisere et mal om et graensekrydsende hgjklasset InterCity-system med rejsetid pa ca.
2 timer Oslo-Goéteborg henholdsvis 2 timer Goteborg Kgbenhavn er der derfor forudsat:

» en hastighedsopgradering til 200-250 km/t, hvor dette er muligt, og

» den forngdne kapacitet i bestaende korridor, dvs. minimum et konsekvent
dobbeltspor, og i en raekke sektioner pa straekningen ma etableres 4 spor,
ligesom et passende antal overhalingssektioner ma sikres for godstog.

Den samlede investeringssum kan opggres til 4,7 milliarder euro, hvor det stgrste og
vigtigste enkeltprojekt er et nyt dobbeltspor Sarpsborg-Halden-Oxnered for 250 km/t.
Endvidere vil det veere vigtigt at faerdigggre Vastkustbanens udbygning omkring Hel-
singborg og kapacitetsudbygning i Skane og forbi Kgbenhavns Lufthavn Kastrup.

Forslag til baneinveste-
250 ringer for 2025-2030

200

A

Max hastigheder og
investeringsniveau:
Investeringer i optimal
InterCity-lgsning med
plads til vaekst i gods- og
lokaltrafik.
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Ny bane NO-SE Dobbeltspor
Sarpsborg-Halden-Kornsjg-Ed-Oxnered ca. 158 km 2,4 milliarder €
Opgradering 250 km/h Ca. 190 km

Oxnered-Léddse, Kungsbacke-Maria (visse snit undtaget) 0,3 milliarder €
Tagaborgtunnel

Maria-Helsingborg ca. 5 km 0,7 milliarder €

Kapacitet 3-4 spor
Goteborg-Kungsbacke, Helsingborg-Lund-  ca. 84 km 1,3 milliarder €
Flackarp, CPH-@restad-Kalvebod

Samlede investeringer for InterCity-systemet pa 4,7 mrd €

| det fremlagte forslag er der behov for en kombination af hastighedsforggelse og
kapacitetsudbygning. For visse investeringer kan det diskuteres, om disse bgr ggres
under alle omstandigheder som fglge af behovet for mere kapacitet for pendlings-
trafikken, den fremtidige godstransport etc.

Tagaborgsprojektet

For i det hele taget at afslutte Vastkustbane-moderniseringen er det ngd-
vendigt at udbygge den enkeltsporede nordlige indfgring i Helsingborg
Knutpunkten. Der findes flere alternativer til at etablere et dobbeltspor,
herunder det sakaldte Tagaborgs-projekt med en ny jernbanetunnel. Flaske-
halsen pa og omkring Helsingborg C er evident, og en Igsning bgr findes uaf-
haengig af planer om HH-forbindelse eller introduktion af hurtige InterCity-
linjer.

Kapacitetsudbygning 3-4. spor

Det kan ogsa diskuteres om udbygning til 3-4. spor pa visse sektioner i
korridoren, jf. ovenfor, alene er udlgst af det ekstra InterCity-X tog, eller om
den generelt voksende trafik snarere vil veere arsag hertil. Eksempelvis er 4-
spors udbygningen sydpa fra Vastlanken mod Kungsbacke mere udlgst af den
intensive pendlingstrafik og konsekvensen af den nye trafik mod Landvetter/
Boras. 2 ekstra spor er derfor forudsat, men dog ikke til hgj hastighed.

Man vil opna en ineffektiv udnyttelse af 3-4. spor Malmao-Flackarp, hvis ikke
det sidste stykke helt ind til og med centralstationen i Lund udbygges. Dette vil
vaere et af de vigtigste kapacitetsprojekter pa kort sigt og bgr gennemfgres i
sammenhang med det igangvaerende 3-4. sporsprojekt. Den kollektive trafik
vokser i Skane men er Igbet ind i kapacitetsproblemer. Den intensive Paga-
tagstrafik og @resundstogene vil pa leengere sigt kraeve udbygning af Vastkust-
banen iszer nordfra Helsingborg-Ramldsa, men i realiteten er der behov for at
bygge lengere mod syd. Der forudsaettes 3-4. spor parallelt med nuvaerende
bane, dvs. ikke bygget til hgjere hastighed end i dag.

P3a dansk side er det forudsat at stationen Kgbenhavns Lufthavn Kastrup (CPH)
er udbygget med ekstra godsspor og 2 ekstra perroner (Projekt Retningsdrift).
Flytrafikken vokser igen efter finanskrisen, og det forventes at den ombyggede
og udvidede station ibrugtages 2021 (samtidig med Femerntunnelen). Der er
imidlertid behov for at udbygge 3-4. spor over Amager, og i nationale planer
diskuteres det allerede hvor kapacitetsudbygningen skal starte (@restad). Det
er forudsat, at et 3-4. spor er etableret CPH-Kalvebod, hvor @resundsbanen
forgrener sig mod Kgbenhavns Hovedbanegard og mod syd med forbindelse til
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det kommende trafikknudepunkt Kgbenhavn Ny Ellebjerg. Dog vil den analyse-
rede trafik i realiteten kunne afvikles med en udbygget station i Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup og med 3-4. spor kun pa straeekningen (Tarnby)-@restad-
Kalvebod.

Ovenstaende investeringer vil veere ngdvendige uanset om der etableres et
skandinavisk InterCity-X system, eller et system for dedikeret hgjhastigheds-
togtrafik.

Ny bane mellem Norge og Sverige

I anden sammenhaeng er en ny bane over den norsk-svenske graense beskrevet
i det sdkaldte Missing Link-projekt (GO-samarbejdet. Der er tale om straekning-
en mellem Sarpsborg, Halden, Kornsjp og Oxnered, hvorfra den nye/ombygge-
de Vanersbane gar videre forbi Trollhdttan med dobbeltspor indtil Géteborg.

Investeringen i denne bane vil veere helt afggrende for overhovedet at fa skabt
en jernbaneinfrastruktur, der er konkurrencedygtig med vejforbindelsen over
Svinesund. Investeringen ma derfor siges at veere klart forbundet med indfg-
relse af et hurtigere InterCity-tog mellem Oslo-Goteborg i timedrift sammen
med et internationalt InterCity-X til Kebenhavn med direkte forbindelse videre
til Tyskland. Hertil kommer behovet for at skabe den ngdvendige kapacitet til
en vaekst i godstransporten pa bane.

Der forudseettes derfor en investering pa 2,4 milliarder euro hertil for en dob-
beltsporet bane til op mod 250 km/h primeert langs det bestaende tracé.

Opgradering 250 km/h

Store dele af den ombyggede Vastkustbane er indrettet med relativt lange sek-
tioner, hvor en opgradering til 250 km/h er en mulighed. Det estimeres at en
hastighedsforggelse vil kunne gennemfgres for 0,3 milliarder euro.
Nedenstaende sektioner forudsaettes opgraderet til 250 km/h, hvor sporet
ligger i rimelige kurveradier og hvor sth i forvejen er 200 km/h. Der vil fortsat
vaere begraensning gennem stationer, dvs. max 200 km/h beregnet over en 2
km lang distance:

- Oxnered-Alvingen (Loddse S)

- Kungsbacke-Maria.

Pa den sydlige del vil hastigheden vaere 250 km/h Kungsbacke-Varberg Nord
(220 km/h iflg Trafikverket mulig gennem Varberg) og max 185 km/h over
laengere straekning nord for Halmstad, max 65 km/h i Halmstad og 130 km/h
omkring Angelholm. Syd for Helsingborg er mulighederne for hgj hastighed
meget begraensede i den bestaende tracé, og flere steder er max hastigheden
under 200 km/h.

Basisinvesteringerne for det hurtige togsystem estimeres til 2,7 milliarder euro, mens
2,0 milliarder euro kan siges at vaere en del af en generel oprustning af jernbanens
kapacitet i korridoren.

| relation til gvrige forudsaetninger geelder fglgende:

mulighed for overhaling i Ski, Sarpsborg, Halden, Ed, Oxnered, Trollhittan,
Goteborg, Varberg, Falkenberg, Halmstad, Malmé, CPH og @restad. Andre
overhalingsstationer kan vaere en mulighed af hensyn til gods.

| Goteborg skal mindst 7 tog i dette systemoplaeg benytte Vastlanken for at
kunne rummes kapacitetsmaessigt, og for at give plads til de hurtige tog, der
vender pa Goteborg Gvre.
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5 InterCity grundsystem

Der skitseres 2 grundsystemer med forbindelse over @resund. Naervaerende ana-
lyse omfatter ikke detailstudie af regionaltrafikken/lokaltog omkring Oslo og i
@stfold, omkring Géteborg, Helsingborg og Lund-Malmé samt CPH-Kastrup og
Kgbenhavn H. Men som det fremgar af kgreplananalysen i Railsys senere, er der
taget stort hensyn til gnsket om at udvide lokal-/regionaltrafikken.

De 2 grundsystemer bestar af henholdsvis et direkte togsystem mellem de stgrste
byer i korridoren og et hurtigt, men ofte standsende togsystem over lengere di-
stance. Systemerne benaevnes:

InterCity-X som et forslag til fremtidens skandinaviske fjerntogsystem, og
InterCity-GO, InterCity-@resund henholdsvis InterCity-Femern.

Der foreslas ikke et non-stop system Oslo-Kgbenhavn, da rejsetiderne ikke er sa
korte, at endepunktsmarkederne i sig selv kan baere driftsgkonomien i togene.
Mellem Oslo og Goéteborg er der basis for at kgre to tog hver time, dvs InterCity-X
henholdsvis InterCity-GO. Mellem Géteborg og Kgbenhavn er der basis for at kgre
3 tog i timen, herunder 2 @resundstog. Over Femern vil der vaere 2 tog pr time.

Toglinjer pr time IC-GO IC-X @-tog P-tog IC-Femern
InterCity-GO o] \*] Oslo
- kgrer Oslo-Goteborg (o] Ski
-1 tog pr time (o] Moss
Le] Rygge
InterCity-X O Fredrikstad
- kgrer Oslo-Kgbenhavn o) Sarpsborg
og evt forleenget via [o) Halden
Femern Baelt [o] Ed
- 1tog prtime [o) Oxnered
@Presundstog g '(I;r;lll::::n
- kgrer Goteborg-Kebenhavn N
- 2 tog pr time Mbindal

Kungsbacke
Varberg
Falkenberg
Halmstad
Laholm
Bastad
Angelholm

IC-Femern Bzelt

- kgrer Kgbenhavn-Hamburg
- standser ofte

-1tog prtime

Hertil kommer Lokaltog og
@vrige togsystemer Maria
Helsingborg

*) Standsning i Halmstad vil Ramlésa

kraeve at mindst 1 Pagatag
Helsingborg-Lund udgar

Landskrona
Kavlinge
Lund
Burlov
Malmé
Triangeln
Hyllie

CPH
Tarnby
Prestad

(=] Kgbenhavn

Liibeck
Hamburg
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Det gennemgaende InterCity-X togsystem Oslo-Kgbenhavn udggr det nye grund-
system i fremtidens fjerntrafik.

Pa basis af rejsetidsforbedringerne (og frekvensforggelsen) er der markedsmaes-
sigt grundlag for parallelle interregionale togforbindelser, i nord er det InterCity-
GO, over @resund er det @resundstoget, der suppleres med et yderligere og lidt
hurtigere @resundstog. De interregionale tog er ikke de samme som kgrer i dag,
og det er forudsat at der sker en begyndende udskiftning til en mere moderne
flide med stgrre acceleration og @get topfart (min 200 km/h). Sammen med den
moderniserede infrastruktur skaber det grundlag for kortere rejsetider. Analysen
af passagereffekterne fremgar af kapitel 8.

Muligheden for at integrere ovenstaende grundsystem i forhold til den kommende
Femern Bzltforbindelse er ganske lovende.

| dette studie er der prioritet til fjerntoget, InterCity-X. Det er dog i realiteten de
regionale trafikmyndigheders hgje ambitionsniveau om at udvide lokaltog og
pendlingstrafik, som skaber den stgrste udfordring, sammen med vaekst i gods-
trafikken. Med en begraenset kapacitet, nar der kun etableres delvis ny infrastruk-
tur, vil der saledes vaere adskillige konfliktpunkter i de principielle kgreplanmodel-
ler, dvs. med bade vaesentligt hurtigere fjerntog og med vaesentlig udvidelse af
regionaltrafikken.

Prioritering
Forudsaetningerne i Railsys-analysen ang. togenes indbyrdes prioritering kan
opstilles i fglgende skema:

Prioritering af fjerntog, der binder korridoren sammen

Prioritering af tog over landegraenserne

Optimering i forhold til gnsker om intensiv regionaltrafik

Prioritering af flere godskanaler, jo taettere togene kommer pa @resund.

Tidsreduktion Tidsreduktion Tidsreduktion

fierntog fierntog fierntog

- mindre - middelstor - hgj
Frekvens . Hgjhastighedstog
lokaltog - ej relevant L

- hgj prioritet

- lav
Frekvens InterCity-oplaeg
lokaltog (hoj kapacitets-
- middelstor udnyttelse)
Frekvens Storstadstrafik .
lokaltog L Ikke mulig
_ hoj - hgj prioritet

Analysen har taget udgangspunkt i udbygning af infrastruktur, der kan give en

tilstraekkelig udvidelse af kapaciteten til at honorere ovenstaende krav i midter-
feltet. Pa nybyggede sektioner kan farten naturligvis blive hgj, men her er regnet
med at blandingstrafikken med langsomme og hurtige tog i realiteten kun
medgiver hastigheder pa max 250 km/h.

Meget hgj tidsreduktion er derfor ikke mulig men i dette studie foreslas en ganske
hgj kapacitetsudnyttelse. Visse steder er der dog loft over, hvor meget regional-
trafikken kan udvikles. Der kan naturligvis tages hgjde for dette ved at bygge flere
parallelsektioner med 3-4. spor. | princippet er der brug for rigtig mange af disse,
hvis der satses pa en meget stor udvikling af lokal/regionaltrafik.
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6 InterCity udvidet med fast Helsingborg-Helsinggr forbindelse

Det udvidede system beskriver, dels hvordan en mulig fast forbindelse mellem
Helsinggr og Helsingborg kan indga, dels hvordan et udvidet system integreres
med Femern Bzelt-forbindelsen.

Forslaget er, at der suppleres med endnu en InterCity-forbindelse, dvs. et system i
princippet baseret pa @resundstog mellem Goteborg og Kgbenhavn via HH og
Nordsjaelland. Det hurtige langdistancesystem IC-X kgrer derimod fortsat via
Malmd og Kgbenhavns Lufthavn, CPH, til Kgbenhavn H og videre mod Tyskland.

Toglinjer pr time IC-GO IC-X IC-@ (@-tog B-tog IC-Femern
InterCity-GO Lol |e Oslo
- kgrer Oslo-Géteborg O Ski
-1tog prtime (o] Moss
o] Rygge
InterCity-X (o] \*| Fredrikstad
- kgrer Oslo-Kgbenhavn (e] Sarpsborg
og videre til Tyskland via (] Halden
Femern Baelt (o] Ed
- 1tog pr time (o] Oxnered
X (o] (o] Trollhdttan
InterClty.-.¢ (o] \*| Géteborg
- kgrer Goteborg-Kgbenhavn R
via HH-forbindelsen. Toget Mgindal
fortsaetter som et inter- Kungsbacke
regionalt Femern-tog Varberg
- 1 timedrift Falkenberg
{~] Halmstad
Presundstog Laholm
- kgrer Géteborg-Kgbenhavn Bastad
- % timedrift Angelholm
Maria
IC-Femern Bzelt \*] Helsingborg
- kgrer Kgbenhavn-Hamburg Ramlésa
- standser ofte Landskrona
-1 tog prtime Kavlinge
Lund
Hertil kommer Lokaltog og Burlév
@vrige togsystemer 's] Malmd
Triangeln
*) Standsning i Halmstad vil Hyllie
kraeve at mindst 1 Pagatag
Helsingborg-Lund udgar N CPH
Tarnby
Prestad

{¢] Kgbenhavn

{#] Liibeck
{*] Hamburg

InterCity udvidet med IC-@ via HH-forbindelsen

Det kan diskuteres om InterCity fra Oslo henholdsvis @resund bgr slutte i netop
Goteborg, hvor trafiksystemet ogsa efter anlaeg af Vastlanken-tunnelen vil have
relativ knap kapacitet. Det kan evt vise sig hensigtsmaessigt at forleenge til Kungs-
backe hhv til Trollhdttan. | naervaerende studie har analysen lagt en reekke lokaltog
ind gennem Vastlanken-tunnelen, og i stedet anvendt Géteborg Central 6vre for
fierntog. Her forudsaettes IC-X at ggre 5 minutters ophold for at vende.
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InterCity i forhold til fast HH-forbindelse

Etablering af et nyt togsystem via HH-forbindelsen vil skabe en bedre symmetri
sammenlignet med grundsystemet, idet trafikvolumen er betydeligt stgrre syd for
Goteborg end nord for. Det er lykkedes at skaffe en temmelig hurtig kanal til IC-@
toget, og der foreslas derfor et tilnaermet %-time system i fjerntrafikken Goteborg-
Kgbenhavn. IC-X kgrer via Malmé til Kpbenhavn via Lufthavnen, mens InterCity-@
kgrer via Helsingborg-Helsinggr og forholdsvis langsomt ad den regionale danske
kystbane til Kgbenhavn.

Den kortere straekning via HH betyder dog, at IC-@ faktisk er et par minutter
hurtigere end IC-X. Opgradering af den danske kystbane vil kunne ggre IC-@ lidt
hurtigere, sdledes at rejsetiden Goteborg-Kgbenhavn reduceres til praecis 2 timer.

IC-@ togene terminerer ikke pa Kgbenhavns Hovedbanegard men kgrer enten vi-
dere til Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, eller viderefgres som et interregionalt kgb-
stadstog over Sjeelland koblet pa Femern Bzlt. Det primare og langt hurtigste
togsystem sydpa bliver IC-X.

InterCity med nye hgjhastighedsbaner

Hvis der investeres i helt ny infrastruktur til dedikerede hgjhastighedstog med
meget korte rejsetider i korridoren Oslo-Kgbenhavn, da vil ovenstaende grund-
system kunne tilpasses forholdsvis enkelt.

InterCity-togene vil dermed kunne udggre et ngdvendigt feedersystem til hgjhas-

tighedstogene. Hvis IC-togene accepteres forlaenget rejsetid kan der blive plads til

flere stop. InterCity kgrer max 250 km/h, mens hgjhastighedstog har en topfart pa
320-350 km/h og en effektiv rejsehastighed, der er ca. 30% hgjere end InterCity.

Der skal som sadan ikke ses naermere pa udbygning af hgjhastighedssystemet (det
sker i analysearbejdet i WP2).

Integration af InterCity og @resundstog over @resund

@resundstog
Nye @resundstog

s AN IC-X
] IC-@resund

Oversigtskort for fremtidige hovedlinjer i @resundsregionen

15

transport data lab



InterCity i forhold til gods
Som en vaesentlig kapacitetsmaessig udfordring har analyserne af det samlede trafik-
system inkluderet minimum 2 godstog pr time i hver retning i hele korridoren.

Gennemfgrelse af InterCity vil uundgaeligt kraeeve mere kapacitet for at handtere en
samtidig gget volumen i godstransporterne pa jernbane. Den forventede udbygning til
dobbeltspor Ski-Moss-Fredrikstad-Sarpsborg méa derfor fortsaettes hele vejen til Oxne-
red — som en minimumforudsaetning.

Mellem Trollhdttan og Goteborg vil kapaciteten veere meget hgjt udnyttet pa det eksi-
sterende dobbeltspor. Dette laegger restriktioner for lokal- og regionaltrafikkens udvik-
ling, samtidig med at der kun vil vaere plads til max 1 godskanal (under peak-perioden)
pa den indre del Géteborg-Alvangen. Der kan dog ogsa kgre godstog i nord-syd korri-
doren via Vanersborg-Herrljunga-Boras-Varberg.

Godstrafikken til/fra havnebanen i Goteborg og togbevaegelser videre til gvrige baner
mod Stenungsund, Allingsas og Boras er ikke analyseret.

Syd for Goteborg vil InterCity have rimelig kapacitet — da der er forudsat 4 spor mod
Kungsbacka — hvilket ogsa medgiver plads til 2 godskanaler.

Det er ikke forudsat at godstog kgrer via en fast HH-forbindelse og via en ny transport-
korridor over Sjalland. Oprustning af Godsstraket er ikke handteret i dette studie, men
det forudsaettes, at alle etaper udbygges med lange overhalingsmuligheder ogsa pa
Teckomatorp-banen samt gvrige baner, hvor persontog og godstog skal krydse, -
endvidere niveaufri krydsning i Kavlinge og evt at Lommabanen benyttes til godstog
mod DK.

Det har vaeret vanskeligt at indplacere togene over @resundsbron, og med 3 godstog i
timen vil hastigheden pavirkes for persontog. Kapacitetsudfordringen er imidlertid
stgrre pa den danske @resundsbane.

Forudsat udbygning er som naevnt stationen CPH-Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, samt
3-4. spor @restad-Kalvebod og ny niveaufri krydsning Ny Ellebjerg.

Udvidelsen i det samlede antal godstog og persontog, som handteres i trafiksystemet,
er opgjort nedenfor.

660
Antal tog/d@gn — begge retninger, max Lund-Malmé
600
540
480
5 CPH Kastru
420 Goteborg syd p
360
300 Oslo syd Dagens trafik
240 |
Persontog i forslag
180
[ |
120 +— Godstog i forslag
60
0 T T T T T T T
Pass Gods Pass Gods Pass Gods Pass Gods

Oversigt for antallet af persontog og godstog i korridoren (pr dgégn, begge retninger) i
situation 2030.
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7 Eksempel pa kgreplan

Nedenfor vises graenseoverskridende tog i korridoren. Der er 2 tog i timen mellem
Oslo og Goteborg. IC-GO er lagt sadan at der er god korrespondance i Géteborg vi-
dere med IC-X. Der er 4 tog i timen mellem Goteborg og Kgbenhavn, hvoraf de 2
er @resundstog og 2 fjerntog.

De 2 fjerntog IC-X og IC-GO kgrer henholdsvis til Kgbenhavn Ny Ellebjerg og til Kg-
benhavn H. De to fjerntog er saledes taenkt at kgre hver sin rute gennem @re-
sundsregionen. Pa Vastkustbanen deler linjerne sig i Helsingborg og mgdes fgrst
igen i Ringsted, idet de gennem Kgbenhavn kun er ganske fa kilometer fra hinan-
den. Knudepunktet Kgbenhavn Ny Ellebjerg vil have forbindelse til regionaltogs-
linjer, 2 forskellige S-togslinjer og forventelig ogsa en kommende Metrolinje inte-
greret i den k@benhavnske Cityringen, der abner 2018.

Begge fjerntog fortsaetter til Hamburg og det ene videre til Berlin, idet der som mi-
nimum antages at kgre to langdistancetog over Femern hver time foruden et lo-
kaltog. Udgangspunktet i nedenstaende oversigt er maxtimen, og midt pa dagen
og sidst pa aftenen kan der vaere tale om mere udtyndet drift.

1C-GO 1C-X IC-@ @-tog 1 @-tog 2
Oslo 07:26 07:54
Ski 07:36 |
Moss 07:51 |
Rygge 07:57 |
Fredrikstad 08:09 08:28
Sarpsborg 08:17 |
Halden 08:28 |
Ed 08:45 |
Oxnered 09:09 |
Trollhattan 09:15 09:19
Goteborg 09:42 09:49 09:14 09:20 09:50
Mélndal | | 09:29 09:58
Kungsbacke | | 09:38 10:07
Varberg | 09:43 09:55 10:24
Falkenberg | | 10:07 10:36
Halmstad | 10:10 10:25 10:54
Laholm | | 10:35 11:04
Bastad | | 10:41 11:10
Angelholm | | 10:49 11:18
Maria | | 10:58 |
Helsingborg 11:05 10:35 11:07 11:29
Ramldsa | | 11:12 |
Landskrona | | 11:20 11:40
Kavlinge | | 11:28 |
Lund | | 11:35 11:53
Burlév | | 11:41 11:59
Malmo 11:36 | 11:47 12:05
Triangeln | | 11:50 12:08
Hyllie | | 11:54 12:11
CPH 11:51 | 12:04 12:22
Tarnby | | | 12:26
@restad | | 12:09 12:29
Kgbenhavn NE 12:02 | | |
Kgbenhavn H | 11:26 12:14 12:34 Konsolideret driftsoplaeg:
Roskilde [ 11:46 IC-X systemet udvidet med
Libeck 13:58 13:44 fast HH-forbindelse og en
Hamburg 14:30 14:16 supplerende IC-@ linje.
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Railsys-modellens afgransning

Trafikeringsanalysens modelomrade i Railsys fokuserer pa hovedlinjerne, mens
stationsknudepunkternes szerlige forhold nedtones rent modelteknisk, for at
undga at lokale trafikbevaegelser og handtering af perronbelaegning osv. skaber
uklarhed pa de overordnede resultater. Den opbyggede model er ikke detaljeret i
forhold til meget preecise placeringer af sporskifter, i- og u-signaler, blokke osv.,
idet det metodiske niveau for analysen er lagt strategisk og ikke taktisk-operativt.
Mindre betydende trafikbevagelser giver ofte uhensigtsmaessige tilbagelgb pa
hovedstraekningerne og et forstyrrende output.

Det analytiske sigte er derfor prioriteret pa de ‘lange linjer’, og den praecise kgre-
planindpasning af lokaltog skal ikke foretages specifikt med denne analyse.

Der er antaget ny signalteknik (ERTMS) for at friggre os fra specifikke blokind-
delinger. Headway bliver ca 3 minutter, men visse steder er vi nede pa 2 minutter
omkring stationsknudepunkter, hvilket ikke er ideelt, men her vil det igen komme
an pa, hvor langt ud afgrenende spor, overhalingsspor og perronspor rakker.

Valg af togmateriel

Der er forudsat anvendelse af fjerntog, hvis kgretekniske standard skal veere pa
niveau med Siemens’ Velaro eller en hgjt motoriseret version af den kommende
Siemens serie ICX, der findes i mange varianter. Alternativt kan der ogsa vaere
andre velegnede togtyper fra Bombardier, Alstom, Talgo etc, men dette er ikke
principielt vigtigt for naervaerende analyse. Den anvendte togtype kan efter TSI-
standarderne ligge ‘under’ niveauet for egentlige hgjhastighedstog.

Driftsopleeggene er udfgrt med max hastighed 250 km/h, og der er i forhold til den
beregnede kgretid pafgrt et ekstra 5% tillaeg. Herudover er der i forbindelse med
IC-X standsninger normalt tillagt 120 sek i holdetid og afgangsprocedure.

Togene IC-GO og IC-@ forudsaetter anvendelse af togsaet af samme type og stan-
dard som ovenfor. Der forudsaettes kgretidstillaeg pa 5%, men pa visse stationer
beregnes kun 60 sek i holdetid og afgangsprocedure.

I 2030 er det forudsat, at ogsé @resundstog er skiftet til ny generation med stgrre
accelerationsegenskaber og max hastighed 200-230 km/h. Dette kunne vare en
naeste generation af Bombardier’s Grona Taget i kontinental version. Der er taget
udgangspunkt i litra ET/X31K, dvs et tog med relativ hgj acceleration, brede dgre
mm. For disse tog er ogsa regnet 5% kgretidstillaeg, og ved standsninger 60 sek i
holdetid og afgangsprocedure.

Trafikken omkring de stgrste stationer

Den lokale/regionale trafik omkring de st@rste knudepunkter er ikke genstand for spe-
cifik analyse i denne rapport. Omradet er typisk meget komplekst for hver lokalitet.
Samlet er forudsat udvikling af lokal/regionaltrafikken som fremgar af nedenstadende.

Antal lokal-/regionaltog, NU- Basis
-maxtime pr retning situation InterCity
Oslo Sydgst 5 8
Goteborg N 6 7
Goteborg S 7 12
Helsingborg 7 13
Malmo-Lund 11 19
CPH-@restad 7 12

Forudsat trafik med lokaltog/regionaltog excl fijerntog
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| det fglgende ses neermere pa de lokale/regionale tog mm. omkring de stgr-
ste knudepunkter:

Oslo Sydgst

For Oslo Sentral er der ikke udfgrt en knudepunktsanalyse. Men der er evi-
dente problemer med indpasning af trafikken sydfra. F.eks. ligger perroner for
flytog-trafikken mod Gardermoen placeret sddan, at der opstar konfliktende
togveje for den trafik der gar syd (ma krydse) og selvom vi har antaget ny
Follotunnel ser det ud til at denne flaskehals ikke er Igst gennem etablering af
planskilte krydsninger, enten som flyover eller flyunder.

Det anvendte driftsoplaeg for lokaltrafikken tager udgangspunkt i gnsker opstil-
let i relation til den norske konceptvalgsudredning. Mod Ski/ Moss antages
trafikken med Regiontog og Lokaltog at vokse til 8 tog pr time, hvortil kommer
IC-X og IC-GO.

Goteborg nord

Der er forudsat 5 lokaltog Alvingen-Goteborg, hvoraf det ene forlaenges
Trollhdttan-Alvdngen for at give ekstra direkte forbindelse. Der er desuden 2
regionaltog Trollhdttan-Goteborg samt et Intercity-GO og et IC-X. Der er reser-
veret 1 godskanal. Samlet set er fordelingen af tog ikke optimal, og det er spe-
cielt gnsket om mange lokaltog, som skaber kapacitetsproblemer. Her har
malet ikke vaeret at nedtone det prioriterede IC-tog, men det er tydeligt at
specielt pa den inderste del af straekningen Gamlestad-Surte ville der vaere
vaesentlig aflastning med et evt ekstra 3-4. spor.

Betjeningen med relativt hurtige tog Trollhdttan-Goteborg er lykkedes, saledes
at de rejsende har ca 20 minutters interval mellem de hurtigste forbindelser,
selvom IC-X og IC-GO foreslas at ligge parallelt. En prioritering, hvor IC-X og IC-
GO ligger med eksempelvis ca. % time afstand, er mere kapacitetskraevende og
vil kraeve reduktion i lokaltrafikken, eller alternativt ekstra sporkapacitet (men
dette er altsa her ikke forudset). Argumentet for at lzegge de to tog parallelt er
at skabe en god korrespondance i Géteborg for langdistancerejsende, saledes
at IC-GO passagerer fra f.eks. Sarpsborg-Halden nemt far mulighed for et skift
til en hurtig videre forbindelse videre mod syd.

Goteborg syd

Der er forudsat 8 lokaltog mod syd, - de 7 mod Kungsbacke og 1 mod Boras.
Hertil kommer 2 @resundstog og 1 regional til Varberg (kunne maske vaere en
del af @resundstog). Hertil kommer reservation af 2 godskanaler og kanaler til
IC-X henholdsvis IC-@ (via HH-forbindelsen). Den staerkt mixede trafik syd ud af
Goteborg lader sig ikke realisere uden udbygning af 3-4. spor, hvilket ogsa
fremgar af graferne i bilagsmaterialet. Her ses det, at visse tog simpelt hen kg-
rer "direkte gennem” de standsende lokaltog, hvilket papeger ngdvendighed-
en af kapacitetsudbygningen (men altsa her Igst med etablering af 3-4. spor).

Vastlanken: De mange lokaltog er taenkt at ga via Haga-Korsvagen. Muligvis
skal kanalerne fordeles lidt anderledes, f.eks. 2 kanaler mod Boras og 6 mod
Kungsbacke, men der er i hvert fald regnet med en intensiv trafik. Lokaltogene
nord fra er ikke her umiddelbart ssmmenkoblet med Vastlanken, men det er
klart at dette vil vaere oplagt frem for at kgre nord-systemet (Alviangen) ind i
Goteborg dvre. De kgreplanmaessige bindinger vil da vaere stgrst i nordsystem-
et, idet der her ikke er forudsat udbygning med ekstra spor. Men 3-4. spor-
udbygning mod Mdlndal-Kungsbacke vil alt andet lige skabe positiv effekt ogsa
for nordsystemet, idet kanalfleksibiliteten bliver stgrre.
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Tilsluttende baner generelt

Samlet set er der IKKE produceret en detaljeret analyse af Goteborg knude-
punktet, herunder muligheder for en optimeret arbejdsdeling mellem den
eksisterende (6vre) centralstation og den nye city-tunnel. Hvis trafikeringen i
Vastlanken-projektet tilrettelaegges rigtigt vil kapaciteten gennem Goteborg
kunne mere end fordobles, men det vil veere afggrende pa hvilken made til-
sluttende gvrige baner sker, idet de fremtidssikrede Igsninger ma baseres pa
niveaufrie/planskilte krydsninger.

@vrige tilsluttende baner i korridoren er heller ikke medtaget i korridoranaly-
sen. Hvis der forudsaettes bindinger med bestemte overgangstider i de respek-
tive tilknytninger af sidebaner, vil kgreplanfleksibiliteten mindskes og kapaci-
tetsbelastningen blive stgrre. Der er dog indpasset tog mod Helsinggr (med IC-
@ via en fast HH-forbindelsen) og der er forudsat ekstra lokaltrafik omkring
Helsingborg (Skdnebanen mm). Der tilkommer trafik eksempelvis fra Sédra
stambane (herunder godstog og fjerntog), ligesom der er forudsat betjening af
Trelleborg-banen. Der er reserveret lokaltogskanaler for evt abning af Dalby-
Simrishamn bane.

Helsingborg og fast HH-forbindelse

For Helsingborg er der store udfordringer. Situationen nu med enkeltspor be-
tyder, at Helsingborg er den stg@rste flaskehals i hele korridoren. Vi forudszetter
at der mindst er dobbeltspor Maria-Helsingborg (som i sig selv behgver ekstra
perronkapacitet evt med udbygning af transversaler/perronforlaengelse). Men
syd pa er det ikke nok kun at udbygge 3-4. spor til Raml6sa for at handtere de
forudsatte 13 lokal/regionaltog pr time; der behgves ekstra kapacitet til og
med Lund om end udnyttelsesgraden er lidt lille for denne udbygning.

Vedr. tilslutning til HH: her "forsvinder" IC-@ ud af Vastkustbanen til danske
Kystbanen (hvor Banedanmarks opgraderingsprojekt 160 km/h forudsaettes
gennemfgrt for at mindske rejsetiden pa banen). Men det er klart at hvis en
HH-forbindelse bygges og der samlet skal kgre f.eks. 6 tog pr time pr retning
mellem Helsinggr og Helsingborg, vil der vaere vaesentlige problemer med kun
2 ekstra spor Maria-Helsingborg, og det kan vise sig, at 4 spor er ngdvendigt
ligesom ekstra perronkapacitet (ny nedre station).

Malmo-Lund og @resundsbron

Delstraekningen Malmo-Lund forudseettes fuldt udbygget til 4 spor, ogsa
Flackarp-Lund C. Den mest intensive lokaltrafik i korridoren findes her med
samlet 19 lokal/regionaltog pr time pr retning. Citytunneln vil veere steerkt
belastet, og det forudsaettes at Kontinentalbanen udnyttes mere intensivt.

Pa Bron er inkluderet 14 tog pr time pr retning, heraf 11 persontog. Der er
planlagt 3 godstog Sverige-Danmark, hvilket ma anses for at vaere minimum i
spidstimen i 2030. Kapaciteten ma anses for at vaere fuldt udnyttet.

Af de 11 persontog er der to fjerntog for den hurtige persontrafik. IC-Bornholm
anvender en regionalkanal, men bgr have sin egen. Der er ikke taget hgjde for
en mere intensiv drift med lokaltog pa Malmoringen.

CPH/Kastrup og @resundsbanen DK

Trafikken til og fra lufthavnen er i betydelig udvikling og for Kgbenhavns Luft-
havn Kastrup er der forudsat udbygning af godsspor og nye perroner. Alt andet
lige vil lokal/regionaltrafikken udggre 12 tog + 2 fjerntog til hhv. Oslo og Stock-
holm hver time. Pa dansk side gar 6 af ovenstaende tog direkte mellem luft-
havnen via knudepunktet Kgbenhavn Ny Ellebjerg og det gvrige Sj=elland.
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Det antages i narvaerende analyse, at der ogsa bygges 3-4. spor som minimum
via @restad frem til Kalvebod, hvor banen deler sig mod syd frem til Keben-
havn Ny Ellebjerg og mod Kgbenhavn H. Hovedbanegarden er i underskud med
kapacitet, og der pagar pt et stort udredningsarbejde om, hvordan kapaciteten
kan bygges ud. Dette analyserer vi ikke videre pa i naervaerende studie. Det
antages, at der er ngdvendig kapacitet sydpa med etablering af ny fly-over i
Kgbenhavn Ny Ellebjerg.

Rejsehastigheder for InterCity

Med prioriteringen af den hurtige InterCity-korridor opnas relativt hgje rejsehastighe-
der. Da X-2000 kgrte Goteborg-Kgbenhavn var der delsektioner, hvor den gennem-
snitlige fart kom op pa 170 km/h. Det er beregnet, at hastigheden visse steder kan
komme hgjere op efter modernisering af straekningen til delvis 250 km/h.

Andre steder i korridoren anlaegges infrastrukturen til 250 km/h, herunder ny Ringsted-
bane og Follotunnelen, men pa begge delstraekninger vil tilpasning til gvrige togsystem-
er reducere snitfarten. Den absolut hgjeste middelhastighed kan opnas pa den lange
nye straekning Sarpsborg-Oxnered, hvis denne bygges konsekvent til max 250 km/h.

IC-X 2030

Gennemsnitlige rejsehastighed km/h
for IC-X pa delstrakninger, for at na
4 timer Oslo-Kgbenhavn.

Forudsat udbygget infrastruktur til
max hastighed 250 km/h pa de ny-
byggede delstraekninger.
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8 Markedsgrundlag og prognoser

| det fglgende gennemgas udviklingstendenser i markedet for bade person- og
godstrafikken pa jernbane. Der er tale om et ganske sammensat billede med for-
skellige delmarkeder i korridoren.

Persontrafikmarkedets udvikling beror i saerlig grad pa,

- at der udbydes mere komfortable persontogsforbindelser,
- at togfrekvensen (antallet af afgange) bliver hgjere, og

- at ikke mindst rejsetiderne reduceres.

For godstransporterne pa jernbane handler det i hgj gad om, at der skabes den
ngdvendige kapacitet i infrastrukturen.

Estimat for persontrafikudviklingen

| forhold til vurderinger af trafikefterspgrgslen i 2030 vil der pa dette tidspunkt
veere tale om en fordobling af passagertrafikken generelt sammenholdt med
udgangspunkt 2005.

| nserveerende analyse tages udgangspunkt i Transtools/IBU-prognoserne som
gennemfgrt i Atkins’ markedsstudier for et hgjhastighedssystem (for WP2). IBU-
basismatricerne er opstillet i 2009, og selve modellen har gennemgaet flere udvik-
lingstrin. Transtools benyttes af EU-kommissionen til evaluering af de stgrste
infrastrukturprojekter i Europa, herunder Femern Baelt-projektet.

IBUBase2020_B

Rail Passenger
Traffic

Traffic

— 0-5000

5001 - 10000
10001 - 20000
== Above 20000

Transtools: Rejsestrgmme, togrejser pr dag, 2020B/incl abning af Femern Bzlt, og med
antagelser om opgradering/udbygning af det skandinaviske jernbanenet, IBU

I markedsstudierne er der antaget en raekke prognosear 2024-2043-2060. Nzer-
vaerende studier tager afsaet i 2024-prognosen fremskrevet til 2030 (1 pct arlig
veekst). Da de tidligere prognoseberegninger baserer sig pa specifikke driftsoplaeg
med et hgjhastighedssystem i ‘europaeisk klasse’, ca. 2% times rejsetid mellem
Oslo og Kgbenhavn, ma der foretages en vaesentlig justering fra dette grundlag i
forhold til InterCity-systemet, der kgrer med lavere hastigheder.
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Dels skal prognosedret som navnt tilpasses til 2030, dels foretages en tilpasning
(interpolation) i forhold til den tidsreduktion, som et InterCity-system kan prae-
stere, dvs. der foretages en vis nedskalering af markedseffekten i forhold til det
rendyrkede hgjhastighedskoncept, som de oprindelige Atkins-studier udgik fra.

Nedskaleringen fra HHT-matricen er pa knap 28% og foretaget linezert, hvorved
fas en samlet trafik med InterCity-grundsystemet svarende til 7,3 mio togrejser og
naesten 1,2 milliarder pkm.

Oslo-Kgbenhavn Passagerer Personkm Rejsetid
-2030 mio. mio.

HHT (hgjhastighedstog) 10,0 1.617 2:42
Rejsetidsbesparelse -68%
IC-X 7,3 1.164 4:05
Rejsetidsbesparelse -52%

Sammenligning af effekt af IC og hgjhastighedstog ift dagens rejsetid pa 8 timer 25 min.

Nedenstaende OD-matrice beskriver rejseefterspgrgslen i 2030 mellem zoner (i
Transtools-modellen, ture >100km). Som sadan fungerer dette som et dimensio-
neringsgrundlag for InterCity-systemet, der er vist inkl. fast HH-forbindelse og med
InterCity-@. Relationer med lys hhv. mgrk bla er skgnnet at vokse 15% hhv. 40%
som fglge af denne nye forbindelse, og med en vis virkning i de grgnne relationer
svarende til +5%, hvilket arligt giver 8,1 mio. rejser i alt.

OD m-HH Oslo @stfold V Gotaland Géteborg Halland Helsingb Lund Malmé Kbh/Kastr. Total
Oslo/ - 576.280 116.727 32.503 91.923 16.691 23.488 22.302 204.272  1.084.185
@stfold 590.278 - 18.031 237 747 249 237 237 2.740 612.757
V Gétaland 116.015 18.031 - 209.966 42.100 35.623 70.701 54.805 127.546 674.786
Goteborg 32.503 237 205.696 - 204.082 41.198 40.570 65.956 216.230 806.472
Halland 91.923 747 42.100 207.084 = 104.497 43.891 113.168 378.651 982.061
Helsingb. 16.691 249 35.872 41.198 104.224 - 45,552 144.011 546.055 933.852
Lund 23.488 237 70.701 40.570 43.891 45.552 = = 451.487 675.925
Malmo 22.302 237 55.042 65.718 112.219 143.299 = = = 398.817
Kbh/Kastrup 204.272 3.238 127.795 216.894 370.679 535.758 442.471 = = 1.901.108
Total 1097.471 599.258 671963 814.171 969.866 922.867 666.910 400.478 1926.980 8.069.964

Rejsestromme, fjernture med tog arligt, 2030, incl InterCity-@ via HH

Nedenfor vises trafikken delt ud pa omrader/zoner. Med anvendelse af vaekstfaktorer
som beskrevet i tidligere markedsstudier fra Atkins kan en samlet rejsevolume i sys-
temet skitseres ogsa for arene 2040 og 2050, jf. nedenfor.

Ke@benhavn/Kastrup
Malmo

Skane

Helsinghorg
Halland

Goteborg

V Gotaland

@stfold

Oslo/

- 500.000 1.000.000 1.500.000  2.000.000 2.500.000

ar2030 War2040 ®3r 2050

Rejsevolume, arligt, 2030-2040-2050.

transport data lab



Samlet set vurderes modellen at give den forelgbig bedste indikation pa rejse-
strgmme i hovedrelationerne Kgbenhavn-Goéteborg-Oslo. Det ma understreges, at
trafikmodellen kun har genereret en syntetisk rejsematrice og at relationerne ikke
kan udlaeses som station-til-station men gar mellem storomrader. Pa dansk side
deaekker zonen 'Kgbenhavn/Kastrup’ hele hovedstadsregionen. Tilsvarende er der
tale om Oslo storregion.

Nedenfor ses, at en vaesentlig del af trafikken har tyngde i den sydlige del, men
det ma ogsa konkluderes at mellemmarkederne Oslo-G6teborg henholdsvis
Goteborg-Skane-Kgbenhavn ogsa er ret store.

Fjerntogpassagerer
i InterCity-system 2030

Trafikken er relativt jeevnt
fordelt pa straekningen.
Omtrent 20% af trafikken gar
til/fra Kgbenhavn.

| sammenligning ses rejse-
volumen over Femern Bzelt
(IBU-Transtools prognose).

Konkurrenceposition for hurtigt togsystem

Den totale togtrafik kan ifglge prognosemodellen udvikles til et relativt betydeligt
omfang med et indtaegtspotentiale pa ca. 200 mio euro arligt. Priskonkurrencen vil
givet vaere hard mellem fly- og togmarkedet, og med 4 timers togrejsetid bliver
det vanskeligt at hente mange centrum-centrum passagerer Oslo-Kgbenhavn, hvis
ses bort fra det mindre tidsfglsomme fritidsrejsesegment, som kan finde toget
ganske attraktivt. Men herudover vil der formentlig veere en del rejserelationer,
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der gér fra opland til opland og fra opland til centrum i de respektive byer, hvor
bilrejsen til respektive lufthavn vil vaere tidskraevende og hvor flyrejsen vil fremsta
meget opdelt. For disse (relativt mange) ture er det en fordel at saette sigi den
direkte, greenseoverskridende togforbindelse. Pa mellemmarkederne for ture pa
tvaers af graensen Norge-Sverige henholdsvis Sverige-Danmark vil InterCity som
samlet system sta steerkt — endnu steerkere med en fast HH-forbindelse.

100 Togande

90 |%
80
70
60
50
40

30
Stockholm-CPH @
20
Hamburg-CPH @
10
Oslo-CPH
0

1:00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 8:00 timer

Togets konkurrenceposition: tog-fly markedsandel, internationale erfaringer, KTH.
Fly/tog-andel Stockholm, Oslo og Hamburg 2012 er estimeret, TDL.

Nar Femern Bzeltforbindelsen dbner vil rejsetiden med tog Kgbenhavn-Hamburg
falde til 2% time, og der er dermed grundlag for at toget opnar en meget markant
markedsposition i forhold til fly — sammenlignet med den nuvaerende situation.
Andelen kan vokse fra 15% til 90%.

Omvendt er det ogsa denne funktionssammenhaeng, der betyder, at et moderne
InterCity-togsystem Kgbenhavn-Oslo nok vil fa en fremgang i forhold til nu (hvor
markedsandelen stort set er 0), men nar toget gar fra 4 timer til 2% times rejsetid
gges markedsandelen markant. Dette forklarer bl.a. den store forskel mellem
Transtools-prognosen for hgjhastighedstog og for InterCity.

Dimensionering af IC-X og @vrige tog

Som grundlag for dimensionering af InterCity-X antages det, at det totale antal
fjernture fordeler sig 40% nord for Goteborg, og 60% syd for. Ydermere antages at
IC-GO og IC-@-togene alt andet lige ikke kun er feeder-system. Sammen med
@resundstogene varetager disse tog en vaesentlig del af de leengere ture i mellem-
markedet svarende til at 50% af det samlede rejsevolumen ligger her og 50% i
InterCity-X. Konkret betyder det, at IC-X afvikler 11.000 fjernture dagligt, mens
@resundstog tager 3.000 og IC-@ 2.000 fjernrejser dagligt. Hertil kommer at disse
stop-tog optager en betragtelig mangde lokale/regionale rejser.

Togsaet SJ3000-4 ICX-5 IC-X 16 dobbeltture: totale fjernture (dim):
Str. 4-vogn 5-vogn 32 togafgange 22.100 pass arsdggn

Max belast Gbg-syd af total = 0,6
siddepl.- 245 340  Attraktion til IC-GO/IC-@ og @resundstog = 0,5
loadfactor 0,6 0,6 Spidstime ift off-peak 1,2
eff pladsudnyt 147 204 Krav pr tog: 249 siddepladseri peak

Krav pr tog: 207 siddepladser i off-peak

Togstorrelse og rejsevolume
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Det kan forelgbigt skgnnes, at der med timedrift (16 dobbeltture) vil veere 207
passagerer som gennemsnit i IC-X, hvilket f.eks. et Siemens ICX 5-vognstog vil
kunne handtere. Selvom det ogsa ser ud til at det meste af trafikken kan vaere i
spidstimerne morgen og aften, kan der vaere peak-perioder visse dage, hvor
belaegningen er over 100%, hvorved en del af rejseefterspgrgslen ma handteres i
@vrige togsystemer. Samlet set er det vist, at det foreslaede driftsoplaeg kan
afvikles.

Oplandet til stationerne

Driftsomfanget for InterCity-konceptet er omfattende og rejsevolumen synes
folgelig at veere af en betragtelig stgrrelse, men regionernes oplande vil dog ikke
komme ud i en over-efterspgrgsel pa mobilitet.

Hyppigheden/frekvensen hvormed befolkningerne rejser pa fjernture i det kom-
mende InterCity-system svarer til, at hver indbygger arligt skal foretage én rejse
(ikke retur), nar der ses pa storbyerne Oslo, G6teborg og Kgbenhavn. Dette vur-
deres at veere et relativt forsigtigt estimat, og maske endda i underkanten af hvad
den faktiske markedsreaktion og efterspgrgsel pa et InterCity-system vil blive.

tra Gotaland
Rejsefrekvens m/ InterCity
Arlig fierntur pr indbygger
Oslo 52 Stor Gotebo 9
@stfold 08
V Gotaland

Géteborg 09
Halland

Helsingborg

Skéne ov
Malmb

Stor Kobenhy

Stor Kebenhavn

Malmé-Lund-Trell

Oplandsstgrrelse og rejse-
frekvens.

Geovidenskab KU, 2013

Omradeinddeling defineret af
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Visse regioner/byer udviser en rejsefrekvens over 1, men det er kun Halland/
Halmstad, der oplandsmaessigt ikke vejer sa tungt i den samlede korridor, hvor
det kan haevdes at prognosen er lidt i overkanten.

Den gennemsnitlige rejseleengde for fjernturene i korridoren er sma 200 km, sa
der er mere tale om mellemlange ture ind til neermeste storstadsregion end den
675 km lange tur Kgbenhavn-Oslo. Det vurderes, at prognosen er meget forsigtig
pa rejselaengden, og at den kan vokse med omtrent 30%.

Estimat for godsudviklingen

I nervaerende trafikoplaeg er der taget hensyn til en vis udvikling i godstransport-
erne pa bane. Nar der ses pa forudsatninger for godstrafikkens vaekst Norge-
Sverige vil etablering af en fuld dobbeltsporet bane vaere en forudsaetning for
vaekst, men mellem Goteborg og Trollhattan kan trafikken blive temmelig intensiv.

Som erstatning for den stadig voksende lastbiltrafik kan en satsning pa sporbund-
ne lgsninger for gods, der kommer ind via Goteborg havn og skal videre mod nord
henholdsvis syd, indebzere kapacitetsmaessige udfordringer. Som det fremgar, er
der forudsat 1 godskanal pr time nord for Géteborg og 2 kanaler syd for. | WP2-
systemplananalyse for Goteborg (Vectura) er der i 3 scenarier peget pa de konse-
kvenser, det vil fa, hvis der overfgres f.eks. 50% af veeksten fra lastbil til jernbane
omregnet i veekst i antal godstog. Basis 2025 med 37 henholdsvis 29 godstog kan i
praksis handteres pa en dobbeltsporet bane med mixet trafik, men med 64 gods-
tog mod nord ser det sveert ud med mindre en del af trafikken kan laegges off-peak
eller aften/nattetid.

Godstog Goteborg- Goteborg- Malmo-

-pr dg begge retninger Trollhattan Varberg Kgbenhavn
Nu-situation 30 27 38

Basis 2025 37 29 84 (2027)
Basis 2030 87
Scenario 25% 50 33

Scenario 50% 64 37

Scenario 75% 77 40

Godstransporternes udvikling, Systemstudie Goteborg Vectura 2013, og Trafikstyrelsen DK.

Syd for Goteborg er der her af hensyn til den intensive lokaltrafik forudsat 4 spor,
hvorfor der er tilstraekkelig kapacitet til en udvidelse af godstrafikken, idet der er
trafikplanlagt 2 kanaler. En sddan vaekst kan komme pa tale, nar ses pa de prognoser
som danske Trafikstyrelsen har stillet op i national trafikplan 2027.

Her forudses Femern Bzlt forbindelsen at andre transitbilledet vaesentligt. | dag kgrer
svensk-tysk transitgods en 160 km omvej over Storebzelt og Jylland, men far med
abningen af Femerntunnelen en kortere og hurtigere rute med stgrre kapacitet, idet
hele korridoren bygges ud til at kunne rumme 3 godskanaler pr time pr retning. | 2030
ventes godstrafikken over @resundsbron at vaere ndet op over 18 mio tons pa bane
svarende til at 87 godstog (pr dggn, begge retninger) skal handtere denne maengde.

I nervaerende analyse er denne udvikling inkluderet pa den made, at der kraeves de
omtalte infrastrukturudbygninger, herunder 3-4. spor over Amager, opgradering af
godsstraket gennem Skane samt et komplet 3-4. spor Malmo6-Lund som ogsa helt eller
delvis gar videre til Helsingborg. Det sidste dog nok sa meget pa grund af den intensive
lokaltrafik.
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9 Udviklingsstadier for skandinavisk InterCity — et perspektiv

| det foregadende er det sandsynliggjort at et integreret InterCity-koncept med ganske
attraktive rejsetider vil kunne skabe en relativ stor efterspgrgsel. Rejsemaengden til og
fra (Stor)Kgbenhavn over @resund er ganske stor i det samlede system, men det stgrste
snit er dog over Femern Beelt.

Et nyt fjerntogsystem vil f.eks. sammen med indvielsen af Hallandsas tunnelen
i 2015 blive (re)introduceret af SJ pa Géteborg-Kgbenhavn pa basis af X2000-
tog, hvis toget tillades tilstraekkelig attraktive/korte rejsetider (Trafikverket).

Med dbningen af Femern Bzlt vil DB/DSB alt andet lige introducere hurtig ICE-
trafik Kebenhavn-Hamburg. En mulighed er straks fra starten i 2021 at koble
dette system til Goteborg-Kgbenhavn.

I udgangspunktet er det kun DB, der rader over egnet togmateriel, der kan
kgre over bade Femern og @resund. Bade i Sverige og Danmark vil man veaere
afhaengig af dette forhold.

Hvis der i de naermeste ar tages en beslutning om at etablere et egentligt
skandinavisk InterCity-system og de hermed forbundne investeringer vil det
vaere naturligt at etablere en stgrre bestand/pool af skandinavisk fjerntog.

Det er spgrgsmalet om der f.eks. allerede i 2025 kunne etableres en forelgbig
dag- og nattogsforbindelse. Det sidste kunne maske veere relativt interessant
evt i kombination med den internationale natlinje, der udgar fra Kgbenhavn.

Med en forholdsvis hurtig planleegnings- og byggeperiode kan det lade sig ggre
i 2030 at implementere det hgjklassede koncept InterCity-X i hele korridoren
Oslo-Kgbenhavn med forbindelse videre til Kontinentet.

Stadierne i den samlede udvikling af baneinfrastruktur og trafikering er samlet i neden-
stdende skitse, som kun tentativt angiver raeekkefglgen pa planlagte, nar vi er leengere
fremme end 8-10 ar:

Snabbtéag IC-X 1IC-X
Goteborg- Goteborg- Oslo-Kgbenhavn-
Kgbenhavn Hamburg Hamburg

2003 03 3% 0 VT I g1 010 02 g2 5023 g2t g01° (28 01T 02 402% 4030

-_— - I I || »
Ny Ringsted- Malmé- Puttgarden- Vast- Sarpshorg-
bane Flackarp Liibeck est. lanken Oxnered
|
Hallands- Ringsted- l l 3-4 spor etape
asen Femern Flackarp-Lund
banen Eemems Follo- Helsingborg
M Beelt tunnel +
Ny Stor-
Tagaborg-
strgmmen Varberg Ski-Moss- t:r?:elzr:
bro Angelholm- Sarpsborg
Maria

Skitse af stadier for realisering af skandinavisk InterCity-X

transport data lab



| 29

10 Bilag: Vigtigste strategiske infrastrukturforudsaetninger

Nedenfor uddybes de vigtigste supplerende investeringer, der skal til for at fuldende
IC-X konceptet og malsatningen om en rejsetid pa 4 timer Oslo-Géteborg-Kgbenhavn.

Missing Link Halden-Trollhdttan

Ud afi alt 4,7 milliarder euro udggr den 2,4 milliarder dyre Missing Link det stgrste
enkeltprojekt i korridoren. Med den relativt ambitigse norske beslutning om InterCity-
udbygningen fra Oslo gennem @stfold til Halden, hvor de samlede investeringer om-
fatter 5,5 milliarder euro, m& etapen Halden-Ed-Oxnered-Trollhittan fgjes til for at
komplettere dobbeltsporsudbygningen. Hertil foreslas en opgradering af eksisterende
bane Oxnered-Trollhdttan-Géteborg (0,1 milliard euro). Med samlede investeringer p3
2,5 milliarder euro vil en dobbeltsporet norsk-svensk IC-straekning klare hastigheder pa
op til 250 km/t og kunne realisere en rejsetid lige under 2 timer Oslo-Géteborg.
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Skitse efter Missing Link-studie INFRASTRUKTUR OCH TRAFIKERING FOR INTERCITY-TAG OCH
HOGHASTIGHETSTAG (Rambgll 2013) suppleret med IC-X opgradering.
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For at gge Ignsomheden af den eksisterende norske satsning pa 5,5 milliarder vil en
fortsat dobbeltsporsudbygning pa Norges/Vanarnbanen vaere ngdvendig for at sikre
tilstraekkelig kapacitet for bade vaekst i person- og godstrafikken.

| de gennemfgrte korridorstudier er det undersggt, hvilken linjefgring som er den mest
hensigtsmaessige banestrakning. | dette forslag peges pa, at der udgas fra den norske
Hgjhastighedsudrednings forslag til en straekning Sarpsborg-Halden-gransen. Pa svensk
side kan man traekke den nye linje uden om Ed, men ellers tager naervaerende InterCity-
udredning udgangspunkt i at fglge den eksisterende straekning mellem Ed og Oxnered
bortset fra at der foreslas en kortere bane gennem Dals Rostock.

" Investering  Afstand millioner Tidsgevinst
Etapen Halden-Oxnered (MDR Euro) Euro/km
Dobbeltspor nuveerende tracé 1,9 117 km 16,3 26,4 min
Hgjhastighedsudredningen 22 116 km 19,2 48,1 min
Norge
Rambgll Sverige 2,3 106 km 22,0 53,1 min

Nar der her peges pa en kombination af ny bane og udbygning langs bestaende tracé er
det fordi dette forslag ikke er meget dyrere end en traditionel udbygning helt parallel
med den bestdende, jf. nedenstdende sammenfatning (Rambgll, 2013). Samtidig er den
ekstra tidsgevinst betydelig.

Vastkustbanen — fuldendelse af dobbeltsporsudbygning

Etableringen af Vastlanken er forudsat realiseret under alle omstaendigheder, hvorved
substantiel kapacitet tilvejebringes med stor betydning for toglinjerne omkring Gote-
borg. Der er i dette studie ikke set naermere pa langsigtede Igsninger med indfgrelse af
egentlige hgjhastighedstog (Vectura systemplan 2013), men visse yderligere kapacitets-
tiltag ma gores pa lengere sigt.

IC-X, IC-@, IC-GO samt regionale @resundstog teenkes at benytte stationen Géteborg C
gvre (nuvaerende), og derfor vil InterCity-konceptet i sig selv ikke skabe yderligere
kapacitetsproblemer, men det foreslas at der bygges et partielt 3. og 4. spor pa
straekningen fra Vastlankens indgrening i Vastkustbanen og udgreningen pa ny bane
mod Boras (begge forudsaettes etableret med niveaufrie krydsninger) til Kungsbacke.
Ekstra spor kan vaere nyttigt mellem Korsvdagen og Mdlndal og overhalingssektion
Anneberg-Kungsbacke. Praecis hvor man vil lzegge ekstra spor afhanger i sidste ende af
den konkrete kgreplan. Men det er i sig selv ikke ngdvendigt at etablere 2 ekstra spor
(dvs. 4 spor i alt) hele vejen mellem Goteborg og Kungsbacke alene pa grund af
InterCity-konceptet. Behovet for en sadan udbygning ma da bero pa de langsigtede
gnsker om et intensivt driftsopleeg for meget mere regional/lokal kollektiv trafik.

Der er skpnnet behov for en partiel 3-4 spor udbygning Géteborg-Kungsbacke for i alt
0,3 milliarder euro svarende til ca. 15 km nyt dobbeltspor eller 30 km enkeltspor.

Pa straekningen mellem Kungsbacke frem til Helsingborg forudsaettes Hallandsas-
tunnelen dbnet og Varbergtunnelen etableret, og dertil kommer en hastighedsopgra-
dering til 250 km/t i lange sektioner pa strazkningen, men ikke ngdvendigvis hele vejen.

Fuldendelsen af dobbeltsporsudbygningen af den enkeltsporede straekning Angelholm-
Maria (Romares vag) kraever desuden beslutning om en fortsattelse af nyt dobbeltspor
pa straekningen Maria-Helsingborg, den sidste "missing link” pa Vastkustbanen, som
sk@nnes at koste godt 0,7 milliarder euro.
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Den stgrste tilbageveaerende flaskehals pa Vastkustbanen er den enkeltsporede straek-
ning mellem Maria og Knutpunkten i Helsingborg, hvor flere projektskitser allerede
ligger med hensyn til at etablere Tagaborgtunnelen. Fgrst nar denne tunnel er etableret
vil det vaere muligt at udnytte investeringerne i Vastkustbanen —herunder den ekstra
kapacitet i Hallandsasen tunnelen — optimalt.

AN

Tagaborgtunneln
+ 2 nye perroner
nedre Helsingborg C

Fast forbindelse
Helsingborg-Helsinger

Helsingborg-Ramlésa
4 spor + planskilt krydsning
til Skanebanen

—

Forudsat udbygning af

Vastkustbanen:
— Dobbeltspor

Angelholm-Maria

Skitse af udbygningsetaper omkring Helsingborg

For at fa plads til hele togtrafikken mellem Helsingborg og Malmo behgves yderligere
0,6 milliarder euro til kapacitetsudbygning. Omkring Helsingborg drejer det sig om, at
de nuvaerende 3 spor ma udbygges til 4 spor Helsingborg-Ramldsa inklusiv niveaufri
krydsning, hvorved trafik pa Skanebanen fungerer uafhangig af Vastkustbanen. Der
skal etableres nye sektioner med 3-4 spor omkring Rydeback og omkring Kavlinge, hvor
(gods)trafikken mellem Lommabanen og banen mod Teckomatorp ma separeres fra
Véastkustbanen i form af en niveaufri krydsning med bro eller tunnel i enten nord eller
sydenden af Kavlinge. Endelig ma den igangvaerende 4-spors udbygning Arlov-Flackarp
kompletteres, sa der er 4 spor hele vejen mellem Malmo og Lund. Nytten af den fgrste
del af investeringen far fuld effekt, nar etapen Flackarp-Lund C feerdigggres.

HH-forbindelsen

| scenariet, hvor der ogsa er etableret en HH-forbindelse, forudsaettes denne trafikeret
med op til 6 @resundstog pr time/retn. samt systemet IC-@resund pa straskningen
Goteborg-Helsinggr-Kgbenhavn. | kgreplansimuleringen fremgar de 6 ekstra Danmark-
Sverige tog ikke, kun IC-@ er medtaget.

Det lader sig naeppe gore at kgre den ekstra trafik via eksisterende Helsingborg station.
En ny dobbeltsporet Tagaborg-tunnel er derfor en forudssetning sammen med en udvi-
delse af stationen Maria med nye perroner, et stgrre depot og vendesporskapacitet.

For at den gnskede udvidelse af de regionale toglinjer mod Halmstad, mod Hassleholm,

mod Teckomatorp og mod Lund-Malmd-Kgbenhavn bliver driftsmaessigt velfungerende
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med en jaeevn og stabil kapacitetsudnyttelse vil det veere ngdvendigt at etablere yder-
ligere 2 perroner pa Helsingborg C evt som en dybtliggende station pa vestsiden af
Knutpunkten, hvorved trafiklinjerne mellem Helsinggr og Helsingborg separeres fra
gvrige skanske togsystemer. Den nye station ma have direkte forbindelse til Maria med
henblik pa dér at kunne vende det dansk-svenske togsystem.

| kgretidsberegningerne er der ikke taget hensyn til at den danske Kystbane vil kunne
omfattes af et muligt forslag fra Banedanmark om en hastighedsopgradering af den
eksisterende strakning Helsinggr-Kgbenhavn. Bade @resundstog og IC-@ vil da kunne
kgre 10 minutter hurtigere end i dag. Forbindelsen IC-@ mellem Géteborg og Kgben-
havns Hovedbanegard via HH vil da kunne na @sterport (den fgrste station i selve
Kgbenhavn med forbindelse til Metro) pa 1 time 55 min, samtidig med at toget ogsa
betjener en raekke stationer langs den nordsjzllandske bane.

@resundsbanen

Den danske @resundsbane, dvs fra @resundsbron til Kebenhavn H, er i dag klassificeret
som kapacitetsmaessig overbelastet og derfor er der taget skridt til at ombygge banen.
Planerne er langt fremme, men endelig beslutning mangler omkring den tekniske Igs-
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Skitse af Kgbenhavns banenet inkl. MetroCityringen 2018. Der er eller forudses kapacitets-
problemer pa de rgdt markerede straekningsafsnit

Den danske @resundsbane, dvs fra @resundsbron til Kebenhavn H, er i dag klassificeret
som kapacitetsmaessig overbelastet og derfor er der taget skridt til at ombygge banen.
Planerne er langt fremme, men endelig beslutning mangler ang. de tekniske Igsninger.

Trafikstyrelsen og Banedanmark arbejder med projekter pa flere dele af straekningen.
Feelles er at det vil veere meget kritisk, hvis kapaciteten pa banelinjen ikke i tide forgges,
dels fordi selve @resundstrafikken fortsat vokser, dels fordi Femern Bzelt-forbindelsen
vil fgre mere trafik med sig i den internationale korridor. Det betyder, at antallet af
godstog vil blive gget til 87 i dggnet svarende til mere end en fordobling i forhold til
dagens godstransport. Endvidere vil Femern Balt-forbindelsen indebaere, at helt nye
internationale persontrafikker vil opsta, og derfor ma der ogsa tages hgjde for, at nye
hurtige persontog mellem Sverige og Tyskland med stop i Lufthavnen kan fa den ngd-
vendige plads pa sporet.
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At situationen er kritisk understreges af, at Kgbenhavns Lufthavn A/S forventer en
vaekst i flytrafikken pa 50% frem mod 2030, hvilket igen medfgrer behov for at udvide
den landsbaserede transport omkring lufthavnen. | dag anvender ca. halvdelen af de
flyrejsende kollektiv trafik til/fra lufthavnen.

Der er forudsat udbygning af godsspor og nye perroner i stationen Kgbenhavns Luft-
havn for at rumme de 14 tog, der er beregnet at skulle passere hver time/retning. P3
dansk side gar en del af disse tog direkte mellem lufthavnen via knudepunktet Ny
Ellebjerg videre til gvrige Sjaelland og mod Tyskland.

Da der i denne analyse ikke er forudsat etableret en HH-forbindelse, som ogsa kan
trafikeres af godstog (via en ny Ring 5-korridor), stilles der szerlige krav til kapacitets-
udvidelse af @resundsforbindelsen. Pa svensk side ma Kontinentalbanen udbygges
primaert forsteerket med planskilte krydsninger ved Svagertorp og triangelsporene. Pa
selve broen har der vaeret analyseret mulighed at laegge forbigangsspor/overhalings-
mulighed, men disse spor har ogsa ulemper og giver ikke mere kapacitet.

En minimumslgsning for at handtere den staerkt pgede togtrafik gennem Kgben-
havns lufthavn vil veere at etablere 2 ekstra perronspor pa nordsiden af stationen,
et 3. sideliggende overhalingsspor samt et slusespor pa vestsiden. Herefter kan
trafikken gennem stationen indrettes til sakaldt retningsdrift, som giver den stgrste
kapacitetsmaessige forggelse.

Prisen for denne udbygning vil ligge i stgrrelsesorden 0,1 milliard euro, hvortil ud-
gifter til integration af stationen i lufthavnsterminalen. Andre udbygningsalterna-
tiver er ogsa mulige. Der mangler endelig politisk beslutning om teknisk Igsning,
men der foreligger allerede projekteringslov.

Det er ligeledes forudsat i naervaerende analyse, at @restad station udbygges,
siddan at der etableres 2 nye perronspor. Mellem @restad og udfletningen Kalve-
bod Brygge etableres 2 ekstra spor. Fordelen er en bedre separering af trafikken
mod vest og mod Kgbenhavns Hovedbanegard, sadan at regional betjening af
@restad station kan foretages samtidig med en overhaling af godstog eller hurtige
fierntog.

Udbygningen vil ligge i stgrrelsesorden 0,1 milliard euro. Der foreligger i dag kun
strategiske studier udfgrt af Trafikstyrelsen for dette projekt, men ingen politisk
beslutning.

En ngdvendig udbygning af kapaciteten vil skulle ske pa Ny Ellebjerg station. Her vil
der veere behov for at etablere 2 fly-overs, dvs. niveaufrie krydsninger. Stationen
har potentiale til at udvikle sig til et veesentligt knudepunkt og samtidig udggre en
tiltraengt aflastning af Kgbenhavns hovedbanegard. Der er politisk besluttet ivaerk-
sat strategisk planlaegning af spor- og perronkapaciteten. | dag findes 4 perroner
for S-togslinjerne, og under anlaeg er yderligere 4 perroner til fijerntog.

For at fa fuldt kapacitetsmaessigt udbytte af den nye Ringstedbane ma de sidste
flaskehalse imidlertid fjernes, sadan at krydsninger i niveau elimineres. Der er
behov for at etablere en niveaufri krydsning mellem Vestbanen og @resundsbanen
som det primaere. Dernaest er det ogsa gnskeligt at etablere en tilsvarende bro/
tunnel forbindelse mellem @resundsbanen og den nye Ringstedbane for at undga
konfliktende togveje. Hertil kommer etablering af et nyt overhalingsspor for gods-
tog mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre F som en forudsatning for at trafikere 3 gods-
tog pr time/retn., eller alternativt en evt. udbygning af et 5. godsspor mod vest.

Ombkostninger til den ngdvendige udbygning vil ligge i st@rrelsesorden 0,1-0,2 milli-
arder euro, hvis den nye terminal Ny Ellebjerg skal indrettes funktionelt optimalt.
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11 Bilag: Hastighedsprofil og specifikt driftsoplaeg

Hastighedsprofil Oslo-Ed (p.nr. 001)
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Hastighedsprofil Ed-Goteborg (p.nr. 002)
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Hastighedsprofil Oxnered-Varberg (p.nr. 003)
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Hastighedsprofil Varberg-Helsingborg (p.nr. 004)
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Hastighedsprofil Helsingborg-Kgbenhavn (p.nr. 005)
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Samlede tidtabel Oslo-Ed (p.nr. 006)
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Samlede tidtabel Ed-G6teborg (p.nr. 007)
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Samlede tidtabel Oxnered-Varberg (p.nr. 008)
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Samlede tidtabel Varberg-Helsingborg (p.nr. 009)

e //

-

L.

MW

7

/AT

Tab

sport data



43

Samlede tidtabel Helsingborg-Kgbenhavn (p.nr. 0010)
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