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i AR 2000 INLEDDES det politiska samarbetet »Den skandinaviska are-
nan« (DSA). Detta for att ta vara pa den unika potential som korridoren
Oslo-Goteborg-Kopenhamn utgor for Skandinavien. Det dr denna insikt
och vision som ligger bakom projektnamnet »The Scandinavian 8 Mil-
lion City«. DSA ir projektets politiska styrgrupp. Den rapport du haller i
handen dr en sammanfattning av de resultat och slutsatser som projektets
utredningsarbete landat i.
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Det dr ingen tvekan om att det behovs en storskalig, stegvis utbyggnad
av bade befintlig och ny jarnvigsinfrastruktur inom korridoren. Det &r
heller ingen tvekan om att det bradskar.

Enmodern och grinséverskridande infrastruktur spelar en avgérande
roll for tillvixten och konkurrenskraften bade pa kort och pa lang sikt.

Idag planerar varje land sin infrastruktur for sig vilket innebér att tag-

- e trafiken i korridoren inte fullt ut kan utnyttjas som ett palitligt, effektivt
- och hallbart transportsystem. Om nédvéindiga satsningar dréjer himmas
- s tillvixten och samhéillsutvecklingen i den skandinaviska korridoren.

el I regionerna lidngs strickan bor idag nistan 8 miljoner ménniskor
som behover knytas samman av en mer effektiv jirnvégsinfrastruktur.
Ett utbyggt och moderniserat jarnvégsnit, kortare restider och béttre
pendlingsmojligheter skulle skapa en gemensam, skandinavisk arbets-
marknad med en konkurrenskraftivirldsklass. I en sadan sammanhallen
arbetsmarknadsregion far invanarna fler valméjligheter, tillgang till fler
arbetsplatser, mojlighet attbo pa en ort men arbeta pa en annan. Samtidigt
ges foretag tillgang till ratt kompetenser, arbetskraft och konkurrenskraf-
tiga godstransporter. Forst da kan ocksa den, utifran nationella milj6- och
klimatmal, sa avgorande 6verflyttningen av gods- och persontrafik fran
vig till jirnvig ske.



Nir Fehmarn Bélt-forbindelsen 6ppnar ar 2021 har vara linder moéj-
lighet till en snabbgaende direktuppkoppling mot jirnvigsniteti 6vriga
Europa. Var gemensamma region kan — om vi nu vidtar de rétta atgér-
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Kort om projektets formal/mal, aktgrer, gennemfgrelse
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RESUME

OPGAVEN FOR EU-PROJEKTET »Den skandinaviske 8 mil-
lioners by« har vaeret at undersege, om det er muligt via
moderniseringer og udbygning af jernbaneinfrastrukturen
at binde regionerne sammen pa strackningen Oslo-Gate-
borg-Kebenhavn til én sammenhaengende funktionel ar-
bejdsmarkedsregion.

Baggrunden er, at de skandinaviske byer og regioner hver
for sig er for sma til at kunne konkurrere pa det globale
marked. Nye arbejdspladser og skonomisk vakst skabes
i dag primeert i verdens storbyregioner. Adgang til spids-

kompetencer og kvalificeret arbejdskraft kraever et stort
befolkningsgrundlag.

Nordens folkerigeste omrade findes i den geografiske
korridor mellem Oslo og Kabenhavn. Den skandinaviske
8 millioners by har et tilstreekkeligt stort befolknings-
grundlag til at kunne tage konkurrencen op med Europas
voksende metropoler. Men der kraeves effektive og palide-
lige trafikforbindelser, hvis regionen skal kunne fungere
som ét sammenhaengende bolig- og arbejdsmarked.

Hyvis der ikke havde veeret landegraenser mellem Norge,
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Sverige og Danmark, ville strackningen Oslo-Kegbenhavn
med stgrste sandsynlighed have vaeret fuldt udbygget med
hojkvalitetsjernbane og -motorveje. Det er imidlertid ikke
tilfzeldet, og flaskehalse i jernbanenettet er et dagligt pro-
blem for pendlere og andre togrejsende. Forstyrrelser af
togdriften, unedigt lange rejsetider og manglende tilgeeng-
elighed gor det sveert for mange mennesker at vaelge toget
frem for bilen. Projektets analyser viser, at arbejdspend-
lingen mellem kommunerne ville have veeret meget starre
med et udbygget, moderne togpendlingssystem i korrido-
ren. Foruden afggrende miljgmeessige gevinster ville dette
ogsa gge regionernes attraktivitet, da mulighederne for at
bo ét sted og arbejde eller studere et andet sted ages.

De aktuelle flaskehalse har ogsa en heemmende effekt
pa vaeksten og erhvervsudviklingen i korridoren. Jernba-
nesystemet fremstar som desintegreret og formar ikke at
lofte den opgave, som et sasmmenhzengende Europa med
fribevaegelighed over greenserne kraever. Det vanskeliggar
ogsa en overflytning af godstransporter fra vej til jernbane,
hvilket er nadvendigt for at na de fastsatte milja- og klima-
mal. Desuden indgar straekningen fra Oslo nu i EU’s prio-
riterede jernbanekorridorer.

Projektets analyser peger bade pa behovet for en feelles,
graenseoverskridende plan for jernbaneinvesteringerne i
Skandinavien og pa, at det er muligt at skabe et nyt skandi-
navisk transportsystem. Det, der kraeves, er politisk sam-
arbejde og faelles investeringer.

DET ER TEKNISK muligt atindfere et greenseoverskridende
Intercity-togsystem (maks. 250 km/t) og neesten halvere
dagens rejsetider ilgbet af nogle ar. Med de igangveerende
ogplanlagte investeringer langs Vistkustbanen ogi@stfold
er der realistiske muligheder for at skabe gode forbindelser
mellem Oslo og Kgbenhavn. Den forbindelse skal tilbyde
hyppige afgange og haj komfort. Hvis alle flaskehalse fjer-
nes, og hele straekningen bliver dobbeltsporet, kan hastig-
heden forgges. Men dette er ikke nok. Intercity-konceptet
loser ikke alle de problemer, som opstar, nar hurtigtkerende
tog skal kere pa de samme spor som langsomme, lokale
pendlertog og godstog. For at kunne tilbyde gode forudseet-
ninger for godstransporter, gget arbejdspendling i storby-

8 DEN SKANDINAVISKE 8 MILLIONERS BY

omraderne, pendling over starre afstande og et miljovenligt
alternativ til flyet, er det nedvendigt at adskille den hurtige
og langsomme togtrafik.

Da en hgjhastighedsbane pa hele eller dele af straek-
ningen supplerer den konventionelle jernbane, far jern-
banenettet gget kapacitet til godstrafik og regional per-
sontrafik. Denne udbygning kan ske etapevis. Samtidig far
flerntogstrafikken betydeligt kortere rejsetider og bliver
dermed konkurrencedygtig i forhold til andre transport-

former ikorridoren.

I EN TIDLIGERE undersggelse har man pavist, at jernbane-
godstransporterne kan tredobles, hvis den hurtige person-
trafik flyttes til egne spor. Nar der bliver kortere rejsetider
i korridoren, vil mellemregionerne fa adgang til to store
arbejdsmarkedsomrader. @stfold, Bohuslin, Véstergotland
og Dalsland vil fa adgang til bade Oslos og Goteborgs
arbejdsmarkedsomrader, mens Halland, Vistra Smaland
og store dele af Skane vil fa adgang til bade @resunds- og
Goteborg-regionens arbejdsmarkedsomrader. Denne oge-
de tilgzengelighed skaber forudseetninger for en regional
vaekst, idet det bliver attraktivt for virksomheder at eta-
blere sig og for mennesker at bosztte sig her, selv uden
for byerne.

ET GRENSEOVERSKRIDENDE, sammenhengende og hgj-
effektivt skandinavisk togtrafiksystem kan blive virkelig-
hed og kobles pa det europeeiske tognet via Femern Beelt-
forbindelsen, som abneri2021. Dermed abnes der en hur-
tig direkte linje til de store europaeiske markeder for hele
Skandinavien.

Dette udbyggede togtrafiksystem far ogsa stor betydning
for Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, Nordens starste luft-
havn, hvis interkontinentale direkte linjer har vital betyd-
ning for Skandinaviens fremtidige konkurrencedygtighed
ogudvikling. Et prioriteret spgrgsmal for EU er at fa Euro-
pas store lufthavne koblet sammen via et hgjhastighedsnet.

Projektets analyser viser, at det muligt at skabe et sam-
menheengende arbejdsmarked i korridoren Oslo-Gote-
borg-Kebenhavn. Men det kraever folgende:



RINEFAEN

Et effektivt hgjhastighedstog, som forbinder de store arbejdsmar-
kederiOslo, Géteborg og Kgbenhavn, idet rejsetiden mellem ende-
punkterne bliver under tre timer.

Et nyt Intercity-koncept, som knytter mellemregionerne til de
store arbejdsmarkeder. Da far alle uanset bopal adgang til alt det,
som korridoren kan tilbyde med hensyn til arbejdspladser, univer-
siteter, kultur- og naturtilbud m.m.

At vejgodstransport s vidt muligt flyttes til jernbane. Palidelige,
grgnne transporter bidrager til erhvervslivets globale konkurrence-
dygtighed og er ngdvendige for at opfylde nationale miljgmal.

En felles greenseoverskridende planlegning af jernbanenettet
mellem Norge, Sverige og Danmark samt en harmonisering af lov-

givningen.

DENNE RAPPORT ER en overordnet sammenfatning af re-

sultaterne og konklusionerne fra et stort antal analyser og
undersogelser, som er blevet gennemfort inden for pro-
jektets ramme. For mere detaljerede oplysninger henvi-
ses til disse baggrundsdokumenter, som er tilgeengelige pa
www.8millioncity.com.
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FORMALET MED EU-PROJEKTET »Den skandinaviske 8 mil-
lioners by« er at skabe forudszetningerne for en udvikling
hen imod én sammenhangende skandinavisk region.

DET OVERORDNEDE MAL handler om at knytte byer, videns-
og kompetencemiljger sammen til én sammenheengende
attraktiv arbejdsmarkedsregion. Dette skaber forudsaet-
ningerne for sget konkurrencedygtighed pa globalt niveau.

PROJEKTMALET ER AT fa udarbejdet en hensigtserkleering
panationelt niveau mellem Danmark, Sverige og Norge om
etableringen af en greon transportkorridor for passagerer
og gods. Hensigtserkleeringen indeholder retningslinjer
for feelles planlaegning, udbygningsfaser og finansiering.

For at realisere méalene kraeves en hgj grad af tilgaeng-
elighed og etudbygget og moderne jernbanenet. En fortsat
udbygning af det eksisterende jernbanenet i kombination
med en trinvis udbygget adskilt bane til hgjhastighedstog
fra Oslo via G6teborg, Kebenhavn og videre mod Hamburg
gor det muligt at mindske treengslen og skabe baeredyg-
tige transportlgsninger for fremtiden. Den europaeiske
transportpolitik vil i perioden 2014-2020 fokusere pa
finansiering af hovednettet inden for rammerne af det
transeuropaeiske transportnet (TEN-T). Flaskehalse skal
flernes, infrastruktur opgraderes og greenseoverskridende
transporter skal forenkles inden 2030. Streekningen Oslo-
Goteborg-Kgbenhavn er en udpeget del af hovednetkor-
ridoren »Scandinavian-Mediterreaneanx.

PROJEKTET GENNEMFO@RES SOM led i EU-programmet In-
terreg IV A under det prioriterede omrade Binde regionen
sammen. Projektperioden er 1. november 2011-31. okto-
ber 2014. Oslo kommune er projektejer og Business Region
Goteborg er ledende partner. Det officielle projektnavn er
COINCO North IT (Corridor of Innovation and Coopera-
tion) oger en fortszettelse af de tidligere interreg-projekter
COINCO og COINCO North.

Organisation

POLITISK STYREGRUPPE

Den politiske styregruppe er det gverste besluttende organ.
Styregruppen bestar af medlemmer fra samtlige deltagende
byer og regioner. Sammensatningen er med undtagelse af
Region Sjelland den samme som i samarbejdsudvalget i
Den Skandinaviske Arena (DSA).

EMBEDSMANDSSTYREGRUPPE

Embedsmandsstyregruppen forbereder den politiske sty-
regruppes mgder og bestar af repraesentanter for samtlige
projektparter.

PROJEKTLEDELSE

Projektledelsen bestar af en projektleder, delprojektlede-
re samt gkonomiansvarlige fra Oslo kommune, Akershus
fylke, Region Skane, Region Hovedstaden samt Business

Region Goteborg.
POLITISK
STYREGRUPPE
EMBEDS-
MANDSGRUPPE
PROJEKT-
LEDELSEN
WP1 WP2 WP3
Intercitytog (IC) Hgjhastighedstog Formidling

og Green Freight og pavirkning

Corridor
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WORK PACKAGE INTERCITY 0G GRON GODSKORRIDOR (WP1)
Delprojektet undersager forudsatningerne for udbygning-

en af den eksisterende bane for persontogstrafik (Inter-
city) samt etableringen af en gren transportkorridor. Ud-
bygningen af Intercity-systemet handler om at forbedre
mulighederne for hverdagspendling ved hjeelp af hurtige
regionaltog og tog med mange stop. Etableringen af en gron
transportkorridor handler om at gge kapaciteten og punkt-
ligheden og dermed muliggere overflytning af gods fra vej
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Projektets politiske styregruppe har spillet en aktiv rolle

i mange sammenhange og fiet aktiveret mange aktgrer.

Billedet ovenfor. Midtvejskonferensen under Oslo Innovationweek
oktober 2013.

Billedet tv. Hgjhastighedskonferencen i Stockholm april 2013.

til jernbane. Den grenne transportkorridor til kontinentet
skal folge retningslinjerne for EU’s grenne korridorer. En
koordineret udbygning og kapacitetsogende foranstalt-
ninger skal sikres gennem prioriteringer i den nationale
og graenseoverskridende transportplanleegning i Sverige,
Norge og Danmark.

WORK PACKAGE 2 HAJHASTIGHEDSTOG (WP2)

Delprojektet undersgger forudseetningerne for udbygning-
en afen hgjhastighedsbane for persontogstrafik. Det er ma-
let, atrejsetiden fra Oslo til Kebenhavn skal reduceres til ca.
2,5 timer for at konkurrere med flyet samt at udvikle korri-
doren til en af Europas mest konkurrencedygtige regioner.
Etfeelles skandinavisk net for hgjhastighedstog med videre
forbindelse til det europaeiske hgjhastighedsnet skal sikres
ved at prioritere dette i den nationale transportplanlaeg-
ning i Sverige, Norge og Danmark. Forslag til finansiering
og trinvis udbygning af et skandinavisk hgjhastighedsnet
er blevet undersagt.



WORK PACKAGE 3 FORMIDLING 0G PRVIRKNING (WP3)
Delprojektets opgave er at synliggere projektet, projekt-
resultaterne og konklusionerne. Delprojektet har udviklet
netveerk, som bidrager til at give et helhedsbillede af pro-
jektets spargsmal og prioriteringer pa tveers af lande- og
regionsgraenser. WP3 har ogsa bidraget aktivt til menings-
dannelsen og arrangeret projektets aktiviteter.

Gennemfgrelse og aktiviteter
Projektet har fra starten vakt stor opmaerksomhed, og de
arrangerede konferencer har veeret velbesggte. Der har vee-
retafholdtserskilte informationsmgder med rigsdagsmed-
lemmer og andre beslutningstagere. Projektet har veeret pa
programmetiforbindelse med en lang raekke seminarer og
konferencer rundt omkring i Skandinavien. Der er blevet
gennemfort arrangementer i forbindelse med Folkemadet i
Allinge, Almedalsugen i Visby samt Arendalsugen i Norge.
Blandt de storre konferencer, som projektet arranger-
ede i eget navn, kan naevnes hgjhastighedskonferencen i
Stockholm (april 2013), midtvejskonferenceniOslo (okto-
ber 2013) og slutkonferencen i Stockholm (april 2014).
Internationale kontakter har veeret vigtige i projektet, og
ved seminarier og konferencer delte internationale talere
veerdifulde erfaringer inden for deres respektive ekspert-
omrader. Det gaelder frem for alt emnet hgjhastighedstog,
og de positive samfundsandringer man kan tilvejebringe

med et sadant togsystem. Projektets overordnede malsaet-

Den rullende konference »Demostrationstoget« vakte stor
opmarksomhed bade pa Oslo S og i nordiske medier maj 2013.

ning har veeret, at der skulle veere repreesentation fra Norge,
Sverige og Danmark i alle egne aktiviteter.

Projektpartnere

Det politiske samarbejde i Den Skandinaviske Arena (DSA)
ogde deltagende parter: Oslo kommune, Region Skane, Re-
gion Hovedstaden, Akershus fylke, Business Region Go-
teborg, Ostfold fylke, Vistra Gotalandsregionen, Region
Halland, Goteborg Stad, Helsingborgs stad, Malmé Stad,
Kgbenhavns Kommune, Statens Vegvesen. Trafikverket har
deltagetiarbejdet i WP1 (gods- og Intercity-tog).

De spgrgsmal som projektet arbejder med, har engageret
den skandinavisk ungdom, fgrst og fremmest i Norge.
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EN POTENTIEL EUROPAISK METROPOL ...

MED DEN @GEDE internationalisering og
globale konkurrence er infrastrukturens be-
tydning for veekst og fremgang blevet stadigt
storre. Det spiller ingen rolle, om vi med in-
frastruktur mener det digitale net eller det
komplekse net af veje og spor, som tilsammen
skaber en regions, et lands og et kontinents
transportinfrastruktur. Hvis du ikke har en
velfungerende forbindelse til nettet - sa er
du chancelsgs mod dem, som har. Tilsammen
udger kommunikationsnettene rygraden i
samfundssystemet, hvor mennesker og varer
faerdes somi et blodkredsleb til savel centrale
som perifere dele. Alle har lige stor betyd-
ning for, at helheden - hovedorganismen -

fungerer.

... med Skandinaviens stgrste havn ...

Hyvis der ikke havde veeret nationale green-
ser mellem Norge, Sverige og Danmark ville
straeekningen Oslo-Goteborg-Kebenhavn
allerede have vaeret fuldt udbygget med haj-
kvalitetsjernbane og -motorveje. Her bor otte
af Skandinaviens ca. 20 millioner mennesker.
Inden for en radius af 300 km fra Géteborg,
som ligger ca. midt pa straekningen, findes 50
procent af Skandinaviens industrielle kapa-
citet. De 29 universiteter og hgjskoler samt
vigtige forskningsinstitutioner, som findes
pa streekningen, udger tilsammen en tydelig
kompetence- og videnskorridor.

For svensk og norsk udenrigshandel ligger de
vigtigste havne til bade de europaeiske og de
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BEFOLKNINGSMANGD I MILJONER INVANARE

Norge - 5
Danmark - 6
Sverige - 9

London 8
Mumbai 13
Istanbul 14

Shanghai 18

globale markeder her med Goteborgs havn -
Skandinaviens stgrste — som et livsvigtigt nav.
Streekningen udger ogsa en betydningsfuld ko-
bling til EU og Europas mere befolkningsteette
omrader. I 2021 forventes den faste forbindel-
se over Femern Bzlt at sta feerdig, og dermed
abnes en hurtig forbindelse til de europzeiske
markeder. Rejsetiden mellem Kgbenhavn og
Hamburg vil pa det tidspunkt kunne reduceres
til ca. 2,5 timer.

Streekningen fra Oslo via Goteborg og Skane
til kontinentet indgar nu ogsa i de af EU prio-
riterede korridorer til jernbanegods »Core

network«. Den europeiske transportpolitik vil
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iperioden 2014-2020 fokusere pa finansiering
afhovednettetijernbanenettet, TEN-T. Flas-
kehalse skal fjernes, infrastruktur opgraderes,
og greenseoverskridende transporter skal for-
enkles inden 2030. Strackningen Oslo-Gate-
borg-Kgbenhavn indgar i hovednetkorridoren
for gods- og persontransporter, den sakaldte
Scandinavian-Mediterranean Corridor.

... 0g Nordens stgrste lufthavn

Her findes ogsa Nordens starste lufthavn,
Kebenhavns Lufthavn Kastrup. Med sine inter-
kontinentale flyruter er den Skandinaviens vig-
tigste knudepunkt for international flytrafik.
Tilgaengeligheden til lufthavnen spiller en vital
rolle for udvikling og konkurrencedygtighed i
Danmark, Sverige og Norge.

Nar det handler om rejser mellem de skan-
dinaviske hovedstaeder, dominerer flytrafikken
fuldsteendig. De mange daglige afgange i kom-
bination med den korte rejsetid genererer ar-
ligt 3,6 mio. rejser mellem Stockholm, Oslo og
Kobenhavn. Beregninger viser, at der vil kunne
opnas miljemaessige gevinster til en veerdi af
ca. 400 mio. euro, hvis der etableres hgjhastig-
hedstog mellem de skandinaviske hovedstee-
der og Hamburg'. Kgbenhavns Lufthavn Kast-
rup er positiv over for en sadan forbindelse
ogregner i sin 20-arsplan »Expanding CPH«
med, at en hgjhastighedsbane vil blive en reali-
tet. Et hgjhastighedstog direkte til lufthavnen
vil mindske behovet for korte flyrejser inden
for Skandinavien. I forhold til det samlede
antal flyafgange frigeres der kapacitet til flere
langdistanceruter. Samtidigt gges lufthavnens
opland radikalt, hvilket giver flere potentielle
flyrejsende.?

IKalla: Copenhagen Economics rapport for Region Hovedstaden: Hgjhas-
tighetstogi Norden - effekter pd lufttrafikken och miljget, 2012

2T hvilken udstraekning de miljggevinster, som opstar nar korte flyrejser
erstattes af togrejser, udlignes af et muligt gget antal langdistanceflyru-
ter, fremgar dog ikke af rapporten fra Copenhagen Economics.



Funktionelle regioner er fremtiden
Begrebet »Den skandinaviske 8 millioners

by« tager fat pa det potentiale, som der findes
for via satsninger pa jernbanenettet at knytte
Skandinavien sammen til én sammenhaengen-
de funktionel region. Det indebeerer ikke bare
gget livskvalitet og flere valgmuligheder for
de mennesker, som bor i disse graenseregioner,
men Skandinaviens fremtidige veekst atheeng-
er for en stor dels vedkommende af det.

I et globalt perspektiv kan de skandinaviske
lande befolkningsmaessigt sammenlignes
med storbyer. Og vores storbyer er i dette per-
spektiv ikke mere end byer pa verdenskortet.
@resundsregionen er med sit befolkningstal
og -teethed, knapt 4 mio. mennesker, Nordens
storste region — men alligevel lille i en interna-
tional malestok. Dette geelder i gvrigt ogsa for
vores europaiske naboer. Ingen storbyregion
i Europa er blandt verdens 20 starste. EU’s to
storste regioner, London og Paris, kommer
forstind pa hhv. en 24. og en 26. plads.

75 procent af den globale skonomiske vaekst
skerigjeblikket i lande langt, langt veek fra
Skandinavien. Mens de nye gkonomier fort-
sat klatrer opad pa World Economic Forums

rankingliste, falder de skandinaviske landes
position pa listen. Fremtiden siges at tilhare de
funktionelle, kreative storbyregioner — metro-
polerne.

God udgangsposition

For sma eksportdrevne gkonomier sasom de
skandinaviske lande indebzerer dette store
udfordringer fremover. I den ggede interna-
tionale konkurrence om alt fra adgangen til
kvalificeret arbejdskraft og virksomhedseta-
bleringer til banebrydende forskning og inno-
vationsklynger, kraeves der et betydeligt starre
befolkningsgrundlag end det, vi har i Skandi-
naviens hovedstzeder i dag.

Pa mange vaesentlige omrader vurderes Ore-
sundsregionen ganske vist allerede i dag at
have mulighed for at kunne opbygge tilstraek-
kelig styrke til at fungere som en europzeisk
storbyregion.’ Ved at koble @resundsregionen
sammen med G6teborg- og Oslo-regionen
opnas yderligere dynamiske effekter, eftersom

3 Laes merei rapporten “Scandinavian Highspeed, Dalberg, 2013
# Laes mere i Oresundsregionen - Den dynamiska metropolen af Andersson/
Andersson/Matthiessen, 2013.
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P& kortet over befolkningsforandringer i Skandinavien mellem
1991-2011 fremstar den geografiske straekning mellem Oslo-Gote-
borg-Kgbenhavn tydeligt som en markeret korridor. Befolkningen

i hovedstaderne vokser, men man ser ogsa tydeligt regionernes
vaekst omkring Kgbenhavn og @resundsregionen, omkring Gdteborg
og Oslo. Korridoren har i lgbet af de seneste artier haft en betydelig
befolkningstilvaekst, som ligger over gennemsnittet i bade Danmark,
Sverige og Norge - en stigning pa 14,3 procent i sammenligning med
8,7 procent for det gvrige Skandinavien. En stigning pa 14,3 procent
svarer til 1 mio. mennesker.

Kilde: Kgbenhavns Universitet 2013. Winther/Bothe: Hurtige tog far arbejdsmarkedet
til at vokse - regional udvikling, tilgeengelighed, erhvervsliv og arbejdsmarked i The
Scandinavian 8 million City

der allerede i dag er tydeligt steerke arbejds-
markeds-, uddannelses-, forsknings- og er-
hvervslivsomrader, som kobles sammen.
Denne storregion er med sine knap 8 mio.
mennesker den eneste del af Skandinavien,
som har et befolkningsgrundlag, der er stort
nok til at kunne haevde sigi konkurrencen med
andre europaeiske metropoler. Men for at dette
skal blive til virkelighed kreeves der en god
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infrastruktur og en effektiv kollektiv trafik for
at regionen skal kunne fungere som ét sam-

menhengende bolig- og arbejdsmarked.

Tilgengelighed - et afggrende spargsmal
Uanset om det geelder det eksisterende
erhvervsliv eller nye virksomhedsetableringer,
handler en af de absolut sterste udfordringer
for regionerne i korridoren - bade pa kort og
lang sigt — om at sikre erhvervslivets adgang
til arbejdskraft med de rette kompetencer. For
at opna dette kraeves der et bredt befolknings-
grundlag, hurtige forbindelser mellem virk-
somheder, byer og universiteter, forsknings-
centre samt muligheder for attraktive boliger.

Gennem et mere effektivt transportsystem
kan korridorens nuvaerende brede, men szer-
skilte arbejdsmarkeder, knyttes sammen til ét
sammenheangende, funktionelt kompetence-
og arbejdsmarked. Satsninger pa transportin-
frastrukturen her ville - i sig selv - fore til aget
interaktion mellem arbejdsmarkederne, sikre
virksomhedernes og arbejdskraftens adgang
til udvidede markeder samt skabe muligheder
for greenseoverskridende nationalt og regio-
nalt samarbejde. Virksomhedernes adgang til
arbejdskraft med de rette kompetencer gges.
For enkelte mennesker betyder et forbedret
transportsystem gget adgang til arbejds-
pladser, bredere boligmarked, flere uddannel-
sesmuligheder og bedre adgang til natur- og
kulturliv.

Hvad er det, som knyttes sammen?

Det er sikkert kun fa, der bor i det omrade, som
viidagkalder »Den skandinaviske 8 millioners
by«, som nogensinde har teenkt over, at de gor
det - altsa bor i en tydelig geografisk korridor,
som forbinder de skandinaviske lande. Men
korridoren bliver grafisk tydeligi en reekke
forskellige statistiske sammenhznge, og alle-



rede i dag sker der en stor udveksling i korri-
doren.

Omradet er kendetegnet ved en steerk be-
folkningsveekst og en betydelig skonomisk
aktivitet. Denne er i de seneste artier ble-
vet stadigt mere centraliseret til regionerne
omkring korridorens storbyer. Den bestar
nu af flere, brede arbejdsmarkeder, somi alt
beskeeftiger ca. 3,5 mio. mennesker. Arbejds-
kraften har generelt et stigende uddannel-
sesniveau, hvilket sker parallellt med den
struktureendring, som korridorens erhvervsliv
gennemgar. Det handler om en kontinuer-
lig og markant omstilling fra traditionel (af
mere simpel karakter) fremstillingsindustri
og landbrug til vidensintensiv erhvervsvirk-
somhed. Kendetegnende for erhvervslivet i
korridoren er den hgje specialiseringsgrad i
servicevirksomhederne og den avancerede
industri. Eksempler pa specialiseringsomra-

der er farmaceutisk fremstillingsvirksomhed,

levnedsmiddelindustri, informations- og kom-
munikationsvirksomhed samt arkitekt- og
ingenigrvirksomhed. I denne sammenhaeng er
det dog vigtigt at papege, at det fortsat er frem-
stillingsindustrien, som skaber den storste net-
toeksportveaerdii Sverige. Industriproduktio-
nenikorridoren er yderst betydningsfuld, ikke
bare ud fra en regional beskaeftigelsessyns-
vinkel, men ogsa i et svensk — og i fremtiden i
et skandinavisk - perspektiv. Visualiseringer
afindustrielle produktionsveerdier over tid
viser ogsa, at denne produktion i stadig sterre
udstreekning sker uden for hovedstederne -
den industrielle vaekst foregar i stigende grad i
regionerne.’

I det geografiske omrade langs strackningen
Oslo-Goéteborg-Kebenhavn findes der i dag
29 universiteter med ca. 260.000 studerende

5 Laes mere i »Stegvis utbyggnad av korridoren Oslo-Goteborg- Képenhamn -
for battre regionalt samspel, ekonomisk tillvéxt och (&ngsiktig hallbarhetk,
RF konsult 2014.«
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PENDLINGSSTR@MME 2011

Antal af pendlere mellem
arbejds og bostedskommuner.
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0g14.000 forskere. Med sine 22 forskerparker
og virksomhedskuveser fremstar korridoren
allerede i dag som én sammenhzngende vi-
dens- og kompetencekorridor i Norden. Det
er noget, som vil blive styrket yderligere i de
kommende ar, hvor forskningsanlaeggene Eu-
ropean Spallation Source (ESS) og MAX IV
(Microtron Accelerator for X-rays), der er ene-
staende i verden, tages i drift i Lund (Sverige)
med et kontor for databehandling i Keben-
havn. Etableringen af disse anlaeg vurderes at
kunne give omfattende spin off-effekter med

hensyn til et steerkt innovationsklima og hgj
konkurrencedygtighed for erhvervslivet samt
udviklingen af et dynamisk forskningssam-
fund.®

Flere burde kunne pendle

Allerede i dag finder der en omfattende ar-
bejdspendling sted mellem kommunerne i
korridoren. Det handler om store stremme af
pendlere og et arbejdsmarked, som begynder
at blive integreret. Men det er ikke nok, og in-
tegrationen gar langsomt. I korridoren og mel-
lem visse kommuner er pendlingen i dag ogsa
betydeligt lavere, end den burde veere. Nar

det geelder personrejser mellem korridorens
endepunkter, Oslo og Kgbenhavn, er flyet helt
dominerende. At fierntrafikken med tog i dag
har en sa begreenset udstreekning, skyldes, at
den ikke kan konkurrere rejsetidsmeessigt med
flytrafikken eller - hvad angar godstransporter
- med transporten ad landeve;j.

Arsagen hertil er, at den aktuelle jernbane-
infrastruktur har store mangler bade med
hensyn til kvalitet og kapacitet. Pa visse dele
af straeekningen Oslo-Goteborg-Kebenhavn er
der aldgamle enkeltspor. Disse flaskehalse
skaber en i det hele taget uacceptabel situation
for alle typer togtrafik langs med streekningen.
Jernbanenettet har flere steder naet sin kapa-
citetsgreense og er allerede i dag naermest fuldt
udnyttet.

Dagens jernbanenet - h&ammer vaeksten
Samtidig vurderes det, at eftersporgslen ef-
ter savel person- som godstransporter pr.
jernbane vil blive fordoblet frem til 2030.” Jo
flere forskellige transporttyper, der skal kgre
pa de samme spor, desto sterre bliver belast-
ningerne og desto lavere bliver effektiviteten

STITA - regional mobilisering kring ESS och MAX 1V, slutrapport, Region
Skdne 2013.
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7 Coinco 8MC Hoghastighetstag i korridoren Oslo-Goteborg-Kopenhamn -
marknad och prognoser, KTH 2014



og palideligheden. Pa grund af traengslen pa
sporene og jernbanenettets upalidelighed
flyttes transporterne fra jernbane til vej, hvil-
ket ikke er miljomeessigt baeredygtigt pa lang
sigt og gar stik imod samtlige landes miljo-
og klimamal. Der er nu sa meget traengsel
pasporene, at forstyrrelser og forsinkelser i
savel gods- som passagertrafikken ikke bare
irriterer virksomheder og mennesker, men
ogsa heemmer vaeksten.

For erhvervslivet er palidelige og effektive
transporter afggrende for konkurrencedygtig-
heden.? Folks adgang til palidelig og lettil-
geengelig kollektiv trafik pavirker ikke bare
den enkeltes livskvalitet, men hele regionens

8 Highspeed rail Scandinavia, Dalberg 2014

tiltreekningskraft for virksomheder, investorer

og arbejdskraft.

Rejsetiden er afggrende

Projektet har analyseret, hvilken effekt et ud-
bygget pendlingssystem med hurtigtkgrende
Intercity-tog og/eller hgjhastighedstog ville
have pa folks muligheder for at pendle til ar-
bejdspladser i korridoren. Kortene nedenfor
viser, hvor langt hjemmefra man kommer
med 120 minutters rejsetid med den nuvae-
rende kollektive trafik i sammenligning med,
hvor langt man kunne komme, hvis vi havde
en hgjeffektiv losning med hurtigtkerende
tog. Forskellen mellem for- og efterbillederne
viser, hvilken betydning hurtige trafikfor-
bindelser har, nar det handler om at knytte
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ARBEJDSPLADSPOTENTIALE
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regioner sammen over stgrre afstande til ét
sammenhengende kompetence- og arbejds-
marked. Selv om to timers enkeltrejse ved
arbejdspendling er mere end det normale,
indikerer forskellen i tilgeengelighed med den
forbedrede infrastruktur, hvilke nye mulig-
heder der vil abne sig med hensyn til valg af
bopel eller arbejdssegning.

Effekter uden for korridoren

Yderligere analyser viser, at en satsning pa

en jernbaneforbindelse af hgj kvalitet i kor-
ridoren kan have vaesentlige afsmitnings-
virkninger pa de tilgraensende regioner uden
for korridoren. Forudsaetningen er smarte
tilkoblingspunkter, som sikrer en veludviklet
regionaltrafik. Til trods for manglerne i trans-
portinfrastrukturen kan der allerede i dag
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konstateres betydelige afsmitningsvirkninger
fra veekstzonerne i korridoren til de omkring-
liggende regioner.

Et eksempel pa dette handler om bolig-
priserne og muligheden for at lokke nye ind-
byggere til. Hgje boligpriser finder man nor-
malt pa differentierede arbejdsmarkeder med
hgjtuddannet arbejdskraft og forskningsinten-
siv virksomhed. Ogsa inden for dette omrade
dannes der en korridor langs med straekning-
en, hvilket er en steerk indikator for samspillet
ikorridoren. I dag findes der omrader i kor-
ridoren, som har vaesentligt hgjere boligpriser
end hvad de burde have - i forhold til omradets
egen attraktivitet, erhvervsliv og kommunika-
tionsforbindelser. Dette ses tydeligst pa den
svenske side ved den norske graense i omradet
omkring Strémstad, hvor den gode norske



gkonomi abenbart »spiller ind« i omradet, som
ellers ville have vaesentligt lavere boligpriser.

Arbejd og studer hvor du vill

En jernbaneforbindelse af hgj kvalitet giver
stor frihed for folk til at veelge bopael og sam-
tidig have god adgang til ledige jobs, og virk-
somhederne i korridoren far eget adgang til
arbejdskraft med den rette uddannelse. Da der
findes mange universiteter og hgjskolerire-
gionen, far ogsa studerende, leerere og forskere
oget valgfrihed til at udsege sig det universitet,
den hgjskole eller den forskningsinstitution,
som bedst passer til den enkeltes interesseom-
rader. Det er omkring universitets- og hgjsko-
lebyerne, at hovedparten af den hgjtuddan-
nede del af befolkningen bor og arbejder. Men
paden anden side viser analyserne regionale
afsmitningsvirkninger uden for disse byer —
hvor der findes gode dagspendlingsmulighe-
der. Erfaringerne viser, at forbedrede dags-
pendlingsmuligheder helt kan eendre forud-
setningerne for de omkringliggende omrader.?

Nyt togtrafiksystem - en smart vej fremad
Med fzelles planleegning af infrastrukturen
pa tveers af landegreenserne kan der opnas
effekter, som ikke er mulige, hvis de tre lande
fortseetter med at arbejde hver for sig. Pa de
kommende sider viser det interregionale EU-
projekt »Den skandinaviske 8 millioners by,
hvordan en indferelse af Intercity-systemet
kan halvere den aktuelle rejsetid mellem Oslo
og Kebenhavn, fra ca. 8 timer til ned omkring
4 timer. Ved en satsning pa hgjhastighedstog
pa en seerskilt bane, som gar parallellt med den
nuverende jernbane, kan rejsetiden mellem
endepunkterne reduceres yderligere — ned til

9 s mere i »Stegvis utbyggnad av korridoren Oslo-Géteborg- Képenhamn -
for battre regionalt samspel, ekonomisk tillvaxt och (&ngsiktig hallbarhet,
AF konsult 2014.«

ca. 2,5 timer. Samtidig frigeres der kapacitet
til godstransporter og regionaltog. Nar gods-
transporter flyttes over fra vejnettet til jern-
banenettet, oges fremkommeligheden pa vej-
nettet, trafiksikkerheden forbedres, og trans-
porternes indvirkninger pa miljoet og klimaet
formindskes.

De to togtrafiksystemer udelukker altsa ikke
hinanden, men supplerer hinanden. Med op-
graderinger fra enkelt- til dobbeltspor og fra
dobbeltspor til fire spor kan der lgsnes op for
mange af de aktuelle flaskehalse, og kapacite-
ten kan gges yderligere. Jernbanen bliver kon-
kurrencedygtig igen, og godstransporter kan
flyttes over fra vej til jernbane med store og
ngdvendige miljoforbedringer til folge.
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GODS 0G GRONNE TRANSPORTKORRIDORER

Fra vej til jernbane - et opsving for bade samhandel og miljg

MED HENBLIK PA at styrke og knytte trans-
portsystemerne sammen i EU har EU define-
ret ni multimodale® hovednetkorridorer for
jernbanen i det transeuropeeiske transport-
netveerk (TEN-T). Korridorerne er tegnet som
brede straekninger, hvilket giver mulighed for
forskellige straekninger til forskellige trans-
portformer. Den godskorridor, som passerer
gennem Skandinavien og forbinder Stock-
holm-Malmg-Palermo, inkluderer nu Norge
med Oslo som knudepunkt samt Trelleborg.
Streekningen Oslo-Goteborg-Kebenhavn er en
udpeget prioriteret del af transportkorridoren.
Det officielle navn pa korridoren er Scandi-

navian-Mediterranean.

I DAG FINDES der to store flaskehalse i den
europaiske godskorridor. Femern Belt,
streedet mellem Danmark og Tyskland, og
Brennerpasset, som er granseovergangen
mellem @strig og Italien. Begge disse hind-
ringer for godstrafikken sgges nu lgst. Den

europeeiske transportpolitik vil frem til 2020

fokusere pa finansiering af hovednettet i jern- @ suTic- AORIATIC @ ovienT-easTMED ATLANTIC

banenettet. Flaskehalse skal fjernes, infra- @ NORTHSEA-BALTIC SCANDINAVIAN @ NORTHSEA-MEDITERRANEAN
-MEDITERRANEAN

struktur opgraderes, og graenseoverskridende MEDITERRANEAN @ rHINE-ALPINE @ rHIne-oaNUBE

PRIORITEREDE TRANSPORTKORRIDORER. Korridoren Oslo-Géteborg-Malmé-
Kgbenhavn-Hamburg er et vigtigt led i TEN-T-nettet og en prioriteret godskorridor.

GRONNE TRANSPORTKORRIDORER er et transporter skal forenkles inden 2030. Med

EU-initiativ for at udvikle greenseoverskridende
transportstraekninger. Konceptet har til formal flaskehalse i jernbanenettet, som skal athjzel-

inkluderingen af Oslo i korridoren er der flere

at skabe baredygtige transportlgsninger, hvor pes for at fa godstrafikken til at flyde effektivt.
forskellige transportformer supplerer hinanden,
hvilket udover miljgmaessige gevinster giver
gget effektivitet og palidelighed og dermed ogsa
styrker EU-landenes konkurrencedygtighed.

10 Begrebet multimodale transporter beskriver transporter,
som kombinerer to eller flere forskellige mader at flytte gods pa via fly,
jernbane, vej eller skib.
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HAVNE - NAVET FOR GODSSTREMME

» 0SLO Oslo havn handterer

cirka 6 millioner tons gods om

» GOTEBORG Goteborgs havn
er den stgrste havn i Skandina-
aret og udggr sammen med vien og omsetter gennem sine

godsterminalener for jernbane terminalomrader ca. 40 mio.

tons pr. ar. T omradet omkring

ogvejtransport i Alnabru det

centrale nav for godstransport Goteborg findes der et stort
i Norge. Oversgisk gods kom- forbrugsmarked og en betydelig
mer til Oslo med feeder-skip produktion, somialt genererer

fra havne pa kontinetet. ca. 150 mio. tons pr. ar.

» BRESUND Copenhagen-Malmo
Port, Helsingborgs havn og Trelle-
borgs havn handterer tilsammen
ca. 40 mio. tons pr. ar. Sammen
med de mindre havne og gvrige
gods- og distributionscentre ud-
ggr Presundsregionen det stgrste
samlede skandinaviske logistik-
knudepunkt mod de store eksport-

markeder.

» HAMBURG Hamburgs havn
handterer 120 mio. tons pr. ar og
ervigtig for hele Skandinavien.
Havnen er den tredjestgrste i
Europa, og der findes store termi-
nalerinarhedeniBremerhafen
og Wilhemshafen, som bl.a.
Maersk benytter sig af. Vaesent-
lige transportstrgmme til globale
markeder gar via Hamburg.




Handelsstrgmme - vores gkonomiske puls
Naesten en femtedel af EU’s samlede BNP ska-
besi aksen fra Stockholm/Oslo mod Danmark
og Tyskland og videre ned til @strig og Italien.
Tyskland er Skandinaviens vigtigste samhan-
delspartner. Hvert ar transporteres der 78
mio. tons gods til og fra Tyskland. Yderligere
naesten lige sa store maengder sendes i transit
gennem Tyskland eller via tyske havne videre
ud pa andre markeder. Dertil kommer i kor-
ridoren den interne handel mellem Sverige,
Danmark og Norge.

Handelsvaerdien mellem Tyskland og Skan-
dinavien belgber sig til 86 mia. euro pr. ar. Nor-
ge har overskud i samhandlen med Tyskland
og eksporterer for 16 mia. euro, bl.a. olie og en-
ergitjenester. Importen svarer til 8 mia. euro.

Skandinaviens gkonomiske vaekst er baseret
pa handelsstremme, hvis udvikling i hej grad
beror pa kapaciteten og effektiviteten i trans-
portinfrastrukturen.

Store volumener handteres i korridoren
Havnene mellem Oslo og Kgbenhavn omsaet-
ter en meget stor del af det samlede godsvolu-
men i korridoren. Mere end 100 mio. tons pr.
ar skibes ind og ud via havnene. Ogsa de tyske
havne, navnlig Hamburg, er centrale knude-
punkter for Skandinaviens import og eksport.

Idager jernbanen det svageste led i trans-
portkaeden. Jernbanen handterer mindst gods-
volumen og har den laveste markedsandel i
sammenligning med s@- og lastbiltransporten.
Dette skyldes ikke alene kapacitetsproblemer
ijernbanenettet, men ogsa omkostninger og
bureaukrati, som gor det betydeligt mere kom-
pliceret og dyrt at gennemfare en jernbane-
transport end en lastbiltransport.

De landbaserede transporter domineres af
tunge lastbiler, som belaster hovedvejnettet.
Store volumener transporteres med feerger

eller lastes i havnene, hvor jernbanen kun ta-

ger sig af en mindre del. I Europa er det kun
Schweiz, som har haft succes med at handtere
neesten halvdelen af godstransporterne pa
jernbane. For containerbaseret gods til og fra
Goteborgs havn har indseettelsen af sakaldte
togpendler betydet, at ca. 50 procent af dette
gods transporteres til og fra havnen pa jern-
bane. I gjeblikket er der 24 faste togpendler i
drift.

Overflytning af gods fra vej til jernbane er en
ngdvendighed for at mindske transporternes
miljepavirkning og gere det muligt at opfylde
nationale miljemal.

Omfattende transittrafik

En stor del af trafikken i korridoren Oslo-
Goteborg-Kebenhavn er transittrafik, dvs.
gennemfartstrafik. Trafikmeengden, malti
antal biler, er vokset stabilt med 2-4 procent
pr. ar. P4 @resundsbroen og over Svinesund er
biltrafikken de seneste ti ar vokset med hhv. 56
og 38 procent. Pa grund af finanskrisen faldt
den samlede biltrafik over @resund ganske vist
12009. Godstrafikken blev derimod ikke pavir-
ket, men fortsatte med at stige, sa lastbilernes
andel af den samlede trafik er steget uafbrudt.

Fra vej til jernbane - men hvordan?
Projektets beregninger peger pa, at lastbil-

transporterne og jernbanetransporterne i
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korridoren vil gges med hhv. 60 0g100 procent
frem til 2030.2 T dag er der kapacitetsproblemer
pa store dele af jernbanestraskningen gennem
korridoren. Med henblik pa at opna en fordo-
bling af jernbanegodstransporten frem til 2030
skal kapaciteten gges og de resterende flaske-
halse fjernes. Hvis der ikke gares noget, vil jern-
banen ikke kunne imgdekomme markedernes
efterspoargsel.

Analyser®viser, at det er muligt at overflytte
omkring en tredjedel af lastbiltransporterne til
jernbanen. Jernbanens styrke er transport over
leengere straekninger, hvilket gor transittrafik-
ken seerligt egnet til overflytning.

Med et dobbeltspor pa hele streekningen Os-
lo-Gé6teborg-Kebenhavn og med de nedvendige
fire spor pa visse delstraeckninger vil jernbane-
transporten kunne gges. Pa sigt kreeves der dog
en adskillelse af den langsomme godstrafik og
den hurtigere persontogstrafik, sa disse kerer pa
separate spor.

Der findes altsa et stort potentiale for at over-
flytte en veesentlig del af godstransporterne fra
vej til jernbane. Men for at overflytningen skal
kunne blive en realitet er det ikke nok at udbyg-
ge jernbanen, sa der bliver plads til flere tog pa
sporene. Hvad angar de tekniske forudsaetning-
er,vil det bl.a. vaere ngdvendigt at implementere
en forenklet administration for handtering af
jernbanegods og felles standarder.

Samlet set svarer den potentielle overflytning
af gods fra vej til jernbane til 5-7 mio. tons pr.
arikorridoren Oslo-G6teborg-Kebenhavn. Det
svarer altsa til hele den godsmeengde, somidag
transporteres pa jernbane over @resundsbroen.
Frem for alt handler det om kombigods, hvor
der fortsat kan veere lastbiler involveret i en del
af transporten.

1 Coinco 8MC Hoghastighetstag I korridoren Oslo-Géteborg-Képenhamn -
marknad och prognoser, KTH 2014

12 5ystemplan for Géteborgregionen - infrastruktur och trafikering for hog-
hastighetstag, Vectura, 2013 og Systemplan Oresund, Rambgl( 2013.



Koordinering pa tvaers af landegranserne
Nar trafikken skal gges pa jernbanenettet sam-
tidig med et omfattende udbygningsprojekt,
opstar der et gget behov for koordinering. I
dag finder der et stort koordineringsarbejde
sted i forbindelse med implementeringen af
det nye faelleseuropeeiske trafikstyringssystem
ERTMS 8. Men den udpegede godskorridor
kreever fzlles handling, som ligger ud over
trafikstyring.

Jernbaneinfrastrukturen varierer fra land til
land. Disse forskelle pavirker kravene til de en-
kelte togvogne. Deruover skal lokomotiverne
kunne handtere flere strem-, trafikkontrol- og
kommunikationssystemer. Et starre udbud,
dvs. flere linjer med hgjere frekvens, skal
kunne give synergieffekter, men i sé tilfeelde
skal operatagrerne samarbejde i mere fleksible
netveerk. Koordinering vil veere hensigtsmaes-
sigt pa omraderne bygge- og anlagsteknik,
drift og vedligeholdelse samt informations-
systemer. Desuden vil det veere ngdvendigt at
harmonisere administrative bestemmelser og
tilhgrende normer.

Idaggeelder der forskellige begraensninger
for togleengden i Norge, Sverige og Danmark,
hvilket pavirker driftseskonomi og effektivitet.
I Norge begraenses togleengden til 580 meter,

i Sverige 630 meter, mens visse straekninger i
Danmark og Tyskland tillader leengder pa op
til 835 meter. Nye operative handlingsbestem-
melser handler bl.a. om, hvordan togvogne
skal udformes. Eksempelvis med hensyn til
bremseregler, togets maksimale laengde og
vaegt, akseltryk og leesseprofil.

B European Rail Traffic Management System

AKTUELL KAPACITETSBELASTNING

@m=» Ingen restkapacitet
Hogt utnyttjande
e Ledigkapacitet
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15 Fehmarn Balt-korridoren
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Godstogsprognose for ar 2030 med fuldt udbygget dobbeltspor.
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TI KONKRETE INDSATSOMRADER FOR EN GRGN KORRIDOR

c Dobbeltspor pé straekningen Sarpsborg-Halden-Ed-Oxnered
er ngdvendigt for at skabe tilstreekkelig kapacitet til gods-

transporter. Enkeltsporet mellem Sandbukta-Sarpsborg skal
udbygges til dobbeltspor, hvilket vil lette fremkommeligheden

for godstogene. Men for den greenseoverskridende trafik vil

jernbanen stadigveek have begransninger med store stigninger

omkring Halden-Kornsjé. Enkelsporet ved Halden vil blive en
flaskehals.

Goteborg

Fehmarn-
forbindelsen

Hamburg @ emm» Fokusomrade gods

Oversigt over status og forslag til forbedringer i
korridoren Oslo-Gdteborg-Kgbenhavn-Hamburg.
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e P4 godsterminalen Alnabru i Oslo handteres over en halv mio.
containerenheder om aret, hvilket betyder, at terminalen er
hardt belastet. Tilgengeligheden til og fra Alnabru skal sikres.
Rbningen af den 20 km lange nye Follo-tunnel il Ski (ferdig
i2019) aflaster jernbanenettet mod syd. Men for at skabe til-
streekkelig kapacitet skal dobbeltsporsudbygningen fortsatte
videre til Halden.

e Bbningen af Vastlanken vil fa stor betydning for den taette jern-
banetrafiki Géteborg-regionen, da den aflaster de nuvaerende
linjer til og fra Géteborg. Men der er behov for flere foranstalt-
ninger. Norge-Vanernbanen skal aflastes. Som minimum skal der
findes en lgsning i omradet omkring Gamlestad og Olskroken,
hvor person- og godstog kommer i konflikt med hinanden og
skaber kapacitetsproblemer. Goteborgs havnebane er overbelas-
tet ligesom sporene mod Kungsbacka. En delvis firesporsudbyg-
ning mod syd til Kungsbacka er ngdvendig for at kunne handtere
intensiv regionaltrafik, godstransporter og Intercity-trafik.

e Udbygningshastigheden pa Vastkustbanen skal gges. Et komplet
dobbeltspor langs hele streekningen betyder, at ogsa Varberg-
tunnelen ma bygges for at gge kapaciteten og fleksibiliteten
i trafikken. Der er behov for leengere overhalingsstrakninger.
Feerdigggrelsen af Hallandsas-tunnelen mindsker de nuvarende
begrensninger vaesentligt, men dobbeltsporsudbygningen fra

Angelholm mod Helsingborg gar langsomt.

e Det forudseettes, at den steerkt belastede strekning Maria-
Helsingborg udbygges til dobbeltspor for at gge fleksibiliteten
i gods- og persontogstrafikken pa den resterende del af straek-
ningen. Godsruten gennem Skane mangler overhalingssektioner,
som kan fa godstrafikken til at flyde bedre. Pa grund af den inten-
sive persontogstrafik skal godsruten gennem Skane adskilles
fra Vastkustbanen. Desuden er det ngdvendigt med en niveaufri
krydsning i Kavlinge mod Lommabanen.

e Stdra Stambanen er staerkt belastet, og udbygningen gar
langsomt. Mellem Lund C og Malmg er det ngdvendigt med fire
spor. Den aktuelle udbygning Arlév-Flackarp ggr ingen forskel
i forhold til flaskehalsen mellem Flackarp og Lund C, som altsd
fortsat skal lgses. Endvidere er det ngdvendigt at gge kapaci-
teten ved indkgrslen til Malmé godsbanegard. Det er ligeledes
ngdvendigt at opgradere Kontinentalbanen, og der er behov for

en ny niveaufri krydsning mod Ystadbanen.



0 P4 den danske side vil overbelastningen pa @resundsbanen
blive reduceret takket vaere kapacitetsudbygningen i Kg-
benhavns Lufthavn Kastrup. Dette indebarer, at flere gods-
transporter kan passere. @resundsbanen skal dog udbygges
yderligere. Det bliver ngdvendigt med fire spor over Amager,
bl.a. gennem Prestad. Den kommende niveaufri krydsningi
Ny Ellebjerg ma af hensyn til godsmangderne suppleres med
overhalingsmuligheder eller alternativt et 5. spor til godster-
minalen i Hgje Taastrup, som skal udbygges parallelt med DB
Schenker-terminalen. En opgradering af «Lille Sydy»-banen
Kd#ge-Nestved kan aflaste straekningen mod Femern Bzlt,
hvorved streekningen afkortes med yderligere 10 km.

e Hovedstraekningen gennem Danmark udnyttes allerede i dag
naesten fuldt ud. Men den nye firesporede strekning over Fyn
samt abning af dobbeltspor i Sgnderjylland i 2015 gger ka-
paciteten og forbedrer forsyningssikkerheden for godstran-
sporter gennem Danmark. Den nye Ringstedbane, der dbner
i 2018, skal forsynes med yderligere en niveaufri krydsning,

hvilket vil muligggre en mere fleksibel togtrafik

0 Nar fastlandsstraekningen Ringsted-Rgdby videre mod Fe-
mern Balt opgraderes til dobbeltspor, skal der ogsa etable-
res en overhalingsstation til godstog. For at gge godsoperatg-
rernes effektivitet ma der sikres mulighed for 1.000 m lange
godstog pa streekningen mellem @resundsbroen og Femern
Beelt. Pa tysk side ma denne standard sikres til mindst L{i-
beck, ligesom den enkeltsporede Fehmarnsund Briicke bgr
udbygges med flere spor.

@ For at sikre tilstreekkelig kapacitet pa den tyske del af straek-
ningen er det ngdvendigt med fire spor mellem Hamburg-
Ahrensburg-Bad Oldesloe. Selv havnebanen i Hamburg har
kapacitetsproblemer, hvilket 0gsa geelder straekningen mod
syd og #st. Mellem Uelzen og Stelle udbygges sporene til
godstrafik, men ogsa pa straekningen Liibeck-Bad Kleinen er

der behov for supplerende spor.

O KONKLUSIONER

»

Erhvervslivet kraever bade mere kapacitet og stgrre
palidelighed i jernbanenettet for at kunne gge andelen
af transport med jernbane.

Flaskehalsene i korridoren, isar pa enkeltspors-

streekningerne og omkring storbyerne ma elimineres.

Investeringer i jernbanen kraeves ogsa pa kort sigt for
at muligggre mere transport pa jernbane.

Regelveerket for greenseoverskridende godstransporter
pa jernbane ma harmoniseres og forenkles.

Jernbanens tekniske standard ma harmoniseres.
Det svageste led dimensioner de transporter som kan
forega i hele korridoren.

Efter gennemfgrte investeringer og harmoniserede
regler og standarder kan jernbanens transportkapacitet
fordobles og vi kan fa mere miljgvenlige transporer i

korridoren.
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INTERCITY

Nyt togsystem til personrejser forkorter rejsetiden

JERNBANESTRZKNINGEN MELLEM OSLO 0g
Kobenhavn bestar for ca. en tredjedels ved-
kommende af enkeltspor. Igangveerende og
planlagte dobbeltsporsudbygninger omfat-
ter samlet set kun 90 km af straeekningen. Nar
disse udbygninger er feerdige, mangler der
fortsat dobbeltspor pa 135 km mellem Oslo og
Kobenhavn. Af de resterende flaskehalse er
de mest bekymrende dem, som forarsages af
enkeltsporene mellem Halden og Oxnered,
(den sakaldte »Missing Link«) og straekningen
(Angelholm)-Maria-Helsingborg C pa Vist-
kustbanen.

Jernbanen er ikke konkurrencedygtig
Rejsetiden med tog mellem Oslo og Keben-
havn svarer i dagtil en hel arbejdsdag, 8 timer
og 25 minutter. De starste udfordringer findes
pa straekningen Oslo-Goteborg. Bortset fra
@resundstogsystemet Goteborg-Kebenhavn

INTERCITY-SYSTEMET

» Direkte togsystem mellem stgrre byer
INTERCITY X kgrer pa hele streekningen
Oslo-Goteborg-Kgbenhavn-Hamburg

» Supplerende togsystemer med flere stop
INTERCITY GO kgrer pa streekningen
Oslo-Goteborg
BRESUNDSTOG kgrer pd streekningen
Géteborg-Kgbenhavn
INTERCITY FEMERN kgrer pa strakningen
Kgbenhavn-Hamburg

» Udvidet system
INTERCITY BRESUND kgrer pd streekningen
Goteborg-Kgbenhavn, via en forbindelse mellem
Helsingborg-Helsinggr (ikke besluttet).

e enkelspar
@ dubbelspar

Hamburg

og visse hurtigtog Géteborg-Malmg er det
kun et fatal af togene, som karer mod korri-
dorens endepunkter og desuden med lav gen-
nemsnitshastighed. Jernbanen konkurrerer
altsa darligt med andre transportformer. Der
geelder en jernbaneteknisk standard af varie-
rende kvalitet og kapacitet i korridoren. Nogle
straekninger har en acceptabel standard, mens
andre har en alt for lav standard til at kunne

Dagens tekniske stan-
dard i jernbanekorri-
doren Oslo-Gdteborg-
Kgbenhavn og mod
Hamburg. Maksimal
toghastighed (km/h)
og antal spor.
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Dagens rejsetider med
adskilte togsystemer i
Norge-Sverige, Sverige-
Danmark og Danmark-
Tyskland i sammenlig-
ning med et sammen-
hangende Intercity X-
system med tilhgrende
tilbringerstraekninger
(alle stationer fremgar
af tabellen).
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imgdekomme den nuverende efterspergsel pa
hurtige og effektive persontransporter.

Til trods for, at den tekniske standard gene-
relt er relativt lav, mangler der i dag planlagte
investeringer for at skabe en moderne jernba-
ne langs med hele korridorens streekning. Den
internationale greenseoverskridende trafik er
kert ud pa et sidespor. Koordineringen mel-
lem de nationale myndigheder handler for det
meste om operativ styring af trafikken og EU-
direktiver om feelles standarder. Koblingen
til samlede planlaegningsstrategier omkring
tilgeengelighedsmal, arbejdsmarkedssporgs-
mal, miljgmal, produktion, gkonomisk vaekst
og fjernelse af greensehindringer er ikke en
integreret del af trafikmyndighedernes virk-
somhed.

Et nyt Intercity-system
Et sammenhangende togsystem mellem Oslo
og Kabenhavn, som virkelig binder landene
sammen, indeberer et helt andet togsystem
end det nuvaerende. Forslaget til et sadant
fremtidigt greenseoverskridende togsystem i
Skandinavien gar under arbejdstitlen Inter-
city X.

Konceptet indebzeerer etablering af en ny
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toglinje, som betjener hele straekningen Oslo-
Goteborg-Kabenhavn med fa stop. I konceptet
indgar ogsa tre underliggende systemer, der
fungerer som tilbringerstraekninger. Disse tog
korer med relativt hgj hastighed, op til 250
km/t, og har flere stop. Forslaget omfatter altsa
to grundsystemer: Et direkte togsystem mel-
lem de storste byer i korridoren (Intercity X),
som suppleres med togsystemer med flere stop
(Intercity GO, Intercity QOresund og Intercity
Femern).

2+2-princippet

Intercity X designes til markedet gennem en
malrettet udbygning af korridorens jernbane-
infrastruktur, som er baseret pa det sakaldte
2+2-princip. Det betyder, at rejsetiden mellem
hhv. Oslo-Goteborg og Goteborg-Kebenhavn
gradvist skal nedbringes til 2 timer. Den sam-
lede rejsetid i korridoren vil derefter neerme
sig 4 timer. Desuden skal hurtige fjerntog via
Femern Beelt kunne forbindes med det skandi-
naviske Intercity X-system.

Rejsen mellem Kgbenhavn og Hamburg
tager i dag 4 timer og 45 minutter. Men nar Fe-
mern Balt-forbindelsen abner i 2021 zendres
billedet, og i Tyskland gennemfares dobbelt-
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Et komplet Intercity-system bestar af en direkte tog-
linje mellem Oslo-Kgbenhavn og videre mod Hamburg
(Intercity X) samt supplerende systemer p& delstraek-
ninger. @resundstogene (@-tog) eksisterer fortsat og
skal udvides med yderligere en linje.

sporsudbygningen i etaper. Udbygningen skal
isin helhed veere feerdigi2028. Rejsetiden
mellem Kgbenhavn og Hamburg kan til den tid
komme ned pa 2,5 timer.

Dette kraever koordinering af de langsigtede
investeringer. Det kraever ogsa en gennem-
teenkt etapeinddeling, sa fordelene hurtigt kan
opnas. Herigennem vil tilgaengeligheden og
kapaciteten kunne forbedres betydeligt. Inves-
teringer i infrastrukturen i forbindelse med et
Intercity X-system er ogsa en vigtig forudsaet-
ning for, at jernbanegodstransporterne skal
kunne ages i storre udstrackning. Markeds-

grundlaget mellem Oslo og Goteborg gor det
muligt at kere to tog pr. time, Intercity X og
Intercity GO. Mellem Géteborg og Kebenhavn
er det muligt at kere tre tog i timen, hvoraf to
er Presundstog.

Konkurrencedygtig togtrafik

Konceptet forudsaetter, at der sker en gradvis
udfasning af dagens tog med mere moderne
tog, som har sterre accelerationskraft og ho-
jere tophastighed (mindst 200 km/t). Sammen
med den moderniserede infrastruktur skaber
det mulighed for kortere rejsetider. Rejsetiden
mellem endepunkterne Oslo og Kebenhavn
bliver imidlertid ikke sa kort, at markeds-
grundlaget omkring disse byer i sig selv kan
beere driftsomkostningerne for direkte tog.
For at toget skal kunne konkurrere med flyet
pa disse streekninger skal der etableres en seer-
skilt jernbane for hgjhastighedstog. Forst da
vil toget kunne blive den foretrukne rejsemade
mellem storbyerne i Skandinavien. Denne ud-
bygning kan ske successivt, nar kapaciteten pa
dobbeltsporet bliver utilstraekkelig.
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Der forventes at ske
en vasentlig stigning
i lokal- og regional-
togstrafikken.

Prioritere hurtigtkgrende fjerntog
Intercity X bliver det grundleeggende per-

sontogssystem i korridoren Oslo-Géteborg-
Kobenhavn. Det hgje ambitionsniveau hos
byer og regioner om at udvikle lokaltogs- og
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pendlingstrafik udger dog ogsa en stor udford-
ring ligesom de stadigt flere godstransporter.
Med begraenset kapacitet opstar der adskillige
konflikter i kereplanerne, idet hurtige fjerntog
skal kere pa de samme spor som et gget an-

tal regional- og godstog. En forudszetning for
togenes indbyrdes prioritering er, at fjerntog,
som binder korridoren sammen pa tvaers af
landegreenser, prioriteres hajt.

Den blandede trafik pa sporene gor, at kapa-
citeten udnyttes maksimalt. Kombinationen
afblandet trafik pa belastede spor hindrer,
atrejsetiderne kan nedszettes i den enskede
udstraekning.

Reducer trangslen pa sporet

For at kunne gennemfore Intercity-konceptet
kreeves der yderligere kapacitet pa jernbanen
for samtidig at kunne handtere et sget volu-
men i jernbanegodstransporter. Den forven-
tede udbygning til dobbeltspor pa straekningen
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sporene i nzerheden af storbyerne bliver ud-
Kgreplanen forudsatter, at Intercity-togene prioriteres frem for andre typer af tog.

nyttet alt for hardt, ogat muhghederne for at Tabellerne viser et udvidet Intercity-system med Intercity @resund.

kare uforstyrret med hurtige Intercity X-tog
bliver begreaenset.

Intercity med fast forbindelse

mellem Helsingborg-Helsinggr

Foruden grundsystemet er der udarbejdet
analyser af, hvordan en fast forbindelse mel-
lem Helsingborg og Helsinger (HH) kan indga
isystemet. Ligeledes har man analyseret, hvor-

dan et udvidet system kan integreres med Fe-
mern Balt-forbindelsen.

I analysen indgar en Intercity-linje (IC-0 == Oresundstig _
pabilledet ovenfor), som betjener Géteborg- e — ?&Uresu"dmg
Kebenhavn via en fast HH-forbindelse og 1 IC-Oresund
Nordsjeelland. Intercity X kerer derimod J !
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fortsat via Malmo og Kebenhavns Lufthavn

Kastrup og videre mod Tyskland. Den kortere
streekning via HH gor Intercity @resund nogle
minutter hurtigere end Intercity X mellem
Goteborg-Kegbenhavn. Intercity @resunds-
togene har ikke endestation pa Kebenhavns
Hovedbanegard, men kerer videre enten til
Kebenhavns Lufthavn Kastrup eller som et
interregionalt tog over Sjelland og videre over
Femern Beelt.

Alternativ @resundsforbindelse
Et andet alternativ til en fast forbindelse,

som drgftes, er en metroforbindelse mellem
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Kobenhavn og Malmo. Dette er undersagt
iforbindelse med et andet interregprojekt,
som har pavist, at der kan frigeres kapacitet
pa @resundsbroen til flere gods-, Intercity- og
hejhastighedstog.

Stort markedspotentiale

De trafikprognoser, der blev udarbejdet i for-
bindelse med projektet ¥, viser, at der er et
stort passagergrundlag, nar rejsetiderne bliver
kortere og udbuddet ages. Prognoserne er ud-
arbejdet til et hgjhastighedskoncept, men ogsa

M Teknisk notat, InterCity Oslo-Goteborg-Kgbenhavn, Atkins, 2014



med et Intercity X-system kan mange bilrejser
og en del flyrejser forventes at blive overfert
til toget. Kortere rejsetider genererer ogsa nye
rejser.

Nye muligheder med Femern Balt

Nar Femern Bzlt-forbindelsen abner, bliver
de dieseldrevne ICE-tog, som i dag kerer pa
ruten Kgbenhavn-Hamburg, udskiftet. De nye
ICE-tog kan kere 200-250 km/t. Infrastruk-
turen anlaegges saledes, at konceptet fremstar
attraktivt, og eftersporgslen forventes at blive
hoj, darejsetiden bliver halveret. Rejsetiden
Kobenhavn-Hamburg lander pa 2 timer og

30 minutter, nar ogsa de nye landanleeg star
klar. Dermed skabes der forudseetninger for,
at toget skal kunne tage store markedsandele
fra flyet og fra landevejstrafikken. Andelen af
togrejser i forhold til flyrejser pa straekningen
kan ages fra 15 procent i dag til 90 procent i
fremtiden.

Investeringer er ngdvendige
Udgangspunktet for Intercity-konceptet er, at
de planlagte investeringer i Norge, Sverige og
Danmark paialt 18,3 mia. euro gennemfores i
planperioden frem til 2025. For at Intercity X-
konceptet skal kunne gennemforesisin helhed
kraeves der yderligere investeringer pa 4,7 mia.
euro. Det handler om at udbygge kapaciteten i
kombination med at oge hastigheden pa straek-
ningen.

Ny jernbane mellem Norge og Sverige

Den lgsning, som foreslas i den norske hgjhas-
tighedsundersogelse, er, at den nuveerende
enkeltsporede straekning mellem Halden-
Oxnered, »Missing Link« pa 116 km, udbygges.
Forslaget indebaerer delvist nye spor og delvist
opgraderede spor til 250 km/t langs med den
eksisterende straekning. Nar dette er gennem-
fort, er dobbeltsporet Oslo-Gé6teborg komplet.

Loesningen beregnes at ville koste ca. 2,4 mia.
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euro. Rejsetiderne bliver dog markant kortere,
og den ogede kapacitet gor det muligt at hand-
tere flere godstransporter. Der findes dog gode
grunde til at anlaegge straekningen for at kunne
klare hastigheder pa 320 km/t — som en forste
del af en fremtidig hgjhastighedsbane. Herved
vil man kunne adskille den hurtige person-
togstrafik fra den langsommere godstrafik,
som da vil kunne kare pa det eksisterende
enkeltspor.

Opgradering til 250 km/t

Hastigheden pa sporene i korridoren kan
mange steder gges til 250 km/t. Det geelder
for de straekninger, hvor hastigheden i dag
ligger pa 200 km/t, og hvor kurveradierne er
séledes, at det er muligt at age hastigheden
gennem opgradering. Relativt nye sektioner
opgraderes: Oxnered-Alvingen (Lédose S)-
Kungsbacka-Maria (Helsingborg).

Enkeltspor er problematisk

Enkelsporet mellem Helsingborg C og nordpa
mod Angelholm er det mest trafikerede enkelt-
spor i korridoren og udger en flaskehals, som
kreaever en lgsning, uanset om der anlaegges

en fast HH-forbindelse og hurtige Intercity-
linjer. Forslaget er at bore en ny dobbeltsporet
jernbanetunnel under den centrale del af byen
(Tagaborg). Uden dobbeltspor pa denne straek-
ning bliver det ikke muligt at drage fuld nytte
af den @gede kapacitet, som tunnelen gennem
Hallandsasen skaber.

Kapacitetsudbygning 3-4 spor

Pa visse straekninger er der behov for at
udbygge til 3 eller 4 spor. Lokaltrafikken
omkring G6teborg er intensiv og kreever
ekstra kapacitet i det mindste til Kungsbacka.
Den firesporede straekning Malmé-Flackarp
skal udbygges hele vejen til Lund C. Pa



Vistkustbanen betyder den intensive Paga-
tagstrafik, at det er nedvendigt med fire spor
mellem Helsingborg-Ramlgsa og videre til
Rydebick-Kévlinge. Sidstnaevnte streekning
kraever en niveaufri krydsning bl.a. af hensyn til
godsruten gennem Skane.

I Danmark forudseettes det, at stationen i
Kobenhavns Lufthavn Kastrup udbygges med
ekstra godsspor og to ekstra perroner. Desuden
er der behov for en udbygning af straeekningen
@restad-Kalvebod til 3 eller 4 spor. Det forud-
saettes ogsd, at Kebenhavns nye knudepunkt Ny
Ellebjerg udbygges med en niveaufri krydsning
og overhalingsspor. Nar der anlaegges nye spor
kun til persontrafik, ber disse dimensioneres til
en maksimal hastighed pa 320 km/t.

O KONKLUSIONER

» Med et udbygget dobbeltspor til 250 km/t pa
streekningen Oslo-Kgbenhavn kan den aktuelle
togrejsetid halveres med indfgrelsen af Inter-
city X-systemet.

» Intercity X skal suppleres med andre Intercity-
systemer pa delstrakningerne Oslo-Géteborg,
Goteborg-Kgbenhavn og Kgbenhavn-Hamburg.

spar
0,4 » Opgraderingen af hele streekningen beregnes
miljarder

at ville koste 23 mia. euro, hvoraf 18,3 mia.
” euro indgar i de nuvaerende nationale planer.

» Kapacitetsudnyttelsen pa sporene bliver hgj,
navnligistorbyomraderne, og der er behov for
e at forberede yderligere kapacitetsforbedringer

ringsbehov i form af flere spor.

» Det ervigtigt, at udbygningen af infrastruk-
turen koordineres mellem landene bade med
160 km/h hensyn til tid og tekniske standarder.

Behov for yderligere investeringer for at kunne gennemfgre Intercity-konceptet.
Maksimal hastighed og fordeling pa projekter
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HBJHASTIGHEDSTOG

Mere kapacitet - gget global konkurrenceevne

MED ET UDBYGGET dobbeltspor hele vejen
mellem Oslo og Kabenhavn bliver rejsetiderne
sa korte, at toget bliver det naturlige valg for
rejser pa delstraekningerne Oslo-Goteborg og
Goteborg-Kebenhavn. Men systemet bliver
sarbart, eftersom bade langsomme og hurtige
tog skal kere pa banen, og der vil formodentlig
forekomme driftsforstyrrelser, da kapacitets-
loftet snart rammes igen.

For at skabe én sammenhaengende region pa
hele straekningen mellem Oslo og Kebenhavn
er det vigtigt at ogsa markederne i korridorens
endepunkter, Oslo og Kabenhavn, fungerer
sammen. Hvis dette skal veere muligt, kreeves
det, at rejsetiderne mellem disse byer er sa
korte, at de tillader forretningsrejser over da-
gen - og at disse kan foretages hurtigt, enkelt
og bekvemt.

Med henblik herpa kraeves der en udbyg-
ning af jernbanenettet i korridoren, hvor den
farste opgave ma veaere at skabe en dobbeltspo-
ret jernbane af god standard for persontog i
Intercity-trafikken. Derefter skal der folge en
trinvis udbygning af nye spor til hgjhastighed-
stog. Det muliggor — allerede pa kort sigt — aget
kapacitet for bade gods- og persontog, og det
er samtidigt den grundlaeggende forudsaetning
for at — pa leengere sigt — skabe én sammen-
hezengende region.

For at fa et komplet dobbeltspor mellem
Kobenhavn og Oslo kreeves det, at flaskehal-
sene ved Helsingborg og Varberg fjernes, og at
igangveerende udbygninger pa straekningen
fuldferes. Det kraeves ogsa, at Intercity-trian-
geln i Norge bliver udbygget helt til Halden.

Nar »Missing Link« mellem Halden og Ox-
nered skal anleegges, bliver det ogsa den for-
ste etape i den fremtidige hojhastighedsbane.

Bortset fra passagen ved Kornsjo, hvor der bar
bygges en tunnel til blandet trafik, kan streek-
ningen konstrueres til 320 km/t. Den kan da

i forste omgang anvendes af Intercity-togene
og pa et senere tidspunkt af hgjhastighedstog.
Godstrafikken mellem Kornsjo og Oxnered
henvises til den eksisterende, enkeltsporede
bane.

Fremtidens trafiksystem findes allerede
Over 60 lande i verden har investeret i hgjhas-
tighedsjernbaner, og i yderligere et stort antal
lande er der nu planer om hgjhastighedstog
pa separate baner. Teknikken har eksisteret
leenge. I Japan blev den forste hojhastigheds-
bane indviet allerede i 1963, men tekniske
landvindinger har betydet yderligere anlaegs-
muligheder og lavere omkostninger. Dette

i kombination med krav om gget mobilitet
ogtilgeengelighed samt behovet for et miljg-
venligt alternativ til flyet ligger bagved mange
landes satsninger pa hgjhastighedsbaneride
seneste artier.

H@JHASTIGHEDSTOG

» Hgjhastighedstog kegrer primert pa egne spor, som er konstrueret
til hastigheder pa over 250 km/t.

» Det forste hgjhastighedstog blev idriftsat i Japani1963 (Shinkansen)

» Paris-Lyon var den f@rste hgjhastighedsstrekning i Europa
ogblevindvietil981

» Rejsetidsmassigt er hgjhastighedstog konkurrencedygtige i sammen-
ligning med fly pa straekninger pa op til ca. 800 km

» EU prioriterer udbygningen af hgjhastighedsjernbaner for at skabe
mere miljgvenlige transporter og har besluttet, at de store lufthavne
skal betjenes af hgjhastighedstog.
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Kartan visar utbyggda hoghastighetslinjer i Europa (2010).

Af de europaeiske lande er deti dag Frank-
rig, der er kommet leengst, og som har et trafik-
system, hvor hgjhastighedstog nsermest har
erstattet indenrigsflyet.

Staerke argumenter for hgjhastighedstog
Et af de staerkeste incitamenter til at bygge
jernbaner til hastigheder pa over 300 km/t
er, at de kraftigt reducerede rejsetider med et
slag radikalt eger tilgeengelighedenietland
eller en region. Nar byer og mennesker kom-
mer teettere pa hinanden, er grundstenen lagt
til aget samarbejde, hvilket igen kan bidrage til
oget konkurrencedygtighed og vaekst.

De korte rejsetider gor de miljovenlige
togrejser mere attraktive, og jernbanen far
en gget konkurrencedygtighed i sammenlig-
ning med bil og fly. At flere rejsende end i dag
vil veelge toget er ogsa en forudsaetning for at
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opna nationale miljemal for reducerede CO2-
emissioner. En overflytning af rejser fra vej

til jernbane betyder ogsa meget for at mind-
ske traengslen pa vejene og tilvejebringe aget
trafiksikkerhed.

En anden stor fordel ved at bygge hgjhas-
tighedsbaner er, at man kan adskille den lang-
somme togtrafik i form af gods- og regionaltog
fra den hurtige persontrafik over store af-
stande - og dermed gge palideligheden i for-
bindelse med alle jernbanetransporter.

Med moderne anlaegsteknik er det i dag hel-
ler ikke dyrere at bygge hgjhastighedsbaner til
trafik pa over 300 km/t end at bygge konven-
tionel jernbane til trafik under 250 km/t.

Det kan derimod blive dyrt pa sigt, hvis vi
bygger for fremtiden med gammel teknik og
laser fremtidige beslutningstagere fast pa lgs-
ninger og systemer, som ikke tager hgjde for,



KAPACITETSUDNYTTELSE I KORRIDOREN 0SLO-K@BENHAVN 2015

DE RGDE MARKERINGER pa kortet
viser overbelastede straekninger,
gule markeringer angiver en hgj
udnyttelsesgrad, og de grgnne
markeringer betyder ledig ka-
pacitet. Systemanalyserne viser
bl.a., at der er behov for mere
sporkapacitet over @resund for
at kunne friggre plads til hgjhas-
tighedstogene, som skal betjene
Kgbenhavns Lufthavn Kastrup og
derved udnytte den nuvaerende
faste forbindelse.

ANLAGAF EN HBJHASTIGHEDS-
BANE med to nye spor af hgj
standard indebaerer mere end en
fordobling af kapaciteten, da man
far mulighed for at adskille hurtig
og langsom trafik.

IDANMARK SKER der en udbygning
af jernbanen mellem Kgbenhavn
og den faste Femern Balt-forbin-

delse. Den vil blive udbygget med
hgj standard, som kan muligggre
rejsetider for hgjhastighedstog
mellem Kgbenhavn og Hamburg
pa ca. to timer, afhangigt af hvil-
ken standard, der anlaegges pa
den tyske side af Femern Blt.

MED FIRE SPOR mellem Géteborg-
Alingsas og mellem Goteborg-
Kungsbacka samt udbygningen
af Gotalandsbanen farjernbane-
nettet til og fra Géteborg en god
kapacitet. Undtagelsen er dog lin-
jen mod Trollhattan, som vil vaere
overbelastet mellem Alvingen og
Géteborg C. Det betyder, at denne
streekning ikke kan anvendes til
fremtidige hgjhastighedstog.

UDBYGNINGEN af Vastlankeni

Géteborgindebeerer, at lokal og
regional togtrafik ikke behgver
vende ved Goteborg C, men kan

o

KAPACITETSBELASTNING

mmm= Kapacitetsproblem

| | Kapacitetsbrist
== God kapacitet

Kapaciteten i hele @resundsregionens jernbanesystem er meget anstrengt.

Rambgll: Systemplan Presund 2013
kgre gennem centrale dele af atanvende Garda-tunnelen
byen under jorden og betjene to til gennemgaende tog langs
nye centralt beliggende statio- Vastkustbanen.
ner. Det skaber bedre kapacitet

for fjerntrafikken pa Géteborg C

og giver desuden mulighed for

om der er efterspargsel efter eller muligheder
for hajere toghastigheder end de nuveerende.
Ikke mindst ved satsninger i eksisterende net
er det vigtigt at planleegge hastigheder og kob-
lingspunkter, som er hgjere end dem, som
jernbanen skal kunne klare i dag.

Forbedringer for al jernbanetrafik

De nye spor til hgjhastighedstog ager samtidig
kapaciteten for den gvrige togtrafik pa de ek-
sisterende spor. Tidligere undersggelser har
vist, at meengden af jernbanegodstransporter
kan tredobles, hvis den hurtige persontrafik
flyttes til egne spor.* I betragtning af den om-
fattende lastbiltrafik langs med Europavej 6 er
det tydeligt, at der findes et stort potentiale for
en sadan ggning af jernbanegodstrafikken pa
straekningen.

156e: 50U 2009:74

Den regionale persontrafik i korridoren er
omfattende, saerligt i @resunds-, Gteborg- og
Oslo-regionen. Pa grund af befolkningsvaek-
sten i disse storbyregioner og som folge af
treengslen pa vejene og forskellige afgifter ire-
lation til biltrafikken vil den regionale person-
togstrafik stige kraftigt. Den voksende miljo-
bevidsthed far ogsa stadigt flere til at vaelge at
benytte den kollektive trafik, seerligt til og fra
arbejde og uddannelse. Desuden er deride
fleste byer udtalte ambitioner om at @ge ande-
len af rejsende med den kollektive trafik.

Sammenlagt medferer dette en stor belast-
ning pa sporene ind mod de store byer. Nar
kapacitetsudnyttelsen er hgj, mindskes hastig-
heden, og der opstar trafikforstyrrelser, speci-
elt nar hurtig og langsom trafik er ngdsaget til
at anvende de samme spor. Hvis der anleegges
en hgjhastighedsbane parallelt med den kon-
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ventionelle bane, bliver det muligt at adskille

den hurtige og langsomme trafik og lose kapa-
citetsproblemerne.

Rammer kapacitetsloftet

Inden for nogle ar, i 2020, vil mange jernbane-
straekninger i @resundsregionen vaere overbe-
lastet. Problemerne forventes at blive storst pa
de dele af S6dra Stambanen, pa Vistkustbanen
gennem Helsingborg, som ikke er blevet ud-
bygget til fire spor, samt pa tilslutningsstraek-
ningerne til den faste @resundsforbindelse.
Specielt straekningen fra den danske kyst ved
Kebenhavns Lufthavn Kastrup til Kalvebod/
Hovedbanegarden er overbelastet (@resunds-
banen).

Der er gennemfort grundige analyser og
sammenligninger af kapacitetssituationen
mellem Gresundsregionen og Goteborg-re-
gionen. Disse viser klart, at der vil blive store
flaskehalse i jernbanesystemet i de kommende
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artier.® Dette vil ske, selv om de allerede ved-
tagne udbygninger af banerne gennemfores.
Trafikken vokser hurtigere end kapaciteten i
form af de planlagte udbygninger af jernbane-
nettet. Konsekvensen af dette bliver en meget
sarbar trafik og et udbud, som slet ikke kan
imgdekomme eftersporgslen.

Se illustrationen over kapacitetsudnyttelsen
pastreekningen i 2015 pa side 51.

Mange vindere langs strakningen

En hgjhastighedsjernbane skal ikke bare an-
vendes til rejser mellem Oslo og Kebenhavn.
Via et antal koblingspunkter til det konventio-
nelle jernbanenet vil mange byer savel i kor-
ridoren som langs med de tilsluttede jernbaner
kunne drage stor nytte af de hurtige forbindel-
ser. Malsaetningen med hgjhastighedsjernba-
nen er at kunne forkorte rejsetiderne mellem

18 Laes mere i Systemanalyse Oresund, Rambgll 2013 og Systemanalys
Goteborg, Vectura 2013.



korridorens endepunkter til under tre timer,

helst til 2,5 timer. Dette vil gore jernbanen
konkurrencedygtig og til den dominerende
transportform i korridoren.

For at na dette mal kreeves det, at hgjhas-
tighedstogene, i det mindste pa store dele af
streekningen, kan kare pa sine egne spor. Disse
skal tilpasses til hastigheder pa mindst 320
km/t. Teet pa storbyerne, hvor flertallet af tog-
ene forventes at stoppe, skal der foretages en
vis koordinering med den agvrige togtrafik.
Men dette ma ikke indebzere, at hgjhastigheds-
togene havner i ke bagved langsommere tog,.
For at give hgjhastighedstogene maksimal
tiltreekningskraft skal de komme sé taet pa
stationerne som muligt og helst have egne
spor og perroner pa disse. Et af de staerkeste
argumenter for at rejse med tog er, at man
kommer direkte fra centrum til centrum uden
tidskraevende skift. Men i visse tilfaelde kan det
imidlertid blive aktuelt med eksterne stations-

placeringer, da det kan veere det bedste alter-
nativ i betragtning af de lokale forhold.

Togtrafikken bliver markedsledende
Indferelsen af hgjhastighedstrafik i korridoren
Oslo-Kgbenhavn vil medfere, at en stor del af
de rejser, som ellers ville ske med fly, bil eller
bus flyttes over til hgjhastighedstog. Desuden
skaber de forbedrede trafikforbindelser et gget
samspil mellem regionens forskellige dele, dvs.
nygenererede rejser. Disse bidrager til aget
integration og skaber merveerdi for regionens
indbyggere. Regionen bliver dermed ogsa mere
attraktiv og kan tiltreekke nye virksomheder,
som giver grundlag for, at flere mennesker kan
boseette sig her.

Projektets prognoser viser, at ca. 10 mio.
rejsende hvert ar vil benytte hgjhastighedstog
og Intercity-tog pa linjen. Med en forbindelse
til Gotalandsbanen i Géteborg skabes der ogsa
hurtige rejsemuligheder mellem Stockholm og
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forskellige dele af korridoren, hvilket gger pas-

sagergrundlaget yderligere. Af rejserne med
hejhastighedstog beregnes omkring halvdelen
at veere en overflytning fra flyet og en tredjedel
at veere nye rejser, som genereres takket veere
den ggede tilgeengelighed. Den resterende del
af rejserne er overflyttet fra bil, bus og evrige
tog.”

Foruden disse rejser over store afstande
skabes der ogsa mulighed for et gget antal rej-
sende med regionaltog i korridoren, eftersom
kapaciteten for disse bliver stgrre, nar de hur-
tige tog karer pa eget skinnenet. Mulighederne

for at gge antallet af lokale og regionale togrej-
ser pa bilens bekostning er derfor store. Nar
rejsetiderne reduceres i korridoren, far mel-
lemregionerne adgang til to store arbejdsmar-
kedsomrader. @stfold, Bohuslin, Vistergot-
land og Dalsland far adgang til bade Goteborgs
og Oslos arbejdsmarkedsomrader, mens Hal-
land, Vistra Smaland og store dele af Skane far
adgang til Gresunds- og Goteborg-regionens
arbejdsmarkedsomrader.®®

Alternative lgsninger
Projektet ser to forskellige mulige strategier
for udbygning af en hgjhastighedsbane pa
straekningen mellem Oslo og Kebenhavn:

Den ene er, efterhanden som der opstéar
flaskehalse pa den konventionelle bane, at
anlaegge parallelle spor til hgjhastigheds-
trafik. Denne strategi indebzerer en successiv
udbygning, som hovedsagelig finansieres af
offentlige midler. Det betyder, at udbygningen
vil komme til at tage lang tid. Det er derfor
rimeligt at teenke sig en udbygning mellem
planlagte koblingspunkter til det eksisterende
skinnenet, hvor etaperne har en leengde pa
100-200 km, hvilket giver 4-6 etaper for hele
streekningen. Inden nogen operater beslutter
sig for at anskaffe hejhastighedstog, kreever
det efter alt at demme, at mindst to etaper er
fuldt udbygget.®

Men ogsa andre moderne tog, som kan kere
med hastigheder pa op til 250 km/t, har stor
fordel af at fa en bane, som ikke pavirkes af
langsommere tog. Nar hele banen eller i det
mindste storstedelen heraf er udbygget, kan
det blive aktuelt med forskellige trafikkon-
cepter for hgjhastighedstogene. Visse tog vil

17 Laes mere i HSR Market Potential Analysis, Atkins 2012

18 | s mere i »Stegvis utbyggnad av korridoren Oslo-Géteborg-Kopenhamn -
fér battre regionalt samspel, ekonomisk tillvéxt och ldngsiktig hallbarhet«,
AF Konsult 2014.

48 DEN SKANDINAVISKE 8 MILLIONERS BY

91 nedenstdende rapport gives der en mere detaljeret beskrivelse af eta-
perne, og der redeggres for beregningen af anleegsomkostningerne: »Stegvis
utbyggnad av korridoren Oslo-Goteborg-Kopenhamn - fér béttre regionalt
samspel, ekonomisk tillvaxt och [ngsiktig h&llbarhet«, AF konsult, 2014



kun komme til at standse i Goteborg og Malmo
pa straeekningen mellem Oslo og Kebenhavn.
Andre tog kan ogsa standse i f.eks. Sarpsborg,
Halden og Trestad mellem Oslo og Géteborg
ogiVarberg, Halmstad, Helsingborg og Lund
pa streekningen mellem Géteborg og Malmo.
Den anden strategi er at betragte hgjhas-
tighedsbanen som et szerskilt projekt, som
udbygges pa relativt kort tid. I sa tilfeelde vil
det kraeve en greenseoverskridende organisa-
tion, som er uatheengig af de statslige trafik-
selskaber. Organisationen skal kunne optage
statsgaranterede lan, modtage EU-statte,
regionalstatte og eventuelt fa tilfort privat
kapital, som gor det muligt at gennemfore en
hurtig udbygning af streekningen med ét slag.
Fordelen ved denne strategi er, at en sammen-
haengende arbejdsmarkedsregion i korridoren
Oslo-Goteborg-Kabenhavn kan realiseres in-
den for en overskuelig fremtid. Uanset hvad, sa
er det yderst vigtigt, at man i forbindelse med
opgraderingen af det eksisterende jernbane-
net teenker fremadrettet, sdledes at det ikke er

umoderne samme dag, som det indvies.

O KONKLUSIONER

Organisation og finansiering

Udbygning af en hejhastighedsbane mellem
Oslo og Kgbenhavn kan geres i samarbejde
mellem de statslige infrastrukturmyndig-
heder via bevillinger i de nationale transport-
planer. Dette er den mest almindelige model
for den konventionelle jernbane og kreever, at
alle myndigheder koordinerer tidsplaner og
specifikationer for udbygningen. Streekningen
mellem Halden og Oxnered bor have hojeste
prioritet. Den kan med fordel tilpasses til hgje
hastigheder, sa den kan udgere en del af den
fremtidige heojhastighedsjernbane.

Hyvis en ny bane skal anlsegges som en sepa-
rat satsning, har dette projekt fundet, at en
organisationsmodel i stil med den, som blev
anvendt ved anlaegget af den faste Gresunds-
forbindelse, er at foretrackke frem for andre
lgsninger. Denne investering kraever en stor
andel af offentlige midler.2

20 Hele analysen findes i rapporten Scandinavian Highspeed report,
Dalberg, 2013

» En hgjhastighedsjernbane mellem Oslo og » Den ggede tilgengelighed skaber forud- » Naren stgrre andel af rejser og

Kgbenhavn kan reducere togrejsetiderne
til ca. 2,5 timer. Herigennem skabes der én
sammenhangende region med 8 mio. ind-
byggere, som kan blive konkurrencedygtig
pa det globale marked.

T kraft af, at de forskellige delregioner
kommer tidsmaessigt taettere pa hinanden,
udvides arbejdsmarkederne omkring de
tre storbyomrader, og de fleste omraderi
korridoren far adgang til to store arbejds-

markeder.

seetninger for regional vaekst, idet det bli-
ver attraktivt for virksomheder at etablere
sig og for mennesker at bosatte sig her.

Da en hgjhastighedsjernbane pa hele eller
dele af streekningen supplerer den kon-
ventionelle jernbane, far jernbanenettet
gget kapacitet til godstrafik og regional
persontrafik. Samtidig far fjerntogstrafik-
ken betydeligt kortere rejsetider og bliver
dermed konkurrencedygtigi forhold til

andre transportformer i korridoren.

godstransporter kan forega pa
jernbane, bidrager dette til et
bedre miljg gennem reducerede
C02-emissioner og sikrere trafik
pa vejene. Gods kan flyttes over
fra vej tiljernbane og person-
rejser fra bil og fly til tog.
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FORSLAG TIL MULIG UDBYGNING AF DE FGRSTE ETAPPER TILPASSET

FOR HAJHASTIGHEDSTOG 0SLO-K@BENHAVN

Kommende udbygningsetaper for hgjhastighedsbanen gennemfgres efterhanden, som det
motiveres af kapacitet og rejsehastighed pa dobbeltsporet.

Omkostningskalkuler og flere detaljer omkring udbygningen findes i baggrundsrappor-
ten: Trinvis udbygning af korridoren Oslo-Goteborg-Kgbenhavn - med henblik pd regionalt
samspil, gkonomisk vaekst og langsigtet baeredygtighed af AF konsult, 2014. Vurderingen i
dager, at etapeudbygningen bgr ske i henhold til de fglgende illustrationer.
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8 MILLIONER BYEN NUVAERENDE SITUATION

0SLO-K@BENHAVN Kortet viser kapacitetsudnyttelsen i
L. korridoren i 2030 med nuvarende infra-
Prioriterede etapper .
. struktur og besluttede udbygninger.
til 2030 Hovednytte
per delstrekning

mmm = overbelastning
= hgj kapacitetsudnyttelse
I = ledig kapacitet

Ski - Sarpsborg 320kr[1/,b/—”/'/
Prioritering3 -~
Stor @tid’sfﬁrbéittring

/" Prioritering 5 .
Gangtidsforbattring -

Halden - Oxnered 320 km/h .

Prioritering 1

Stor géngtidsforbattring
Kapacitetsfébattring

Okad tagvikt for gods pga
samlokalisering i tunnel vid
granspassagen

(Oxnered - Gteborg 320 km/h

Prioritering 4
Géngtidsforbattring
Kapacitetsférbattring

Alternativ Bohuslan:
Majlighet till nya stationslagen i
Stenungsund och Kungalv

Géteborg - Kungsbacka
320 km/h

Prioritering 2 Ve
Stor kapacitetsférbattring /,'

Kungsbacka - Halmstad
320 km/h

Prioritering 5
Géngtidsforbattrin:

o

ALTERNATIV HELSINGBORG

Halmstad - Helsingborg
320 km/h

Prioritering 5
Gangtidsforbattring

Tagaborgstunneln
Prioritering 1
Kapacitetsforbattring

ALTERNATIV HELSINGBORG

Helsingborg - Malmé/Lund

320 km/h

Prioritering 2

Kapacitetsférbattring

Géngtidsforbattring
Fyrspér Lund - Ho
70 km/h
Prioritering 2
Kapacitetsforbattring

p g/

vall

Fyra spar Kastrup Ij!(at‘léliodk,,/'"/
Prioritering 2 N

Kapacitetsfﬁrbéttri@g) = 51
Gantidsforbattring | o
Prioritering 1
Kapacitetsforbattring

Kapacitetsforbattring



——————————— Jarnvag upp till ca 200 km/h

Hoghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 1

Héghastighetstdg

Oslo - Kdpenhamn

Oslo - Goteborg
Goteborg - Lund

Lund - Malmé
Malmé - Kastrup
Kastrup - Képenhamn

Oslo - Kspenhamn

topphastighet 320 km/h

Restid inklusive uppeh3llstid.

(via Helsingborg)

02:03

01:53
00:10
00:22

00:14

04:42

Forbattring:
Kombinerad tunn 3
250 km/h + gods

ICX Regionaltag

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg
Sarpsborg - Halden

Halden -Ed

Ed - Oxnered

(Oxnered - Goteborg
tot.

ETAPE1

Kortet viser et forslag til, hvordan en udbygning
af hgjhastighedsforbindelser vil kunne se ud

i en farste etape: Halden-Oxnered. Derudover
foreslas det, at der samtidig med denne etape
bygges en Tagaborg-tunneli Helsingborg og

en udvidelse til fire spor mellem Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup og Kalvebod. Efter disse

Géteborg - Halmstad

Helsingborg - Lund
Lund - Malmé
Malmé - Kastrup
Kastrup - Képenhamn
tot.

topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

00:55
00:13
00:14
00:21
00:43
02:26

Goteborg - Kdpenhamn

00:57

Halmstad - Helsingborg 00:34

00:27
00:10
00:22
00:14
02:44

foranstaltninger kan hgjhastighedstog kgre

strakningen Oslo-Kgbenhavn pa 4 timer og 42 .
minutter, et IC-tog kan kere Oslo-Gdteborg pa 2 Gt
timer og 26 minutter og Gote! -Kgbenhavn pa

2 timer og 44 minuttey! \
[
\

Férbattring:
Tagaborgstunneln
NG
~—~—_)
/ N\ ‘\‘r\)/ {\}j
Sl N D
2 3
c\/\/ — (Kijpenhamn
<= N J
e \\ A
Forbattring:
Fyra plattformiss IAB
Kastrup )

_




ETAPE 2
Kortet viser forslag til anden etape i forbindelse
med udbygningen, baseret pa forventet trafik-
belastning, nemlig straekningerne Goteborg-
Kungsbacka og Helsingborg-Lund. Hgjhastighed-
stog vil da kunne kgre strakningen Oslo-Kgben-
havn pa 4 timer og 27 minutter, mens IC-tog kan
kere streekningen mellem Gdteborg og Kgbenhavn
pa 2 timer og 33 minutter.

Férbattring:

Hiighastighetsi.'a'rnvéigf
Goteborg - Kungsback

/\_//

Forbattring:
Hoghastighetsjarnvag
Helsingborg - Lund

Forbattring:
Fyrspér Lund -
Hogevall

Forbattring:
Fyra spar Kastrup -

Kalvebod _

——————————— Jarnvdg upp till ca 200 km/h

Hoghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 2

Héghastighetstdg  topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Kdpenhamn  (via Helsingborg)

Oslo - Géteborg 02:03
Goteborg - Lund 01:41
Lund - Malmé 00:10
Malma - Kastrup 00:22

Kastrup - Kdpenhamn  00:11

Oslo - Képenhman 04:27

ICX Regionaltdg  topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg 00:55
Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Goteborg ~ 00:43
tot. 02:26

Goteborg - Kdpenhamn

Goteborg - Halmstad  00:55
Halmstad - Helsingborg 00:34
Helsingborg - Lund 00:21

Lund - Malmg 00:10
Malmé - Kastrup 00:22
Kastrup - Kspenhamn  00:11

tot. 02:33




Fﬁrlﬁ?ing:

——————————— Jarnvag upp till ca 200 km/h

Héghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 3

Hoéghastighetstag

topphastighet 320 km/h

Restid inklusive uppeh3llstid.

Oslo - Kdpenhamn

(via Helsingborg)

d Oslo - Géteborg 01:38
Hégljastighetsiérnvﬁg Goteborg - Lund 01:41
Ski -‘,'Sarpsborg Lund - Malmé 00:10
O N\ Malmé - Kastrup 00:22
AN Kastrup - Kdpenhamn  00:11
O N O Oslo - Képenhamn 04:02
/. |
Q\/\ J ICX Regionaltdg  topphastighet 250 km/h e
‘ Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg 00:24
Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Goteborg ~ 00:43
tot. 01:55

[V/ ETAPE 3

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Halmstad

00:55

Halmstad - Helsingborg 00:34
Helsingborg - Lund 00:21

Kortet viser udbygning i etape 3, hgjhastighedsspor
mellem Ski og Sarpsborg. Hermed kan rejsetiden Oslo-

Lund - Malmé 00:10
Kebenhavn med hgjhastighedstog reduceres til 4 timer Malmé - Kastrup 00:22
og 2 minutter, mens IC-tog Oslo-Gdteborg kan kere pa 1 Kastrup - K8penhamn Of[JJrzll33

time og 55 minuter.

54

A
\
/
J

tot.




——————————— Jarnvdg upp till ca 200 km/h

Hoghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 4

Hoghastighetstdg  topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Kdpenhamn  (via Helsingborg)

Q ~.\| Oslo-Géteborg 01:15
i QO Géteborg - Lund 01:41
“ | Lund - Malmg 00:10
O, Malmé - Kastrup 00:19

Kastrup - Képenhamn  00:11

Oslo - Képenhamn 03:36
\ ICX Regionaltdg  topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppeh3llstid.

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg 00:24
Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Z Oxnered - Goteborg ~ 00:30
j tot. 01:42
//
Goteborg - Képenhamn
Goteborg - Halmstad ~ 00:55
Halmstad - Helsingborg 00:34
Férbattring: Helsingborg - Lund 00:21
Hoghastighetsjarnvag Lund - Malmé 00:10
Oxnered - Goteborg (2 alt.) Malmé - Kastrup 00:19
Kastrup - Kopenhamn  00:11
tot. 02:30
N
ETAPE 4

Kortet viser udbygning/af to haihastighed%por mellem Ox-
nered og Goteborg. Samtidig med denne udbygning foreslas
det, at der etableres en ny ﬂresundsforbimielse, saledes at
hgjhastighedstogene kan fa god fremkommelighed pa den

)umende ste forbindelse.
e /

Rejsetiden med hgjhastighedstog Osl; -’K¢benhavn efter
disse foranstaltninger bliver 3 timer/og 36 minutter, IC-tog
vil kunne kgre Oslo-Goteborg pa 1 tiﬁ'le 0g 42 minutter og
mellem Goteborg og Kgbenhavn pa 2\timer og 30 minutter.

Forbattring:

Ny Oresundsforbindelse
Avlastning av (:
GOresundsbron

55



——————————— Jarnvag upp till ca 200 km/h

Héghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 5

Hogtrafik direkttdg  topphastighet 320 km/h

Oslo - Képenhamn
(Via Helsingborg) 02:32

Hoghastighetstdg  topphastighet 320 km/h
{ Restid inklusive uppehallstid.
Q.
N Oslo - Kdpenhamn  (via Helsingborg)
O Oslo - Géteborg 01:08
Goteborg - Lund 01:05
Lund - Malmd 00:10
Forbattring: Malmé - Kastrup 00:19 pezaza:

Kastrup - Kipenhamn  00:11

Oslo - Képenhamn 02:53

ICX Regionaltdg  topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppeh3llstid.

N
g Oslo - Goteborg
~ Oslo - Sarpsborg 00:24
/r Sarpsborg - Halden 00:10

Halden -Ed 00:14

Ed - Oxnered 00:21

Oxnered - Géteborg ~ 00:30
tot. 01:39

// ETAPE 5

Kortet viser udbygninger i en sidste etape, straekning-
erne Sarpsborg-Halden og Kungsbacka-Helsingborg.
Hgjhastighedstogene kan efter denne udbygning kgre
Oslo-Kgbenhavn p& 2 timer og 53 minutter, IC-tog
Oslo-Géteborg pa 1 time og 39 minutter og IC-tog
Goteborg-Kgbenhavn pa 2 timer og 4 minutter.

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Halmstad ~ 00:42
Halmstad - Helsingborg 00:25
Helsingborg - Lund 00:17
Lund - Malmd 00:10
Malmé - Kastrup 00:19
Kastrup - Kpenhamn  00:11
tot. 02:04

/—\;,/

Forbattring:
Hoghastighetsjarnvag
Kungsbacka - Halmstad

Férbattring:
Hoghastighetsjarnvag
Halmstad - Helsingborg
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VEJEN FREMAD

FINANSIERING O0G GENNEMFORELSE

Hvordan fgrer vi denne skandinaviske vision ud i livet?
Projektet »The Scandinavian 8 Million City« har med ud-
gangspunkt i allerede foretagne jernbaneundersggelser
hos statslige myndigheder i Danmark, Sverige og Norge
med et greenseoverskridende, skandinavisk planperspek-
tiv videreudviklet tankerne ved at studere muligheder og
udfordringer i fremtidige satsninger pa en effektiv spor-
bunden trafik.

Hensigtserklaring, som underskrives

af regeringsreprasentanter i de tre lande

Etmal for projektet er, at repraesentanter for regeringerne
i de tre skandinaviske lande skal blive enige om at drive
arbejdet videre i feellesskab. Dette skal ske ved at etablere
en fzlles organisation, som far til opgave at videreudvikle
tankerne om »The Scandinavian 8 Million City« med en
malseetning om at have et jernbanesystem af hgj kvalitet
inden for 15 ar. Udbygningen mellem Oslo og Kgbenhavn
kan gores i samarbejde mellem de statslige infrastruktur-
myndigheder viabevillinger i de nationale transportplaner.
Dette er den naturlige model for den konventionelle jern-
bane ogkreever, at myndighederne koordinerer tidsplaner
og specifikationer for udbygningen. Det er ogsa vigtigt, at
der pa et tidligt tidspunkt fastleegges en finansieringsplan
og en etapeinddeling for udbygningen.

Hvorfor en skandinavisk transportplan?

Iden nuveerende beslutningsstruktur planleegges investe-
ringer og udbygninger frem til landegraensen, og banerne
konstrueres med henblik pa at forbedre mulighederne
for togpendling og godstransporter i landet/regionen.
At banen med sma justeringer ogsa skal kunne mindske
rejsetiden i hele Skandinavien tages der ikke hensyn til i
de eksisterende planleegningsmodeller. Eftersom der er
meget blandet trafik pa sporene, far man ikke de reelle
tids- og effektivitetsgevinster, som ellers kunne blive en
realitet, hvis man s tingene i et storre helhedsperspektiv.
Hyvis lgsningerne havde set anderledes ud, ville udbyttet af

investeringerne have veret sterre for bade Norge, Sverige
og Danmark.

Effekter for samfundet

I dag er investeringsniveauet for lavt, og man investerer
kraftigt udelukkende i den lokale infrastruktur for at na sine
egne veekstmal. Et skandinavisk Intercity- og hgjhastig-
hedsnetville stotte flere mal om regionsudvidelse og man-
gedoble effekten heraf. Personer og gods ville blive trans-
porteret mere effektivt pa tveers aflandegraenserne. I savel
Sverige som Norge er der derfor tidligere blevet gennemfort
omfattende nationale undersogelser vedrerende hgjhastig-
hedstog. De samfundsgkonomiske effekter af investering-
erne har imidlertid kun taget udgangspunkt i et nationalt
perspektiv. I projektets undersggelser har udgangspunktet
veeret et skandinavisk perspektiv. Navnlig effekterne for
godstransporten, hvor der frigeres vaerdifuld kapacitet pa
de eksisterende spor, vurderes at veere seerligt relevante at

inkludere i de foreliggende beregninger. Skandinavien er
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meget atheengig afbade eksport ogimport, og derfor er der
brug for palidelige og effektive transportsystemer. Pa en
rangliste over, hvilke faktorer der er vigtigst at tage hgjde
for med henblik pa at tilgodese erhvervslivets behov og vilje
til etablering, fremhaeves folgende: rejsetid og palidelig-
hed for persontransporter samt pris, tid og palidelighed for
godstransporter. Behovet for nye investeringer er gget i takt

med den internationale konkurrence og urbaniseringen.?

Stgrre fleksibilitet

Andre mulige effekter som folge af kortere rejsetider mel-
lem regionerne er en mere dynamisk og udvidet arbejds-
markedsregion med muligheder for hurtige omstillinger
for arbejdstagerne. Det indebaerer bedre muligheder for
at undga lokal hgj arbejdslgshed, da arbejdssegende har
et storre arbejdsmarked at henvende sig til i kraft af den
forkortede rejsetid til tidligere afsidesliggende regioner.
Oplandetbliver mindre sarbart ved nationale eller regiona-
le forandringer i vaekst og arbejdsmarkedsgrundlag. Dette
betyder, at Skandinavien og dermed landene Norge, Sverige
og Danmark bliver staerkere og mere stabile gkonomier.
Den skandinaviske slagkraft bliver bedre i en europaeisk
sammenheng, end hvis storbyerne Kebenhavn, Stockholm
eller Oslo forsgger at haevde siginternationalt udelukkende
pa egne meritter.

Etableringen af én attraktiv region genererer bade jobs,
idet den tiltreekker nye virksomheder, og ved at kunne til-
byde gode boligmiljaer vil der ogsa ske en betydelig tilflyt-
ning til regionen. Sddanne dynamiske effekter er sveere at
vurdereitraditionelle samfundsgkonomiske kalkuler. Tkke
mindst er det vanskeligt at vurdere effekterne af det graen-
seoverskridende samarbejde, som de forbedrede trafik-
forbindelser kan medfere.

Stort rejsepotentiale

Resultaterne af undersogelserne bekrefter, at passager-
grundlaget og de gkonomiske forudsaetninger kreever, at
Skandinavien gar sammen i disse investeringer. Da det
bliver muligt at knytte de mest befolkningstaette dele af
Skandinavien sammen, er det muligt at foretage en sam-

2 skandinavisk transport survey, Resultater fra interviewundersggelsen af 100 fgrende
virksomheder i Skandinavien, Dalberg 2014
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menligning med rentable hgjhastighedslinjeri Europa. En
rejsetid pa to ogen halv time mellem Oslo og Kebenhavn vil
fa et passagerpotentiale pa 94 mio. pr. ar. (passagervolume-
net Paris-London er 9,7 mio. pr. ar og for Barcelona-Madrid
17 mio.) Det bar ogsa tilfgjes, at selv om de skandinaviske
lande har en lavere befolkningsteethed end Europai evrigt,
opvejes dette af storre afstande, som genererer flere rejser.

For at fa etbillede af omfanget af godstransportens sam-
fundsmaessige effekter har man kigget naermere pa straek-
ningen Oslo-Goteborg. Ved hjeelp af en forenklet metode
er disse blevet beregnet til ca. 7,5-9,7 millioner euro netto i
nutidsveerdi, hvilket udger ca. 10 procent af investerings-
omkostningerne i forbindelse med streekningen Oslo-Gote-
borg. Belgbet udger summen af flere forskellige effekter ved
overfarsel af godsvolumener fra lastbil til jernbane.

Et andet eksempel pa, hvad der kan blive effekten ved
forbedrede muligheder for udveksling over landegraenser-
ne, er Jresundsbroen. Da den faste forbindelse gav vaesent-
ligt forbedrede rejsemuligheder, blev arbejdspendlingen
tidoblet, og samfundsgevinsten i regionen er beregnet til
at belgbe sig til ca. 1,7 millioner euro om aret.

Hvordan kan et sadant projekt realiseres?

Staten spiller altid en central rolle, eftersom det handler
om investeringer, som direkte pavirker et lands konkur-
renceevne og vaekstbetingelser. Disse effekter afspejler sig
imidlertid ikke direkte pabundlinjen i en virksomhedseko-
nomisk beregning. Detbetyder dogikke, at det ene og alene
er de offentlige kasser, der skal sta for hele investeringen.
I Skandinavien er der opbygget veesentlige kompetencer i
forbindelse med gennemforelsen af store projekter sasom
det greenseoverskridende arbejde med @resundsbroen,
metroudbygningen i Kabenhavn og Arlanda Express. Disse
udger et solidt fundament som bevis for, at man kan rea-
lisere projektet inden for rammerne af et offentligt/privat
samarbejde.



HVAD KAN VI LARE AF ANDRE?

@resundsbroen

@resundsbroen blev virkeliggjort gennem etableringen af
en graenseoverskridende organisation, som var ejet med
50 procent af den danske stat og 50 procent af den svenske
stat. Oresundsbroen drives som en privat virksomhed
og far sine indteegter gennem betaling fra passagertrafik
og godstrafik, som passerer broen. Det statslige ejerskab
muliggjorde meget fordelagtige lanebetingelser pa det
private marked ogbeted, at projektet kunne realiseres uden
for statsbudgetterne. Vaerdiskabelsen i @resundsregionen
som falge af broen svarer pr. dags dato til to gange broens
omkostninger. 10 ar efter at broen blev bygget, passerer der
iforhold til prognoserne dobbelt sa mange biler over broen.
For jernbanen er passagertallene tredoblet.?

2ilde: Sund og Balt

Kgbenhavns metro

Udbygningen af Kebenhavns metro realiseres ogsa udenfor
statsbudgettet gennem salg af byggegrunde. Her sa man
infrastrukturen i sammenheeng med byudviklingen, og
salget af byggegrunde betaler for udviklingen af selve in-
frastrukturen. Dette er en velkendt forretningsmodel, som
har veeret brugt i en rackke byer i verden, herunder Hong
Kong og San Francisco. I dette tilfzelde blev der etableret
et udviklingsselskab, som fik til opgave at realisere anleeg
af en metro samt udarbejde en byudviklingsplan for Qre-
staden. Projektet faldt sammen med behovet for at skabe
enmere effektiv forbindelse mellem Kgbenhavns Lufthavn
Kastrup og centrum. Bedre tilgeengelighed, f.eks. i form af
en ny metroforbindelse, bidrager til udviklingspotentialet
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og hgjere ejendomspriser. Fortjenesten fra grundsalget

anvendes til at betale 1an, som er optaget med henblik pa
udbygning af infrastrukturen og som muligger yderligere
ekspansion.

Arlanda-banen

Arlandabanen er et eksempel pa en 100 % privat lgsning,
hvor et privat konsortium patog sig ansvaret for at planleeg-
ge og anlaegge en ny jernbane mellem Stockholms centrum
og Arlanda-lufthavnen. Konsortiet er tildelt 40 ars eneret
til at drive jernbanetrafikken og skal derefter overlade in-
frastrukturen til den svenske stat. Den svenske stat fik i
dette tilfaelde realiseret et projekt inden for meget kort tid
pa et tidspunkt, hvor der ikke fandtes tilgeengelige midler
pastatsbudgettet. Projektet har vist sig at veere meget pro-
fitabelt for det private konsortium, men hgje billetpriser
betyder, at bus ogbil fortsat har store markedsandele til /fra
lufthavnen, og togets markedsandel er lavere end forudset.
Efterfolgende har staten faet en lasning, som giver mindre
fleksibilitet end gnskeligt var, og det oprindelige politiske
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mal om at reducere klimabelastningen i forbindelse med
tilferselstrafikken til og fra Stockholms Arlanda-lufthavn
blev underordnet gnsket om at finde en privat finansie-
ringslgsning.

High Speed 1

Der findes ogsa en flerde model, som blev anvendtved rea-
liseringen af hgjhastighedsbanen pa den engelske side af
Euro-tunnelen, den sikaldte High Speed 1 (HS1) Staten var
ansvarlig for planleegningen og byggeriet af hele anleg-
get inklusive stationer og har derefter solgt adgangsret-
tighederne til spor og stationer til et privat konsortium i
en 30-arig periode. Konsortiet betalte 50 procent af inves-
teringsomkostningerne og har ansvaret for drift og vedli-
geholdelse af tog, stationer og bane frem til koncessions-
periodens udlgb. Eftersom jernbanen med den korrekte
vedligeholdelse har en levetid pa op imod 100 ar, vil staten
kunne fa daekket sine investeringsomkostninger gennem
ca. tre koncessionsperioder pa hver 30 ar.
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