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Denne rapport er udarbejdet for Kattegatkomitéen af Rambgll og beskriver de trafikale effekter
ved etablering af en fast Kattegatforbindelse.

Analyserne er beskrevet gennem fglgende 4 overordnede hovedtemaer:

¢ Forventet fremtidig trafik
Beskriver det forventede antal ture i 2030 mellem Jylland og Sjzelland med og uden etab-

lering af Kattegatforbindelsen. I afsnittet vurderes den trafikale vaekst, sendret rutevalg,
skift af transportmiddel og nygenereret trafik (trafikspring).

¢ Rejsetid og traengsel
Beregning af, hvorledes rejsetiderne og rejsehastighederne i spidstimerne forventes at
udvikle sig i perioden 2012 til 2050. Der gives en vurdering af den samlede spildtid i vej-
nettet frem mod 2050 med og uden en fast Kattegatforbindelse.

e Kapacitet pd jernbanenettet
I afsnittet gives en beskrivelse af den nuvaerende kapacitet pa jernbanenettet. Derudover
gives der en vurdering af Trafikstyrelsens driftsoplaeg for ar 2020 samt banebetjening og
kapacitet pa jernbanenettet med og uden etablering af en fast Kattegatforbindelse. Ende-
lige beskrives det, hvorledes Timemodellen kan implementeres, og hvilke krav det stiller
til udbygning af infrastrukturen.

e Anlaegsinvesteringer
Dette afsnit redeggr for de forventede anlaegsinvesteringer i infrastrukturen for at sikre

fremkommeligheden og mobiliteten p& fremtidens vejnet i Danmark. Anlaegsinvesterin-
gerne beregnes pa baggrund af den beregnede fremtidige trafik og traengsel pa vej- og
banenettet.

Rapporten bygger videre pd eksisterende viden og data og tager sdledes sit udgangspunkt i In-
frastrukturkommissionens arbejde fra 2008, Danmark Statistik og data fra Sund og Beelt.






2.

FORVENTET
FREMTIDIG
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2.1

2.2

Dette afsnit beskriver det forventede fremtidige antal ture i 2030 mellem Jylland og Sjeelland pa
tveers af enten Storebaelt og Kattegat bade med og uden etablering af en Kattegatforbindelse.

De gennemfgrte analyser omhandler falgende problemstillinger:

e Trafikal vaekst frem mod 2030
e /Endret rutevalg

e Skift af transportmiddel

e Nygenereret trafik (trafikspring)

Analyserne gennemfgres primart med udgangspunkt i eksisterende data og viden bl.a. fra Infra-
strukturkommissionens rapport fra 2008, "Danmarks Transportinfrastruktur 2030”, Danmarks
statistik og data fra Sund og Beelt.

Dagens trafik mellem gst og vest
P& baggrund af tilgeengelig statistik* kan dagens trafik i &r 2011 pa tvaers af Storebzelt og Katte-
gat opggres som angivet i tabel 1:

Snit Transportmiddel Mio. personer/ar Mio. Biler/ar
Bil 22,6 10,7
Storebeelt Tog 8,2 )
Kattegat Feerge 2,0 0,8
Luftfart Fly (Karup, Aalborg og 1,1 )
Aarhus)
Ialt 33,9 11,5

Tabel 1: Trafik mellem gst og vest i dagens situation (2011).

I alt foretages der sdledes 33,9 mio. personrejser pr. ar tvaers af Storebaelt og Kattegat tilsam-
men. 67% af personrejserne foregar i bil over Storebzelt. I gennemsnit sidder der 2,1 person i
hver bil.

6% af personrejserne foregdr med faerge pa tveers af Kattegat. Heraf er de 5%-point med bil og
1% point med bus 8882. I gennemsnit sidder der 2,1 person i hver bil.

2/3 af bilturene over Storebzelt har formalet "fritid eller pendling", mens den resterende 1/3 er
erhvervsrejser.

24% af personrejserne foregar i tog pa tvaers af Storebeelt. 3% af personrejserne foregar i fly
mellem Karup, Aalborg eller Aarhus og Kgbenhavn.

Ost/vest-trafik i 2030 med eksisterende forbindelser

I Infrastrukturkommissionens rapport "Danmarks infrastruktur 2030" angives nedennavnte for-
ventede trafikveekster pr. ar frem til 2030:

e Personbiltrafik: 2,2% per ar
e Togtrafik: 0,4% per ar

Infrastrukturkommissionen har ikke beskaeftiget sig med vurderinger af vaeksten i flytrafikken og
da det ikke har veaeret muligt at finde andre prognoser, er flytrafikken forudsat at vokse med en
beskeden vaekst svarende til Infrastrukturkommissionens vaekst for togtrafik pa 0,4% per ar.

! Danmarks Statistik, Trafikstyrelsen og Storebzelt
2 Oplyst af Abildskou, der kgrer linje 888
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2.3

I tabel 2 er antallet af personrejser pa tvaers af Storebzelt og Kattegat fremskrevet med de anfor-
te vaekstrater fra 2012 til 2030.

Snit Transportmiddel Mio. personer/ar Mio. Biler/&r
Bil 33,4 15,8
Storebeelt Tog 88
Kattegat Feerge 3,0 1,2
Luftfart Fly (Karup, Aalborg og 1,2 )
Aarhus)
I alt 46,4 17,0

Tabel 2: Fremskrevet personrejer pa tvaers af Storebzelt og Kattegat i ar 2030.

I alt er der tale om en vaekst i antallet af personrejser p& 37% og en vaekst i antallet af bilture pd
48% i forhold til dagens trafik pd tvaers af Storebeelt og Kattegat.

Oplande for gst/vest-forbindelser i 2030 med en fast
Kattegatforbindelse

Etableringen af en fast forbindelse over Kattegat for vej- og banetrafik vil eendre markant pa
transporttilbuddets fysik, hvorfor der ma forventes at kunne ske 3 typer af sendringer:

1. Eksisterende bilister og togpassagerer kan skifte rute

2. Der kan ske andring i transportmiddelvalg: Bilister kan skifte til tog, togrejsende kan
skifte til bil og flyrejsende kan skifte til bil eller tog

3. Der kan komme helt nye rejsende til, som pa baggrund af en ny forgget tilgaengelighed
f.eks. veelger at arbejde pa Sjeelland og bo i Jylland

De fremtidige priser for at benytte Storebzelt og Kattegat er det ikke muligt at vurdere pd nuvae-
rende tidspunkt. Men ud fra en forventning om, at der ma ske en afvejning af udbud og efter-
spgrgsel og at det muligvis vil blive det samme selskab, som kommer til at drive de to forbindel-
ser, er det forudsat, at den rejsetid, som bilisterne skal bruge for at krydse de to forbindelser vil
vaere en dominerende faktor for valget mellem de to forbindelser.

P& baggrund af et simpelt trafiknet repraesenterende det overordnede vejnet med rejsetider, er
oplandene for Storebzelt- og Kattegatforbindelserne opgjort pd kommuneniveau som vist i den

efterfglgende figur 1. Vejnettet omfatter besluttede veesentlige vejudbygningsprojekter frem til
2030.

P& denne baggrund inddeles Jylland i tre oplande ud fra de rejsetider, som kan beregnes pa bag-
grund af et opdateret 2030-vejnet:

e For det nordlige Jylland kan det i alle situationer bedst betale sig at benytte Kattegatfor-
bindelsen

e For det sydlige Jylland kan det for bil bedst betale sig at benyttes Storebaltsforbindelsen.

e For omradet imellem de to ovenstdende (tidligere Ringkgbing amt og Vejle amt) vil valget
mellem Storebeelt og Kattegat afhaenge af turendepunktet pa Sjzelland.
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Oplande for biltrafik over
Storebaelt/Kattegat

Rutevalg:

-Anve nder Kattegat
-Anve nder Storebzelt

Hurtigste rute:

|:| Kattegat

|:| Afh. af m3l pd anden side af Storebeelt

|:| Storebzelt

|:| Kattegat til Nord-/Midtjylland - Storebazelt til Sydjylland
- Storebaelt til Syd-/Midtjylland - Kattegat til Nordjylland

Figur 1: Oplande p8 kommuneniveau for biltrafik p& tvaers af Storebzelt og Kattegat.

P& Sjeelland er det kun for omraderne umiddelbart ved forbindelsernes landfzeste, at det vurde-
res, at den givne forbindelse altid vil veere den hurtigste. For resten af Sjeaelland vil den optimale
forbindelse afhaenge af, hvor i Jylland det andet turendepunkt ligger.

I nedenstaende figur 2 er vist simplificerede oplande for lufthavnene i Jylland samt de skgnnede
passagertal til/fra lufthavnene i ar 2030 i en situation uden en fast Kattegatforbindelse:
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Flyrejser over Storebezelt
Skgnnet trafik 2030

s 1000 passagerer/ar

I alt1,4 mio. passagerer/ar

@ Farvekoderne viser en forenklet
Lifthavn ’

geometrisk opdeling i lufthavns-
oplande baseret pa Iuftlinieafstand
til neermeste lufthavn.

4

Kagbenhavns
Lufthavn -
»strup

Billund
Lufthavn

o $ &
\ Sﬂnderbor§ oy
Lufthavn

Figur 2: Lufthavne, oplande og flytrafik (uden en fast Kattegatforbindelse).

2.4 Flytning af trafik til nye ruter i 2030

2.4.1 Biltrafik
Sund og Bzelt har i 2006 opgjort oplande for biltrafikken over Storebeelt opdelt pd de daveerende

amter.

I nedenstaende figur 3 er disse oplande transformeret til de nye oplande for henholdsvis Store-
baelt og Kattegat som opstillet i forrige afsnit:
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-~ Oplande for biltrafik over
~— [ Storebzelt jvnf. Sund og Beelt

// " 439 af dagens biltrafik over Storebaelt
O }:figiventes at flytte til Kattegat
9% |
. 25—
£ o

y
9°/oy|-18%+6°/o+ i
1/5*14%+1/5*7% =37 3%

\ =
X Arhus Amt

o e

Viborg Amt

Ringkebing Amt
2%
4/5*7%+
.3/5%14% = 14%Vel

Ribe Amt ‘\k F - ey

7%+13%+ - <
1/5%14% = 22,8% +»

=y J0NUErjylianas Amigl

Geografisk fordeling af udgangspunkt og mal for indenlandske personrejser
I il over Storebalt, 2006

- Farger over Kattegat, 2005

Figur 3: Oplande for biltrafik p8 tvaers af Storebzelt i 2006. De anfgrte regnestykker omregner fra baggrunds-
tegningens resultater for amter til de i denne analyse udpegede oplande for de faste forbindelser. Omregnin-
gerne er baseret pd en vurdering af, hvor stor en andel af amtets areal, der ligger i de forskellige oplande.
Kilde for baggrundstegningen: Sund og Beelt.

N&r procentsatserne for amterne omregnes til de nye oplande fas nedenstdende fordeling af den
eksisterende biltrafik over Storebaelt pd nye ruter:

o Kattegat: 43%
e Storebeelt: 57%
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2.4.2 Togtrafik
Med forudsaetninger om kgrehastigheder pd banestraekningerne kan hurtigste ruter med tog teo-
retisk beregnes, men det vil i sidste ende vaere driftsoplaegget fra DSB (eller en anden tog-
operatgr), som afggr fordelingen pa de to forbindelser.

Trafikstyrelsen har i deres rapport "Forbindelser mellem Vest- og @stdanmark, Screening af linje-
fgringer for timemodellen og banebetjening af @stjylland" fra marts 2011 beregnet en stort set
50/50 fordeling mellem de to forbindelser.

I ovenstaende rapport indgdr dog ikke en direkte hurtig baneforbindelse fra Kattegatforbindelsen
mod syd til Horsens, sdledes som det senere er blevet foresldet. En sddan forbindelse ma forven-
tes at rykke graensen for tog-oplandet for Kattegatforbindelsen laengere sydpa i forhold til, hvad
der indgdr i Trafikstyrelsens rapport.

Som et konservativt skgn er der i det videre arbejde regnet med, at Kattegat- og Storebezeltsfor-
bindelserne deler togpassagererne ligeligt.
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2.5 Skift af transportmiddel

De forbedrede rejsemuligheder kan som tidligere naevnt fa de rejsende til at overveje at skifte
transportmiddel fra fly til tog eller bil, fra bil til tog eller fra tog til bil.

2.5.1 Skift mellem bil og tog
I nedenstdende figur 4 er vist den gennemsnitlige tidsbesparelse for bilister for en tur, der starter
i den pdgeeldende kommune og ender pa den anden side af Storebzelt/Kattegat:

Tidsbesparelser for biltrafik
pga. Kattegatforbindelsen

. Gennemsnitlig besparelse for ture fra den
" pageeldende kommune til kommuner pa
den anden side af Storebeelt/Katteaat

Tidsbesparelse (min)
] o-13
] 13-26
[] 26-38
O 38-54
B s54-75

Figur 4: Gennemsnitlige rejsetidsbesparelser for biltrafik, der starter i en given kommune og passerer Store-
baelt eller Kattegat med mal pd den modsatte side.

De stgrste rejsetidsbesparelser findes naturligt nok taet ved den faste Kattegatforbindelse, men
0gsa trafikanter, der benytter Storebaeltsforbindelsen far rejsetidsbesparelser pd grund af mindre
treengsel pd denne rute, se afsnit 3.
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Nedenstdende figur 5 viser rejsetidsbesparelser i bil i 2030 i forhold til i dag mellem udvalgte by-
er ved etablering af en Kattegatforbindelse.

4

Kabenhavn

Figur 5: Gennemsnitlige rejsetidsbesparelser i 2030 i bil mellem udvalgte byer ved etablering af en Kattegat-
forbindelse.

For banen er de store tidsbesparelser koncentreret langs hovedbanelinjen omkring Aarhus og
laengere mod nord.
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2.5.2

2.5.3

I nedenstdende tabel 3 er udvalgte tog-rejsetider fra Kgbenhavn til en raekke destinationer i Jyl-
land via Kattegat-forbindelsen vist, under forudseetning af gennemfgrelse af timemodellen:

Fra Kgbenhavn til: Rejsetid 2011 Rejsetid 2030 Rejsetidsbesparelse
Aarhus 3:00 1:00 2:00
Aalborg 4:30 2:00 2:30
Horsens 2:30 1:00 1:30
Herning 3:30 2:30 1:00
Esbjerg 3:00 2:30 0:30

Tabel 3: Udvalgte rejsetider med tog fra Kgbenhavn til destinationer i Jylland.

P& delstraekning fra Aarhus mod nord er tidsbesparelsen med toget ca. dobbelt sd stor som tids-
besparelsen med bil og det m& derfor forventes, at der vil vaere en del bilister med start eller mal
i dette omrdde, som vil veelge toget i stedet for bilen. Til/fra dette omrade forventes der i 2030 at
ga ca. 9 mio. personture i bil pr. 8r og ca. 2 mio togture.

Det vurderes forsigtigt at 10% af disse bilture vil blive flyttet til tog, saledes at togtrafikken over
Kattegat vil blive ca. 0,9 mio. personture stgrre og biltrafikken tilsvarende 0,9 mio. personture
eller 0,4 mio. bilture mindre.

For den sydlige del af Jylland forventes tidsbesparelsen mellem bil og bane at veere mere lige,
hvorfor der ikke forventes en overflytning af betydning mellem dette omrade og Kgbenhavn.

Eventuelle flytninger fra tog til bil vurderes kun at ske i fa tilfeelde og stgrrelsen af denne flytning
vurderes at veere mindre end usikkerhederne ved vurderingerne foretaget i dette analysearbejde.

Skift fra faerge
Feergeruterne over Kattegat ma forventes at blive nedlagt, hvis der etableres en fast Kattegatfor-
bindelse.

I dagens situation rejser 17% af faerge-passagererne med bus 888 jf. oplysninger fra Abildskov,
mens resten antages at kgre i bil. Denne fordeling forventes fastholdt efter abning af en fast Kat-
tegatforbindelse, mens det forventes, at bus-passagererne skifter til tog.

Skift fra fly
Flyvetiderne mellem Kgbenhavn og de jyske lufthavne er:

e Aalborg: 50 min

e Aarhus: 35 min

e Karup: 50 min

e Billund: 45 min

e Sgnderborg: 40 min

Hertil kommer tilbringertid i begge ender, samt ngdvendig mgdetid fgr afgang. Tilbringertid i
begge ender vurderes at veere ca. 2 x Y2 time og ventetiden minimum 20 min, hvilket i alt giver
et tillaag pa mindst 80 minutter til de ovenstaende rejsetider.

Den samlede rejsetid med fly til/fra Aarhus vil sdledes blive naesten dobbelt sa lang som rejseti-
den med tog, mens rejsetiderne for Karup og Aalborg vil veere af hogenlunde samme stgrrelses-
orden med tog og fly.

Indenfor lufthavnenes oplande er der over 100 togstationer, hvorfor tilbringertiden til tog ma for-
ventes at veere betydeligt mindre end tilbringertiden til fly.
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2.6

Som en forenklet beregningsforudsaetning antages det, at alle flyrejser til/fra Aarhus (291.000
pr. &r i 2030) vil andres til tog eller bil, mens antallet af flyrejser til/fra Billund, Karup og Aalborg
antages uandret. I praksis vil der dog nok vaere tale om et mere nuanceret billede.

Ifglge Transportradets notat "Danskernes Flyvaner, 2001", har 44% af de indenrigs-flyrejsende
overvejet at skifte til bil og 38% at skifte til tog. De 291.000 flyttede flyrejser fordeles derfor i
ovenstdende forhold svarende til 155.000 nye personrejser i bil og 135.000 nye personrejser i
tog over Kattegat.

Ovenstdende er et groft skgn, men det skal huskes, at flytrafikken kun udggr ca. 3% af den sam-
lede trafik over Kattegat.

Nye rejser (trafikspring)

Hvis der etableres en fast Kattegatforbindelse, kan der som naevnt komme helt nye rejsende til,
som pa baggrund af en ny forgget tilgaengelighed f.eks. vaelger at arbejde pa Sjzelland og bo i
Jylland.

Stgrrelsen af denne effekt er meget svaer at vurdere og der er derfor i det fglgende set pa erfa-
ringerne/forventninger fra andre danske faste forbindelser.

Efter etableringen af Storebaeltsforbindelsen udgjorde trafikken skabt ved et trafikspring 28% af
den samlede trafik som vist pa figur 6:

Trafikspring
28%

Tidligere
Storebaeltstrafik
59%

Overflyttet trafik
fra faerger og fly
13%

Note: Den viste fordeling er stort set uandret fra 2000 og frem

Figur 6: Trafiktyper pd Storebaelt (Storebaeltsforbindelsens trafikale effekter, Sund og Baelt, 2008?)

Trafikspringet pd Storebeelt udgjorde saledes 28%/(59%+13%) = 40% af den eksisterende og
overflyttede trafik.

Trafikmodel-analyser for etableringen af @resundsforbindelsen viste et forventet trafikspring pa
59%¢. Abningen af @resundsbron resulterede i et trafikspring pd 43% umiddelbart efter &bnin-

gens.

Konservative prognoser for Femern Bzelt forbindelsen forventer et trafikspring pa ca. 40 %s¢.

3 http://www.sundogbaelt.dk/uk/Menu/Publications/Traffic/Trafikale+effekter

* @resundskonsortiets samlede trafikprognose - barrierer og fglsomheder, @resundskonsortiet, 1999
5 http://dk.oresundsbron.com/page/225

5 http://www.femern.dk/Forside/%C3%98konomi/Trafikprognose
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2.7

20

I alle ovenstdende eksempler er der tale om etablering af en ny fast forbindelse pa et sted, hvor
en sddan ikke tidligere har eksisteret. Ved etableringen af en fast Kattegatforbindelse vil den vae-
re en konkurrent til den eksisterende faste Storebaeltsforbindelse og det ma derfor forventes, at
trafikspringet bliver mindre.

Den faste Kattegatforbindelse vil dog trods konkurrencen med Storebeelt give anledning til nogle
betragtelige rejsetids-reduktioner for visse rejserelationer ligesom de ovennaevnte projekter har
gjort eller vil ggre.

Det skgnnes pa denne baggrund, at trafikspringet (dvs. tilkomne helt nye ture) vil vaere af stgr-
relsesorden 30%.

Total trafik i 2030 med en ny Kattegatforbindelse
De vurderede trafik-aendringer fra de forrige afsnit er sammenfattet i nedenstaende tabel 4:

2030
(inkl. Kattegat-

Mio. ture per ar

2030 2030 (inkl. Kat- forbindelse, skift
2030 Basis (inkl. Kattegat- tegat-forbindelse af transportmid-
(uden Kattegat- forbindelse og og skift af trans- del og trafik-
2011 forbindelse) deraf nye ruter) portmiddel) spring)
Snit Trfnr;zzg[t- Personer  Biler Personer Biler Personer Biler  Personer Biler Personer Biler
Storebeelt | Bil 22,6 10,7 33,4 15,8 19,1 9,0 18,6 8,8 18,6 8,8
Tog 8,2 - 8,8 - 5,8 - 5,8 - 5,8 -
Kattegat | Bil - - - - 14,4 6,8 16,6 7,7 21,4 10,0
Feerge 2,0 0,8 3,0 1,2 2,9 1,1 - - - -
Tog - - - - 3,0 - 4,5 5,8
Luftfart Fly (Ka- 1,1 - 1,2 - 1,2 - 0,9 0,9
rup, Aal-
borg og
Aarhus)
Ialt 33,9 11,5 46,4 17,0 46,4 16,9 46,4 16,5 52,6 18,8

Tabel 4: Samlet vurderet trafik pa tvaers af Storebzaelt og Kattegat.

Med en fast Kattegatforbindelse forventes sdledes i 2030 i alt 52,6 mio. personrejser pr. &r mel-
lem @st- og Vestdanmark. Samlet set forventes Kattegatforbindelsen at genere et trafikspring pa
6,2 mio. personture pr. ar. 44% af de nytilkomne ture er togture og 56% bilture.

27,2 mio. af personrejserne forventes at foregd via Kattegatforbindelsen (21,4 mio. i bil og 5,8
mio. i tog). Biltrafikken forventes at udggre 10,0 mio. biler pa Kattegatforbindelsen i ar 2030.

Over Storebzelt forventes 24,4 mio. personrejser pr. ar fordelt med 18,6 mio. i bil og 5,8 mio. i
tog. Biltrafikken forventes at udggre 8,8 mio. kgretgjer.

Med fly forventes der 0,9 mio. personrejser pr. ar, hvilket er et fald pa 0,2 mio. personrejser pr.
ar ifht. 2011.
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Den ovenfor beregnede udvikling i trafikken er illustreret grafisk pd nedenstdende figur 7:

2011

| Storebeelt, bil I alt 33,9 mio.
I Storebeelt, tog personer

m Kattegat, bil

W Fly

2030 Uden Kattegat-forbindelse

| Storebaelt, bil I alt 46,4 mio.
[ Storebeelt, tog personer

B Kattegat, bil

B Kattegat, tog

= Fly

2030 Med Kattegat-forbindelse

0.9

M Storebzelt, bil I alt 52,6 mio.
[ Storebeelt, tog personer
M Kattegat, bil
Kattegat, tog
= Fly

Figur 7: Vurderet antal rejsende over Storebeelt og Kattegat - mio. personer pr. ar.
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2.8

2.9

Fglsomhedsanalyse i forhold til vaekstprognoser

Der er en lang raekke parametre, som kan pavirke vaeksten i trafikken. Bade de generelle gko-
nomiske forhold og politisk besluttede tiltag som zndrede braendstofafgifter, road pricing eller
&ndrede takster for den kollektive trafik.

Der er derfor udfgrt en grov fglsomhedsanalyse, hvor effekten af variationer i forhold til Infra-
strukturkommissionens forventede arlige trafiktilvaekster for bil og tog er undersggt. I tabel 5 og
tabel 6 er vaeksten i henholdsvis biltrafikken og togtrafikken vist ved forskellige vaekstfaktorer.

Mio. personer i bil pr. &r i 2030
med en fast Kattegatforbindelse

Veaekst i biltrafik per ar Via Kattegat Via Storebeelt
1,7% p.a. 19,9 17,0
Infrastrukturkommissionens 2,2% pa. 21,4 18,6
2,7% p.a. 23,2 20,4

Tabel 5: Fglsomhedsanalyse overfor vaekstprognose for biltrafik.

Mio. personer i tog pr. &r i 2030
med en fast Kattegatforbindelse

Veaekst i togtrafik per ar Via Kattegat Via Storebeelt
0,3% p.a. 5,7 5,7
Infrastrukturkommissionens 0,4% pa. 5,8 5,8
0,5% p.a. 6,0 6,0

Tabel 6: Fglsomhedsanalyse overfor vaekstprognose for togtrafik.

I forhold til de gvrige usikkerheder, der ligger pa en analyse af en karakter som denne, vurderes
det, at analysens resultater er relativt robuste overfor variationer i trafikvaeksten.

Der har dog ikke i denne fglsomhedsanalyse vaeret muligt at tage hensyn til, hvordan eventuelle
traengselsproblemer og dermed forlaengede rejsetider ved en stgrre trafikvaekst evt. kan betyde
omflytninger mellem de to forbindelser.

Tidsbesparelser for Kattegat- og ikke-Kattegat-

trafikanter

Data om rejsetidsbesparelser fra figur 4 og figur 5 er i nedenstdende figur 8 kombineret med
Storebeelts analyse af oplande fra 2006 og det forventede antal personrejser i bil over Storebeaelt i
2030 (jf. tabel 2).

Nedenstdende figur 8 viser den summerede rejsetidsbesparelse pr. ar for de enkelte tidligere am-
ter for rejser til eller fra amtet, som krydser Storebezelt eller Kattegat. Da et givent antal sparede
personminutter pr. &r kan vaere svaert at relatere sig til, er det omsat til hvor mange arbejdsdage
(4 7,5 timer) pr. ar det vil svare til:
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>Tidsbesparelser for biltrafik
pga. Kattegatforbindelsen

Samlet tidsbesparelse omregnet til 1000'er
sparede arbejdsdage/ar for ture fra det
pagzeldende amt til et omradde pa den anden side
af Storebeelt/Kattegat.

Biloplande
7~ Kattegat

Storebeelt

Afh. af m3l p& anden
side af Storebeelt

~—— Kattegat for mal i Nord-/Midtjylland -
Storebzelt for mal i Sydjylland

[|l||| storebeelt for m&l i Syd-/Midtjylland -
Kattegat for mal i Nordjylland
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Figur 8: Rejsetidsbesparelser omsat til sparede arbejdsdage (i 1.000) pr. ar for biltrafik i 2030 som fglge af
en ny fast Kattegatforbindelse. Omréde-inddelingen er de tidligere amter.

Den samlede rejsetidsbesparelse for bilister som fglge af en ny Kattegatforbindelse vil svare til
ca. 1,6 mio. arbejdsdage pr. &r i 2030 eller ca. 7.300 fuldtidsstillinger pr. r.

Rejsetidsbesparelserne er naturligvis stgrst for de omrader, hvor alle bilister ma forventes at be-
nytte den nye Kattegatforbindelse. Men ogsa for bilister, der fortsat benytter Storebzelt vil der
veere tale om rejsetidsbesparelser, som fglge af mindre treengsel pa denne rute.

For ture til/fra de tidligere Ribe, Sgnderjyllands og Fyns amter vil den samlede arlige rejsetidsbe-
sparelse sdledes svare til af ca. 159.000 arbejdsdage pr. ar eller ca. 700 fuldtidsstillinger pr. ar,
selvom disse ture fortsat forventes at forega via Storebeelt. Kattegatforbindelsen vil sdledes for-
bedre fremkommelighed over Storebeeltsforbindelsen, hvilket ogsa vil give tidsbesparelser for Fyn
og de sydlige dele af Jylland.

Ovenstdende resultater er baseret pd de forsinkelser som treengslen giver med dagens trafik — i
2030 ma denne traengsel forventes at vaere endnu stgrre og Kattegatforbindelsen vil sdledes
formentlig vise sig at give endnu stgrre tidsbesparelser end vurderet ovenfor.
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I dette afsnit er der foretaget en vurdering af, hvorledes rejsetiderne og rejsehastighederne i
spidstimerne forventes at udvikle sig i perioden 2012 til 2050.

Det betragtede vejnet omfatter den del af motorvejsnettet, der forventes at blive pavirket ved
etablering af en fast Kattegatforbindelse. Forbindelsen forudszettes etableret i 2030.

3.1 Beregningsvejnet

Der er udpeget et beregningsvejnet, som vurderes at kunne blive pdvirket ved etableringen af en
Kattegatforbindelse. P&virkningen sker enten fordi der flyttes trafik til eller fra straekningen eller
fordi trafikanterne kan fa fordele af trafikaflastninger andre steder i vejnettet pa grund af Katte-
gatforbindelsen. P3 figur 9 er det udvalgte beregningsvejnet vist.

A~/ alborg

Herning Aarhus O\ - -

Silkeborg

Horsens \ § /Y \
4 o > Storkabenhavn

m3lundborg Holb=k™ ) poskilde :

Vejle =
Fredericia " "
N\ Kaiding &, 4 \ Slagelse Koge
Esbjerg ( B Odense™ '\ 8 Ringsted
Korsar

Figur 9: Udvalgt beregningsvejnet.

I vejnettet er medregnet alle kendte og besluttede udbygninger i infrastrukturen, hvoraf de vig-
tigste er:

e Feerdigggrelse af Herning-motorvejen gennem Silkeborg til Aarhus.
e Feerdigggrelse af motorvej mellem Herning og Vejle

e Udvidelse Skaerup-Vejle N (inkl. Vejlefjord-broen)

e Udvidelse Middelfart-Ngrre Aaby til 6 spor

e Udvidelse Solrgd S-Greve til 8 spor
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3.2 Vejnetsdata

3.3

For det udpegede vejnet er der indsamlet en raekke data beskrivende vejnettet, bl.a.:
e Skiltet hastighed
e Kapacitet
e Langde
e Talt trafik 2012 jf. Vejdirektoratets teellerapporter

Da Vejdirektoratets taellinger er dggntrafik, har det vaeret ngdvendigt at anvende en generel
spidstimeprocent. Der er taget udgangspunkt i den 100. stgrste time, der jf. Vejreglen "Kapacitet
og serviceniveau" er angivet til 12,0-12,7%. Det er pa denne baggrund valgt at beregne
spidstimetrafikken som 12,5% af dggntrafikken.

Kapaciteten for en 4 sporet motorvej er beregnet ud fra idealkapaciteten pa 4.600 kgretg-
jer/time/retning. Ud fra teellinger pa udvalgte straekninger pa motorvejsnettet er der fundet en
lastbilandel pa 15%. Fordeles lastbilandelen med 7,5% pa 5,8-12,5 m kgretgjer og 7,5% pa kea-
retgjer over 12,5m med stigningskategori II f&s en korrektionsfaktor til idealkapaciteten p& 0,79
jf. Vejreglen "Kapacitet og serviceniveau". Den anvendte kapacitet for 4 sporede motorveje er
saledes beregnet til 3.634 kgretgjer/time/retning.

Ved udbygning af motorvejen med ét ekstra spor regnes der med en kapacitetsforggelse pa
1.817 kgretgjer/time/retning. Der har ikke vist sig belaeg for, at kapacitetsudvidelsen er ulinezer
ved etablering af flere kgrespor.

Sammenhang mellem trafikmangde og hastighed
Efterhdnden som trafikken vokser vil traengslen stige og kgrehastigheden vil dermed falde. I vej-
reglen "Kapacitet og serviceniveau" er denne sammenhaeng vist ved nedenstdende figur 10:

Vej med 4 spor eller flere

140

120 —

100

80

S~
ﬁ....____‘_\
o

60

hastighed km/t

40

20

0,0 0,2 0.4 0,6 0,8 1,0
belastningsgrad

Figur 10: Sammenhang ml. belastningsgrad og hastighed jf. Vejreglerne “Kapacitet og serviceniveau”.

I denne analyse er der behov for ogsa at kunne vurdere hastigheden nar belastningsgraden er
over 1 - dvs. nar trafikmaengden overstiger det, der er defineret som vejens kapacitet.

Til det formal er kurverne pa ovenstdende figur blevet "forlaenget" baseret pd simuleringer af tra-
fikafviklingen pd en 10 km lang motorvejsstraekning med voksende trafikmaengder.
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3.4

3.5

Disse simuleringer kombineret med data fra vejreglens figur giver anledning til nedenstaende
sammenhaeng mellem trafikmaengder og hastighed vist pa figur 11:

Sammenhang mellem trafikmangder og hastighed
140

130
120 =

100 ‘Q\\
100 N \
90 - N

80
70
60 N
50
40
30 —
20
10

Hastighed (km/t)

0 0.2 0.4 0.6 0.8 1 1.2 1.4 1.6
Trafik/kapacitet

Figur 11: Sammenhang ml. belastningsgrad og hastighed ved belastning over kapacitetsgraensen.

Ovenstdende sammenhaeng er brugt til at beregne udviklingen i rejsehastigheden i spidstimen ef-
terhdnden som trafikmaengderne forventes at vokse med arene.

Trafikvaekst

Jeevnfgr Infrastrukturkommissionen og analyserne beskrevet i afsnit 2, er der i dette analyse-
arbejde anvendt en forventet stigning i biltrafikken pa 2,2% pr. ar fra 2012 til 2050. Det skal dog
bemaerkes, at Infrastrukturkommissionen kun ser frem til 2030, mens vaeksten frem mod 2050
derfor er forudsat tilsvarende Infrastrukturkommissionen.

Denne forventede vaekst giver anledning til dggntrafiktal (antal kgretgjer) som vist i nedenstaen-
de tabel 7 via Storebeelt- og Kattegatforbindelsen p& baggrund af de forventede trafikoverflytnin-
ger beskrevet i afsnit 2:

Ar Uden Kattegatforbindelse Med Kattegatforbindelse
Storebeaelt Storebeelt Kattegat
2012 28.700 - -
2020 34.200 - -
2030 42.500 24.200 22.200
2040 52.800 30.100 26.300
2050 65.600 37.400 32.700

Tabel 7: Forventede trafiktal (kgretgjer) via Storebaelt- og Kattegatforbindelsen.

Der er i ovenstdende prognose ikke taget hensyn til, at traengsel pa forbindelsen over Storebaelt
yderligere vil kunne flytte trafik over pa Kattegatforbindelsen, hvor traengslen er mindre.

Hastigheder pa enkeltstraekninger

P& baggrund af forudsaetningerne beskrevet tidligere i dette afsnit, er trafikmaengder og de affad-
te rejsehastigheder i spidstimen beregnet. Resultaterne heraf er vist pa de fglgende figur 12-figur
19, hvor der ikke er regnet med lgbende udbygning af vejnettet i forhold til dagens situation:
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Figur 12: 2012 uden Kattegatforbindelse. Beregninger af rejsehastigheder i spidstimerne pa baggrund af talte

trafikmaengder viser allerede i dagens situation straekninger, hvor hastigheden er faldet til under 90 km/t.
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Figur 13: 2020 uden Kattegatforbindelse. I 2020 er de beregnede rejsehastigheder faldet yderligere p& de

mest belastede straekninger i forhold til dagens situation.

\

OL JJ %J Y\ \

5 =Kalundborg /Roskilde /A

. N J” &
/\j\; )EB Slagelse S <

Storkgben



TRAFIKAL VURDERING AF KATTEGATFORBINDELSEN 30

Y 4 krg/(tyso
/ \ - 3040
/ / = 40-50
/ | = 5060
y )~ = 60-70
o / = 70-80
s X __/Aalborg [ = 80-90
/ ,\//L/’ \//;i_/ \§¥J = 90-100
y _»
£ = (f - 100-110
VR . ~ 110-120
’{J\\\ i /’f T = 120-130
L. © o
> 7 \\ =
\_J N
e //r
Herning /:%‘/'\\LJ T
S =
\ y
\K Qa L S z,./ y
) \\\ \\ Q? ’\<L\ A
/ / ol \ // \
i U ) o | Storkﬁbenhavn
~Kalundtorg g 4 /Roskllde /\
N /q, v
R 127 > 53 V
A\ (7l "\ Slagelse &
\Efbje\rg < /\ Ringsted N
V| )

Figur 14: 2030 uden Kattegatforbindelse. I 2030 er trafikken i myldretiden brudt sammen p8 den sydlige del
af Kgge Bugt Motorvejen. P3 store dele af streekningen mellem Aarhus og Kgbenhavn opstar flaskehalse med
vaesentlig reduktion af hastigheden til falge. P8 straekningerne mellem Aarhus og Vejle og p& Fyn er hastig-

heden under 40 km/t.
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Figur 15: 2030 med Kattegatforbindelse. En Kattegatforbindelse medfgrer, at en del af flaskehalsproblemerne
forsvinder. Saerligt over Lillebaelt, mellem Skanderborg og Vejle samt pa tvaers af Sjzelland er rejse-
hastighederne vaesentlig forbedrede. Via Kattegat afvikles trafikken uden problemer. Flaskehalsene mellem

Aarhus og Odense er reduceret til en trafiksituation ca. 15 ar tidligere.
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Figur 16: 2040 uden Kattegatforbindelse. I 2040 vil trafikken i myldretiden vaere brudt sammen pa ca. 25%
af vejnettet, s&fremt der ikke foretages yderligere investeringer. Derudover er hastigheden p& streekninger-
ne: Randers - Aarhus, Middelfart - Ngrre Aby samt Slagelse - Korsgr nu ogsa under 90 km/t.
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Figur 17: 2040 med Kattegatforbindelse. En Kattegatforbindelse vil i 2040 aflaste motorvejene i Jylland, over

Fyn og p& Vestsjzelland. Trafikken p8 Kgge Bugt Motorvejen vil ogsd med en Kattegatforbindelse vaere brudt
sammen i 2040. P& Kattegat- og Storebeeltsforbindelserne afvikles trafikken uden problemer.
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straekningen fra Randers til Kgbenhavn samt mellem Kolding og Fredericia, hvis der ikke foretages yderligere
investeringer. P& Storebaeltsbroen er hastigheden omkring 50 km/t, hvilket er under det acceptable i forhold

til sikkerheden pé& broen.
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Figur 19: 2050 med Kattegatforbindelse. Med en Kattegatforbindelse vil trafikken vaere brudt sammen pa ca.

25% af vejnettet. Trafikken via Kattegat- og Storebezeltsforbindelsen afvikles stort set uden problemer.
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3.6

Safremt der regnes med Igbende udbygninger af vejnettet vil ovenstdende kapacitetsproblemer i
nogen grad kunne undgas. I afsnit 5 indregnes, hvilke anleegsprojekter i den samlede investe-
ringsoversigt, der bgr gennemfgres for at opretholde en acceptabel rejsehastighed pa vejnettet
med og uden en Kattegatforbindelse.

Rejsetider mellem udvalgte byer

P& nedenstdende figur 20 er udviklingen i rejsetiderne mellem udvalgte byer vist.

Rejsetid i spidstimen
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Figur 20: Rejsetider mellem udvalgte byer med og uden en Kattegatforbindelse.

Ovenstdende tal er at betragte som en teoretisk beregning. Da spidstimen naturligvis varer en
time, er det ikke muligt i 2050 at bruge 10,4 timer i spidstimen pd at kgre fra Kgbenhavn til Aar-
hus. Dog er der allerede i dag omkring de stgrre byer trafik i 2-3 timer om morgen og om efter-
middagen, der er at betragte som spidstimetrafik. Denne udvikling forventes at vaere tiltagende,
idet flere og flere trafikanter sa vidt muligt udskyder deres ankomst- og afgangstidspunktet,
hvorved spidstimen forlaenges.

Figur 20 illustrerer, hvordan rejsetiderne ma forventes at vokse betragteligt frem mod 2050. Fi-
guren viser endvidere, at hvis der etableres en Kattegatforbindelse, vil det reducere rejsetiden
mellem Aarhus-Kgbenhavn til et niveau under, hvad der svarer til fri rejsetid pa dagens vejnet.
Men ogsa for andre relationer vil Kattegatforbindelsen reducere rejsetiden.

Rejsetiden vil blive reduceret til hvad rejsetiden var 12-15 &r tidligere uden en Kattegatforbindel-
se. Kattegatforbindelsen vil s3ledes kunne udsaette udvidelser pd dele af det gvrige motorvejsnet
i op til 15 ar.
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3.7 Samlet forsinkelse

I nedenstdende figur 21 er den samlede forsinkelse for det betragtede beregningsvejnet opgjort i
kgretgjstimer pr. spidstime:

Forsinkelse i en hverdagsspidstime

160000

esmUden Kattegat- 138878
140000 forbindelse
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Ke@retgjstimer spildt pga. traengsel
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Figur 21: Samlet forsinkelse pr. spidstime opgjort i k@gretgjstimer.

Uden en Kattegatforbindelse forventes spildtiden p& grund af traengsel pd det betragtede vejnet
at vokse hele 60 gange fra 2012 til 2050. Med en Kattegatforbindelse vil spildtiden vokse 40
gange frem til 2050.

Kattegatforbindelsen vil sdledes frigive en stor maengde tid, som ellers ville veere gdet tab i
traengsel, men Kattegatforbindelsen kan ikke alene forhindre, at meget tid fortsat vil blive spildt
pga. traengsel pd andre dele af motorvejsnettet.

Kattegatforbindelsen vil give anledning til nedenstaende reduktioner i spildtid pa grund af traeng-
sel, hvor den sparede spildtid er omregnet til fuldtidsstillinger:

Ar Sparet spildtid opgjort som
fuldtidsstillinger

2030 6.800

2040 12.700

2050 12.600

Tabel 8: Reduktioner i spildtid omregnet til fuldtidsstillinger.

Kattegatforbindelsen forventes saledes i 2030 at spare spildtid svarende til ca. 6.800 fuldtidsstil-
linger opgjort p& baggrund af rejsetiden pa vejnettet i spidstimerne. Denne besparelse forventes
naesten at veere fordoblet i 2040 og 2050.
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Hertil kommer yderligere den sparede rejsetid for de bilister, som far en kortere rejseafstand
pga. Kattegatforbindelsen. Bilister mellem Kgbenhavn og Aarhus vil fx spare yderligere ca. en
halv time pa grund af den kortere afstand via Kattegat.

I afsnit 2 er den samlede besparelse i rejse- og spildtid opgjort til ca. 7.000 fuldtidsjob. Men hvor
ovenstdende opggrelse er udarbejdet pd den forventede trafikbelastning pd vejnettet i de be-
skrevne 3rtal, er opggrelsen i afsnit 2 baseret p& gennemsnitlige dggnforsinkelser mellem de en-
kelte kommuner med en trafikmasngde svarende til 2012-niveau.






4.

KAPACITET PA
JERNBANENETTET
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4.1

Trafikstyrelsen udgav i marts 2011 en screening af linjefgringer for Timemodellen og banebetje-
ning af @stjylland. Screeningen har analyseret hvilke infrastrukturtiltag, der er ngdvendige for at
sikre, at togene kan kgre p& én time mellem henholdsvis Odense-Aarhus og Kgbenhavn-Aarhus
via en Kattegatforbindelse.

I dette afsnit er Trafikstyrelsens screeningsanalyse bearbejdet, hvorved den trafikale og kapaci-
tetsmaessige vurdering af en Kattegatforbindelses betydning er vurderet.

Afsnittet er udarbejdet i samarbejde med trafikforsker og lektor Alex Landex fra DTU Transport.

Status pa jernbanekapaciteten i Danmark
Til vurdering af en jernbanestraeknings kapacitet spiller faktorer som antal tog, hastighed, stabili-
tet og togtyper (passagertog eller godstog) ind.

En simpel sammenligningsmetode, der kan give en indikation af, hvor hardt jernbanenettet ud-
nyttes er at sammenligne belastningen af jernbanenettet malt i antal togkilometer pr. km jernba-
ne. Med denne sammenligningsmetode ligger Danmark i dag pa en 3. plads i Europa som vist pa
figur 22:

Holland
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Danmark
Storbritannien
Belgien
Luxemburg
Tyskland
@Dstrig
Portugal
Italien
Frankrig
Spanien
Swerige
Norge
Irland
Grakenland
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1.000 togkm pr km jernbane

Figur 22: Udvalgte landes belastning af jernbanenettet i Europa.

Denne hgje belastning af jernbanenettet betyder at en forsinkelse fra ét forsinket tog let spredes
til andre tog. Derudover indhenter hurtige tog ofte langsommere kgrende tog, hvorfor de hurtige
tog er ngdt til at saette hastigheden ned.

Belastningen af jernbanenettet og dermed kapacitetsudnyttelsen i Danmark har vaeret stgdt sti-
gende de senere ar. I 2010 var belastningen af det danske jernbanenet gget til 32.540 togkm pr.
km jernbane, svarende til en stigning pd 20% i forhold til & 2000 og ca. 50% siden 1990.

Den ggede kapacitetsudnyttelse har medfgrt, at der er faerre frihedsgrader i kgreplanlaegningen
og driftsafviklingen, hvorfor det er sveerere at planlaegge og afvikle blandet trafik med bade lyn-
tog, intercitytog, regionaltog, lokaltog og godstog.
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Ifglge den internationale jernbaneunion (UIC) er der kapacitetsproblemer p8 en straekning, hvis
kapacitetsudnyttelsen er hgjere end 60% pa et dggn for streekninger med blandet trafik. Dette
betyder at der ifslge UIC er kapacitetsproblemer pd alle de danske banestraekninger pa fjernba-
nen, der pa figur 23 er markeret med gult og rgdt.
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Figur 23: Banedanmarks opggrelse af kapacitetsudnyttelsen for Banedanmarks jernbanenet. Kilde: Bane-

danmark.
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4.2

4.2.1

4.2.2

Trafikstyrelsens driftsoplaeg

Basis-situationen

Frem mod 2020 udbygges det danske jernbanenet med bl.a. en Kgbenavn-Ringsted-forbindelse.
Investeringerne i jernbanenettet sammen med en forventet passagerstigning betyder, at der i
2020 forventes at kgre endnu flere tog pa det danske jernbanenet.

Trafikstyrelsen har udarbejdet et driftsoplaeg for &r 2020 som vist pa figur 24, som det forventes
at trafikken ser ud pa det tidspunkt. For retfaerdigt at kunne sammenligne fremtidens driftsoplaeg
med hhv. en Kattegatforbindelse og etablering af Timemodellen via Storebaelt er det ngdvendigt

at sammenligne med dette forventede driftsoplaeg for 2020.
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Figur 24: Trafikstyrelsens basis driftsoplaeg for 2020. Kilde: Trafikstyrelsen.

Straekningen Aarhus H - Aalborg forudsaettes fra 2020 at indga i Timemodellen med en rejsetid
mellem Aarhus H og Aalborg p& 58 minutter (i lighed med straekningen Kgbenhavn H — Odense).
Denne rejsetid mellem Aarhus H og Aalborg vil ogsd veere gzeldende i alle de efterfglgende drifts-
oplaeg i Storebaelts- og Kattegat-alternativerne.

Udbygning af banen Storebaelt-Aarhus

For at togene kan kgre pa én time mellem Odense og Aarhus er det ngdvendigt at opgradere den
eksisterende bane samt bygge nye baneforbindelser, der reducerer laengden pa den eksisterende
bane. Disse nye baner er planlagt til at vaere hhv. over Vestfyn, over Vejle Fjord, udenom Hor-
sens og mellem Hovedgdrd og Hasselager, men andre alternativer kan ogsa komme i spil. Bane-
udbygningen er vist pa figur 25.
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Figur 25: Trafikstyrelsens forslag til ny og opgraderet infrastruktur i forbindelse med udbygning af infrastruk-

turen mellem Storebaelt og Aarhus. Kilde: Trafikstyrelsen.

Med den skitserede baneudbygning er det Trafikstyrelsens plan, at kgre halvtimes drift med lyn-
tog fra Kgbenhavn til Odense med en rejsetid pa én time. Derefter fortsaetter det ene tog som
lyntog til Aarhus og ankommer indenfor rammerne af Timemodellen, mens det andet lyntog bli-
ver delt i Odense og fortsaette mod hhv. Esbjerg og Arhus med stop pa alle IC-stationer. Ved at
kombinere det standsende IC-tog i @stjylland med Regionaltogssystemer kan der opnas en til-
naermet kvartersdrift i @stjylland som vist pa figur 26.
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Figur 26: Trafikstyrelsens driftsoplaeg i forbindelse med en udbygning af infrastrukturen mellem Storebeelt og
Aarhus. Kilde: Trafikstyrelsen.
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4.2.3 Kattegatforbindelsen - Kattegat-Aarhus
Ved etablering af en Kattegatforbindelse foreslar Trafikstyrelsen at bygge en ny bane fra Lejre via
Kalundborg og Samsg til Aarhus. Denne baneforbindelse kan evt. senere tilsluttes Horsens og
Skanderborg/Silkeborg. Den foresldede baneudbygning er vist pa figur 27.
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Figur 27: Trafikstyrelsens forslag til ny og opgraderet infrastruktur ved etablering af en Kattegatforbindelse.
Kilde: Trafikstyrelsen.

Med en Kattegatforbindelse er det Trafikstyrelsens plan at kgre halvtimes drift med lyntog via
Kattegatforbindelsen og forlaenge lyntogene fra Odense med stop ved IC-stationerne s der i
kombination med et Regionaltogssystem i @stjylland opnds en tilnaermet kvartersdrift, jf. figur
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Figur 28: Trafikstyrelsens driftsoplaeg i forbindelse med en Kattegatforbindelse. Kilde: Trafikstyrelsen.

Trafikstyrelsens driftsoplaeg medtager ikke en direkte bane fra Kattegatforbindelsen til Horsens,
hvorved det ikke er muligt at koble Horsens og de sydlige byer i det @stjyske bybdnd op pa Kat-
tegatforbindelsen.
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Med en sddan direkte bane fra Kattegatforbindelsen antages det i analyserne, at banen tilsluttes
et af de eksisterende IC-systemer der i det @stjyske bybdnd har stop i Horsens, Vejle og Frederi-
cia. Til gengaeld etableres et hurtigt lyntogssystem uden stop mellem Odense og Aarhus i stil
med driftsoplaegget for udbygning af banen mellem Storebazelt og Aarhus. Driftsoplaegget for den-
ne bane kommer saledes til at se ud som pa figur 29.
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Figur 29: Driftsopleeg med bane mellem Kattegatforbindelsen og Aarhus/Horsens samt lyntog Odense-
Aarhus.

I driftsoplaegget har det vaeret overvejet, om der skulle etableres en ringlinje via Kattegat (Kg-
benhavn-Kattegat-Horsens-Fredericia-Odense-Kgbenhavn). Grundet de mange forbindelser til
Odense og at der ikke vil vaere en rejsetidsbesparelse til Middelfart, er det i stedet valgt at for-
binde Trekantsomradet bedre til Ksbenhavn med en ekstra direkte togforbindelse via @stjylland.
Denne direkte forbindelse mellem Kgbenhavn og Trekantsomradet kan evt. forlaanges mod Es-
bjerg, S@nderborg og/eller Flensborg.
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4.3

4.3.1

Sammenligning af alternativer

Storebezelts- og Kattegat-alternativerne sammenlignes i forhold til Basis 2020-alternativet med
udgangspunkt i frekvensen pa stationerne i den undersggte korridor. Foruden frekvensen bliver
0gsa rejsetiderne mellem de stgrre byer, samt hvilke rejsetidsbesparelser der kan opnas, sam-
menlignet og vurderet.

Derudover vurderes bybanebetjeningen i @stjylland samt udviklingen i sdvel banekapacitet og
passagerkapacitet.

Sammenligningen er baseret pd driftsoplaeggene. Fremtidens driftsoplaeg kan blive anderledes,
hvilket vil influere pa resultaterne og konklusionerne - eksempelvis, hvis det vaelges ikke at ud-
bygge infrastrukturen som planlagt, hvorved driftsoplaeggene skal justeres.

Frekvens

Fra dagens kgreplan frem mod basiskgreplanen for 2020 sker der ikke de store andringer i antal-
let af afgange i analyseomradet. Dog vil stationerne Fredericia, Vejle, Horsens og Skanderborg
miste en afgang i timen mod Kgbenhavn, da dette lyntog ggres endnu hurtigere for at kunne op-
nd sd korte kgretider mellem Odense og Aarhus som muligt og derfor ikke standser ved de mel-
lemliggende stationer.

Ved udbygning af infrastrukturen via Storebeelt og etablering af Timemodellen er det muligt at
etablere et bybanestystem i @stjylland, men kun med én direkte afgang i timen til Kgbenhavn.
Aarhus har dog to afgange i timen mod Kgbenhavn.

Ved det justerede Kattegat-alternativ, hvor der etableres en forbindelse mod Horsens, er det mu-
ligt at sikre bade en hgjere frekvens pa stationerne i @stjylland og samtidig skabe flere direkte
forbindelser til Kgbenhavn - ikke mindst fra Aarhus. Antallet af afgange pr. time fordelt pd stati-
oner er vist i tabel 9.

Basis 2020 (2010) Via Storebeelt Via Kattegat (justeret)
Station Afgange pr. Heraf mod Afgange pr. Heraf mod Afgange pr. Heraf mod

time Kgbenhavn time Kgbenhavn time Kgbenhavn
Odense! 10 (6) 5(3) 10 5 11 5
Middelfart 8 (4) 2 (2)° 8 1 10 1
Fredericia 7 (8) 1(2) 9 1 10 2
Bgrkop 2 (2) - () 2 - 2 -
Brejning 2 (2) - () 2 - 2 -
Vejle 8 (6) 1(2) 10 1 10 2
Hedensted 2 (2) - (-) 2 - 2 -
Horsens 6 (6) 1(2) 8 1 10 2
Skanderborg 10 (10) 1(2) 8 1 10 1
Hgrning 4 (4) - () 4 _ 4 _
Viby J 4 (4) - (-) 4 _ )
Aarhus H? 8 (7) 2(2) 9 2 11 5

! Tog pa Svendborg-banen er ikke inkluderet

2 Tog mod Langd med start i Aarhus er ikke inkluderet

3 Der er i alt 4 afgange mod Kgbenhavn, men da togene kgrer samlet fra Odense er der kun 2 ankomster i
Kgbenhavn

Tabel 9: Afgange pr. time fordelt pd stationer.
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4.3.2 Rejsetid
Ved bdde Kattegat- og Storebzelts-alternativet opnas der rejsetidsbesparelser, jf. tabel 10. Kat-

tegat-alternativet har de stgrste rejsetidsbesparelser til/fra Kgbenhavn - op til 1 time og 18 mi-
nutter i forhold til basiskgreplanen for 2020.

For Storebeeltsalternativet er der derimod flere rejserelationer der opndr mindre rejsetidsbespa-
relser. Det skyldes, at der i Storebaelts-alternativet foretages stgrre investeringer i at reducere
kgretiderne over Fyn og i det gstlige Jylland, og at disse kgretidsreduktioner bade kommer de
hurtige IC-tog i Timemodellen og regionaltogene til gavn.

9

51 3 o 3 :
2 g | £ 2 s | £ 2 | 2| S| 2 . 2
8l 8| 8| | 2| 5| 2| 3| 2| 5| E| 5] £
N 3 s = a 6 2 T £ o T s <
Kgbenhavn - 0 4 4 - 5 - 6 7 - - 21
Odense 0 - 4 4 - - 5 - 6 7 - - 21
Middelfart 0 0 - 0 - - 1 - 2 3 - - 3
Fredericia 1! 0 0 - 0 0 1 4 2 3 - - 3
Bgrkop - - - 0 - 0 0 - 3 - - - 11
Brejning - - - 0 0 - 0 - - - - - 11
Vejle 31! 0 0 0 0 0 - 0 1 2 - - 2
Hedensted - - - 0 0 0 0 - 0 - - 8
Horsens 63' | 0 0 0 0 0 0 0 - 1 - - 8
Skanderborg 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0
Hgrning - - - - - - - - - 0 - 0 0
Viby ] - - - - - - - - - 0 0 - 0
Aarhus 78! 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -

! Via Kattegat (streekningen Horsens-Kgbenhavn antages at blive kgrt p& 60 minutter)
Tabel 10: Tidsbesparelser i minutter i forhold til basis 2020 opgjort pa baggrund af korteste direkte rejsetid
for Kattegat-alternativet og Storebalts-alternativet.

Mellem de stgrste byer vil rejsetiderne vaere som angivet i tabel 11. Her er rejsetiderne mellem
Aarhus og Aalborg identisk med Basis 2020 alternativet. Derudover ses det, at rejsetiderne til/fra
Kgbenhavn er kortere med Kattegat-alternativet end for Storebezelts-alternativet. Samtidig er rej-
setiderne mellem de jyske byer som fglge af opgraderingen af banerne i Jylland generelt set er
kortere for Storebeelts-alternativet ift. Kattegat-alternativet.

Den kortere rejsetid mellem Kgbenhavn og Vejle i Kattegat-alternativet skyldes, at Kattegatfor-
bindelsen i driftsoplaagget ogsa har forbindelse til Horsens og derfra videre mod Fredericia. Uden
denne bane mellem Kattegatforbindelsen og Horsens ville den korteste rejsetid mellem Kgben-
havn og Vejle have veeret 1 time og 45 minutter (105 minutter).

Kgbenhavn Odense Vejle Aarhus Aalborg
Kgbenhavn - 58 102 115 178
Odense 58 - 40 55 118
Vejle 76 45 - 41 104
Aarhus 58 76 43 - 58
Aalborg 121 139 106 58 -

Tabel 11: Korteste rejsetid uden skift mellem udvalgte byer med Kattegat-alternativet og Storebzelts-
alternativet.
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4.3.3

4.3.4

4.3.5

Bybanebetjening af @stjylland

Bade Kattegatforbindelsen og Timemodellen via Storebzelt skaber en bedre banebetjening i @st-
jylland. De korteste rejsetider opnds med Timemodellen via Storebzelt da banen her opgraderes
og udbygges, hvilket ogsd udnyttes af regionaltogssystemet. Derudover opnas der muligheder for
alternative driftsoplaeg hvor togene pga. de nye baner kan overhale hinanden.

Banekapacitet

I Storebaelts-alternativet etableres der nye baner over det vestlige Fyn, over Vejle Fjord, udenom
Horsens samt mellem Hovedgdrd og Hasselager. Derved gges kapaciteten mellem Odense og
Aarhus veaesentligt ligesom der skabes mulighed for at togene kan overhale, hvilket skaber endnu
mere banekapacitet. Denne banekapacitet kan udnyttes til (pa sigt) at kere endnu flere tog i @st-
jylland.

I Kattegat-alternativet etableres en ny baneforbindelse mellem Kgbenhavn og Aarhus samt mel-
lem Kattegatforbindelsen og Horsens. Udvidelsen svarer til en fordobling af banekapaciteten mel-
lem landsdelene. Til gengaeld udbygges banekapaciteten i @stjylland ikke, idet alene overflytnin-
gen af tog fra banestraekningen i @stjylland til Kattegatforbindelsen bevirker, at der skabes bedre
muligheder for togdrift i @stjylland eksempelvis i form af lokaltog, der i hgjere grad kan binde det
@stjyske byband sammen. Friggrelsen af kapaciteten pa banestraekningerne i @stjylland afhaen-
ger dog af, i hvor hgj grad Kattegatforbindelsen ogsd benyttes til tog mod Fredericia, Esbjerg el-
ler videre mod Europa.

Uanset om Kattegat- eller Storebalt-alternativet vaelges vil det veere ngdvendigt at vurdere ka-
paciteten pa Aarhus hovedbanegard. Dette skyldes at Aarhus H allerede i dag har en hgj kapaci-
tetsudnyttelse, hvilket ggr det vanskeligt at afvikle flere tog med hgj rettidighed. Bade Kattegat-
og Storebzelts-alternativerne forudsaetter flere tog pa Aarhus H.

Passagerkapacitet

I de foregdende afsnit er der vurderet pa togkapaciteten, men flere tog sikrer ikke ngdvendigvis,
at der ogsa er tilstrackkeligt med siddepladskapacitet. Siddepladskapaciteten for jernbaner af-
haenger af:

e Frekvensen
e Siddepladser pr. togseet/vogn
e Antal togsaet/vogne pr. afgang

Driftsopleegget for Storebeelts-alternativet gger ikke frekvensen for togene mellem Kgbenhavn og
Aarhus, mens der kgrer mere end dobbelt s& mange tog mellem Kgbenhavn og Aarhus med Kat-
tegat-alternativet. Kattegat-alternativet vil derfor sikre den stgrste fremtidige passagerkapacitet
mellem Kgbenhavn og Aarhus.

Selvom frekvensen mellem Kgbenhavn og Aarhus ikke gges med Storebeaelts-alternativet vil der
alligevel skabes en bedre siddepladskapacitet p& straekningen. Det skyldes at togene mellem Kg-
benhavn og Aarhus aflastes pd den mest belastede straekning mellem Kgbenhavn og Oden-
se/Fredericia samt i @stjylland ved at der pa disse straekninger vil kgre flere tog hver time hvor-
ved der bliver bedre plads i IC-togene.

IC-trafikken i Danmark kgres i dag primeaert med togtyperne IC 3 (diesel) og IR 4 (el), men vil
fremadrettet ogsa kgres med IC 4 (diesel) og nye elektriske tog — formentlig tog der vil minde
om @resundstogene.

Med planerne om at elektrificere det danske hovedbanenet og det faktum at en Kattegatforbin-
delse vil vaere ngdt til at vaere elektrificeret for at kunne opna en rejsetid pa én time mellem Kg-
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4.4

benhavn og Aarhus, vurderes den maksimale siddepladskapacitet for bade nuvaerende diesel-
drevne og elektriske togseet, jf. tabel 12.

Siddepladser Max. siddepladser

Togtype o e Max. togsaet/tog o
IC3 138 5 690
IR 4 207 5 1035
IC4 185 4 740
@resundstog 196 5 980

Tabel 12: Siddepladser pr. tog (eksklusiv klapsaeder) med nuveaerende togsaet og nuvaerende indretning.

P& straekningen fra Storebeelt til Aarhus er det Aarhus banegard der er den station der har de
stgrste begraensninger med perronleengder pa 257-267 meter med begraensede muligheder for
etablering af laengere perroner pga. sporskifter. Perronlaengderne i Aarhus tillader kun togstgrrel-
ser svarende til maksimalt 5 IC3 tog (max. 690 siddepladser), 4 IR4 (max. 828 siddepladser), 3
IC4 (max. 555 siddepladser) eller 4 @resundstogseet (max. 784 siddepladser).’

I dag karer der stort set ikke IC-tog af fuld laengde til Aarhus, men ved elektrificering og kgrsel
med IR4 (i stedet for IC3), vil der kunne opnas en forggelse af det maximalt mulige siddeplads-
udbud med 20%.

Derudover vil der ved en opformering af de eksisterende IC-tog og ved at kgre flere tog parallelt
med IC-togene kunne opnds en endnu hgjere siddepladskapacitet. Denne forggelse af sidde-
pladskapaciteten vurderes at vaere ca. 50% svarende til 2% stigning om aret frem til 2030.

Endelig vil der med en forleengelse af perronerne kunne opnas en forggelse pa yderligere op til
50% ekstra maksimal siddepladskapacitet.

Selvom nogle af stationerne nord for Aarhus ogsa har korte perroner er perronlaengden et stgrre
problem p& Aarhus H end nord for Aarhus. Det skyldes at der nord for Aarhus er faerre passage-
rer, hvorfor toglaengden typisk tilpasses i Aarhus (et eller flere togseet fra-/tilkobles). Aarhus ba-

o . o o . . . o
negards korte perroner vil saledes pa sigt veere kapacitetsbegraensende for togene via savel Sto-
rebzelt som Kattegat.

Samlet vurdering

Bade Storebeelts- og Kattegat-alternativet vil give en bedre banebetjening af @stjylland. Lokalt i
@stjylland vil den bedste og hurtigste banebetjening kunne opnas ved Storebeelts-alternativet da
kapaciteten her udbygges og banerne opgraderes. Til gengaeld vil Kattegat-alternativet sikre en

vaesentlig hurtigere forbindelse mellem Kgbenhavn og Aarhus.

Med den forudsatte forbindelsesbane mellem Kattegat og Horsens vil ogsa Horsens og Vejle opna
flere direkte forbindelser til Kgbenhavn med markante rejsetidsreduktioner.

Uanset Igsning vil Aarhus banegdrd vaere kapacitetsbegraensende, hvorfor kapaciteten her bgr
undersgges med henblik pd udvidelser — dette geelder lsengere perroner sdvel som udbygning af
stationen og sporskiftezonen.

Med laengere perroner vil bade Storebaelts- og Kattegat-alternativet vil kunne handtere 50-100%
stigning i antallet af passagerer. Kattegat-alternativet er det undersggte alternativ, der vil kunne
handtere den stgrste passagertilvaekst mellem Sjeelland og Jylland.

7 Det maksimale antal togszet kan af sikringstekniske arsager blive mindre.
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5.1

5.1.1

5.1.2

Anlaeg af en Kattegatforbindelse vil give et markant andet behov for statslige investeringer i in-
frastrukturen i de kommende mange ar pd bade motorvejsnettet og jernbanenettet mellem Aar-
hus og Kgbenhavn.

Dette afsnit beskriver forskellen i de forventede anlaegsinvesteringer p& baggrund af de tidligere
beskrevne analyser af de forventede trafikmaengder og traengsel pd vejnettet samt af kapacite-
ten, udnyttelsen og opgradering af banenettet.

Anlagsinvesteringer pa vejnettet

Kapacitet
Som neevnt indledningsvist er der taget udgangspunkt i de gennemfgrte beregninger af den for-
ventede trafik pd vejnettet frem mod 2050 som beskrevet i afsnit 3.

For hver vejstraekning er kapaciteten beregnet ud fra vejreglerne om kapacitet og serviceniveau.
Der er medregnet de udbygninger af vejnettet, som der pa nuvaerende tidspunkt er truffet poli-
tisk beslutning om at gennemfgre (se afsnit 3.1).

Af afsnit 3.2 og 3.3 fremgdr beregningsmetoden til beregning af kapaciteten pa vejnettet. Der er
anvendt en kapacitet pr. kgrespor pa 1.817 kgretgjer/time/retning. For Vejlefjordbroen er der en
yderligere reduktion af kapaciteten pd grund af smallere spor til 1.726 kgretgjer/time/retning/
spor.

Analyse af forventet udvidelsesar

P& baggrund af de opstillede kapaciteter, hastigheder og trafikbelastninger for hver delstraekning
o . . o . o .

pa motorvejsnettet, er det beregnet, hvilket ar belastningen pa straekningerne forventes at veere

100%, svarende til, at kapaciteten pa straekningen er opbrugt. Nar kapaciteten er opbrugt, for-

ventes en udvidelse taget i brug.

Kattegatforbindelsen er forudsat taget i brug i 2030. Efter ibrugtagningen vil trafikken falde pa de
pdgaeldende straekninger jf. afsnit 3.5. Det er forudsat, at der i perioden fra der er taget beslut-
ning om etablering af en Kattegatforbindelsen til den tages i brug ikke gennemfgres investeringer
i vejnettet, der efterfglgende forventes aflastet som fglge af forbindelsen.

En del straekninger, som vist i tabel 13, vil f& sa stor belastning inden 2030 at en udvidelse nok
vil blive gennemfgrt fgr forventet faerdigggrelse af Kattegatforbindelsen i 2030. I den samlede in-

vesteringsoversigt er disse straekninger derfor indregnet til gennemfgrelse inden 2025.

Udbygnings- Udbygnings- Belastning Hastighed

ar uden ar med 2030 uden 2030 uden
Kattegat Kattegat udvidelse udvidelse
Aarhus V-Skanderborg V 2018 1,37 28 km/t
Skanderborg V-Vejle N 2023 2035 1,23 35 km/t
Ngrre Aaby-Odense V 2018 2031 1,30 35 km/t
Syd om Odense 2017 2030 1,35 30 km/t
Kgge-Solrgd S 2012
Solrgd S-Greve S 2012
Greve S-Hundige 2017 1,35 30 km/t
Hundige-Holbakmotorvejen 2017 1,35 30 km/t

Tabel 13: Udbygningsar med og uden en Kattegatforbindelse frem mod forventet ibrugtagning i 2030.

Den faldende trafik som fglge af etableringen af Kattegatforbindelsen betyder, at en reekke vej-
streekninger kan udbygges 12-15 ar senere end forudsat ved belastningsgrad 100%, svarende til
at kapaciteten er opbrugt. Se afsnit 3.6.
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5.1.3

5.2

For de store broer vil udvidelserne kunne udskydes som fglger:

e Vejlefjordbroen: Udvidelse til 8 spor kan udskydes fra 2024 til 2032.
e Lillebaeltsbroen: Udvidelse til 8 spor kan udskydes fra 2030 til 2040.
e Storebeeltsbroen: Udvidelse til 6 spor kan udskydes fra 2045 til efter 2070.

Anvendte enhedspriser for vejudvidelse
P& baggrund af de fundne investeringsar kan den samlede udgift til investeringer med og uden en
Kattegatforbindelse beregnes.

For sideudvidelse af en motorvejsstraekning med ét ekstra spor i hver retning er Infrastruktur-
kommissionens priser anvendt fremskrevet til 2012. Dette giver en pris p& 108 mio. pr km.

For de store broer er der regnet med fglgende anlaegsudgifter:

e Ny Vejlefjordbro: 3 mia for en 6 sporet bro.
e Ny Lillebeeltsbro: 10 mia for en 6 sporet bro.
e Ny Storebaeltsbro: 40 mia for en 4 sporet bro.

Anlaegsinvesteringer pad jernbanenettet

Uanset udbygningsalternativ er det ngdvendigt at investere i nye tog. Det skyldes at de aldste af
de eksisterende IC3-tog allerede er mere end 20 &r gamle, og at togsaet generelt har en levetid
pad 20-30 ar. Frem mod 2030 vil selv de nye IC4-tog have opndet en alder, hvor de begynder at
vaere udskiftningsmodne.

Ved hgjere hastighed og kortere rejsetid ma det endvidere forventes, at der tiltraekkes flere pas-
sagerer til jernbanen end den generelle trafiktilvaekst, hvorved det ogsa kan veere ngdvendigt
med flere tog. En kortere rejsetid betyder, at det samme tog kan nd at kgre flere gange mellem
f.eks. Aarhus og Kgbenhavn i Igbet af en dag, hvorved der opnas en billigere drift da togene og
personalet kan udnyttes mere effektivt.

De flere passagerer med flere billetindtzegter til faglge sammen med den billigere drift som fglge
af mere effektiv udnyttelse af tog og personale resulterer i en bedre driftsgkonomi for banen.
Denne bedre driftsgkonomi kan evt. udnyttes til at reducere billetpriserne og/eller kgre flere tog
og derved tilbyde en hgjere frekvens, hvilket kan vaere medvirkende til at tiltraekke endnu flere
passagerer til, illustreret ved figur 30.

Hgjere hastighed

Lavere billetpriser/ Flere passagerer
Hejere frekvens , 7

Bedre driftsgkonomi Flere billetindtaegter

Bedre udnyttelse

Billigere drift af tog og mandskab

Figur 30: Effekten af hgjere hastighed.
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5.2.1

5.2.2

5.3

Realisering af Timemodellen uden Kattegatforbindelsen
Realisering af Timemodellen via Storebezelt (uden etablering af Kattegatforbindelsen) vil med Tra-
fikstyrelsens driftsoplaeg omfatte etablering af falgende projekter:

e 7-8 mia. kr. til ny bane over Vestfyn

e 4-5 mia. kr. til en Vejle Fjord forbindelse

e Ca. 2 mia. kr. til en ny bane vest om Horsens

e 4-5 mia. kr. til en ny bane mellem Hovedgdrd og Hasselager

e Ca. 1 mia. kr. til diverse baneopgraderinger mellem Fredericia og Horsens samt (mindre)
udbygning af Aarhus H

e Ca. 2 mia. kr. til elektrificering mellem Fredericia og Aarhus

Priserne er inkl. 50% tillaeg for ny anlaegsbudgettering i 2010 priser.

Realisering af Timemodellen ved etablering af Kattegatforbindelsen
Ved etablering af Kattegatforbindelsen og realisering af det foresldede (justerede) driftsopleeg er
der en raekke af ovenstdende anlaegsinvesteringer som kan fravaelges.

Eneste investeringer som fortsat vil vaere ngdvendige er udbygningen og forlaengelse af perro-
nerne pd Aarhus H og elektrificeringen mellem Fredericia og Arhus® samt videre mod Aalborg:

e Ca. 1 mia. kr. til diverse baneopgraderinger mellem Fredericia og Horsens samt (mindre)
udbygning af Aarhus H
e Ca. 2 mia. kr. til elektrificering mellem Fredericia og Aarhus

Samlet set vil der ved etablering af Kattegatforbindelsen kunne spares ca. 17-18 mia. kr. pa ud-
bygningen af banen fra Storebeelt til Aarhus.

Samlet overblik over anlaegsinvesteringerne

Investeringen i fremtidens infrastruktur i Danmark skal sikre mobiliteten enten i form af flere
spor pa eksisterende motorveje eller til nyanlaeg af vej, bane og broer i nye tracéer.

Hvis der ikke etableres en Kattegatforbindelse, viser beregningerne, at det samlede statslige in-
vesteringsbehov frem mod 2050 vil vaere 91 mia. kr., stigende til 159 mia. kr. frem mod 2070.
Dertil kommer investeringen til en ny Storebeeltsforbindelse pa 40 mia. kr. i &r 2045. Denne in-
vestering er ikke indregnet som en del af de statslige investeringer, da forbindelsen forudszettes
brugerfinansieret og derfor tilbagebetales over tid.

Ved etablering af en Kattegatforbindelse er det samlede investeringsbehov til vejanlaeg og jern-
bane frem mod 2050 beregnet til 47 mia. kr., stigende til 86 mia. kr. frem mod 2070. Investerin-
gen til Kattegatforbindelsen inkl. landanlaeg svarende til 100 mia. kr. er ikke indregnet som en
del af de statslige investeringer, da forbindelsen forudseettes brugerfinansieret og derfor tilbage-
betales over tid.

I nedenstdende tabel 14 er de samlede investeringer i infrastrukturen og kun de statslige inve-
steringer i infrastrukturen frem mod hhv. 2050 og 2070 vist:

8 For at kunne opna& en rejsetid p& en time mellem Kgbenhavn og Aarhus/Horsens er det ngdvendigt med elektriske tog.
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Indtil 2050 Indtil 2070
Alle Kun statslige Alle Kun statslige
investeringer investeringer investeringer investeringer

L alt uden etablering 131 mia. kr. 91 mia. kr. 199 mia. kr. 159 mia. kr.
af Kattegat

Heraf til jernbane
L alt ved etablering 147 mia. kr. 47 mia. kr. 186 mia. kr. 86 mia. kr.

af Kattegat
Heraf til jernbane 3 mia. kr. 3 mia. kr. 3 mia. kr. 3 mia. kr.

Tabel 14: Oversigt over alle investeringer i infrastrukturen frem mod 2050 og 2070 samt kun de statslige in-
vesteringer, idet Kattegatforbindelsen og Storebaeltsforbindelsen forudseettes brugerfinansierede.

21 mia. kr. 21 mia. kr. 21 mia. kr. 21 mia. kr.

P& nedenstdende figur 31 er det beregnede behov for investeringer pd8 motorvejsnettet og i jern-
banenettet frem mod 2070 illustreret.
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Figur 31: Investeringsbehov p& motorvejsnettet og pa jernbanenettet frem mod 2070.

Anlzegsudgiften til sideudvidelse af den eksisterende motorvej er omtrent den samme som anlaeg
af en ny linjefgring. Sidstnaevnte vil, udover at give en hgjere samlet kapacitet, ogsa give en
stgrre robusthed og fleksibilitet i landets samlede mobilitet.

Under forudsaetning af, at en Kattegatforbindelse og en ny Storebaeltsforbindelse bliver brugerfi-
nansierede bliver forskellen alene i de statslige udgifter frem til 2050 pa 44 mia. kr., stigende til
73 mia. kr. i 2070. Af de statslige besparelser vil jernbanenettet tegne sig for en besparelse pa

ca. 18 mia. kr. allerede i 2050 til udbygning mellem Storebaelt og Aarhus. Trods besparelsen op-
nds der med en Kattegatforbindelse en fordobling af jernbanekapaciteten pa tvaers af landsdele-

ne.
Selv uden en Kattegatforbindelse er det fortsat ngdvendigt, at vurdere kapaciteten pa Aarhus

Banegadrd samt investere i nye tog for at gge passagerkapaciteten. Disse sparede investeringer
kan bruges til udbygning af den gvrige infrastruktur for eksempel i Sydjylland og p& Sjzelland.






