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0 Introduktion

Jernbanen spiller i dag en tilbagetrukket rolle i det samlede transportmgnster, da
dentekniske infrastruktur og den tilbudte service ikke imgdekommer markedets
forventninger.De skandinaviske jernbanekorridorer er kun under delvis udbygning
i nettet OsleGoteborg/StockholmKgbenhaviHamburg. Neerveerende analyse

har fokus pa udviklingsmuligder for straekningen Osliigbenhavn i form af et
hurtigt og attraktivt InterCitysystemc i princippetet nyt togsystem, der karer

over 2landegreenser, og maske i fremtiden over 3 landegraenser.

Opdrag

InterregLINE 2 SReB&iidin&vian 8 Million Gihar i arbejdsgruppe 1 (wpl)
anmodetTransport Data Lab om &emlsegge trafikeringsprincipper for en
moderne jernbanesom introducerer hurtige InterCitpg pa et udbygget og
opgraderet dobbeltspor (max <250 km/IDet trafikale forslagr teenkt dels at
skabe tilstraekkelig kapacitet for godstransporten savel som lokal/regionaltog
trafikken, dels skdbrslagetkunne indga som fgrste etape i sanereegentlig
satsning pa hgjhdighedstog.

Resultat

Neerveerende analyse sandsigaar, at dersom regionalayndigheder, trafik
enhecerne og statslige styrelser/verker i korridoren er enige om at foresla en
sammenhaengende InterCitinje med hgjeste prioritet, da vil tidsafstandene
kunne aendre sig markant gennem en halvering af rejsetiden med tog.

Rejsetid  Rejsetid  Investering Behov mer

nu mal i budget investering
OsloKgbenhavn 8:25 4:00 TZY Y nZT1 Y
KgbenhavAaHamburg 4:45 2:30 yzy Y 0

I nordsyd korridoren eden tekniske standard p@&rnbanen relativ layog der

mangder investeringer for abringe jernbanen ugio-date. Rejsetiden med tog
OsloKgbenhavn og Kgbenhattamburg ligger pa 8:25 og 4:45, hvilket svarer til
middelhastigheder p& 82 km/t og 77 knpade to dektreekningerl sydgennem

fores nuanleegsy’ @S a G S NR& y 3 S NJ sbdibringerrajsetidénnéd NRZNJ ¢

For at néenrejsetid pa 4 timer Osk@benhavn skalktuelleinvesteringsbudget
ter p&7,8 milliardere  I&nfaresherunderny Folletunnel ud af Oslo mod Ski
samtnyt dobbeltspor gennem @stfold threderikstad ogenere tilSarpsborg.
Vastinkentunneleni Goteborg, Vabergunnelen, tunnel gennem Hallandséasen,
sporudbygning Angelholilaria og MalméLunder ogsa forudsat realiseret.

5SNJ YIFy3f SNI KSNBTFGSNI QldzyQ n3x1t WMddf t Al NRSNJ € F2NJ |
middelhastigheder p& 16080 km/t pa delvis nybygget, delvis opgraderet eksiste

rende banetracé, opnas en ganske tydelig effekt. Som det vil fremga af denne rap

port er mulighederne inden for raekkeviddEn del af de foreslaede investeringer

betyder,at der patielt skal bygges-&. spor pa streekningen for at tilgodese

forslag om udvikling af en intsiv pendlingsog lokaltogtrafik. Gennemfgres disse

etaperikkevil der skulle tages stilling til at neddrosle lokal/regionaltogtrafikken og

endda ogsdjodstrafikfor at fa plads til det nye skandinaviske Inter@iggtem.

Gennemfgres investeringerne derimod, vil deerebasis for en ganske betragte

lig veekst i bade langpg kortdistance transporterne gennem et bedre, hurtigere
0g ganske hgjfrekvent toitbud i korridoren.
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1 Attraktive rejsetider: mal for et skandinavisk Intertyisystem

Et oversigtsbillede viser, at der kan ske dramatiske aendringer efiidtens kva
litet og preestation. Kortere rejsetid gger antallet af rejsende, som indebaer
behov for at kgre ekstra tog (hgjere frekvens), hvilket igen forgger efterspgrgslen

§ oy

8:25 = Rejsetiden i dag
4:05 = med InterCity-X k

i

C

4:00 = m/Ostlanken+opgrad.

&

4:45 = Rejsetiden i dag
2:30 =i 2022-25 m/Femern

Rejsetiden i dag max 230 km/h
ejsetid i 1992

Oversigtdillede for banekorridorernes udviklingsmuligheder ifgjsetidsafstande mellem
metropoler). Laengst mod syd realiseréHamburgBerlin), ogmod norder delstraelnin-
gerne enten i byggefase eller i diskussion/plan.

Over landegraenserne kgrer kun en lille togtrafik NeGyerige; det samme geel
der DanmarkTyskland i dagOover @resund er togdriften derimod intensiMar
Femerntunnelen er klar i 2021 Wiéle banestraekningen fra @resund til Femern
veere udstyretil hastigheder pa 20@50 km/h, og der forventes en bagtelig
vaekst i efterspargslen og en intensiv togtrafik til fglge.

Paradigme

HamburgBerlin straekningen tilbyder i dag et velfungerendenségjhagdigheds
system max 230 km/h med en gennemsnitsfart pa 180 km/h i en aeldre, delvis
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opgraderet og delvis nybygget jernbanetracé. Det tyske eksempel udgar et effek

GAQG GNIY yalLR2NlaeadSy dzRSaidald éfteridée tekBiské NA 3G A 3 £

TSkstandardkrav (for hastigheder >250 km/h). Diedes tyske straekninger, hvor
toghastigheden eBOO km/t, og der planlaegges en sydlinje fra Hamburgyg¥se)
til denne standard.

De starste udfordringer i dag findes i O8&6teborg sektionen, hvor derangler
endelig beslutning om substantielle forbedringer af standarden forgteense
krydsende trafik. | samenligninger standarden pa den dansiske straekning
KabenhaviHamburg for s&idt lige sa darligdag, men her er traktédestnede
aftaler om beydelige investeringsprojekter, som for visse delelgrggdase nu
pa dansk side og vil gradvisnihi arene 2018021 Pa tysk side nogle ar senere.

Systemskifteg et sammenhaengende InterCitgystem

Her fremleegges et trafikeringplaeg, der skal forstésom et komplet system

skifte, hvor dagens seperede togstreekninger vkomme til at spille sammen.

For 15 ar siden eksisterede direkte togforbindelser mellem Kgbenhavn og Oslo
(nattog, som blev indstillet far abningen af @resundsbron).

Med igangveerede og forestaende investeringer i Vastkustbanen og i @stfold er
der realistiske muligheder for at genskabe den direkte, hgjfrekvente og kemfor
table togforbindelsemellem Oslo og Kgbenhav®g dette kan kombineres med
den forestaende udbygning af Femern IB&orridoren, der vil kunne tilbyde
markante forbedringer i togsysteet over den danskyske greense.
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Rejsetider i dagned 3 adskilte systemerog ifremtiden med InterCityX og @vrige tog.

Med denne rapporintroduceres et forslag til en skandinaviskspresforbindelse,
InterCity-X med et underliggende system med flere standsnisgen feeder
system herunder InterCityGO, InterCityd (svarende til dagens @resundstam
IGFemern Analysen tager dette op mere detaljeret senere i denne rapport.

Det nye system binder landene sammem erstatter de nuveerende langsomme
adskilte systemer. Togturen mellem Oslo og Hamburg kraever i dag 2 skift under
vejs og 13 timers rejsetid, men i fremtiden vil den 1.000 km lange tur kunne ggres
pagodt 6% time Om eml de feerreste rejser foregar hele vejen mellem de to
endepunkter, vil der potentielt udvikle sig et meget stort mellearked.Der er

¢ OSNRSYSNE GAf F2NR]1St YSttSY RSy &aSNWBAO

kvent gennemfart I&ystem vil kunne tiloye passagererne.
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2 Udgangspunkteer en jernbanei dagmedrelativ lav standard

Udgangspunktet er en jebaneteknisk standard avingende kvalitet og kapdet i
korridoren. Dedengste enkeltsporede sektionared den laveste maksimalt tilladte
hastighed findes over den norsikenske greensd®a visse straekninger er det faktuelle
togtilbud af relativ lav standard

Dagens banestandard

Teknisk niveau i jernbane
korridoren OsleGo6teborg
KgbenhavaHamburg
maxtoghastighedkm/h og
antal spor.

9! Q&4 @S2f SRSYRS NBdupgefskaét Agyu@pEoNinggn2afskegd (i ( NI y a
prioriterede korridorer, herunder Nordic Triangel, har vaeret laenge undervejs. Et mal
om hgj standard pa jernbanen har indtil nurksat sig langsomt igennem.

Serviceniveauefor langdistancetrafikkenkorridorenma betegnes sormeget lavt i
yderenden, dvs den nordlige og i den sydligel af korridoren mod TysklanBortset
fra @resundstogsystemet Gotebekgbenhan, hvor derfindes reguleer timedrift (1 tog
pr time pr retning) karer der i dag kun fa tog madraekningers endepunkteg og med
lav rejsehastighedsom det fremgar af flg. tabel:
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OsloGoteborg

Rejsetid 3:52 IRtog Gnsfart
Service (antal afgandeegge retd 6 tog 90 km/t
GoteborgKgbenhavn

Rejsetid 3:46 @tog Gns.fart
Service (antal afgandeegge retn 32 tog 92 km/t
KgbenhavaHamburg

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

Dagens jernbanetilbud*) incl. tid for feergeoverfart

3 Aktuelle investeringsplaner

De starste investeringer finder nu sted i bade nard sydenden af korridoren. De
planlagte investeringer for de naeste 10 ar er stgrst for den greenseoverskridende trafik
DanmarkTysklandHele @resund-emen streekningen moderniseres de neeste 8 ar.

Baneinvesteringer for
20132025

Aktuelt investeringsniveau:
Kendte budgetter og beslut
ninger om modernisering af
hovedbanelinjen i nordsyd
korridoren de neaeste 165
ar.

*) Dentyske investering ej
besluttet, men forpligtet af
dansktysk traktat.
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Investeringsrammerne i de naermestesar ud som falger:

Norge

Hensigten inorsk national tansportplaner at igangsaette en grudatg
gerde madernisering abaneinfrastukturen med et ambitigst pespektiv
¢om end det viser sig at budgetiae ikkeraekker til en sammenhaengen
de, hgjklasset lgsng for hele banestraekningeima Oslo mod sytil den
norsksvenske graense.

Med starten pa byggeriet af Follotunnelen og ogdgring af banestraek
ningen i @diold fra Ski mod Frederiksst§d024)og senereSarpsborg er
der imidlertid lagt op til markante investiager.Men der mangler fortsat
udbygning af SarpsboigaldenKornsjg for et konsekvent dobbeltspor og
tilpasning & de sydlige stationer for hgjere hastighed og kapacitet.

Sverige

| Sverige forekommer det aktuelle investeringsniveau i korridoren ikke sa
hgijt, om end der er visse enkeltstdende store projekter sasom Vastlank
en, der har stor lokal betydng. Investerigen og byggeriet af Hallandsas
tunnelen er snart tilendebragt, men derudover er der kun afsat 2,3-milli
arder euro i noresyd korridoren.

Knapt nok vil det med de forhandenveerende budgetter kunne lade sig
gare inden for de naeste 10 ar at udbyggé. 3por Malmé-Flackarp, og
dermed fjerne en vaesentlig flaskehals. Denne investering mangler imid
lertid det centrale afsnit Flackasipund for at vaere effektiv. Det ma for
ventes at enkeltsporspassagen gennem Varberg fiernes.

Men Vastkustbanen har dags dat&éken fuldt finansieret plan for at
feerdigggre hele stragkingen LundGoteborg med konsekvent dobbelt
spor¢ pa trods af at det er 20 &r siden at det blev besluttet at denne
udbygning skulle geremfares. Isser udggr den enkeltsporede passage
omkring Helsigborg en graverende flaskehals.

Danmark

De absolut stgrste budgettar afsat pa den danske straekning, hvor ogsa
tempoet i byggeriet vil veere stgrstie kommende dridet hele invete-
ringen pa 8,8 milliater euro skal veere gennemfaenest2021.
Projektering og indledende kstruktionsarbejdepa forskellige bygge
pladseri korridorener pabegyntl

De danske projekteomfatter bl.a. anleeg afiy bane KgbenhawRing
sted, opgradering og dobbeltsporsudbygning Ringstednern samt
anlagy af ny Stastremsbro ogselveden fage Femernforbindelse. End
videreudbyggeskapaciteten istationen Kgbenhavns Lufthavn Kagtru

Tyskland

Tyskland har pataget sitpktatretlige forpligtelser om at udbygdsane
standarden til dobbeltspor methinimum 160 km/h Konkret linjefaring
ogstandard (evt hgjere hastighed) forventes fastlagt i 2014

Ensdakaldt2+1 lgsning med i alt 3 sppé delstraekningen Puttgarden
Liubeck kan blive en realitet, idet der er lokal opbakning héntieste
ringsniveauet er vurdet af det tyske Reaungsof, der moniterer de
store nationale investeringer, herunder dem som udfgres af tyske DB
Netz Der diskuteres i gvrigt behov for ekstra godsspor (trausis) pa
dele af straekningen omkring Lubekkuden og nord for Hamburg.
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4 Infrastrukturmeessige forudseetninger for trafikeringsforslaget

Udgangpunktet for analysen er, at de i det foregaende naevnte investeripget8,3
YAt £ A érEBnNartdrem til 2025Investeringsniveauet er siledes relativt stort,
men der mangleelementer, for effektivt at koble Skandinavien pa Kontinenketr at
realisere etmal om et greensekrydsendesjklasselnterCity-systemmed rejsetid pa ca.
2 timer OsleGdteborg henholdsvis 2 timer Goteborg Kgbenhawderderfor forudsat

1. enhastighedopgralering til 206250 km/t, hvor dette er muligt, og

1 den forngdne kapacitethestadende korridor, dvs. mimum et korsekvent
dobbeltspor, og i en raekke kttoner pa streekningen ma etableres 4 spor
ligesom et passende antal overhalingssektionersikées for godstog.

Den samledénvesteringssum kan opggres4il7 milliarder euro, hvor det stgrste og
vigtigste enkeltprojekt er et nyt dobbeltspor SarpsbétglderOxnered for 250 kmlt.
Endvidere vil det veere vigtigt at feerdigggre Vastkustbanens udbygning omkring Hel
singborg og kapacitetsudbygning i Skane og forbi Kabenhayftieavn Kastrup.

Forslag til baneveste-
250 ringer for 20252030

200

Max hastigheder og
investeringsniveau:
Investeringer i optimal
InterCity-lgsning med
plads til veekst i godsog
lokaltrafik.
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Ny bane NGSE Dobbeltspor

SarpsboregHaldenKornsjgEd-Oxnered ca.158 km HZn YACf
Opgradering 250 km/h Ca. 190 km

OxneredLoddse Kungshackdaria (visse snitundtaget) nXo YA !
Tagaborgtunnel

Maria-Helsingborg ca. 5 km nzTt YAf

Kapacitet 34 spor
GoteborgKungsbacke, HeingborgLund  ca. 84 km MZo YACf!
Flackarp, CR&restadKalvebod

Samlede investeringer for InterCitgystemetLJA n X T YNR €

| det fremlagte forslag er der behov for &ombination af hastighedsforggelse og
kapacitetsudbygning. For visse investeringer kan det diskuteres, om disse bgr gares
under alle omstaendigheder som fglge af behovet for mere kapacitet for pendlings
trafikken, den fremtidige godstranspoetc.

Tagabogsprojektet

For i det hele taget at afsluttedgtkustbanemoderniseringerer det ngd

vendigt at udbygge den enkeltsporede nordlige indfaring i Helsingborg
Knutpunkten.Der findes flere alternativer til at etablere et dobbeltspor,
herunder dtt sékaldte Tagaboggprojekt med en ny jernbanetunnel. Flaske
halsen pa og omkring Helsingborg C er evident, og en lgsning bar findes uaf
haengig af planer om Hfdrbindelse eller intrduktion af hurtige InterCity

linjer.

Kapacitetsudbygning 3. spor

Detkan ogsaliskuteres om udbygning tik8. spor pa visse sektioner i
korridoren, jf. ovenfor,alene er udlgst af det ekstra InterGi¥ytog, eller om

den generelt voksende trafik snarere vil veere arsag hertil. Eksempelvis er 4
spors udbygningen sydpa frastiinken mod Kungsbacke mere udlaétien
intensivependlingstrafik og konderensen af den nye trafik mod Landvetter/
Boras 2 ekstra spor er derfor forudsat, men dog ikke til hgj hastighed.

Man vil opnd en ineffektiv udnyttelse ai spor MalméFlaclarp, hvis ikke

det sidste stykke helt ind til og med centralstationen i Lund udbygges. Dette vil
veere et af de vigtigste kapacitetsprojekter pa kort sigt og bar gennemfares i
sammenhaeng med det igangvaerendd.3sporsprojekt. Den kollektive trafik
vokser iSkane men er Igbet ind i kapacitetsproblemer. Den intensive-Paga
tagstrafik og @resundstogene vil pa leengere sigt kreeve udbygning af Vastkust
banen isaer nordfra HelsingbeRpamltsa, men i realiteten er der behfov at

bygge laeengere mod syd. Der forudsestt34. spor parallelt med nuveerende
bane, dvs. ikke bygget til hgjere hastighed end i dag.

Pa danslside er det forudsat astationen Kgbenhavns Lufthavn Kastr{@pPH)

er udbygget med ekstra gosigor og 2 ekstra perroner (&jekt Retningsdrift).
Flytrafikkenvokser igen efter finanskrisen, og det forventes at den ombyggede
og udvidede station ibrugges 2021 (samtidig med Femerntunnelen). Der er
imidlertid behov for at udbygge-8. gor over Amager, og i nationale planer
diskuteresdet alleredehvor kapacitetsudbygningen skal starte (Jdrestad). Det

er forudsat at et 3-4. spor er etbleret CPFKalvebod, hvor @resundsbanen
forgrener sig mod Kgbenhavns Hovedbanegard og mod syd med forbindelse til
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det kommende trafikknudepunkt Kgbenhavn Ny Ellebjérog vil den anage-
rede trafik i realiteten kunne afviklased en udbyggetstationi Kgbenhavns
Lufthavn Kastrupg med 34. spor kun pa straekningefTarnby)drestad
Kalvebod.

Ovenstaende investeringer vil veere ngdvendige uanset om der etableres et
skardinavisk InterCityX system, eller et system for dedikeret hgjhastigheds
togtrafik.

Ny bane mellem Norge og Sverige

I anden sammenhaeng er en ny bane over den nev&@nske graense beskrevet
i det sakaldte Missing Lifsrojekt (GOsamarbejdet Der er taleom straeknimg-
en mellem Sarpsorg, Halden Kornsjeog Oxneredhvorfra den nye/ombygge
de Vanerbane gar videre forbi Trollhattan med dobbeltspor indtil Goteborg.

Investeringen i denne bane vil veere helt afggrende for overhovedet at f& skabt
en jernbareinfrastruktur, der er konkurrencedygtig med vejforbindelsen over
Svinesund. Investeringen ma derfor siges at veere klart forbundet med indfa
relse af et hurtigere InterCitjog mellem OsleGéteborg i timedrift sammen

med et internationalt InterCityX tilKgbenhavn med direkte forbindelse videre

til Tyskland. Hertil kommer behovet for at skabe den ngdvendige kapacitet til
en vaekst i godstransporten pa bane.

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

Opgradering 250 km/h

Store dele af den ombyggede Vastkustbane er indrettet med relativt lange sek
tioner, hvor en opgradering til 250rkh er en mulighed. Degstimeres at en
hastidheddorggelse vikunne gennemfgrefor 0,3 milliarder euro
Nedenstdendesektioner forudaettes opgraderetil 250 km/h hvor sporet

ligger i rimelige kurveradier og hvor sth i forvejen er 200 km/h. Der vil fortsat
veere begraensing gennem stigoner, dvs. max 200 km/beregnet over en 2

km lang distance

- OxneredAlvangen(Loddse S)

- Kungsbackéviaria.

Pa den sydlige del vil hastigheden veere 250 km/h Kungsbéatesrg Nord

(220 km/h iflg Trafikverket mulig gennem Varberg)max 185 km/lover

leengere straekningord for Halmstadmax65 km/h i Halmstaag 130 km/h
omkringAngelholm Syd for Helsingborg er mulighederne for hgj hastighed
meget begreensede i den bestdende tracé, og flere steder er max hastigheden
under 200 km/h.

Basisinvesteringerne for det hurtige togsystestimeres til 2,7 milliarder euro, mens
2,0 milliarder eurdkan siges at veere en del af en generel oprustning af jernbanens
kapacitet i korridoren.

| relation til gvrige forudsaetninger geelder falgende:

mulighedfor overhaling i Ski, Sarpsborg, Halden, Ed, Oxnered, Trollhattan,
Goteborg Varberg, Falkenberg, Halmstadalmo, CPHg Drestad. Andre
overhalingsstationer kan veere emulighedaf hensyn til gods.

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

Der skitseres 2 grundsystemer med forbindelse over @resNegtvaerende ana
lyse omfatterikke detailstudie afregionaltrafikkenlokaltog omkring Oslo og
@stfold,omkring Goéteborg, Helsingborg og LuMdlimé samt CPHastrup og
Kgbenhavn Hvien som det fremgar af kgreplananalysen i Railsys senere, er der
taget stort hensyn til gnsket om at udvitlekal/regionaltrafikken.

De 2 grundsystemer bestar af henholdsvis et direkte togsystem mellem de starste
byer i korridoren og et hurtigt, men ofte standsende togsystem over leengere di
stance. Systemerne benavnes:

InterCity-X som et forslag til fremtidenskandinaviske fjetagsystem og
InterCityGO, InterCitydresund henholdsvisterCityFemern.

Der foreslas ikke et nestop systenmOsloKgbenhavnda rejsetiderne ikke er s&
korte, at end@unktanarkederne i sig selv kan baere driftsgkonomien i togene.
Mellem Oslo og Goéteborg er der basis for at kgre to tog hver time, dvs Inte¢City
henholdsvis InterCitgsQ Mellem Géteborg og Kabenhavn er der basis for at kare
3 tog i timen, herunder 2 @resundgtoOver Femern vil der veere 2 tog pr time.

Toglinjer pr time IC-GO IC-X @-tog @-tog IC-Femern
InterCity-GO Le] \*| Oslo
- karer OsleGoteborg (o] Ski
-1 tog pr time Le] Moss
o] Rygge
InterCity-X (o] Fredrikstad
- karer OsleKgbenhavn o] Sarpsborg
og evt forleenget via [e] Halden
Femern Beelt (o] Ed
- 1tog pr time fo] Sxnered
@resundstog g ;;:T::an
- karer GoteborgkK@benhavn N &
-2 tog pr time MGlndal
Kungsbacke
IGFemern Beelt Varberg
- karer Kebenhawiamburg Falkenberg
- standser ofte Halmstad
-1 tog pr time Laholm
Bastad
Hertil kommer Lokaltog og Angelholm
gvrige togsystemer Maria
Helsingborg
*) Standsning i Halmstad vil Ramlésa
kraeye at mindst 1 Pégatég Landskrona
Helsingborg_und udgar Kavlinge
Lund
Burlov
Malmo
Triangeln
Hyllie
CPH
Tarnby
Prestad

(=] Kgbenhavn

Liibeck
Hamburg

transport data lab



Det gennemgaendinterCity-X togsystem Osld&gbenhavn udger det nye grund
system i fremtidens fjerntrafik

Pa basis af rejsetidsfoedringerne (og frekvensforggelsesr)der markedsmaes
sigtgrundlag for parallelle interregionale togforbindetsenord er det InterCity

GO, over Fresund er det Jresundstoget, der suppleres med et yderligere og lidt
hurtigere@resundtog. De interregionale tog erkk de samme som kgrer i dag,
ogdet er forudsatat der skeren begyndende udskiftning til en meemoderne
flademed stgre acceleration og gget topfart (min 200 km/h). Sammen med den
moderniserede infrastruktur skaber det grundlag for kortere rejsetidaralysen

af passagereffelgrne fremgar akapitel 8.

Muligheden for at integrere ovenstaende grundsystem i forhold til den kondaen
Femern Beeltforbindelse er ganske lovende.

| dette studie er der prioritet til fierntoget, InterCi). Det er dog i realiteten de
regionale trafikmyndigheders l@ambitionsniveau om at udvide lokaltog og
pendlingstrafik, som skaber den stgrste udfordring, sammen med vaekst+ gods
trafikken. Med en begraenset kapacitet, nar der kun etableres delvis nystnita
tur, vil der saledes vaere adskillige konfliktpunktee principielle kanglanmodet
ler, dvs med bade vaesentligt hurtigere fierntog og med veesentlig udvidelse af
regionaltrafikken.

Prioritering
Forudsaetningerne i Railsgmalysen ang. togenes indbyrdes prioritering kan
opstilles i fglgende skema:

Prioritering af fjerntog, der binder korridoren sammen

Prioritering af tog ovelandegraensare

Optimering i forhold til snsker om intensiv regionaltrafik

Prioritering afflere godskanaler, jo teettere togene kommer pa @resund.

Tidsreduktion Tidsreduktion Tidsreduktion

fierntog fierntog fierntog

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

- hgj prioritet

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

Analysen har taget udgangspunkt i udbygning af infrastruktur, der karegive
tilstreekkelig udvidelse af kapacien til at honorere ovenstaendkravi midter-

feltet. P& nybyggede sektioner kan farten naturligvis blive hgj, men her er regnet
med at blandigstrafikken med langsomme og hurtigegtorealiteten kun

medgiver hastigheder pa m@60 knih.

Meget hgj tidsreduktion er derfor ikke mulig men i destiidieforeslasen ganske

hgj kapadetsudnyttelse. \isse stedeer derdogloft over, hvor megetegional
trafikken kan udvikles. Der kan naturligvis tages hgjde for dette ved at bygge flere
parallesektioner med 3. spor. | princippet er der brug for rigtig mange af disse,
hvis der satses p& en meget stor udvikling af lokal/regionaltrafik.
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6 InterCityudvidet med fast HelsingborgHelsingaiforbindelse

Det udvidede system beskrivatelshvordan en mulig fast forbindelse mellem
Helsirgar og Helsingborg kan indga, dels hvordan et udvidet system integreres
med Femern Beelforbindelsen

Forslageer, at der sippleres med endnu en InterCifgrbindelse, dvs. et system i
princippet baseret pa @resundstog mellem Goéteborg og Kgbenhavn via HH og
Nordsjeelland. Det hurtige langdistancesystBBX karer derimodortsat via

Malmo og Kgbenhavns Lufthavn, GRIHKgbenhavid og videre mod Tyskland.

Toglinjer pr time IC-GO IC-X IC-® @-tog P-tog IC-Femern
InterCity-GO ol o] Oslo
- karer OsleGoteborg o] Ski
- 1 tog pr time o] Moss
Le] Rygge
InterCity-X (o] \*| Fredrikstad
- karer OsleKgbenhavn (o] Sarpsborg
og videre til Tyskland via (o] Halden
Femern Beelt (o] Ed
-1 tog pr time Le] Oxnered
. (o] (o] Trollhdttan
InterCity-& o %} Géteborg
- kgrer GoteborgKgbenhavn N
. . Maolndal
via HHforbindelsen. Toget
. Kungsbacke
fortsaetter som et inter
regionalt Femerrtog Varberg
-1 timedrift Falkenberg
{~] Halmstad
@resundstog Laholm
- karer Goteborgabenhavn Bastad
- Yo timedrift Angelholm
Maria
IGFemern Beelt \*] Helsingborg
- kagrer Kgbenhawtamburg Ramlsa
- standser ofte Landskrona
- 1 tog pr time Kavlinge
. Lund
Her_tll kommer Lokaltog og Burlév
@vrige bgsystemer ') Malmé
L . Triangeln
*) Standsning i Halmstad vil ]
: ° ° Hyllie
kraeve at mindst 1 Pagatag o
Helsingborglund udgéar cp
Tarnby
Prestad

{¢] Kgbenhavn

{#] Liibeck
{*] Hamburg

InterCity udvidet med 183 via HHforbindelsen

Det kan diskuteres om InterCity fra Oklenholdsvis @resundgr sluttei netop
Goteborg, hvor trafiksystemet ogsa efter anleeg af Vastlastkenelen vil have
relativ knap kapeitet. Det kan evt vise sig hensigtsmeaessigt at forleenge til Kungs
backe hhv til Trafiattan. | naerveerende studie har analysen lagt en raekke lokaltog
ind gennem Véastlanketunnelen, og i stedet anvendt Goteborgi@ral dvre for
fierntog. Her forudseette$GXat ggre 5 minutters ophold for at vende.
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InterCityi forhold til fast HHforbindelse

Etablering af et nyt togystemvia HHforbindelsen vil skaberebedresymmetri
sammenlignet med grundsystemeidet trafikvolumen er betydeligt starre syd for
Goteborg end nord foDet er lykkedes at skaffe en temmelig hurtig kanal tIC
toget, og der foeslas derfor et tilneermet Yime systemi fierntrafikken Géteborg
KgbenhavnlGX kgrer via Malmtil Kabenhavrvia Lufthavnen, mens InterCig
karer viaHelsingboregHelsirgar og forholdsvis langsomt ad den regionale danske
kystbane til Kgbenhavn.

Den kortere streekning via HH betyder dog, a@l@ktisk € et par minutter
hurtigere end 1€X.Opgradering af den danske kystbane vil kunne go#@ liat
hurtigere, saledes at rejsetiden Gotebekgbenhavn redeceres til praecis 2 timer.

IG@ togene terminerer ikke pa Kgbenhavns Hovedbanegard men karer enten vi
dere til Kgbenhavnsufthavn Kastrup eller viderdgres som et interregionalt keb
stadstogover Sjeellandoblet pa Femern Beelt. Detipreere oglangt hutigste
togsystem sydpa bliver K.

InterCity med nye hgjhastighedsbaner

Hvis der investeres i helt ny infrastruktur til dedikerede hgjhastighedstog med
meget korte rejsetider i korridoren Oskdgbenhavn, da vilvenstaendegrund
systemkunne tilpasses forholdsvis enkelt.

InterCitytogene vil dermed kunnadggre et ngdvendigeedersystem til hdpas
tighedgogene. Hvis I@ogene accepteres forlaenget rejsetid kan der blive plads til
flere stop.InterCity karer max 250 km/h, mens hgjhastighedstog har en topfart p
320350 km/h og en effektiv rejsehastigheder er ca. 8%hgjere end InterCity.

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

Integration af InterCity og @resundstog over @resund

@resundstog

Nye @resundstog

Nty IC-X
} IC-@resund

Oversigtskort forfremtidige hovedlinjer i @resundsregionen
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InterCityi forhold til gods
Som en vaesentligapacitetsmaessigdfordringhar analyserne af det samlede trafik
systeminkluderetminimum 2 godstog pr time hverretning ihele korridoren.

Gennemfgrelse af InterCity vil uundgaeligt kreeve mere kapacitet for at handtere en
samtidig @get volumei godstransporterne pa jernbane. Den forventede udbygning til
dobbeltspor SkMossFredrikstadSarpsborg ma derfor fortsaets hele vejen til Oxne
red ¢ som en minimumforudsaetning.

Mellem Trollhattan og Goteborg vil kapaciteten vaere meget hgjt udnyifetlet eksi
sterende dobbeltspor. Dette laegger restriktioner for lokad regionaltrafikkens udwik
ling, samtidig med at dekun vil veere plads til max 1 godskanal (under gesfoden)
pa den indre del GéteborlvangenDer kan dogpgsa kare godstog i nowsld korri
doren viavanersborgHerrljungaBorasVarberg

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

Syd for Gotebay vil InterCity have rimelig kapacitetla der & forudsat 4 spor mod
Kungsbacka hvilket ogsa medgiver plads til 2 godskanaler.

Det er ikkeforudsatat godsog kgrervia en fast HHorbindelseog via en ny transport
korridor over Sjeelland. OprustrgrafGodsstrake er ikke handeret i dette studie men
det forudseettesat alle etaper udbygges med lange dvalingsmuligheder ogsa pa
Teckomatorpbanen samt grige baner, hvor persotog oggodstog skal krydse,
endvidere niveaufri krydsng iKavlinge og evt at Lomrhanenbenyttes til godstog
mod DK

Det har veeret anskeligtat indplacere togenever @resundsbrompg med 3 godstog i
timen vil hastidheden pavirkesfor persontog. Kagacitetsudfordringerer imidlertid
stgrre pa den dansk@resundsbare.

Forudsat udbygning er som naestationenCPHKabenhavns LufthavKastrup samt
3-4. spor@restadKalvebodog ny niveaufri krydsning Ny Ellebjerg.

Udvidelsen i dt samlede atal gadstog og persontogsom handteresi trafiksystemet
eropgjort nedenfor.

660

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

Pass Gods Pass Gods Pass Gods Pass Gods

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

Nedenfor vises graenseoverskridende tog i korridoren. Der er 2 tog i timen mellem
Oslo og GotebordGGO er lagt sddan at der er god korrespondance i Goteberg vi
dere med I€X.Der er 4 tog i tiren mellem Géteborg og Kgbenirg hvoraf de 2

er Jresundstogg 2 fierntog

De 2 fijerntoglGX og 1850 kgrer henholdsvid Kgbenhavn Ny Ellebjerg tbKe
benhavn HDe to fierntog er saledes taenkt at kare hver sin rute gennem @re
sundsegionen. P& Vastkustbanen deler linjerne sig i Helsingbgpmgdes farst

igen i Ringsted, idet de gennem Kgbenhavn kun er ganske fa kilometer fra hinan
den. Knudepunktet Kgbenhavn Ny Ellebjerg vil have forbindelse til regionaltogs
linjer, 2 forskellige Bogslinjer og forventelig ogsa en kommende Metrolinje inte
greret i den kgbenhavnske Cityringen, der dbner 2018.

Beggdjerntog fortseetter tiiHamburgog det ene videre til Berliridet der som mi
nimum antages at kgre to langdistancetog over Femern hver time foruden et lo
kaltog. Udgangspunktet nedenstaendeversigter maxtimen og midt pa dagen
og sidst pa aftenen kan der veere tale om meré¢yuadet drift.

IC-GO IC-X IC-@ @-togl @-tog 2
Oslo 07:26 07:54
Ski 07:36 |
Moss 07:51 |
Rygge 07:57 |
Fredrikstad 08:09 08:28
Sarpsborg 08:17 |
Halden 08:28 |
Ed 08:45 |
Oxnered 09:09 |
Trollh&ttan 09:15 09:19
Goteborg 09:42 09:49 09:14 09:20 09:50
Molndal | | 09:29 09:58
Kungsbacke | | 09:38 10:07
Varberg | 09:43 09:55 10:24
Falkenberg | | 10:07 10:36
Halmstad | 10:10 10:25 10:54
Laholm | | 10:35 11:04
Bastad | | 10:41 11:10
Angelholm | | 10:49 11:18
Maria | | 10:58 |
Helsingborg 11:05 10:35 11:07 11:29
Ramlésa | | 11:12 |
Landskrona | | 11:20 11:40
Kéavlinge | | 11:28 |
Lund | | 11:35 11:53
Burlov | | 11:41 11:59
Malmo 11:36 | 11:47 12:05
Triangeln | | 11:50 12:08
Hyllie | | 11:54 12:11
CPH 11:51 | 12:04 12:22
Tarnby | | | 12:26
Drestad | | 12:09 12:29
Kgbenhavn NE 12:02 | | |
Kgbenhavn H | 11:26 12:14 12:34 Konsolideret driftsopleeg:
Roskilde | 11:46 IGX systemet udvidet med
Libeck 13:58 13:44 fast HHforbindelse og en
Hamburg 14:30 14:16 supplerende 1@2 linje.
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Railsysmodellensafgraensning

Trafikeringsanalysemodelomrade i Railsyfskuserer pa hovedlinjerne, mens
stationsknudepunkternes seerlige forholddtonesrent modelteknisk, for at
undga atlokale trafikbeveegelser og handtering af perronbelaegning slsaber
uklarhed péa de overordnede resultatéen opbyggede model er ikke detaljeret i
forhold til meget preecise placegeraf sporskifter,-iog usignaler, blokke osv.,
idet det metodiske niveau for analysen er lattategiskog kke taktiskoperatiwt.
Mindre betydende trafikeveegelser giver ofte uhensigtsmaessige tilbagelgb pa
hovedstraekningerneg et forstyrrende output.

Detanalyi A a1S &A30S SNJ RSNF2 NigdaNpraedsk keeNBS G LI R
planindpasning afdkaltog skalkke foretages specifikined denne analyse.

w»
@)
<
111

Der er antagehy signalteknik (ERTM®) at friggre os frapecifikkeblokind-
delinger.Headway bliver ca 3 minutter, men visse steder er vi nede pa 2 minutter
omkring stationsknudepunkter, hvilket ikke er ideelt, mear kil det igen komme

an pa, hvor langt ud afgrenende spor, overhalingsspor og perronspor raekker.

Valg af bgmateriel

Der er forudsat anvestelse af fierntog, hvis kgretekniske standard skal veere pa

niveau med A S Y Bejaid Bller en hgjt motoriseret version af den kommende

Siemensserie I, der findes i mange vianter. Alternativt kan der ogsé veere

andre velegnede togtyper fra Bombardier, Alstom, Tago men dette er ikke

principielt vigtigt for naerveerende anag.Den anvendte togtype kan efter TSI

A0FYRFNRSNYS tA33S QdzyRSND yAGBSI dzSG F2NJ SASydf A3

Driftsopleeggene er udfgrt med maadighed 250 km/h og der er i forhold tilen
beregnede karetid pafart et ekstra 5% tillatterudover er der idrbindelse med
IGX standsninger normalt tillagt 120 sek i holdetid og afgangsprocedure.

TogendGGO og I forudseetter anvendelse af togseet af samme type og-stan
dard som ovenfor. Der forudsaettes kgretidstillaeg pd 5%, men pd visse stationer
beregnes kn 60 sek i holdetid og afgangsprocedure.

| 2030 er det forudsat, at ogsa @resundstog er skiftet til ny generation med starre
accelerationsegenskaber og maxstighed 20230 km/h. Dette kunne veere en

ynadsS 3SySNIGA2y T . 2 Yeotdl eRianSDebeditagetNd y I ¢n3Sad A |
udgangspunkt i litra ET/X31K, dvs et tog med relativ hgj acceleration, brede dgre

mm. For disse tog er o§segnet 5% karetidstilleeg, og ved standsnirg@sek

holdetid og afgangsprocedure.

NS

Trafikken omkringde stgrstestationer

Den lokale/regionale trafik omkring de stgrste knudepunkter er ikke genstand fer spe
cifik analyse i denne rappoi®mradet er typisk meget komplekst for hver lokalitet.
Samlet erforudsatudviklingaf lokal/regionaltrafikken sonfremgar af nelenstdende.

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

Forudsat trafik med lokaltog/regionaltog excl fjerntog
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| det fglgendeses naermere pa de lokale/regionale tog mm. omkring de-star
ste knudepunkter:

Oslo Sydgst

For Oslo Sentral er der ikke udfart en knudepunktsanalyse. Meerdevi

dente prdblemer med indpasningf trafikken sydfra. F.eks. ligger perroner for
flytog-trafikken mod Gardermoen placeret sada der opstar konfliktende
togveje for den trafik der gar syd (méa krydse) og selvom vi har antaget ny
Follaunnel ser det ud tiat denne flaskehals ikke er lgst gennem etablering af
planskilte krydsninger, enten som flyover eller flyunder.

Det anvendte driftsoplaeg for lokaltrafikken tager udgangspunkt kenepstit

let i relation til den norske konceptvalgsudredning. Mod Bkiss antages
trafikken med Regiontog og Lokaltog at vokse til 8 tog pr time, hvortil kommer
IGX og 1&50.

Goteborg nord

Der erforudsat5 lokaltog AlvangeiGoteborg hvoraf det ene forlaenges
TrollhattanAlvargen for at give ekstra direkte forbindeld®er er desuden 2
regionaltog TrollhattarGoteborgsamt et IntercityGOog et ICX. Der er reser
veret 1 godskanaBamlet set er fordelingen af tog ikke optimal, og det er-spe
cielt gnsket om mangékaltog, som skaber kapacitetsproblemeter har
maletikke veeret at nedtone det prioriterede #8g, men det er tydeligt at
specielt pa den inderste del af streekningen GamleSade ville deveere
vaesentlig aflastning meet evtekstra3-4. spor.

Betjeningen med relavt hurtige tog TrollhattanGoteborger lykkedessaledes

at de rejsende haca20 minutters interval mellende hurtigste forbindelser
selvomIGX og |&GOforeslas at ligg@arallelt. En prioritering, hvotGX og 1€

GO liggemed eksempelvis ca. ¥z time afstand, er mere kapacitetskreevende og
vil kreevereduktion i lokairafikken, eller alternativt ekstra sporkapacitet (men
dette er altsa her ikke forudsethrgumentet for at laegge de to tog parallelt er

at kabe en god korrespatance i Gotebordor langdistanceejsende, saledes

at IGGO passagerer fra f.eks. Sarpsbeajden nemt far mulighed for et skift

til en hurtig videre forbindelsgideremod syd.

Goteborg syd

Der erforudsat8 lokaltog mod syd,de 7 modkungsbacke ogrhod Boras.
Hertil kommer 2 @resundstog og 1 regibtibVarberg (kunne méaske veere en
del af @resundstdg Hertil kommer reservation af 2 godskanaler og kanaler til
IGX henholdsvi$G@ (via HHorbindelsen). Den steerkt mixede trafik syd ud af
Goteborglader sig ikke realisere uden udbygning &f. 3por, hvilket ogsa
fremgéraf graferne i bilagsmaterialet. Heesdet, at visse tog simpehenkg-
NB NJ ¢ RA NXB Yelst@ndse@ly Igkslteg; hvilkppeger ngdvendhed-

en af kapacitessudbygningen (me alts& her lgsined etablering af3-4. spor).

VastlankenDe mange lokaltog er teenkt at ga via H&@gasvagen. Muligvis

skal kanalerne fordeles lidinderledes, f.eks. 2 kanaler m&wras og énod
Kungsbacke, men der er i hvert fald regnet med en intetraifik. Lokaltogene
nord fra er ikke her middelbart sammenkoblet med Vastlanken, men det er
Klart at dette vil veere oplagt frem for at kare missystemet (Alvangen) ind i
Goteborgbvre. De kgreplamaessige bindinger vil da veere stgrst i nordsys

et, idet der her ikke er fardsat udbygning med ekstra spor. Me 3spor
udbyging mod MdélndaKungsbacke vil alt andet lige skabe positiv effekt ogsa
for nordsystemet, idekanafleksibiliteten bliver starre.
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Tilsluttende baner generelt

Samlet set eder IKKE produceret en detaljeret analyse af Goteborg knude
punktet, herunder muligheder for en optimerarbejdsdelingnellem den
eksisterende (6vregentraktation og den nye citjunnel. Hvis trafikeringen i
Vastlankerprojektet tilrettelaegges rigtigvil kapaciteten gennem Goéteborg
kunne mere end fordobles, men det vil vaere afggrende pa hvilken made til
sluttende gvrige baner sker, idet de fremtidssikrede lagar ma baseres pa
niveaufrie/planskilte krydsninger.

@vrige tilsluttende baner i korridoregr heller ikke medtagetkorridoranaly
sen. Hvis der forudseettes bindinger med bestemte overgangstideréspek
tive tilknytninger af sidebaner, vil kareplanfleksibiliteten mindsegkap&i-
tetsbelastningen blive stgrre. Der er dog indpasset tog mod Helsingari@ed
@ via en fast Hifbrbindelser) og der er forudsat ekstrakaltrafik omkring
Helsingborg (Skanebanen mm). Der tilkommer trafik eksempielvBddra
stambane lerunder godstog ofjerntog), ligesonder er forudsat betjening af
Trelleborgbanen. Der er reserveret lokaltogskanaler éat bning af Dalby
Simrishamrbane.

Helsingborg odast HHforbindelse

For Helsingborg er der store udfordringer. Situaga nu med enkeltspor be
tyder, at Helsingborg er destgrste flaskehals i hele korridoreXi foludsaetter

at der mindst er dobbeltspor Mariblelsingborg (som i sig selv behgver ekstra
perronkapacitet evt med udbygning af transversaler/perronforleengelse). Men
syd pa er det ikkaok kun at udbygge-8. spor til Ramloséor at handtere de
forudsatte 13 lokal/regionaltogr time; der behgves ektra kapacitetit og

med Lund om end udnyttelsesgraden er lidt lille for dennbyghing.

Vedr. tilslutning til HHher "forsvinder" 162 ud af Véastkustbanen dlanske
Kystbanen (hvor Banedanmarks opgraderingsproje0km/h forudsaettes
gennenfart for at mindske rejsetiden pa banen). Meetcer klart at hvis en
HHforbindelse byggesg der samlet skdgref.eks. 6 togor time pr retning
mellem Helsinggr og Helsingborg, vil der veere vaesentlige problemer med kun
2 ekstra spor Mariddelsingborg, og det kan vise sij4 spor er ngdendigt
ligesom ekstra perrdrapacitet (ny nedre station).

Malmo-Lund ogdresundsbron

Delstraekningen Malmd.und forudsaettes fuldt udbygget til 4 spor, ogsé
FlackarpLund C. Den mest intensive lokaltrafik i korridoren findesrhed
samlet 19 lokal/regionaltogr time pr retning Citytunneln vil veerestaerkt
belastet, og det forudsaettes &bntinentalbanenudnyttesmere intensivt.

Pa Bron er inkluderet 14 tquy time pr retning heraf 11 persontogDer er
planlagt3 godstog SverigBanmark, hvilet ma anses for at veere minimum
spidstimen i 2030Kapaciteten ma anses for at veere fuldt utley

Af de 11 persontog er déo fierntog forden hurtigepersontrafik IGBornholm
anvender en regionalkanal, men bgr have sin ed@ar er ikke taget hgjde for
en mere intensiv drift med lokaltog pa Malméringen.

CPHKastrup og dresundsbanen DK

Trafikken til og fra lufthavnen er i betydelig udvikling ogKgbenhavns Luft
havn Kastruper der forudsat udbygning af godsspag nye perronerAlt andet
lige vil lokalfegionaltrafikken udgare 12 tog 2 fijerntog til hhv. Oslo og Stoeck
holmhver time. Padansk side gar 6 af ovenstdende tog direkte mellem luft
havnenvia knudepunktet Kgbenhavn Ny Ellebjeggdet gvrige Sjeelland
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Det antages naervaerende analysef derogsabygges 3. sporsom minimum
via @restad frem til Kalvebod, hvor bangeler sig mod syd frem til Ken
havn Ny Ellebjerg og mod KgbenhaviHdvedbanegardeer i underskud med
kapecitet, og der pagar pet stort udrechingsarbejde omhvordan kapaciteten
kanbygges ud. Dette analyserer vi ikke videre pa i neervaerende sele
antages, at der er ngdvendigapacitet sydp& med etablering af ny-fiyer i
Kgberavn Ny Ellebjerg.

Rejsehastigheder for InterCity

Med prioriteringen af den hurtige InterCitykorridor opnas relativt hgje rejsehastighe
der. Da X000 karteGoteborgKgbenhavn var der delsektioner, hvor demgem-
snitlige fart kom op pa 17Bm/h. Det er beregnet, at hastigheden visse steder kan
komme hgijere op efter modernisering af streekningen til delvis 250 km/h.

Andre steder i korridoren anlaegges infragtturen til 250 km/h, herunder ny Ringsted
bane og Follotunnelen, men pa begge delstraekninger vil tilpasning til degggstem
er reducere snfarten. Den absolut hgjeste middelhastighlegin opnas pa den lange
nye streekiing Sarpsbor@xnered, hvis dermbygges konsekvent titax250 km/h.

IGX 2030

Gennemsnitlige rejsehastighed km/h
for IGX pa delstraekninger, for at na
4 timer OsleKgbenhavn.

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

| det fglgende gennemgas udviklingstendenser i markedet for bade pevgon
godgrafikken pa jernbane. Der er tale om et ganske sammensat billede med for
skelige delmarkeder i korridoren.

Persontrafikmarkedets udviklingeror i seerlig grad pa

- at der udbydes mere komfortable persontogsforbindelser,
- at togfrekvensen(antallet af afgangedliver hgjere og

- at ikke mindst rejsetiderne reduceres.

For godstransporterne pa jernbane handler det i hgj gad atnder skabes den
ngdvendige kapacitet i infrastrukturen.

Estimatfor persontrafikudviklingen

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

| naerveerende angse tages udgangspunkt i Traosls/IBUprognoserne som

geny SYFTDANIL A ! { {iek fgr @t@ogjhdstidhddSsizsterdioliER).IBU-
basisnatricerne er opstillet i 2009, og selve modellen har gennemgaet flere udvik
lingstrin. Transtools benyttes af Ekbmmissionen til evaluering af de starste
infrastrukturprojekter i Europa, herunder Femern Bgelbjektet.

Transtools: Rejsestramme, togrejser pr d&p20B/incl abning af Femern Beelt, og med
antagelser omopgradering/udbygning af det skandinaviske jernbanen¢BU

I markedsstudierne er der antaget en reekke prognos€84-2043-2060. Naer

veerende studier tager afsaet i 20pdognosen fremskrevet til 2030 (1 pct arlig

veekst). Da de tidligere prognoseberegningaserer sig pa specifikke driftsopleeg

YSR S KDEZKlFIadAaakKSRaaeadasSy A QSdaNBLIhAal (1flaasSas
Oslo og Kegbenhavn, ma der foretages en vaesentlig justering fra dette grundlag i

forhold til InterCitysystemet, der karer med lavere hagieder.
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