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1 Indledning og sammenfatning

1.1 Indledning

I den oprindelige JRIB strategi vedr. Godstransport indgik Femern balt med fglgende
udsagn:

Fehmarn Balt-férbindelsen kommer att innebara en stor férandring. Oresundsregionen
kommer narmare den ekonomiska tyngdpunkten i Europa vilket &r en stor mojlighet. Dér-
igenom okar bl a tillgangligheten till marknaderna i norra Europa vilket bor starka moj-
ligheterna att utvecklas som handelsplats. Hamburg, som &r en tung logistikpunkt, kom-
mer narmare och den logistiska tyngdpunkten i Ostersjéregionen forflyttas soderut. Kon-
kurrensrelationen férandras gentemot vissa alternativa strak. Transporter omfordelas till
Fehmarn Bélt och Oresundsbron men bort fran Stora Balt och Trelleborg-Tyskland.

Nerveerende rapport sgger at underbygge dette strategiske udsagn ved at fremdrage do-
kumenter, udsagn, prognoseresultater og andet som kan belyse den forventede effekt af
Femern Beelt set i et gresundsregionalt perspektiv.

| dette notat er der primeert set pa godstransporter, sekundaert pa persontransporterne.

Arbejdet omfatter:

e Kortlzegning og dannelse af en feelles ramme for forstaelse af Femern Beelt forbindel-
sens betydning for @resundsregionen i 2025

e Overflytninger mellem vej og jernbane samt mellem de direkte forbindelser og Fe-
mern Beelt i 2025.

e Jresundsbroens belastning i 2025.

Med udgangspunkt i de hidtil gennemfarte analyser af betydningen af Femern Belt, der
har fokuseret pa Storstrems amt og Kreis Ost Holstein udvides dette til at deekke den me-
re transportmaessige betydning for @resundsregionen af gennemfarelse af Femern Belt
projektet. Femern Beelt forbindelsen forventes primeert at give anledning til endringer af
rutevalg og modal split for de transitgodsstremme, der passerer gennem @resundsregio-
nen, men den mere direkte kontakt der kan opsta mellem Kgbenhavn — Malmé omradet
og Hamburg omradet kan evt. ogsa medvirke til at skeerpe @resundsregionens profil som
Skandinaviens vigtigste transportcenter.

Arbejdet bestar primart i en gennemgang af den eksisterende litteratur, med tilhgrende
modelresultatanalyser. Dette vil blive kombineret med de tidligere konklusioner fra RIB
arbejdet, for pa den made at etablere et konsistent billede af Femern Balt forbindelsens
betydning for @resundsregionen. Det kan ogsa navnes, at der i tilgreensende INTERREG
projekter, eksempelvis COINCO og STRING, ogsa foreligger vurderinger af betydningen
af en Femern Belt forbindelse.
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De seneste Femern Belt prognoser vil indga i arbejdet, og i et vist omfang vil Trafikmini-
steriets, Trafikstyrelsens og Sund & Belts vurderinger af Femern Belt trafikken blive
beskrevet.

1.2 Sammenfatning

1.2.1 Femern Beelt i en europaeisk sammenhaeng

Femern Beelt forbindelsen skaber en alternativ faergefri fast forbindelse mellem Skandi-
navien og Kontinentet, en forbindelse der er ca. 150 km kortere end den nuveerende via
Storebeelt og den dansk-tyske landegreense. Femern Baelt forbindelsen skaber samtidig
en direkte fast forbindelse mellem @resundsregionen og Tyskland. | lyset af den udvikling
de gvrige faste forbindelser mellem Sjeelland og Fyn, og mellem Sjeelland og Skane har
skabt, er det forventeligt, at der kan opsta en spaendende udvikling, der vil veere til gavn
for hele Femern Baelt regionen.

Femern Beelt forbindelsen er en forbindelse med europaeisk betydning. Derfor er Femern
Beelt forbindelsen optaget pa listen over de 30 vigtigste Trans-Europeeiske Netvaerks

projekter (projekt 20).
AR
_bels_inl-

Figur 1.1. De vigtigste TEN-projekter i det nordvestlige Europa.

EU kommissionen ser Femern Baelt som et nggleprojekt for forbindelsen mellem de nor-
diske lande og det centrale Europa. Projektet omfatter udover den faste forbindelse ogsa
forbedring af jernbanen mellem Kgbenhavn og Rgdby og mellem Puttgarden og Hanno-
ver/Bremen. EU papeger at forbindelsen vil medvirke til at mindske treengslen pa Store-
beeltsforbindelsen, og den gst-vest gdende jernbaneforbindelse i Danmark. EU forventer
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at projektet vil stimulere den gkonomiske udvikling i de danske og tyske @stersgregioner,
iseer i omraderne teet ved forbindelsens landfeester.

Femern Beelt forbindelsen er led i en af de store transportakser der magdes i @resundsre-
gionen. Allerede i @RIB 1 projektet fastslog godstransportgruppen, at E47 fra Rgdby til
Helsinggr og videre i Helsingborg via E4 mod Stockholm, samt E6 fra Trelleborg mod
Goteborg er de centrale ruter for det vejbaserede gods mellem Skandinavien og Konti-
nentet, mens den vigtigste godsbane for kontinenttrafikken er banen fra Storebaelt il
Malmd og fra Trelleborg til Malmé og videre | Sédra Stambanan mod Mellemsverige.

Figur 1.2. De centrale transit transportakser i dresundsregionen.

e ere end 20 godsiog pr dan
—— Bane anvenat il godstog

—\/g] med mere end 2000 lasthiler pr. dgn

— V] med mere end 1000 lastbiler pr. dan

Kilde: @RIB 1, baseret pa oplysninger fra Banverket, Trafikstyrelsen, Vagverket og Vejdirektoratet, 2004.

De viste transportakser er ogsa de centrale, nar det geelder passagertrafikken i bil og tog
mellem Skandinavien og Kontinentet. Mens aksen via Trelleborg er den tunge, nar talen
er om vejgodstransport, er det aksen via Rgdby, der er den tunge for personbiler.

1.2.2 Femern Baelt prognosearbejdet

| perioden 1996 — 1999 blev der gennemfart et stort prognosearbejde for trafikken pa
Femern Beelt. Arbejdet indebar en omfattende dataindsamling af de eksisterende trans-
portmgnstre for den samlede gods- og passagertrafik mellem Skandinavien og Kontinen-
tet, udvikling af transportmodeller og udarbejdelse af trafikprognoser for 2010. Allerede i
2002 blev prognoserne opdateret til 2015, fordi mange forskellige forhold havde udviklet
sig markant anderledes end antaget i 2010 prognoserne. Blandt de markante forhold var
en anderledes feergebetjening pa @stersgen, herunder langt feerre hurtigfeerger end op-
rindeligt antaget, samt tilkomsten af mange nye lavprisflylinier, der havde tiltrukket mange
rejsende og iseer flyttet rejsende veek fra toget.

1.2.3 Trafikudvikling pa @stersgen

Falgende figur viser hvorledes personbiltrafikken har udviklet sig pa @stersgen.
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Figur 1.3 Personbiltrafikkens udvikling pa @stersgen 1995 — 2006
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Personbiler over @stersgen, 1995 - 2006
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Kilde: Forskellige &rbgger fra Shippax

Vaeksten i personbiltrafikken pd @stersgen fra 1995 — 2006 kan i det store og hele tilskri-

ves vaeksten i trafikken mellem Ragdby og Puttgarden.

Figur 1.4. Lastbiltrafikkens udvikling pa @stersgen, 1995 — 2006
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Kilde: Forskellige arbgger fra Shippax.

For lastbiltrafikken over @stersgen kan veeksten i trafikken stort set henfares til de direkte

ruter mellem @resundsregionen og Kontinentet.

Det er kun en del af trafikken mellem Skandinavien og Kontinentet der kommer fra eller
skal til @resundsregionen. For passagertransporten er det lidt over 50 %, mens det for
godstransporten er godt 25 %. Det understreges, at godstransport med skib ikke er inde-

holdt i tallene.
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124 Persontrafikprognoser 2015

De gennemfgrte officielle prognoseberegninger fra 2002 beskriver de trafikale effekter af
en fast forbindelse i 2015, og treekker udviklingen videre frem til 2025. Der er gennemfart
beregninger for to hovedalternativer og en reekke scenarier. Da forskellene er sma mel-
lem de to hovedalternativer er neerveerende rapport bygget op om resultaterne fra hoved-
alternativ A.

Personbiltrafikken over @stersgen og Femern Beelts andel heraf er illustreret i figur 1.5 for
perioden 1995 - 2015. "@resund-Kontinentet” angiver de direkte ruter fra Skane. Der er
vist to sgjler for 2015, nemlig henholdsvis uden og med en fast forbindelse. Den faste
forbindelse ventes farst dbnet i 2018, men der foreligger ikke resultater for dette ar. Der-
for anvendes 2015 som abningsar.

Figur 1.5. Den forventede udvikling i personbiltrafik frem til 2015 med og uden fast forbin-
delse, med angivelse af den aktuelle udvikling frem til 2006.
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Kilde: Fehmarn Belt Traffic Consortium, Fehmarn Belt forecast 2002, Final report

Mens udviklingen fra 1995 til 2006 har veeret karakteriseret ved, at Rgdby-Puttgarden
overfarten har vundet markedsandele, angiver den officielle prognose, at det er de direkte
ruter ("@resund-Kontinentet”), der vil vinde markedsandele pa personbilmarkedet. Farst
med tilkomsten af den faste forbindelse genvinder Femern Beelt forbindelsen den mar-
kedsandel, den havde i 2006.

Antallet af personture over Femern Baelt er specificeret i prognoserne. Personturene er
opdelt i ture med personbil, ture med bane, ture med bus og ture som landgangspassa-
gerer. Ved etablering af en fast forbindelse konverteres turene som landgangspassagerer
til ture med bus og tog.
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Figur 1.6. Persontrafikken pa Femern Beelt fordelt pa transportmidler

Prognose for persontrafik pd Femern Bzelt 2001 - 2025
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Kilde: Fehmarn Belt Traffic Consortium, Fehmarn Belt forecast 2002, Final report

Ved etablering af en fast forbindelse forventes en fordobling af antallet af personrejser
med bane, og en 40 % forggelse af personrejser med bil. | lyset af den udvikling der er
sket pa @resund er det en meget konservativ prognose. Det kan i gvrig noteres at antallet
af personrejser med bil i 2006 er mere end 5 mio. og dermed overstiger prognoseresulta-
tet for 2015 uden fast forbindelse.

| 2015 forventes der at veere ca. 35 mio. personrejser mellem Skandinavien og kontinen-
tet. Det er en vaekst pa knapt 50 % i forhold til 2001. Halvdelen af rejserne, ca. 18 mio.,
har mal eller udgangspunkt i @resundsregionen. De forventes at fordele sig pa omrader
pa Kontinentet som vist i figur 1.7.

De blad omrader af figuren er beliggende i den vestlige del af Europa, mens de granne
dele er omrader i det gamle @steuropa. De prikkede dele af figuren angiver rejser med
fly. Ca. 75 % af personrejserne til og fra @resundsregionen kommer fra eller skal til om-
rader i det vestlige Europa. Dette rejsesegment bliver helt overvejende betjent af Femern
Beelt forbindelsen for s& vidt angar rejser med bane, bil og bus.
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Figur 1.7. Personrejser mellem @resundsregionen og Kontinentet fordelt pA omrader pa
Kontinentet, 2015. Flyrejser er indikeret med sorte prikker.
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Kilde: Fehmarn Belt Traffic Consortium, Fehmarn Belt forecast 2002, Final report
1.25 Godsprognoser 2015

For lastbilturene over @stersgen er der ligeledes udfgrt en prognose.

Figur 1.8. Den forventede udvikling i lastbiltrafik frem til 2015 med og uden fast forbindel-
se, med angivelse af den aktuelle udvikling frem til 2006.
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Kilde: Fehmarn Belt Traffic Consortium, Fehmarn Belt forecast 2002, Final report

Prognosen er blevet indhentet af den aktuelle udvikling i 2006, hvilket medfgrer at den
prognosticerede udvikling frem til 2015 stort set svarer til 0-vaekst. En fast forbindelse vil
medfare et fald i antallet af lastbiloverfgrsler pad @stersgen. Det skyldes iszer, at jernba-
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nens konkurrenceevne forgges. En fast forbindelse vil dermed primeert overflytte noget
gods fra de direkte feerger til jernbane. Overflytningen er imidlertid nominel, og de direkte
feerger forventes fortsat at have et stort volumen af godstransport.

Figur 1.9. Godstransporten mellem Skandinavien og Kontinentet via Femern Beelt (FB),
de direkte ruter mellem Tyskland og @R (DR) samt Storebeelt (SB)

Godstransport over Femern Beelt, off. prognose
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Kilde: Fehmarn Belt Traffic Consortium, Fehmarn Belt forecast 2002, Final report

Uden fast forbindelse pa Femern Beelt foregar starstedelen af godstransporten pa vej via
de direkte ruter (Vej DR i figuren). En fast forbindelse medfgrer i henhold til de officielle
prognoser at ca. 0,5 mio. tons vejgods skifter fra de direkte ruter til Femern Baelt.

Sterstedelen af banegodset gar i dag via Storebeelt, og det forventes fortsat at veere til-
feeldet uden en fast Femern Beelt forbindelse. Med en fast Femern Baelt forbindelse skif-
ter godstransporten rute, fra Storebaelt til Femern Baelt. Samtidig forventes den faste
Femern Beelt forbindelse at overtage en lille andel af banegodset p& de direkte ruter.

| alt forventer prognoserne for 2015 at der vil vaere ca. 46 mio. tons gods mellem Skandi-
navien (inkl. Finland) og Kontinentet med bil og bane (ekskl. Jylland — Kontinentet). Heraf
har 26 % mal eller udgangspunkt i @resundsregionen.

Alt gods | Heraf til/fra
(mio. t) IR
Totalt 45,9 26%
Lastbil 31,3 26%
Bane, konv 12,6 17%
Bane, kombineret 2,0 73%
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Det gods, der har mal eller udgangspunkt i @resundsregionen (ca. 12 m. tons), handles
helt overvejende med den vestlige del af Tyskland og det gvrige Vesteuropa. Der handles
ca. 1 mio. tons med Hamburg og Schleswig-Holstein. Hvor @resundsregionens gods
kommer fra og skal til illustreres af den efterfglgende figur.

Figur 1.10. Godstransport mellem @resundsregionen og Kontinentet fordelt pa omrader
pa Kontinentet, 2015. Godstransport med lastbil er indikeret henholdsvis med og uden
fast forbindelse.
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Kilde: Fehmarn Belt Traffic Consortium, Fehmarn Belt forecast 2002, Final report

Godstransport med bane har faktisk en markant markedsandel i forhold til bade Vesttysk-
land syd for Niedersachsen og resten af Vesteuropa. Derimod er banens markedsandel i
forhold til Hamburg og Schleswig-Holstein begraenset.

1.2.6 Muligheder og udfordringer for dresundsregionen i forbindelse med Fe-
mern Beelt

Femern Bzelt forbindelsen er en helt ny infrastruktur, som abner op for nogle muligheder,
der ikke eksisterer i dag. Adgangen mellem @resundsregionen og Kontinentet bliver bade
hurtigere, men frem for alt lettere, idet en fast forbindelse ggr det muligt for bilisterne at
kare nar de vil uden hensyntagen til sejlplaner. Det betyder ogsa at trafikken pa tilfarterne
til Rgdby og Puttgarden bliver mindre hektisk, og dermed faktisk kan medvirke til en re-
duktion i ulykkestallet. Dette vil ogsa blive fremmet af, at anlaegget af den faste forbindel-
se vil blive suppleret med landanleeg der blandt andet omfatter motorvej savel nord for
(hvilket allerede er gennemfart) som syd for forbindelsen.

Den starste forbedring vil blive oplevet pa banesiden, hvor anleegget af den faste forbin-
delse &bner op for godstransport pa skinner via Femern Bzelt. Siden dbningen af den
faste forbindelse over Storebeelt er al skinnebaren godstransport mellem Skandinavien
og Kontinentet blevet dirigeret via Storebeelt. Abningen af den faste forbindelse, og den
tilhgrende udbygning af sporkapaciteten mellem Libeck og Puttgarden og mellem Rgdby
og Ringsted vil medfgre en besparelse pa ca. 150 km i godstransport med skinner, hvil-
ket sandsynligvis vil sikre, at den vaekst der ses for gjeblikket i banegodstransport vil
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fortseette. En egentlig udbygning af en freight freeway via Femern Beelt vil sandsynligvis
@ge godstrafikken med bane yderligere og dermed ogsa gge belastningen pa @resunds-
broen i forhold til den forventede godstrafik som angivet i nedenstaende figur 1.11.

Figur 1.11. Freight Freeway via Femern Beelt og belastningen med godstog pa @resund

DR og Freight freeways

Godstog pr degn:

2005: ca. 30 pa @resund
2015: ca. 50 - 65 pa @resund
2025: ca. 60 - 100 pa @resund

Femern Beelt forbindelsen vil ogsé abne op for et bedre udbud af passagertog mellem
@resundsregionen og Schleswig-Holstein/Hamburg. Rejsetiden vil blive reduceret, og der
vil kunne etableres lokale forbindelser, som kan medvirke til en stgrre grad af interaktion
mellem de to sider af Femern Beelt.

Set i det klimapolitiske perspektiv, som er pa vej op ad den politiske agenda, vil banefor-
bindelsen dbne muligheder for at prioritere en mindre CO2 udledende transportform i
trafikken mellem @resundsregionen og Kontinentet. Dette kan f& en stor betydning, hvis
udledning af CO2 palaegges afgifter. Saddanne afgifter forventes fortrinsvis at ramme de
stgrste CO2 udledere, nemlig biler og fly.

Etablering af den faste forbindelse abner en ny steerk Europaeisk akse mellem Hamburg
og Kgbenhavn, med forgreninger sydpa til Berlin, Hannover og Bremen, og nordpa til
Goteborg, Oslo og Stockholm. En s&dan akse vil forbedre mulighederne for interaktion
mellem disse metropoler, herunder ikke mindst pa det forskningsmaessige omrade. Et
kendetegn ved aksen vil ogsa veere det steerke logistiske element med direkte forbindelse
til to af Europas store interkontinentale havne, og med muligheder for at udvikle konkur-
rencedygtige banebetjeningskoncepter der omfatter bade de befolkningsmaessige tyng-
depunkter i Skandinavien, men ogsa de produktionsmaessige tyngdepunkter. Goteborg
forventes fortsat at veere en central havn for dele af den specialiserede svenske industri,
der i samarbejde med transportvirksomheder udvikler specielle transportlgsninger til be-
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tjening af det europaeiske kontinent. Desuden vurderes det at vaere vaesentligt fortsat at
have en god havneinfrastruktur i Skandinavien, hvor iseer forbindelserne mellem havnene
og baglandet fungerer uden treengsel og kapacitetsproblemer. Dette i modseetning til
Hamburg havn, der forventes at vokse til en omsaetning omkring 300 mio. tons i 2025
(135 mio. tons i 2006, heraf 90 mio. tons i containere), med den tilhgrende kolossale
udfordring at etablere gnidningsfri handtering af transporter til baglandet.

Femern Beelt forbindelsen er i sin funktion primeert en forbindelse for langdistancetrafik-
ken, men forbindelsen &bner indlysende muligheder for en steerkere interaktion mellem
de sydvestligste dele af @resundsregionen og de nordgstligste dele af Schleswig-
Holstein. For at dette samarbejde pa tveers af Baeltet kan udvikles, er der behov for, som i
@resundsregionen, at skabe beeredygtige graensekrydsende initiativer, der forankres pa
begge sider af Beeltet. Dette arbejde er allerede i gang blandt andet hjulpet pa vej af EU's
regionaludviklingsfonde, og det forventes at blive yderligere intensiveret nar byggeriet af
forbindelsen igangseettes.

Set i relation til infrastrukturen i @resundsregionen betyder dbningen af en fast forbindel-
se over Femern Beelt at isaer jernbaneinfrastrukturen skal udbygges. Og med den nuvae-
rende stigning i udnyttelsen af den eksisterende @resundsforbindelse bgr der allerede nu
tages fat pa en diskussion om den fremtidige banegodstransport gennem @resundsom-
radet. Det vil medfare en fornyet analyse af behovet for HH-forbindelsen, set bade som
en gods- og en persontransportforbindelse. Samtidig vil det ngdvendigggre en analyse af
de fremtidige baneforbindelser fra Helsingar og sydpa.

Den fortsat voksende lastbiltrafik pa de direkte feerger mellem Sydskane og Kontinentet
ngdvendigggr en oprustning af vejforbindelserne til Trelleborg og Malmo. En Femern
Beelt forbindelse vil i henhold til de officielle prognoser ikke sendre ved dette forhold.
Samtidig betyder en skeerpelse af overvagningen af kere- og hviletidsbestemmelserne, at
det transportmeessigt er en fornuftig lgsning at sejle godset til de sydsvenske havne. Det
vil fortsat medfare et behov for en udbygning af vej- og baneforbindelserne hertil.

Kastrup vil opleve en stigende konkurrence fra Hamburgs lufthavn med en fast forbindel-
se. P& den anden side vil en effektiv baneforbindelse mellem Hamburg og Malmo - Kg-
benhavn kunne udstreekke Kastrups bagland til den anden side af Femern Beelt, fordi
adgangen mellem hovedbanen Malmé — Kgbenhavn — Hamburg og lufthavnen er velinte-
greret.

En af de stgrste transportmaessige udfordringer kan veere en markant aendring af energi-
priserne samt en serigs klimapolitik, der sigter pa at reducere ogsa transportsektorens
udslip af drivhusgasser. Effekten af dette vil sandsynligvis kunne ses pd mange trans-
portmaessige omrader. Det vil gge presset for bedre teknologiske Iasninger (reduceret
energiforbrug, udledningsfri biler, etc), men ogsa et reduceret transportarbejde (faerre og
kortere ture, hgjere anvendelse af kollektiv trafik, vejafgifter, hgjere energipriser). Det er
sandsynligvis de private lange ture, der har den hgjeste fglsomhed overfor sendringer i
priser og rejsetider, og derfor vil forhold som klimapolitik og energipriser ogsa kunne pa-
virke trafikken pa Femern Beelt i veesentlig grad.
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2 Femern Beelt og Europa

2.1 Udviklingstendenser for internationale persontransporter

De seneste scenarier udarbejdet af det Europeeiske rumlige planlaegnings overvagnings-
netveerk (ESPON) udpeger en raekke tendenser i Europa frem mod 2030. ESPON arbej-
det beskriver tre forskellige scenarier for Europas udvikling frem mod 2030, en base-line
udvikling, der sigter pa at balancere den modale udvikling, et cohesion scenario, der sat-
ser pa at balancere regioner, og endelig et konkurrence-scenario, der sigter mod at ba-
lancere sektorer.

ESPON udveelger en reekke omrader, hvor scenarierne afprgves. Blandt disse er trans-
port, og den generelle tendens er, at s&vel persontransport som godstransport vil vokse
frem mod 2030.

Nogle af de centrale indikatorer er BNP pr. indbygger, der i Europa under et forventes at
stige med en faktor 2,5 fra 2000 til 2030. Den gkonomiske udvikling har en vaesentlig
betydning for udvikling i rejseaktiviteten og det geelder bade den forretningsmeessige som
den turistmaessige mobilitet. @resundsregionen er forventet at veere et af de omrader i
Europa, der vil f& en staerk gkonomisk vaekst, og dermed er det et yderligere argument
for, at den internationale rejselyst vil udvikle sig hastigt i netop dette omrade.

BNP pr. indbygger stiger kraftigt pa trods af, at befolkningen i Europa i det store hele
forventes at forblive konstant. Netop i @resundsregionen kan der derfor forventes en
yderligere veekst, idet befolkningen i @resundsregionen forventes at vokse betydeligt. Der
forventes en stgrre indvandring, der vil medfare, at der oftere vil vaere behov for at rejse
til hjemlandet.

ESPON noterer ogsa, at befolkningen i Europa skifter aldersprofil mod en hgjere andel
eeldre. Transportundersggelser i USA har klargjort at aeldres transportforbrug ikke er
markant forskelligt fra de personers, der er erhvervsaktive. Til gengeeld har transporterne
andre formal, sdledes dominerer fritidsformal. Det er forventeligt, at den udvikling, der ses
i USA, ogsa vil blive en del af den europaeiske hverdag, og at transportforbruget ikke
falder s dramatisk, som man maske kunne forvente, hvis man ser pa den kommende
aldersfordeling.

Et andet forhold, der er identificeret i tyske og svenske analyser af befolkningens rejsead-
feerd, er en betydelig stigning i antallet af lange rejser. Der er tale om to forhold, dels
pgges antallet af lange rejser, dels bliver de lange rejser leengere. | alt medfarer disse to
tendenser, at langdistancetransportarbejdet gges hurtigere end transportarbejdet i gen-
nemsnit. Netop dette forhold kan f& en vis betydning, ndr man skal se pa de passager-
maessige konsekvenser af en fast forbindelse via Femern Beelt.

Det m& imidlertid ogsa slas fast, at mens rejser mellem bopael og arbejdssted er bundne
rejser, vil fritidsrejser, og iseer de lange fritidsrejser, veere langt mere fglsomme overfor
gkonomiske konjunkturer, og prisen pa transport. S& leenge indkomsten stiger, stiger de
lange rejser mere end BNP. Hvis udviklingen vender og den gkonomiske udvikling stag-
nerer eller maske endda falder, vil de lange rejser ogsa falde hurtigere end BNP. Pa Fe-
mern Beelt er ca. 75 % af alle rejser ferie- og fritidsrejser.
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Den gkonomiske udvikling er forudseetningen for udvikling i bilparken. Jo flere biler, der
er til radighed, desto starre bliver mobiliteten, ogsa den internationale.

Der forventes udvikling af samarbejder pa tveers af greenserne i hgjere grad end hidtil set.
Det kan medfgre lettelser i bosaetning og arbejde pa tveers af graenser, men kan ogsa
medfare lettere adgang til at erhverve eksempelvis fritidshuse i andre lande. Hidtil har
den overordnede trend i Europa géet mod fritidsbosaetning i omraderne omkring Middel-
havet og Sortehavet, men det er ikke uteenkeligt, at der i fremtiden er flere, der vil sgge
mod @stersgen, hvor bade Sydsjaelland med ger og Skane tilbyder mange gode strande.
Desuden er hverken @stdanmark eller Skane teet bebygget sammenlignet med en raekke
Middelhavsomrader.

En stigende bevidsthed om klimaproblemer og CO2 udslip kan medfgre en reduktion i
antallet af flyrejser, primaert fordi flybilletter paleegges en udledningsafgift. Dermed kan
flytrafikken blive substitueret med jernbanetrafik, iseer pa de mellemlange afstande, og i
en vis udstraekning kan dyrere flyrejser medfare aendring af rejsemal, sdledes at bilen
bliver en mere attraktiv mulighed. Dette forudsaetter, at bilernes motorer ogsé aendres pa
afggrende punkter, sa udledningen af klimagasser ogsa reduceres betydeligt for dem.
Dette teenkes primaert gennemfart ved brug af afgifter pa udledning af klimagasser fra
biler. Det kan ogsa taenkes, at brugen af biltogslgsninger bliver mere udbredt, og at dette
iseer kan blive tilfaeldet, hvis der kommer gode biltogsforbindelser fra @resundsregionen
til vigtige destinationer pa kontinentet, herunder ogsé i Benelux og Nordfrankrig, samt i
@st- og Centraleuropa.

En forventet udvidelse af EU med Balkan-landene og Tyrkiet vil formentlig gge transpor-
terne mellem @resundsregionen og disse omrader.

ESPON 3.2 forudser en reduktion i mulighederne for at lgbe pa ski i Alperne og Pyrenae-
erne pa grund af varme og mindre nedbgr. Det kan flytte nogle af skirejserne nordpa.
Ogsa dette vil kunne medfare en stgrre trafik gennem @resundsregionen.

ESPONSs centrale indikatorer pa transportomradet er personkm og tonkilometer. Ser man
pa passagertransporten er indeks for udviklingen fra 2000 til 2030 i Europa for personkm
med tog og bil afheengig af det valgte scenario. Steerkest vaekst forventes i konkurrence-
scenariet, hvor der forventes en fordobling af transportarbejdet for bade bil og tog. | co-
hesion scenariet forventes en veekst pa ca. 75 % og i base-line forventes en veekst pa ca.
60 %. @resundsregionen vil kunne spille en aktiv rolle i samtlige scenarier udviklet for
EU, og det betyder, at persontrafikken med omverdenen kan forventes at udvikle sig hur-
tigere end den generelle gennemsnitlige udvikling. Det bgr tages i betragtning, nar man
ser pa& Femern Beelt forbindelsens betydning for sammenhaengen mellem @resundsregi-
onen og Kontinentet.

2.2 Udviklingstendenser for internationale godstransporter

Pa godsomradet foreligger der prognoser, som er meget forskellige i deres forventninger
til fremtiden. Saledes har DTF gennemfgrt en handelsprognose for Danmark 2025, der
peger pa en vaesentlig udvikling i samhandlen, mens SIKA pa sin side har et mere beher-
sket syn pa godstransportudviklingen til og fra Sverige. Den nuveerende udvikling peger
dog mest i retning af den danske prognose, men der kan ske meget i lgbet af de neeste
20 ar, der eendrer pa dette billede.
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Generelt er godstransporten voldsomt stigende, fordi produktionen placeres de steder,
hvor det er billigst set fra de enkelte firmaers synspunkter. Det betyder, at savel intern
som ekstern logistik bliver et vaesentligt punkt i tilrettelaeggelsen af produktion og trans-
port. Og det medfarer, at transporterne sgges tilrettelagt optimalt fra den enkelte afski-
bers synspunkt. Dette er imidlertid ikke det samme som, at det totalt set er optimale lgs-
ninger, der findes.

Den fortsatte globalisering af produktionen er den vigtigste arsag til den meget voldsom-
me vaekst i godstransporterne. En anden vaesentlig arsag er udvidelsen af EU med dertil
hgrende vaekst i samhandlen med de central- og gsteuropaeiske lande. Disse er i stigen-
de grad ved at opbygge en diversificeret gkonomi, og dermed udvikler handlen med om-
verdenen sig fra at vaere meget baseret pa ravarer og simple industriprodukter, til i langt
hgjere grad at veere en handel mellem ligevaerdige partnere. Og da de skandinaviske
lande i stigende grad er serviceudviklende og —udfarende, gges behovet for import af et
stigende antal varer, som tidligere blev produceret i landene.

Et andet forhold, der far en stigende vaegt, er en voksende erkendelse af, at manglende
overholdelse af kgre- og hviletidsreglerne udsaetter vejbrugerne for ungdige risici. Der er
derfor i de nordiske lande en skaerpet overvagning af kare- og hviletidsbestemmelserne.
Det har medfart, at flere veelger at anvende transportmidler, hvor der kan tilbagelsegges
afstand, men hvor det samtidig kan gagres uden brug af chauffgrtimer. Derfor har de di-
rekte feerge- og RORO-ruter en stigende markedsandel.

Femern Beelt forbindelsen har en afstand, der ggar transporter mellem Hamburg og Bre-
men pa den ene side og @resundsregionen pa den anden side gennemfgrlige med en
mindre pause. Venlo, det store logistikcentrum i Holland, ligger i en afstand fra Femern
Beelt, som ger det muligt at na til @resundsregionen uden at overskride kare- og hvile-
tidsbestemmelserne, hvis trafikken i Tyskland afvikles uden treengsel. Den situation bliver
dog mere og mere sjaelden.

ESPONSs forventninger pa godsomradet frem til 2030 er en udvikling i godstransportar-
bejdet med bil, der udviser en vaekst pa ca. 75 % uanset scenario. For bane og indre
vandveje er veeksten stgrst i cohesion scenariet (+175 % for bane og +200 % for indre
vandveje), mens den er mindst i konkurrencescenariet (+120 % for bane og +150 % for
indre vandveje). Der er her tale om gennemsnitlig udvikling for hele Europa, som sand-
synligvis er rimelig deekkende for @resundsregionen. Dog kan det maske forventes, at
biltransporten i kombination med RORO og feerge gges noget mere end de anfgrte 75 %.

2.3 De Trans-Europeeiske Netveerk for Transport

EU Kommissionen har siden 1976 arbejdet med udvikling af de Transeuropaeiske trans-
portnet, TEN-T. Dette transportnet bestar hovedsageligt af de streekninger og knuder der
indgik i de vigtigste internationale vej- og banenet, typisk Europaveje og Europajernba-
ner. | @resundsregionen bestar TEN-T af falgende banenet
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Figur 2.1. Det transeuropeeiske transportnet for jernbaner i @resundsregionen
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Figur 2.2. Det transeuropeeiske transportnet for veje i @resundsregionen
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Det er op til de nationale regeringer at iveerksaette udbygningen af transportnettet. Men
hastigheden i gennemfgrelsen af de mange projekter var langsom. For at fremme dette
blev der i 1994 udarbejdet et prioritetsprogram, der omfattede 14 vigtige projekter, herun-
der @resundsforbindelsen. Projekterne pa denne liste kvalificerede umiddelbart til at fa
EU-statte.

1 2001 udgav Kommissionen sin transportpolitiske hvidbog "Time to decide”, og i den blev
der ogsa lagt op til en vurdering af hvilke trans-europaeiske projekter, der iszer skulle
fremmes. Der var nemlig fortsat problemer med implementeringshastigheden. Faktisk var
det kun @resundsforbindelsen og Malpensa lufthavnen, der var feerdiggjorte i 2001. Ud-
vikling af det nye prioriteringsprogram blev ledet af Karel van Miert, og van Miert udvalget
barslede med et prioritetsprogram over de 30 vigtigste trans-europaeiske projekter. Der er
fire af disse projekter, der bergrer @resundsregionen, som indikeret i folgende kort.

Figur 2.3. TEN-T prioriteringsprogrammet i Nordeuropa
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Projekt 20 pa listen er jernbaneforbindelsen mellem Hannover/Bremen og Kgbenhavn, og
med i det projekt er etablering af en fast forbindelse over Femern Beelt for bade biler og
bane. Projekt 11 er @resundsbroen, 12 Den skandinaviske Triangel og 21 Motorways of
the Sea

EU-kommissionen tilleegger Femern Beelt forbindelsen tilstraekkelig betydning til at man
fra Feellesskabets side gerne vil medvirke til finansieringen. Projektet vil fremme internati-
onalt samkvem, medvirke til at binde EU sammen og fremme tilgeengeligheden mellem
periferi og center.
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3 Femern Beelt analyserne

3.1 Udgangspunkt for analyserne

Den internationale trafik i @resundsregionen omfatter dels trafikken mellem Danmark og
Sverige (der i vid udstreekning er intern trafik i @resundsregionen), dels trafik mellem
@resundsregionen pa den ene side og Norge og Finland pa den anden side, samt trafik
mellem @resundsregionen pa den ene side og det europaeiske kontinent pa den anden
side. Endelig er der en betydelig transittrafik gennem omradet med bade skib, bane og
bil. Det er i afviklingen af transittrafikken og kontinenttrafikken, at Femern Beelt forbindel-
sen har en rolle.

| 1996 blev der gennemfgart omfattende analyser af trafikken i Femern Beelt snittet og i
@resundssnittet. De to analyser skulle danne baggrund for udvikling af efterspgrgsels-
modeller for analyser af den fremtidige trafik over de to snit, herunder danne udgangs-
punkt for indtaegtsprognoser.

1996 undersggelsen pa Femern Beelt omfattede en analyse af trafikken over Skagerrak,
Kattegat, og gennem Jstersgen fra Femern Beelt til feergeruterne mellem Sverige og
Polen og mellem Finland og Tyskland. @resundsanalysen omfattede forbindelserne over
@resund.

Det bemeerkes, at der ikke er gennemfart analyser pa trafikken mellem Sjeelland og Jyl-
land/Fyn. Den internationale trafik, der gar via Storebeelt til Tyskland, er derfor ikke med i
analyserne. Det blev i 1996 vurderet, at andelen var meget beskeden. P& davaerende
tidspunkt foregik godstransport med bane og bil hovedsageligt via Rgdby — Puttgarden,
og det gjaldt endnu mere udpraeget for persontransporten.

Efter Storebaeltsforbindelsens abning (1997 banedelen, 1998 vejdelen) sendredes kon-
kurrenceforholdene for ruterne mellem Kontinentet pa den ene side og Sjeelland, Sverige
og Norge pa den anden side, saledes at godstransport pa bane blev nedlagt pad Redby -
Puttgarden, mens det blev mere attraktivt at kere med lastbil fra Kiel og Neumunster til
Kgbenhavn via Storebeelt frem for via Femern Beelt.

1996 - analyserne blev anvendt til at udvikle en stgrre sammenhaengende model for tra-
fikken over Femern Beelt, der var feerdig i 1999. Modellen, der tog udgangspunkt i forud-
saetninger fra 1997, blev anvendt til at etablere de farste Femern Beelt prognoser for
2010.

Allerede i 2001 blev det vurderet, at forudsaetningerne for Femern Baelt prognoserne var
vaesentligt forandrede. Fglgende forhold blev specifikt trukket frem:

e Socio-gkonomiske data (befolkning, beskeeftigelse, nationalproduktets udvikling og
bilparkudvikling) udviklede sig betydeligt anderledes end antaget i 1997. Dette gjaldt i
seerlig grad for @st- og Centraleuropa.

e Infrastrukturplaner havde sendret sig betydeligt fra 1997 til 2001. Blandt andet var
den store satsning pa Transrapid mellem Hamburg og Berlin opgivet.
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e Mange, iseer hurtigfeerge-forbindelser over @stersgen, var blevet lukket efter sendring
af EU lovgivningen om skattefrit salg af varer. Der var derfor behov for at ggre nye
antagelser om det fremtidige feergeudbud pa& @stersgen.

e Til gengeeld var trafikken mellem Helsingar og Helsingborg efter abningen af @re-
sundsforbindelsen ikke faldet nzer sa drastisk som forudsat i 1997 prognosen.

o Lufttrafikkens forhold var blevet veesentlig anderledes med en tiltagende trafik base-
ret p& lavprisruter.

Det tyske transportministerium udarbejdede en ny Infrastrukturinvesteringsplan (BVWP
2003), og den blev baseret pa tre forskellige scenarier, hvoraf et i langt hgjere grad end
indtil da inddrog forventede effekter af traengsel i trafik samt de stigninger, der er blevet
set i de senere ar i oliepriserne. Dette blev ogsa indarbejdet i de nye Femern Beelt prog-
noser fra 2003, i det alternativ, der blev betegnet Base case A.

Der blev ogsa gennemfart beregninger med nogle antagelser der 14 i forlaengelse af den
oprindelige Femern Beelt prognose, hvad angik transportpolitiske variable. Her kan blandt
andet peges pa en beskeden stigning i kerselsomkostningerne for bil, Det alternativ blev
betegnet Base case B.

| forbindelse med 2003 prognoserne blev der ikke gennemfgrt nye analyser af rejsevaner.
De oprindelige OD-matricer, der blev etableret ved interview med et stort antal rejsende i
1996, er derfor fortsat udgangspunktet for passagerprognoserne. Der er sket en kalibre-
ring af disse matricer, saledes at trafikken i 2001 har kunnet beskrives nogenlunde som
observeret pa feerger, i tog og i fly.

Der blev heller ikke udfart nye analyser af godstransporten. | en vis udstraekning er be-
skrivelsen af godstransporter baseret pa handelsstatistikken, som beskriver samhandlen
mellem lande, men den mere specifikke fordeling af specielt vejgodsets start og ende-
punkter er ikke anderledes end observeret ved analyserne i 1996.

3.2 Trafik mellem Skandinavien og Kontinentet — en oversigt

Baseret pa feergestatistikken kan den nord-syd gdende trafik opdeles i trafik, der passerer
Femern Bzelt (Rgdby — Puttgarden), anden nord-syd gaende trafik, der passerer en havn
i @resundsregionen, samt nord-syd gaende trafik, der ikke passerer en havn i @resunds-
regionen. | de falgende tabeller er trafik mellem Méalar-regionen og Polen, samt mellem
Finland og Polen/Tyskland ikke inkluderet.
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Tabel 3.1. Trafik pa tre geografiske segmenter mellem @resundsregionen og Kontinentet.

1995 2003 2004 2005 2006 2015 A 2015B

Passagerer

| alt ("000) 11742 11769 12073 12202 12432 16246 16507
Femern 56% 55% 56% 55% 55% 60% 60%
Til @resundsregionen 31% 33% 32% 31% 32% 30% 30%
Udenfor @R 12% 12% 12% 14% 14% 10% 10%
Personbiler

| alt ('000) 1644 2507 2670 2700 2724 4026 4172
Femern 56% 63% 65% 66% 65% 68% 68%
Til @resundsregionen 33% 28% 26% 25% 26% 24% 24%
Udenfor @R 11% 9% 9% 9% 9% 8% 8%
Lastbiler

| alt ("000) 858 1258 1372 1476 1620 1662 1845
Femern 28% 22% 22% 21% 21% 25% 24%
Til Gresundsregionen 55% 67% 67% 67% 68% 64% 64%
Udenfor @R 18% 11% 11% 11% 11% 12% 11%

3.3 Persontransport

3.3.1 Oversigt

Femern Beelt prognoserne indikerer, at det samlede antal personrejser mellem Skandina-
vien og Kontinentet vil gges fra ca. 24 mio. i 2001 til et sted mellem 35 mio. passagerer i
Base Case A og til 36 mio. passager i Base Case B. Ifglge Femern Beelt rapporten fore-
gik godt 40 % af persontransporterne med fly i 2001, mens de resterende knapt 60 %
fordelte sig pa de gvrige transportmidler. Hovedparten var med personbil (60 %) mens
bus udgjorde ca. 20 % af de ikke-flyrejsende. 14 % var landgangspassagerer, og endelig
var der 6 % med toget.

| 2015 Base Case A forventes andelen af rejser med fly at gges til ca. 47 %. Bilen forven-
tes at gge sin markedsandel af de ikke-flyrejsende til ca. 65 %, og banen forventes at fa
godt 8 % af dette rejsesegment. Derimod forventes bus og landgangspassagerers andel
af det ikke-flybaserede marked at falde. | 2015 Base Case B er der tale om neesten de
samme markedsandele. Der forventes lidt flere flyrejser og lidt flere personbilrejser, pa
bekostning af banerejser

| 2001 blev antallet af jernbanerejser vurderet til ca. 350.000 pa arsbasis via Femern
Beelt. Siden er antallet af jernbanerejser over Femern Beelt faldet, og det nuveerende
antal rejser er meget begraenset. | 2015 vurderes banetrafikken at vaere pa ca. 1,5 mio.
rejsende via Femern Beelt. De veesentligste parametre for udviklingen af trafikken er en
formindsket rejsetid (fra ca. 4 timer 40 minutter til 3 timer 40 minutter) og et udvidet udbud
af afgange. Konkurrencen fra fly er imidlertid blevet vaesentligt forgget ved tilkomsten af
en raekke lavpris flyselskaber, som har eroderet banemarkedet for nattog og leengere
rejser specielt pa Kontinentet. En af de andre arsager til denne udvikling er, at bane-
transportens omkostninger er steget, blandt andet som falge af infrastrukturafgifter, der i
Danmark og Tyskland er betydelige.

Set i relation til dresundsregionen er der et stort udbud af flyforbindelser fra Kastrup og
Sturup til Kontinentet, og den stigende lufttrafik indikerer, at der formentlig fortsat er et
potentiale for flere lavpris fly. Flymarkedet er imidlertid meget falsomt overfor aendringer i
de underliggende driftsomkostninger, herunder olieprisen der nu naermer sig 100 US$ pr.
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tende. En del af den hgje oliepris er imidlertid blevet neutraliseret af et fald i dollarkursen.
Den lave dollarkurs forventes dog ikke at vaere permanent fremover. Olieprisens stigning
har ogsa medfart en meget bevidst satsning pa at @ge ssedeudnyttelsen og pa mere
energioptimale fly. Det har resulteret i betydelige reduktioner i den anvendte energi pr.
flypassager. De stramme sikkerhedsregler, der forarsager lange ventetider pa visse tids-
punkter af dggnet og ugen, kan ogsa veere med til at rejsende begynder at overveje an-
dre transportformer pa de mellemlange afstande. Endelig vil en transportpolitik, der er
afstemt med de klimapolitiske mal om at reducere CO2-udslippet, kunne resultere i en
vaesentlig fordyrelse af udledning af CO2, og dette vil kunne pavirke iszer de lange flyrej-
ser.

Tabel 3.2. Turformal for personrejser mellem Skandinavien og kontinentet, 2001 og 2015

Trip Purpose Base year 2001 Base Case A

abs. percent abs. percent
1.000 passengersiyear
commuter work 16 0.1% 109 0,3%
shopping 348 1,5% 47 1,0%
business 5.991 25,0% 8.371 23,8%
holidays (=8 days) 9.420 39.4% 12.736 36,2%
day excursion 780 3,3% 1.472 4 2%
short holiday (=8 days) 3.540 14,8% 5647 16,0%
visit friend/relatives 2699 11,3% 5238 14,9%
weekend commuting 700 2,9% 966 2,7%
ferry excursion 431 1,8% 339 1,0%
Total 23.925 100,0% 35.225 100,0%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002 Final report, Trafikministeriet.
Personrejserne mellem Skandinavien og kontinentet er primaert ferie og fritidsrejser.

25 % af rejserne i 2001 havde forretningsformal, mens det var fa procent der pendlede,
primeert i weekenderne. Ferier, en-dagsudflugter og besgg hos familie og venner udgjor-
de mere end 2/3 af alle rejserne. Ifalge Base Case A er situationen stort set den samme i
2015 med en fast forbindelse over Femern Beelt.

Hvis rejseomkostningerne stiger kraftigt, eksempelvis p& grund af en hgj oliepris, kan det
forventes at pavirke trafikken mellem Skandinavien og Kontinentet betydeligt, fordi rejser
med fritidsformal er mere fglsomme overfor prisen end pendlings- og erhvervsrejser.

3.3.2 Rejser til og fra @resundsregionen i 2001 og 2015 Base Case A

| de fglgende tabeller fokuseres der pa trafikken mellem @resundsregionen og Kontinen-
tet. Dette rejsesegment blev fastlagt ved de omfattende analyser i 1996, og derfor kan
der veere sket eendringer bade i omfang og rejsemal.
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Tabel 3.3. Rejser mellem Skandinavien og Kontinentet, 2001 og Base Case A 2015

2001 Base Case A, 2015
Alle rejser | Heraftil/fra | Alle rejser | Heraf til/fra
(mio.) IR (mio.) IR
Totalt 23,9 55% 35,2 51%
Bane 0,9 73% 15 75%
Vej 8,5 54% 12,0 55%
Bus 2,7 60% 3,0 63%
Fly 9,9 46% 16,8 40%
Landgang 1,9 89% 1,9 89%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002 Final report, Trafikministeriet.
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@resundsregionen forventes at sta for godt halvdelen af alle rejser mellem Skandinavien
og kontinentet i 2015. Ikke overraskende er @resundsregionens andel af landgangspas-
sagerer meget hgj (naesten 90 %), mens andelen af banerejsende er 75 %. Jresundsre-
gionens andel af de flyrejsende er kun 40 %. Der er tale om et veesentligt fald fra 1996,

hvor de flyrejsende til/fra @resundsregionen udgjorde 49 % af alle flyrejsende.

Det kan neevnes, at @resundsregionens rejser til/fra kontinentet i 2015 fordeler sig med
14 mio. rejser til/fra Sjeelland m. ger, og 4 mio. rejser til fra Skane. Rejser til/fra Skane
udger knapt 30 % af alle rejser til/fra Sverige (ca. 14 mio.). | 1996 fordelte rejserne sig
med ca. 10 mio. til/fra Sjeelland m. ger og 2 mio. rejser til/fra Skane. En forklaring pa
Skéanes kraftige veekst, ca. 100 % fra 1996 til 2015, kan veere at tilgsengeligheden er ble-
vet starre ved tilkomsten af @resundsbron.

Hvor rejser man hen?

Tabel 3.4. Rejser mellem @resundsregionen og Kontinentet, Base case A 2015.

Alle rejser | Fordeling | Alle rejser | Fordeling
til/fra til/fra
Sjeelland Skane
(000) (000)
Totalt 13976 4021
Schleswig-Holstein/Hamburg 3954 28% 534 13%
Mecklenburg-Vorpommern 1201 9% 895 22%
Niedersachsen/Bremen 747 5% 135 3%
Resten af Vesttyskland 1729 12% 421 10%
Berlin/Brandenburg 607 4% 209 5%
Resten af @sttyskland 251 2% 82 2%
Resten af Vesteuropa 4607 33% 1142 28%
Resten af @steuropa 880 6% 603 15%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002 Final report, Trafikministeriet.

Godt 60 % af rejserne til/fra Sjeelland m ger er fra/til Tyskland, og de direkte greenseregi-
oner (Schleswig-Holstein, Hamburg og Mecklenburg-Vorpommern) star for 37 % af alle
rejser. For Skane er tallene neesten de samme. Den store forskel er at der fra Skane
rejses mere til Mecklenburg — Vorpommern end til Schleswig-Holstein og Hamburg, mens
det modsatte er tilfaeldet for Sjeelland m. ger. Dette forhold afspejler sandsynligvis, at der
eksisterer en bade historisk og forretningsmaessig neermere tilknytning mellem Sverige og
den nordgstlige del af Tyskland (Riugen, Rostock og Berlin), mens der i Danmark er flere
bindeled til Schleswig-Holstein og Hamburg. Det er ogsa et udtryk for hvor feergerne fra
de forskellige dele af @resundsregionen ender i Tyskland.
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Figur 3.1. Passagertransport pa de forskellige ruter mellem Skandinavien og Kontinentet,

Case A 2015
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Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002 Final report, Trafikministeriet.

Det noteres ogsa, at der er flere der rejser mellem Skane og @steuropa. Dette kan for-
mentlig forklares med den kontakt, der i lang tid har eksisteret mellem Ystad og Swi-

noujscie.
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Hvor rejser man hen med bil?

Tabel 3.5. Bilrejser mellem @resundsregionen og Kontinentet, Base case A 2015
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Alle rejser | Fordeling | Alle rejser | Fordeling
til/fra til/fra
Sjeelland Skane
(000) (000)
Totalt 5243 1362
Schleswig-Holstein/Hamburg 2705 52% 376 28%
Mecklenburg-Vorpommern 402 8% 207 15%
Niedersachsen/Bremen 428 8% 73 5%
Resten af Vesttyskland 593 11% 118 9%
Berlin/Brandenburg 223 4% 110 8%
Resten af @sttyskland 161 3% 56 4%
Resten af Vesteuropa 573 11% 229 17%
Resten af Jsteuropa 158 3% 193 14%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002 Final report, Trafikministeriet.

86 % af de bilrejsende mellem Sjaelland m.ger og Kontinentet rejser til/fra Tyskland, ale-
ne 52 % til/fra Schleswig-Holstein og Hamburg. Til/fra Skane er det kun 69 % af de bilrej-

sende der rejser til/fra Tyskland. Men ogsa for de bilrejsende fra Skane er Schleswig-
Holstein det foretrukne rejsemal med 28 % af alle rejser.

Hvor rejser man hen med fly?

Tabel 3.6. Flyrejser mellem @resundsregionen og Kontinentet, Base case A 2015

Alle rej- | Fordeling | Allerej- | Fordeling
ser tilffra ser tilffra
Sjeelland Skane
(000) (000)
Totalt 5456 1281
Schleswig-Holstein og Hamburg 25 0% 4 0%
Mecklenburg-Vorpommern 0 0% 0 0%
Niedersachsen/Bremen 142 3% 43 3%
Resten af Vesttyskland 795 15% 241 19%
Berlin/Brandenburg 207 4% 40 3%
Resten af Isttyskland 38 1% 9 1%
Resten af Vesteuropa 3685 68% 838 65%
Resten af gsteuropa 564 10% 106 8%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002 Final report, Trafikministeriet.

Flyrejser er domineret af lange afstande. Saledes er 77 % af alle flyrejser mellem Gre-
sundsregionen og Kontinentet til/fra andre lande end Tyskland, og i Tyskland rejser man
primeert til/fra andre dele af Vesttyskland end de nordtyske delstater.
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Hvor rejser man hen med bane?

Tabel 3.7. Banerejser mellem @resundsregionen og Kontinentet, Base Case A 2015

Alle rej- | Fordeling | Alle rej- | Fordeling
ser til/fra ser tilffra
Sjeelland Skéne
(000) (000)
Totalt 993 159
Schleswig-Holstein og Hamburg 395 40% 58 36%
Mecklenburg-Vorpommern 18 2% 4 3%
Niedersachsen/Bremen 54 5% 7 1%
Resten af Vesttyskland 187 19% 38 24%
Berlin/Brandenburg 83 8% 16 10%
Resten af @sttyskland 10 1% 1 1%
Resten af Vesteuropa 198 20% 23 14%
Resten af Jsteuropa 48 5% 12 8%
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Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002 Final report, Trafikministeriet.

75 % af banerejserne har mal eller udgangspunkt i @resundsregionen, de fleste pa Sjeel-
land m. ger. | kontinent-enden af rejsen har ca. 75 % af disse rejser mal- eller udgangs-
punkt i Tyskland, langt de fleste i Schleswig-Holstein og Hamburg. Det svarer til, at en
veesentlig del af rejserne finder sted p& hovedbanen mellem Kgbenhavn og Hamburg, og
at der derudover foretages skift i Hamburg, sdledes at udvalgte mal primeert i Vesttysk-
land og Vesteuropa kan nds. Berlin er ogsa et stort rejsemal med bane.

3.33 Fremskrivning af passagertrafikken p& Femern Beelt til 2025.

| 2002 prognosen er der foretaget nogle overvejelser om passagerudviklingen pa Femern
Beelt frem til 2025. Der er tale om en trend-fremskrivning af Base case A og Base Case
B, med et minimum og maksimum. Fremskrivningerne ligger taet pa hinanden, sa en for-
ventning om ca. 10,5 — 11,5 mio. passagerer over Femern Beelt i 2025 daekker begge
cases. Da der i 2015 er forventet at vaere ca. 9,8 mio. rejsende pa Femern beelt er der
tale om en forholdsvis beskeden udvikling i perioden fra 2015 til 2025. Og det er en ud-
vikling, som er meget anderledes end de trafikale udviklinger, der er set bade pa Store-
beelt og iseer pa Dresundsforbindelsen.

Banetrafikken forventes at stige med 3 — 10 % i base case A fra 2015 til 2025, og med 1
— 3 % i Base case B i den samme periode.

Denne beskedne malsaetning kan pavirkes ved en mere bevidst satsning pa jernbanen til
fremme af integrationen pa tvaers af Femern Beelt. Og hvis dette samtidig ses i lyset af en
strammere CO2 malsaetning er det sandsynligt, at banetrafikken vil gges betragteligt.

Disse forhold er ikke forudset i de officielle Femern Baelt prognoser.
3.34 Personbiler

Tabel 3.8. Antallet af overfarte personbiler mellem Skandinavien og Kontinentet

1995 2003 2004 2005 2006 2015 A 2015 B
Personbiler
| alt ('000) 1644 2507 2670 2700 2724 4026 4172
Femern 56% 63% 65% 66% 65% 68% 68%
Til @resundsregionen 33% 28% 26% 25% 26% 24% 24%
Udenfor @R 11% 9% 9% 9% 9% 8% 8%
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Ser man pa den forventede udvikling i antal overfgrte personbiler i de forskellige segmen-
ter, skal antallet af personbiler stige med ca. 4,1 % pr ar mellem 2005 og 2015 for at op-
fylde Base Case A prognosen, og med 4,4 % pr ar for at opfylde Base Case B prognosen
for 2015. Disse stigningstakter kan sammenholdes med den faktiske stigningstakt obser-
veret mellem 1995 og 2005 som er pa 5,1 % pr. ar. | de seneste tre ar (2003 — 2006) har
den gennemsnitlige vaekst pr ar i antallet af overfgrte personbiler veeret pa 2,8 %, altsa
noget mindre end for hele perioden. | den samme tre ars periode har den gennemsnitlige
arlige veekst pd Femern Beelt vaeret 4,1 %, men vaeksten skete primaert fra 2003 til 2004.
Siden er vaeksten stagneret.

Hvis man antager, at stigningstakten pa de 5,1 % vil fortseette i de naeste 10 ar, bliver
prognosen for personbiltrafikken i 2015 ca. 4,4 mio. personbiler, hvoraf de 3,3 mio. kan
forventes at anvende Femern Beelt forbindelsen, svarende til ca. 9.000 personbiler i dgg-
net.

Figur 3.2. Den forventede udvikling i personbiltrafik frem til 2015 med og uden fast forbin-
delse, med angivelse af den aktuelle udvikling frem til 2006.
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Kilde: Fehmarn Belt Traffic Consortium, Fehmarn Belt forecast 2002, Final report

Antallet af personbiler pd Femern Bzelt er fremskrevet til 2025. Der er tale om en simpel
trend-fremskrivning. | Base case A forventes personbiltrafikken pd Femern Bzelt at ligge
mellem 2,9 og 3,3 mio. biler, og i Base Case B mellem 3,0 og 3,5 mio. biler. | forhold til
dagens udvikling er der tale om nogle meget konservative bud. Imidlertid er der som alle-
rede tidligere omtalt en raekke forhold der vil kunne pavirke biltrafikken i nedadgaende
retning, herunder ikke mindst en prissaetning af CO2 udledning for at na de officielle kli-
mamalsaetninger. | gvrigt er iseer vaeksten i den lange biltrafik, som er dominerende pa
Femern Beelt, mere fglsom overfor aendringer i driftsomkostninger, og det er muligt at en
udbygning af jernbanen vil fare til, at der efter Femern Beelt forbindelsens etablering ab-
nes for biltog mellem Skandinavien og en raekke vigtige kontinentale destinationer. Dette
vil maske kunne pavirke omfanget af trafik pad Femern Beelt.
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3.4 Godstransport

3.4.1 Godstrafikprognoser

De i FTC prognosen fastlagte resultater for den samlede godstrafik over @stersgsnittet er
anfart i den efterfalgende Tabel. Det noteres, at snittet er placeret gennem @stersgen og

Femern Beelt, for derefter at ga mod nord gennem Storebeelt og Kattegat for at ende i
Nordsgen via Skagerrak.

Tabel 3.9. Godstransport mellem Skandinavien og kontinentet i udvalgte ar.

Mode Tons or vehi- 1.000t | 1.000 Vehicles
cles/year Vehicles | percent
Year 1994
Road 16.276 1.383 78,0%
Rail conventional 6.568 283 16,0%
Rail combined 1.700 106 6,0%
Total 24.544 1.772 100,0%
Base Year 2001
Road 23.034 1.502 79,9%
Rail conventional 5.579 277 14, 7%
Rail combined 999 102 5,4%
Total 29.612 1.881 100,0%
1999 Forecast 2010 (2+4)
Road 28.007 2.461 78,0%
Rail conventional 11.643 509 16,1%
Rail combined 3.029 184 5,8%
Total 42.679 3.154 100,0%
2003 Forecast Base Case A, 2015 (2+4)

Road 31.315 2.155 72,0%
Rail conventional 12.587 645 21,5%
Rail combined 2.021 194 6,5%
Total 45.923 2.994 100,0%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002, Final report, April 2003.

Fra 1994 til 2001 er den samlede godstrafik steget med knapt 10 % eller ca. 1,3 % om
aret. Fra 2001 frem til 2015 forventes en veekst pa 3,2 % om aret. Godstransporten med
lastbil steg med 5 % om aret i perioden 1994 — 2001, men godstransporten med lastbil
forventes kun at gges med 2,2 % om aret frem til 2015 under forudseetning af, at der
etableres en fast forbindelse. Derimod forventes godstrafikken med bane at vokse med
naesten 6 % om aret frem til 2015, hvilket er en dramatisk aendring af den nedgang, der
blev registreret fra 1994 til 2001, hvor godstransporten med bane faldt med 3,2 % om

aret.

Ser man udelukkende pa trafikken via Femern Beelt findes falgende prognoseresultat.
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Tabel 3.10. godstrafik p& Femern Bzelt i 2001 og 2015

Wi

2001 2015 Base Case A (2+4) Percent change
Mode freight 1.000 freight 1.000 freight vehicles
1.000t vehicles 1.000 t Vehicles % %
Road 4.434 274 6.426 413 44,9% 50,7%
Rail 4.447* 255* 10.843 610 143,8% 139,2%
Total 8.881 529 17.269 1.023 94,4% 93,4%

* These transports are routed via the Great Belt
Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002, Final report, April 2003.

Antallet af lastbiler der forventes at bruge den faste forbindelse udgar 19 % af den sam-
lede lastbiltrafik pa tveers af @stersgen, hvor andelen i 2001 var 18 %. Derimod forventes
banetrafikken at stige betydeligt, fra ca. 4,5 mio. tons i 2001 via Storebeelt til knapt 11
mio. tons i 2015 via Femern Beelt. Banetrafikken over Femern Beelt svarer til ca. 75 % af
banetrafikken mellem Skandinavien og Kontinentet (ekskl. Ystad - Swinoujscie).

Det understreges, at Base Case A er et alternativ, hvor der satses pa banen, eventuelt
ogsa i form af en subsidiering. Da det naeppe er sandsynligt, at man i EU vil fremme sub-
sidielgsninger er der ogsa gennemregnet et alternativ, hvor udviklingen i hgjere grad er
markedsdrevet. Det er Base Case B. De tilsvarende resultater for dette alternativ er an-

fart nedenstaende.

Tabel 3.11. godstransport mellem Skandinavien og Kontinentet, 2015 Case A og B

Mode 1.000 tons 1.000t | Volume 1.000 Vehicles
or vehicles/year percent Vehicles percent
Base Case A, 2015 (2+4)
Road 31.315 68.2% 2.155 72,0%
Rail conventional 12.587 27,4% 645 21,5%
Rail combined 2.021 4,4% 194 6,5%
Total 45.923 100,0% 2.994 100,0%
Base Case B, 2015 (2+4)
Road 35.381 77,1% 2.348 78,8%
Rail conventional 8.677 18,9% 447 15,0%
Rail combined 1.865 4,0% 183 6,1%
Total 45.923 100,0% 2.978 100,0%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002, Final report, April 2003.

Det fremgar heraf, at vejtrafikken vil transportere godt 75 % af det samlede antal tons
med vej og bane mellem Skandinavien og kontinentet. Jernbanen vil transportere ca.

10,5 mio. tons (knapt 25 %), hvor den i Base Case A transporterer 14,6 mio. tons sva-
rende til knapt en tredjedel.

| falgende tabel er vist udviklingen i lastbiloverfarsler mellem Sjeelland/Sverige/Norge pa
den ene side og Tyskland/Polen p& den anden side. Frem til 2006 er det den observere-

de udvikling.
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Tabel 3.13. Antallet af overfgrte lastbiler mellem Skandinavien og Kontinentet

1995 2003 2004 2005 2006 2015A  2015B
Lastbiler
| alt ('000) 858 1258 1372 1476 1620 1662 1845
Femern 28% 22% 22% 21% 21% 25% 24%
Til @resundsregionen 55% 67% 67% 67% 68% 64% 64%
Udenfor @R 18% 11% 11% 11% 11% 12% 11%

Figur 3.3. Den forventede udvikling i lastbiltrafik frem til 2015 med og uden fast forbindel-
se, med angivelse af den aktuelle udvikling frem til 2006.
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Kilde: Fehmarn Belt Traffic Consortium, Fehmarn Belt forecast 2002, Final report

Det fremgar af figur 3.3 at den officielle prognoses forventning om lastbiltrafik i 2015 er
ndet i 2006. Det er derfor forventeligt at lastbiltrafikken i 2015 vil veere vaesentligt starre

end antaget i de officielle prognoser.

| perioden mellem 1995 og 2005 var den gennemshnitlige vaekst pr ar 5,6 % og i de sidste
tre &r har den vaeret 8,8 % pr ar i gennemsnit. Antages vaeksten pa 5,6 % at fortseette, vil
antallet af lastbiler, der skal overfgres i 2015, veere ca. 2,5 mio., i stedet for de officielt
prognosticerede veerdier mellem 1,7 og 1,8 mio. lastbiler. Skansmaessigt kan det anta-
ges, at Femern Baelt vil skulle ekspedere knapt 400.000 af disse, mens hovedparten, ca.
1,9 mio. lastbiler, vil anvende andre veje end Femern Beelt til @resundsregionen, primaert
de direkte ruter mellem Skane og Tyskland.

Den starste vaekst for neerveerende opleves pa ruterne til Polen, hvor 2015 prognoserne
er overhalet af den aktuelle udvikling.
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Godstransport over Jstersgen i base case A 2015

Tabel 3.14. Godstransport mellem Skandinavien og Kontinentet med bil og tog, 2015

Base Case A
Alt gods | Heraf til/fra
(mio. t) IR
Totalt 45,9 26%
Lastbil 31,3 26%
Bane, konv 12,6 17%
Bane, kombineret 2,0 73%

Det noteres, at neesten 75 % af det kombinerede banegods via Femern Beelt i 2015 med
en fast forbindelse har mal eller udgangspunkt i @resundsregionen. Dette resultat haen-
ger formentlig i vid udstraekning sammen med FTC-modellens definitioner af kombineret
og konventionelt jernbanegods. Derimod er det kun 17 % af det konventionelle banegods,
der har mal eller udgangspunkt i @resundsregionen.

Figur 3.4 viser antallet af lastbiler, der transporteres mellem Kontinentet og Skandinavien
pa feergeforbindelser og den faste Femern Beelt forbindelse i Base case A 2015.

Hvor kommer godset fra, Base Case A 20157

Tabel 3.15. Fordeling af bil og banegods pa europzeiske destinationer, 2015

Alle transportmidler Alle tons | Fordeling | Alletons | Fordeling
til/fra til/fra
Sjeelland Skane
(000) (000)
Totalt 7714 4110
Schleswig-Holstein, Hamburg 694 9% 274 7%
Mecklenburg-Vorpommern 34 0% 68 2%
Niedersachsen/Bremen 382 5% 231 6%
Resten af Vesttyskland 1437 19% 1111 27%
Berlin/Brandenburg 61 1% 121 3%
Resten af Isttyskland 270 4% 210 5%
Resten af Vesteuropa 4293 56% 1811 44%
Resten af gsteuropa 543 % 284 7%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002, Final report, April 2003.

Det gods, der transporteres mellem @resundsregionen og kontinentet pa bil og jernbane,

kommer hovedsageligt fra Hamburg, Vesteuropa og fra det gvrige Vesttyskland. Der er et
meget beskedent handelsudbytte mellem @resundsregionen og den gstlige del af Europa
inklusive @sttyskland. Det er sandsynligt, at en mere up-to-date godsstatistik vil medfare

en anderledes sammenseetning af @resundsregionens godstransporter med kontinentet,

blandt andet i lyset af den voldsomme stigning, der er sket i retning mod Polen.

En nyere undersggelse af netop dette forhold er ved at blive gennemfgrt med godsmo-
dellen for @resundsregionen. Der er endnu ikke publiceret delresultater fra denne under-
sggelse, der kan anvendes til sammenligning med Femern Baelt modellens resultater.
Det kan dog naevnes, at der generelt altid er store statistiske problemer ved nedbrydning
af handelsvolumener mellem Lande pa regioner og mindre enheder. | den sammenhaeng
er Femern Beelt analysen en af de f& mere omfattende undersggelser, hvor der i forbin-
delse med interview ved feergehavnene blev indsamlet et stort materiale til at fordele
godset internt i Danmark og Sverige.
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Figur 3.4 Lastbiler pa forskellige ruter mellem Skandinavien og Kontinentet. Case A 2015

Ferry loads 2015 Base Forecast A — vehicles road
(in 1000, two way totals)

Excluding traffic to and from Jutland
Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002, Final report, April 2003.
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Hvor kommer lastbilgodset fra Base Case A?

Tabel 3.16. Fordeling af bilgods pa europaeiske destinationer, 2015

Lasthil Alle tons Fordeling Alle tons Fordeling
til/fra Sjeel- til/fra Ska-
land (000) ne (000)
Totalt 5020 3259
Schleswig-Holstein 597 12% 226 7%
Mecklenburg-Vorpommern 29 1% 53 2%
Niedersachsen/Bremen 252 5% 179 5%
Resten af Vesttyskland 765 15% 881 27%
Berlin/Brandenburg 44 1% 86 3%
Resten af Jsttyskland 121 2% 125 4%
Resten af Vesteuropa 2809 56% 1480 45%
Resten af Jsteuropa 403 8% 229 7%

Kilde: Fehmarn Belt Forecast 2002, Final report, April 2003.

Ser man mere specifikt pa lastbilgodset har 12 % af godset til/fra Sjeelland m. ger fra
Schleswig-Holstein og Hamburg, mens naesten samme andel gar til/fra resten af Vest-
tyskland. Mest gods med lastbil kommer dog fra eller skal til resten af Vesteuropa. Nee-
sten det samme billede tegner sig for Skane. Resten af Vesttyskland er dog mere betyde-
lig end Schleswig-Holstein og Hamburg.

For banetransporterne er gvrige Vesttyskland og resten af Vesteuropa dominerende med
henholdsvis 25 % og 51 % af al godstransport med bane.

3.4.2 Godstransporten i 2025.

Som for passagertransporten er der ogsa for godstransporten foretaget en simpel trend-
fremskrivning af de forventede godsmaengder med bil og tog over Femern Beelt i 2025.

| Base Case A forventes lastbiltrafikken at blive forgget fra 413.000 biler i 2015 til 470 —
540.000 biler i 2025, svarende til en vaekst pr. ar mellem 1,3 og 2,7 %. | Base Case B er
der tale om en vaekst fra 452.000 biler i 2015 til 550 — 670.000 biler i 2025, svarende til
en vaekst pr ar mellem 2 og 4 %.

Antallet af overfarte godsvogne forventes at blive gget fra 270.000 i 2001 til 610.000 i
Bases Case A i 2015, og derefter at nd 822 — 1.050.000 vogne i 2025. Her er der tale om
veekstrater p& 3 — 5,5 % pr &r mellem 2015 og 2025. | Base Case B forventes der overfgrt
469.000 vogne i 2015 og det forventes at vokse til et sted mellem 588 — 715.000 i 2025,
svarende til en arlig vaekst mellem 2,3 — 4,3 %.
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4  @resundsregionen og Kontinent-trafikken

4.1 Godstransportens belastning af vej- og banenet

Den daglige lastbiltrafik pa @resundsregionens veje med tilknytning til det sydlige udland
vil vaere ca. 6.300 lastbiler i 2015 hvoraf ca. 1.100 vil anvende Femern Baelt, mens knapt
5.000 lastbiler vil komme ind i regionen primeert via Trelleborg, og i nogen udstraekning
via Malmo. | 2025 kan denne trafik i Base Case A maske na op pa 6500 lastbiler i Trelle-
borg og i Base Case B ca. 7500 lastbiler.

Det ma forventes, at lastbiltrafikken primaert kommer til at belaste korridoren Trelleborg —
Malmo — Helsingborg, hvorefter den fordeler sig pa E6 og E4. Det noteres samtidigt, at
en kontinental lastbiltrafik p& knapt 5.000 lastbiler i dagnet i 2015 og mellem 6.500 og
7.500 i 2025 pa E6 er meget betydeligt, idet E6 ogsa skal betjene @resundsregionens
interne varetransporter og transporterne mellem Skane og det gvrige Sverige.

Det er imidlertid en veesentlig forudsaetning for Femern Beelt prognoserne, at den forbed-
rede adgang for jernbane mellem Skandinavien og kontinentet vil resultere i en vis
overflytning af gods fra vej til bane. Banetrafikken mellem Skandinavien og Kontinentet
via Storebeelt er i Femern Baelt prognosen opgijort til 4,45 mio. tons. Med en fast forbin-
delse ventes dette i 2015 at stige til 10,8 mio. tons i Base Case A, og til 8 mio. tons i
Base Case B. | den meget korte periode fra 2001 til 2003 steg den internationale jernba-
netrafik til og fra Danmark med knapt 7 % om aret, mens transittrafikken steg med 4,5 %
om aret. | nedenstaende figur er vist en udvikling baseret pa at transittrafikken malt i
godstog via @resundsbroen vil stige med mellem 2 og 4 %. Dette tal vil naeppe pavirkes
veesentligt af &bning af Femern Beelt.

Figur 4.1. Freight Freeway via Femern Beelt og belastningen med godstog pa @resund

DR og Freight freeways

Godstog pr degn:

2005: ca. 30 pa @resund
2015: ca. 50 — 65 pa @resund
2025: ca. 60 - 100 pa @resund
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Hvis Femern Beelt forbindelsen bliver en freight freeway med de muligheder der ligger for
en prioritering af godstrafik med bane vil det sandsynligvis betyde at trafikken stiger mere
end antydet i figuren.

Selvom Femern Beelt forbindelsen ikke kommer, er det alligevel sandsynligt, at jernbane-
trafikken vil fortseette med at stige. Det kan blandt andet udledes af de investeringspro-
grammer som bade Railion Danmark og Hector Rail er i faerd med at gennemfgre. Det vil
udvide transportkapaciteten for jernbane meget betydeligt, primeert pa straekningen mel-
lem Maschen ved Hamburg og Hallsberg.

4.2 Investeringer som ngdvendigggres af Femern Beelt forbin-
delsen

| forbindelse med gennemfgrelse af Femern Beelt forbindelsen er det ngdvendigt at ud-
bygge tilkarslerne til forbindelsen. Pa vejsiden er der tale om mindre projekter, med und-
tagelse af en eventuel ny bro over Femern Sund, mellem Femern og det tyske fastland.
De tyske planer pa vejsiden omfatter motorvej frem til Heiligenhafen, og den motorvej er
ved at veere feerdigbygget. De sidste 22 km mellem Heiligenhafen og Puttgarden forven-
tes udbygget til en firesporet landevej med undtagelse af Femern Sund passagen der
forventes bibeholdt som en tosporet landeve;j.

Pa den danske side af Beeltet er det tosporede stykke vej mellem Eskilstrup og Sakska-
bing blevet udbygget til motorvej, inklusive tunnel under Guldborgsund. Herved er der
skabt motorvej fra Rgdby til den svenske greense pa @resundsbroen, og til 7 km fra Hel-
singar. Streekningen mellem Sakskgbing og Radby vil blive forsynes med ngdspor.

Pa jernbanesiden er der behov for flere investeringer. Jernbaneudbygningen fra hen-
holdsvis Bremen og Hannover via Hamburg og Femern Beelt til Kgbenhavn er optaget
som et af EU's tredive prioritetsprojekter. Men der er ikke taget nogle initiativer fra hver-
ken dansk eller tysk side til at igangsaette udbygning pa straekningerne teettest pa Femern
Beelt. Det skyldes primeert, at man har afventet den endelige beslutning om igangsaetning
af byggeriet af den faste forbindelse. Trafikstyrelsen har dog i 2003 gennemfgart en un-
dersggelse af baneinvesteringsbehovet i tilkknytning til en fast forbindelse over Femern
Beelt.

Pa den danske side er der dobbeltspor fra Kgbenhavn via Ringsted til Vordingborg, og
herefter er der enkeltspor frem til Rgdby. Jernbanen passerer Storstrgmmen pa
Storstrgmsbroen, og anleegsoverslaget fra 2003 er pa ca. 5,8 mia. kr. ekskl. Udbygning af
Storstrgmsbroen til dobbeltspor. Overslaget indeholder fglgende vigtige komponenter:

e Udbygning til dobbeltspor og elektrificering mellem Ringsted og Radby, ca. 2,5 mia.
kr.

e Udbygning af stgrre broer (Masnedsund og Nykgbing F) ca. 0,25 mia. kr.

e Sporsluser og generel forbedring af Sydbanen, ca. 0,85 mia. kr.

e Andre omkostninger og usikkerhed: ca. 2,2 mia kr.

Med den naevnte udbygning vil der pa starstedelen af straekningen kunne kgres med en
maksimal hastighed pa 160 km/t, dog 180 km/t for lette tog. Det noteres at der pa
Storstremsbroen kan kares med en maksimalhastighed pa 100 km/t og ved Masnedsund
og ved Nykgbing F en maksimal hastighed pa 120 km/t.

Pa den tyske side af forbindelsen skal streekningen fra Liibeck til Puttgarden forbedres.
Straekningen er i dag enkeltsporet mellem Bad Schwartau og Puttgarden. Investerings-
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behovet er formentlig af samme starrelsesorden som pa den danske side, ekskl. Fe-
mernsund-broen. Det afhaenger imidlertid af hvilken dimensionerende hastighed der vil
blive lagt til grund for udbygningen.

Figur 4.2 Udbygningsbehov ved Femern Beelt (Opgjort i 1999)

Redbyhavn™

_.': Feergedrift

Puttgarden

Oidenburg

Neustadt

Jernbaner

Enkeitspor

|
Bad a=== Dobbeitspor

Schwartau Veje
m—— \Otorve]

Libeck 2=sporet vej

Kilde: Trafikministeriet, Femern Beelt forbindelsen, sammenfatning 1999

4.3 Et muligt betjeningskoncept for persontrafik med tog

| forbindelse med analyse af de fremtidige afgifter for passage af Femern Beelt forbindel-
sen er der set pa en mulig tilrettelaeggelse af en fremtidig persontrafik.
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Tabel 4.1 Mulige betjeningskoncepter for de forskellige prognoser for jernbanetrafik pa

Femern Beelt.
2005 fortsat 2010 fortsat 2015 Base 2015 Base
feergefart feergefart Case A (2+4) | Case B (2+4)

Banepassa- 9.000 1.069.000 1.497.000 1.386.000
gerer (269.000)
Afgange pr. 3, om somme- 5() 14 13
Dag pr. ret- ren dog 6
ning
Antal enheder 1 2 1 1
pr. afgang
Rejsetid i 4,5 4,5 (8,5) 3,5 3,5
timer

Note. Tallene i parentes angiver trafik og rejsetid via Storebeelt.

Passagertallene er taget direkte fra de forskellige prognoser. | situationen med fortsat
feergefart er der tale om en betydelig vaekst i antallet af passagerer i forhold til dagens
situation, hvor der overfgres ca. 9000 rejsende pr ar, eller ca. 25 rejsende om dagen.

En veesentlig faktor i forklaringen af det beskedne antal banerejser er fremkomsten af
lavprisfly, samt afskaffelsen af det gamle interrail koncept, der muliggjorde meget billige
banerejser for unge mennesker i hele Europa.

Med en fast forbindelse forudseettes der timeafgang mellem Kgbenhavn og Hamburg,
med forbindelser videre til Berlin, Hannover og Bremen. | Kgbenhavn vil der udover hyp-
pige forbindelser til Malmo, ogsa veere forbindelse til resten af Skane og Blekinge, samt
Goteborg og Stockholm. Der vil derfor blive skabt et effektivt banesystem mellem alle
betydende bysamfund i @resundsregionen og Hamburg (samt skiftemuligheder i Lubeck

til Kiel).

Side 36



Wi
[
I

5 @RIBs strategiske mal og Femern Beelt

@resundsregionen er det centrale knudepunkt i Skandinavien i forhold til kontinentet. Det
skyldes dels, at @resundsregionen er det storbyomrade i Skandinavien der ligger teettest
pa Kontinentet, og hvor der derfor ogsa er den starste udveksling mellem personer og
gods med Kontinentet, dels at stgrstedelen af trafikken fra det gvrige Sverige og Norge
med bil og bane gar gennem @resundsregionen.

5.1 Passagertransport

| arbejdet med en @RIB strategi frem til 2045 blev der opstillet nogle strategiske mal for
persontrafikkens udvikling, det vil veere hensigtsmaessigt at styre mod. Disse mal er be-
skrevet i IRIBs afsluttende dokument.

Temamal for persontransporter

God tilgzngelighed for alle betyder nem adgang for
alle befolkningsgrupper til arbejdspladser, uddannelse-
institutioner, kultur og indkeb. Dette skal bl.a.
udvikles gennem:

> at sikre en god integration mellem bil, bus og tog

» at tilstrebe uforandret rejsetid med bil udenfor
byomriderne

> at tilstreebe begraenset kritisk trengsel pa vejnettet
i byerne

> at tilstrebe markant hurtigere rejsetid og hyppigere
afgange pid jernbanen

at sikre en integration mellem cykel og tog
at indfere et kort til alt trafik
at tilstracbe at andelen af ture med bil mindskes og

¥y ¥ ¥ ¥

at persontrafikkens negative pavirkning af lokal
og global milje mindskes

Etablering af en fast forbindelse via Femern Baelt vil kunne medvirke til at understrege
behovet for gennemfgrelse af en reekke af de temamal der er skitseret for passagertrafik-
ken.

Side 37



Wi
[
U

Etablering af den faste forbindelse over Femern Beelt vil kunne medvirke til at Igfte den
internationale banetrafik med passagerer. Dermed kan forbindelsen medvirke til at sikre
markant hurtigere rejsetid og hyppigere afgange pa jernbanen. Som allerede naevnt i
kapitlet ovenfor forventes der en betydelig forggelse af antallet af afgange mellem Kg-
benhavn og Hamburg. | farste omgang forventes der dog en beskeden tidsgevinst ved
etablering af den faste forbindelse, men sdvel STRING-projektet, et interreg projekt med
deltagelse af @resundsregionen, Schleswig-Holstein og Hamburg, som de beregninger
Atkins har udfart for IRIB 1, indikerer at der er mulighed for at reducere rejsetiden mel-
lem Kgbenhavn og Hamburg betragteligt. Det forudsaetter imidlertid anleeg af en ny jern-
bane mellem Kgbenhavn og Rgdby, og dermed en stor infrastruktursatsning. Ligeledes
skal der anleegges ny bane mellem Puttgarden og Libeck.

Det virker sandsynligt, at der i 2025 primaert ma satses pa forbedring af den eksisterende
jernbaneinfrastruktur.

Det indgar ogsa blandt temamalene i @RIB 1 at indfare et enkelt kort til al trafik. Det vil
veere i trad med anbefalingerne fra STRING 2 at arbejde for at dette kort ogsa kan an-
vendes til betaling af bilpassage af Femern Beelt forbindelsen, samt eventuelle andre
vejafgifter, og at der desuden indgés aftale med tyske operatarer af kollektiv trafik om at
udstreekke kortets gyldighed til Hamburg, saledes at kortet kan anvendes til kgrsel med
bus og tog i Schleswig-Holstein og Hamburg. Med udgangspunkt i erfaringerne fra @re-
sund kan dette veere et vigtigt element i at ggre den kollektive trafik mere attraktiv.

Et af temamalene er at satse pa at mindske andelen af ture med bil. Dette temamal vil
kunne udstreekkes til at geelde for den internationale trafik via Femern Beelt forbindelsen.
En reduktion af bilens markedsandel vil skulle gennemfares ved at arbejde pa at den
kollektive trafik bliver mere attraktiv. @resundsregionen kan i den sammenhaeng medvirke
dels til et gget pres for udvikling af baneinfrastrukturen saledes at banetrafikkens hastig-
hed gges, og det bar tilstreebes at der etableres direkte forbindelser fra Skane og store
svenske byer direkte til Libeck og Hamburg, samt evt. Berlin. Det forudses imidlertid at
disse satsninger vil blive hjulpet pa vej ved at de miljgmaessige aspekter, herunder ikke
mindst de transportpolitiske klimamal far en langt mere fremtraedende rolle i den politiske
bevidsthed i 2025. Hermed vil ogsad temamalet om at persontransporternes lokale og
globale miljgpavirkning mindskes blive lgftet frem for sa vidt angér den internationale
trafik ved etablering af en fast forbindelse over Femern Beelt.

Det skal understreges at ingen af de naevnte temamal kan nas uden et aktivt samspil dels
mellem Gresundsregionen og de respektive nationale regeringer, dels et aktivt samspil
med de sydlige naboregioner og med den tyske regering. Dette gaelder ikke mindst i for-
bindelse med investeringer i infrastruktur, samt fastseettelse af klimamal og metoderne til
at na dem.

Det anses ikke for realistisk at der i 2025 er etableret hgjhastighedstog via HH, og med 2
stop i Dresundsregionen (Helsingborg og Hgje Taastrup). Passagerpotentialet vurderes
at veere for lille til en sadan satsning. Udbygning af persontrafik med bane i transportkor-
ridoren vest om Kgbenhavn vil falge den almindelige planlaegning for udbygning af det
danske banenet, med fokus pa en servicehastighed pa 160 — 180 km i timen. Banen for-
ventes primeert anlagt af hensyn til godstrafikken., men vil abne op for nye bolig- og er-
hvervslokalisering muligheder, hvor banen skeerer byfingrene.

5.2 Godstransport

@RIB 1 fastlagde ogsa en raekke temamal for godstransporten.
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Temamal for godstransporter
@Oresundsregionen som handelsplads med logistik
som en vigtig komponent udvikles generelt gennem:

» at tilstrebe baredygtige transport & logistik
lesninger
» at udvikle intermodale knudepunkter

» at arbejde for en fererposition indenfor transport
& logistikuddannelse og - forskning 1 @sterse-
regionen

> at arbejde for strategisk samarbejde med andre
regioner

> at logistikspergsmal hindteres 1 den fysiske
planlzgning pa alle niveauer

Mere specifikt skal en effektiv og sikker vareforsyning
indenfor regionen tilstrebes bl.a. ved:

> lokalisering af distributionscentraler, som stimulerer
effektiv og ressourceekonomisk varedistribution

» teknisk udvikling af keretojer sa stoj og udslip
reduceres

» udvikling af nye styringsredskaber

For transittransporter er det milet:

» at udnytte transittrafikkens potentiale til at
understette regionens funktion som handelsplads

> at transittransporter skal gennemferes til mindst
ulempe for @resundsregionen, og

» at fremme intermodale bane- og setransporter

Temamal med szerlig relevans i forhold til etablering af en Femern Beelt forbindelse er
kommenteret i det falgende.

5.2.1 Oresundsregionen utvecklas som handelsplats med logistik som en viktig
komponent

e Regionen utvecklar sin funktion som knutpunkt med distribution och vidareféradling av
varor till hela norra Europa. Det betyder att en 6kande andel av ekonomin och sysselsatt-
ningen aterfinns i dessa néaringar. Centrallager med tillhérande vidareféradling kommer
att etableras i regionen.

Etablering af Femern Beelt forbindelsen vil styrke den direkte sammenhseng med Ham-

burgs interkontinentale havn, men samtidig vil Hamburg rykke teettere pa @resundsregio-
nen som en konkurrent pa netop dette omrade. @resundsregionen er placeret i samme
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afstand fra Hamburg som Berlin, og begge omrader har udviklet sig som egentlige han-
delspladser, der forsynes fra det interkontinentale marked via Hamburg. Det er imidlertid
vigtigt at sl& fast at bade Goteborg og i en vis udstreekning Arhus ogsé indgar i den over-
ordnede betjening af de interkontinentale godstransporter til og fra @resundsregionen. |
almindelighed ma man imidlertid konstatere, at uanset hvilken af Kattegat- og @resunds-
havnene man betragter, er deres vaesentligste rolle i forhold til containertrafikken at fun-
gere som feederhavne til primaert Hamburg og Bremerhafen. Det kan ogsa konstateres,
at de manglende direkte interkontinentale forbindelser ikke har forhindret udvikling af
@resundsregionen som et knudepunkt for distribution og videreforaedling.

Femern Beelt forbindelsen vil medfare reduceret transporttid mellem @resundsregionen
og Hamburg, men ogsa en reduceret transporttid til andre vigtige tyske og kontinentale
byer og regioner. Omkostningsmaessigt vil der naeppe ske store andringer.

De nggleindikatorer der bar falges opmaerksomt er transport- og logistikbranchens andel
af den samlede beskeeftigelse, samt andelen af den samlede gkonomi i @resundsregio-
nen.

 En kvalificerad logistiknéring och -kompetens anvands medvetet som en bland flera
viktiga faktorer for etablering av huvudkontor och andra strategiska funktioner till Ore-
sundsregionen.

Femern Beelt forbindelsen vil neeppe pavirke dette forhold, der i vid udstreekning ma
fremmes ved regionens egen udvikling. | den sammenhaeng er det sandsynligvis nok sa
vigtigt at fastleegge rammebetingelser, der fortsat muligger udvikling af attraktive flyfor-
bindelser til andre centrale knudepunkter i Europa og verden.

e Regionen ska vara ledande i Ostersjobomradet inom forskning och utbildning om
transporter och logistik. Detta forutsatter en medveten satsning pa forskning och utveck-
ling med denna profil samt internationellt samarbete.

En stgrre sammenhaeng med universiteterne i Berlin, Hamburg og Kiel kan etableres nar
Femern Beelt forbindelsen er etableret. En af virkningerne af den faste forbindelse er en
vaesentlig forbedring af persontrafikken med bane, der i udgangspunktet vil medfgre hg-
jere frekvenser og dermed bedre muligheder for at tilrettelaegge samarbejdet mellem
universiteter og hgjere leereanstalter i @resundsregionen pa den ene side og i de tre
neevnte byer pa& den anden side.

En nggleindikator der bar fglges er antallet af studerende og ansatte der studerer og
arbejder pa tveers af Femern Beelt.

e Regionens konkurrenskraft forutsatter bl a en bra milj6. Transporternas miljdpaverkan
blir en viktig fraga. Miljévanliga l6sningar prioriteras i de offentliga organens beslut och
miljokrav stalls gentemot andra aktorer. Modern teknik for styrning och reglering av trans-
portflédena tillampas i syfte att begransa miljopaverkan och trangsel.

Etablering af den faste forbindelse over Femern Baelt vil reducere transportafstanden
mellem Kgbenhavn og Hamburg med bane med ca. 140 km. Lastbiltransporterne ledes i
forvejen enten via Rgdby — Puttgarden eller via en af de mange direkte feergeforbindelser
mellem Skane og Tyskland. Femern Beelt forbindelsen abner mulighed for en sterre kon-
kurrence pa udvikling af hallbare (beeredygtige) transportlgsninger, hvor bade motortek-
nologi i biler, i lokomotiver og i feerger og RORO-skibe er i spil. Forurenende emissioner
er i lgbet af de sidste 15 ar nedbragt vaesentligt for alle transportmidler, og med en fortsat
aget fokus pa denne side er der sandsynligvis fortsat store besparelser i forurening at
hente her.
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Nggleindikatorer pa dette omrade er transportmiddelspecifikke emissionstal, evt. opdelt
pa intern trafik, trafik til og fra regionen og transit-trafik.

e Strategiska allianser skapas med andra regioner som samverkar och konkurrerar
(Hamburg, Géteborg, Gdansk, Klaipeda/Kaliningrad ...).

Femern Beelt forbindelsen vil kunne medvirke til at fremme en naermere alliance med
Hamburg-omradet idet kommunikation og transport mellem @resundsregionen og Ham-
burg-omradet fremmes.

Nggletalsindikatorer pa dette omrade kan veere antallet af offentlige samarbejdsprojekter,
samt antallet af personrejser med formal erhverv mellem omraderne.

e Regionen har ett positivt samverkansmonster mellan offentliga organ pa europeisk,
nationell, regional och kommunal niva.

Ogsa pa dette omrade vil Femern beelt forbindelsen have en positiv effekt.
Nggletalsindikatorerne vil veere de samme som ovenfor.

5.2.2 Effektiv og sikker varuférsérjning inom regionen
Pa dette omrade forventes Femern Beelt forbindelsen ikke at fare til nogle sendringer.

5.2.3 Transittransporter

Femern Beelt forbindelsens vigtigste pavirkning forventes at blive indenfor transit-
trafikken. Omfanget af omlaegninger af transittrafikken er beskrevet i et efterfglgende
kapitel hvor Femern Beelt prognoserne omtales neermere. Her angives primaert de strate-
giske omrader hvor forbindelsen kan teenkes at fa en vaesentlig indflydelse.

e Transittransporter i sig har ett begransat varde for regionen. De paverkar daremot
miljon och tar i ansprak kapacitet i vag- och jarnvagsnaten vilket gar ut éver persontrans-
porter och regionens egen godstransportforsorjning.

Dette aspekt vil blive yderligere understreget ved tilkomsten af en Femern Beaelt forbindel-
se. Det overordnede spgrgsmal vil blive i hvilken udstreekning en fast forbindelse vil pa-
virke dels brugen af de forskellige transportmidler, dels de enkelte transportmidlers rute-
valg. Det er jo Klart, at forbindelsen Lubeck — Puttgarden — Rgdby — Kgbenhavn bliver
hurtigere og det forventes samtidig at banebetjeningen for sédvel person som godstog pa
forbindelsen bliver udvidet. For persontrafikken vil der blive tale om mindst 1 afgang i
timen i hver retning. Det noteres samtidigt, at der mellem Berlin og Hamburg géar ca. 1
persontog i timen i hver retning og mellem Hamburg og Kassel 2 persontog i timen i hver
retning. Omfanget af persontransittog forventes at blive begraenset, i hvert fald med en
horisont p& 2025.

For godstog er sagen anderledes. | dagslaget er der ca. 50 tog i dagnet med transitgods
gennem Skane, og ca 2/3 af dem karer ogsa gennem Sjzelland. Den sidste 1/3 har ud-
gangs- eller endepunkt i Trelleborg. Der kan forventes en betydelig tilvaekst i transittrans-
porter med jernbane ved abning af den faste forbindelse. Dette skyldes primeert, at jern-
banen mellem Hamburg og Puttgarden, og mellem Radby og Kgbenhavn vil blive forbed-
ret, hvilket vil resultere i kortere transporttider og reduceret risiko for forsinkelser. Desu-
den vil det veere muligt at formere tog i Gavle og Borlange og herfra f& dem til Hamburg
tids nok til at na forbindelserne sydpa fra Maschen. Det skubber jernbanemarkedet nord-
pa fra Hallsberg til Gavle og Borlange. Et forsigtigt estimat indikerer en transitmeengde
via Femern Baelt pa ca. 12 — 15.000 godstog pa arsbasis i 2015. Det vil sammen med

Side 41



Wi
[
U

den forventede persontrafik betyde, at der skal foretages jernbaneinvesteringer langs
transitruterne pa jernbanen, for at sikre at der bliver plads til bade lokal og regional trafik
samt transittrafik.

Pa vejsiden kan Femern Beelt forbindelsen ogsa fa en veesentlig betydning. Der vil naep-
pe ske den store forandring i personbiltrafikken, der i vid udstraekning allerede anvender
Femern Beelt ruten pa vejen til kontinentet. Derimod er det kun ca. 25 % af lastbilerne der
anvender Danmarksvejen, mens omkring 60 % af det kontinentale gods mellem Sverige
og Tyskland sendes via de direkte feergeforbindelser. Hvorvidt der bliver tale om en aen-
dring af rutevalget ved en fast forbindelse afhaenger af mange forskellige forhold, herun-
der transporternes tilretteleeggelse, kontrol af kare- og hviletidsbestemmelser, omkost-
ninger ved de forskellige ruter, etc. De hidtil gennemfgrte officielle prognoseberegninger
(FTC) indikerer, at de direkte ruter ogsa efter Femern Beelt forbindelsens etablering vil
have et betydeligt markedspotentiale. TFK Transportforschung og TRANSNORD har
gennemfgrt en alternativ prognoseberegning (2002), der i mange grundantagelser bygger
pa SAMGODS modellen. | disse prognoseberegninger er faergeruterne mere konkurren-
ceudsatte mod den faste forbindelse end i FTC beregningerne, hvilket medfarer en ned-
gang i feergeruternes voluminer, formentlig til et niveau omkring eller lidt under 2001 vo-
luminerne.

e Transittransporter kan &nda i ett storre perspektiv vara viktiga for regionen. De skapar
forutsattningar for infrastruktur som ar nyttig aven regionalt och lokalt. Transittransporter-
na kan ocks4, ratt hanterade, bidra till utvecklingen av Oresundsregionen som en bety-
dande handelsplats. Regionen ingar ocksé i det svenska och danska nationella samman-
hanget. Transittransporter kan dessutom vara viktiga som integrerad del i transportsy-
stemet och ger t ex mojlighet till frekventa forbindelser till gagn aven for verksamheter i
regionen. Vissa transittransporter har vare sig Sverige eller Danmark som destination.

Med tilkomsten af en Femern Beelt forbindelse vil der ske en klar opgradering af gods-
transporten med bane. Set i forhold til dresundsregionen er det imidlertid ikke sikkert at
det kommer til at betyde en tilveekst i baneudbuddet, da der formentlig vil veere tale om
systemtog, der udlastes i Mellemsverige og Sydnorge og sendes gennem @resundsregi-
onen uden stop. Men et bedre jernbanesystem vil ogsa kunne udnyttes til formering af
systemtog i @resundsregionen, der overnight vil kunne na Norditalien og Sydtyskland.

e Utvecklingen av de transeuropeiska transportnaten och teknikutvecklingen kan kom-
ma att ge vissa storskaliga omférdelningar av fléden mellan rutter. En inriktning i gallande
europeisk transportpolitik &r att stimulera sjétransporter i de fall de utg6r alternativ till
landtransport. Offentliga investeringar och regleringar kan ocksa férandra bilden. Effek-
terna ska nog inte dverdrivas. Den ekonomiska utvecklingen i olika delar av var omvarld
ar troligen en viktigare faktor. Nord-sydrelationer dominerar idag och kommer att vaxa.
Men 6st-vastrelationer kommer att vaxa betydligt snabbare.

Femern Beelt forbindelsen er umiddelbart en styrkelse af nord-syd forbindelserne og for-
ventes kun i beskedent omfang at indga i betjeningen af gst-vest streammene, der fortsat
helt overvejende vil blive betjent af RORO-forbindelser og feergeruter.

e Fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt befaster Oresundsregionen som en transitregion.
Den faste forbindelse inklusive opgradering af landanlaeggene vil medfgre en saerdeles
hgjklasset forbindelse for vej og jernbane mellem Skandinavien og kontinentet, og denne
forbindelse gar ogsa gennem @resundsregionen.

e En utbyggd HH-férbindelse i konkurranskraftscenarierne dppnar upp for alternativa
transportvagar genom Oresundsregionen.
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Tilkomsten af Femern forbindelsen fremskynder diskussionen om alternative transitruter
gennem @resundsregionen. Denne diskussion skal blandt andet ses i lyset af den store
veekst i den internationale lastbiltrafik til, fra og gennem @resundsregionen. | Skane ud-
ger denne trafik i dagslaget ca. 21 mio tons med vej og 7,5 mio tons med bane. Og i
2015 kan banetrafikken veere gget til 12 mio tons, mens vejtrafikken maske nar op om-
kring 35 — 40 mio. tons, nar man ogsa indregner trafikken mellem Skane og Danmark. De
eksisterende transitkorridorer, der ogsa benyttes af lokal og regional trafik samt af per-
sonbiler, vil blive saerdeles belastede, og der kan derfor veere behov for at finde alternati-
ve transportveje gennem regionen.

e Regionens hallning bor vara att den nationella nivan har huvudansvaret for att infra-
strukturen klarar den nationella transportforsérjningen och att det kan ske pa ett satt som
ar acceptabelt ur regionala och lokala perspektiv.

Dette synspunkt er vigtigt at understrege i en diskussion med landspolitikerne.

5.3 Infrastruktur och fysisk planering

Etablering af en fast forbindelse over Femern Baelt vil medvirke til at understrege nogle
udbygningsbehov for infrastrukturen i @resundsregionen udover de direkte afledte land-
forbindelser. Eksempelvis vil en udvikling af godstrafikken med bane, samtidig med at
persontrafikken mellem Malmé og Kgbenhavn udvikler sig, betyde at kapaciteten pa @re-
sundsforbindelsens jernbanedel bliver for lille. Og dermed fremtykkes diskussionen om
hvorledes kapaciteten pa @resund kan udvides.

@RIB 1 pegede p4, att jarnvagens konkurrenskraft ska starkas. Det betyder bl a att till-
racklig kapacitet ska vara tillganglig. Sett tillsammans med utvecklingen for persontrafi-
ken behovs betydande kapacitetsforstarkningar i jarnvagsnatet. Det galler bade pa
svensk och dansk sida samt for passagen dver sundet. En samlad analys ska har ske
inom ORIB-projektet. Preliminart behovs utbyggnader for godstransporternas behov pa
Sodra stambanan, Vastkustbanan, relationen Képenhamn- Femarn Balt, "Godsstraket
genom Skane”, Skanebanan, 6ver norra Oresund och forbi Malmé,. En viktig fraga ar hur
flodena 6ver en fast HH-forbindelse ska tas om hand pa den danska sidan.

En fast forbindelse over Femern Beelt vil veere med til at gge behovet for kapacitetsfor-
steerkning pa straekningen mellem Radby og Peberholmen. Der er fortsat behov for en
udredning af hvorledes denne forstaerkning skal gennemfares.

For att skapa en konkurrenskraftig godstrafik pa jarnvag maste den ges framkomlighet pa
ett marknadsmassigt satt. Prioritering gentemot persontrafiken blir i vissa fall nédvandig
om kapacitet saknas. Dette vil blive yderligere betonet med tilkomsten af den faste for-
bindelse over Femern Beelt.

Lastbilstrafiken vantas 6ka kraftigt, &ven med hansyn tagen till teknisk utveckling. Genom
nya styr- och finansieringssystem och utbyggnad av infrastruktur kan fardvagar och loka-
liseringar paverkas s3, att stérningarna begransas. Fram till 2025 kommer det att kravas
utbyggnad av kapaciteten p& delar av huvudmotorvagarna samt kompletteringar i natet
med hé&nsyn till fordndringar i terminalstrukturen. De aktuelle Femern Beelt prognoser vil
ikke i sig selv give anledning til markante nyanlaeg, men der vil pa baggrund af disse
prognoser vaere behov for at se p& fremkommeligheden pa udvalgte steder, eksempelvis
pa Ringmotorvejen omkring Kgbenhavn og pa transitruten gennem Helsingar. Hoved-
presset pa regionens infrastruktur vil fortsat primaert komme fra regionens egne transpor-
ter.
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De stora hamnarna kommer alla att finns kvar. De har idag i stor utstréckning skilda roller
och konkurrerar med varandra endast i begransad utstréackning. Begyndende omstruktu-
reringar med forandringar i de olika hamnarnas nischer kan férvantas fram mot 2025. |
denne forbindelse er der behov for at se lidt naermere pé effekten af en fast Femern Beelt
forbindelse. Vil havnene fortsat have de samme roller? Kan der taeenkes nye samarbejds-
relationer mellem tyske og skandinaviske havne? Der eksisterer staerke band mellem
flere havne pa begge sider af @stersgen. Vil havne udenfor @R — Hamburg korridoren
blive haegtet af udviklingen. Og hvordan vil Kielerkanalen blive pavirket af en fast forbin-
delse over Femern Beelt.

| framtidens transportfrsérjning kommer intermodalitet att bli viktigare. Oresundsregio-
nen har darvid goda forutsattningar med manga alternativa lagen med tillgang till saval
sj0 som vag och jarnvag. Dessa tillgdngar bor man sla vakt om i den fortsatta planering-
en.

Med en Femern Beelt forbindelse og udbyggede landanlaeg vil intermodale lgsninger blive
mere effektive. Hamburg — @resundsregion korridoren har betydende transportcentre i
begge ender, og tilgeengeligheden til Hamburgs interkontinentale havn bliver forbedret.
De nuveerende betjeningssystemer mellem Hamburg og Lubeck kan teenkes udvidet til et
intermodalt feedersystem mellem @resundsregionen og Hamburg.

Det finns manga initiativ och pagaende utveckling fran kommuner och naringsliv i regio-
nen till att utveckla logistikomréden. Det galler exempelvis i Malmo, Trelleborg, Kastrup,
Kgge, Kgbenhavn, Keerup (Ringsted), Helsingborg, Landskrona, Hassleholm, Kristian-
stad och Karlshamn. En Femern Beelt forbindelse ger E47 til et steerkere strak, og trans-
portcentret i Kage far en strategisk bedre beliggenhed.

Flygfrakt forvantas fa en okande betydelse, vilket bl a stéller krav p& distributionsnat och
flygkapacitet. Omfanget af letfordaervelige varer og af hgjveerdivarer forventes at stige.
Kastrup har en naturlig roll i detta sammanhang férutsatt att kapaciteten kommer att
racka till. Det foreslas, at der opbygges et air-cargocenter i Sturup, der kan supplere og
eventuelt friggre kapacitet i Kastrup til passagertransport.

Med tilkomsten af en Femern Beelt forbindelse kan der eventuelt skabes et netvaerk med

lufthavnene i Schleswig-Holstein og Hamburg. Transporten mellem @resundsregionen og
Hamburg regionen bliver lettere og forbindelserne mere hgjfrekvente, hvilket kan fremme
savel samarbejde som konkurrence mellem de sterste air-cargo centre.
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