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Baggrund

Det blev med trafikordfgrerne aftalt at gennemfgre en raekke supple-
rende beregninger i forhold til oktober ‘05 rapporten. Nzervaerende

notat sammenfatter resultaterne for nybygningslgsningen og 5. spor
under de a&ndrede forudsaetninger. Der er udarbejdet 3 parallelle no-
tater, som til sammen med naervaerende notat giver den fulde besva-

relse. Disse 3 notater er:

e Proces og omkostninger for programfase med VVM

e Mulighed for projektudfgrelse gennem OPP

¢ Sammenhangen mellem Kgbenhavn-Ringsted kapacitetsudvi-
delsen og fast Femern Beelt forbindelse

Lgsningsalternativerne er konskvensvurderet pa baggrund af fglgende

ndringer:

e Forbedring af kgreplaner via bedre fordeling af togene og hur-
tigere rejsemuligheder i de primaere forbindelser.

e Indarbejdelse af K@R-projektet i de 2 Igsningsmuligheder, ny-
bygning og 5. spor, i stedet for en forudsat forudgdende gen-
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nemfgrelse, samt medtagelse af besparelsesmuligheder pri-
meaert i 5. sporsprojektet.

¢ Udbygning af Nordvestbanen gennemfgres samtidig med Kg-
benhavn-Ringsted kapacitetsudvidelsen.

Under fordrets analyser er der fundet en fejl i datagrundlaget for de
tidligere beregninger, idet antallet af rejser via Storebeelt var frem-
skrevet til ca 19 mio pr &r i stedet for ca 11 mio i &r 2015. Da Strate-
gianalysen er en sammenligning af alternativer, har dette ikke betyd-
ning for rangordningen af de 4 kapacitetsudvidelsesmuligheder, men
rentabiliteten for alle alternativer bliver som fglge af fejlen alt andet
lige lavere end beregnet i oktober 2005. Fejlen er rettet i forarets be-
regninger og medtaget i dette notat.

Konklusion

De nye beregninger har vist, at nybygningslgsningen forbedres i for-
hold til oktober ‘05 beregningerne, badde med hensyn til samfunds-
gkonomisk rentabilitet og arligt driftsoverskud. For 5. spor sker en lille
negativ udvikling, idet fgrnaevnte datafejl ikke opvejes af besparelser,
mulige kgreplansforbedringer og en mere positiv udvikling i passager-
tallet.

Tabel 1: Resultatet af nye beregninger i forhold til oktober ‘05 rappor-

ten.

Koreplan Nybygning Nybygning 5. spor 5. spor
Beregningen foretaget oktober '05 maj '06 oktober '05 maj '06
K@R-projektet gennemfart forud ja nej ja nej
Markedsandel i forhold til biltrafik lavere fastholdt lavere fastholdt
Anlaegsomkostninger -5.031 -5.187 -1.930 -2.359
Driftsudgifter, persontog -758 -834 -470 -502
Billetindteegter 1.961 2.572 888 850
Veerdi af godstogskanal 0 586 0 586
Tidsgevinster, togpassagerer 2.833 2.970 1.326 1.248
Gener i anlaegsfasen, togpassagerer -24 -72 -284 -378
Regularitet, togpassagerer 603 540 2 2
Netto nutidsvaerdi (mio. kr.) -1.072 -220 -1.141 -1.250
Intern rente 5,0% 5,8% 3,5% 3,2%

De i tabel 1 angivne tal er uden samtidig udbygning af Nordvestba-

nen.

Nye beregninger uden andring af vaekstgrundlag for passager-

trafikken

Trafikstyrelsen har gennemfgrt beregninger med fglgende aendringer i

forhold til oktober ‘05:
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e Der er indarbejdet besparelsesmuligheder p& 50 mio. kr. i ny-
bygningslgsningen (udeladelse af @resundsperronerne pa Ny
Ellebjerg st.) og 250 mio. kr. i 5. spor (hele Ny Ellebjerg st og
udadgdende kgremulighed Kgbenhavn H-Godsbanegdrden-
Hvidovre Fjern som papeget af DSB).

o K@R-projektet forudseettes ikke gennemfgrt forud for det valg-
te Igsningsalternativ. Alle anlzegselementer i KBR-projektet er
en forudsaetning for 5. spor (svarende til ca. 800 mio. kr.),
mens ca. 1/3 (svarende til ca. 250 mio. kr.) er en forudszet-
ning for nybygningen.

e Kgreplanen for nybygningen er forbedret jf. saerligt afsnit ne-
denfor. Der har ikke vist sig naevnevardige forbedringsmulig-
heder for 5. sporskg@replanen.

e Passagertallet pd Storebzelt er rettet og fremskrevet til 11 mio.
pr ar i stedet for 19 mio., som var grundlaget i oktober ‘05 be-
regningerne. Den forudsatte gennemsnitlige rejseleengde via
Storebezelt i oktober ‘05 beregningerne vurderes at veere lidt for
lav men er ikke rettet i neervaerende notat. Hvis korrektionen
var gennemfgrt, ville billetindtaegterne veere en smule stgrre.

De 3 fgrstneevnte punkter uddybes nedenfor.

Besparelsesmuligheder, anleeg

DSB har i deres hgringssvar angivet en raeekke besparelsespotentialer,
seerligt for 5. sporslgsningen. Disse er

e udeladelse af udkgrselsmuligheden Kgbenhavn H-Ny Ellebjerg-
Hvidovre Fjern, herunder udeladelse af Ny Ellebjerg station for
regional- og fjerntogsbetjening,

e i stedet for at etablere en niveaufri skaering mellem Hgje Taa-
strup og Hedehusene til godstrafikken at aendre 5. sporsan-
vendelsen, s& godstogene kgrer pa midtersporet,

e i stedet for vendesporsanlaegget i Roskilde at viderefgre de
tog, som skulle vende her, ad Nordvestbanen i forbindelse med
en udbygning der.

Endvidere har spgrgsmal fra Trafikudvalget fokuseret p& sammen-
haengen mellem strategianalysens Igsningsalternativer og den forud-
satte, forudgdende etablering af K@R-projektet.

Vendesporsanlagget i Roskilde indgar i 5. sporslgsningen, uanset ud-
bygning af Nordvestbanen, fordi dette i forhold til en togforlaengelse
ad Nordvestbanen har en bedre samfundsgkonomi, og fordi anlaagget
er en forudseetning for at kunne vende tog i Roskilde pga kapacitets-
forholdene ved trafik med op til 18-19 linier (inkl. 2 linier fra/til Lille
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Syd Kgge-Roskilde-Kgge) plus 2 godstog pr retning pr time i og om-
kring perronsporene.

Trafikstyrelsen har undersggt muligheden for at spare den niveaufri
udfletning mellem Hgje Taastrup og Hedehusene for godstog veek.
Overordnede betragtninger viser, at omkostningerne til at a&ndre i be-
stdende anlaeg og de deraf fglgende gener i anlaegsfasen overstiger
besparelsesmuligheden ved broen/tunnelen. Endvidere er det af kapa-
citetsmaessige arsager ngdvendigt at have en niveaufri skaering til
godstogene, da trafikken mellem Kombiterminalen og vestlig retning
ellers umuligggres af hgj trafikintensitet pa de 4 hovedspor vest for
Hgje Taastrup st.

Tilbage er s& besparelsesmulighederne Kgbenhavn H-Ny Ellebjerg.

For nybygningslgsningen omfatter den mulige besparelse i Ny Elle-
bjerg udeladelse af @resundsperronerne, mens der i 5. sporslgsningen
ikke etableres perroner overhovedet for regional- og fjerntog. Dette
betyder, at det ikke vil veere muligt at betjene Ny Ellebjerg pa samme
made som i nybygningslgsningen.

Ny Ellebjergs funktion som muligt trafikknudepunkt bgr analyseres
naermere i en VVM-fase for det valgte Igsningsalternativ. Resultaterne
af analyserne skal dokumentere, om det er samfundsgkonomisk opti-
malt at gennemfgre besparelserne omkring Ny Ellebjerg station, eller
om der med fordel kan gennemfgres standsninger ogsa i 5. spors-
sammenhang. Under alle omstaendigheder bgr muligheden for senere
udbygning til "faerdig” station bevares.

Alle KOR-anlaegselementer er en forudsaetning for 5. sporsigsningen,
mens kun Ngrreport (etablering af korte blokke) samt dele af Kgben-
havn H og Ringsted gst elementerne er en forudsaetning for nybyg-
ningslgsningen. Med samtidig inkludering af K@R-projektet i Igsnings-
alternativerne, stiger anlaagsomkostningerne for bade nybygning og 5.
spor, dog mindst i nybygningen, da kun ca 1/3 af KBR-elementerne er
ngdvendige. I anlaegspriser er besparelserne som angivet i tabellen
herunder.

Tabel 2: Mulige a&endringer i mia kr i forhold til anlaeegsbeskrivelserne i
oktober ‘05 rapporten.

Besparelse i mia kr Nybygningslgsningen 5. sporslgsningen
Ny Ellebjerg mv. - 0,05 -0,25
Ngdvendige elementer +0,25 +0,80

fra KR projektet

Total +0,20 +0,55
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Den forudsatte godstrafik som fglge af Femern Beelt kan ikke afvikles Notat
pa dagens infrastruktur, og derfor er det for strategianalysen forud- Journal 231-00003
seetningen, at den ekstra kapacitet, som tilvejebringes med K@R- Dato 18.05.2006
projektet reserveres til 1 ekstra godskanal @resund-Ringsted. Det

samme er tilfeeldet, hvis en fast Femern Bzelt forbindelse ikke etable-

res, om end den ekstra kanal s& vil blive brugt sjeeldnere. Hvis KOR-

projektet ikke gennemfgres forud for strategianalysens Igsningsalter-

nativer, opnas kapaciteten til ekstra godstog enten ved etablering af

nybygningslgsningen eller 5. spor i kombination med K@R-anlaegs-

elementerne. Veerdien af godskanalen er opgjort som K@R-anlaegs-

elementernes nutidsveerdi, 586 mio kr, og indsat i reekken “veerdi af

godskanal” i tabel 4 pd side 7.

Forbedringer af kareplaner

Trafikstyrelsen har arbejdet med forbedringsmuligheder af kgrepla-
nerne for nybygningslgsningen og 5. spor. For 5. sporet er konklusio-
nen, at den kgreplan, som indgar i oktober-rapporten, ”5. spor mere
trafik”, ligger taet pd det bedst mulige i de vigtige rejserelationer. Be-
regninger af andre kgreplansstrukturer har ikke givet et bedre resul-
tat. Dette skyldes formentlig, at det oprindelige oplaeg fra DSB er nzer
det optimale.

Nar det er lettest at optimere pa nybygningslgsningens kgreplan,
haenger det sammen med, at den overskudskapacitet, der bliver mel-
lem Kgbenhavn og Ringsted med 17 linier, giver bedre mulighed ud-
forme trafikbetjeningen efter behovene. I 5. spor er dette ikke i sam-
me grad tilfeeldet, fordi kapaciteten Kgbenhavn-Roskilde-Ringsted be-
lastes naesten til graensen med 16-17 linier.

Eksempel pa optimeret kgreplan for nybygningslgsningen er angivet
herunder. Udbygning af Nordvestbanen er ikke medtaget, men det vil
i sdvel nybygning som 5. spor vaere muligt at trafikere Nordvestbanen
med et tilstraekkeligt antal tog efter en kapacitetsudvidelse.

Tabel 3: Eksempel p§ forbedret kgreplan for nybygningsl@sningen

Kebenhavn H 20 39 50 Kegbenhavn H 00 59 05 30 32 KebenhavnH 02 29 24 50 47 54 KgbenhavnH 09 12 42

Valby 24 | 54 | Valby : | : : 36 = Valby 06 | : : | : Valby | 16 46
Hoje Taastrup 34 | 04 | Hgje Taastrup : 11 . : 46 Heje Taastrup 16 41 : : | : | Hoje Taastrup I 26 56
Roskilde 42 56 12 | Roskilde : 19 : : 54 ' Roskilde 24 49 : 05 Hedehusene I 30 00
Lejre 49 | 19 = Viby Sj : | : : | Viby Sj | | : : 12 : Trekroner 24 34 04
Hvalsg 56 08 26 Borup : | : H | Borup | | H : 17 H Roskilde 27 38 07
Tollose 02 | 32 NyElebjerg I : 11 1| : NyEllebjerg ;3 | : 00 ViySj 45
Vipperad 07 | 37  Kage Nord I : 27 | :  KogeNord . 46 | : 16  Borup 50
Holbaek o 12 20 42 Ringsted | | 41 | 11 = Ringsted 41 | : | 26 : Ringsted o 58
Holbaek 21 43 | Sorg | I 49 1 19 = Glumsg 48 | : | 33
Regstrup 27 49  Slagelse | 48 58 | 28 | Kege : : 51 : : 21
Knabstrup 31 53  Korser | | 07 | 37 | Herfolge : : 56 : : 26
Meorkav 35 58 | Nyborg | 07 20 | 50 | Tureby H : 01 : H 31
Jyderup 40 03 | Odense o 08 21 34 38 04 Haslev : : 08 : : 38
Svebolle 47 09 Holme-Olstrup : : 16 : : 46
Kalundborg o 57 19 Naestved Nord H : 20 : H 50

Naestved o 56 16 23 31 41 53

Neestved 57 17 32

Lundby 05 25 |

Vordingborg 13 33 45

Narre-Alslev 22 42 |

Eskilstrup 26 46 |

Nykebing F 32 52 00

Redby 15
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Notat
Den nye kgreplan har givet fglgende forbedringer: Journal 231-00003
Dato 18.05.2006
e Det hurtige myldretidstog Kgbenhavn-Roskilde-Odense kgrer i
dagtimer i stedet for kun i myldretiden, sd Hgje Taa-
strup/Roskilde forbindes direkte med Slagelse/Odense 2 i ste-
det for kun 1 gang i timen i langt stgrstedelen af driftsperio-

den.

e Togantallet Kgbenhavn H-Roskilde aendres som konsekvens af
ovennavnte fra 10 til 11 i dagtimer.

e Betjeningen af Valby st. a&ndres fra 8 gange til 6 gange i timen
og Hgje Taastrup fra 9 gange til 8 gange i timen, hvilket giver
hurtigere tog Kgbenhavn-Roskilde uden bortfald af veesentlige
direkte rejserelationer til Valby og Hgje Taastrup.

e Trafikken Ringsted-Naestved og Naestved-Vordingborg udvides
med 1 linie i dagtimer til i alt hhv 4 og 3 linier.

e Der eridagtimer/myldretid 2 direkte forbindelser mellem Syd-
banens stationer syd for Neestved og Hgje Taastrup mod ingen
eller 1 i den tidligere kgreplan.

e Trekroner betjenes 1 gang i timen med tog uden stop Kgben-
havn H-Trekroner.

Kgreplanen giver desuden kortere gennemsnitligt ophold p& Kgben-
havn H for tog til/fra @sterport og Kastrup. Trafikbetjeningen af Nord-
vestbanen er uaendret i forhold til oktober ‘05 kgreplanen.

I oktober ‘05 kgreplanen var der kun i myldretiden 2 forbindelser pr
time mellem Hgje Taastrup/Roskilde og Slagelse/Nyborg/Odense, i
gvrige tidsrum kun 1 forbindelse. Uden for myldretiden blev den skjul-
te ventetid sdledes fordoblet (fra 15 minutter til 30 minutter), og det
medfgrte et stort passagerfald i disse relationer og tab af tid for dem,
som blev tilbage. Med det nye tog Kgbenhavn-Roskilde-Odense er
passagererne vendt tilbage, og flere er kommet til i de relationer (f
eks Roskilde-Nyborg), hvor trafikbetjeningen nu i forhold til basis er
forbedret med et hurtigere tog.

Det hurtige tog Kgbenhavn-Roskilde-Odense er med i 5. sporslgsnin-
gen, men kun i myldretiden. Toget kan ikke kgre i alle dagtimer, da
kapaciteten p8 straekningen Roskilde-Ringsted szetter begraensningen.
Kapaciteten i 5. sporslgsningen udvides kun pa straekningen Kgben-
havn-Roskilde, mens den i nybygningslgsningen udvides hele vejen
Kgbenhavn-Ringsted. At reservere plads til 3 godstog uden for myl-
dretiden Roskilde-Ringsted efterlader kun plads til 7 persontog, og to-
gene er allerede bedst muligt fordelt med den i oktober ‘05 angivne
kgreplan.
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I 5. sporslgsningen tilgodeses den indtaegtstunge landsdelstrafik sdle- Notat
des med et lyntog, som har den stgrste drifts- og samfundsgkonomi- Journal 231-00003
ske effekt, og som allerede var med i oktober ‘05 kgreplanen. De gv- Dato 18.05.2006
rige forbedringer ligger primaert lokalt p& streekningen Kgbenhavn-

Roskilde. I nybygningslgsningen straekker mulighederne for gget tra-

fikbetjening sig ud over et ekstra lyntog ogsa til flere tog til f eks

Naestved og Odense, altsd laengere og mere indtaegtstunge rejser.

Safremt Femern Bzelt projektet ikke gennemfares, skal der flere gods-
tog via Storebaelt. Antallet af personfgrende tog, som kan kgre via
Storebeelt, falder ved stigende godstogsantal, men det vil stadig veere
muligt at skabe en bedre trafikbetjening af Nyborg og Odense. Ved at
vende 1-2 tog i Slagelse (eller Korsgr) vil det vaere muligt at skabe
hurtigere rejsetider i farnaevnte relationer, end det er tilfaeldet i basis-
situationen.

Resultatet af de nye, samfundsgkonomiske beregninger, vist som net-
to nutidsvaerdi og intern rente, er angivet herunder i Tabel 4. For
overskuelighedens skyld er kun vist de vaesentligste poster, og de po-
ster som andres.

Tabel 4: /Endret samfundsgkonomisk resultat for nybygningen og 5.
spor efter optimeringer, besparelser og rettelse af datagrundlag.

Koreplan Nybygning Nybygning 5. spor 5. spor
Beregningen foretaget oktober '05 maj '06 oktober '05 maj '06
K@R-projektet gennemfert forud ja nej ja Nej
Antal linier vest for Kgbenhavn H 17 17 16 16
Anlaegsomkostninger -5.031 -5.187 -1.930 -2.359
Driftsudgifter, persontog -758 -887 -470 -365
Billetindteegter 1.961 2.392 888 721
Veerdi af godstogskanal 0 586 0 586
Tidsgevinster, togpassagerer 2.833 2.595 1.326 1.057
Gener i anlaegsfasen, togpassagerer -24 -72 -284 -378
Regularitet, togpassagerer 603 540 2 2
Netto nutidsvaerdi (mio. kr.) -1.072 -831 -1.141 -1.405
Intern rente 5,0% 5,2% 3,5% 2,8%

Som det fremgar af tabel 4, falder tidsgevinsterne i savel nybygningen
som 5. spor pa trods af optimeringerne. Dette skyldes den mindre tra-
fik via Storebezelt, hvilket er korrigeret fra 19 mio. til 11 mio. rejsende
pr &r. Som det videre fremgar, vindes det tabte ind igen i nybygnings-
Igsningen via kgreplansoptimeringen, mens resultatet for 5. spor ge-
nerelt forvaerres. Grunden hertil er, at der med nybygningslgsningen
skabes gevinster for nye rejserelationer end i 5. spor, f eks hele Kgge-
Stevns/Haslev omradet, og derfor betyder fejlen i Storebaelt-
datagrundlaget mindre.
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Der synes stadig at veere forbedringsmuligheder for kgreplanen i ny-
bygningslgsningen, som vil kunne afsgges i en eventuel VVM-fase.

Udbygning af Nordvestbanen

Trafikstyrelsen har tidligere besvaret en reekke spgrgsmal fra Trafik-
udvalget angdende muligheden for at kombinere en kapacitetsudvi-
delse Kgbenhavn-Ringsted med en udbygning og opgradering af
Nordvestbanen mellem Roskilde og Holbaek.

Nogle af spgrgsmalene, ogsd angivet i DSBs hgringssvar, gar pa mu-
ligheden for i 5. sporet at udelade vendesporsanlaegget i Roskilde og i
stedet etablere vendemulighed ved Nordvestbanen mellem Roskilde
0og Lejre. Som tidligere svaret leder dette ikke til forbedret samfunds-
gkonomi i 5. sporet. Den potentielle anlzegsbesparelse opvejer ikke de
yderligere driftsomkostninger (indkgb af flere togseet og flere kgrte
togkilometer).

Indledende analyser af trafikbetjening, baneudbygningsmuligheder og
samfundsgkonomi i Nordvestbaneprojektet indikerer, at det er be-
graenset, hvor meget det kan betale sig at udvide trafikken til Holbaek.
Saledes synes der at vaere rimelig gkonomi i at udvide trafikken fra 3
linier, som der indsaettes med GTA-kgreplanen, til 4 mellem Roskilde
og Holbzek og eventuelt supplere denne i myldretiderne med tog, som
vender i Hvalsg. Til gengeeld synes der ikke at vaere samfunds- og
driftsgkonomi i at kgre 6 linier Roskilde-Holbaek. Om 4 linier Roskilde-
Holbaek pa en delvis udbygning med dobbeltspor Lejre-Hvalsg og hg-
jere hastighed Hvalsg-Vippergd er kapacitetsmeessigt gennemfgrbart
undersgges pt i Nordvestbaneprojektet, og forudsaetningen er derfor
alene at opfatte som et regneeksempel.

Tabel 5: Den interne rente ved samtidig udbygning af kapaciteten Kg-
benhavn-Ringsted og p8 Nordvestbanen vist i forhold til udbygning
Kgbenhavn-Ringsted alene.

Koreplan Nybygning Nybygning 5. spor 5. spor
Beregningen foretaget maj '06 maj '06 maj '06 maj '06
Nordvestbanen delvist udbygget nej ja nej ja
Antal linier vest for Kebenhavn H 17 17 16 17
Anlaegsomkostninger -5.187 -5.578 -2.359 -2.750
Driftsudgifter, persontog -887 -958 -365 -436
Billetindteegter 2.392 2.491 721 898
Tidsgevinster, togpassagerer 2.595 2.710 1.057 1.271
Gener i anleegsfasen, togpassagerer =72 -114 -378 -421
Regularitet, togpassagerer 540 540 2 2
Netto nutidsvaerdi (mio. kr.) -831 -1.322 -1.405 -1.650
Intern rente 5,2% 4,8% 2,8% 2,8%
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Anlaegsomkostningerne for en delvis udbygning er beregningsmaessigt
sat til godt 2 mia kr. Nordvestbaneprojektet arbejder med en kvalifi-
cering af lgsningsbeskrivelser og anlaegsoverslag, og det angivne tal
er derfor med forbehold.

I tabel 5 er estimeret en gene i anlaegsfasen for udbygningen pa
Nordvestbanen svarende til, at ca. 32 mio. passagerer oplever en
gennemsnitlig rejsetidsforlaengelse pd 3 minutter i en 4 3rs anlaagspe-
riode. Nettonutidsvaerdien af generne er sdledes ca 42 mio. kr.

Nordvestbaneprojektet er samfundsgkonomisk p& niveau med 5.
sporslgsningen, idet den interne rente kun a&ndres marginalt, men
netto nutidsveerdien gges dog negativt. Da samfundsgkonomien i ny-
bygningslgsningen er noget over en udbygning af Nordvestbanen, pa-
virkes forrentningen ved en samtidig gennemfgrelse af Nordvestba-
neprojektet i nedadgdende retning. Begge konklusioner gaelder en
delvis udbygning pa Nordvestbanen. Udbygges hele straekningen Lej-
re-Vippergd med dobbeltspor, vil det samfundsgkonomiske resultat
forveerres for sdvel 5. spor som nybygning.

Betragtes kun driftsgkonomien, indikerer beregningerne dog, at de
@gede billetindtaegter er en smule stgrre end forggelsen i driftsom-
kostningerne ved udvidet betjening p& Nordvestbanen; bde i nybyg-
ning og 5. spor. For togdriften alene vil udvidelsen af Nordvestbanen
saledes give et lille plus pa driftsskonomien.

FAEndrede forudsaetninger om trafikvaekst i persontrafikken

Persontrafikken p& jernbanen har szerligt i pendlersegmentet de sene-
re ar tabt markedsandele til biltrafikken. Det ggede bilejerskab kom-
bineret med et nedslidt jernbanenet og gammelt, langsomt togmate-
riel har givet stagnerende - eller i nogle tilfeelde endda faldende -
passagertal, men med den ggede satsning til fornyelse af jernbane-
nettet, indsattelse af nye IC4-tog i fjerntrafikken, og samtidig ud-
skiftning af gamle lokomotivtrukne regionaltog med IC3- og ER-
togsaet, opnas bade et kvalitetslgft og bedre rejsetider. Det anses
med disse allerede vedtagne — men endnu ikke realiserede - forbed-
ringer for rimeligt, at jernbanen i regionaltrafikken gst for Storebeelt
og i landsdelstrafikken vil vaere i stand til at holde sin markedsandel i
forhold til biltrafikken.

Ifglge Danmarks Statistik er kgrslen med personbil i Danmark i perio-
den 1980-2002 gennemsnitligt steget 3,0% arligt. Det tilsvarende
transportarbejde er dog kun steget 2,2% arligt, idet antal rejsende
per bil er faldet. Vaeksten har haft en aftagende tendens - de seneste
10 3r er transportarbejdet i personbiler sdledes gennemsnitligt steget
1,4% arligt.

Transportveeksten har veeret ujeevnt geografisk fordelt. Transportar-
bejdet de seneste 10 &r pa Kgge Bugt Motorvejen er vokset 4,4% ar-
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ligt ved @lby, men kun 2,5% arligt ved Hundige. P& Holbaekmotorve- Notat
jen gst for Roskilde var vaeksten i samme periode 0,4% arligt. Det Journal 231-00003
skgnnes, at for de trafiksegmenter jernbanen betjener i Danmark gst Dato 18.05.2006
for Storebeelt er transportarbejdet med personbil i gennemsnit steget i

stgrrelsesordenen 2% arligt de seneste 10 ar.

De i oktober ‘05 rapporten anvendte vaekstbetingelser er sdledes for-
holdsvis beskedne. Der er forudsat et fortsat fald i markedsandele til
biltrafikken, idet f eks regionaltrafikken gst for Storebzelt forudsaettes
at vokse med ca. 0,7% arligt frem mod 2015 mod ca. 2% til biltrafik-
ken. Med en fastholdt markedsandel vil passagertallet for togtrafikken
gst for Storebaelt gges fra 37 mio. passagerer arligt til ca. 44 mio.

Over Storebeelt er transportarbejdet i bil gennemsnitligt steget 4,3%
arligt siden den faste forbindelses ibrugtagning i 1998. Med uzendret
markedsandel til jernbanen vil antallet af rejser i 2015 veere ca 12
mio i stedet for de forudsatte ca 11 mio.

Med disse forudsatte vaskstrater vil det samfundsgkonomiske resultat
for sdvel nybygning som 5. spor blive forbedret som vist i nedensta-
ende tabel.

Tabel 6: Samfundsgkonomisk resultat ved aendrede betingelser for
vaekst i passagertal (jernbanen fastholder markedsandel i forhold til

biltrafikken)

Koreplan Nybygning Nybygning 5. spor 5. spor
Beregningen foretaget maj '06 maj ‘06 maj '06 maj ‘06
Jernbanens veekst i passagertal frem som forudsat  som biltrafik- | som forudsat  som biltrafik-
til 2015 i okt '05 ken i Storkbh. i okt '05 ken i Storkbh.
Anlaegsomkostninger -5.187 -5.187 -2.359 -2.359
Driftsudgifter, persontog -887 -834 -365 -502
Billetindteegter 2.392 2.572 721 850
Tidsgevinster, togpassagerer 2.595 2.970 1.057 1.248
Netto nutidsvaerdi (mio. kr.) -831 -220 -1.405 -1.250
Intern rente 5,2% 5,8% 2,8% 3,2%

Side 10 (10)



