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Transportudvalget har i brev af 10. januar 2013 stillet mig folgende spargsmal
(TRU alm. del), som jeg hermed skal besvare. Spergsmalet er stillet efter enske
fra ikkemedlem af udvalget (MFU) Ole Haekkerup (S).

Spergsmal nr. 256:

Hvornar forventes der at opsté kapacitetsproblemer for Storebaltsforbindelsen
og for Oresundsforbindelsen for henholdsvis tog og biler, hvis trafikudviklingen
fra &bningen af forbindelserne indtil 2011 laegges til grund?

Svar:

Idet jeg henviser til min forelgbige besvarelse af 7. februar 2013, kan jeg oplyse,
at jeg har forelagt spergsmalet om kapaciteten pa vejforbindelsen pa den faste
forbindelse over Storebelt for Sund & Balt Holding A/S. Selskabet oplyser
folgende:

Den arlige veekst i Storebelts vejtrafik i perioden fra 1999 til og med 2011 har i
gennemsnit veeret pé 3,5 pct. med en stor variation i de enkelte ar (fra -2,9 pct.
til 9,1 pct.). Kapaciteten pa Storebzltsforbindelsens motorvej er 4.300 biler pr.
time i vestgéende retning og 4.050 biler pr. time i gstgdende retning baseret pa
den aktuelle geometri og en lastbilandel pa 7 pct. i de travle timer.

Ved en belastningsgrad pa mellem 70 og 80 pct. vil der normalt opsta
begyndende treengsel. Ved en belastningsgrad pé 95 pct. vil der veere kritisk
treengsel og dermed kapacitetsproblemer. Lagges disse kriterier og gvrige
gjorte forudsaetninger til grund, findes traengsel beregningsmeessigt at opsté pa
Storebzltsforbindelsens vejdel pa nedenstdende tidspunkter:

Med en trafikveekst pa 3,5 pct. om aret i de kommende ar kan der registreres
begyndende treengsel omkring 2026 i gstgdende retning, og der kan registreres
kritisk treengsel og dermed kapacitetsproblemer omkring 2033 i gstgdende
retning. Kapaciteten i vestgdende retning er hgjere, og der forventes derfor
forst begyndende treengsel omkring 2027 og kritisk treengsel omkring 2034.

Tidspunktet for kritisk traengsel vurderes at kunne udskydes med yderligere ca.
10 ar ved f.eks. at etablere 3 smallere karespor og et trafikinformationssystem
pa Storebaltsforbindelsen, nar begyndende trangsel kan registreres. Endvidere
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vil takstreguleringer, der tilskynder folk til at kere mere jeevnt over dognet pa
de store rejsedage, eventuelt kunne yderligere udskyde kapacitetsproblemet, Side 2/4
der er knyttet til de travleste timer disse dage.

Den forudsatte trafikvaekst i ovennaevnte beregninger pa 3,5 pct. om aret, der
som ovenfor navnt svarer til gennemsnitlige arlige trafikvaekst fra 1999 til
2011, er meget hgj sammenlignet med trafikvaeksten de seneste 5 ar, hvor
trafikvaeksten har veeret knap 0,3 pct. om aret i gennemsnit.

Storebeltsforbindelsens rentabilitetsberegninger er baseret pa en fremtidig
trafikvaekst pa 1,5 pct. om aret. Laegges den forudsatning til grund, kan der
registreres begyndende traengsel i gstgaende retning i 2045 og kritisk traengsel i
2061. I vestgdende retning vil der kunne registreres begyndende trengsel i
2048 og kritisk traengsel i 2064. Tidspunktet kan som anfert ovenfor udskydes
yderligere ved forskellige tiltag.

Etableringen af den nye jernbanestraekning mellem Kgbenhavn og Ringsted ma
i kombination med Timemodellen forventes at styrke jernbanetransporten
imellem landsdelene. Det vil dermed kunne forventes at medfere overflytning
af trafik fra vejtrafik til banetrafik. Alt andet lige vil det kunne medfere en
lavere vaekst i trafikken pé vejforbindelsen over Storebzlt. Det vil dermed
udskyde det tidspunkt, hvor det er beregnet, at der kan forventes at opsta
kapacitetsproblemer pa vejforbindelsen pa den faste forbindelse over
Storebeelt.

Jeg har forelagt spergsmalet om kapaciteten pa vejforbindelsen pé den faste
forbindelse over @resund for @resundsbro Konsortiet, der oplyser folgende:

Den faste forbindelse over @resund har oplevet en gennemsnitlig arlig trafik-
vaekst pa 8,1 pct. fra dbningen til i dag. Fremadrettet forventes arlige veekstrater
pa mellem 1,8 og 4,1 pct.

Pa @resundsforbindelsen er det tunnelen, som har den laveste kapacitet, da det
er en firesporet motorvej uden ngdspor med hastighedsrestriktion pa normalt
90 km/t. En sddan motorvej har typisk en kapacitet pd omkring 4.000 biler pr.
time pr. retning. For Oresundsforbindelsens vedkommende er det i myldretids-
trafikken om morgenen i retning mod Danmark, at trafikbelastningen er storst.

I 2012 var den hgjeste trafikbelastning pa vejforbindelsen over @resund 1.800
biler pr. time pr. retning.

@resundsbro Konsortiet forventer ud fra sin seneste trafikprognose, at
@resundsforbindelsen vil nd kapacitetsgreensen omkring 2043. Dog kan der
inden da opsta kapacitetsproblemer pa enkelte dage som fglge af ulykker,
specielle vejrforhold, vedligeholdelsesarbejde etc.
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Hyvis der i stedet tages udgangspunkt i, at den hidtidige trafikveekst pa i

gennemsnit 8,1 pct. pr. ar fortseetter i de kommende ar, vil trafikken overstige Side 3/4
kapacitetsgraensen om cirka 10 ar. En sa hgj arlig trafikveekst er imidlertid ikke

realistisk fremadrettet. Vejtrafikken pa @resundsforbindelsen er faldet siden

2009, som det fremgar af tabel 2 i min besvarelse af 23. januar 2013 af

sporgsmal 252 fra Folketingets Transportudvalg.

Traengselsproblemer pa Oresundsforbindelsen vil blandt andet kunne
athjeelpes ved at differentiere priserne ud fra kerselstidspunktet.

Jeg har forelagt spargsmalet om fremtidige kapacitetsproblemer pa
jernbaneforbindelsen over Storebalt for Banedanmark, der oplyser falgende:

Kapacitetsloftet for persontrafikken over Storebelt forventes at blive naet i
perioden 2050—2075 athangig af, hvad der forudsaettes om kereplaner,
togmateriel og belaegningsgrad. Beregningen er baseret pa en forudsatning om
en fortsat trafikveekst pa ca. 2 pct. om aret, hvilket svarer til den historiske
udvikling frem til i dag. Beregningen er endvidere baseret pa, at spidsbelastnin-
gen pr. time pr. retning i 2008 var ca. 1.100 rejser over Storebelt, og at
degnvariationen, og hermed spidstimens andel af hverdagsdegntrafikken, vil
veere uendret.

Jeg har forelagt spargsmalet om fremtidige kapacitetsproblemer pa jernbane-
forbindelsen over @resund for Banedanmark, der oplyser falgende:

Kapacitetsloftet for persontrafikken over @resund nas i perioden 2040—2060
afhaengig af, hvad der forudsaettes om kereplaner, togmateriel og beleegnings-
grad. Beregningen tager udgangspunkt i @resundsbro Konsortiets prognose fra
januar 2011, hvor der forventes en vaekst i togtrafikken pa ca. 2,6 pct. om aret
frem til 2030. Denne vekst er i beregningen af kapacitetsloftet ogsa anvendt
for perioden efter 2030. Arsagen til, at der i beregningen ikke tages
udgangspunkt i den historiske udvikling pa @resund, er, at vaeksten i antal
rejser i arene efter 4bningen af @resundsforbindelsen bestod i et kraftigt
trafikspring, hvorefter vaeksten siden er fladet ud. Denne udvikling fremgér af
tabel 2 i min besvarelse af 23. januar 2013 af spergsmal 252 fra Folketingets
Transportudvalg. Beregningen er endvidere baseret pa, at spidsbelastningen pr.
time pr. retning i 2008 var ca. 1.900 rejser over Qresund, og at
dognvariationen, og hermed spidstimens andel af hverdagsdegntrafikken, vil
vaere uendret.

Beregningen af, hvornar kapacitetsloftet rammes pa jernbaneforbindelsen over
savel Storebalt som @resund er behaftet med stor usikkerhed, idet trafik-
vaeksten afhaenger af den demografiske og den sociogkonomiske udvikling,
konkurrenceforholdet mellem vejtrafik og banetrafik, kareplaner og
togmateriel samt trafikkens degnvariation. Udnyttelse af prisdifferentiering
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hen over dagen vil kunne fordele eftersporgslen mere jevnt og dermed udskyde
tidspunktet for, hvornar kapacitetsloftet nés. Side 4/4

Jeg henviser i gvrigt til min besvarelse af 19. december 2012 af spgrgsmal nr.
154 fra Folketingets Transportudvalg.

Med venlig hilsen

Henrik Dam Kristensen



