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Forskelle ift. trafikale beregninger i strategisk analyse
fra 2018 samt sammenligning ift. indsamlet data om gst-
vest-trafikken

Vejdirektoratet gennemfarte i efteraret 2018 en strategisk analyse af en fast forbindelse over Kattegat (Rap-
port 594). Efterfaglgende er der igangsat en forundersggelse af en fast forbindelse over Kattegat, hvor de tra-
fikale effekter er genberegnet.

De trafikale effekter er beregnet med to forskellige modelversioner af Landstrafikmodellen (LTM), og derfor
vil der ogsa veere forskel pa resultaterne. | dette notat sammenlignes de overordnede resultater, og det for-
klares hvorfor resultaterne er forskellige.

Til den strategiske analyse blev LTM version 1.2 anvendt til at belyse de trafikale konsekvenser, mens det er
version 2.3 der anvendes ved beregningerne i forundersggelsen. Den starste forskel pa de to modelversio-
ner er, at version 1.2 er en dggnmodel, mens version 2.3 er en tidsopdelt model. Det betyder at modellen
beregner treengslen pa vejnettet over flere perioder af en dag, i modsaetning til tidligere, hvor man regnede
gennemsnittet ud for et dagn. Dette giver alt andet lige et mere retvisende resultat, da man nu far en bedre
beregnet sammenhaeng mellem vejens kapacitetsudnyttelse og den opndede hastighed. Generelt har det
betydet at version 2.3 bestemmer mindre traengsel end i version 1.2, og derved ogsa en stgrre trafikveekst,
da treengslen ikke laegger samme deemper pa efterspgrgslen.

Derudover er der sket en raekke forbedringer af data- og metodegrundlaget, hvilket giver sig udslag i aen-
drede resultater nar projekter regnes med den nye model.

Andringer i efterspgrgselsmodellen har bl.a. betydet at:

- Folsomheden af kollektive rejsetider og billetpriser er gget, dvs. forbedringer i kollektiv transport vil
medfgre en starre efterspgrgselseffekt, hvilket for en Kattegatforbindelse vil betyde et forventet hg-
jere antal kollektive ture med den nye version.

- Den generelle falsomhed i forhold til bilomkostninger er gget en smule, samtidigt med at fglsomhe-
den i forhold til bilrejsetid er faldet en smule; dvs. at rejsetidsforbedringer vil give en lidt mindre efter-
spgrgselseffekt, mens aendringer i f.eks. karselsomkostninger vil give en lidt starre efterspgrgselsef-
fekt. For en Kattegatforbindelse traekker disse aendringer i begge retninger.

- Der erindfart costsharing, dvs. deling af omkostninger for karsel mellem fgrer og passagerer. Det
traekker i retning af mindre falsomhed for betalingsveje/kgrselsomkostninger.

Desuden er der i den nye model gennemfart en raekke fejlrettelser, herunder aendringer af udregningen af
kollektive priser sdledes at der nu tages hgjde for, at en vis maengde af de kollektive fritidsture foretages
med rejsekort og manedskort, samt aendring af hvordan scenarier for kollektiv rejsetid beregnes.

Derudover er der foretaget justeringer af basismatricerne for bedre at afspejle formalsfordelingen over Store-
beelt.
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Forudseetninger
Udover modelmaessige forbedringer er der ogsa sket eendringer i prognoseforudsaetningerne for inputdata.

For befolkning og arbejdspladser er fremskrivningen baseret pad Konvergensprogrammet for 2016 (KP2016),
hvor der tidligere blev anvendt KP2013. Overgangen fra KP 2013 til KP 2016 betyder at veeksten i befolknin-
gen er betydelig sterre end i LTM 1.2, med en forggelse af befolkningstallet pa 3,2 pct og 3,7 pct. flere ar-
bejdspladser. Tilsvarende er der ogsa sket en stigning i BNP.

Bilejerskabet (biler pr. 1.000 indbygger) i de to modelversioner er nogenlunde uaendret, men med en stgrre
befolkning i version 2, er det samlede antal biler stagrre. Der er ogsa aendret i metoden for, hvordan bilejer-
skabet (bilradigheden) i modellen fremskrives.

Der er sket en opdatering af taksterne for at passere Storebeelt, da Sund & Beelt har leveret preecise tal for
fremtidens takster. De anvendte takster i den strategiske analyse og forundersggelsen og forskellen imellem
dem er vist i Tabel 1.

Tabel 1, takst p& Storebeelt i Strategisk analyse og forundersggelsen, 2021-priser

Strategisk analyse Forundersggelse Forskel
Erhverv 134 136 2%
Pendling 135 125 -8%
Fritid 179 182 2%
@vrige privat 168 182 8%
Lastbiler under 12 ton 441 423 -4%
Lastbiler over 12 ton 696 640 -8%
Seettevognstog 696 640 -8%
Modulvogntog 1043 934 -10%

For de kollektive takster er prisen for pendlerkort reduceret med 15 pct. for gst-vest rejser ift. den strategiske
analyse.

Der er sket opdatering af bade vejnet og kollektive net for at medtage projekterne fra Infrastrukturplanen (In-
frastrukturplan 2035). Her vil en udvidelsen syd om Odense og udvidelsen af E45 have indflydelse péa resul-
taterne, mens kollektive projekter som udbygningen af Glostrup Station og S-tog til Roskilde vil pavirke Kat-
tegatbetjeningen.

Projektspecifikke eendringer

| forundersggelsen er linjefgringen blevet mere detaljeret i forhold til tidligere, og derfor er der sket nogle ju-
steringer af denne. Det har betydet at den korteste linjefgring i Forundersggelsen er ca. 1 kilometer leengere
end den linjefaring, der blev regnet pa i den strategiske analyse. For biltrafikken vil det betyde lidt leengere
rejsetid. For banetrafikken er der lavet mindre aendringer i kgreplansopleeggene.

| forhold til den strategiske analyse er der sket en justering af prisen for at benytte Storebeelt, og derved ogsa
en Kattegatforbindelse, da prisen er fastsat som en procentdel af Storebeelts pris.
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Der er lavet en ny takstoptimering, som giver en anden optimal taksstruktur end tidligere, og dermed et an-
det trafiktal. Dette haenger sammen med at elasticiteterne i modellen er andret og at formalsfordelingen over
@st-/ vest snittet ogsa er eendret som falge at korrektioner af basismatricerne i LTM 2.3 Taksterne over en
Kattegatforbindelse er vist i Tabel 2.

Tabel 2, takster for at passere Kattegat, 2021-priser

Strategisk Analyse Forundersggelse
Erhverv 214 185 -14%
Pendling 217 169 -22%
Fritid 287 247 -14%
@vrige privat 269 247 -8%
Lastbiler under 12 ton 639 615 -4%
Lastbiler over 12 ton 1044 930 -11%
Seettevognstog 1044 1136 9%
Modulvogntog 1043 1658 59%

| den strategiske analyser er trafiktallene fremskrevet til 2035 ud fra nogle forudsaetninger om veeksten mel-
lem modelberegnet 2030 og frem til 2035. | forundersggelsen kommer tallene fra 2035 direkte fra modelbe-
regninger.

Sammenligning af trafiktal
Antal karetgjer mellem @st- og Vestdanmark vist i
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Tabel 3, mens antallet af passagerer er vist i Tabel 5. Der er sammenlignet tal for kombi Igsningen, dvs. med
bade vej og bane. En sammenligning for en ren vejforbindelse vil give nogenlunde samme resultater for vej-
trafikken, da en baneforbindelse ikke har den store effekt pa vejtrafikken.

Vejtrafik
Som det fremgar af



@
V Vejdirektoratet

Tabel 3, beregnes der i basis lidt mere trafik i gst/vest snittet i forundersggelsen. Ved etablering af en Katte-
gatforbindelse sker der et samlet trafikspring pa 29 pct., sammenlignet med 17 pct. i den strategiske ana-
lyse. Der sker en stagrre overflytning af trafikken fra Storebeelt til Kattegat i de nye beregninger (fra tidligere
26 pct. til nu 32 pct.), samtidig med det starre trafikspring.
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Tabel 3, fordelingen af antallet af kgretgjer pr. hverdagsdggn mellem @st- og Vestdanmark
Karetgjer pr. hver-

Kombi lgsning

dagsdggn

Strategisk analyse Forundersggelse Strategisk analyse Forundersggelse
Kattegat - - 24.900! 34.400
Storebeelt 48.200 52.500 35.800 35.500
Feerger 3.5002 1.800 - -
| alt 51.700 54.300 60.700 69.900

Fratrukket 500 overflyttede flypassagerer
2Kun Sjeellands Odde

Den starre overflytning kan skyldes den eendrede formalsfordeling pa ture over gst-/vest snittet, da falsom-
heden overfor omkostninger er forskellig afhaengigt af turformal. Som det kan ses i Tabel 4, er der nu en
starre andel af pendlingsture over det samlede gst-/ vest snit (fra 18 pct. til 27 pct.), primaert pa bekostning af
fritidsture. Dette skyldes at prisen for en pendlingstur er faldet markant i forhold til den strategiske analyse.
Det ses ogsa, at pendlingsture udgar den starste forskel i procent pa Kattegatforbindelsen ift. den strategi-
ske analyse. Her udgjorde andelen af pendler 20 pct., mod nu 28 pct. Andelen af erhvervsture er ogsa steget
en smule, mens fritidsture er faldet. Andelen af lastbiler, der benytter en Kattegatforbindelse, er lavere i for-
undersggelsen. Det kan skyldes forskelle i takstoptimeringen i de to analyser.

Tabel 4, formalsfordeling i scenarieberegninger for karetgjer
Samlet gst/vest Kattegat

Strategisk analyse  Forundersggelse Strategisk analyse Forundersggelse

Pendling 18% 27% 20% 33%
Erhverv 22% 22% 27% 30%
Indkab 1% 1% 0% 1%
Fritid 42% 37% 39% 30%
Varebil 3% 2%

Varebil andet 0% 0%

Lasthilu12 T 0% 0% 0% 0%
Lasthilo 12 T 2% 2% 1% 0%
Lastbil m anheenger 12% 11% 10% 6%

Modulvogntog 1% 0% 2% 0%




Sammenligning af trafikspringet pa vej i forhold til tidligere undersggelser

Et samlet trafikspring pa 29 pct. for vejtrafikken vurderes ikke at vaere urealistisk ved en sa markant eendring
i infrastrukturen. Det er hgjere end i den strategiske analyse, hvor trafikspringet er 17 pct. Til sammenligning
var trafikspringet for personbiler pa Storebaeltsbroen 44 pct., mens trafikspringet for lastbiler var 75 pct.t En
del af trafikspringet p& Storebeeltsbroen skal dog tildeles en reduktion af takster ift. den gamle faergeforbin-
delse.

I 2008 blev der i Screening af en fast forbindelse over Kattegat (NIRAS, 2008) beregnet et trafikspring pa 15
pct. for vejtrafikken. | modseetning til i LTM, hvor trafikspringet beregnes i modellen, blev det dengang esti-
meret ved brug af en rejsetidselasticitet pa -0,5, baseret pa hollandske erfaringer. Vejdirektoratet har histo-
risk anvendt elasticiteter pa bade -1,0 og -0,5 pa de generaliserede omkostninger, dvs. en vaegtning af bade
rejsetid og pris, ved beregninger udenfor LTM. Ved en Kattegatforbindelse vil der ikke kun ske en reduktion i
rejsetiden, men ogsa en reduktion i karselsomkostningerne, der dermed giver en starre reduktion i de gene-
raliserede omkostninger, sammenlignet med den rene rejsetid. Derfor undervurderer en ren rejsetidselastici-
tet gevinsterne i forhold til at anvende en elasticitet pa de generaliserede omkostninger. P& den baggrund
vurderes et trafikspring pa 15 pct. til at vaere i den lave ende.

Metoden ved at gange en elasticitet pa rejsetid eller generaliserede omkostninger, giver kun forbedringer pa
eksisterende rejserelationer, og tager derfor ikke hgjde for sendret destinationsvalg og skift af transportmid-
del.

Rambgll foretog i 2012 en trafikal vurdering af en Kattegatforbindelse (Trafikal vurdering af Kattegatforbin-
delsen), hvor de skgnnede et samlet trafikspring mellem @st- og Vestdanmark pa 13 pct. | denne opgarelse
er der, modsat NIRAS’ metode, taget hgjde for skift af transportmiddel, med forudsaetningen om at 10 pct. af
bilturene nord for Aarhus skifter til tog. Der er dog stadig ikke taget hgjde for skift af destination. En overflyt-
ning pa 10 pct. virker dog ikke realistisk, da overflytningen fra bil til kollektiv trafik er meget lille. | LTM bereg-
nes en overflytning p& 0,5 pct. af ture med bil over gst-/vest snittet, hvis der anlaegges en bane, i forhold til
en ren vejforbindelse. | NIRAS’ rapport vurderes det ogsa, at det kun er en marginal del af rejserne, der er
overflytbare.

Der er ikke lavet en sammenligning af trafiktal mellem LTM, NIRAS’ og Rambgll, da beregninger tager ud-
gangspunkt i forskellige beregningsar og trafiktallene opgares i forskellige enheder (HDT versus ADT).

For Femern forbindelsen regnes med et trafikspring pa 45 pct.2

Kollektiv trafik

Ses der pa de kollektive ture over gst-/vest snittet i Tabel 5, er der sket en mindre stigning i antal ture over
Storebeelt i basisscenariet, mens der er sket en markant stigning i ture via Kattegat i scenarieberegningerne.
Samlet set beregnes der nu et trafikspring p& 34 pct. mod tidligere 15 pct. Som naevnt i afsnittet omkring aen-
dringer i efterspargselsmodellen, er det ogsa forventeligt at der kommer flere ture mellem @st- og Vestdan-
mark, da modellen er blevet mere fglsom, og taksterne er reduceret i forhold til tidligere.

Der regnes mere end 60 pct. flere kollektive passagerer via Kattegat end i den Strategiske analyse, samtidig
med at der regnes 8 pct. feerre passagerer over Storebeelt. | alt regnes der med 20 pct. flere kollektive pas-
sagerer i forundersggelsen sammenlignet med den strategiske analyse.

Storebeeltsforbindelsens trafikale konsekvenser, Sund & Bzelt 2008 ( )

2Finansiel Analyse af Femern Beelt-forbindelsen, Femern A/S november 2020


http://publications.sundogbaelt.dk/storeblt/storebaeltsforbindelsens-trafikale-effekter/
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Der er en generel enighed om, at modellen overberegner togpassagererne over Kattegat, da modellen ikke
handterer fiernbusser korrekt i modellen. Antallet at togpassagerer deekker derfor ogsa over kollektive rej-
sende med fjernbusser. Dette er naermere beskrevet i notatet Fjernbusser over Kattegat, Trafikstyrelsen
(2021).

Tabel 5, fordelingen af antallet af kollektive passagerer pr. hverdagsdggn mellem @st- og Vestdanmark
Passagerer pr.

Kombi Igsning

hverdagsdggn

Strategisk analyse Forundersggelse Strategisk analyse Forundersggelse
Kattegat - - 17.600! 28.700
Storebeelt 37.100 38.000 26.400 24.200
g;rgbus og land- 1.400 1.600 300 100
| alt 38.500 39.600 44.300 53.000

Fratrukket 900 overflyttede flypassagerer

Sammenligning af trafikspringet pa bane i forhold til tidligere undersggelse

| Screening af en fast forbindelse over Kattegat (NIRAS, 2008) blev der pa baggrund af en rejsetidselasticitet
pa -0,5 pct. regnet et trafikspring pa 25 pct. for ture over gst-/vest snittet, mens man i Trafikal vurdering af
Kattegatforbindelsen (Rambgll, 2012) kom frem til et trafikspring pa 32 pct. Begge disse er veesentligt hgjere
end i den strategiske analyse (15 pct.), men lavere end forundersggelsens 34 pct.

Som naevnt ovenfor regner der hverken i NIRAS eller Rambglls analyser med aendret destinationsvalg, mens
Rambgll medtager skift i transportmiddel, om end det nok er overvurderet. Et samlet kollektivt trafikspring pa
34 pct. er nok i den hgje ende, men dog ikke urealistisk.

Til sammenligning gav Storebeeltsforbindelsen et trafikspring pa omkring 50 pct. (Figur 1) efter abning (1. juli
1997).
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Figur 1, udvikling i passagertrafik over Storebeelt (DST, BANE21)



