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Forord

I slutningen af 1994 nedsatte Trafikministeriet et Baneplanud-
valg med henblik pa at opstille en overordnet plan for det danske
hovedbanenet.

Undersagelserne er koncentreret om hovedbanenettet, hvor en
meget stor del af togtrafikken afvikles. De trafikale muligheder
for forbedringer i forbindelse med en modernisering af hoved-
streekningerne er rettet mod sdvel fjern- som regionaltrafik.
Undersagelserne omfatter ogsi eget kapacitet af hensyn til gods-
trafikken.

Med rapporten er der ikke taget stilling til behovet for udvikling
af banetrafik i storbyomrider og trafikken pa regional- og lokal-
baner i det evrige land.

Udvalget har undersogt tekniske, trafikale, miljemsessige og eko-
nomiske spergsmal i relation til en udvikling af det fremtidige
hovedbanenet.

Undersegelserne har veret omfattende, og det har nedvendig-
gjort begreensninger. I rapporten omztales anleg og modeller med
en przcision, der tjener som illustration af mulige lesninger og
beregningsforudsztninger. Undersagelserne er foretaget pa et
sikaldt fase 0-niveau, og de angivne liniefaringer af evt. nye ba-
neanleeg har status af forelobige eksempler til brug for de sam-
lede skonomiske vurderinger. Mange @ndringer og tilpasninger
mi forudses, ligesom skitserede togsystemer og trafikbetjening til
stadighed vil udvikle sig.

Rapporten kan derfor ikke betragtes som et egentligt driftsopleg,
men sztter en ramme for at vurdere de nedvendige infrastruktur-
investeringer der skal til, hvis jernbanen skal lofte en oget del af
det samlede transportarbejde i fremtiden.

Udvalget har bestiet af repraesentanter fra Trafikministeriet,
DSB og Banestyrelsen (fra 1. januar 1997) med formandskabet
varetaget af Trafikministeriets planlegningsafdeling.

Undersogelserne har modtaget stotte fra EU som led i program-
met for de Transeuropziske Net, TEN.

Undersogelserne er afsluttet i april 1997.




Kommissorium

“Udvalget har til opgave at fremkomme med en samlet
langsigtet plan for udbygning og forbedring af det
danske hovedbanenet.

Udvalget skal vurdere den realistiske trafikefterspprgsel
samt beskrive en hensigtsmeaessig dansk hgjhastigheds-
strategi og pa dette grundlag undersgge og fremkomme
med issningsforsiag til kapacitetsproblemerne | Keben-
havn, opgradering herunder elektrificering af banenettet,
eventuelle nye baneanlag samit ngdvendige kapacitets-
udvidelser i tilknytning tif en eventuel fast Femer Baelt-
forbindelse. Fastlzeggelse af den samlede strategi for det
danske hovedbanenet sker i lyset af planerne for etable-
ring af det transeuropaeiske net. Udvalget fremlzegger-en
forelpbiq redegerelse [ 1995 og en endelig plan i 1996.
Planen skal danne grundlag for en politisk stillingtagen
til, hvilke forslag, der skal seiges realiseret, og hvilke

finansieringsformer, der kan komme i anvendelse”,



1. Baneplanudvalgets arbejde

Forudsaetninger for arbejdet
Udvalget har lagt en raekke forudsstinger ind for den praktiske
gennemferelse af undersegelserne.

Elektrificering
Folketinget har besluttet, at hovedbanenettet skal elektrificeres.
Der er tale om et systemvalg, som leegges til grund for undersegel-
serne. Imidlertid ber rekkefalgen af de af udvalget analyserede
infrastrukturinvesteringer og rakkefolgen
for elektrificeringen ses i sammenhz=zng, sa
der ikke elekrrificeres straekninger, hvor
der en kort arrsekke efter skal foretages
veesentlige sendringer af linieforingen.

Valg af materiel

Med henblik pé at nyttiggore elektrifice-
ringen af hovedbanenettet forudszttes an-
skaffet elektriske fierntog til erstatning for
de dieseldrevne IC3-tog, som vil kunne
tjene nye opgaver i den regionale trafik.
Indszettelse af sikaldt kurvestyret materiel
i flerntrafikken er lagt til grund for under-
sagelserne af effekterne ved at opgradere
og/eller udbygge hovedbanenettet. Nar det
bliver aktueli at indkebe nyt materiel, vil
det i praksis vaere op til operateren pa
banenettet at valge en materieltype, der
kan udnytte banenettet bedst muligt.

Femer Baslt

I andet regi end Baneplanudvalget er der
en rekke undersegelser 1 gang for at tilve-
jebringe et beslutningsgrundlag for en
eventuel fast forbindelse over Femer Belt.

Hyvis en sadan forbindelse besluttes, vil det veere nedvendigt at P4 hovedbanenertter afvikles over 80% af den

sikre en udvidet kapacitet pi banenettet mod Redby. Nyanleg og ~ samlede banegodstrafik (vist med rady) og over

opgradering af eksisterende banestrzkninger syd for Ringsted er 5 05% af den samlede togpassagertrafik (vist med

derfor undersagt, og indgér i denne rapport. Men Baneplanud- bidy). Resten af passagertrafikken afvikles for en
gt ) g ga ) pport. P stor del pd den kabenhavnske S-bane.

valgets fokus har ligget pi den indenlandske trafik — herunder den

ast-vesigdende trafik over Storebzlt og den nord-syd gdende tra-

fik i Jylland.

Kebenhavns Hovedbanegard

Hovedbanegérden fra 1911 og de tilherende sporarealer mellem
Osterport og Dybbelsbro udger i dag en flaskehals for afviklingen
af togtrafikken.

Med Storebezltsforbindelsens dbning 1997, Kastrupbanens ibrug-
tagning 1998 og udvikling af et integreret trafiksystem omkring
Jresund, nir den faste forbindelse over @resund stir ferdig ved
artusindeskiftet, stiger presset pd Kebenhavns Hovedbanegird. I
samme retning virker en intensivering af regionaltogstrafikken pé
Sjzlland.



De kapacitetsmassige problemer pd Kebenhavns Hovedbanegard
er patrengende og skal leses uanset hvilke beslutninger, der
mitte blive truffet vedrerende en modernisering af hovedbane-
netret.

Kapacitetsproblemerne pd Hovedbanegarden er i forbindelse med
udvalgets arbejde blevet analyseret. Problemerne opstar fysisk i
banegirdens vestlige ende, hvor bide Dresundsbanen og de nye
vestgdende spor feres ind.

Banegirdens kompleksitet gor, at der skal arbejdes indgdende med
at optimere de anlegstekniske lasningsmuligheder, som bl.a. om-
fatter etablering af niveaufri udfletninger og nye perronspor.

Banestyrelsens konkretisering af projektet, som omtales i forslag til
projekteringslov for streekningen Kebenhavn-Ringsted, vil vere
gennemfart medio 1997. Derfor indgar konkrete losningsforslag
ikke i rapporten, ligesom omkostningerne ikke indgir i de ekono-
miske overslag og beregninger, der er preesenteret i kapitel 7.

I forbindelse med nedvendig sporvedligeholdelse har Banestyrel-
sen allerede igangsat en 1. etape af kapacitetsforbedrende tiltag i
banegirdens vestlige ende. Disse forbedringer indgar i det efterfal-
gende projekt. En udbygning og modernisering af sporarealet om-
kring Kebenhavn H kan evt. give anledning til et investeringsbe-
hov pa op til 0,5 mia. kr.

Rapportens opbhygning

I kapitel 2 sammenfattes udvalgets overvejelser for den samlede
udvikling af jernbanen i Danmark, og der gives et resumé af de
vasentligste effektrer af rapportens konklusioner.

I kapitel 3 szettes jernbanen 1 perspektiv i forhold til de politiske
prioriteringer, der udstikker retningslinierne for udvikling af jern-
banetrafikken. Det handler om historiske, nationale, byplanmses-
sige, internationale og miljemassige hensyn, der tilsammen legger
rammerne for en udvikling af togtrafikken.

I kapitel 4 gives et kort rids af det konkrete udgangspunkt for en
styrkelse af togtrafikken, som dels heenger sammen med de faste
forbindelser over @resund og Storebelt, men ogsd den reorganise-~
ring af DSB, som er i gang. Hvis de fremtidige togoperaterer skal
kunne leve op til kravene om kvalitet og service 1 transportydel-
serne, er det afgerende, at den nedvendige kapacitet og kvalitet
ogsi er til stede,

I kapitel 5 fremlegger udvalget en samlet pakke med relevante in-
vesteringer i hovedbanenettet. I kapitlet overvejes forskellige tekni-
ske lasninger for togmateriellet og forudsaetningerne for nyanleg
eller opgradering af banenettet gennemgdes.

I kapitel 6 redegeres for de enkelte delétraékninger, de forskellige
alternativer tl tekniske lgsninger og de miljemassige problemstil-
linger, der knytter sig til lesningerne.

I kapitel 7 gives hovedresultaterne af de passagermzssige og sam-
fundsmassige effekter af de undersegte investeringer.



Generelt

Ved en miljemeessig beeredyghg satsning pa forbedret mobilitet
kan togtransport indtage en mere central rolle fremover. Samtidig
kan en sget satsning p4 banerne 1 Danmark bidrage til mere inter-
nationalt gods pé bane og en opkobling af Skandinavien pa det sa-
kaldte transeuropziske netvark for banetrafik.

I rammeaftalen om DSB for perioden 1995-98 blev det aftalt at
undersege mulighederne for en opgradering, herunder elektrifice-
ring af banen, i @stjylland samt udbygningsbehov og -muligheder
for streekningen Kebenhavn-Ringsted,

Baneplanudvalget har pi denne baggrund vurderet fremtidige be-
hov til infrastrukturen pa hovedbanenettet.

Udvalget har taget udgangspunkt i jernbanens steerke sider: trans-
port af mange mennesker over korte afstande i storbyomrider,
hurtig persontransport over mellemlange afstande og godstrans-
port over lange (internationale) afstande. De vigtigste forhold for
kunden pi disse tre markeder, som infrastrukturen kan pavirke,
vedrorer rejsetid og hyppig frekvens for persontrafik og en tilstrek-
kelig kapacitet 1 hele driftsperioden til betjening af godstrafikken.

Med 4bningen af den faste Storebzeltsforbindelse reduceres rejseti-
den pi flernrejser vaesentligt, hvilket giver et left for togtrafikken.
Saledes forventes det, at antallet af togrejsende over Storebelt sti-
ger med omkring 60%. Infrastrukturen seetter imidlertid snevre
rammer for, i hvilket omfang det herudover er muligt at opni en
yderligere passagerfremgang,

Udvalget har undersegt de forbedringer af infrastrukturen, som
muliggar:

+ en yderligere nedbringelse af rejsetiden med hejhastighedstog
mellem de sterste byer i Danmark. Rejsetiden mellem Keben-
havn og henholdsvis Odense, Arhus og Aalborg kan nedbringes
til en, to og tre timer.

+ en rejsetidsreduktion ogsé for Intercitytog og evrig regional-
trafik pd hovedstreekningerne.

* en regionaltogsdrift pé Sjelland med hej frekvens, si den pa
sigt kan opné en S-togslignende betjening.

« en kapacitet til to internationale godstog pr. time i hver retning
mellem Sverige og Tyskland svarende til den sandsynlige frem-
tidige efterspargsel.

De infrastrukturinvesteringer, som i den forbindelse er undersagt,
er folgende:

+ Udbygning af kapaciteten Kebenhavn-Ringsted, Vestfyn og
Senderjylland.

* Udretning af baner i @stjylland.

* Opgradering af evrige streekninger pa hovedbanenettet.

EKSEMPLER PA REJSETIDER
FRA K@BENHAVN TIL:

Odense
Arhus

Randers
Aalborg
Kolding

Esbjerg

1997

147
2040
ER
4:00
200
235

FREMTID

e
1:56
£13
2l
1227
2100

BESPARELSE
14

(1

Eksempler pd rejsetider med lyntog og med
Sfremtidens hojhastighedstog.

EKSEMPLER PA REJSETIDER
| UDVALGTE RELATIONER

Aalborg-Arhus

Slagelse-Hobro

Viborg-Odense

Horsens-Randers

Nzestved-Kebenhavn
Holbzek-Ksbenhavn

Skanderborg-Roskilde
Odense-Aalborg
Herning-Kebenhavn
Frederikshavn-Kbh.

—
1997 FREMTID AENDRING
(N ez

115 48 36
59 i 345
52 0:38 7%
210 216 28
248 211 %
237 159 A1
237 HEC S 23k
2:58 2:38 1 2%
5:45 F55 32%

Eksempler pd de hurtigste rejsetider med persontog.



Der er set bort fra separate baner for de enkelte togtyper, f.eks.
egentlige hejhastichedsbaner, da der ikke skennes at veere trafik-
grundlag herfor i Danmark. Intercity- og lyntogstrafik, regional-
trafik og godstrafik ber i det vaesentligste foregd ps samme bane-
legeme. Af hensyn til kapaciteten pé banelegemet indebeerer det,
at en dansk hejhastighedsstrategi overvejende ma baseres pa top-
hastigheder pa omkring 200 kim/t og enkelte steder 250 km/t,
hvilket svarer til en egning af den gennemsnitlige fart for hurtige
tog fra omkring 120 km/t til ca. 160 km/t.

Effekterne af infrastrukturinvesteringerne er vurderet i forhold til
anlegsomkostninger, passagereffekterne af eget togdrift samt
drifts- og samfundsekonomi. Konklusionen er, at der er mulig-
hed for et stigende antal togpassagerer, og at flere af de foresla-
ede infrastrukturinvesteringer har en god samfundsmsessig for-
rentning, selvom de kun delvist kan finansieres gennem et gget
driftsokonomisk overskud i jernbanesektoren. Ud fra en sam-
fundsekonomisk vurdering er en udvidelse af kapaciteten Keben-
havn-Ringsted mest oplagt, mens der for visse af de andre under-
sagte investeringer ikke synes at vare et tilstreekkeligt trafikalt
grundlag pi nuvarende tidspunkt.

Baneplanudvalget har veret opmeerksom pa, at der ikke er taget
beslutning om, hvorvidt der skal anlegges en fast Femer Baelt-
forbindelse, og at der pagar trafikale og tekniske undersegelser af
forskellige losningsmuligheder. Derfor har fokus for udvalgets
arbejde primzert veeret pa den indenlandske passagertrafik pa
hovedbanenettet og pi at skabe den for-
nodne kapacitet til den internationale pas-
sager- og godstrafik. Dog har udvalget
oversigtligt vurderet forskellige behov for
jernbaneanleg pa banestrsekningen fra
Midtsjzlland 4l Redby. Der er ikke fore-
taget en vurdering af effeckterne heraf.

Udvalget har lagt til grund, at der ud fra
et overordnet systemvalg er truffet beshut-
ning om at elektrificere det danske hoved-
banenet uanset gennemforelsen af oven-
nevnte investeringer. Imidiertid ber rek-
kefolgen af de af udvalget analyserede
infrastrukturinvesteringer og reekkefalgen
for elektrificeringen ses i sammenheaeng, si
der ikke elektrificeres strazkninger, hvor
der en kort drrkke efter skal foretages
veesentlige @ndringer af liniefaringen,

Tilsvarende forudsattes, at der foretages
de fornedne investeringer til athjelpning af
de kapacitetsmassige problemer pi Ke-
benhavns Hovedbanegérd uanset gennem-
forelsen af ovennaevnte investeringer.




Kapacitetsudvidelser
Kapacitetsbegraensningerne mellem
Kebenhavn og Ringsted er allerede maerk-
bare, og efter dbningen af Storebazltsfor-
bindelsen vil der i spidstimerne ikke
kunne kere det antal tog, der er efter-
sporgsel til.

Den manglende kapacitet vil ikke blot be-
grense mulighederne for at udvide antal-
let af tog, men betyder ogsé en forlenget
koretid for togene.

Da en meget stor del af togdriften benyt-
ter banestraekningen Kebenhavn-Ring-
sted, mi denne betragtes som en krumtap
i en fremtidig udbygning af infrastruk-
turen. Hvis kapaciteten sges, dbnes mu-
lighed for nye trafikkoncepter, der kan
give et afgerende loft.

Regeringen har netop fremlagt forslag til
projekteringslov for denne strekning. An-
leegsudgiften vurderes at veere ca. 6 mia.
kr. (ekskl. moms og byggerenter). Anleg-
get kan eventuelt gennemferes i etaper.

I takt med den stigende trafik kan det vise sig hensigtsmaessigt at
udvide kapaciteten andre steder pa hovedbanenettet. Det drejer
sig om strekningerne i Senderjylland og pa Vestfyn.

Af hensyn til den internationale godstrafik kan det vere nedven-
digt ar anlegge et ekstra spor pa den enkeltsporede streekning
gennem Senderjylland dvs. mellem Vamdrup og Vojens samt
mellem Tinglev og Padborg. Anlzgsudgiften uden ombygning af
Vojens og Tinglev stationer vurderes at vaere ca. 0.5 mia. kr.
{ekskl. moms og byggerenter). Anlagslov herfor er vedtaget.

En udvidelse af kapaciteten pa Vestfyn er delvis betinget af en
regionaltogsdrift, hvor mange smi stationer betjenes og som der-
for optager meget kapacitet. Derfor ber investeringer ses i sam-
menhzng med fremtidsperspektiverne i at betjene disse statio-
ner. En kapacitetsudvidelse pa Vestfyn er vurderet til at vilie
koste ca. 1,5 mia. kr. (ekskl. moms og byggerenter).

Behovet for en udvidelse af kapaciteten pa Vestfyn og i Sender-
jylland vil atheenge af, i hvilket omfang godstrafikken i en over-
skuelig fremtid omlagges til en fast Femer Beelt-forbindelse,
hvorfor en nermere vurdering af disse kapacitetsudvidelser ber
afvente resultatet af de igangverende undersegelser af en sddan
eventuel fast forbindelse.



10

Udretning af baner

1 @stjylland fra Fredericia til Randers er banestreekningerne kur-
vede og er sdledes ikke anlagt som den korteste afstand mellem
de starre byer.

En udretning af banestrekningerne her er af stor betydning for
rejsetiderne for alle typer tog. Samtidig har det betydning for
pkonomien i togdrift, idet en kortere keretid og -lengde indebz-
rer besparelser.

Da nyanieg kan erstatte eksisterende streekninger, er det vesent-
ligt at se udretningerne i sammenhang med elektrificeringen af
hovednettet.

I forlengelse af beslutningen om at viderefore elektrificeringen
Fredericia-Arhus har regeringen fremsat forslag til projekterings-
lov for udretning af strekningen Horsens-Skanderborg. Udret-
ningen af den straekning giver rejsetidsbesparelser p4 op til 6 mi-
nutter og er forelebigt ansldet til at koste ca. 1 mia. kr {ekskl.
moms og byggerenter). Pa det grundlag vurderes udretningen at
have en rimelig samfundsekonomisk rentabilitet.

Ud over baneudretningen Horsens-Skanderborg har udvalget
vurderet felgende nyanlag:

« Arhus-Randers
« Omfartsbane ved Fredericia og en bro over Vejle Fjord

Der er flere muligheder for at anlegge en ny bane mellem Arhus
og Randers. Hensigtsmassigheden af de forskellige lesningsfor-
slag kreever nye overordnede vurderinger, som ber gennemferes i
god tid fer elektrificering af straekningen Arhus-Aalborg.

De forelebige vurdetinger viser, at en ny banestreekning Arhus-
Randers vil kunne give rejsetidsgevinster pa ca. 20 minutter.
Tidsgevinster af denne sterrelsesorden kreever imidlertid en kom-
pliceret liniefering gennem Arhus, og af denne grund er anlaegs-
udgiften til baneudretningen Arhus-Randers skennet til ca. 4
mia. kr (ekskl. moms og byggerenter). En del af dette belab kan
“fenes” ind igen i form af sparede reinvesteringer ved at ned-
legge den gamle bane.



En alternativ mulighed, som vurderes at veere billigere, er at fore
en bane for gennemgiende tog vest om Arhus, og til brug herfor
anlegges en ny station et par kilometer fra Arhus H.

En omfartsbane ved Fredericia i sammenh=ng med en ny bro
over Vejle Fjord koster knap 4 mia. kr. Den 18 km lange om-
fartsbane fra Snoghej til Brejning kan felge den gamle landevej
mellem Fredericia og Vejle. Fra Brejning til Hedensted kan an-
lzgges en 9 km lang streekning, hvoraf broanleggene udger 2,4
km. Betjeningen af Fredericia og Vejle indeberer, at der ikke kan
nedlegges banestrekninger. Kun de tog, der ikke skal standse i
Fredericia og Vejle, vil fi gleede af den nye infrastruktur. Trafik-
underlaget i de kommende 4r synes ikke at veere tilstreelkkeligt
stort til samfundsekonomisk at kunne begrunde en investering af
denne storrelsesorden. Samtidig kan gennemfarelse af en bro
over Vejle Fjord give store miljemaessige konflikter.

Opgraderinger

Bortset fra @stjylland, hvor der er behov for baneudretninger,
vurderes det danske banenet at have en god linieforing. Imidler-
tid er der behov for opgraderinger af hovedbanenettet til i alt
knap 1 mia. kr. med henblik pi at ege hastigheden. Opgrade-
ringer af banelegemet vil i stort omfang veere en fremskyndelse af
reinvesteringer i banelegemet.

Opgradering vil reducere rejsetiden for de hurtigste tog og kan
fornufrigt gennemfores i sammenhang med elektrificeringen,
kapacitetsudbygningen Kebenhavn-Ringsted og baneudretnin-
gen Horsens-Skanderborg.

SAMLEDE
ANLAGSINVESTERINGER

gwji Kebenhavn-Odense

Arhus-Aalborg

Odense-Arhus

Hurtigste rejsetider med tog

Jfra Kebenhavn.
1997 Fremtid
mARRE 1 time

EEEw G 3 timer
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Holbaek Roskilde Hegje Taastrup
52 38 38 24 20 20 14 13 13
- () {7
Kabenhavn H
Ringsted
42 32 26 5
— | =
Slagelse
47 42 &
.+ Haslev
(63) (63) 27
Naestved

60 51 38 l\

(] Vordingborg

Bestdende baner
sesmes Lafle syd
Mulig ny bane

42  Nuwvcerende rejsetider

82 71 59 42  Fremridige rejsetider
med udbyggede baner
/[J' Nykobing F 42 Fremuidige rejsetider
109 98 76 med nybygget bane

Hurtigste rejsetider med
regionaltog fra Koben-
havn til udvalgte statio-
ner (1 minuiter).

Baneplanens forslag vil
i hoj grad kunne blive
til gleede for den regio-
nale wafik. Eksemplet
viser de hurtigste
regionaltogstider pd
Sjelland med ud-
bygning af bestdende
bane eller med en ny
streekning Kobenhavn-
Ringsted.
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Trafikering af anlaegget

Til at vurdere perspektiverne med et an-
leeg, hvor der er foretaget alle de naevnte
udbygninger af infrastrukturen, er der op-
stillet en reekke beregningsforuds=etninger
om trafikering af banenettet,

Denne opstilling skal sammenlignes med
mulighederne for trafikering i et basis-
alternativ, dvs. hvor der ikke foretages
kapacitetsudvidelser, hvilket 1 hovedsagen
svarer til kereplanen efter dbningen af
Storebzlisforbindelsen.

Mens der i basisalternativet kun er tale om
lyntogsdrift fra Kebenhavn til Arhus/Aal-
borg i myldretiden, regnes der her med
hgjhastighedstog i timedrift. Siledes kan
Arhus med de fulde investeringer nas fra
Kebenhavn pi lige knap 2 timer og Aal-
borg pad under 3 timer, Desuden bliver der
mulighed for lyntog til Esbjerg hver anden
time med en rejsetid pa 2 timer,

Samtidig kan regionaltogsdriften pd Sjzlland mere end fordobles,
1 beregningsforudsztningerne er der saledes indlagt et fast 20-mi-
nutters system til Roskilde samt herudover halvtimesdrift il Hol-
bzk, Nykebing F og Odense. I myldretiden suppleres med ekstra
tog, siledes at der er fast 15 eller 20-minutters drift pa nettet.

Pa godsomridet er der afsat kanaler til to godstog pr. time i hver
retning mod et godstog pr. time i hver retning i basisalternativet.

Effekter

Effekterne er i forste omgang beregnet ud fra en forudsetning
om, at alle de beskrevne investeringer gennemfores og ibrugtages
i dr 2005, Effekterne ses i forhold il basisalternativet, hvor antal-
let af fjernture er forudsat at vokse med 3,5 mio. rejser, iszr som
folge af ibrugtagningen af Storebaeltsforbindelsen.,

En forbedring af hovedbanenettets infrastruktur og de dermed
forbundne rejsetidsreduktioner anslas til at medfere en vakst i
ferntrafikken svarende til 3,5 mio. ture og 1,0 mia. personkm.

arligt.

I regionalirafikken slr rejsetidsreduktionerne igennem sammen.
med den forbedrede frekvens. Dette anslis at give en stigning i
regionaltrafikken pd 350 mio. personkm. irligt.

De samlede investeringer ligger i en sterrelsesorden pi 18 mia,
kr. ekskl. byggerenter og ca. 20 mia. kr. inkl. byggerenter. Forud-
sat at der kan foretages fuld momsafleftning, kan Banestyrelsen
og operatererne tilsammen forrente og afskrive ca. 13 mia. kr, af

denne investeting.



Den samlede samfundsskonomiske beregning viser en rentabilitet
pé ca. 7% med en forste irs forrentning pd ca. 5%. En vasentlig
del af gevinsten skyldes den kortere rejsetid for de togrejsende.

For at belyse rentabilitetens afthengighed af udbygningsomfanget
er den samfundsekonomiske rentabilitet beregnet med en mindre
ambities udbygning af infrastrukturen. Siledes er der set bort fra
baneudretninger ved Fredericia og Vejle samt nord for Arhus
ligesom trafikeringen af den estjyske leengdebane er reduceret i
omfang,.

Denne beregning giver en rentabilitet pi ca. 8% med en forste-
drsforrentning pé ca.6%. Baggrunden for den hejere rentabilitet
skyldes iser, at kapacitetsudvidelsen Kebenhavn-Ringsted er det
projekt, der vurderes at have den hajeste samfundsekonomiske
rentabilitet.

Det er siledes muligt at veelge et ambitionsniveau, der er afpasset
efter vaeksten i det trafikale grundlag og krav til den samfundseko-
nomiske rentabilitet,

Det skal understreges, at vurderingerne af anlegsoverslagene er
forelebige ligesom de skonomiske beregninger skal kvalificeres
yderligere, bl.a. med detaljerede gkonomiske risikoanalyser.

Imidlertid viser ovenstiende beregninger, at effekterne af en
udbygning af hovedbanenettet er lovende, hvorfor det pa nuve-
rende tidspunkt synes hensigtsmessigt at vurdere de forste etaper
af en udbygning mere i detaljer med henblik pa at kvalificere
beslutningsgrundlaget.

Dette er baggrunden for, at regeringen har fremlagt en projekte-
ringslov vedrerende kapacitetsudbygningen Kebenhavn-Ringsted
og en projekteringslov for udbygningen Horsens-Skanderborg,
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3. Jernbanen i perspektiv

Et historisk perspektiv

1997 markerer 150-jret for indvielsen af
den forste jernbanestrekning i Danmark.
Den forste strekning blev taget i brug i
1847 mellem Kebenhavn og Roskilde.

Frem til midten af 1920°erne blev der an-
lagt over 5.000 km banestrekninger. Dan-
mark blev bundet sammen af et finmasket
net af jernbaner, som var dominerende ved
transport over lengere afstande. Bane-
trafikken stod for op mod 80% af den
samlede trafik, da togenes markedsandel
naede sit maksimum.

Jernbanen spillede en central rolle i Dan-
marks forvandling fra et landbrugssam-
fund til et moderne samfund med behov
for transport af varer og mennesker.
Mange nye bysamfund skad op omkring
de nye stationer i sidste halvdel af 1800-
tallet.

Udgangspunktet for banernes linieforing var et enske om at for-
binde s4 mange byer som muligt. Det har medvirket til, at flere
banelinier har fiet et lengere og mere bugtet forleb end den di-
rekte linie mellem de sterre byer. I sin grundlzeggende infrastruk-
tur afspejler banenettet derfor fortidens behov.

Kurver pa banenettet forhindrer togene 1 at udnytte deres maksi-
male ydeevne. Selv om jernbanen har forsagt at folge med tidens
krav om fart og komfort — fra lyntoget blev sat i drift i 1935 til nu-
tidens IC3-tog — er gennemsnitsfarten mellem Kebenhavn og Ar-
hus over en 60-arig periode kun eget med 15 km/t; Fra 97 km/t

PERSONTRANSPORTARBEJDE UDFORT | DANMARK 1950-1995
I MIO. KM.
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50.000 —

40.000 —

30.000

20.000 —

10.000 —————
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. Tog . Persenbit

Veeksten 1 persontrafikken er sket pd bilsiden.
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person- som godstrafikken fort til faldende markedsandele for IF;?:;'Q
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strialiserede verden. England
Tjekkiet
Udviklingen har fundet sted sidelebende med den teknologiske Polen
udvikling af benzin- og dieseldrevne keretgjer til vejtrafik, og si- Japan
den 50°erne er der blevet foretaget store offentlige investeringer i % 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

hovedvejnettets infrastruktur. Danmark stir i dag med et velud-
bygget og velfungerende vejnet og et nesten fuldt udbygget net
af motorveje/motortrafikveje. En tilsvarende modernisering af
banenettet har ikke fundet sted.

Tilbagegangen for jernbanerne har fert til darligere rentabilitet i
driften, og fra slutningen af 40’erne blev mange banestreekninger
nedlagt.

Et baneplanudvalg, nedsat af regeringen i 1961, fremkom i 19638
med en betenkning om den fremtidige baneplanlegning. Udval-
get gennemgik samtlige banestraekninger og anbefalede en kraftig
reduktion af det samlede banenet, men opretholdelse af hoved-
streekningerne, som de stort set ser ud i dag.



“Det store motorvejs-H™ samt kommende
eller projekterede udvidelser.
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Bide privatbaner og banestreekninger under DSB blev nedlagt, li-
gesom der blev tyndet ud i antallet af stationer og trinbratter pa
de tilbageveerende strekninger. I dag har banenettet en udstrek-
ning p4 ialt 2.843 km, som betjenes af DSB og 13 privatbaner.

Bortset fra en udbygning og forleengelse af det storkebenhavnske
S-banenet har de offentlige baneinvesteringer frem til 1990’erne
koncentreret sig om vedligeholdelse og modernisering af den ek-
sisterende infrastruktur og lebende anskaffelse af nyt materiel.
Elektrificeringen af hovedbanenettet, som Folketinget vediog i
1979, er langt fra tilendebragt, og med en elektrificeret andel pa
18% ligger Danmark i den nedre ende i europzisk malestok.

Biltrafikken star i dag med en markedsandel pa 79% af det sam-
lede antal fjernrejser, mens toget stir for 15%. Ved rejser over
Storebalt har toget en noget sterre andel med 28%.

Med ibrugtagningen af den faste forbindelse over Storebzlt i
1997 og over @resund omkring ir 2000 er der imidlertid skabt et
udgangspunkt for en veesentlig styrkelse af jernbanens markeds-
situation.

Et nationalt perspektiv

Jernbanen er i dag et integreret led i en flerstrenget transport-
sektor, hvor biler, busser, tog, cykler, fly og skibe rummer for-
skellige kvaliteter og styrker, afheengigt af de transportbehov, de
skal opfylde.

Men udviklingen i sektoren er inde i en uheldig udvikling, hvor et
aget transportbehov i samfundet forer til aget vejtrafik og fal-
dende markedsandele tl den kollektive trafik under ét.

Selv om trafikintensiteten péd det danske vejnet er lavere end i
mange andre europzeiske lande, er de ggede treengselsproblemer
specielt i myldretiderne igjefaldende, og transportsektorens milje-
pévirkning i form af traengsel, feerdselsulykker, energiforbrug og
stajbelastning kreever fornyede initiativer, hvis udviklingen skal
vendes.

Jernbanen kan spille en central rolle ved at sikre en forbedret mo-
bilitet med lav miljebelastning, hvor tilgengeligheden mellem
vore storbyer sges, og hurtige og hyppige forbindelser i den dag-
lige storbytrafik mellem hjem og arbejde tilbyder de rejsende et
reelt alternativ til individuel trafik.

I 1993 fremlagde regeringen en plan for nyorientering af trafik-
ken i Danmark, Trafik 2005. Et afgerende element var en styr-
kelse af jernbanerne som rygraden i det landsdzkkende kollektive
trafiksystem. Der blev lagt vaegt pa kundernes behov i form af en
nedsattelse af rejsetiden gennem hejere hastigheder, bedre kare-
planer og direkte forbindelser.



De rejsende og erhvervslivets transporterer treeffer deres valg af
transportmiddel ud fra et frit og bevidst valg mellem flere alter-
nativer. Det stiller store krav til kvaliteten af de kollektive trafik-

DET SAMLEDE ANTAL FJERNTURE
| DANMARK FORDELT PA HOVED-
TRANSPORTMIDDEL

tilbud med trovaerdige kereplaner og hej palidelighed i godsfor-
sendelserne.

En strategi med tre elementer
En trafikal nyorientering handler samlet om at age den kollektive
trafiks kvalitet — regionalt, nationalt og internationalt.

Regionale rejser

Velfungerende regionale transportsystemer er et nedvendigt
grundlag for at ege den kollektive trafiks konkurrencekraft, hvor
iseer den daglige rejse mellem bopel og arbejdsplads i forhold til
byomraderne udger et stort potentiale. Rejser under 20 km ud-
gor 87% af samtlige personrejser og ca. 40% af de samlede kerte
person-km.

For at tiltreekke flere togrejsende i regionaltrafik er det isser
nedvendigt at satse pa hyppig og pilidelig transport.
Infrastrukturen kan understotte muligheden for at ege antallet
af afgange markant og gerne med direkte tog i relationer med
stort kundepotentiale. Hypotesen for undersegelserne har vae-
ret at gge toggangen vesentlige i den sjeellandske regional-

Bus 3%

Tog 15%

Fly 3% .

Bil 79%

Der tithagelagges driigt 52 mia. ture pd mere end
100 km. Bilen dominerer staerkt pa rejser »internt«
i dyliandiFyn (89%) og Sfeellandiloliand/Falster
(85%). 15 af de 52 mio. refser sker over Store-baelt/
Kattegat. Her har tog en markedsandel pd 28%.

trafik. Forbedringer kan ogsé overvejes til og fra de storste
byer i Jylland, men her kan trafikken dog eges uden at det i

DAGLIG TRANSPORT PR.
INDBYGGER, KM.

farste omgang forer til kapacitetsmaessige problemer. — -
40
Fjernrejser 35
Med etableringen af det hejklassede motorvejs-H er bilen ved
rejser mellem landsdelene i langt de fleste tilfelde det hurtigste 0
transportmiddel p4 landjorden. Toget kan kun i specielle situa- 25
tioner konkurrere tidsmeassigt med bilen. Et forhold, der ikke 20 —
markant zndres med den faste forbindelse over Storebeelt, hvor 15
béde vej- og banetrafik fir stor nytte af forbindelsen. 0 =—
o TFor at tiltreekke flere togrejsende i flerntrafik er det isser ned- 5 - S L
vendigt at satse pa hurtig og komfortabel transport. 0 | | B .
Infrastrukturen kan understette dette mél ved at tillade hejere 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990
hastigheder, forkorte afstande og sikre tilstreekkelig kapacitet.
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MARKEDSANDEL FOR KOLLEKTIV TRAFIK
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Hypotesen for underssgelserne har varet
en rejsetid pé to timer Arhus-Kebenhavn.

Godstransport

Til transport af gods har jernbanen sin
styrke over de lange strzek. I den inden-
landske godstrafik transporteres hovedpar-
ten af godsmeengderne internt i amter eller
mellem naboamter. Her udger jernbanen
ikke et konkurrencedygtigt alternativ med
hurtig og direkte levering fra der til der.
Milet om at flytte gods fra vej til bane skal
derfor primeert ses i et internationalt per-
spektiv, hvor Danmark samtidig udger et
naturligt bindeled i den internationale
trafikakse mellem Skandinavien og det
kontinentale Europa.

« For at tiltreekke mere gods til banetran-
sport er det iszr nedvendigt at satse pa
hajere prioritet for godstog over lange
afstande. Infrastrukturen kan under-
stotte dette mal ved at sikre den nedven-
dige kapacitet hele dagen igennem. Hy-
potesen for undersogelserne har vaeret at
sikre to kanaler pr. retning hver time 1
korridoren @resund-Padborg, hvilket vil
give plads til en firedobling af
godstrafikken i forhold til i dag.

Et bymaessigt perspektiv

Den danske infrastruktur er veludbygget med et finmasket vejnet.
Mulighederne for transport og kommunikation mellem byer og
landsdele er gode og velfungerende med korte transporttider til
nsrmeste motorvej eller overordnet jernbanestation. Men samti-
dig er det blevet sveerere at betjene hele landet og de sterre byom-
rider med konkurrencedygtige kollektive trafiktilbud i form af til-
strekkelige, hurtige og pélidelige tilbud.

Udviklingen er i de seneste artier giet i retning af udflytning af
funktioner fra bycentrene. En tendens, der er blevet understattet
med en udbygning af motorvejsnettet. Nettets udbygning de kom-
mende ar betyder, at sterstedelen af landet ikke vil have mere end
20 minutters bilkersel til nermeste motorvej. Med de geeldende
hastighedsgraenser pa 110 km/t pd motorvejene og 80 km/t pa lan-
devejene er gransen stort set ndet for, hvor hurtigt og effektivt
man kan transporteres med bil.

En spredt byudvikling med lokalisering af indkebs- og erhvervs-
funktioner i byernes periferier har medfert en kraftig vaekst 1 bil-
trafikken og udtyndet grundlaget for betjening af byerne med kol-
lektiv trafik. Udflytning af industri fra bykernerne har i mange
storre byer efterladt store ubenyttede arealer, som med en effektiv



kollektiv trafik kan blive mere attraktive for nye erhvervs- og ser-
vicefunktioner og bolighebyggelse.

Udfordringen er pa en og samme tid at skabe foruds=ztningen for
ny udvikling af byerne uden at ege trafikpresset.

Effektive kollektive trafiktilbud fra bycenter til bycenter og mel-
lem bycenter og opland er med til at revitalisere bykernerne og
understatter dermed madlet om, at udvikling af service og erhverv
sker 1 omrider med hej tilgeengelighed til kollektiv trafik.

Stationsnaere muligheder

Styrkede kollektive trafikforbindelser forudsstter en aktiv politik
for byernes udvikling, hvor tendenserne til at flytte de bymsssige
funktioner veek fra bycentrene stoppes.

« Pa lokalt og regionalt niveau er der brug for eget opmarksom-
hed pa de kvaliteter, en stationsnger lokalisering af bolig- og
serviceerhverv giver i forhold til at revitalisere bykernerne. Et
hensyn, der i hajere grad skal influere pa de konkrete beslut-
ninger om byernes udvikling.

Et internationalt perspektiv

Transeuropaeiske net

1 store dele af Europa har vejtrafikken niet et niveau, hvor anlag
af ny vejinfrastruktur ikke loser de trafikale problemer.

EUs planer for udvikling af de transeuropeaeiske net indeholder
omfattende planer for modernisering og udvidelse af jernbanens
infrastruktur i form af et europzisk net af hejhastighedstog, Dan-
marks placering som bindeled mellem Skandinavien og det kon-
tinentale Europa indgér ogsa som et element i udviklingen af den
europziske infrastrulktur.

Et europeeisk net af effektive togforbindelser kan tage konkurren-
cen op pé transporten af personer og gods mellem de store euro-
pziske bycentre og fremme en international arbejdsdeling uden
efterfolgende vaekst i vejtrafikken.

De transeuropeiske net er af stor betydning for Danmarks frem-
tidige trafikale tilgengelighed til resten af Europa bide mod nord
og syd.

Sidelobende med udvikling af en tveergaende curopaisk infra-
struktur er et omfattende arbejde i gang for at fierne de tekniske
hindringer for jernbanetrafik pi tveers af greenserne. Jernbanerne
er preget af mange nationale tekniske standarder, og hvis inter-
operaliteten skal ages, skal de tekniske hindringer overvindes.

Godstrafik fra vef til bane

De transeuropeeiske net af baneforbindelser spiller ogsi en vigtig
rolle i bestreebelserne pa at lette trafikpresset pa det europziske
vejnet ved at flytte godstransport fra vej til bane.

REJSETIDER FOR INTERNATIONALE
PERSONTOG

Antal timer
10

97

8

& 1997

Fremtid

Med baneplanen for det danske hovednet samt de
tilsvarende baneprojekter { nabolandene kan frem-
tidens togrejse over landegrensen gares hurtigere.
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Banegodstrafikken bliver mere konkurrevcedygtig
efter ibrugtagning af de faste forbindelser.
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Jernbanen har sin styrke ved transport over leengere afstande,
men alligevel er banernes andel af den samlede godstransport be-
skeden., Det gzlder sdvel den nationale som den internationale
godstransport. Tendensen gir i retning af, at en stadig lavere an-
del af godsmangderne transporteres pa skinner.

1 perioden 1970-1990 blev de eurcpeiske jernbaners markedsan-
del for godstrafik halveret — i en periode med kraftig vaekst i den
samlede godstrafik.

Pi europzisk plan vurderer EU-Kommissionen i sin hvidbog om
revitalisering af jernbanerne, at jernbanernes andel af godsmar-
kedet yderligere vil falde fra 16% til 9% over de n=ste 10 ar —
samtidig med at prognoserne for den samlede godstrafik viser en
stigning pd 30%.

En del af arsagen henfores til manglende effektivitet og samarbejde
mellem de nationale jernbaneselskaber, der resulterer i langsom,
upilidelig og ufleksibel service. Med banenettets mange flaske-
halse og manglende kapacitet betyder det, at den gennemsnitlige
hastighed for godstog p4 mange hovedstreekninger er under 20
km/t.

I jernbanernes trafikafvikling prioriteres godstog ofte lavere end
persontog. EU-Kommissionen underseger etablering af interna-
tionale godskorridorer, som skal lerte adgangen og ege kvaliteten
for greenseoverskridende godstrafik.

Med en udbygning af hovedbanenettet, og eventuelt ogsé en fast
forbindelse over Femer Belt, vil jernbanen kunne styrke sin kon-
kurrencekraft pa transporter over lange afstande, primert den in-
ternationale godstrafik.

En dansk opkobling pi det internationale net af hurtige forbin-
delser vil give hurtigere og mere effektiv godstransport. Det kan
samtidig forbedre mulighederne og effektiviteten af kombineret
transport. Med kombineret transport, hvor godset omlades fra
bil til tog og igen fra tog til bil, kan bilens fleksibilitet kombineres
med det finmaskede vejnet og jernbanens lavere omkostninger pa
transporter over lange afstande.

EUs hgjhastighedsplaner

EUs hejhastighedsplaner indebarer 12.500 km nye banelinier,
14.000 km opgraderede linier og 2.500 km nye forbindelses-
linier.

Allerede i 60’erne og 70’erne indfsrte flere europziske lande IC-
tog, der begyndte at kare 200 km/t. Med hensyn til motorydelse,
hjulbogier, automatisk tegkontrol m.v. udviklede teknologien sig
sd meget, at der efterhdnden viste sig muligheder for at ege has-
tighederne yderligere.

Hojhastighedstog er ikke et fast defineret begreb, men snarere et
koncept, der kan tilpasses behovene pi forskellige streekninger.
Konceptet er karakteriseret ved hurtige togtyper, der for at mini-
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mere rejsetiden kun betjener de sterre bycentre og kerer med si
hej gennemsnitshastighed som muligt — og s8 direkte som mu-
ligt. Hojhastighedstog i flere europsiske lande har med reduceret
rejsetid og hej kvalitet vist sig at kunne tiltreekke mange nye kun-

degrupper.

Togene kerer pd nye serlige banelinier eller gamle forbedrede,
hvor der er sikret mulighed for, at hejhastighedstogene ikke for-
sinker eller forsinkes af andre tog.

Maksimalhastighederne varierer. Nedadtil
settes greensen for hejhastighedstog nor-
malt ved 200 km/t i forbindelse med fast-
leeggelse af hajhastighedsbaner i det trans-
europziske net. Den internationale ten-
dens gar i retning af tog med en topfart pa
300-350 km/t, og en gennemsnitsfart pa
omkring 250 km/t.

Heajhastighedstog med kurvestyring har
vundet indpas. Med kurvestyring kan to-
get kore hurtigere gennem en kurve, uden
at det pavirker komforten, idet toget er
bygget til at kompensere for sidepavirk-
ningen. Det betyder, at eksisterende bane-
streekninger kan betjenes med hajere ha-
stigheder. Den hejere hastighed med
kurvestyrede tog forudsaetter dog tilstraek-
kelig hej kapacitet pa strekningen.
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Et milje- og sikkerhedsmaessigt perspektiv

En national strategi for en miljetilpasset og baredygtig transport-
sektor med forbedret mobilitet haenger sammen med en eget
markedsande] til den kollektive trafik.

Med kollektiv trafik kan der sikres forbedret mobilitet i og mel-
lem byerne, uden at der skabes sterre traengselsproblemer eller
sget miljgbelastning.

Det skaber ogsi forudsztningerne for en ny byudvikling, der pé
lengere sigt vil begreense trafiksektorens samlede miljsbelastning.

Inden for de enkelte dele af transportsektoren udfoldes der store
bestrabelser pi at reducere miljebelastningen og sge energieffek-
tiviteten.

Det gzzlder nedbringelse af luftemissionerne af savel lokal som
global betydning, bedre udnyttelse af braendstoffet, feerre ulykker
og reduceret stgjbelastning,.

Teknologiske fremskridt og renere brazndstoftyper har reduceret
miljebelastningen fra trafiksektoren de senere ar, s Danmark er
godt pa vej til at leve op til de nationale og internationale mal-
setninger om reduktion af skadelige emissioner fra trafikken. En
fortsat vaekst i vejtrafikken waekker imidlertid i den forkerte ret-
ning i forhold til CO, udslippet.

Lavere miljobelastning fra banetrafik

Ved at udfere en stadig sterre del af transportarbejdet pa skinner,
kan togtrafikken bidrage til en samlet nedszttelse af miljopavirk-
ningen fra transportsektoren. Det kreever generelt mindre energi
og forurener mindre pr. kilometer at transportere en person eller
et ton gods med jernbane end med bil og fly.

Sterre markedsandele til den kollektive trafik giver samtidig en
bedre belegning pd de enkelte afgange og dermed en mere effek-
tiv udnyttelse af energien.

I et sikkerhedsmsssigt perspektiv er der ogsé store fordele ved at
flytte trafik fra vej til bane. Antallet af ulykker set i forhold til
persontransportarbejdet er markant lavere p bane end pi vej.

ENERGIFORBRUG PR. PERSON VED REJSE
KGBENHAVN-ARHUS
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Beregningsmeessigt er her anvendt et tysk ICT-
hajhasvighedstog.
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Beregnet uheldsrisiko pd bane- og vejtrafikkens
hovednet. Tallet inkiuderer antal draeebte og alvor-
ligr rilskadekomne.
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4, Et afsaet til fremtiden
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De faste forbindelser

De faste forbindelser over Storebalt og @resund giver nye mulig-
heder for en hurtigere og intensiveret togtrafik mellem landsde-
lene og Skandinavien, der understotter malet om at flytte trafik
fra vej til skinner.

I sommeren 1997 er den faste forbindelse over Storebzlt klar til
togtrafik. Dermed fjernes en af de afgerende flaskehalse i det
danske trafiksystem. Det medferer en markant reduktion af rejse-
tiden mellem landsdelene for togtrafiklken, men ogsa for vej-
trafikken, nir motorvejsdelen er frerdig i 1998.

Med @Gresundsforbindelsen styrkes relationerne mellem Dan-
mark og resten af Skandinavien samtidig med, at den skaber mu-
lighed for en styrket regional togbetjening i @resundsregionen.

En eventuel fast forbindelse over Femer Belt vil kunne flytte den
internationale godstrafik veek fra Storebazltsforbindelsen og der-
med frigere kapacitet i korridoren Ringsted-Padborg til inden-
landske formal. Forbindelsen vil muliggere, at Hovedstadsomra-
det og det svenske hejhastighedsnet kobles effektivt til det tyske
hejhastighedsnet i Hamburg.




Ny organisering af jernbanetrafikken

1 Danmark er DSB pr. 1. januar 1997 blevet opdelt i en trafikdel
(operatardel), som fortsztter under navnet DSB, og en
infrastrukrurdel, Banestyrelsen.

Samfundsorienterede trafikaktiviteter, som forudseetter tilskud,
skal opretholdes via kontrakter mellem staten og operatererne.
Kontrakterne kan eventuelt udbydes, og konkurrencen herom
kan virke motiverende for effektivisering og markedsorientering.
Andre aktiviteter skal drives pi reguler kommerciel basis, og
dben konkurrence mellem forskellige operaterer vil kunne blive
en mulighed i fremtiden.

Udpvikling af banenettet er et statsligt anliggende. Overordnede
beslutninger treeffes ud fra samfundsekonomiske og trafik-
politiske hensyn. De operaterer, som benytter statens banenet,
skal betale en afgift til Banestyrelsen for brugen. Udbygning,
drift og vedligehold varetages af Banestyrelsen.

Banestyrelsen

ABMINISTRATION

) TRAFIK

TEEMNIK

. RADGIVNING.
(intern bestyralza

D585

DSB
l

K -F1y
International

_ SERVICE
(Intern bestyraize)
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058 material

. DSE rejsebureal

DSB bBygning:

DESE data-
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Kunderne i centrum

Et kundeorienteret togsystem stilier krav til operaterens service
samt togenes komfort og precision. Men ogsi rejsetiden, antal-
let af afgange og tilgengeligheden til stationerne er afgerende for
kundernes valg af rejseform.

Ved fjernrejser konkurrerer toget isr med biler og fly. Med
Storebzlsforbindelsen reduceres rejsetiden mellem landsdelene
med godt en time. Men hvis rejsetidsreduktionen for alvor skal
komme den kollektive trafik til gode, nér vejtrafikken ogsi kan
benytte forbindelsen, er det nedvendigt at se pé, hvordan en
yderligere tidsreduktion kan opnaés.

I den regionale trafik er antallet af afgange af stor betydning. Et
hojfrekvent system med mange afgange har en betydelig hejere
attraktion end et system med fa afgange. Det imedekommer
kundernes ensker om fleksibilitet og reducerer ventetiden ved et
eventuelt skift mellem forskellige trafikformer.

Infrastrukturen szetter graenser

Hurtigere og hyppigere trafik stiller store krav til banenettets in-
frastruktur. Udformningen af skinnenettet og antallet af spor
legger en gvre greense for hvor mange og hvor hurtige tog, der
kan kere,

En intensiveret regionaltogstrafik pi Sjzlland, hvor behovet er
sterst, kan i dag ikke realiseres med den eksisterende kapacitet.

Banenettets kapacitet er ikke en entydig sterrelse. Mulighederne
for at afvikle en given mengde tog pr. time athanger af togenes
hastighed og antallet af standsninger i kereplanen.

Kapaciteten pa S-togsnettet i Kebenhavn er hej, fordi togene
stort set kerer med samme fart. Pa hovedbanenettet er kapacite-
ten noget lavere, pd grund af mange tog, som karer med forskel-
lig hastighed og standsningsmenster: Lyntog, IC-tog, regional-
tog og godstog.



Dobheltsporet strackning

Timer

0 —--"-I-—-____

1
AL "B AL "8
Kapacitet 9 tog Kapacitet 7 tog

P& enkeltsporede straekninger begranses kapaciteten herudover
af, at hele str=kningen skal vare fri, for et tog kan kere i modsat
retning.

Kapaciteten kan ogsd mdles i forhold til antaliet af passagerer,
det er muligt at transportere med togene. Passagerkapaciteten
kan ages ved at s=tte flere vogne pa de enkelte tog. Eller gennem
flere afgange med mindre tog, hvis der er tilstreekkeligt med
skinnekapacitet.

Da togene tjener forskellige formal og relationer, og kunderne
ikke ensker at vente for lang tid pi hvert tog, er der grenser for,
hvor meget kapaciteten kan gges gennem togsterrelsen.

Nar de sjzllandske regionaltog i dag ofte er meget lange, er det
betinget af de kapacitetsmassige problemer mellem Ringsted og
Kebenhavns Hovedbanegard. Hvis der var plads til flere tog pa
streekningen, ville flere afgange styrke regionaltogtrafikkens mar-
kedsmessige kvalitet og dermed muligheden for at tiltrekke flere
kunder.

Enkeltsporet streekning

e

s Hurtigtog
m= Normaltog

—

/

wsmse [ angsomt tog

A +—= B

Kapacitet 1 1/2 tog
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5. En samlet lgsning med mange delprojekter
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En kombination af virkemidler

Baneplanudvaiget har gennemgiet infrastrukturen for det danske
hovedbanenet med henblik pé at lokalisere streekninger med
kapacitetsproblemer, og streekninger hvor en udretning af ba-
nerne vil give gevinster i form af kortere rejsetider.

En dansk hejhastighedsstrategi

En dansk strategi for hejhastighedstog kan ikke realistisk baseres
pa anleg af lange nye streekninger kun for hejhastichedstog, som
det er set i andre europziske lande. Omvendt er det heller ikke
tilstrekkeligt kun at se pa opgraderingslesninger som primeert vil
tilgodese haojhastighedstog mellem landsdelene.

I dansk sammenhsng er det relevant at se pd lesninger, der til-
godeser togtrafikken som hefhed.

Skal rejsetiderne mellem landsdelene nedseattes, ma det ud over
hejere tophastigheder tilstrebes, at der sikres kapacitet pd hoved-
banenettet til hurtigere regional- og godstrafik p4 hovedbane-
nettet og flere afgange.

Ved at kombinere nyanleg pa dele af og opgradering pé resten af
hovedbanenettet og legge topfarten pa et niveau pa 200 km/t vil
ensket om hurtigere rejser mellem landsdelene kunne tilgodeses
for bide hejhastigheds- og InterCitytog. Og samtidig sikres der
mulighed for eget regional- og godstrafik med hejere hastigheder.

Kapacitetsproblemer

Kapacitetsproblemerne gzlder primeaert Kebenhavns Hovedbane-
gird — herunder trafikken i "reret” fra Hovedbanegirden til
Jsterport, samt streekningerne Hovedbanegirden-Ringsted,
Odense-Middelfart og de resterende enkeltsporede strazkninger
p# hovedbanenettet: I Senderjylland og pa Lolland-Falster, si-
fremt der bygges en fast forbindelse over Femer Belt.

Pa disse streekninger vil det ikke vaere muligt at imedekomme on-
skerne om sével intensiveret regionaltrafik, hurtigere forbindelser
mellem landsdelene og kapacitet til eget godstrafik, uden at ud-
bygge den eksisterende infrastruktur.

Nyanlaeg

Nyanlaeg der kan afkorte den eksisterende liniefering henholdsvis
lose de kapacitetsmaessige problemer ved anleg af helt eller delvis
nye baner, er underssgt pi otte delstraekninger:

* Ny eller udbygning af eksisterende bane mellem Kebenhavn og
Ringsted.

+ En ny bane over Vestfyn.
* En ny bane vest om Fredericia.
+ En jernbaneforbindelse over Vejle Ford.

* En ny bane mellem Eriknauer syd for Horsens til Skanderborg.



+ En direkrte liniefering mellem Arhus og
Randers.

* Udbygning til dobbeltspor mellem
Vamdrup og Vojens samt Tinglev og
Padborg.

« En ny bane mellem Vordingborg og
Redby.

Opgradering

Opgradering med henblik pé at opné he-
jere hastighed er undersegt pa samtlige
streekninger pd hovedbanenettet.

En samlet pakke

En kombineret lgsning vil kunne moder-
nisere rygraden i det danske jernbane-
system, og samtidig koble Danmark pa
det internationale net af hajhastigheds-
forbindelser for person- og godstrafik.
Den bestér af

» lesning af de kapacitetsmassige pro-
blemer

» forkortelse af banestrzzkninger med en stor omvejsfaktor og/eller
» opgradering af de evrige streekninger ps hovedbanenettet

« indsattelse af nyt kurvestyret materiel, der kan kere hurtigere
igennem de resterende kurver pa banenettet.

Frekvensen i det samlede system vil kunne heves, og rejsetiden vil
kunne reduceres betragteligt: Hurtigtogene kan skere godt 30% af
den samlede rejsetid, og regionaltrafikken pa hovednettet vil i en
rekke tilfxlde kunne opni rejsetidsforbedringer pa op til 30%.

Det fremtidige togsystem

Med lgsning af kapacitetsproblemerne pi iseer Sjzlland og en ge-
nerel opgradering af banenettet skabes forudseetningerne for en in-
tensiveret regional, national og international trafik med en raekke
differentierede produkttyper:

* Regionaltog, der kombinerer tog, som standser ved alle stationer,
med hurtige gennemgéende myldretidstog, der kun stopper ved
de starste stationer pi regionalstreekningerne. Konsekvens-
beregningerne forudsaetter et 20-minutters system pé nogle
strekninger og et 30-minutters system ud over Sjzlland. Pa
lengere sigt er mélet et system med 20-minutter som grund-
frekvens pa hele Sjzlland suppleret med myldretidstog.

« InterCity tog/lyntog mellem Kebenhavn og Jylland, der betjener
alle kebstzder, der i dag er knyttet til InterCity- og lyntogs-
systemet.

WG N LB b

Kobenhavn-Ringsted
Ringsted-Odense
Odense-Middelfare
Middelfart-Snoghej
Snoghaj-Brejning-Hedensted
Hedensted-Eriknauer

Eriknauer-Skanderborg
Skanderborg-Arhus
Arhus-Randers
Randers-Aalborg
Snoghoj-Esbjerg
Sonderiviland
Ringsted-Vordingborg
Vordingborg-Rodby

29



Odenze
B hhylieg

Elsenipel pd ot wdvide
antal yegionale tog-
linier § Gsedanmark

after ibrugragning af en.

sy eller sdbymer
Cstreshrine Kobenhaun-
Rinigsred,
Forbindalaer pr. time
. Ferning,
(International person-
fo fraihastiefedstog
st podseog e fhke
wistl,

30

2
]
A
=
<
=
2

¥orsar

Svebelle

lyderup

B siaguive

Morkay

Sore

Hastved

“EikHibap

Regstrup
Holbak

Glued

Lumdby.

Wiring e

Hirie ey

u

Myhouingd | n

Toliot

Moz Tartrup
Kebenhawvn

Foakids

Tes k‘FMH’
Haoshusnne
Leti (B
Valby

Eorup

E
s Regienaliog, neemadtime

fode bt

Reguan |'?‘§.r #
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I *normaltimen”™— dvs.

uden for myldretiderne — vil grund-

frekvensen pa alle tre systemer vare hojere end i dag:

= Regionaftog pa Sjzlland:

20-minutters drift

A0-minutiers drift

* InterCity tog:
1/2 times drift

« Hgjhastighedstog:
1/2 times drift

+ Godstog:
172 times drift

Helsingar-Kobenhavn-Kastrup
Nivé-Roskilde
Kabenhavn-Holbalk
Kabenhavn-Odense
Kobenhavn-Nykebing F.
(hertil kommer myldretidstog)

Kabenhavn-Fyn/Jylland
Keobenhayn-Jylland

Kastrup-Padborg
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»  Haghastighedstog der standser i de sterste bysamfund som
Odense, Arhus, Randers, Aalborg, Kolding og Esbjerg.

s Godstrafikken vil veere domineret af internationale tog til og fra
Danmark samt ikke mindst i transit gennem Danmark. Der
sigtes pd, at godstrafikken kan afvikles med to kereplankanaler
pr. time pr. retning hele dagen igennem.

Sjeellandske regionaltog

Uanset hvordan kapacitetsudbygningen sker mellemn Kabenhavn
og Ringsted, vil betjeningen af stationerne pi den eksisterende
bane ud af Kebenhavn blive forbedret, fordi kapacitetspresset
lettes, P4 streekningen mellem Keobenhavn og Roskilde flettes
Kalundborg-Holbzk banen sammen med forbindelserne fra
Ringsted, si Roskilde kan opné syv regional-forbindelser pr. time
i normaltimen mod Kebenhavn og 12 forbindelser i myldretiden.

I myldretiden vil driften kunne foreges, s der opnés yderligere
transportkapacitet og lavere rejsetid mellem vaesentlige regionale
stationer.

:
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Konventionelt tog

32

Kurvestyret tog

Intercity tog

Mellem Kebenhavn og Odense vil IC-stationerne pa den eksiste-
rende streekning kunne betjenes med 1/2-times drift. Fra Odense
fortsetter togene med timedrift mod vest, hvor de efter Lillebzlt
deler sig mod nord, vest og syd.

Hgjhastighedstog
P4 strekningen mellem Kebenhavn og Odense kan der tilnzer-
melsesvis opnds 1/2 times drift p4 hejhastighedssystemet.

Det sker ved at kombinere:

+ Et hajhastighedstog i fast timedrift Kastrup-Kebenhavn-
Arhus/Aalborg.

+ Et hojhastighedstog hver anden time Kastrup-Kebenhavn-
Esbjerg.

+ Et hejhastighedstog hver 4. time Kastrup-Kaebenhavn-
Qdense-Hamborg.

Konventionelt eller kurvestyret materiel
Kurverne pa banelinierne er afgerende for, hvor hurtigt et tog
kan kare af hensyn til passagerernes komfort.

Moderne togtyper med indbygget kurvestyringsteknik kompense-
rer for ubehaget i skarpe kurver, og kan derfor kere gennem disse
med en hajere hastighed end tog uden denne teknik.

I en snaever kurve med en radius pa eksempelvis 1.250 meter vil
kurvestyret materiel typisk kunne kere 200 km/t, mens konven-
tionelt materiel typisk vil kunne kere 170 km/t.

P3 de lige strzekninger er der ikke forskel pd, hvor hurtigt kon-
ventionelt og kurvestyret materiel kan kore.

I beregningerne af keretiderne og effekterne har Baneplan-
udvalget taget udgangspunkt i kurvestyret materiel til at betjene
et fremtidigt elektrificeret fjerntogssystem. Investeringen i nye
elektriske fjerntog vil kunne frigere et stort antal IC3-tog til
regionale strazkninger med behov for materielfornyelse.

Opgradering eller nyanlaeg

Generelt giver nyanleg af en bane en hajere kvalitet end opgra-
dering af en gammel bane. Det tekniske og sikkerhedsmaessige
udstyr vil vaere identisk, men en ny bane vil oftest vaere kortere
og anlagt med henblik pi hejere fart end en gammel banestrak-
ning.

Samtidig er det ikke altid billigere at opgradere end at nyanlzgge
en strekning. Det athenger af omfanget af opgraderingen.

En opgradering af det danske hovedbanenet er undersegt i tre
niveauer:



Niveau 0 MULIGE HASTIGHEDER VED OPGRADERING. K@BENHAVN-ODENSE
P3a dette niveau udfores:
%

» Sikringsanlzg og ATC indrettes til at 100 = = ~
kunne hindtere hastigheder op til 200 80 - o
km/t. '

50 o maad S—— N

» Forbedring af vedligeholdelsesstandard r| | |
og finjustering af sporets linieforing. a0 il B 1 | |

. . 20 — 4 L -

* Der foretages ingen sndringer af over- | |

. . - R e = - | _B E_
bygning (skinner) og banens liniefering. 0 =5 =, . s ~ = —

Niveau 1

Pa dette niveau udferes: <=160 kmt 170-180 km/t 190 km/t 200 km/t

« Som iniveau 0 plus Konventionelt materiel I8 Kurvestyret materiel

« Udskiftning af overbygning som er ud-
fort for 1982 og hvor hastigheden bliver
over 180 kum/t.

+ Niveaufti adgang til perroner. MULIGE HASTIGHEDER VED OPGRADERING. ODENSE-ARHUS

EE e

» Forbedring af liniefaringen p4 lokalite- %
ter, hvor der er stor keretidsreduktion i 100 T
forhold til de direkte omkostninger. By — o

=

i

Aindringer af liniefaringen vil typisk besté 60 -l
af mindre udretninger ved overgangen 0 | | =
. Ml 1

mellem kurver og lige skinner. Sporet flyt- .' | _| l

tes maksimalt 1 meter — dvs. inden for 20 : | = w =

eksisterende ejendomsgranser. 0 - | |—| I 8- =| B D = B -5

° N 1 o N A o N 1 & N 1

Niveau 2 @@ @ Y e

P3 dette niveau udfores: <=160km/t  170-180 km/t 190 km/t 200 km/t

Konventionelt materiel E Kurvestyret materiel

+ Arbejder som i niveau 1 plus.

» Yderligere ®ndringer af liniefaringen, hvor kurveradier esges.
Arbejdet kan resultere i en sideflytning af sporet pa 10-15
meter. Dvs. uden for eksisterende ¢jendomsgrenser.

» Opgradering af stationer vil veere indeholdt i dette niveau.

Selv om der veelges en maksimal opgradering og der indseettes
kurvestyret materiel, vil under 25% af den eksisterende strekning
mellem Odense og Aalborg kunne betjenes med hastigheder pa
200 km/t, idet der stadig vil veere mange kurver tilbage p4 straek-
ningen, der krazver hastighedsnedsattelser. Mellem Kebenhavn
og Odense vil 90% af strakningen kunne opgraderes til 200 km/t
bade med og uden kurvestyret materiel. Det skyldes, at banen
mellem Kebenhavn og Odense har et meget gunstigt forleb med
fa skarpe kurver.
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I mods=tning til strazkningen Kebenhavn-Odense viser under-
sogelserne, at kun en relativ lille andel af strekningen mellem
Odense og Arhus og mellem Arhus og Aalborg kan opgraderes til
200 km/t selv med den mest omfattende form for opgradering.

P4 grund af de vanskelige forhold ved bygning af en opgraderet
bane med justering og sidetrekning af sporet samt flytning af sta-
tions- og perronanleg, vil omkostningerne for en opgraderet bane
i nogle tilfzlde blive hojere end ved nyanleg.

Ligeledes vil opgradering af en bane i drift pavirke trafikken mar-
kant i anleegsperioden. Det er begrsenset, hvor mange anlegsar-
bejder pd samme tid en fornuftig afvikling af trafikken kan beere.

Disse forhold vil tilsammen tale for, at den eksisterende bane
nogle steder erstattes af nyanleg.

MULIGE HASTIGHEDER VED OPGRADERING. ARHUS-AALBORG
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6. Delprojekter i den samlede baneplan

Baneplanudvalget har gennemfert under-
sogelser af de enkelte delstrzkninger for at
lokalisere behovet for opgradering/nybyg-
ning.

P# streekninger hvor nybygning synes at
vaere den bedste lesning, er flere alterna-
tiver til liniefering undersegt og vurderet.

Selv om den geografiske beskrivelse nogle
steder siledes gr teet pd detaljer 1 land-
skabet, er der ikke med beskrivelsen taget
stilling til den konkrete liniefering. Valget
af detaljeringsniveau er valgt specielt med
henblik pi at kunne udarbejde gkonomi-
ske anlzgsoverslag, som hviler pa et reali-
stisk grundlag. Pa kortene over de enkelte
delstrzkninger er linieferingen derfor vist
som en bred korridor. Hvis det bliver be-
sluttet at gennemfore projektet pd de un~
dersegte straekninger, vil fornyede under-
segelser blive ivaerksat, ligesom relevante
myndigheder inddrages pa normal vis.

Inden der foreligger et egentligt forslag til liniefering gér der en
lang proces forud, hvor der foretages detaljerede miljavurde-
ringer i relation til udformningen af anlegget. Heri vil hensynet
til anlzggets omgivelser spille en afgerende rolle.

I forbindelse med Storebzltsforbindelsens dbning er strekningen
mellem Kgbenhavn og Aalborg/Esbjerg ved at blive opgraderet
til max-hastigheder p4 180 km/t. Baneplanudvalget har under-
sogt mulighederne for yderligere at opgradere strekningerne, der
ikke er omfattet af nyanleeg til 200 km/t.

Ved nyanleg og opgradering vil banerne blive udstyret med
streeknings- og stationssikringsanleg, fjernstyring, togovervig-
ningssystemer, karestrem og fuld radiod=kning.

Forslagene til liniefering er skitseret ud fra tre overordnede kri-
terier:

» En sa lille berering med byer og naturmeessige interesseom-
rider som muligt.

+ Si vidt mulig at folge de eksisterende trafikkorridorer.
» Anl=zggelse af s kort en bane som muligt.

De undersogte muligheder for at opgradere eller anlzgge nye
baner fra Ringsted til Redby er kun relevante i forbindelse med
en eventuel fast forbindelse over Femer Belt.
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Kabenhavn-Ringsted

Flaskehals i det nuvarende togsystem

Den 64 km lange streekning mellem Kebenhavn og Ringsted er
den vaesentligste flaskehals i den nuvzerende baneinfrastrukrur i
Danmark.

Streekningen betjener den indenlandske fjerntrafik, de internatio-
nsale togforbindelser til kontinentet og sterstedelen af den vidt-
forgrenede regionaltogstrafik pa Sjeelland. Godstrafikken pa
streekningen er ogsa medvirkende til, at kapaciteten i dag er tzt
pa at veere udnyttet maksimalt med togdriftens nuvarende om-
fang og afvikling.

Mellem Kabenhavn og Heje Tastrup er der fire spor, hvor de to
er reserveret S-togsdriften. Mellem Heje Tastrup og Roskilde er
der fire flernspor, og mellem Roskilde og Ringsted ligger der to
spor. Driften er i dag sirbar over for driftsforstyrrelser, idet kapa-
citeten pd den tosporede del af streekningen er fuldt udnyttet.
Resultatet er hyppige forsinkelser, og aflysninger af enkelte
regionaltogsafgange forekomumer.

Kapaciteten begrznser, hvor hurtigt og pa hvilke tidspunkter
togene kan kere, og hvor de kan standse. Efter 4bning af Store-
bezltsforbindelsen vil der i en fjerdedel af degnets timer ikke
kunne kere det antal tog, som der er efterspergsel til, Problemet
vokser med @resundsforbindelsen og den intensiverede togtrafik
1il lufthavnen og mod Sverige. Hvis en fast forbindelse over
Femer Bzlt til Tyskland bliver realiseret, vil flaskehalsproble-
merne yderligere spidse til.

To hovedalternativer

Baneplanudvalget har undersagt en razkke muligheder for ud-
bygning af kapaciteten. Undersegelserne har indkredset to prin-
cipielt forskellige hovedalternativer:

* A, En udbygning med et eller to spor langs den nuverende
streekning,

* B. En ny debbeltsporet bane Kebenhavn-Ringsted.

For hvert af alternativerne har Baneplanudvalget undersegt
forskellige losningsmuligheder og de miljemessige konsekvenser
af de forskellige losninger.

Alternativ A

Udbygning af eksisterende spor

Udbygning med et ekstra dobbeltspor tif 200 km/t kan finde sted
ved at anlegge det ene hovedspor pa sydsiden af de to eksiste-
rende fjernspor gennem Valby, mens det andet spor felger Jre-
sundsbanen forbi Godsbanegarden og videre langs godsforbin-
delsesbanen til Vigerslev og Hvidovre Fjern.

P4 streekningen fra Hvidovre Fjern til Heje Taastrup anlegges de
to nye spor pd sydsiden af de eksisterende to fjerntogsspor.
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Mellem Roskilde og Ringsted kan anlegges to nye spor parallelt
med de eksisterende spor.

Et muligt alternativ til at fere de ekstra spor gennem Roskilde er
at etablere en 12 km lang omfartsbane syd om Roskilde, Omfarts-
banen afgrenes fra den eksisterende bane umiddelbart vest for
Hedehusene og felger pa den forste straekning motorvejen syd om
Roskilde. Forslaget fortseetter herefter i sin egen korridor mod
sydvest. Ved etablering af en omfartsbane foretages der ingen
udbygning af de eksisterende spor pé strzzkningen gennem Ros-
kilde Station. Med en omfartsbane vil godstog og andre gennem-
karende tog kunne ledes uden om Roskilde by.

Miljopavirkning

En udbygning af det eksisterende spor vil medfere en miljepavirk-
ning i anlegsperioden og ved den efterfelgende intensiverede tog-
trafik pa strzkningen.

+ P4 dele af strekningen vil der forekomme eget stejpavirkning
af boligomréder og rekreative omrader, afhengig af hvilken
udformning en mulig stejafskermning vil fa.

» Banen udger i dag en barriere, som er indarbejdet i byudvik-
ling og planlzgning. Barriereeffekten forventes ikke at blive
merkbart foraget,

+ Der vil i teet bebyggede omrader ske arealinddragelse ud over
baneterrn med mulige ekspropriationer og nedrivninger af
boliger og erhvervsejendomme samt inddragelse af arealer fra
haver og offentlige arealer langs banen. Det konkrete omfang
kendes forst ved en detailprojektering af de ekstra spor.

+ Udbygningen vil indebzre inddragelse af et mindre areal fra
den fredede Vestvold.

+ Udbygningslasningen vil berere EU-fuglebeskyttelsesomradet
ved Ramse-dalen mellem Roskilde og Ringsted.

+ Med en omfartsbane syd om Roskilde vil banen kunne opleves
som en barriere mellem Roskilde by og bebyggelser syd og syd-
gst for byen.

« Boligomrider i de mindre byer syd for Roskilde kan blive udsat
for stej.

= Der vil vaere meerkbare problemer med trafikafviklingen i an-
leegsperioden,

AlternativB

Ny bane mellem Kebenhavn og Ringsted

Der er flere mulige linieferinger til en ny bane mellem Koeben-
havn og Ringsted som ber vurderes i den videre projektering af
banen. Baneplanudvalget har alene mere detaljeret undersagt en
liniefaring langs Kege Bugt- og Vest-motorvejen.

Den nye bane anlagges til hastigheder p4 250 km/t.



Forslaget tager udgangspunkt ca. 1,7 km fra perronerne pa Ke-
benhavns Hovedbanegird ved Dybbelsbro. Sporene fares herfra
mod syd langs Godsbanegirden. Forslaget felger eksisterende
gods- og S-togsspor i en stor vestdrejende kurve forbi Sydhavn og
Sjeler stationer.

Ved Grenttorvet fores banen i en kurve mod sydvest. P4 en del af
strekningen kan banen fores i tunnel. Linieforingen folger Kul-
banevej frem til Vestmotorvejen, hvor tracéet drejer mod vest og
folger motorvejen frem til krydsningen af Vestvolden og Motor-
ringvejen.

Vest for Motorringvejen feres banen op i terren og drejer i en
bled kurve mod syd langs motorvejen ned forbi Hundige.

Syd for Solrad Strand drejer forslaget i en bled kurve mod vest og
fores langs tracéet for motorvej E20. Ved Slimminge skiller banen
sig fra motorvejen og tilsluttes den eksisterende bane est for Ring-
sted.

En alternativ indfering i det nzere Kebenhavn kan ske ved at ba-
nen pé en streekning fra Kulbanevej i Valby feres frem i en ned-
gravet tunnel langs Vigerslev Allé og tilsluttes den eksisterende
bane ved Enghave station. Tunnelen kan placeres i eksisterende
vejarealer og vil fra Kulbanevej folge samme tracé som beskrevet
ovenfor.

Miljepavirkning

Linieforingen er placeret tzt ved det eksisterende motorvejstrace.
Dette vil generelt reducere nye barrierevirkninger som felge af ba-
nen,

« Indferingen til Kebenhavn i en gravet tunnel/partielt overdeek-
ket dben banegrav vil reducere antallet af stojbelastede boliger i
forhold tl den eksisterende straekning, som aflastes. Under an-
legget af en tunnel/banegrav kan der opstd problemer med tra-
fikafvikling, grundvand, stej, vibrationer og stev. I det omfang
banen felger motorvejens tracé, kan det diskuteres, i hvor hej
grad det giver mening at leegge banen i tunnel af stgjmessige
arsager, eller om der skal investeres i andre stejdempende for-
anstaltninger.

+ Pa strekningen ud af Kebenhavn afhenger barriereeffekien og
antallet af mulige ekspropriationer og nedrivninger af boliger
og erhvervsejendomme ved en ny bane af omfanget af tunnel/
fremforing i dben banegrav. 1 det dbne land felger banen i ho-
vedirzek det eksisterende motorvejstracé, hvilket reduceret en
mulig barriereeffekt.

+ Linieforingen vil beslagleegge arealer i den gronne kile mellem
Koge og Roskilde-fingeren i umiddelbar tilknytning til motor-
vejen.

+ Bade i Kebenhavn og i det dbne land passerer linieferingen
igennem fredede omrader, Ud af Kabenhavn kan en krydsning
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af den fredede Vestvold ikke undgis. Mellem Kege og Ring-
sted passerer linieforingen det fredede omride ved Lellinge.

Sammenligning af alternativer

Begge alternativer vil tilvejebringe den nedvendige kapacitet
og give nye frihedsgrader i kereplanlegningen for alle typer
tog. For begge alternativer gzlder, at perioden fra beslutning
til ibrugtagning vil vare 6-8 ir.

Begge alternativer vil aflaste de eksisterende spor mellem
Kabenhavn og Ringsted, hvorved der gives mulighed for en
hyppigere og mere fleksibel drift pi det nuverende
regionaltogsnet pa Sjzlland.

Med en ny bane kan regionaltogsbetjeningen af Kage Bugt-
fingeren forbedres ved at etablere skiftemuligheder mellem
S-tog og regionaltog.

En udbygning af den eksisterende bane vil kunne styrke an-
vendelsen af Heje Taastrup station som omstigningsstation for
skift mellem vej og bane.

Anlzgsarbejderne pé en ny bane vil kun pavirke den eksiste-
rende trafik i en kortere periode ved sammenkoblingen af det
nye baneanleg med de gamle i Kebenhavn og Ringsted.

En udbygning af de eksisterende spor vil pavirke trafikken
meerkbart under hele anlegsperioden pa 4-5 ir.

Udbygningslasningen kan foretages etapevis, hvorved kapa-
citeten kan udvides gradvist og pd de str=kninger hvor proble-
met er mest akut.

Der vil veere sterre st@jproblemer ved en udbygning frem for
en nybygning. Til gengeld vil barriereeffekterne vere mindre
ved en udbygning frem for en nybygning.

Iszer nybygningsalternativet vil kunne komme i konflikt med
natur- og fredningsinteresser og rekreative interesser, Om-
fanget athenger af den konkrete udformning af projektet.

Anlzgsomkostningerne for begge lesninger er anslaet til ca. 6
mia. kr.



Ringsted-Odense

Opgradering til 200 km/t
Strakningen mellem Ringsted og Odense er elektrificeret og dob-
beltsporet. I forbindelse med Storebeeltsforbindelsens dbning hee-
ves hastigheden til 180 kmy/t,

Opgradering forudsetter, at sporskifter, skinner og anden teknisk
udrustning indrettes til 200 km/t. En opgradering vil medfere min-
dre @ndringer af sporets over- og underbygning.

Der er ingen krydsninger i niveau med anden trafik. P4 grund af
kurveforholdene eksisterer faste hastighedsnedsaettelser pa straek-
ningen centreret omkring Ringsted og Slagelse. Slagelse station
skal sendres.

Med en opgradering vil sterstedelen af streekningen kunne befares
med 200 km/t.

Anlzgsomkostningerne ved en opgradering af streekningen er an-
sliet til ca. 150 mio. kr.

Maksimal tilladt hastighed

—— Togenes accelerations-/decelerationskurve
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Odense-Middelfart

Kapacitetsproblemer og langsom rejsetid

Med en intensiveret national trafik og en forsget international
godstrafik som felge af §bningen af Storebaltsforbindelsen vil
strekningen over Fyn vere fuldt udnyttet, og der kan imedeses
kapacitetsproblemer, hvis enskerne om en foreget trafik skal
imedekommes.

Banelinien fra Storebzlt til Odense har et relativt lige forleb, og
strekningen er her velegnet til opgradering til 200 km/t. En for-
ggelse af kapaciteten pa @stfyn vil derfor ikke samtidig kunne
forkorte linieferingen og reducere rejsetiderne. Dette er der der-
imod mulighed for pa Vestfyn.

Banen mellem QOdense og Middelfart blev taget i brug i 1865.
Strakningen indgar i hovedbanenettet med en betydelig trafik
mellem @st- og Vestdanmark. Den ca. 50 km lange bane har et
bugtet forlab, og regionaltog betjener 10 mindre lokale stationer
med en del pendlingstrafik mod Odense og Middelfart.
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Strazkningen er dobbeltsporet og elektrificeret, men de mange
stop for de langsommere regionaltog betyder, at kapaciteten pa
banestrekningen er begranset.

Der cksisterer to hovedalternativer. Anleggelse af en ny bane
som supplement til den eksisterende, eller mindre kapacitets-
udvidelse i kombination med nedleggelse af en reekke af de min-
dre stationer pé strzkningen.

I de undersegte lasningsforslag er den nuveerende betjening af de
mindre bysamfund med regionaltog forudsat opretholdt.

Tre alternativer

Med henblik pa at ege kapaciteten kan der anlegges en ny dob-
beltsporet bane mellem Odense og Middelfart. Dermed kan den
nuveerende banelengde pa 50,1 km afkortes med ca. 5 km.
Banen anlzgges til en hastighed péd 200 km/t.

« En ny bane afkorter rejsetiden med
knap 5 minutter.

» En ny bane vil tilvejebringe den ned-
vendige kapacitet og give bedre og
mere fleksible vilkar for afvikling af
driften for gods-, fiern- og regional-
trafik.

» En ny bane vil kunne anlegges, si den i
videst muligt omfang undgar bergring
af bebyggelser. Den vil endvidere
kunne anlegges, si den kun i meget be-
greenset omfang kommer i konflikt med
naturmeessige interesser.

Anlzgsomkostningerne til en ny bane-
strekning er ansldet til ca. 1,5 - 1,9 mia.
kr. athzengig af alternativ.

1 Liniefering
"5 fﬁj-‘m Steana ,f’"ﬁ\ Baneplanudvalget har skitseret tre forslag
<0 = til linieferingen for en ny bane:

-‘1.

1 alle tre forslag benyttes det eksisterende
spor de forste 3,5 km vest for Odense.

Alternativ A

I alternativ A anlzgges 40,7 km dobbelt-
spor. Fra Blommenslyst til Ejby anlegges
en dobbeltsporet bane pa nordsiden af
motorvejen. Herfra fares banen syd om
Nerre Aby parallelt med hejspendings-
ledningen til Svenstrup hvor den nye bane
tilsluttes den eksisterende bane.

T 5 Lumbygy: Lk i
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Miljepavirkning

Alternativ A vurderes at kunne medfere de sterste barrierepro-
blemer, iszer pd den vestligste del af streekningen. En sget
mangde godstrafik kan ved alternativ A medfore stajmeessige
konsekvenser. Omfanget afhsenger af fordelingen af trafik-
mengden pd den nye og den eksisterende bane,

Alternativ B

I alternativ B anlzgges 30,1 km dobbeltspor. Indtil Ejby forleber
banen som i alternativ A. Herfra anlegges banen retlinet til
Nerre Aby, hvor den fores ind pa den cksisterende bane. Fra
Nerre Aby til Middelfart station benyttes den eksisterende bane.

Miljspavirkning

Alternativ B vil til forskel fra alternativ A og C ikke aflaste Nerre
Aby stojmeessigt. Derudover kan alternativet i et vist omfang
medfere barriereproblemer.

| AlternativC — = :
Ved alternativ C anlegges 35,3 km dobbeltspor. Fra Blommens-
lyst til Ejby anlegges banen langs motorvejens nordside. Fra
Andeballe anlzgges banen retlinet mod Nerre Aby. @st for
Netre Aby krydser den nye bane motorvejen og anlegges heref-
ter i en bled kurve nord om Naotre Aby. Lige est for Kavslunde
fores banen ind pa den eksisterende bane, hvorfra der er 6,2 km
tit Middelfart station.

Der anlagges en forgreningsstation vest for Odense ved Elme-
lund og en est for Kavslunde, hvor det gamle og nye spor flettes
saminen.

Miljepavirkning
1 alternativ C vurderes de potentielle barriereeffekter at veere
storst pé straekningen fra Andebelle tl Ejby.

Miljepavirkning generelt

De foreslaede linieferinger gennemskerer ikke storre omrader
med vasentlige milje- og naturmsssige interesser. Interessekon-
flikter vurderes at kunne loses i forbindelse med en detailprojek-
tering af linieferingen.

En sget godstrafik vil have stojmassige konsekvenser, som
afthzenger af den konkrete fordeling af trafikken mellem den
gamle og nye streekning.

I en situation hvor den samlede trafik afvikles pa den nye straek-
ning — dog med regionaltog pd den eksisterende strzkning —
vurderes de stojmassige konsekvenser for bymeessige omrader at
vaere relativt begreensede. I begge driftssituationer kan den for-
ogede trafikmengde medfore yderligere stejdempende foran-
staltninger pé allerede skzrmede delstrzkninger i Odense og
Middelfart, hvor det eksisterende tracé indgir i den nye linie-
foring.



Middelfart-Vejle Fjord

Lange koretider og stor omvejskorsel

Banen langs den jyske estkyst har et snerklet forleb, som bade er
historisk begrundet med snsket om at betjene mange bysamfund
og de naturgivne geografiske forhold. Middelfart og Fredericia
blev forbundet med Lillebaltsbroen 1 1935, mens banen fra Fre-
dericia nordpé mod Arhus blev taget i brug i 1868.

Baneplanudvalget har vurderet mulighederne for at udrette
strekningen mellem Snoghej og Brejning for gennemkarende tog
og samtidig etablere en forbindelsesbane mod Senderjylland.

Banen vil skulle anlsegges i et omride, som er praeget af mange
store mototrvejs-, jernbane- og hejspendingsanlzg. Det vil derfor
veere en storre teknisk opgave at indpasse en ny bane til de eksis-
terende infrastrukturanlaeg.

Til de beskrevne alternativer herer anleeggelse af en bro over
Vejle Fjord, som beskrives pd naste opslag. Samtidig opgraderes
den eksisterende strazkning fra Middelfart til Fredericia.
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Der er undersegt to alternativer. Anlegsudgiften er i starrelses-
ordenen 1,4 til 1,6 mia. kr. ekskl. den i det folgende beskrevne

forbindelsesbane til Senderjylland.

Alternativ A

Der anlegges en ny 16 km lang bane mellem Snoghej og Brej-
ning, der forkorter rejsetiden med godt 2 minutter. Banen anlaeg-
ges vest om Erritse og gennem Elbodalen og en tilherende side-
dal. Der etableres forgreningsstationer i Snoghej og Taulov.

Til dette alternativ er er skitseret en 17,5 km langs forbindelses-
bane, som er den direkte vej fra Arhus til Senderjylland.

Miljspavirkning

» En ny banestrekning mellem Snoghej og Brejning vil krydse
Elbodalen, der strackker sig fra Rands Fjord i nord til Taulov i
syd. Omridet med tilherende sidedale er udlagt som serligt
beskyttelsesomrade, og banen vil derfor kunne komme i kon-
flikt med naturinteresset.

+ Forslaget kan medfere, at to mindre byomrader, Téarup og
Gammel Pjedsted, kan blive berert af stej.

« Forbindelsesbanen vil pa den sydlige del af streekningen
krydse serlige beskyttelsesomrider mellem motorvejen og til-
slutningen til den cksisterende bane.

Alternativ B

Der etableres en ny 17,5 km lang bane mellem Snoghej og Brej-
ning. Strzkningen felger i store traek den gamle landevej mellem
Fredericia og Vejle.

Rejsetidsgevinsten vil veere godt 3 minutter.

Banen anlegges igennem den sydvestlige del af erhvervsomradet
ved Erritse. Herfra fores banen over Elbodalen og op langs den
gamle hovedvej mellem Fredericia og Vejle. Der anleegges
forgreningsstationer ved Snoghej og Taulov, si det er muligt at
kere ind til Fredericia. Endvidere kan evt. anlaegges en
forgreningsstation med forbindelse via Taulov til Senderjylland.

Miljepavirkning

+ Forslaget til linieforing krydser Elbodalen men ingen af side-
dalene. Krydsningen af Elbodalen vil i store traek folge det
samme tracé som den tidligere hovedvej mellem Fredericia og
Vejle. Forslaget bererer ved Erritss udkanten af et naturom-
rade, som er en del af et storre beskyttelsesomride.

+ Et mindre byomride, Gammel Pjedsted, kan blive berort af
sto].



Vejle Fjord
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En bro over Vejle Fjord reducerer rejsetiden

Ved anleg af en ny jernbanebro over Vejle Fjord, vil der kunne op-
nés vesentlige rejsetidsgevinster for gennemkerende tog, og Vejle
by vil blive aflastet for gennemkerende trafik.

» Mellem Brejning og Hedensted p4 hver sin side af Vejle Fjord
med Vejle by i bunden af fjorden, har den eksisterende bane en
lengde pa 23,8 km. Med en jernbanebro kan banen afkortes til
8,8 km.

» De gennemkerende tog vil kunne spare ca. 15 km og opni en
rejsetidsgevinst pa ca. 8 minutter.

Anlzgsomkostningerne til en ny bro over Vejle Fjord er ansliet til
2,3 mia. kr.

Liniefering

Den 8,8 km lange strekning mellem Brejning og Hedensted an-
lzgges via en bro over Vejle Fjord. I Brejning deler den eksiste-
rende jernbane sig og det nye spor feres i en ret linie ud mod fjor-
den.

Der anlzgges en 2,4 km lang bro over fjorden. Hertil kommer et
forlob pé ca. 800 m bag kystlinien pa begge sider, hvor broanlzg
fares s4 langt ind i landet for at opnd mindre indgreb i de natur-
meessige forhold end en markant banedemning. Broen er forudsat
at have spendvidder pa ca. 110 m som den eksisterende vejbro.

P4 nordsiden af fjorden drejer banen mod nord til landsbyen Bir-
keballe, hvor den nye linieforing fortsaetter retlinet mod Hedensted
og tangerer den eksisterende bane pd den nordlige side af Daugard
Stationsby.
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I Daugdrd og Brejning anlzgges en kombineret forgrenings-,
sporskifte- og overhalingsstation. Fra denne station etableres en
forbindelse til Vejle via den eksisterende bane.

Miljepavirkning
En ny bro over Vejle Fjord vil indebzere en reekke vaesentlige kon-
flikter med miljs- og naturmeessige interesser.

Den nye bane krydser et fredet areal, et EU-fuglebeskyttelsesom-
rade og et szrligt beskyttelsesomride. Herudover vil banen blive
placeret i et omride med vasentlige landskabelige og kulturhisto-
riske vaerdier.

Ud fra rene milje- og naturbeskyttelsesinteresser er etableringen
af en ny bane mellem Brejning og Hedensted omfattende en bro-
forbindelse over Vejle Fjord betznkelig. Der ber derfor underse-
ges andre typer af lesninger,

Det skal bemarkes, at en krydsning af Vejle Fjord pi hele straek-
ningen fra ast for motorvejsbroen til udmundingen af Vejle Fjord
vil indebzre en miljemaessig pavirkning.

Omvendt vil en intensiveret passager- og godstrafik pa den eksi-
sterende strzkning ogsd komme i konflikt med vaesentlige natur-
interesser. P4 sydsiden af fjorden kerer banen i dag gennem
Munkebjergskovene, og pd nordsiden passerer den nuvzerende
bane ogsd gennem fredede omrader.



Horsens-Skanderborg

Lang og langsom bane

Den estjyske l&ngdebane blev taget i brug i 1868. Banen er dob-
beltsporet og har et bugtet forlgb. Fra Eriknauer syd for Horsens
til Skanderborg er banestreekningen pa 32,5 km, hvilket er ca.
50% langere end den tilsvarende vejstrackning.

Ingen af de mindre bysamfund pé strazkningen bliver i dag be-
tjent af regionaltog.

Baneplanudvalget har undersegt flere alternativer for linieforing
mellem Eriknauer syd for Horsens til Skanderborg og mulighe-
derne for at opgradere den cksisterede banestrakning, hvor alene
de udvalgte to hovedalternativer preesenteres i det felgende.

En ny bane reducerer rejsetiden

» En ny bane med en mere direkte linieforing er knap 10 km
kortere end den nuverende bane og vil kunne skeere 5-6 mi-
nutter af rejsetiden. Med en samtidig opgradering af streeknin-
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gen syd for Eriknauer og nord for Skanderborg opnés en hur-
tigere og mere effektiv togdrift mellem de sterre estjyske byer,

+ Samtidig kan en ny bane bidrage til at nedsaztte den samlede
rejsetid ved rejser mellem landsdelene.

+ En ny bane vil samtidig fjerne stejgenerne fra trafikken pé den
nuvzrende bane, der gir gennem flere mindre bysamfund.

+ Horsens station vil fortsat blive betjent og stationen opgrade-
ret til hurtigere tog.

Miljepavirkning, generelt

Den miljemessige pivirkning fra de forskellige alternativer be-
rerer is@r banens indpasning i det kuperede terrsen med mulig
visuel og stejmeessig pdvirkning af natur- og rekreative omrader.
En mulig stejpavirkning afhenger af det konkrete linieforleb og
eventuelle stejdeempende foranstaltninger.

Eriknauer-Horsens
Fra Eriknauer slér banen i dag en stor bue op gennem Hatting.
Der kan anlzgges en mere direkte liniefering fra Eriknauer til
den eksisterende bane i Horsens vestlige udkant. Den gamle
streekning gennem Hatting nedlegges.

Miljepavirkning

En ny bane kan skabe en barriereeffekt for et mindre antal ejen-
domme og et antal boliger kan blive pdvirket af stgj. De landska-
belige konsekvenser vurderes at veere minimale.

Stajbelastning fra den eksisterende bane gennem Hatting
undgis.

Anlzgsomkostningerne til en ny bane mellem Eriknauer og
Horsens er ansldet til 0,3 mia. kr,

Horsens-Skanderborg

Fra Horsens til Skanderborg er der 2 hovedalternativer: En linie-
foring langs motorvejen (A) eller en mere lige liniefering ost for
motorvejen (B).



Alternativ A

Ud af Horsens felger forslaget det eksisterende tracé. Syd for
Egebjerg krydser den nye bane landevej 170 for derefter at lebe
vest for denne.

Nordvest for Egebjerg nermer banen sig motorvejens tracé, som
den falger pa estsiden. Gedved passeres pé vestsiden og banen
fortsztter sit parallelle forleb med motorvejen til vest for
Tebstrup, hvorfra banen fores i en bue op til den eksisterende
bane langs Skanderborg Se.

Miljepavirkning

+ En liniefaring langs motorvejen kan forstarke barriereeffekten
pa streekningen, ligesom banens forleb kan blive visuelt meget
markant pé flere streekninger.

+ Banen vil passere omridet ved Elling Skov, der er udlagt som
egentligt naturomride. Passagen kan have konsekvenser for en
mulig ekologisk korridor.

+ Boligomrider i Egebjerg og Tebstrup kan blive udsat for stej.

Alternativ B

Ud af Horsens felger forslaget det eksisterende tracé. Den nye
streekning udgir fra Hanstedgéird nord for Horsens, hvorefter
banen leber parallelt med Egedal mod Egebjerg og Hansted.

Nord for Hansted Skov gér banen igennem et kuperet terran
med en del girde og ejendomme. Videre nordpé leber banen est
for Tebstrup S, hvorfra den fores frem til den eksisterende bane
ved Skanderborg Sa.

Miljepavirkning

* En direkte linieforing fra Horsens til Skanderborg vil ga gen-
nem et bakket landskab og indebzare pavirkninger af det visu-
elle milje. Omfanget afhanger af den konkrete udformning af
anlzgget.

+ Egedal kan blive udsat for st@j og banen vil skabe en barriere-
effekt.

Anlegsomkostningerne til en ny bane mellem Horsens og
Skanderborg er ansliet til 0,7 mia. kr.
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Middelfart-Arhus

Opgradering

Streekningen mellem Fredericia og Arhus er dobbeltsporet og
ikke elektrificeret. Banen blev taget i brug mellem 1866 og 1868.
Der er ingen krydsninger i niveau med anden trafik. I forhold til
de avrige strakninger p3 hovedbanenettet har den estjyske bane
et meget bugtet forleb.

Med de skitserede anlegsprojekter i @stjylland mellem Snoghwj
ved Fredericia og Hedensted nord for Vejle samt mellem Erik-
nauer og Skanderborg vil banen fa et vesentligt kortere forlab.
Ved nyanleg vil streekningerne blive elektrificeret og anlagt til
hajere hastigheder pi op til 200 kno/t.

De mellemliggende banestreekninger mellem Middelfart-Frederi-
cia, Hedensted-Eriknauer og Skanderborg-Arhus opgraderes og
elektrificeres. Herved kan hastigheden eges til 170-190 km/t pa
storstedelen af de opgraderede streekninger med kurvestyret ma-
teriel.

Anlzgsomkostningerne tl opgradering af banen mellem Middel-
fart-Fredericia, Hedensted-Eriknauer og Skanderborg-Arhus er
ansldet til ca. 0,2 mia. kr.



Arhus-Randers

Gammel bane medfarer stor omvejskorsel

Banen mellem Arhus og Randers blev taget i brug i 1862, og rej-
setiden bzerer praeg af, at Arhus Banegérd ikke er en
gennemkerselssiation. Ind- og udkerslen fra Arhus H sker i
samme tracé, og de 58 km dobbeltsporet jernbane kerer nordpa i
en stor bue ud gennem Brabrand og bugter sig videre nordpa.
Hinnerup, Hadsten og Langa bliver i dag betjent af regionaltog.
I Langi er der forbindelse til den nordvestlige del af landet med
tog mod Viborg, Skive og Struer.

Hurtigste rejsetid i dag er 33 minutter mellem Arhus og Ran-
ders. Hertil kommer vendetid for gennemkerende tog.

Opgradering

Med en opgradering vil ca. 10% af streekningen kunne befares
med 200 km/t. Hvis en storre andel af straekningen skal kunne
befares med 200 km/t, forudsatter det, at hovedparten af sporet
skal ombygges.

En opgradering af den eksisterende bane vil derfor ikke tilgodese
ensket om hurtig og direkte forbindelse pa hovedbanenettet mel-
lem de storre bysamfund, og togene vil fortsat skulle gennemfore
en tidskreevende vending pa Arhus H.

En ny bane reducerer rejsetiden

« For at reducere rejsetiden pd hovedbanenettet har Baneplan-
udvalget undersegt muligheden for at anleegge en ny bane til
Randers og 2ndre Arhus Banegard til en gennemkorsels-
station. Afhengigt af den konkrete linieforing vil der kunne
skeres nzsten 20 km af baneleengden og en reduktion af rejse-
tiden med ca. 20 minutter for gennemkeorende tog.

+ Tog til/fra Viborg/Skive feres via Randers. Dermed fir de
reduceret rejsetiden samtidig med, at der opnés direkte for-
bindelse til Randers.

Linieforing
Felgende overordnede kriterier har varet udgangspunkt for valg
af liniefaringsalternativ:

» Gennemgdende nord/syd-forbindelser skal ikke vende pé
Arhus H.

» Randers skal veere gennemkerselsstation for tog i relationen
Arhus-Struer.

En @ndring af Arhus Banegérd til en gennemkerselsstation er
ikke uproblematisk. Anleg af en ny jernbane gennem den nord-
lige del af Arhus vil — atheengig af det konkrete valg af linefering
og anlegsteknik — medfere indgreb i eksisterende bymaessige be-
byggelser eller adgangsforholdene til havneomriderne i Arhus og
de bynzere rekreative omrider langs kysten.
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Baneplanudvalget har undersegt tre alternativer, som alle bety-
der, at gennemkerende tog ikke skal vende pa Arhus Banegsrd.

Alternativ A

Der anlszgges en bane fra Arhus til Randers via en 6,5 km lang
boret tunnel under Randersvej. Krydsningen af Arhus Adal kan
nedvendiggere, at de forste 1,5 km af tunnelen skal udferes som
en pzlefunderet cut and cover tunnel.

Alternativt kan banen fores fra Arhus Banegérd langs Grens-ba-
nens tracé til krydset Skibbrogade/Havnegade, hvor banen ned-
graves.

I begge forslag fores banen op til terren ved Vejlby. Herfra fort-
sztter banen vest om landsbyen Elev og derfra retlinet mod Ran-
ders, @st for Randers fares banen ind langs det eksisterende
tracé til Randers station.

Der udferes dalbroer over Egi- og Allingddalen. Endvidere udfe-
res en ny bro over Gudenden i Randers by.

Afstanden mellem Arhus og Randers stationer er 38,7 km ad den
nye bane og 58 km ad den eksisterende bane.

Anlsegsudgiften vurderes at vaere ca. 5,8 mia. kr.

Miljepavirkning
+ En boret tunnel under Arhus vil kun i begranset omfang have
konsekvenser for bymiljeet i Arhus.

« I det ibne land mellem Arhus og Randers vurderes de milje-
messige konsckvenser at kunne afhjeelpes ved en detailprojek-
tering,

« Indferingen af banen i Randers vurderes at kunne ske med be-
grensede konsekvenser for boliger og erhvervsvirksomheder.
En broforbindelse over Gudenien vil skulle udformes sa de
miljemessige konsekvenser for den og de omliggende eng-
omrader minimeres.

Alternativ B

En liniefering i Grenibanens tracé langs havnefronten er en
anden mulighed.

Fra Arhus H feres banen i en 1,5 km. lang nedgravet tunnel
langs Grenabanens tracé ud af Arhus station og derefter langs
bassinkanten frem til @stbanetorvet. Herfra folges i banegrav
Grendbanens tracé videre op langs kysten gennem Risskov til
Vejlby. Herfra feres banen i det samume tracé i en S-kurve vest
om landsbyen Elev, og videre herfra retlinet mod estsiden af
Sperring. Fra @dum feres banen i en bled S-kurve mod nord,
der tilgodeser det stzerkt kuperede terrsen.
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Ost for Randers fares banen ind ad den eksisterende banes tracé.
Der bygges en ny 500 meter lang bro over Gudenden parallelt
med den gamle jernbanebro.

Med den losning bliver afstanden mellem Arhus og Randers
stationer 40,2 km, hvor afstanden i dag er 58 km.

Anlegsomkostningerne er ansldet til 3,9 mia. kr.

Miljepavirkning

L

En linieforing i det eksisterende tracé vil medfere en mindre
indgriben i de eksisterende aktiviteter i havneomradet. En
nedgravning af banen vil kunne afhjelpe en mulig barriere-
eifekt.

Barriereeffekterne er ogsi til stede ved en udbygning af tracéet
fra havneomridet og videre gennem Risskov, som sammen
med kysten fungerer som bynert rekreativt omride.

Nord for Risskov og frem til Grend vej forleber jernbanen gen-
nem et boligomrade i det eksisterende banetracé. Tracéet skal
udvides, hvilket kan medfere, at en reekke boliger skal fjernes.
Afhzngig af banegravens dybde eller omfanget af overdekning
kan der opsté stejproblemer,

I det abne land mellem Arhus og Randers vil miljepéavirknin-
ger kunne afhjzlpes i forbindelse med detailprojekteringen.

Indferingen af banen i Randers vil kunne ske med begraensede
konsekvenser for boliger og erhvervsvirksomheder.

Alternativ C

Ud over alternativerne A og B er der pa et mere forelebigt niveau
undersegt en mulighed for en forkortning af banen Arhus-
Randers med en ny station for gennemkerende tog vest for den
eksisterende Arhus Banegird.

Hovedprincippet i dette alternativ er en 900 meter lang bane
uden om Arhus Banegird, der forbinder banen mod nord og
syd. Derfra fortszites ad den cksisterende bane til nord for
Brabrand. Fra Brabrand kan anlagges en ny bane, der folger
motorvejen til syd for Randers, hvorfra den kan felge linieferin-
gen i alternativ A og B.



En ny station i Arhus for gennemkarende tog kan etableres vest
for Arhus centrum, f.eks. i det omride hvor banen krydser ring-
vejen.

Den ny banestreekning mellem Arhus og Randers anlegges til en
hastighed pa 200 km/t. Banen vest om Arhus Banegard anlaegges
med en passende standard under hensyntagen til at alle tog for-
udsettes at standse pi den nye station, Den eksisterende streek-
ning gennem Brabrand opgraderes og hele streekningen
elektrificeres.

Anlegsomkostningerne for alternativ C vurderes at vzere noget
billigere end alternativ B. Beregningerne for denne mulighed er
ikke ‘afsluttet.

Randers-Stevnstrup

I alle tre alternativer skal en tidligere enkeltsporet forbindelse
mellem Randers og Stevnstrup stationer genetableres for at
undg3, at tog til Langd og Arhus skal skifte kereretning pa Ran-
ders station. Den eksisterende forbindelse Randers-Stevnstrup
nedlzgges.

Den nye enkeltsporede Langé-forbindelse fares fra Randers sta-
tion mod vest indtil den meder den eksisterende banes tracé ved
Stevnstrup. Afstanden mellem Randers og Stevnstrup er ad den
genetablerede bane ca. 6 km.

Anlegsomkostningerne er ansliet til ca. 0,2 mia. kr.
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Randers-Aalborg

Opgradering

Strakningen mellem Randers og Aalborg er dobbeltsporet med
en maskimal hastighed mellem Randers og Hobro pd 140 km/t
og mellem Hobro og Aalborg pd 120 km/t.

Der er ikke elektrificeret.

Fordelt over hele streekningen er der 17 krydsninger 1 niveau
med anden trafik.

P4 10 km af strezkningen skal kurveforholdene forbedres, og 2%
af sporets overbygning og 2% af underbygningen skal sendres.

Mellem Randers og Aalborg vil farten kunne haeves til 190 km/t
med kurvestyret materiel.

Anlzgsomkostningerne til en opgradering af streekningen mellemn
Randers og Aalborg er ansldet til 0,2 mia. kr.

170 175 180 185 190 195 200 205 210 215 220 225 230 235 240 245
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Snoghej (Fredericia)-Eshjerg

Opgradering

Den eksisterende strazkning mellem Snoghej og Esbjerg er 87 km
lang. Hele strekningen er dobbeltsporet. Mellem Snoghaj og
Lunderskov er den maksimale hastighed 140 km/t og mellem
Lunderskov og Esbjerg 120 km/t.

Sporet krvdses af vej i niveau tre steder: Taulov, Holsted og
Gerding.

En opgradering omfatter udskifining af overbygningen p4 alle
streekningsafsnit, hvor den eksisterende overbygning er fra for
1982,

17% af strzkningen er besat med kurver med en radius p
mindre end 1.250 meter.

Anlzgsomkostningerne til en opgradering af streekningen mellem
Snoghej og Esbjerg er ansléet til 0,2 mia. kr.

STRAKNINGSPROFIL FOR SNOGH@J-ESBJERG VED OPGRADERING TIL NIVEAU 0
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Lunderskov-Padborg

Strzzkningen mellem Lunderskov og Padborg er 77 km lang.
Banen mellem Lunderskov og Vamdrup samt mellem Vojens og
Tinglev er dobbeltsporet, mens resten er enkeltsporet.

En udbygning af den enkeltsporede streekning er nedvendig for
pi sigt at sikre tilstreekkelig kapacitet til specielt banegodstrafik-
ken. Med Storebzelisforbindelsen og senere @resundsforbindel-
sen vil godstrafikken kunne opni betydelige tidsbesparelser ved
at kere gennem Senderjylland.

Straekningen mellem Vamdrup og Padborg er omfatiet af “Lov
om udbygning af banestrsekningen mellem Vamdrup og
Padborg” fra 1993.

Loven fastlzegger dels en elektrificering af hele straekningen
mellem Lunderskov og Padborg, som er afsluttet i 1996, og dels
en udbygning af straekningen mellem Vamdrup og Padborgi to
etaper:

1. etape mellem Vojens og Tinglev er feerdiggjort i 1996. Straek-
ningen er som den forste i Danmark bygget til at kunne klare
trafik, der kerer med op til 200 km/t for passagertog og 120 km/t
for godstog.

2. etape mellem Vamdrup-Vojens og Tinglev-Padborg er fastlagt
iloven, men der er ikke taget stilling til, hvornar udbygningen
skal finde sted.

Anlzgsomkostningerne til en udbygning til dobbeltspor pa de
resterende straekninger i Senderjylland er ansldet til 0,5 mia. kr.
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Ringsted-Vordingborg

Opgradering
Den eksisterende bane mellem Ringsted og Vordingborg er
54 km lang.

Strazkningen er dobbeltsporet med en maksimal hastighed pé
140 kvt Der er ikke elektrificeret.

P4 strekningen er der ingen niveaukrydsninger med anden trafik.

12% af straekningen har kurver med en radius pd mindre end
1.250 meter, som skal ombygges.

En opgradering medferer ombygning af stationerne i Ringsted,
Glumsa, Nestved, Lundby og Vordingborg.

Med en opgradering vil 76% af streekningen kunne befares med
en hastighed pa 200 km/t.

Investeringen vil andrage 0,1 mia. kr.

STRAKNINGSPROFIL FOR RINGSTED-VORDINGBORG VED OPGRADERING TIL NIVEAU 0

—
Kmit

200

s b

160 7

120 —

80

40

65 70 75

62

85 20 95 100 105 110 115 120



Vordingborg-Redby

Banen mellem Vordingborg og Redby Fzrgehavn er ca. 65 km
lang. Den er enkeltsporet og er ikke elektrificeret. Banen er
anlagt i etaper mellem 1872 og 1963.

Hyvis det bliver besluttet at anlaegge en fast forbindelse over
Femer Belt, vil banens kapacitet ikke veere tilstraekkelig til at
imedekomme den stigning i den internationale trafik af gods- og
persontog, som en fast forbindelse vil medfare.

Baneplanudvalget har derfor undersegt muligheden for

= enten at udbygge den bestiende streekning til dobbeltspor
samt opgradering til 200 km/t pa sa stor en del af straekningen
som muligt,

+ eller at anlaegge en delvis ny straekning til hastigheder sterre
end 200 km/t.

Begge muligheder inkluderer ny passage af Guldborg Sund og
evt. Storstremmen med mulig pavirkning af natur- og beskyt-
telsesmassige interesser. Landanleggene vil i vid udstrakning
kunne indpasses uden vasentlige indgreb i natur og landskab.

Udbygning af den bestdende straekning

Fra Vordingborg station anlzgges en ny dobbeltsporet linieforing
over Masnedsund med forbindelse til Storstremsbroen, som for-
synes med et ekstra spor. Fra Orehoved til Eskilstrup anlegges et
nyt 2. spor est for det eksisterende spor.

Der etableres en ny dobbeltsporet forbindelsesbane nord og vest
om Nykebing Falster pa straekningen Eskilsirup-Birket. Banen
fores under Guldborg Sund i en dobbeltrettet jernbanetunnel.
Fra Birket til Redby anlaegges et nyt spor parallelt med det eksi-
sterende spor.

Anl=zgsomkostningerne er ansliet til knap 4 mia. kr.

Miljepavirkning

+ De prim=re miljemassige pavirkninger skennes at vaere for-
bundet med krydsning af Guldborg Sund, der er udpeget som
EU-fuglebeskyttelsesomréde. Tilkerselsramperne pé begge si-
der vil kunne fi konsekvenser for de omkringliggende skovom-
rader.

+ Den agede trafikmeengde og hajere hastigheder vil medfere
oget stojbelastning i Nerre Alslev og Eskilstrup. Ved anlaeg af
en forbindelseshane nord og vest om Nykebing F, vil stoj-
belastningen i byen blive reduceret.

Nybygning via Fara
Hyvis det valges at anlegge en bane mellern Kobenhavn og Ring-
sted i Koge Bugt-fingeren, kan det overvejes at etablere en ny
bane fra Olby og sydpa langs motorvejen til Vordingborg eller
Fare. I det felgende er en nybygning via Fare beskrevet.
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En dobbeltsporet broforbindelse anlegges over Storstremmen.
Broen deles i to, en lavbro mellem Sjzlland og Fare og en hejbro
mellem Farg og Falster. Fra Falsterkysten etableres en ny dob-
beltsporet bane, som krydser den eksisterende bane syd for Eskil-
strup. Fra Eskilstrup etableres forbindelsesbanen som omtalt un-
der udbygningen. Pi strazkningen Birket-Rodby anlzgges et nyt
spor ved siden af det eksisterende. Banens lengde er 60 km.

Anlegsomkostningerne er ansliet til i sterrclsesorden 5 mia. kr.

Miljepavirkning

+ De primere miljpmzzssige pavirkninger skennes, ligesom ved
udbygningsalternativet, at veere ved krydsningen af Guldborg
Sund.

+ Dette alternativ kan medfare barriereeffekter, men vil resultere
i mindre stgjbelastning i Nykebing F.
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7. Ef

fekter af anlaegsinvesteringerne

Forudszetninger

Infrastrukturinvesteringer

Der er foretaget beregninger af to alternativer. Et, hvor de fulde
infrastrukturinvesteringer foretages, og et, hvor kun nogle af in-
vesteringerne foretages.

De 1o alternativer er benzvnt henholdsvis fuld udbygning og delvis
udbygning. Alternativerne sammenlignes med et basisalternativ,
hvor der ikke foretages udbygning af infrastrukturen.

1. ANLAGSINVESTERINGER | DE TO
UDBYGNINGSALTERNATIVER (MIA. KR.)
—_— —
DELVIS UDBYGNING

KAPACITET 81
Kebenhavn-Ringsted 6,1
Senderjylland 0.5
Vestfyn 1,5
UDRETNING 29
Fredericia, Vejle Fjord -
Eriknauer-Skanderborg 09
Arhus-Randers -
OPGRADERING 09
DIVERSE 0,7

| ALT 10,5

1996-prisniveau, faktorpriser

FULD UDBYGNING

8,1
6,1
o5
1.5

87
3,7
09
4,1

07
0,7
18,2

2. NUTIDSV/ERDI 2005 {MiA. KR.) AF ANLEGSINVESTERINGERNE

1996-prisniveau, faktorpriser, realrente 5%
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= —
DELVIS FULD
UDBYGNING UDBYGNING

Investeringer eksk!. byggerenter 10,5 18,2
Byggerenter 1.5 2,6
Reinvesteringer 1,2 1,8
Sparede investeringer -0,9 -1,6
Terminalvaerdi ar 2005 -0,5 -0.9
lalt 11,8 20,1

I tabel 1 er investeringerne i de to udbyg-
ningsalternativer vist eksklusiv byggeren-
ter i anlegsperioden. Under posten diver-
se er der afsat midler dl et klargerings-
center for hejhastighedstog samt resetver
til landskabsmsessige hensyn i specielt
kuperede landskaber. Investeringerne er
opgjort i faktorpriser, dvs. eksklusiv skat-
ter og afgifter.

Som det fremgér af tabel 1, adskiller de to
alternativer sig fra hinanden ved, at der i
delvis udbygning ikke anlzgges en ny kor-
tere banestreekning Arhus-Randers, samt
ved, at omfartsbanen om Fredericia og
banen via broen over Vejle Fjord ikke
etableres,

I de skonomiske beregninger skal der
tages hensyn til byggerenter i anlegs-
perioden. Det forudsettes beregnings-
teknisk, at alle nyanlzg ibrugtages ir
2005.

Tidshorisonten for de ekonomiske bereg-
ninger er 50 ar, hvorfor der tillige skal ta-
ges hensyn til reinvesteringer i anileegget
fra 2005 til 2055. PA den anden side spa-
res ogsé reinvesteringer over de naste 50
ar i eksisterende baneanlazg, nar en ny ba-
nestrzekning erstatter en eksisterende
strekning, og nir baner opgraderes.

Nir der tages hensyn til disse forhold,
samt at anlegget har en restverdi
{terminalveerdi) efter 50 4r, bliver den
samlede investering ca. 11,8 mia. kr. i del-
vis udbygning og 20,1 mia. i fuld udbyg-
ning opgjort som nutidsveerdi i 2005 med
en realrente pa 5%.



Trafikering

Hvis der ikke foretages infrastrukturinvesteringer vil kapaciteten
pi anlegget kun give mulighed for en fornuftig afvikling af en
trafik nogenlunde svarende til kereplanen efter 4bningen af
Storebzlisforbindelsen.

I forhold hertil, hvor der kun er tale om lyntogsdrift til Arhus/Al-
borg 1 myldretiden, forudsettes 1 fuld udbygning hejhastighedstog
hver time samt ekstra drift 1 spidstimerne. Desuden regnes med
hejhastighedstog til Esbjerg hver anden time,

I delvis udbygning forudszttes kun hvert andet hejhastighedstog
fort igennem fra Arhus til Alborg.

I begge udbygningsalternariver forudssettes regionaltogsdriften pa
Sjzlland mere end fordoblet. Der regnes med 20 minutters drift
Kabenhavn-Roskilde og herudover halvtimesdrift fra Kebenhavn
til henholdsvis Holbzek, Nykebing F og Odense, som suppleres
yderligere i myldretiden.

I begge udbygningsalternativer forudssettes to godstog pr. time i
hver retning i korridoren @resund-Padborg mod kun et godstog
pr. retning, hvis der ikke foretages udbygning af infrastrukturen.

Kapacitet og rejsetider

Ovenstaende forudsetninger om trafikering af anleegget er vurde-
ret i en kapacitetsmodel. I denne model vurderes, hvor meget ke-
retid, der skal tillzegges de enkelte tog i forhold til den hurtigste
keretid. Denne spildtid opstir som falge af, at tog med forskellig
hastighed forsinker hinanden.

I forhold til basisalternativet er der i de to udbygningsalternativer
modsatrettede forhold. Pa den ene side neds=tter udbygningen
af kapaciteten spildtiden, men pd den anden side betyder den
ogede trafikering samt en forpgelse af max-hastighederne pé de
nye hejhastighedstog en eget spildtid.

I kapacitetsmodellen kan spildtiden med en given togfalge bereg-
nes. Da det principielt ikke kan forudses, pa hvilke tidspunkter
togene vil afgd i fremtiden, genereres 1 kapacitetsmmodellen et
stort antal planer for afsendelse af tog, og spildtiden beregnes for
hver plan. Planerne er ikke nedvendigvis udtryk for relevante
publikumskereplaner, men det vurderes imidlertid, at spildtiden
for de relevante publikumskereplaner falder inden for 25% af
planerne fra kapacitetsmodellen med de mindste spildiider.

Resultatet af beregningerne i kapacitetsmodellen er en spildtid
for regionaltog og IC-tog af samme sterrelsesorden som med ke-
replanen efter Abningen af Storebaltsforbindelsen. Med udbyg-
ningen af kapaciteten bliver det saledes muligt at afvikle langt
fiere tog end i dag uden vderligere spildtid. Ved vurdering af rej-
setiden pé streekningen Kebenhavn-Ringsted er der ud fra kvali-
tative vurderinger taget hejde for, at anleggets robusthed sges
ved en kapacitetsudvidelse.

“Samfunds-
gkonomli

Taknske
ndersanelyai

Det samlede modelkompleks til beregning af bane-
planens effekter.
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3. REJSETID | UDVALGTE RELATIONER
(HURTIGSTE TID | MINUTTER)

For hejhastighedstog er der pa baggrund
af resultaterne fra kapacitetsmodellen i

Kebenhavn-Odense
Odense-Arhus
Arhus-Aalborg
Kebenhavn-Nastved
Kebenhavn-Holbaek

BASIS
77
82
75
59
52

rejsetiderne indregnet et tilleg pa 15%

UDDBEYLghIISING UD;\lrJ;[l:uNG mellem Kebenhavn og Odense samt 10%
58 58 pa det evrige hovedbanenet i forhold til
65 56 togenes hurtigste keretid. Tilleggene af-
57 48 spejler, at trafikintensiteten mellem Ke-
328 38 benhavn og Odense vil vere stor, samt at

forskellen mellem hurtige og langsomme
38 38 tog er betydelig iszr over Storebzlt. De
nye baneanlzg pd Vestfyn og i Jylland
sammenholdt med den mindre trafik nord
for Fredericia letter situationen her.
Trafikprognoser
Persontrafik

Trafikministeriet har bl.a. tl brug for Baneplanudvalget udviklet
en landstrafikmodel, hvor transportefterspargslen mellem for-
skellige rejserelationer i Danmark er modelleret. Denne model er
anvendt i forbindelse med vurderingen af udviklingen i antallet af
togrejsende. Da der ikke foreligger en endelig modelversion, er
modelresultaterne suppleret med kvalitative vurderinger, jf. bl.a.
nedenfor.

I trafikmodellen er Danmark inddelt i en lang reekke trafikzoner.
Pi baggrund af de forskellige rejseveje mellem de forskellige
zoner beregnes bl.a rejsetid og rejseomkostninger mellem de
enkelte zoner. Ud fra vurderinger af, hvorledes trafikanterne vur-
derer tid og rejseomkostninger i forhold til hinanden er trafik-
mensteret i Danmark modelleret. Modellen er herefter kalibre-
ret, si resultaterne for 1994 stemmer nogenlunde overens med
resultaterne fra de labende trafikvaneunderspgelser (TU-under-
sagelser).

Der er forst opstillet en prognose for r 2005 for basisalterna-
tivet. Resultaterne heraf fremgdr af tabel 4 for 4 vidt angér an-
tallet af ture. For regionale ture giver modelberegningerne kun
mulighed for en opgarelse af kollektive ture under ét. Ved vurde-
ringen af de regionale kollektive rejser (busser og tog under ét) er
det vigtigt at veere opmarksom p4, at antallet af ture er domine-
ret af de mange korte busrejser.

4, ANDRING | ANTALLET AF FJERNTURE OG KOLLEKTIVE

Stigning i antallet af fjernrejser pa 3,0

REGIONALE REJSER MELLEM 1994 OG BASISALTERNATIVET 2005 mio. ture er en stigning p4 knapt 40%,

(MIO.REJSER)

hvilket primeert skyldes dbningen af

Antal togrejser, fijern

Antal kollektiv rejser, regionalt
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Storebalisforbindelsen og de dermed for-

3> bundne rejsetidsgevinster p4 ca. 1 time for

-3,0

rejser mellem st- og Vestdanmark.
Koretiden i bil og taksterne for at passere
Storebzlt med bil reduceres imidlertid
ogsi, hvilket deemper vaeksten i antallet af
togrejser.



Den foreliggende modelversion kan ikke anvendes til at vurdere
overflytningen fra fly til tog. Derfor er denne vurdering foretaget
uden brug af model. Det er siledes forudsat, at der som falge af
den faste Storebaltsforbindelse sker en overflytning pa ca. 1.
mio. passagerer, hvilket svarer til, hvad der tidligere er vurderet
som realistisk.

Betydningen af den ekonomiske vakst for antallet af togrejser er
ikke entydig. Dget realindkomst og flere arbejdspladser treekker i
retning af flere togrejser. Imidlertid treekker udviklingen i bilra-
dighed i modsat retning.

Herefter er der foretaget modelberegninger, som viser konse-
kvenserne af at g fra basisalternativet til de to udbygningsalter-
nativer. Resultaterne heraf er vist i tabel 5.

Stigningen 1 fjernture svarer til en pro-

. P : : : 5. £ANDRING | FJERNTURE MED TOG OG | REGIONALE KOLLEKTIVE
centvis stigning i forhold til basisalterna- TURE 2005 | DE TO UDBYGNINGSALTERNATIVER | FORHOLD TIL
tivet pa henholdsvis ca. 20% og ca. 30% i BASIS {MIO.TURE)
henholdsvis delvis udbygning og fuld ud-
bygning. For fjernture med tog skyldes DELVIS FULD

yEning. ! ‘ g UDBYGNING UDBYGNING
passagerfremgangen i ferste omgang den Fjernture med tog 25 3,5
kortere rejsetid, men ogsé en eget komfort Regionale kollektive ture 35 35

ved introduktion af hejhastighedstog. Der

er forudsat en mindre takststigning i de

nye hejhastighedstog, hvilket deemper

stigningen i antal fjernrejser. Den gen-

nemsnitlige rejselngde er nogenlunde den samme i de to
udbygningsalternativer som i basisalternativet, og dermed svarer
den relative vakst i antal personkilometer nogenlunde il stignin-
gen i antal ture. I delvis udbygning svarer det til en stigning pi
ca. 700 mio. personkilometer og i fuld udbygning til en stigning
pa ca. 1.000 mio. personkilometer.

Tilvaeksten i fjernture i delvis udbygning er mindre end i fuld ud-
bygning, fordi reduktionen i rejsetiden i Jylland er mindre, og
fordi frekvensen pa hejhastighedstog mellem Arhus og Aalborg
er mindre.

Ca. en tredjedel af tilveeksten 1 antallet af ture vurderes at vaere
overflytning fra bil til tog, mens en stor del af de resterende ture
er nyskabte som folge af det forbedrede trafiktilbud. Hertil kom-
mer ture overflyttet fra fly.

Antallet af regionale kollektive ture er nesten det samme i de to
udbygningsalternativer. Dette skyldes, at forudsztningerne om
regionaltogsdriften pd Sjzlland er identisk i de to alternativer.

For de regionale kollektive tures vedkommende skyldes passager-
fremgangen i forhold til basisalternativet bade keretidsreduk-
tioner og hejere frekvens, Tilvaksten i antallet af regionale ture
giver ikke et fuldt billede af udviklingen, idet der ved en udbyg-
ning af regionaltogsdriften sker en overflytning af buspassagerer
samrtidig med, at der sker en vakst i den gennemsnitlige rejse-
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lengde. Siledes vurderes der at vre en stigning pé ca. 350 mio.
personkilometer i regionaltog svarende til en vkst pé ca. 20% af
den nuvzrende regionaltogsdrift.

Ca. halvdelen af tilvaeksten i antallet af ture vurderes at vaere
overflytning fra bil, mens de resterende er nyskabte ture som
felge af det forbedrede trafiktilbud.

Godstrafik

En fortsettelse af de seneste ars vaekst i godstrafikken giver en
samlet godsmangde pad bane mellem Skandinavien og Kontinen-
tet pé ca. 14 mio.-tons i &r 2005.

Et trafikspring udover den “almindelige” vaekst mé imidlertid an-
ses for sandsynlig. Netop banegodstrafikken har en relativ stor
fordel af de faste forbindelser, som medferer en vesentlig pro-
duktionsforenkling og hejere kvalitet. Samtidig giver den ubrudte
skinneforbindelse bedre mulighed for nye produkter, man ikke
kender i dag. Inklusiv trafikspring anses en mangde pa ca. 16
mio. tons i 4r 2005 som et centralt sken, Heraf er ca. 4.5 tons
dansk import/eksport.

Resten — ca. 12 mio. tons — er gods der transporteres via Sverige
til/fra Kontinentet, heraf forventes ca. 9 mio. tons i transit gen-
nem Danmark. De resterende 3 mio. tons transporteres via faer-
ger mellem Sverige og Tyskland/Polen.

Ovennavnie forudsztter, at der er den tilstreekkelige kapacitet.
Uden en udbygning af kapaciteten Kebenhavn-Ringsted forven-
tes mangderne i transit igennem Danmark begraenset til 6 mio.
tons.

I udbygningsalternativerne er falgende lagt til grund;

» at 9 mio. tons transporteres i transit gennem Danmark i r
2005.

» at denne transittrafik vokser med ca. 2,5% arligt de nseste 20
ar. Herefter vil kapaciteten pi Storebalt og ©Oresund veere op-
brugt.

Forventningerne til transitgods igennem Danmark bygger pé be-
regninger, hvor der tages hensyn til prisen for godset pa de for-
skellige transportruter mellem Sverige og Kontinentet, Markedet
for transitgods er siledes atheengig af bestemmelsesstedet i Eu-
ropa. Jo lengere vest p4, jo sterre er sandsynligheden for, at god-
set transporteres via Danmark. Prisen pd ruterne domineres af
frergetaksterne mellem Sverige og Tyskland henholdsvis infra-
strukturafgiften pa banenettet. Den danske infrastrukturafgifi for
transitgods forudsaties fastsat, sd den giver den maksimale ind-
tjening.



Driftsekonomiske effekter

Infrastruktur-ejer

I det folgende er de driftsekonomiske effekter opgjort som netto-
resultatet af egede infrastrukturafgifter fra godstrafikken samt
sgede omkostninger til drift og vedligeholdelse af infrastruk-
turen.

Der er set bort fra indtegter fra infrastrukrurafgifter for person-

trafik. Salznge afgifterne ikke indvirker pa togudbuddet, kan de
betragtes som rene overfersler mellem operater og infrastruktusr-
gjet.

Fra den internationale godstrafik vil den ekstra infrastrukturafgift
som folge af den bedre kapacitet p4 det danske skinnenet i ud-
bygningsalternativerne ligge ca. 65 mio. kr. hejere 1 2005 end i
basisalternativet. Med en veekst pd 2,5% p.a. i godsmangdemne
vil dette belab over 20 ir stige til knapt 200 mio. kr. arligt.

Som felge af, at der keres hurtigt pd infrastrukturen, forudszttes
de arlige merudgifter at stige med ca. 40 mio. kr. i forhold til det
fornedne vedligeholdelsesniveau i basisalternativet. Desuden sti-
ger vedligeholdelsesudgifterne med ca. 30 mio. kr. som felge af,
at det samlede banenet bliver sterre, svarende til ca. 0,4 mio. kr.
i vedligeholdelsesomkostninger pr. km.

I tabel 6 er de skonomiske konsekvenser for infrastruktur-cjeren
i udbygningsalternativerne i forhold til basisalternativet vist dels
for aret 2005 og dels som nutidsvardien i 2005, hvor indteg-
terne de nweste 50 ar er tilbagediskonteret til 2005 med en real-
rente pa 5%.

Operator

Som felge af det egede passagergrundlag i de to udbygningsalter-
nativer kan passagerindtgterne i r 2005 beregnes til henholds-
vis 580 mio. kr. i delvis udbygning og 760 mio. kr. i fuld udbyg-
ning. Der er i den sammenhs@ng forudsat, at taksterne i det nye
hejhastighedstogkoncept er ca. 25% hajere end i den evrige
intercitytrafik. Samtidig er der taget hensyn til, at ca. 10% af
takstindtzegterne gar til salgsapparatet. Det vil vaere op til opera-
toren at foretage en yderligere optimering.

1 delvis udbygning stammer ca. 75% af merindtzgten fra fiern-
trafikken og i fuld udbygning er det tilsvarende tal ca. 85%.

Driftsudgifterne omfatter samtlige udgifter for operateren i for-
bindelse med drift af yderligere tog, dvs. forrentning og afskriv-
ning af materielanskaffelser, vedligeholdelse af materiel, som er
athzngig af antal togsztkilometer, og personaleomkostninger,

Antallet af togset er dimensioneret efter det snit pd hver tog-
afgang, hvor der er de fleste passagerer.

6. DKONOMISKE KONSEKVENSER
(MI10O. KR.) FOR INFRASTRUKTUR-EJER
| DE TO UDBYGNINGSALTERNATIVER

RESULTAT NUTIDS

2005 V/ERDI
Godstrafik 65 2.450
Ggede driftsudgifter -70 -1.280
Resultat -5 1.170

1996-prisniveau, realrente 5%, faktorpriser
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I beregningerne er der taget hojde for, at med en eget frekvens i
regionaltogsdriften er det muligt at benytte togfererne mere ef-
fektivt. Endvidere er det forudsat, at der sker relative prisfald pa
produktionsfaktorerne i forbindelse med togdrift.

I tabel 7 er de skonomiske konsekvenser for operateren i de to
udbygningsalternativer i forhold til basisalternativet vist. I tabel-
len er bide vist resultatet for 4r 2005 og nutidsveerdien i &r 2005,
hvor indtegterne de nzste 50 ir er tilbagediskonteret til r 2005,
Det er lagt til grund, at der er en vaekst i passagergrundlaget pé
1% p.a. sdvel i udbygnings- som i basisalternativet.

Den store satsning pé togdrift i de to udbygningsalternativer kan
forhdbentlig vende billedet for togdriften fra stagnation til vaekst.
Derfor synes forudsstningen om en veekst pd 1% savel i basis-
alternativet som i udbygningsalternativerne at veare et forsigtigt

1996-prisniveau, realrente 5%, faktorpriser
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sken for de drifts-
7. OKONOMISKE KONSEKVENSER (MI0. KR.) FOR TOGOPERAT@R ekonomiske effek-
| DE TO UDBYGNINGSALTERNATIVER ter ved en udbyg-
ing. D
DELVIS UDBYGNING FULD UDEYGNING nng. LIer Synes
snarere at vere
RESULTAT 2005 NUTIDSVARDI RESULTAT 2005 NUTIDSVAAERDI .
tale om en vakst i
Indtaegter 580 12.500 760 16.400 passagergrund-
Udgifter, materielanskaffelser 40 800 50 1.000 laget i u-dbygnmgs-
Udagifter, drift 150 3.000 150 3.000 alternativerne og
Resultat 390 8.700 560 12.400 en stagnation/til-
bagegang i basis-
alternativet.

Samlede driftsekonomiske konsekvenser

Med en realrente pd 5% p.a. skennes det forbedrede drifts-
resultat for infrastruktur-ejer og operater tilsammen at kunne
forrente en investering pé ca. 10 mia. kr. i1 delvis udbygning og
pad ca. 13,5 mia. kr. i fuld udbygning svarende til henholdsvis ca.
80% og ca. 70% af den samlede investering. Det er i den forbin-
delse forudsat, at der kan ske en fuld aflefining af moms pa
anlegs- og driftsudgifter.

Gevinster for togpassagerer

Som falge af det forbedrede togudbud i de to udbygningsalter-

nativer fir togpassagererne kortere rejsetid samt mindre vente-

og skiftetid. I ventetiden er inkluderet skjult ventetid, der méles
som halvdelen af tiden mellem to afgange

Til brug for de samfundsekonomiske beregninger skal gevinster-
ne prissettes. Prissetningen af tidsgevinsterne er skennet ud fra
de tidsvaerdier, der er anvendt i landstrafikmodellen og i tidligere
beregninger i Vejdirektoratet. Farst er der opstillet tidsvaerdier
for 1994. Disse forudsattes pr. time at veere:



* 39 kr. for rejsetid regionale rejsende

= 50 kr. for rejsetid private fjernrejser

8. REJSETIDSGEVINSTER FOR TOGREJSENDE (MiQ. TIMER)

« 263 kr. for rejsetid erhvervsrejser
+ 50 kr. for skifte- og ventetid.

For personer under 16 og personer over
74 &r er tidsverdierne beregningsteknisk
sat til Q. 16-74 arige

Herefter er tidsvaerdierne opskrevet til 1996-prisniveau og med
en realindkomststigning frem til 2005. Dette gores ved at op-
skrive tidsvaerdierne 20%.

I sammenligning med de af Vejdirektoratet anvendte tidsveerdier
er der for private regionale rejser nogenlunde den samme trade-
off mellem tidsgevinster og anlegsinvesteringer, ndr der tages
hensyn til de forskellige metoder til opgerelse af de samfunds-
wkonomiske konsekvenser.

Den sterste forskel i tidsveerdierne kan findes for erhvervsrejser,
hvor der i det felgende er forudsat, at erhvervslivets betalings-
villighed for rejsetidsreduktioner for de ethvervsrejsende med tog
i gennemsnit er hejere end for de erthvervsrejsende med bil, idet

— - —
DELVIS FULD
UDBYGNING UDBYGNING
Rejsetid regional rejsende 1,7 1,7
Rejsetid private fjernrejser 2,8 4.5
Rejsetid erhvervsrejser 0.9 1,4
Skifte- og ventetid 3,1 3,5

der er tale om to forskellige erhvervssegmenter.

Geografisk fordelt
rejsetidsgevinst

7] 25-30%
| 20-25%
15-20%
B 10-15% .
M s-10%
B os%

En summering af tog-
trafikkens tidsgevinster
veegtet med den samlede
trafik viser bl.a., at
Nordivlland haster rela-
HUL sterre gevinster ved
reducerede togrejsetider.
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= Mdbygning/nybygning
b Oparadaring i

Baneplanens rejsetids-
gevinster ved fuld ud-
bygning.

Korrer viser vejsetids-
gevinster (1 min.) efter
nfrastrukturens op-
gradering, baneud-
retning og kapaci-
tetsudbvening.
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Med ovennzevnte tidsvaerdier kan tidsgevinsterne for tog-
passagerer t 2005 beregnes til 720 mio. kr. i delvis udbygning og
980 mio. kr. i fuld udbygning.

For at finde gevinsterne for togpassagererne skal rejsetidsgevin-
stetne reduceres med tabet for passagererne i hejhastighedstog
som felge af takstforhejelser. Dette tab i 2005 er pa 110 mio. kr.
i delvis udbygning og ca. 130 mio. kr. i fuld udbygning.

Under forudsatning af, at rejsetidsgevinsterne som falge af real-
indkomststigning og passagerfremgang stiger med 2% p.a. bliver
nutidsvzerdien (realrente 5%) 1 dr 2005 ca. 16.300 mio. kr. i del-
vis udbygning og 22.700 mio. kr. i alternativet med fuld udbyg-

ning.

Milje, trafiksikkerhed og traengsel

Modelberegningeme viser, at mellem en tredjedel og halvdelen
af veeksten i jernbanetrafikken i de to udbygningsalternativer vil
vere overflytning fra personbiler.

Da CO,-udslippet pr. personkilometer er flere gange lavere i tog
end i bil, vil overflytningen isoleret set betyde et mindre udslip.
Samtidig vurderes der at ske en overflytning fra fly, hvilket ogsa
vil lede til en reduktion i CO,-udslippet. Antallet af nyskabte ture
modererer imidlertid faldet i CO,-udslippet.

Samlet forventes CO,-udslippet og anden forurening at ligge
under niveauet i basisalternativet. Imidlertid er faldet begrenset.
En mide at sige det p er, at gennem satsning pd jernbanen er
det muligt at skabe forbedret mobilitet samtidig med, at der sker
et svagt fald i forureningen.

Da der pa hovedbanenettet sker meget fi togulykker vil overflyt-
ningen fra bil tillige betyde et fald i antallet af ulykker. Samtidig
vil treengsel pi vejene og vedligeholdelsesomkostningerne til vej-
nettet blive mindre.

I forbindelse med de samfundsekonomiske vurderinger er der
foretaget en prissztning af de enkelte transportmidlers marginale
eksternalitetsomkostninger, dvs. de omkostninger som resten af
samfundet belastes med ved ekstra kersel i et transportmiddel i
form af treengsel pa vejene og vedligehold af infrastruktur, feerd-
selsuheld, stej og luftforurening.

Der regnes med felgende eksternalitetsomkostninger:

» Bil: ca. 0,6 kr. pr. km.

« Regionaltogsszet med 120 pladser: ca. 3,75 kr. pr. km.
+ IC-3 togsset med 138 pladser: ca. 3,75 kr. pr. km.

« Hojhastighedstog med 372 pladser: 6,25 kr. pr. km.

For tog er der ikke regnet med trengsels- og vedligeholdelsesom-
kostninger pd infrastrukturen, idet disse omkostninger er medta-



get i form af anlsegsinvesteringen og udgif-
ter for infrastrukturejeren.

9, EKSTERNALITETSKOMKOSTNINGER 2005 | DE TO UDBYGNINGS-
i ALTERNATIVER | FORHOLD TIL BASISALTERNATIVET (MIO. KR.)

Faldet i omkostninger for biler skyldes DELVIS FULD
overflytningen til tog. For tog samlet er UDBYGNING UDBYGNING
der en nettostigning som folge af indsset- Personbiler -89 -128
telsen af hejhastighedstog og intensiveret Hejhastighedstog 43 43
regionaltogsdrift. Stigningen modereres af IC3-tog 43 44
faldende omkostninger til IC3-tog, idet Regicnaltog 19 19
iszer lyntogsdrift, som i basisalternativet Fald i omkostninger 70 110

antages udfort med IC3-tog, i de to ud-
bygningsalternativer erstattes med haj-
hastighedstog. Samtidig falder omkostnin-
gerne som folge af afkortningen af banestrekningerne.

1996-priser

Samfundsgkonomisk overskud

Metode

Den anvendte metode til opgerelse af det samfundsekonomiske
overskud svarer til markedsprismetoden, der er anbefalet i “Vej-
ledning om samfundsekonomiske projektvurderinger”, Budget-
departementet 1990,

Metoden bygger pa Kaldor-Hicks-kriteriet, og bag ved dette kri-
terium ligger Pareto-kriteriet.

Pareto-kriteriet indebeerer, at projekter, der eger nytten hos
mindst en person, uden at reducere nytten hos andre, ber gen-
nemferes.

Kaldor-Hicks-kriteriet gir videre. I folge dette kriterium skal ikke
kun projekter, der opfylder Pareto-kriteriet gennemfores, men
ogsa projekter der potentielt kan opfylde Pareto-kriteriet. Den
sidste gruppe af projekter er de projekter, hvor vinderne kan
kompensere taberne fuldt ud og stadig veere bedre stillet end in-
den gennemforelsen af projektet. Det er ikke nedvendigt, at
kompensationen rent faktisk finder sted, og der ses sdledes bort
fra fordelingshensvn.

Der tages med Kaldor-Hicks-kriteriet alene hensyn til den eko-
nomiske effektivitet. For at bruge kriteriet i praksis skal alle
gevinster og omkostninger omsettes til ekonomiske storrelser.
For omsettelige goder eller produktonsressourcer er der ikke
problemer med verdisztningen, Imidlertid er det ikke alt, som
omssttes pi et marked.

Et vesentligt argument for infrastrukturprojekter er ofte rejse-
tidsgevinsten, som netop ikke er omsettelig. Vardisztningen af
denne storrelse kan kun delvist ske pa et objektivt grundlag, hvil-
ket svaekker sammenligningerne til projekter, hvor en sterre del
af gevinsterne er omsstielige.

Til at sammenveje effekterne over tid anvendes nutidsveaerdikrite-
riet, hvor gevinster og omkostinger tilbagediskonteres til ud-
gangsaret. Kalkulationsrenten, der skal anvendes i den forbin-
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delse, athenger af, hvorvidt den skal afspejle alternativ-
forrentningen pa investeringer (ca. 5-9%) eller forbrugernes tids-
przference {ca. [-3%), dvs. hvor meget forbrugerne skal have for
at udskyde forbruget i en periode. Afvejningen mellem disse to
niveauer for kalkulationsrenten mé bero p4, i hvilket omfang pro-
jektet fortreenger investeringer eller forbrug. En gennemsnits-
betragtning taler for en kalkulationsrente pa 3-4%, idet forbrug
udger ca. 80% af den disponible bruttonationalindkomst. I det
falgende er der valgt en kalkulationsrente pa 5%, hvilket ud fra
ovenstiende méa vurderes at vere i overkanten,

Den starste ulempe ved Kaldor-Hicks-princippet er, at det ikke
tager hensyn til fordelingen. Hvis der ikke er fuld brugerbetaling,
vil der ved offentlige infrastrukturprojekter vaere tale en omforde-
ling til fordel for brugerne af anleegget, mens det er skatteyderne
samlet, der betaler. Det er ikke reelt muligt at foretage en kom-
pensation af skatteyderne, hvorfor det er vaesentligt at vaere op-
merksom pi, om et projekt har nogle hensigtsmaessige
fordelingsmessige virkninger.

Samtidig kan egede offentlige udgifter fore til, at forvridende
skatter skal haves, hvorved omkostningerne for skatteyderne bli-
ver storre, end hvad et sget skatteprovenu afspejler. Dette kunne
tale for at opskrive den del af udgifterne, der netto skal finansie-
res over finansloven, med den gennemsnitlige forvridende effekt
pr. opkrevede (marginale) skattekrone. I Sverige har man i sam-
fundsekonomiske projektvurderinger benyttet en opskrivnings-
faktor pa 25-30%. Dette er ikke gjort i de felgende beregninger.

Omvendt er der heller ikke foretaget en nedskrivning af anlzgs-
udgiften, som felge af at infrastrukturprojekter i et vist omfang
kan benytte ressourcer, der alternativt havde veeret ledige. Om-
fanget athenger naturligvis af, i hvilken konjunktursituation pro-
jekret gennemferes.

Den anvendte metode indebzerer, at alle priser pd forbrugsgoder
males i markedspriser, som netop afspejler personernes relative
marginale nytte af det pagzidende gode. P4 tilsvarende vis opge-
res alle produktionsomkostninger eksklusiv afgifter, men tillseg-
ges et generelt afgiftsniveau pd 25%, s prisen afspejler nytren af
produktionsressourcerne i alternativ anvendelse.

I forbindelse med vurdering af prioritering af forskellige vejpro-
jekter har Vejdirektoratet hidtil anvendt en anden metode, hvor
alle priser opgeres eksklusiv skatter og afgifter. Denne metode er
ikke vurderet at vaere hensigtsmeassig i forbindelse med en vurde-
ring af udbygningen af hovednettet for jernbanen. Det er siledes
ikke muligt at sammenligne de to metoder direkte, hvilket man



bl.a. skal veere opmaerksom pa i forbindelse med vurderingen af
tidsveerdier.

Beregning af det samfundsakonomiske overskud

Ved anvendelsen af ovennzvnte metode kan det samfundseko-
nomiske overskud beregnes som summen af det driftsekonomi-
ske overskud (gevinst for togoperater og infrastruktur-ejer),
gevinster for togpassagerer og gevinster i form af sparede ckster-
nalitetsomkostninger, som de er opgjort i de foregdende afsnit.
Fra summen af disse belab skal imidlertid treekkes statens tab af
afgiftsprovenu. I forbindelse med opgerelse af gevinster for bor-
gere og erhvervsliv er der siledes set bort fra de gevinster, der
ikke direkte kan relateres til rejsetidsgevinster eller betalingen for
togrejsen.

Tabet i afgiftsprovenu er folgende:

+ Det gennemsnitlige afgiftsprovenu pa 25% skal som beskrevet
under metodebeskrivelsen tillegges produktionsomkostnin-
gerne, dvs. anlegsudgifter og drifisomkostninger I det forega-
ende er produktionsomkostningerne opgjort i faktorpriser.

+ Tab af afgiftsprovenu som felge af fald i Storebaltsafgifter p
vejdelen og i benzinafgifter forarsaget af overflytning af bilister
til tog. Baggrunden for, at det samfundsmeessige overskud skal
reduceres med faldet i disse afgifter, skyldes at bilisternes for-
brug inden overflytningen inkluderede
disse skatter, som ikke beslaglagde

produktionsressourcer. 10. NUTIDSV/RDIER (MIO. KR) 1 DE TO

UDBYGNINGSALTERNATIVER

Det samfundsekonomiske overskud i de —

to udbygningsalternativer i forhold til DELVIS FULD

basisalternativet fremgér af tabel 10. UDBYGNING UDBYGNING
investering -11.800 -20.100

Den interne rente for delvis udbygning og Driftsgkonomi 9.900 13.600

for fuéd u??;}:)g{lmff mec} enfafi(r;vlnlln%s _d Gevinster for togpassagerer 16.300 22.700

pern1 0de pa Jb ar Hemedt ? taber 15, Ve Miljo, sikkerhed, traengsel 1.300 2.000

1.-ars forrentningen forstds den forrent- )

. . X .. Afgiftsprovenu -6.400 -9.000

ning man ville opna uden vaekst i tids-

veerdier og passagergrundlag pd den | lalt 9-300 9.200

anden side af ar 2005. 1996-prisniveau, realrente 5%

Konklusion

Af tabel 11 ses, at en delvis udbygning af hovedbanenettet giver
en forrentning, der er ca. 1% hejere end fuld udbygning. Samti-
dig er forrentningen mere sikker, idet den ikke i si hej grad som
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11. INTERN RENTE FOR DE TO UDBYGNINGSALTERNATIVER

ved fuld udbygning er athengig af vaek-
sten i passagergrundlagei og vaeksten i

Gennemsnitlig rente

1.-ars forrentning
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DELVIS
UDBYGNING

8%
6%

tidsvaerdierne. Dette ses ved, at 1-ars for-

FULD ; . . -
UDBYGNING rentr‘nngen er st(ar?re 1 delvis udbygning
end i fuld udbygning.
7%
59, Dette kan tale for en etapevis udbygning,

hvor nogle etaper afventer, at der realise-

res en vis sgning i passagergrundlaget og i
tidsveerdierne. Herved vil den gennemsnitlige forrentning i fuld
udbygning blive sterre.

Det skal samtidig understreges, at vurderingerne af anlegsover-
slagene er forelebige ligesom de ekonomiske beregninger skal
kvalificeres yderligere, bl.a. med detaljerede ekonomiske risiko-
analyser.

Imidlertid viser ovenstiende beregninger, at effekterne af en
udbygning af hovedbanenettet er lovende, hvorfor det pa nuvae-
rende tidspunkt synes hensigtsmaessigt at vurdere de forste etaper
af en udbygning mere i detaljer med henblik pa at kvalificere
beslutningsgrundlaget.

Dette er baggrunden for, at regeringen har fremlagt en projekte-
ringslov vedrerende kapacitetsudbygningen Kebenhavn-Ringsted
og en projekteringslov for udbygningen Horsens-Skanderborg,
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