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Opsummering

I takt med udfasning af IC3 (dieseltog) og indfasning af IC5 (elektrisk tog) vil
det ikke leengere veere muligt at kgre direkte mellem Kgbenhavn og Struer fra
ultimo 2030. P& den baggrund er DSB blevet anmodet om - i samarbejde med
Banedanmark og Trafikstyrelsen - at udarbejde en analyse af mulighederne for
at fastholde en direkte forbindelse sammenholdt med en skifteforbindelse i
Vejle, hvor passagererne mellem Struer og Vejle betjenes med batteritog og
skifter til el-tog i Vejle for at kgre til Kgbenhavn (“basisscenariet”).

Analysen viser, at skift (basisscenariet) vil vaere den samfundsgkonomisk
foretrukne Igsning. Alle scenarier med direkte forbindelse mellem Kgbenhavn og
Struer har en negativ samfundsgkonomisk nettonutidsvaerdi p@ mellem -1,86
og -4,55 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet med skifteforbindelse.
Direkte forbindelse med batteritog til 160 km/t eller elektrificering med direkte
forbindelse med IC5 vil ud fra en samfundsgkonomisk betragtning vaere mindst
darlige valg med direkte forbindelse med batteritog til 160 km/t som det
samfundsgkonomisk bedste af de to. Med i de samfundsgkonomiske beregninger
er imidlertid ikke medtaget eventuelle fglgeomkostninger for Banedanmarks
samlede elektrificeringsprogram ved ikke at elektrificere straekningen Struer-
Vejle grundet usikkerhed omkring stgrrelsen af sddanne eventuelle
folgeomkostninger. S&danne fglgeomkostninger vil - afhaengig af stgrrelsen -
fgre til, at enten scenariet med gennemkgrende batteritog eller
elektrificeringsscenariet med IC5 har den mindst darlige samfundsgkonomi af
scenarierne med direkte forbindelse. De samfundsgkonomisk set klart darligste
valg vil veaere batteritog 200 km/t, herunder koblet med IC5.

@nskes direkte togforbindelse mellem Kgbenhavn og Struer fra 2030 viser
analysen desuden, at elektrificeringsscenariet med IC5 ud fra kvalitative
parametre er den bedste og mest robuste af de skitserede scenarier med direkte
forbindelse. Elektrificering vil betyde stgrre robusthed og flere frihedsgrader i
form af muligheder for senere at zendre antal afgange og materiel pd
straekningen Struer-Vejle med direkte forbindelse til/fra Kgbenhavn.

Det bemaerkes, at der ikke i analysen er foretaget en vurdering af gvrige forhold,
fx pavirkning pa godsoperatgrer samt klima- og miljgpavirkning i de forskellige
scenarier, idet dette er fundet uden for rammerne af denne analyse og rapport.
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Den samlede opsummering af markedsmodenhed, driftsforhold og gkonomi kan
ses af tabellen nedenfor.

Basis | 1a. Batteritog | 1b. Batteritog | 2. Batteritog
(Skift) | 160 km/t 200 km/t koblet med IC5
° o/ . a °

Driftsforhold ® /e ° °
- Driftsstabilitet

(banekapacitet/r

obusthed/dele-

samle)
- Operaterforhold

Markedsmodenhed

@konomi ° ° °

Safremt det gnskes at gge antallet af direkte forbindelser med IC5 fra 4 til 9,
som der tidligere har vaeret gnske om, vil det i grove traek vaere forbundet med
et yderligere samfundsgkonomisk tab pa 500 mio. kr. over en 50-arig periode.

Analysen viser desuden, at der ikke er oplagte infrastrukturforbedringer pa
straekningen Vejle-Struer. Det vurderes, at den nuvaerende infrastruktur giver
et grundlag for en robust regional driftsafvikling. Det vurderes videre, at Vejle-
Herning, som i dag har timedrift, kan betjenes med halvtimesdrift med den
nuvaerende infrastruktur.
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1. Baggrund og formal

Forligskredsen bag Infrastrukturplan 2035 har ved Kommissorium af 12. april
2023 (undersggelse af mulighederne for batteritogsdrift i landsdelstrafik,
herefter "Kommissoriet”) anmodet DSB, Trafikstyrelsen og Banedanmark levere
et opleeg, der beskriver mulighederne for, hvorledes en direkte togforbindelse
mellem Kgbenhavn, Herning og Struer kan fastholdes fra 2030, ndr DSB’s IC3
dieseltog erstattes af moderne el-tog.

Overordnet er det vurderet, at der er tre forskellige trafikale Igsninger: (1)
Indfgrelse af et selvstaendigt togsystem Kgbenhavn-Struer alene med
batteritog, (2) et batteritog, der bliver koblet sammen med DSB's elektriske tog
(IC5) og dermed bliver en del af et eksisterende togsystem, og (3) elektrificering
af streekningen Vejle-Struer ved etablering af kgreledninger saledes at DSB's
nye elektriske tog (IC5) kan kgre pa straekningen.

De tre trafikale lgsninger er omsat til tre scenarier samt et basisscenarie:

- Basisscenariet er uden elektrificering af Vejle-Struer og med
batteritog pa straekningen Vejle-Struer, hvilket medfgrer at der ikke
lengere vil vaere direkte tog til/fra Kgbenhavn fra december 2030.
Scenariet fglger det besluttede og finansierede med aftale om
Infrastrukturplan 2035.

- Scenarie 1: Batteritog i eget togsystem. Dette scenarie er delt op i to
delscenarier; a) et batteritog der er tilgaengeligt pa leverandgrmarkedet
i dag samt b) et batteritog som kan kgre 200 km/t pa streekningen med
kgreledninger.

- Scenarie 2: Batteritog i et eksisterende togsystem, der kan kgre 200
km/t pd straekningen med kgreledning, og som kan driftskoble med IC5.

- Scenarie 3: Elektrificering af streekningen Vejle-Struer, sdledes at IC5
og andre el-tog kan kgre pa straekningen.

2. Struktur

Rapporten er struktureret sdledes, at resultaterne af markedsdialogen og
dermed en vurdering af scenariernes realiserbarhed (med henblik pa driftsstart
omkring 2031) er beskrevet i afsnit 3. I afsnit 4 er scenarierne og forskelle
herimellem beskrevet. I afsnit 5 og 6 er henholdsvis input til den gkonomiske
analyse og gkonomien analyseret. @vrige kvalitative effekter er beskrevet i
afsnit 7. I 8. afsnit findes en opsummering. Rapporten slutter i afsnit 9 med en
vurdering af mulige tilpasninger af infrastrukturen Vejle-Struer, som kan
forkorte rejsetiden og @ge robustheden.
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3. Resultatet af markedsdialogen

DSB har gennemfgrt en malrettet markedsdialog med potentielle leverandgrer
af batteritog. Markedsdialogen er gennemfgrt med leverandgrerne CAF, Hitachi,
Siemens, Stadler og Alstom, som er vurderet mest relevante i forhold til
leverance af batteritog. Et eventuelt udbud af batteritog vil vaere 8bent for alle
leverandgrer, uanset om de har deltaget i markedsdialogen eller ej.

Markedsdialogen er foregdet pa den made, at DSB har sendt leverandgrerne et
spgrgeskema, som de har besvaret. Efterfglgende er der afholdt en workshop
med hver af de fem leverandgrer. P& markedialogen har DSB samt
Trafikstyrelsen deltaget.

I forhold til vurderingen af markedsmodenhed af batteritog til landsdelstrafik er
praemissen, at der er driftsstart omkring 2031. Leverandgrerne har under
markedsdialogen angivet en forventet leverancetid pa 40-60 maneder fra
kontraktindgdelse afhaengig af behovet for tilpasninger. I det lys, og baseret pa
DSB'’s erfaring med indkgb af tog (forberedelse og gennemfgrelse af udbud)
samt gennemfgrelse af afledte projekter forbundet hermed, vil tidsplanen dels
forudsaette, at der indkgbes batteritog til landsdelstrafik med en tilpas hgj
modenhedsgrad, og at forberedelserne til et udbud iveerksasettes snarest muligt.

Af de fem leverandgrer, har fire af dem batteritog i drift eller under leverance
pd nuvaerende tidspunkt.

3.1 Maksimal hastighed i batteritogsdrift

Fire ud af de fem leverandgrer har i dag tog pa@ markedet, der kan kgre 140
km/t under batterikgrsel. En af disse leverandgrer har ogsd batteritog pa
markedet til 160 km/t under batterikgrsel.

Der vurderes at kunne opnds en tilfredsstillende konkurrence (mindst tre
tilbudsgivere), hvis der alene stilles krav om 140 km/t i batteritogsdrift. At stille
krav om 160 km/t i batteritogsdrift vil derimod potentielt kunne fgre til en
begraenset konkurrence og/eller risici forbundet med udvikling af produkt. Det
bemaerkes, at da der er en maksimal hastighed pa straekningen Vejle-Struer pd
120 km/t, vil en hgjere maksimal hastighed end 140 km/t under batterikgrsel
ikke kunne udnyttes.

3.2 Batteritog til 160 km/t under kgreledninger
To ud af de fem leverandgrer har et batteritog pa markedet til 160 km/t under

kgreledninger. Det bemaerkes dog, at en af de to leverandgrer - baseret p& input
afgivet under markedsdialogen - forventelig ikke ville tilbyde disse referencetog
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til det danske marked, men derimod ville tilbyde et batteritog baseret pa en
anden produktplatform.

Der er saledes kun én leverandgr der pa nuveaerende tidspunkt har et batteritog
pa markedet til 160 km/t under kgreledninger fra den platform, de vil tilbyde.
To af de leverandgrer, der pa nuvaerende tidspunkt kun har batteritog til 140
km/t, forventes imidlertid uden stgrre tekniske udviklingsrisici at kunne
opgradere disse til 160 km/t, eftersom det grundlaeggende handler om at
udarbejde ngdvendig dokumentation, gennemfgre tests samt derigennem opna
godkendelse af toget til 160 km/t i batteritogsudgave. Det er saledes
vurderingen, at en tilfredsstillende konkurrence (mindst tre tilbudsgivere) vil
kunne opnads, hvis der i et udbud af batteritog blev stillet krav om 160 km/t
under kgreledninger, seerligt sdfremt antallet af tog i kontrakten muligger, at
omkostninger til opgradering kan fordeles ud p& gkonomisk fornuftig vis.

Et batteritog til 160 km/t under kgreledninger til brug for landsdelstrafikken vil
forventelig skulle have hgjere komfort, salgsautomater og
pladsreservationssystemer end et batteritog, der alene skal bruges til korte
streekninger. P8 disse parametre vil et batteritog til landsdelstrafikken sdledes
forventeligt skulle have en hgjere kvalitet end de tilteenkte batteritog, som vil
veere en del af den materielpulje, som skal anvendes i Midt- og Vestjylland.

3.3 Batteritog til 200 km/t under kgreledninger

Ingen af de fem leverandgrer har et batteritog pd markedet pd nuvaerende
tidspunkt, der vil kunne kgre 200 km/t under kgreledninger. En af
leverandgrerne forventer at have et batteritog klar til test i 2027, der vil kunne
kgre 200 km/t under kgreledninger. Dette er dog alene teenkt som
demonstration af konceptet. Flere af leverandgrerne gav under
markedsdialogen udtryk for, at de heller ikke har planer om at opgradere deres
respektive produktplatforme til at kunne kgre 200 km/t under kgreledninger.
Dette begrundes med, at der ikke vurderes at vaere en tilstraekkelig
efterspgrgsel, fordi batteritog typisk bruges til kortere straekninger og
straekninger med lavere kgrehastighed. Dertil kommer, at den nyudvikling det
vil kreeve, ikke vil veere attraktiv for leverandgrerne som fglge af det meget
begraensede ordrepotentiale, henholdsvis at en sddan med overvejende
sandsynlighed vil blive en relativ dyr Igsning som fglge af det forventede lille
antal tog som vil skulle beere alle omkostninger til udvikling og godkendelse mv.

Det er vurderingen, at et udbud af batteritog med krav om 200 km/t under
kgreledninger vil fgre til ingen eller meget begranset konkurrence, og/eller en
betydelig risiko for nyudvikling med dertil hgrerende risiko for ikke at kunne
idriftsaette omkring 2031.
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3.4 Batteritog der kan koble med IC5

Markedet fortzller samstemmende, at det kun er muligt at driftskoble! med
produkter fra samme leverandgr. Selv produkter fra samme leverandgr vil skulle
udvikles til at kunne driftskoble, hvis ikke de er fra samme produktplatform. Det
har den konsekvens, at driftskobling med IC5 kun er muligt for Alstom
(leverandgr til IC5), og kun hvis Alstom tilbyder et batteritog baseret p& samme
produktplatform som IC5-platformen. Som fglge heraf, vil Alstom skulle udvikle
et elektrisk tog til et batteritog med de risici, der er forbundet hermed.

Det er sdledes vurderingen, at et udbud af batteritog med krav om driftskobling
med IC5 vil fgre til fraveer af konkurrence, og/eller en betydelig risiko for
nyudvikling med dertil hgrende risiko for ikke at kunne idriftseette omkring 2031.

3.5 Opsamling

Som det fremgdr af afsnittet ovenfor, findes der forskellige batteritog pa
markedet i dag. Som faglge af behovet for idriftsaettelse omkring 2031 samt
behovet for tilfredsstillende konkurrence (ca. tre leverandgrer), vil det vaere
forbundet med store risici at stille krav om 200 km/t under kgreledning.
Tilsvarende vil det fgre til et fravaer af konkurrence at stille krav om driftskobling
med IC5. Derimod findes der batteritog pa markedet i dag, som vil kunne kgre
140 km/t i batteritogsdrift og op til 160 km/t under kgreledning. Det bemaerkes,
at baseret pd input fra markedet omkring leverancetider samt DSB’s erfaringer
med indkgb af tog, herunder forberedelse og gennemfgrelse af udbud samt
gennemfgrelse af afledte projekter forbundet hermed, vil forberedelserne til et
udbud skulle pabegyndes inden for kort tid.

I forhold til markedsmodenheden, kan det opsummeres saledes:

! Driftskobling betyder, at koblingen foregér i drift med kunder i togene. Koblingen

bestar i, at tog A holder ved perron, tog B kgrer langsomt frem til tog A, og togene
kobles sammen. Computersystemer mv. opdateres, hvorefter tog A og B fortsaetter
videre som ét tog.

Side 7/27



Basis (Skift) | 1a. 1ib. 2. Batteritog
Batteritog Batteritog koblet med IC5
160 km/t 200 km/t
° o/ ° . °

Markedsmodenhed
Fire ud af de To ud af de Ingen af de Markedet Kan
fem fem fem fortaeller kebes fra
leverandgrer  leveranderer  leveranderer samstemmende,  Alstom
har i dag tog har et har et at det kun er kontrakt,
pa markedet, batteritog pd  batteritog pa muligt at som er
der kan kegre markedet til markedet pa driftskoble med fra kendt
140 km/t 160 km/t nuvaerende produkter fra produkt-
under under tidspunkt, der samme platform.
batterikersel. koreledninger. vil kunne kere leverander. Selv
En ud af disse 200 km/t produkter fra
vil dog under samme
forventelig koreledninger. leverander vil
ikke tilbyde skulle udvikles til
denne at kunne
platform til driftskoble, hvis
det danske ikke de er fra
marked. samme
Udvikling til produktplatform.
160 vurderes
dog relativ
simpel.

4. Scenarier

I neerveerende afsnit beskrives driftsforholdene og kgreplaner for hvert af
scenarierne. Til en start beskrives dagens drift samt sammenhaeng til gvrig i
trafik i Midt- og Vestjylland.

4.1 Dagens drift

I dag er der 15 regionale afgange mellem Vejle og Struer, og 4 direkte afgange
mellem Kgbenhavn og Struer. Go Collective kgrer den regionale trafik med
togtyperne Lint og Desiro, mens DSB kgrer landsdelstrafikken med IC3. Det
tager knap 4 timer at kgre direkte fra Kgbenhavn til Struer.

Med udgangspunkt i de direkte forbindelser i dag samt i kommissoriet vil fokus
i naervaerende afrapportering primaert vaere pa effekterne for passagerer, som
rejser med en direkte forbindelse mellem Struer (herunder stationerne ned til
Vejle) og Kgbenhavn (herunder stationerne gst for Vejle).

I forhold til betjeningen af de regionale passagerer mellem Struer og Vejle er
det pd baggrund af den politisk aftale om Infrastrukturplan 2035 besluttet, at
udgangspunktet er, at de regionale passagerer mellem Struer og Vejle vil blive
betjent med batteritog, som indgdr som del af en samlet flade af batteritog til
betjening af regionale straekninger i Midt- og Vestjylland og pa Svendborgbanen.
Det er derfor en forudssetning, at der skal etableres ladeinfrastruktur til
betjening af Struer-Vejle. Dette er saledes vaere en forudsaetning i alle scenarier
med batteritog.

Det bemeerkes samtidig, at der i forbindelse med Banedanmarks
Elektrificeringsprogram er indgaet kontrakt med en leverandgr om
elektrificering af straekningen Vejle-Struer. Dette er sket pd baggrund af den
tidligere politiske aftale om Togfonden DK, som omfatter elektrificering af denne
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streekning. Der er dog ikke afsat finansiering til elektrificeringen af denne
streekning. Samtidig er der som skrevet ovenfor senere indgdet aftale om
Infrastrukturplan 2035, som omfatter, at den regionale drift i Midt- og
Vestjylland og pa& Svendborgbanen, herunder straekningen Vejle-Struer skal
betjenes med batteritog. Konsekvenser heraf vil blive beskrevet yderligere i
afsnit 6.

For at kunne sammenligne scenarierne bedst muligt, vil scenarierne i den
kvalitative analyse med batteritog samt elektrificeringsscenariet blive
sammenholdt med dagens drift.

De 4 direkte afgange mellem Kgbenhavn og Struer er i alle scenarier placeret
ligeligt henover dagen. Samtidig er de direkte afgange ikke placeret for tidligt
eller sent, hvor der ma forventes at vaere en mindre efterspgrgsel.

4.2 Basisscenariet

For at kunne vurdere de forskellige scenarier med batteritogdrift i
landsdelstrafikken, vurderes ligeledes et basisscenarie. I basisscenariet er der
ikke elektrificeret mellem Vejle og Struer, og der vil ikke veere en direkte
forbindelse mellem Kgbenhavn og Struer i takt med udfasning af IC3 og
indfasning af IC5. Passagerer pa denne straekning vil derfor skulle skifte i Vejle
for at komme til/fra Kgbenhavn. I basisscenariet er det forudsat, at Struer-Vejle
alene betjenes med batteritog.

Der er antaget en skiftetid p& 10-15 minutter i Vejle afhaengigt af retningen.
Herfra kgres der elektriske togsaet Vejle-Kgbenhavn, som del af DSB's
eksisterende landsdelsproduktion.

4.3 Scenarie 1: Selvstaendigt batteritog i eget togsystem

Dette scenarie underopdeles i to:
a) der kgres op til 160 km/t med batteritog mellem Vejle og Kgbenhavn
b) der kgres op til 200 km/t med batteritog mellem Vejle og Kgbenhavn

Fire daglige afgange forlaenges til Kgbenhavn for at sikre direkte forbindelse.
Produktionen Vejle-Kgbenhavn er i dette scenarie at betragte som ekstra
landsdelstrafik sammenlignet med basisscenariet.

Det ma forventes, at et selvstaendigt togsystem i egen kanal vil medfgre en gget
kapacitetsbelastning bl.a. pa8 Kgbenhavn H samt syd for Vejle, hvor der er
kendte flaskehalse p& infrastrukturen. Dette vil alt andet lige pdvirke
punktligheden negativt eller medfgre, at der ikke er plads til at kgre andre
togafgange. Der er derfor i det konkrete arbejde med kgreplan taget
udgangspunkt i at udnytte en i DSB’s trafikvision for 2030 allerede i myldretiden
kgreplanlagt kanal mellem Kgbenhavn og Kolding (2xx-stemet). Valget er sket
for ikke at gge belastningen i myldretid p& Kgbenhavn H, der i forvejen har en
hoj udnyttelsesgrad. Scenariet vil sdledes betyde en reduceret betjening af
Kolding sammenlignet med DSB'’s trafikvision.
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4.3.1 Batteritog med tophastighed pa 160 km/t under kgreledning
Der kan med de givne kgreplansforudsaetninger — som kan andre sig over tid -
opnas samme rejsetid med batteritog 160 km/t som 200 km/t. Der vil dog skulle
springes en enkelt standsning over. Derudover vil der veaere relativt darligere
muligheder for at indhente forsinkelser/undgd at pdvirke andre tog ved
forsinkelser. Det kan ikke afvises, at der i en konkret udmgntning af en kgreplan
vil skulle laves yderligere tilpasninger enten i form af at springe flere stationer
over eller i form af forleenget rejsetid.

Her er kgreplanen af hensyn til den samlede punktlighed og robusthed i
togtrafikken tilrettelagt, s& myldretiden pa straekningen Kgbenhavn - Odense
undgas.

I det skitserede oplaeg til k@replan, er det alene de fire direkte forbindelser, som
kommer til Kebenhavn H. Ved togskifte i Vejle opnas forbindelse til tog til/fra
Kgbenhavn Syd og Kgbenhavns Lufthavn Kastrup. Dermed adskiller dette
scenarie sig fra basisscenariet med skift samt elektrificeringsscenariet, hvor alle
forbindelser kommer til Kgbenhavn H.

Der er forskellige muligheder for valg af standsningsmgnster mellem Kgbenhavn
og Odense. I oplaegget er der taget udgangspunkt i standsningsmgnstret for
2xx-systemet (Hgje Taastrup, Roskilde, Slagelse og Nyborg). Stop i Slagelse
bortfalder dog, da batteritoget forudsaettes at have en lavere tophastighed (160
km/t) end gvrige fjerntog (200 km/t).

I tidsrum, hvor landsdelstoget Kgbenhavn-Struer kgrer, kgrer 2xx-systemet
Kgbenhavn-Kolding ikke, og dermed omlaegges planlagte forbindelser mellem
Kgbenhavn og Kolding til Kgbenhavn og Struer.

Der ma forventes en darligere punktlighed ved indsaettelsen af et 160 km/t-tog
i en kgreplansstruktur, der ellers kun varetages af 200 km/t-tog. Et 200 km/t-
tog, der ligger bagved et forsinket 160 km/t-tog vil blive mere forsinket, end
hvis det ligger bagved et tilsvarende forsinket 200/km-tog. Denne effekt er
vanskelig at kvantificere, men tages med kvalitativt.

4.3.2 Batteritog med tophastighed pa 200 km/t under kgreledning
Med batteritog, der kan kgre 200 km/t under kgreledninger, bliver det muligt at
kgre med den samme hastighed som gvrige fjerntog mellem Vejle og
Kgbenhavn. Af hensyn til kapacitet tages der udgangspunkt i kanalen for 2xx-
systemet Kgbenhavn-Kolding ligesom i de g@vrige batteritogsscenarier.
Rejsetiden er derfor den samme som i de gvrige scenarier med batteritog. Den
hojere hastighed gor det dog muligt ogsd at standse i Slagelse, hvormed
standsningsmgnstret er identisk med 2xx-systemet.
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Den hgjere hastighed giver ogsa flere frihedsgrader i fremtidig kereplanlagning
samt driftsafvikling, da der ikke skal tages saerlige hensyn til den lavere
hastighed ift. gvrige tog pa streekningen.

Den forudsatte kgreplansstruktur giver ikke mulighed for at de ekstra direkte
forbindelser kgres som Lyntog, dvs. med faerre standsninger og kortere rejsetid.

4.4 Scenarie 2: Batteritog koblet med DSB’s nye elektriske tog (IC5)
Scenariet er udtryk for en fortsaettelse af DSB’s praksis med at dele og samle
forskellige systemer. Der foretages en vurdering af konsekvenserne af denne
praksis.

De 4 direkte forbindelser Struer — Kgbenhavn (og modsat) sker ved samkgrsel
med DSB’s gvrige planlagte trafik. I oplaegget er der taget udgangspunkt i at
cirka halvdelen af lyntogen Aarhus - Kgbenhavn, vil fa forlaenget rejsetiden, idet
der vil skulle ske en deling/samling af tog — som det ogsa er tilfeeldet i dag. Den
anden halvdel af lyntogene vil i fremtiden ikke f@ pavirket rejsetiden. Deling og
samling forudseettes at ske i Fredericia.

Det bemeerkes, at i forhold til eksisterende aftalte forventninger til fremtidig
kgreplan er deling/samling flyttet til Kolding, som derved giver lzengere rejsetid
til/fra Esbjerg. I dette scenarie vil det formodentligt give mening at flytte
Sgnderborg til Aarhus-lyntoget og dermed dele/samle til Fredericia som i dag.
Derved kan rejsetiden til/fra Esbjerg forkortes.

Dermed er der i sammenhaengen mellem naervaerende analyse og den ellers
forventede kgreplan den konsekvens, at der skal deles/samles 2 steder fremfor
1 i dag. Dette vil betyde, at flere kunder far en ungdig laengere rejsetid. Denne
negative effekt er medregnet, men vil i den praktiske udmgntning sgges
mindsket, da det ikke vil vaere formalstjenesteligt at dele/samle bdde i Kolding
og Fredericia. Dette skal tages i betragtning ved vurdering af modeleffekter af
kgreplan.

4.5 Scenarie 3: Elektrificering af jernbanenettet Vejle-Struer med
kgreledninger

I dette scenarie elektrificeres straekningen Vejle-Struer med henblik pd at IC5

kan kgre direkte Struer-Kgbenhavn 4 gange dagligt. Omkostninger il

elektrificering vil derfor skulle indgd i den gkonomiske analyse.

P& samme made som scenarie 2 skal betydningen af at samle og dele systemer
vurderes i dette scenarie.

For de regionale kunder Struer-Vejle (15 daglige afgange) er det fortsat
forventningen, at disse betjenes af den regionale operatgr. En regional operatgr
vil sdledes skulle tage stilling til, om de regionale kunder skal betjenes med
batteritog eller elektriske tog. I naerveerende analyse er det antaget, at den
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regionale operatgr anvender batteritog, som del af en samlet flade af batteritog,
som kan anvendes i Midt- og Vestjylland.

4.6 Produktionsoverblik

Togkilometer produktionen Struer-Vejle er uaendret i alle scenarier. Trafikken
kgres med batteritog eller IC5 afhaengigt af scenarie. Vejle-Fredericia
produktion kommer til, ndr der skal vaere forbindelse til Kgbenhavn. For
Fredericia-Kgbenhavn er der i scenariet med selvstaendigt batteritog ekstra km
produktion med batteritog. I scenariet med IC5 kobling falder IC5 km
produktionen Fredericia-Kgbenhavn relativt til basis-scenariet, da batteritog
anvendes til opformering fremfor IC5 pa enkelte afgange. I IC5 scenariet kgrer
der kun batteritog regionalt, hvor fire afgange er erstattet med IC5.

4.7 Materielforbrug

Nedenstdende tabel viser et overblik over materielforbruget i hvert af analysens
scenarier fordelt pa togtyper. Det bemaerkes, at materielforbruget er fordelt pa
forskellige togstgrrelser afhsengigt af scenariet, og at der er en naturlig
usikkerhed i den sammenhang. Scenarier med mindre togstgrrelser vil naturligt
vaere mere fglsomme overfor behovet for at opformere pd afgange, hvor ét
enkelt togseet ikke har tilstraekkeligt med pladser. Der kan derfor vaere mindre
forskelle i udbudte pladser i de forskellige scenarier. I den sammenhaeng
bemaerkes det, at materielbehovet i nogle scenarier med mindre togstgrrelser
b&de dimensioneres af behovet for opformering i regionaltrafikken Vejle-Struer
og landsdelstrafikken Fredericia-Kgbenhavn, mens scenariet med elektrificering
og IC5 ikke medfgrer behov for yderligere opformeringer givet stgrre kapacitet
i IC5. Til sammenligning er der i dag behov for at kgre mere end 150 pladser
mellem Kgbenhavn og Struer pa nogle af de fire daglige afgange.
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Tabel 1: Oversigt over materielforbrug i de opstillede scenarier fordelt p8
togtyper. Tallene skal ses relativt til basisscenariet.

Scenarie Basis 1A 1B
Batteritog i . .
. . . Batteritog Batteritog

Togmateriel og infrastruktur regional

trafik (160 km/t) (200 km/t)

Antal daglige direkte afgange Kgbenhavn-

0 4 4

Struer

Antal togseet

IC5, 300 pladser* - -1 -7

Batteritog, 120 pladser* - -5 -5
heraf drift ekskl. opformering - -4 -4
heraf opformering = -1 -1

Batteritog, 150 pladser - 12 -
heraf drift ekskl. opformering = 6 =
heraf opformering - 5 -
heraf reserver (som fglge af at samlet BEMU ~ 1 ;

pulje gges)

Batteritog, 200 km/h under kgreledninger - - 20
heraf drift ekskl. opformering = = 6
heraf opformering - - 5
heraf reserver = = 2
heraf reserver som kan erstatte IC5 = = 7

Batteritog, kan koble med IC5
heraf drift ekskl. Opformering
heraf opformering
heraf reserver
heraf reserver som kan erstatte IC5

*For IC5 og batteritog med 120 pladser angives aendringen i antal togsaet i
forhold til de samlede fi8der. Antallene p8virker ikke antallet af reserver i

materielpuljerne

4.7.1 Basisscenariet

I basisscenariet forudsaettes tog af samme

starrelse

som kgrer i

regionaltrafikken i dag. Det vil sige togsset med to vogne og ca. 120 pladser.
Baseret pa den opstillede omlgbsplan kraever det fire togsaet at kunne betjene
straekningen Vejle - Struer i timedrift uden direkte forbindelser til Kgbenhavn.
Dertil kommer, at det forudseettes, at der er behov for yderligere ét togseet til
opformering pa afgange med mange passagerer, hvilket svarer til driften i dag
i kgreplanen for 2024.

Det forudszettes, at materiellet indgar i en samlet pulje af batteritog til
regionaltrafikken i Midt- og Vestjylland, samt Svendborgbanen.
Materielforbruget pa i alt fem togsaet vurderes ikke at pavirke antallet af

2

Batteritog
koblet med
IC5
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reserver i puljen. Vurderingen er sket pa baggrunden af en ansldet
sammenhang mellem togsaet til drift og tilhgrende stgrrelse pa reservepulje.
Her ligger DSB’s materielsituation i dag samt for otte ar siden til grund. Med en
forventet materielpulje pa ca. 60 batteritog til Midt- og Vestjylland samt
Svendborgbanen har fem togseet til drift sandsynligvis ikke indflydelse pa
behovet for togsaet i reserve.

4.7.2 Scenarie 1A

For scenariet med direkte forbindelser Kgbenhavn - Struer med batteritog til
160 km/t benyttes batteritog med tre vogne og ca. 150 pladser. S&fremt der i
forlaengelse af behov til Kgbenhavn-Struer indkgbes batteritog til 160 km/t med
ca. 150 pladser, forudsaettes det, at denne togtype ogsa anvendes andre steder
i regionaltogstrafikken i Midt- og Vestjylland, samt Svendborgbanen, hvormed
togseettene indgdr i en feelles materielpulje.

Baseret pa dagens trafik antages det, at togsaettene i regionaltogstrafikken vil
vaere batteritog med ca. 120 pladser. Nar der introduceres en ekstra
togstorrelse med ca. 150 pladser, vil der sdledes veere to togtyper i fladen. En
ekstra togstgrrelse - som kan anvendes i landsdelstrafikken, og som
forudseettes at have stgrre komfort, salgsautomater og
pladsreservationssystemer (se afsnit 3.2) - medfgrer hgjere omkostninger til
eksempelvis vaerksteder og uddannelse af personale, og et stgrre togseet er
generelt lidt dyrere i drift. Der er dog 0gsa gevinster, da der kan spares togsaet
til opformering pa nogle afgange, hvor ét stgrre togsaet kan erstatte to mindre
togsaet. Samlet set vurderes materieleffekten at vaere tilnaermelsesvis
omkostningsneutral for regionaltrafikken i Midt- og Vestjylland samt
Svendborgbanen ved at have to togstgrrelser.

Regionaltogene Vejle-Struer kgres udelukkende af batteritog med 150 pladser.
Fordelingen mellem togset med henholdsvis 120 og 150 pladser i
regionaltrafikken kan sandsynligvis optimeres, hvilket der ikke tages hgjde for
her af hensyn til robusthed i driftsafviklingen, hvor det kun er tog med 150
pladser, som vil have tilpas med kapacitet og komfort til at kgre mellem Vejle
og Kgbenhavn. Derudover er der hensyn til simplicitet i analysen samt behov
for at kunne sammenligne pa tvaers af scenarier.

Til at afvikle k@greplanen kraeves seks togseet i drift. Hertil kommer fem togseet,
som benyttes til opformering af landsdelstogene. De fem togseet til opformering
bestar af to togseet til fredag-sgndag opformering til Kgbenhavn-Struer og tre
togseet til opformering mellem Kgbenhavn og Fredericia. I modseetning til
basisscenariet forudsaettes der ingen opformering i regionaltogstrafikken
mellem Vejle og Struer, da togsaet med 150 pladser vurderes at have
tilstraekkelig kapacitet til alle afgange.

Landsdelstogene med batteritog i et selvstaendigt system forudsaettes at kgre i
en kanal, som ellers benyttes af fjerntog Kgbenhavn - Kolding i DSB’s fremtidige
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forventede kgreplan Nar enkelte af disse fjerntogsafgange Kgbenhavn - Kolding
o o s
ma udga, antages det, at der spares ét IC5-togseet.

Behovet for 11 batteritog vurderes at udlgse én ekstra reserve i den samlede
materielpulje, jf. den ansldede sammenhaeng mellem den samlede driftspulje
og reservepulje. I alt forudsaettes der sdledes et behov for 12 batteritogsaet i
scenariet samt en reduktion pa ét IC5-togsaet.

4.7.3 Scenarie 1B

Forudsaetningen for dette scenarie er, at markedsundersggelsen har vist, at der
minimum skal kgbes 20 togseet, hvis der gnskes et nyt produkt som et batteritog
med tophastighed pa@ 200 km/t under kgreledninger. Dermed skal der indkgbes
et antal togsaet, som er markant overdimensioneret i forhold til kgreegenskaber
og komfort andre steder i Midt- og Vestjylland og pa Svendborgbanen. Derfor
er forudsaetningen for dette scenarie, at det er DSB, som indkgber 20 batteritog,
hvor de resterende syv togseet op til 20 enheder kan anvendes andre steder.

I scenariet vil alle afgangene Struer-Vejle blive betjent med batteritog med disse
karakteristika, hvormed driftsomkostningerne bliver hgjere, end hvis der
benyttes batteritog, som er designet til regional trafik.

Som i scenarie 1A skal der anvendes seks togseet til drift samt fem til
opformering. Hertil vurderes det, at der er behov for to togsaet i reserve. Med
en fladestgrrelse pa minimum 20 togsaet, skal der dermed indkgbes syv
batteritog for meget i forhold til behovet Struer - Vejle - Kgbenhavn, som vil
kunne anvendes andre steder.

Det betyder samtidig, at der kan indkgbes faerre IC5 svarende til seks togsaet
(fastsat som gennemsnittet af besparelsen én-til-én i togsaet og antal pladser).
Hertil kommer, at der ligesom i scenarie 1A sker en reduktion pd ét IC5-togsaet,
da landsdelstogene erstatter enkelte afgange, som ellers ville have veeret kgrt
med IC5. Derfor spares i dette scenarie i alt syv IC5.

4.7.4 Scenarie 2

Som i scenarie 1B er forudsaetningen en minimumsfladestgrrelse pa 20 togsaet
og dermed, at det er DSB, som indkgber togseettene. I dette scenarie skal
batteritogene kobles med IC5, hvilket stgtter antagelsen om, at det er DSB, som
indkgber batteritogene. Alle afgangene Struer - Vejle vil derfor blive betjent
med batteritog med en tophastighed pa 200 km/t og fjerntogsegenskaber med
hgjere driftsomkostninger til fglge.

I sammenligning med scenarie 1B, skal der anvendes faerre batteritog til
straekningen, da en del af opformeringerne erstattes med kapacitet i IC5 mellem
Vejle og Kgbenhavn. I scenariet er der sdledes behov for ti batteritogssaet,
hvoraf de to bruges til opformering Struer - Vejle - Kgbenhavn og to er i
reserve. Med en fladestgrrelse pa 20 togsaet bliver der dermed 10 batteritog
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tilovers til anvendelse andre steder, og som dermed kan erstatte otte IC5
(fastsat som gennemsnittet af besparelsen én-til-én i togsaet og antal pladser).

4.7.5 Scenarie 3

I regionaltogstrafikken Vejle — Struer forudseettes batteritog med 120 pladser
ligesom i basisscenariet, mens direkte forbindelser Kgbenhavn - Struer kgres
med IC5. Der kraeves fire togsaet i regionaltrafikken og tre togseet i
landsdelstrafikken for at afvikle kgreplanen. I Igbet af dagen kraever
regionaltrafikken dog kun tre togsaet, mens det fjerde togsaet forudsaettes brugt
til opformering i myldretiden.

I landsdelstrafikken vurderes ét IC5-togsaet med ca. 300 pladser at have nok
kapacitet til togene til Struer. Der kraeves derfor ikke ekstra togsaet til
opformering.

Batteritogene forudsaettes at indgd i en samlet pulje for regionaltrafikken i Midt-
og Vestjylland samt Svendborgbanen, mens IC5 er en del af DSB’s
materielpulje. De henholdsvis tre elektriske tog (IC5) og fire batteritog, der
kraeves i scenariet, vurderes ikke at udlgse et behov for flere reserver i nogen
af materielpuljerne.

4.8 Opsamling

I basisscenariet er der ikke mulighed for at kgre direkte Kgbenhavn-Struer. I de
resterende scenarier er det muligt at kgre direkte. Denne effekt samt rejsetid
er kvantificeret i form af passagereffekter i den gkonomiske analyse, jf. afsnit
6.

Nedenfor samles derfor op pa de effekter, som ikke fanges i den
samfundsgkonomiske analyse, dvs. driftsstabilitet og operatgrforhold.
Driftsstabilitet deekker over punktlighed, robusthed og afhaengighed af at
dele/samle forskellige togsystemer.
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ETT 1a. Batteritog 1b. 2. Batteritog
(Skift) 160 km/t Batteritog koblet med IC5
200 km/t
/e ° °

Driftsforhold °
- Driftsstabilitet
(banekapacitet/
robusthed/dele-
samle)
- Operatgrforhold
Driftsstabilitet: Ingen Mindre banekapacitet for gvrige Ingen effekt
samlet effekt tog og dermed risiko for afledte
banekapacitet konsekvenser for punktlighed+
KH belastning
Driftsstabilitet: Ingen Mindre robusthed Ingen effekt
robusthed effekt og dermed risiko
for punktlighed
for passagerer til
Struer med
langsommere tog
sammenlignet
med 200 km/t
Driftsstabilitet: Med skift ~ Bedre end i dag, da det samme Ingen effekt ift i dag:
dele-samle er der system alene op- og Kobling/forbindelse fra den
forskellige risiko for nedformeres og ikke direkte Skré bane fejler 1,5% af
systemer mistet afhaenger af andre systemer afgangene (baseret pd IC3 i
passagereffekt forbindels dag). De regionale
e og passagerer kan blive
dermed pavirket af forsinkelser pd
forsinkels straekningen Kgbenhavn-
e til Kbh. Vejle.
Driftsstabilitet: Bedre end  Ingen effekt ift. i dag, da regionalsystemet fortsat er bundet
dele-samle i dag, da sammen med det national system.
forskellige systemer
systemer ikke
operatgreffekt haenger
sammen
Operatgrforhold Ingen Hvis regional operator s3 ekstra operater Kh-Vj og Mindre
effekt dermed svaerere styring. Hvis DSB s3 ingen effekt effekt

Note: Tekst i figuren udbygges i tekst nedenfor.

4.8.1 Samlet banekapacitet

Med et nyt system (med batteritog) i scenarie 1, vil der i udvalgte timer vaere
relativt mindre banekapacitet og dermed en mulig negativ effekt for andre tog
resulterende i stgrre risiko for afledte forsinkelser, eller at der ikke er plads til
at tilbyde andre togafgange. Denne effekt er ikke til stede i scenarierne basis, 2
og 3.

4.8.2 Robusthed

Med et nyt system med batteritog med tophastighed pa 160 km/t i scenarie 1a,
vil der veere gget risiko for forringet punktlighed for kunder, som skal rejse
direkte mellem Struer og Kgbenhavn. Derudover vil det i stgrre grad pavirke
gvrige tog og dermed kunder, safremt der er uorden, og det langsommere
batteritog er forsinket. I scenarie 3 med elektrificering skal det naevnes, at der
er risiko for nedfalden kgreledning. Denne risiko er ikke forsggt kvantificeret, da
det sker relativt sjeeldent.

4.8.3 Driftskobling/dele og samle forskellige systemer

I basisscenariet er der risiko for stgrre forsinkelser til Kgbenhavn, da tog fra
Vejle til Ksbenhavn ikke vil vente pa forsinkede passagerer fra Struer. Med et
nyt batteritogssystem, hvor der blot op- og nedformeres, men ikke deles og
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samles forskellige systemer, vil passagererne i scenarie 1 have de bedste
betingelser. I scenarie 2 og 3 vil forskellige togsystemer blive delt og samlet i
Fredericia. Her er der i retning fra Struer risiko for, at det regionale tog kommer
for sent til Fredericia, hvorfor det ventende tog ikke kan vente leengere. Dette
sker i dag pa 1,5 pct. af afgangene. I retning til Struer er der ikke denne risiko,
da toget kommer samlet til Fredericia.

For operatgrer er der en bedre effekt af skifteforbindelse sammenlignet med i
dag og de gvrige scenarier, da systemer pa tvaers af regional- og landsdelstrafik
ikke er bundet sammen, og dermed vil forsinkelser ikke sprede sig.

4.8.4 Operatgrforhold

I basisscenariet er der en klar opsplitning af operatgrforholdene, hvor en
regional operatgr transporterer passagerer Struer-Vejle, og DSB transporterer
passagerer Vejle-Kgbenhavn.

I scenarie 3 transporterer DSB passagererne Vejle-Kgbenhavn og Vejle-Struer
pad de 4 direkte forbindelser. Den regionale operatgr transporterer passagerer
Vejle-Struer pd de gvrige afgange.

I scenarie 1 og 2 vil der - sdfremt den regionale operatgr transporterer
passagerer Vejle-Kgbenhavn - vaere to operatgrer pd hovedstraekningen. Alt
andet lige kan dette resultere i darligere styring, dvs. suboptimering ved
kanaltildeling, arsplan, sporarbejder og daglig drift.

5. Input til gkonomisk analyse

5.1 Togpriser
Togpriser i de forskellige scenarier er beregnet pd baggrund af input under
markedsdialogen og DSB’s markedskendskab som fglge af nylige
indkgbsprojekter.

Denne gvelse er naturligvis behaeftet med usikkerhed, i saerdeleshed i forhold
til batteritog, som skal kgre i fjerntrafik, dersom disse vil veere anderledes end
de batteritog, som markedet hidtil har leveret, der alene er designet til
regionaltrafik pa mindre baner og deraf falgende har mindre kapacitet.

Ud fra en generel betragtning bemaerkes det, at batteritog er dyrere end et
tilsvarende elektrisk togsaet. Dette skyldes den ekstra funktionalitet i form af
batterier. Dermed pavirkes flere omkostningsdrivende elementer resulterende i
hgjere indkgb, vedligehold og energi (grundet stgrre vaegt).

5.1.1 Indkgb af tog

Nedenstaende tabel viser indkgbsoverslag for de tre togtyper annualiseret med
antagelser om gkonomisk levetid og omkostningerne til tilvejebringelsen af
kapacitalen. Der anvendes annualiserede priser for bedst muligt at kunne
sammenstille med levetiden i infrastrukturen i de forskellige scenarier. Priserne
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er opgjort i 2023-priser. De specifikke belgb er undtaget fra tabellen af hensyns
til DSB’s kontraktuelle forpligtelser.

Kr./togsaet/ar

BEMU (150-160 pladser) BEMU 200 km/t (170-180 IC5 (300 pladser)
pladser)

Capex (kr/enhed)

For batteritog til 160 km/t med 150-160 pladser er der hovedsageligt taget
udgangspunkt i et nyligt indkgb i markedet af batteritog med mindre kapacitet.
Dette udgangspunkt anses for troveerdigt, da indkgbet daekker over en mindre
flade af togseet, som er produceret i forleengelse af en stgrre ordre til anden
kunde. Dette mindre batteritog er regnet op til passende stgrrelse ved at
tillaeagge overslag over veerdien af omkostningstunge komponenter som ekstra
vogn eller en ekstra bogie (en komponent placeret under vognkassen hvor
aksler og hjul er monteret sammen med affjedring samt bremseudstyr.
Overslaget baserer pd markedsviden, som DSB har opsamlet i forbindelse med
tidligere materielindkgb.

For batteritog til 200 km/t har DSB faet enkelte tilbagemeldinger fra markedet.
Disse indikerer at en batteritog designet til 200 km/t vil have en anden stgrrelse
end batteritog 160 km/t, hvorfor det ikke giver mening at skalere antallet af
seeder ned til 150-160 pladser. Den foresldede Igsning fra markedet indebeerer,
at der introduceres en mindre vogn, hvori batterierne placeres. Der vil ikke veere
siddepladser til passagerer i denne vogn. For at finde frem til prispunkter er der
suppleret med den markedsviden, som DSB har opnaet i forberedelsen af IC5
indkgbet, og som omfatter tog til bade 160 km/t og 200 km/t. Prispunktet for
batteritog til 200 km/t er sdledes i hgj grad baseret p& en produktplatform til
fjerntog. Dersom konceptet med en ekstra vogn til teknik er kendt fra andre
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drivformer (fx diesel), er det antaget, at dette ikke medfgrer yderligere
vaesentlige udviklingsomkostninger til den mekaniske del, men der vil givetvis
veere andre udviklingsomkostninger og risici forbundet med integration og
godkendelse af batteritog til 200 km/t, hvilket er indeholdt i prisestimatet.

For begge typer af batteritog er der medregnet én batteripakke i togets
indkgbspris. Batteripakken har imidlertid kortere levetid end toget i sin helhed,
og der er sdledes indregnet én udskiftning af batteriet i
vedligeholdelsesomkostningerne nedenfor, som ogsa daekker vedligeholdelse af
batteriet og den gvrige tekniske udrustning, som er forbundet med batteriet.

IC5 prisen er fastlagt med udgangspunkt i den kontrakt, som DSB har med
Alstom, og som tillader indkgb af yderligere IC5 tog til de priser, Alstom tilbgd,
da de vandt udbuddet. Kontrakten indeholder fastlagte indekseringer af prisen,
hvilket ligeledes er indregnet. Det bemaerkes i den forbindelse, at IC5-
kontrakten med Alstom er indgdet i en anden markedssituation end i dag, og et
tilsvarende tog formodes derfor at have en hgjere pris, hvis det skulle indkgbes
via et nyt udbud i dag. De viste indkgbsoverslag skal derfor ikke ses som et
udtryk for et generelt prisforhold mellem batteritog og el-tog.

Det bemaerkes, at togene har meget forskellig kapacitet (150-180 pladser for
batteritog og 300 pladser for IC5). Hvis man omregner til omkostninger per
plads, vil IC5 veere billigst. Batteritog 160 km/t med 150-160 pladser vil vaere
ca. 50% dyrere per plads, mens batteritog til 200 km/t vil vaere ca. 100% dyrere
per plads end IC5. Som fglge af den stgrre kapacitet i IC5, vil det i hgjere grad
vaere muligt at opnd passagervaekst uden yderligere omkostninger til mere
materiel og driftsomkostninger.

5.1.2 Driftsomkostninger togmateriel
Vedligehold og energi er lagt sammen i nedenstdende figur.

For batteritog til 160 km/t er vedligehold ansldet med udgangspunkt i et nyligt
indkgb i markedet af en mindre batteritog tillagt forventet vedligehold til
eksempelvis ekstra bogie. Energiforbruget er ansldet med udgangspunkt i
Trafikstyrelsens markedskendskab. Kilometerprisen er fundet ved at anvende
den forventede energipris per kwh. De specifikke belgb er undtaget fra tabellen
af hensyn til DSB’s kontraktuelle forpligtelser.
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Kr/km.

BEMU (150-160 pladser) ~ BEMU 200 km/t (170-180 IC5 (300 pladser)
pladser)

For batteritog til 200 km/t er vedligehold ansldet med udgangspunkt i DSB'’s
markedskendskab tillagt de ekstra komponenter som eksempelvis bogie.
Energiprisen er ansldet med udgangspunkt i Trafikstyrelsens markedskendskab.

For begge typer af batteritog er der medregnet én udskiftning af batterierne i
togets levetid. For prisen pd batterierne er taget udgangspunkt i den hgjere
ende af prispunkterne fra markedsdialogen.

IC5 vedligehold og energi er baseret pa den indgdede kontrakt med Alstom.
Det bemaerkes, at togene har meget forskellig kapacitet (150-180 pladser for
batteritog og 300 pladser for IC5). Hvis man omregner til omkostninger per
plads per km, vil IC5 veere billigst. batteritog til 160 km/t med 150-160 pladser
vil vaere ca. 75 pct. dyrere per pladskm, mens batteritog til 200 km/t vil veere
ca. 175 pct. dyrere per plads km end IC5. Som fglge af den stgrre kapacitet i
IC5, vil det i hgjere grad veere muligt at opna kundevaekst uden yderligere
omkostninger til mere materiel og driftsomkostninger.

5.2 Infrastrukturpriser

Ifglge Infrastrukturplan 2035 skal regionale passagerer mellem Struer og Vejle
betjenes med batteritog. Der er derfor en forudsaetning om, at der skal etableres
ladeinfrastruktur i Struer samt pa straekningen Herning-Ggdstrup for
understgttelse af batteritog pa streekningen Struer-Vejle.

5.2.1 Batteriladeinfrastruktur

Elektrificering af Herning Station samt streekningen Herning-Ggdstrup er af
Banedanmark budgetteret til 239 mio. kr. inklusiv 50 pct. korrektionstilleeg.
Ladeinfrastruktur p@ Struer Station er budgetteret til 179 mio. kr.2 inklusiv 50
pct. korrektionstilleeg.

Samlet budget for ladeinfratruktur pd strakningen Vejle-Struer er saledes 418
mio. kr. inklusiv 50 pct. korrektionstillaeg i 2024-priser.

2 Omstillingen af infrastrukturen til batteritog — Strategisk analyse (Banedanmark maj
2024).
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5.2.2 Elektrificering

Elektrificering af straekningen mellem Vejle og Struer har en ansldet
meromkostning pa 1,68 mia. DKK i forhold til den planlagte ladeinfrastruktur.
Dette er vurderet pa baggrund af en overordnet screening. Belgbet daekker over
ombygning af en raekke lave broer, sporsankninger, etablering af
forsyningsanlaeg og kgreledningsanlaeg, mv.

Da der, som en del af det samlede Elektrificeringsprogram, er indgdet aftale
med leverandgren af elektrificeringen, vil der i scenarierne med batteritog skulle
tillaeagges eventuelle falgeomkostninger ved ikke at elektrificere straekningen.
Sddanne eventuelle folgeomkostninger er grundet usikkerheden udeladt af
beregningerne og er i stedet beregnet ved siden af. Der henvises til afsnit 6.1.
nedenfor.

6. Okonomisk analyse

Den samfundsgkonomiske beregning tager udgangspunkt i Manual for
samfundsgkonomisk analyse pd transportomradet (Transportministeriet, 2015),
og er udfgrt i seneste udgave af TERESA (version 6.0) over en
beregningsperiode pa 50 ar.

Nedenstdende tabel viser resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse. Alle
scenarier med direkte forbindelse mellem Kgbenhavn og Herning, Holstebro og
Struer har en negativ samfundsgkonomi med en nettonutidsvaerdi pa mellem -
1,86 og -4,55 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet med skifteforbindelse
og batteritog mellem Vejle og Struer. Det bemaerkes, at der ikke er regnet et
scenarie med dieseltog.

Effekterne for de rejsende (brugereffekterne) er, set over en 50-3rig
beregningsperiode, begraensede. Brugereffekterne ved direkte forbindelser
Kgbenhavn-Struer er desuden ikke entydigt positive sammenlignet med
basisscenariet uden direkte forbindelser. Der er relativt fa, der far glaede af de
direkte forbindelser, og samtidig har prioriteringen af de direkte forbindelser
nogle steder konsekvenser for den gvrige jernbanetrafik.

I scenarie 2A og 3 forlaenges rejsetiden for lyntog mellem Kgbenhavn og Aarhus
med to minutter, for at der er tid til at foretage deling- og samling af toget.
Rejsestrsmmen med lyntoget mellem Kgbenhavn og Aarhus, der far en
rejsetidsforlaengelse, er relativt stor sammenlignet med de fa rejsende, der far
glaede af de direkte forbindelser Kgbenhavn-Struer. Brugereffekterne i de to
scenarier bliver derfor samlet set negative, sammenlignet med basisscenariet.

Brugereffekterne i scenarierne 1A og 1B, hvor de direkte forbindelser kgrer i et
selvstaendigt system, er samlet set positive. Enkelte togforbindelser Kgbenhavn-
Kolding udgar af hensyn til jernbanens kapacitet, hvilket medfgrer en darligere
betjening for nogle rejsende. Da det kun drejer sig om enkelte daglige
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forbindelser opvejes de negative effekter for brugere af togsystemet
Kgbenhavn-Kolding af, at der tilbydes forbindelser Kgbenhavn-Struer.

For alle scenarier med direkte forbindelser geelder, at de fordele, som de
rejsende far i form af direkte afgange uden skift og forbedret rejsetid, sdledes
ikke opvejer de negative effekter. De vaesentligste negative effekter er
omkostninger til drift, herunder anskaffelse af togmateriel, og i scenarie 3’s
tilfeelde anlaegsomkostninger i forbindelse med elektrificering.

Tabel 2: Nettotudsvaerdi (NNV) i mio. kr. over 50 8r (prisniveau 2024). Tallene
i tabellen skal ses relativt til basisscenariet, hvor der er etableret
ladeinfrastruktur, men ikke korer direkte tog

Scenarie Basis 1A 1B
Batteritog i - .
. . - Batteritog Batteritog
Togmateriel og infrastruktur retgé?:ir;(al (160 km/t) (200 km/t)

Antal daglige direkte afgange Kgbenhavn-

4

4

Struer
Anlaegsomkostninger - -
Anlaegsomkostninger - -
Restveerdi = =
Drifts- og vedligeholdelseseffekter -1.818 -4.248
Fornyelse- og vedligeholdelsesomkostninger -183 -226
Infrastrukturafgift 333 333
Driftsomkostninger, passagertog -1.973 -4.416
heraf tilvejebringelse af togmateriel -1.002 -2.583
heraf variable omkostninger til drift -639 -1.501
heraf infrastrukturafgift -333 -333
Billetindtaegter, kollektiv transport 6 61
Brugereffekter* 29 160
Tidsgevinster, kollektiv transport 30 160
heraf rejsetid -161 -96
heraf ventetid 6 6
heraf til- og frabringertid 16 18
heraf skiftetid 94 165
heraf skjult ventetid (frekvens) 58 58
heraf skiftestraf (antal skift) 17 10
Billetudgifter, kollektiv transport 0 0
Eksterne effekter -74 -74
@vrige konsekvenser 7 2
Afgiftskonsekvenser 1 -10
Arbejdsudbudsgevinst 6 12
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) -1.855 -4.160

2

Batteritog
koblet med Elektrificering

IC5
4

-4.499
-126
10
-4.358
-3.310
-1.038
-10
-25
-36
-36
-218

312
-185
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-1.365
-1.749
384
-1.024
-407

10
-602
[**]
[**]
-10
-25
-36
-36
-218

312
-185



*Forskellen i brugereffekter er lille betragtet over en periode p8 50 8r. Det kan
derfor ikke entydigt konkluderes, om et scenarie har bedre brugereffekter end
et andet.

*%) Mellemregningen bestdende af de specifikke belgb for tilvejebringelse af
togmateriel og variable omkostninger til drift er for scenarie 3 (elektrificering
og drift med IC5) undtaget fra tabellen af hensyns til DSB’s kontraktuelle
forpligtelser.

For scenarier, hvor der indfgres en ny sarskilt togtype, indregnes en
kompleksitetsomkostning pa 3 pct. af de samlede driftsomkostninger (ekskl.
omkostninger til energiforbrug). Kompleksitetsomkostningen daekker ggede
omkostninger til vedligeholdelse, administration, reservedele, uddannelse af
personale og manglende learning curve effekter og er baseret pa et kvalificeret
sk@n fra DSB.

Over 50 &r er der en forskel i den negative vaerdi ved fire direkte forbindelser
med hhv. batteritog til 160 km/t og elektrificering, herunder IC5 til Struer. De
direkte forbindelser med batteritog 160 km/t er ca. 500 mio. kr. billigere end
IC5. I ovenstdende er der ikke taget hensyn til en kompensation til leverandgr
af elektrificering, s&fremt det vaelges ikke at fuldfgre allerede indgdet kontrakt
om at elektrificere straekningen Vejle-Struer. Dette behandles i naeste afsnit.

Det bemeaerkes, at der er udfgrt fglsomhedsanalyse ift. sammenhangen med en
ny regional operatgrs gvrige flade, som uden direkte forbindelser forventeligt vil
bestd af en ensartet fldde af mindre batteritog. Det er anskueliggjort, at
merprisen ved at kgbe en delmangde af batteritog til 160 km/t med stgrre
kapacitet tilnaeermelsesvis udlignes af, at stgrrelsen af den resterende maangde
af mindre batteritog bliver mindre. Dette, da et enkelt togsaet med stgrre
kapacitet pd nogle afgange vil kunne erstatte to mindre batteritog, der kgrer
sammenkoblet.

6.1 Eventuelle fealgeomkostninger ved ikke at elektrificere Vejle-
Struer
Elektrificering af straskningen Vejle-Struer indgar aktuelt i den samlede kontrakt
med leverandgren af Elektrificeringsprogrammet. Elektrificeringen er ved at
blive rullet ud pa straekningerne Fredericia-Aalborg og Roskilde-Kalundborg. Det
er pa nuveerende tidspunkt uafklaret, hvorvidt og i hvor hgj grad, at den
samlede omkostning til Elektrificeringsprogrammet vil blive pavirket ved at
leverandgren ikke skal elektrificere straekningen Vejle-Struer med
kgreledninger.

Hvis der er fglgeomkostninger ved ikke at gennemfgre det fulde
elektrificeringsprogram, vil det pavirke basisscenariet  og alle
batteritogsscenarierne negativt. I nedenstdende figur er udeladt de to scenarier
med stgrst negativ nutidsveerdi, dvs. batteritog til 200 km/t scenarierne, da
eventuelle fglgeomkostninger blot vil gge disse scenariers negative nutidsvaerdi
endnu mere.
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DSB har lavet en fglsomhedsberegning af betydningen for samfundsgkonomien
af eventuelle fglgeomkostninger ved ikke at gennemfgre det fulde
elektrificeringsprogram. I nedenstdende tabel er angivet en raekke intervaller.
De orange intervaller viser de scenarier der fgrer til, at batteritog 160 km/t er
samfundsgkonomisk mere fordelagtigt end elektrificering med kgreledninger.
De lilla intervaller viser omvendt de scenarier, der fgrer til, at elektrificering med
kgreledninger er gkonomisk mere fordelagtigt end batteritog til 160 km/t.

0-250 | 250- 500- 750- 1.000- 1.250- 1.500+
mio. 500 750 1.000 1.250 1.500 mio. DKK
DKK mio. mio. mio. mio. DKK | mio. DKK

DKK DKK DKK

Ovenstdende farvemarkeringer sammenligner batteritog 160 km/t med
elektrificering med kgreledninger. Det bemaerkes for fuldstaendighedens skyld,
at hvis det matte vise sig, at folgeomkostningerne ved ikke at elektrificere
svarede til det fulde belgb af elektrificeringen, vil det ikke aendre p3, at det er
forbundet med de laveste omkostninger ved som planlagt at kgre batteritog
regionalt med mulighed for skifte i Vejle (basisscenariet).

6.2 Bkonomiske konsekvenser for infrastrukturforvalter og operatgrer

I stedet for et samfundsgkonomisk perspektiv kan der ogsa ses pa de faktiske
udgifter for staten. Tabellen nedenfor viser anlaagsomkostninger og de &rlige
driftsomkostninger for henholdsvis infrastrukturforvalter og operatgrer for hvert
af de opstillede scenarier.

I scenarie 3 med elektrificering er der en merudgift pd ca. 1,7 mia. kr. i
anlaagsomkostninger sammenlignet med, hvis der etableres ladeinfrastruktur.
Alle scenarier med direkte forbindelser medfgrer en arlig merudgift for staten
som fglge af ggede driftsomkostninger. Af scenarierne med direkte forbindelser
har scenarie 3 med elektrificering de laveste arlige driftsomkostninger med ca.
38 mio. kr. pr. ar, mens scenarie 1 med batteritog til 160 km/t har de
naestlaveste med ca. 72 mio. kr. pr. ar. De hgjeste driftsomkostninger har
scenarierne 1B og 2 med henholdsvis 166 og 175 mio. kr. pr. &r.
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Tabel 3: Anlaegsomkostninger samt 8riige drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger pr. 8r (faktorpriser, prisniveau 2024). Tallene i
tabellen skal ses relativt til basisscenariet, hvor der er etableret
ladeinfrastruktur, men ikke karer direkte tog

Scenarie Basis 1A iB

Batteritog i

Batteritog Batteritog

Togmateriel og infrastruktur ret?;oﬁrll(al (160 km/t) (200 km/t)
Antal daglige direkte afgange Kgbenhavn-

Struer Y i i
Anlaegsomkostninger = = =
Drift (pr. ar) - -72 -166
Infrastrukturforvalter (pr. ar) - 6 4
Fornyelse og vedligehold -7 -9
Infrastrukturafgift 13 13
Operatgr (pr. ar) - -78 -170
Tilvejebringelse af togmateriel = -40 -100
Variable omkostninger til drift - -26 -60
Infrastrukturafgift = -13 -13
Billetindtaegter - 0 3

*) Mellemregningen best8ende af de specifikke belgb for tilvejebringelse af
togmateriel og variable omkostninger til drift er for scenarie 3 (elektrificering
og drift med IC5) undtaget fra tabellen af hensyns til DSB’s kontraktuelle
forpligtelser.

6.3 Opsamling

Skift (basisscenariet) vil i alle tilfeelde vaere den samfundsgkonomisk foretrukne
Igsning. Direkte forbindelse med batteritog til 160 km/t eller elektrificering og
direkte forbindelse med IC5 vil ud fra en samfundsgkonomisk betragtning vaere
mindst darlige valg. De samfundsgkonomisk set klart darligste valg vil veere
batteritog 200 km/t, herunder koblet med ICS5.

I grove treek kan man inddele scenarierne sdledes:

:ET 1a. Batteritog | 1b. Batteritog | 2. Batteritog
(Skift) | 160 km/t 200 km/t koblet med IC5
] ] °

@konomi

@nskes direkte forbindelser vil det med den naturlige usikkerhed i beregningen
samt hensynet til eventuelle fglgeomkostninger, ud fra en samfundsgkonomisk
betragtning veere relativt mere fordelagtigt at vaelge at elektrificere, hvis
fglgeomkostningerne overstiger 500 mio. kr., hvorimod det ud fra en
samfundsgkonomisk betragtning vil veere relativt mere fordelagtigt med

2
Batteritog

3

koblet med Elektrificering

IC5
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gennemkgrende batteritog til 160 km/t, hvis fglgeomkostningerne er mindre
end 500 mio. kr.

Hvis det gnskes at gge antallet af direkte forbindelser med IC5 fra 4 til 9, som
der tidligere har veeret gnske om, vil det i grove traek veere forbundet med et
yderligere samfundsgkonomisk tab pd 500 mio. kr. over en 50-3rig periode.

7. Infrastrukturforbedringer

Mulighederne for hastighedsopgradering, nye vigespor eller delvis dobbeltspor
er undersggt pd et overordnet niveau, og det findes ikke, at der er oplagte
infrastrukturforbedringer pa den enkeltsporede straekning Vejle-Struer, der er
samfundsgkonomisk rentable. Der er stadig fri kapacitet pa streekningen, og den
nuveaerende infrastruktur vurderes derfor at give et godt grundlag for en robust
driftsafvikling lokalt.

Det er desuden muligt at udvide betjeningen mellem Vejle og Herning til
halvtimesdrift i stedet for timedrift indenfor rammerne af den nuvarende
infrastruktur. Der kgrer i dag ét morgenmyldretidstog per retning, som det
kapacitetsmaessigt er muligt ogsa at tilbyde i de gvrige dagtimer.

En hastighedsopgradering vurderes ikke at kunne reducere rejsetiden
vaesentligt, da kgreplanen skal lsegges efter, at togene kan mgdes og krydse
ved stationerne undervejs. Nye vigespor vurderes heller ikke at kunne reducere
rejsetiden vaesentligt. Der er i dag vigespor ved nasten alle banens stationer,
hvor togene kan mgdes og krydse, og der er dertil flere tekniske stationer, hvor
tog kan mgdes. Hvis togene skulle mgdes pa et nyt vigespor, hvor der ikke i dag
er en station, ville det introducere et ekstra stop og forlaenge rejsetiden.

Delvis udbygning til dobbeltspor pa hele streekningen vurderes at kunne
reducere rejsetiden mellem Vejle og Struer med op til 5 pct. svarende til den
tid, der i dag gar tabt ved, at streekningen er enkeltsporet, og togene skal vente
pd hinanden, nar de krydser. Udbygning til delvis dobbeltspor ma dog forventes
at indebzere meget hgje anlaegsomkostninger og lange perioder, hvor banen er
speerret for trafik.
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