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Baggrund

Forundersggelsen tager udgangspunkt i "Aftale om bedre mobilitet” af 26.
november 2010, hvor det blev besluttet at gennemfgre en "Forundersggelse
af hastighedsopgraderinger pa jernbanen i forbindelse med signalprojektet”

Nar Signalprogrammet er etableret, vil den ngdvendige signalteknik til at age
hastigheden pa regional og lokalbaner veere til stede. Herefter vil
kurveudretninger, sikkerhedsafstande, materiel osv. veere afggrende for, om
en hastighedsopgradering kan finde sted.

Forundersggelsens formal er derfor at afdeekke, hvilke muligheder der opstar
efter udrulningen af Signalprogrammet.

Analysen viser, at mange streekninger udviser meget positive resultater og
det anbefales derfor, at der udarbejdes en generel malsaetning for fremtidige
driftshastigheder, samt en strategi, som identificerer og samordner de
ngdvendige tiltag pa omradet, bade hvad angar infrastruktur, trafikering og
materiel.

Samtidig indikerer en separat udarbejdet sikkerhedsanalyse, at hastigheder
pa op til 160 km/t er sikkerhedsmaessigt forsvarlig for alle banens aspekter -
ogsa overkgrsler. | Danmark har der indtil videre ikke veeret kart med
hastigheder over 140 km/t i overkgarsler. En godkendelse af forggelsen af
hastigheden igennem overkgrsler er en forudsaetning for naerveerende
projekts realisering
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De undersggte streekninger
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Forundersggelsen omhandler 12 statslige banestreekninger udenfor
hovednettet.

Streekningerne er vurderet individuelt og uafhaengigt af effekter pa andre
streekninger. Imidlertid kan fordelen ved straekningsopgraderingerne raekke
langt ud over den enkelte streekning. En opgradering af Kgge-Naestved er
séledes ikke kun en fordel for folk, der pendler p& denne straekning, men en
gevinst for alle, som pendler mellem Neaestved og f.eks. Kgbenhavn.

Straekningerne er oplistet geografisk startende i Nordjylland mod Kgbenhavn.

Screening 5
Baggrund



De 12 undersggte straekninger:

o0 Aalborg-Frederikshavn: Er pendlerforbindelse til Aalborg og den
naestmest brugte regionale straekning.

0 Struer-Thisted: Banestraeekningen med den laveste
straekningshastighed, og dermed et umiddelbart potentiale for en
opgradering. En hastighedsopgradering kan tjene til at skabe et
passagermaessigt grundlag.

0o (Aarhus)-Langa-Struer: Er pendlerforbindelse mellem Aarhus og
starre nordjyske byer, seerligt Viborg.

0 Vejle-Struer: En landstrafikal delstreekning, som forbinder stgrre
jyske byomrader. En hastighedsopgradering kan tjene til at skabe
et passagermaessigt grundlag.

o0 Esbjerg-Struer: En hastighedsopgradering kan tjene til at skabe
et passagermaessigt grundlag.

o Skanderborg-Skjern: Er pendlerforbindelse mellem Aarhus og
stgrre midtjyske byomrader.

o Bramming-Tgnder: Med trafikal forbindelse til hhv. Esbjerg og
Niebull. En hastighedsopgradering kan tjene til at skabe et
passagermaessigt grundlag.

0 Tinglev-Sgnderborg: Er en lille banestreekning med lavt
passagertal, men som allerede er elektrificeret.

o Odense-Svendborg: Er pendlerforbindelse til Odense, og har
allerede undergéet flere opgraderinger gennem de seneste 10 ar.

0 Holbaek-Kalundborg: Er pendlerforbindelse til
Kgbenhavnsomradet og har gode passagertal i dag og i fremtiden.
Straekningen vil efter dobbeltsporet Lejre — Vippergd blive
begunstiget af hurtigere forbindelser til Kgbenhavn.

0 Kgge-Neestved: Er pendlerforbindelse til Kebenhavnsomradet og
Roskilde og har gode passagertal i dag og i fremtiden.
Straekningen, som er besluttet elektrificeret, vil efter Kgbenhavn-
Ringsted-forbindelsen f& en direkte forbindelse til Kgbenhavn.

0 Osterport-Helsinggr: Er pendlerforbindelse til
Kegbenhavnsomradet og har for de regionales straekningers
vedkommende de bedste passagertal i dag og i fremtiden.
Straekningen er dobbeltsporet, hvilket eliminerer de
krydsningsproblemer, som de gvrige undersggte (enkeltsporede)
streekninger har.

Straekningen Aarhus-Grena er ikke indeholdt i analysen, idet denne streekning
fremtidigt indgar i letbanen i Aarhus.

Ligeledes er delstreekningen Roskilde-Kgge af "Lille Syd” ikke behandlet, da
dens status er uafklaret efter etableringen af den nye Kgbenhavn-Ringsted
bane.

Roskilde-Holbaek undergar p.t. med dobbeltsporsprojektet mellem Vippered

og Lejre en stor opgradering og bliver derfor heller ikke behandlet.
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Prognoser viser, at det forventede passagertal generelt vil stige frem mod
2020. De undersggte straekninger udviser i forskellig grad et passagermaessigt
potentiale. For Herning-Skjern forventes sdgar et faldende passagertal. En
opgradering kan bidrage til en konsolidering af de svageste af streekningerne.

Et overordnet perspektiv

Kort rejsetid for jernbanen er den afggrende konkurrenceparameter i forhold
til andre transportformer.

Visionen om en sakaldt timemodel pa de danske hovedbaner har veeret
genstand for stor politisk opmeerksomhed. | timemodellen sigtes pa en times
rejsetid mellem de store danske byer Kgbenhavn, Odense, Aarhus, Aalborg og
til dels Esbjerg.

Regional- og lokalbaner er sa forskellige, at en lignende trafikal malseetning er
vanskelig at formulere.

Sammenlignet med hovedbanerne har de regionale og lokale banestraekninger
imidlertid tabt konkurrenceevne i forhold til bilen i de seneste mange Aar.

Denne tabte konkurrenceevne kan bl.a. forklares ved at de regionale og lokale
banestraekninger ikke er blevet opgraderet i takt med at de konkurrerende,
vejbaserede transportformer er blevet det. Med en hastighedsopgradering vil
konkurrenceevnen forbedres.

Omkostningen ved at etablere en mere konkurrencedygtig drift er, som denne
analyse viser, ofte lille.

Grgnne straekninger er gkonomisk meget sikre, mens gule i hgjere grad kan
indeholde usikkerheder, der skal undersgges nsermere. Rgde straekninger er
ikke rentable. Tidsgevinster som fglge af materielopgraderinger er indeholdt i
de opgraderede rejsetider, men indgar ikke i de samfundsgkonomiske
beregninger.
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Anlaegs- Nettonutids- Intern
investering i vaerdi rente i %
I dag Opgra- Bespa- 2012 i mio. kr. | 2012 i mio. kr.
deret relse

Aalborg-Frederikshavn 41 69 53 16 82 321 20
Struer-Thisted 60 78 55 23 93 89 10
Skanderborg-Skjern 85 106 86 20 177 264 12
Bramming-Tgnder 62 67 53 14 83 139 13
Tinglev-Sgnderborg 29 33 32 1 15 -2 4
Odense-Svendborg 31 50 46Y% 3% 72 -79 0
Holbaek-Kalundborg 40 45 31 14 86 291 20
Kgge Nord-Naestved 38 38 28 10 46 256 30
@sterport-Helsinggr 33 44 38 6 112 556 27

Rejsetider og samfundsgkonomiske nggletal.
*Rejsetid ifglge Krak

Hvorfor opgradere nu?

Med Signalprogrammet bliver hastighedsopgraderingerne billigere. Det bedste
tidspunkt at gennemfgre den signaltekniske del af hastighedsopgraderingen
vil derfor veere i forbindelse med Signalprogrammets udrulning, mellem 2017
og 2021.

Hastighedsopgraderinger kan endvidere have indflydelse pa planlagte
fornyelsesaktiviteter idet visse arbejder er sammenfaldende og bgr udfgres
samtidigt.

Hgjere hastighed forgger konsekvensen af uheld i overkgrsler. For
opretholdelse af jernbanesikkerheden skal der derfor gennemfgres
sikkerhedsforbedrende tiltag.

Alle usikrede overkgrsler (ultimo 2012 ca. 300) bliver nedlagt inden 2018.
Hastighedsopgraderinger kan have betydning for hvilke overkgrsler der
nedleegges og hvilke der i stedet opgraderes til sikrede anlaeg.
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Da Signalprogrammet alligevel fornyer alle overkgrsler vil det veere billigst at
opgradere sikkerhedsniveauet i overkgrsler samtidigt.

En hastighedsopgradering forudseetter at der benyttes materiel, som kan
udnytte banens optimering. Det kan derfor anbefales at inddrage denne
forundersggelses konklusioner i lgbende overvejelser vedr.
materielanskaffelser. For flere regionale straekninger vil en fremtidig hgjere
hastighed overstige den, som dagens materiel kan klare.

Hvis opgraderingsarbejderne kan ligge i forleengelse af eller koordineres med
andre projekter, vil opgraderingens omkostninger og sporspaerringer kunne
minimeres. Koordinationen med andre projekter forventes gennemfart i en
senere fase.

Jo far en beslutning om en opgradering tages desto billigere vil den kunne
blive.

Forudseaetninger for at opna hgjere hastighed

For at opna den korteste rejsetid pa en streekning, skal man i leengst mulig tid
kagre ved den maksimale hastighed. Dette betyder at materiellet skal kunne
accelerere hurtigt op til den maksimale hastighed. Samtidig skal der ideelt set
ikke vaere lokale hastighedsnedseettelser forarsaget af f.eks. skarpe kurver pa
streekningen.

Virkningsgraden af en opgradering afhaenger endvidere af, hvor leenge
hastigheden kan opretholdes, dvs. hvor langt der er mellem stationerne.
Stationslukninger indgar saledes i mindre omfang i analysen.
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Hastighedsprofil

Hastighedsreduktion
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Eksempel pa hastighedsprofil

Som vist pa figuren, kan hastigheden i dag veere 120 km/t med en enkelt
hastighedsreduktion i forbindelse med en station. Ved en hastighedsforggelse
til 160 km/t fremstar der i eksemplet yderligere 1 sted i sporforlgbet, hvor
den maksimale hastighed ikke kan opnds. Hvis sadanne steder befinder sig i
stationsnaerhed som vist, vil hastighedsreduktionerne veere af mindre
betydning, da toget alligevel skal bremse ved stationen. P& fri straekning vil
hastighedsprofilet dog betyde en nedbremsning far hastighedsreduktionen og
en acceleration efter. Dette kan medfagre store tidstab, manglende komfort og
forgget energiforbrug.

Endvidere er det i en konkret driftssituation afggrende, at
krydsningsstationerne er placeret sa ingen af togene pafgres ventetid. Helst
skal krydsningerne finde sted i vigtige trafikale knudepunkter, som muligger
en effektiv busdrift.

Endelig skal hastigheden i overkarsler gges, saledes at den svarer til den til
enhver tid geeldende opgraderede straekningshastighed. Pa visse straekninger
vil denne hastighed derfor blive helt op til 160 km/t, hvilket med mindre
sikkerhedsforbedrende tiltag dog vurderes muligt at f& godkendt.

Kort om beslutningsnotatet

Undersggelsen er udfgrt med COWI A/S som radgiver. Der er udarbejdet en
omfattende rapport, som danner grundlag for neerveerende beslutningsnotat.

Der er desuden udarbejdet en resumérapport til at skabe hurtigt overblik over
de enkelte straekninger.
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Metode og forudsaetninger

Overordnet tilgang

Hastighedsmalsaetning

Det eksisterende sikringssystem pa de regionale og lokale baner kan i dag
ikke handtere hastigheder hgjere end 120 km/t. Med udrulningen af
Signalprogrammet forsvinder denne begraensning og i stedet vil mere fysisk
betingede hastighedsbegreensninger (spor, tracé, overkarsler osv) have
betydning for hastigheden.

Udgangspunktet for forundersggelsen har derfor veeret at udnytte de mest
umiddelbare muligheder for en hastighedsforggelse og dermed sikre den
bedste samfundsgkonomi.

Det er vurderet, hvad det vil koste at rette kurver, sikre overhgjder, tracé og
opgradere overkgrsler. Der er i den forbindelse udarbejdet en analyse, som
omfatter alle aspekter herunder konsekvenser for sikkerhedsafstande og
vedligehold. Omkostninger til opgraderinger stiger med hgjere hastighed.

Der er arbejdet med 3 hastighedsniveauer:

— 120 km i timen — for de fleste streekninger dagens hastighed — dvs. ofte
ingen opgradering

— 140 km/t

— 160 km/t

P& 2 straekninger er der dog etableret "mellemscenarier” da en rentabel
lzsning ellers blev skgnnet urealistisk. Saledes er Svendborgbanen undersggt
for en opgradering til 150 km/t pa afsnittet Odense-Ringe og Thybanen til 110
km/t.

Udveelgelse af hastighedsscenarier

Passagermaessige gevinster i form af billetindtaegter, og rejsetidsbesparelser
er afggrende for rentabiliteten. Mange undersggte streekninger viser pa
enkelte straekningsafsnit store forskelle i passagertal, som regel faldende mod
straekningens slutpunkt. Det er derfor ngdvendigt med en underopdeling af
hver straekning i passende delafsnit med en finere rentabilitetsberegning for
gje. Jo flere passagerer der er pa en given delstreekning, desto hgjere
hastighed kan det betale sig at opgradere til.

Ved at sammenholde de passagermaessige gevinster med
opgraderingsomkostninger bestemmes lgnsomheden, og der har for hver
streekning kunnet opstilles en prioriteret liste med hastighedskombinationer af
de enkelte delstreekninger — sdkaldte hastighedsscenarier - alt efter
samfundsgkonomisk rentabilitet.
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Grundlaget for prioriteringen har veeret de teoretiske kgretider, hvor der ses

bort fra krydsninger og deres indflydelse pa karetiden.

I den endelige trafikale analyse er hver af hastighedsscenarierne dog blevet

gennemgaet efter den prioriterede liste og analyseret ud fra en konkret
kgreplan, hvor modgaende trafik og driftsintensiteten kan vanskeliggere
trafikale lgsninger.

Trafikalt succesrige hastighedsscenarier er dernaest blevet analyseret ud fra

en mere detaljeret samfundsgkonomisk model, hvor ogsa
togdriftsomkostninger og kortere rejsetider med deraf flere passagerer
medregnes.

P& grund af forundersggelsens overordnede karakter har tilgangen til den
samfundsgkonomiske analyse dog veeret konservativ.

Togmateriel og beregningsgrundlag

De trafikale forhold bestemmer i hvilket omfang, der pa en opgraderet
banestraekning kan realiseres tidsgevinster.

Afstanden mellem stationer, materiellets evne til at accelerere og dermed
udnytte det fulde hastighedsprofil mellem standsninger og den maksimale
hastighed, hvormed toget kan kgre, er de vigtigste forudsaetninger for en
minimering af rejsetider.

Desuden skal driften ved de enkeltsporede straekninger indeholde
togkrydsninger, hvor begge modsatkgrende tog nar krydsningen til tiden.
Ellers vil tidsgevinsten ikke kunne realiseres.

Ved overvejelser om hastighedsopgraderinger bgr der ses pd sammenhaengen

mellem den gennemsnitlige standsningsafstand, den gnskede maksimale
driftshastighed og materiellets accelerationsevne. Jo hgjere

streekningshastighed, desto leengere afstand kraeves der mellem stationerne

for at den hgje hastighed kan medfare rentable tidsbesparelser. En hgj
accelerationsevne er pakraevet, nar der er korte standsningsafstande, hvor
den maksimale hastighed samtidig vil veere af mindre betydning.
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Ideelle sammenhaenge mellem stationsafstande og togs k@reegenskaber ved forskellige drifttyper.

Disse sammenhaenge er der taget hgjde for i beregningsgrundlaget for
rejsetiderne.

Stationer og dermed afstande mellem standsninger er ud fra driftsmaessige
betragtninger ofte ikke placeret hensigtsmeaessigt. Forggelse af hastigheder
giver anledning til at overveje muligheden for stationslukninger.

Der har i projektet veeret kontakt med flere togproducenter for at fa
informationer om accelerationskarakteristika for fremtidige "diesel"
regionaltog med tophastighed pa 160 km/t. Der foregar en lgbende udvikling
af nyt regionalt togmateriel. Udviklingen tyder pd, at de relativt billige
togsystemer af den kategori, som i dag karer pa de danske regionale
streekninger med en tophastighed pa 120 km/t fremtidigt vil kunne kgre 140
km/t. | nogle opgraderingsscenarier er denne hastighed tilstraekkelig, og de
lave driftsomkostninger er veesentlige for disse straekningers gode rentabilitet.

For hastigheder til 160 km/t beveeger man sig kvalitativt ind i et dyrere
segment, med f.eks. hgjere sikkerhedskrav.

Hvad angar accelerationsevne er der som repraesentant for togmateriel, der
kan kagre op til 160 km/t, valgt at benytte IC3-tog pa dieselstraekninger og
ET-tog (@resundstog) pa elektrificerede straekninger. For streekninger, hvor
der kun kgres op til 120 km/t, er der valgt at benytte Lint 41 (Arriva-tog).
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Accelerationskurver for forskellige typer materiel. Accelerationsevnen er meget forskellig, mens
bremsekurven er knyttet til komfortkrav og dermed ens for alle materieltyper.

Rejsetiderne er i undersggelsen beregnet i Banedanmarks
trafiksimuleringsveerktgj ud fra de opgraderede hastighedsprofiler og med det
ovenfor beskrevne materiel. Der er sammenlignet med dagens kgreplan.

Selve materielskiftet giver nogle store rejsetidsgevinster. For ikke at
sammenblande effekter af et materielskifte og en hastighedsopgradering er
der i den samfundsgkonomiske beregning kun benyttet de tidsgevinster, som
opstar som fglge af den hgjere hastighed.

Selve anskaffelsen af materiellet medregnes saledes ikke, men de
driftsmaessige omkostninger til bedre materiel er medregnet.

P& visse af straekningerne vil en tidsbesparelse blive udlgst af materielskiftet
og opgraderingen i forening. Hvis opgraderingen ikke gennemfgres, men der
alligevel indseettes nyt materiel pa disse straekninger er det ikke sikkert at der
vil opsta en rejsetidsbesparelse.

I de opstillede trafikeringsplaner er der forudsat de i dag geeldende regler for
kareplans- og regularitetstilleeg, holdetider mm.

Hvor driftssystemer ligger ud over den undersggte straekning, som f.eks.
Aarhus-Langa-Struer, er der ud fra en konservativ tilgang kun regnet pa
passagertidsbesparelsen fra den analyserede del af streekningen dvs. for
Langa-Struer.

Kgreplaner

Hvad angar driftsomfang og trafikale systemgreenser er der taget
udgangspunkt i Trafikstyrelsens netop offentliggjorte Trafikplan 2012-2027
hvori kagreplanerne for 2022 og 2027 er brugt som grundlag.
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I kgretidsberegningerne og dermed vurderingen af opgraderingens
samfundsgkonomiske relevans er straekningerne betragtet enkeltvist, idet der
hverken ses p& materielomlgb, pd sammenhangen til nabosystemer eller den
overordnede sammenhaeng til den landsdaekkende fjerntrafik.

Krydsninger

I analysen sgges krydsninger placeret i de starre byer, hvor busdrift antages
at veere steerkest udbygget. Dette vil give passagererne de mest optimale
skiftemuligheder til andre trafikformer.

Seerlige forhold fremgar af de enkelte streekningsbeskrivelser, men generelt
geelder, at for at skabe en fornuftig kereplan krseves samspil mellem
frekvens, hastighed, afstand mellem krydsningsstationerne, korrespondance
med andre tog og andre lokale forhold, som f.eks. mgdetider pa
arbejdspladser og uddannelsessteder.

Stationslukninger

Flere stationer har sd lave passagertal, at de ikke er samfundsgkonomisk
rentable at opretholde. Samtidig er der steder hvor det kunne veere attraktivt
at dbne nye stationer. | Trafikstyrelsens Stationsstrukturrapport fra 2008
behandles 116 potentielle nye stationslokaliteter, samt 38 eksisterende
stationer med henblik p& nedlzeggelse.

Tidligere er det beskrevet, hvorledes stationsafstandene har stor betydning
for en effektiv drift. Flere regionale straekninger har stationsafstande pa
mellem 4 og 7 km, og stationslukninger her vil kunne bidrage til mere
attraktiv drift. Driftsforbedringer ved hjeselp af stationslukninger er politisk
kontroversielle og er derfor ikke medtaget i analysen. P4 de undersggte
straekninger er der kun anvendt stationslukninger pa 2 straekninger (Struer-
Thisted og Esbjerg-Struer), hvor fordelene fremstar seerligt igjnefaldende.
Endvidere medtages stationer, der bliver abnet indenfor den naermeste
fremtid. (Ggdstrup)

Sikkerhedsanalyse

Det overordnede formal med hastighedsopgraderingen er at nedsesette
rejsetiden billigst muligt uden at forringe driften og reducere sikkerheden.

De seneste mange ar har man i Danmark veeret forskanet for ulykker i starre
omfang, og implementeringen af iseer signaltekniske sikkerhedssystemer har i
de seneste artier i princippet umuliggjort visse typer uheld. Med
Signalprogrammet vil yderligere typer forsvinde.

Hidtidig sikkerhedspraksis har veeret at falge normer og regler. EU har
imidlertid beskrevet en ny made at se pa sikkerhed p& (CSM) og
Trafikstyrelsen har derfor abnet for muligheden for at anleegge en
helhedsorienteret risikovurdering for infrastruktur.
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Med en risikoanalyse som udgangspunkt kan de risikofyldte elementer
opdateres, sa laeenge et usendret sikkerhedsniveau opnas. "Oversikrede”
elementer kan indgd i en helhedsbetragtning og kompensere for ellers
ngdvendige tiltag sa et hgjt men afbalanceret sikkerhedsniveau opnas.

Nar der gennemfgres tekniske aendringer, der pavirker sikkerheden, tillades
forskellige angrebsvinkler for at bestemme hvilke tiltag, der skal
implementeres, sa det hgje sikkerhedsniveau opretholdes. Der kan anvendes
tre metoder:

1. at opfylde geeldende normer og regler (nuvaerende praksis)

2. at eftervise, at det samlede sikkerhedsniveau ikke bliver reduceret
selvom lgsningen ikke opfylder normer og regler

3. at eftervise en overensstemmelse med sikkerhedspraksis fra f.eks.
udlandet

Jernbanesikkerhed og vejsikkerhed

Allerede i dag er jernbanen pr. personkilometer omtrent 7 gange mere sikker
end vej, og tidligere rapporter har stillet spgrgsmalstegn ved om
sikkerhedsmaessige tiltag kan begrundes i cost-benefit analyser.

Da den enkeltes sikkerhed i offentlige transportsystemer som oftest afhaenger
af andre personer, bgr sikkerheden dog veere hgj.

I overkgrsler mgdes sikkerhedskulturen fra den offentlige transport med de
private trafikanters, hvor disses risikoadfeerd er arsag til op mod 90 % af alle
uheld, men hvor ansvaret for uheldsreduktionen alligevel forbliver ved det
offentlige. Ofte vil alene de organisatoriske omkostninger i forbindelse med
jernbaneuheld betyde at man tilstreeber en sa hgj sikkerhed som overhovedet
mulig.

Helhedssyn for sikkerhed pa jernbanen

Banedanmark har, i forbindelse med en sikkerhedsanalyse pa Sydbanen,
arbejdet med en helhedsorienteret tilgang. | analysen blev der udelukkende
set p& banestreekningens samlede sikkerhed, og billigere sikkerhedsmeessige
tiltag blev benyttet, hvor det sikkerhedsmaessigt var forsvarligt.

I denne undersggelse er Trafikstyrelsens anbefalinger til sondringen mellem
de forskellige persongrupper i uheldsscenarierne benyttet.

Der skelnes mellem fglgende 3 persongrupper, nemlig passagerer,
togpersonale, og vejtrafikanter og disse grupper vurderes under et samlet
perspektiv. Saledes kan en gruppe godt accepteres som mindre udsat for
risiko, mens en anden gruppe Vil veere mere udsat for risiko.

Hver persongruppe indtager sin statistiske andel af det samlede antal uheld
udtrykt i FWSI (Fatalities and Weighed Serious Injuries), som i dag skal
overholde graensen pa 0,3 vaesentlige personulykker pr. million kgrte
togkilometer. Da jernbanen bliver sikrere og sikrere falder det faktiske niveau
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lzbende, sdledes at niveauet i 2011 er faldet til 0,14 FWSI pr mio.
togkilometer.

Fremgangsmade

I denne undersggelse er sikkerheden undersggt med fglgende

fremgangsmade:

1 Skabe overblik over alle anlaegsaendringer pd baneomradet, der kraeves
for en hastighedsopgradering til 160 km/t.

2 ldentificere de anlsegseendringer, som er omkostningstunge, og som
rummer billigere alternativer, der ikke ngdvendigvis er
norm/regelbaserede.

3 Identificere de tilhgrende faresituationer (hasarder), der konkret pavirkes
af det valgte alternativ.

4  Kvantificere de sikkerhedsmaessige konsekvenser af et valg og sikre at
konsekvenserne ikke er darligere, end det til enhver tid givne
sikkerhedsniveau fordrer.

Screeningens resultat

En grundlaeggende forudsaetning i hele opgraderingsanalysen har veeret, kun
at anvende de hgjere hastigheder med lettere materiel for dermed at
minimere de dynamiske belastninger pa spor, broer og deemninger.

Dermed har kostbare opgraderinger af infrastruktur kunnet minimeres, og det
har i sikkerhedsanalysen kunnet konkluderes, at vi pa alle omrader — bortset
fra overkarsler - uden meromkostninger har kunnet operere inden for norm-
og regelgrundlaget.

Sikkerhed i overkgrsler

I overkarsler mgdes bane og vej og dermed ogsa to forskellige
sikkerhedsopfattelser. | forhold til vejtrafik udger overkgrsler en meget lav
risiko, mens den ud fra banens risikoprofil er betragtelig. Ansvaret for
opretholdelse af sikkerhedsniveauet pahviler Banedanmark, som ejer
overkgrselsanleeggene.

Sikkerhedsniveauet pa banen antages, med nedlaeggelse af alle usikrede
overkgarsler frem til 2018, fortsat at befinde sig pa et hgjt niveau efter
hastighedsopgradering. | sikkerhedsberegningerne for de enkelte streekninger
er der taget udgangspunkt i det sikkerhedsniveau, der var pa banen fagr
gennemfgrelsen af projektet vedrgrende nedlaeggelse af usikrede overkgarsler.

I denne undersggelse indgar i ngdvendigt omfang en yderligere
sikkerhedsmaessig opgradering, f.eks. fra halvboms- til helbomsanlaeg, men
ingen lukninger af overkgrsler, da dette fordrer detaljerede trafikale analyser i
den konkrete situation.

Med Signalprogrammets indfgrelse vil der endvidere kunne implementeres
teknologier (f.eks. overvagning af den enkelte overkgrsel), som kan gge
sikkerheden yderligere.
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Det sikkerhedsmaessige potentiale er fastlagt ved at gennemgéa uheldsstatistik
fra de seneste 6 ar. Pa den baggrund er der etableret en generel
beregningsmodel for risikoniveau i overkgrsler. Beregningsmetoden muligger
simuleringer af forskellige straekningers risikoniveauer. Der er tale om en
meget udbygget screeningsmodel, som baserer sig pa faktiske haendelser og
som fremskriver risici ud fra disses kendte konsekvenser. Imidlertid tager den
ikke hgjde for nye faresituationer, der fgrst opstar ved hgjere hastigheder,
som f.eks. afsporinger i forbindelse med kollisioner.

Sikkerhedsgodkendelse

Trafikstyrelsen er som ansvarlig myndighed afggrende for en vurdering af de
sikkerhedsmaessige konsekvenser af alle sendringer i infrastrukturen herunder
opgraderinger. Der har derfor veeret en dialog med Trafikstyrelsen i projektet
om tilgangen til den sikkerhedsmeaessige del af analysen.

Ud over den kvantitative eftervisning af et tilstraekkeligt sikkerhedsniveau,
ville det veere naturligt at supplere dokumentationen med referencer til
sammenlignelige driftsforhold i andre lande, hvor en hastighed pa 160 km/t
allerede er en realitet, som f.eks. i Sverige eller Tyskland.

I det endelige godkendelsesforlgb vil fremgangsméaden skulle afstemmes med
Trafikstyrelsens gnsker.
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De undersggte straekninger

Aalborg-Frederikshavn

Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelse

Den samfundsgkonomiske beregning viser en intern
Hiorring socre""""| forrentning p& 20 % samt en nettonutidsveerdi
(2012) pa 321 mio. kr. pa basis af en
Thisted ® Aalborg anleegsinvestering p& 82 mio. kr. inkl. 50 % tillaeg
' iht. NAB.
Skive' e:Hobro Straekningen har en god samfundsgkonomisk

rentabilitet og har i falsomhedsberegninger vist sig
relativ robust overfor usikkerhed i bade anleegsoverslag og keretidsgevinster.

Passagermaessigt er streekningen, landets naestbedste regionale straekning
med 1,0-1,4 mio. rejser mellem Aalborg og Hjgrring, mens delstreekningen
Hjgrring-Frederikshavn ligger pa et noget lavere niveau mellem 500.000 og
580.000 rejsende (2008). Passagertallet forventes at stige mellem 17-20 %
frem mod 2020.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en arlig trafik
svarende til 53.800 rejser.

Rejsetidsgevinsten for rejsen fra Aalborg til Frederikshavn er pa i alt ca. 16
minutter, hvoraf 12 minutter kommer fra opgraderingen og 4 minutter fra
skift i materiel. Rejsetidsgevinsten skal ses i forhold til det langsomste
materiel, der kgrer pa straekningen i dag.

Aalborg-Hjgrring 40 30 10

Hjgrring-Frederikshavn 29 23 6

I alt 69 53 16
Baggrund

Den maksimale hastighed p& straekningen er i dag 120 km/t og den er
undersggt for en opgradering til 160 km/t.Med den netop afsluttede
sporfornyelse pa straekningen er langt den overvejende del af sporene
allerede opgraderet til 160 km/t.

I henhold til Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027 for kgreplanen
2022/2027 vil landstrafikken ende i Aalborg (Lindholm) og den videre drift i
Vendsyssel besta af et regionalt system. | og med, at den overvejende del af
passagerne ikke rejser "forbi” Aalborg, skgnnes det, at en opdeling af det
trafikale system i Aalborg ikke har stgrre passagermaessige konsekvenser.
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Den fremtidige trafikering planleegges at besta af  Strakningens trafik
halvtimesdrift til Hjgrring og timedrift til Mod Skagen
Frederikshavn.

Frederikshavn
I henhold til stationsstrukturrapporten fra 2008
er 2 stationer pa straekningen - Kvissel og Tolne -
relevante for en lukning. Endvidere er en Tolne
nyabning af stationen Hjgrring @st fundet
samfundsgkonomisk attraktiv. | denne

undersggelse er der dog ikke regnet med =
stationslukninger eller dbninger pa streekningen,
da det med 160 km/t ikke forbedrer driften. vra

Kvissel

Mad Hirtshals Sindal

Hjerring

. . Brandersley
Ved en gennemkarsel eller lukning af stationerne

vil rejsetiden mod Frederikshavn kunne Lindholm

reduceres, men det vil ikke affgde fordele i

materieludnyttelsen. Aalborg Vesthy
Aalborg

Der har lsenge veeret overvejelser om at lade en
starre del af trafikarbejdet nord for Vendsyssel
blive udfert i regi af et samlet regionalt Mod Skerping § |t Mod Hobro
trafikselskab, og i samarbejde med Nordjyske
Jernbaner samkgre driften pa de private
delstraekninger Hjgrring-Hirtshals og S T e itsdagnet
Frederikshavn-Skagen. R Timeclrift cagtimer

Privatbane

Mod Aarhus

En kombineret drift med de private delstreekninger er undersggt og har vist
sig at kunne integreres med den forudsete fremtidige drift pa
hovedstraekningen inklusive den anbefalede hastighedsopgradering.

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Som felge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedleeggelse
af usikrede overkarsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes:

advarsels- halvbomme helbomme
anleeg

Status for 24 1 6 4

Status efter 0 0 0 11

En fremtidig hastighedsopgradering vil betyde at der kun er 11 helbomsanlaeg
tilbage pa straekningen.

Den indledende risikovurdering for streekningen indikerer en forbedring af
sikkerhedsniveauet for alle persongrupper - banens personale, vejtrafikanter,
og passagerer. Sikkerhedsniveauet bliver som pa de andre straekninger set i
forhold til niveauet fgr overkgrselsprojektet.
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Struer-Thisted

THiE Aalborg Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelser
Iste @

[ ]
Streekningen har en samfundsgkonomisk forrentning
pa 10 %, med en nettonutidsveerdi i 2012 pa 89 mio.
kr. og med en anleegsinvestering pa 93 mio. kr. inkl.
509% tilleeg iht. NAB.

Straekningen har en god samfundsgkonomisk
rentabilitet og har i fglsomhedsberegninger vist sig relativ robust overfor
usikkerhed i bade anleegsoverslag og karetidsgevinster.

Struer Tvara
) \f\l::ﬁolg Langa

Holstebro Silkeborg® ,Aarhus
Skjern’e -

@
Herning

Struer-Thisted er med mellem 110.000 og 160.000 rejsende i 2008
passagermaessigt den svageste af alle undersggte streekninger. Der forventes
en stigning i passagertallet p& mellem 8 og 12 % frem til 2020.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 5.700 rejser arligt.

Tidsgevinsten for den sendrede drift er 23 minutter med den forudsaetning, at
der ikke standses pa 6 af de passagermaessigt svageste stationer i henhold til
Stationsstruktur-rapporten.

Struer-Thisted 78 55 23

Baggrund

P& streekningen er der i dag 1%%-2 timesdrift og i henhold til Trafikplan for den
statslige jernbane 2012-2027 er der planlagt 2-timedrift i hele driftsdggnet. |
dag indgér endvidere enkelte gennemkgarende lyn- eller
intercitytogsforbindelser i lgbet af dagen, som ifglge 2020-kgreplanen ophgrer
med adskillelsen af den “skra bane” (Vejle-Struer) fra landstrafikken.

Straekningshastigheden er med dagens 75 km/t meget lav, hvilket er en af
forklaringerne pa den darlige betjening. Det er planen at opgradere
hastigheden til 110 km/t, hvilket er det hgjeste, der samtidig er gkonomisk
rentabelt.

Stationsafstanden er ikke decideret lav, sa en udnyttelse af den hgjere
hastighed er med dagens stationsafstande mulig. Imidlertid viser de trafikale
beregninger, at man med en lukning af de 6 svageste stationer kan undga en
krydsning ved en fremtidig timedrift i dagtimerne.

| stationsstrukturrapporten er i alt 7 af streekningens 11 stationer undersggt
og fundet samfundsgkonomisk rentable at nedleegge. Det drejer sig om
Humlum, Oddesund Nord, Uglev, Lyngs, Ydby, Hgrdum og Sjgrring. Med
undtagelse af Uglev forudseaettes de alle lukket.
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Med en fremtidig rejsetid fas et optimalt Strakningens trafik
materielomlgb med deraf fglgende gevinst, idet toget Thisted
(ved timedrift) blot holder 5 minutter fgr det igen
anvendes. Denne seerlige gevinst indgar af
metodemeessige arsager imidlertid ikke i resultatet. Snedsted

Siarring
) a

Hordum

Med adskillelsen af driften fra den landsdeekkende
trafik bortfalder muligheden for en differentieret
drift, hvor landstrafikken kan tilbyde hurtigere
gennemkgrende tog i kombination med regionale Hurup Thy
forbindelser, der standser ved alle stationer. Med en
fremtidig hastighed pa blot 110 km/t og de

Bedsted Thy

Ydby

anbefalede standsningsafstande er det tidsmaessige Lyngs
potentiale ved lyntogsbetjening imidlertid ikke sa
stort. Hvidbjerg

Uglev
Opgraderingen kan foretages uden et skift i materiel.
Oddesund Nord

Sikkerheden i streekningens overkgrsler
Humlum

Som fglge af hastighedsopgraderingen savel som
_ g g 8]¢] _ g Mod Skjﬂ Struer
projektet vedr. nedlaeggelse af usikrede overkgrsler Eshjerg i_ Mod Langa/

vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes: Aarhus
Mod Herning/Vejle

Hver anden time: hele driftsdegnet

I Anden regionalbane

advarsels- halvbomme helbomme

anleeg
Status for 85 11 29 0
Status efter 0 11 38 0

Efter en hastighedsopgradering vil der veere 11 advarselsanlaeg og 38
halvbomsanlaeg tilbage.

Ved denne forholdsvis lave opgraderingshastighed pa maksimalt 110 km/t
kan sikringsanleeg af de pagaeldende typer tillades.

Ifalge overkgrselsbekendtggrelsen skal der imidlertid foretages en
risikobaseret vurdering af de ngdvendige sikringstiltag i overkgrslerne.

Den indledende risikovurdering for straekningen viser samlet set et gget
sikkerhedsniveau, men et fald i sikkerhed for passagerer og banens ansatte.
Vejtrafikanter far en hgjere sikkerhed. Yderligere tiltag i forbindelse med
signalprogrammets sikkerhedssystem vurderes at kunne reducere risici i
ngdvendigt omfang. Endvidere kunne yderligere et antal overkgrsler
overvejes nedlagt eller opgraderet yderligere.
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Langa-Struer

.. Aalborg Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelser
@
Ly Der er regnet pa 2 alternativer pa streekningen. Det
Struer "o “viborg ene med en hastighed pa 140 km/t til Skive og
| [ = o
fhme  eelangd derefter 120 km/t fra Skive til Struer. Det andet er
ilkeborg¢ ,Aarhus N ;
SkjernTer e . pa 160 km/t hele vejen.

Hermng-

Alternativet med 160 km/t er mest attraktivt med en forrentning pa 6 %
svarende til en nettonutidsveerdi pa 23 mio. kr. ved en investering pa i alt 118
mio. kr. inkl. 50 % tilleeg iht. NAB.

Straekningen har en god samfundsgkonomisk rentabilitet, men
falsomhedsberegninger viser en lidt stgrre usikkerhed overfor aendringer i
anleegsoverslag og/eller kgretidsgevinster. En mere detaljeret undersggelse
vil kunne reducere denne usikkerhed.

Tidsgevinsterne pa straekningen mellem Langa og Struer vil vaere pa i alt 14
minutter uden tidsgevinster fra netop afsluttede anleegsarbejder som endnu
ikke er indarbejdet i kagreplanen.

Streekningen mellem Langéa og Viborg har fra 676.000 til 763.000 rejsende,
Viborg-Skive fra 411.000 til 448.000 rejsende og endelig Skive-Struer fra
207.000 til 220.000 rejsende (tal fra 2008). Veeksten frem til 2020 forventes
at blive 29-31 % indtil Skive og herefter - mellem Skive og Struer - pa
mellem 9 og 12 %.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 19.900 rejser.

Det positive samfundsgkonomiske resultat opnas uden at medregne den del af
tidsgevinsten, som passagerer fra Aarhus opnar pa hovedstraekningen mellem
Aarhus og Langa ved at materiellet karer 160 km/t i stedet for 120 km/t.
Kgretiden er i dag pa denne delstreekning 31 minutter, som vil kunne
reduceres til ca. 25 minutter med samme standsninger som i dag. Pa grund af
den hgje passagerteethed pa denne del af streekningen vil gevinsten -
nettonutidsveerdien - veere skgnsmaessigt ca. 128 mio. kr., svarende til knap
6 gange nettonutidsveerdien pa selve den opgraderede del af straekningen.

Aarhus-Langa 31 25 6
Langa-Viborg 31 26 5
Viborg-Struer 46 37 9
1 alt 108 88 20
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Baggrund Streekningens trafik
Mad Thisted
P& straekningen er der i dag timedrift mellem Langa

og Struer i hele driftsdggnet suppleret med !" g Struer
halvtimesdrift mellem Langd og Viborg i dagtimerne. !Efefy

Ifglge Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027 Vinderup
opretholdes denne trafikering, dog reduceres

Renbjerg
trafikken mellem Skive og Struer om aftenen til hver Mod Herning
anden time. IVelle Skive

Hajsl
Den maksimale hastighed i dag er 120 km/t og S
anbefales fremtidigt forgget til 160 km/t. Stoholm
Der krydses i Viborg, som er det vigtigste trafikale § y Vibors
knudepunkt pa streekningen. Rodkeershro
Med 160 km/t pa hele streekningen undgas en Bjerringbro
krydsning med ventetid for det ene tog mellem
Vinderup og Struer. | vstee:

Aalborg

Lang3
Toget til Viborg kan uden konflikter sendres til et ii
gennemkgrende tog mellem Langa og Viborg kun o o

o] arnus

standsende i Bjerringbro, som er den stegrste by pa
vejen. Dette vil medfgre en reduktion i rejsetiden pa
yderligere ca. 3 minutter for dette togsystem.

Timedrift hele driftsdegnet
Timedrif dagtimer
Timedrift dag, hver anden time aften

Anden fjernbane
Anden regionalbane

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Som falge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedlaeggelse
af usikrede overkarsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes:

advarsels- halvbomme helbomme
anleeg

Status for 43 16 11 6

Status efter 0 0 2 27

De 2 halvbomsanleeg, som vil veere pa straekningen efter opgraderingen,
befinder sig i accelerations- og opbremsningsafsnit, hvor en hastighed under
120 km/t er geeldende.

Det skgnnes at der pa straekningen vil befinde sig ca. 10 overkgrsler hvor
hastighederne ligger mellem 120 og 140 km/t. Det skgnnes endvidere der vil
veere 10 overkgrsler hvor hastigheden vil veere over 140 km/t.

Den indledende risikovurdering for straekningen indikerer, samlet set et gget
sikkerhedsniveau for alle persongrupper.
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Vejle-Struer

- Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelse
Strger Viborg™| angs
o ~ N9

i\ = ; . . -
Holstebro Silkeborg: Aarhus | Straekningen har en samfundsgkonomisk rentabilitet

Skjern ;emir.: o2k ander- pa 5 %, med en nettonutidsveerdi (2012) pa 32 mio.
[ )

4 oGiver" - borg kr. og med en anleegsinvestering pa 297 mio. kr.

varas Ol inkl. 50% tilleeg iht. NAB. Samfundsgkonomiske

) o Fredericia
eEsbjerg S

effekter af et materielskifte er ikke medregnet.

Straekningen har tilstreekkelig samfundsgkonomisk forrentning, men viser i
falsomhedsberegninger en lidt starre usikkerhed overfor sendringer i
anleegsoverslag og kgretidsgevinster. En mere detaljeret undersggelse vil
kunne reducere denne usikkerhed.

Straekningen har et jeevnt antal rejsende mellem 688.000 og 768.000 mellem
Vejle og Holstebro, hvorefter antallet falder mod Struer til omkring 440.000
(2008). Stigningen frem mod 2020 forventes at ligge pa mellem 14 og 18 %.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 18.700 rejser.

Tidsgevinsten ved en opgradering ligger pa i alt ca. 24 minutter for en rejse
fra Vejle til Struer, hvoraf opgradering bidrager med 17 minutter og et
materielskifte med 7 minutter. Rejsetidsgevinsten skal ses i forhold til det
langsomste materiel, der karer pa straekningen i dag.

Vejle-Give 29 23 6
Give-Herning 30 23 7
Herning-Holstebro 35 27 8
Holstebro-Struer 15 12 3

1 alt 109 86 24
Baggrund

P& straekningen er der i dag timedrift i hele driftsdggnet, skiftende mellem
regionale tog og landsdeekkende intercitytog. Fremtidigt forudses i henhold til
Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027 for kgreplanen 2022/2027
stadig timedrift i hele driftsdggnet, men udvidet med et myldretidstog i
timedrift. Trafikken adskilles fra den landsdaekkende trafik, men kgrer pa
straekningsafsnittet mellem Vejle og Lunderskov pa hovedstraekningen hvilket
fordrer en drift med faste minuttal.
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Den maksimale hastighed er i dag generelt 120
km/t, med et leengere straekningsafsnit mellem
Vejle og Jelling hvor hastigheden er reduceret til
70 km/t grundet det komplicerede sporforlgb

Straekningens trafik

Mod Thisted

gennem Grejsdalen. En opgradering bibeholder et oo s
den lave hastighed umiddelbart nord for Vejle, Hjerm o
men fjerner andre reduktioner mellem Jelling og

Give, sdledes at hastigheden gges til 120 km/t. Holstebro
Hastigheden mellem Give og Herning og Herning Aulum

og Aulum gges til 160 km/t. Den resterende Mod Skjern/ )
straekning til Struer forbliver pa 120 km/t. Esbierg Vildbiers

Der krydses ved de store trafikale knudepunkter i Gadstrup

Brande, Herning og Holstebro. Der er planlagt en
standsning i Ggdstrup, hvor der i forbindelse med
det fremtidige Regionssygehus vil blive etableret
en ny station. Endvidere er der indlagt en
standsning i Hjerm, som ellers ikke er indeholdt i
dagens eller den fremtidige plans
standsningsmgnster pa denne linje, men derimod

Mad Skjern

Mod
Aarhus

Herning

Brande

Thyregod

Give

indgar i systemet mellem Esbjerg og Struer. Jelling
Opgraderingen forudseetter etableringen af en ny Vejle Sygehus
krydsningsstation mellem Gadbjerg og Give, som

Vejle

en teknisk station uden passagerudveksling, samt

en forleengelse af krydsningsstationen i Aulum
med 1,5-2,0 km.

Mod Fredericia

. Timedrift hele driftsdegnet
Myldretidsdrift

I Anden regionalbane
Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Som falge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedlaeggelse
af usikrede overkarsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes:

helbomme

advarsels- halvbomme

anleeg
Status for 2 9 31 9
Status efter 0 3 12 32

Efter hastighedsopgraderingen vil der veere i alt 47 overkgrsler, herunder 3
advarsels-,12 halvboms- og 32 helbomsanlaeg.

Det skgnnes at i alt 8 overkgrsler mellem Give og Herning efter
hastighedsopgraderingen vil blive passeret med en hastighed pa 160 km/t.

Den indledende risikovurdering for straekningen viser samlet set et gget
sikkerhedsniveau, men et fald i sikkerhed for passagerer og banens ansatte.
Vejtrafikanter far en hgjere sikkerhed. Yderligere tiltag i forbindelse med
signalprogrammets sikkerhedssystem vurderes at kunne reducere risici i
ngdvendigt omfang. Endvidere kunne yderligere et antal overkgrsler
overvejes nedlagt.

Screening 26
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Esbjerg-Struer

: ” - Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelser
Strger piborg Langa
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Holstebro Silkeborg: Aarhus | Den samfundsgkonomiske forrentning for denne
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Skjern H'el.ning eSkander-| straekning er pa 13 %. Investeringens
e - . .. .
& Ezvborg nettonutidsveaerdi i 2012 er 189 mio. kr. ved en
Varde eoL/ejle . . o
° samlet investering pa 109

e Fred&ricia
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mio. kr. inkl. 50 % tilleeg iht. til NAB.

Straekningen har en god samfundsgkonomisk rentabilitet, men i
falsomhedsberegninger udviser den en lidt stgrre usikkerhed overfor
andringer i anleegsoverslag og kgretidsgevinster. En mere detaljeret
undersggelse vil kunne reducere denne usikkerhed.

Mellem Esbjerg og Varde er der 348.000 og 368.000 rejser, hvorefter
niveauet falder mod Holstebro/Struer til omkring 162.000-222.000 rejser. (tal
fra 2008).

Frem til 2020 forventes en stigning pa delstraeekningen Esbjerg-Ringkgbing pa
18-25 % og Ringkgbing-Struer pa 2-7 %.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 22.200 rejser.

Kgretidsbesparelsen for en rejse mellem Esbjerg og Struer er pa ca. 35
minutter.

Opgraderingen kan realiseres med det eksisterende materiel.

Esbjerg-Varde 21 17 4

Varde-Skjern 37 29 8

Skjern-Holstebro 68 48 20

Holstebro-Struer 14 11 3

I alt 140 105 35
Baggrund

Pa straekningen Esbjerg-Varde er der halvtimesdrift i dagtimerne og timedrift
om aftenen. Resten af streekningen mod Struer deekkes i dag med timedrift i
dagtimerne og hver anden time om aftenen. Ifglge Trafikplan for den statslige
jernbane 2012-2027 forudseettes dette usendret.

Screening 27
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Den maksimale hastighed i dag er pa streekningen
mellem Esbjerg og Varde 120 km/t, mellem Varde og
Holstebro 100 km/t og igen 120 km/t mellem
Holstebro og Struer. Fremtidigt vil en drift veere
baseret pa en opgradering af afsnittet mellem Esbjerg
og Holstebro til 140 km/t. Den fremtidige drift giver
krydsninger i Varde og Skjern, som er de vigtigste
knudepunkter pa streekningen.

Endvidere indgar som en forudsaetning for en
realisering af den foreslaede opgradering lukning af
stationerne Sig, Garde, og Hee.

Hjerm, som ligger pa den del af streekningen, der
samtidig er trafikeret af Vejle-Struer-linjen, kan der
heller ikke standses ved i denne lgsning. | stedet
standses der i Hjerm med systemet Vejle-Struer.

Den store gevinst i kgretid skyldes bl.a., at en
krydsningsproblematik mellem Skjern og Holstebro i
dagens kgreplan ophgrer pa grund af opgraderingen.

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Som fglge af hastighedsopgraderingen savel som
projektet vedr. nedlaeggelse af usikrede overkarsler vil
overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes:

Strazkningens trafik

! Mad Thisted

Struer
Hjerm
Haolstebro

Mad
Herning/Vejle

Hee
Ringkebing
Lem

Mad Herning/
Aarhus

Skjern
Tarm
Blgod
Girde
Tistrup
Sig
Varde
Guldager
Mod Fredericia

Esbjerg

Timedrift hele driftsdegnet
Timedrift dagtimer
Timedrift dag, kver anden time aften

Anden fijernbane
Anden regionalbane

advarsels- halvbomme helbomme
anleeg

Status for 68 19 31 4

Status efter 0 0 5 43

Efter hastighedsopgraderingen vil der veere veere 43 helboms- og 5

halvbomsanleeg tilbage.

Alle overkgrsler undtagen 3 befinder sig pa straekningen mellem Esbjerg og
Holstebro, hvor der fremtidigt anbefales en hastighed pa 140 km/t.

Det skgnnes, at der pa straekningen vil befinde sig ca. 12-14 overkarsler pa
straeekningsafsnit hvor hastigheden vil veere over 120 km/t. For de gvrige
overkgrslers vedkommende befinder togene sig i en accelerations- eller

opbremsningsfase.

Den indledende risikovurdering for straekningen viser samlet set et gget
sikkerhedsniveau, men et fald i sikkerhed for passagerer og banens ansatte.

Screening
De undersggte straekninger




Vejtrafikanter far en hgjere sikkerhed. Yderligere tiltag i forbindelse med
signhalprogrammets sikkerhedssystem, vurderes at kunne reducere risici i

ngdvendigt omfang. Endvidere kunne yderligere et antal overkarsler
overvejes nedlagt.

Screening
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Skanderborg-Skjern

ST Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelser
@ 12019 ang3

Holstebro Silkebor‘g Aarhus Straekningen har en samfundsgkonomisk forrentning
pr— W) &
s;qery'Hemin;\o Skander- | P& 12 % med en nettonutidsveerdi i 2012 pa 264
[ ]

o o mio. kr. pa basis af en investering pa 177 mio. kr
ok 1ele .| inkl. 50 % tilleeg iht. NAB. Samfundsgkonomiske
eEshjerg effekter af et materielskifte er ikke medregnet.

Straekningen har en god samfundsgkonomisk rentabilitet og har i
falsomhedsberegninger vist sig relativ robust overfor usikkerhed i bade
anleegsoverslag og kgretidsgevinster.

Delstreekningen Skanderborg-Silkeborg er den naestbedste jyske straekning
med rejser i 2008 p& mellem 960.000 til 1.090.000, faldende til mellem
496.000 og 604.000 rejser pa straekningen mellem Silkeborg og Herning.
Efter Herning mod Skjern falder antallet af rejser til et lavt niveau pa mellem
157.000 og 215.000 (2008). Hvad angar den fremtidige passagervaekst vil
den for de 2 fagrste delstraekninger mellem Skanderborg og Herning ligge pa
mellem 22 og 25% pa straekningen fra Skanderborg til Herning, mens der for
delstreekningen mellem Herning og Skjern som den eneste af de undersggte
delstraekninger forudses et decideret fald i passagerantallet pA mellem 11 og
17 %.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 17.600 rejser.

Det positive samfundsgkonomiske resultat opnas uden at medregne den del af
tidsgevinsten, som passagerer fra Aarhus opnar pa hovedstraekningen mellem
Aarhus og Skanderborg ved at materiellet kgrer 140 km/t i stedet for 120
km/t. Kgretiden er i dag pa denne delstraekning 19 minutter, som vil kunne
reduceres til ca. 17 minutter med samme standsninger som i dag. Pa grund af
den hgje passagerteethed p& denne del af streekningen vil gevinsten -
nettonutidsveerdien - veere skgnsmaessigt ca. 56 mio. kr., svarende til ca. en
femtedel af nutidsvaerdien pa selve den opgraderede del af straekningen.

Tidsbesparelsen for stoptoget for streekningen mellem Skanderborg og
Herning er pa ca. 13 minutter og mellem Herning og Skjern pa ca. 7 minutter
— i alt 20 minutter. 18 minutter fas fra opgraderingen og 2 minutter fra
materielskiftet.

Aarhus-Skanderborg 19 17 2
Skanderborg-Silkeborg 26 24 2
Silkeborg-Herning 42 31 11
Herning-Skjern 38 31 7
1 alt 125 103 22
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Strakningens trafik

Bagg ru nd Mod Esberg Mod Holstebro

I
P& straekningen kerer der i dag stoptog i timedrift i e
hele driftsdggnet, suppleret med gennemkgrende tog i
dagtimerne pa delstreekningen mellem Skanderborg og

Herning.

Borris
Troldhede
Kibask

. R . . . . Studsgérd
Herning-Skjern har timedrift i dagtimerne, og

tilneermet 2-timers drift i resten af driftsdggnet.

Herning Messecenter
— \0d
Herning Holstebro

Ifglge Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027
forudseettes kgreplanen usendret.

Birk Centerpark
Mod Vejle

Hammerum

Med den teette trafikering opstar der krydsninger i flast

Herning, Silkeborg, Ry, Funder og lkast.

Bording
Engesvang
Streekningshastigheden er i dag 120 km/t mellem
Skanderborg og Silkeborg og 100 km/t p& resten af
streekningen mellem Silkeborg og Skjern.

Opgraderingen resulterer i en opgradering til 140 km/t

fra Skanderborg til Herning og 120 km/t mellem

Herning og Skjern. Gode effekter pa de mange Mod
passagerers rejsetid retfeerdigger en hgjere hastighed '
mellem Skanderborg og Herning, hvilket dog ikke er
muligt pa grund af streekningens komplicerede
topografiske forlgb. Afsnittet mellem Herning og
Skjern ville veere enkelt at opgradere, men har ikke
det passagermaessige potentiale.

Silkeborg

Svejbak

Laven

Ry

Alken

Skanderborg
——

Mod Aarhus

Timedrift dzg. hver anden time aften
Timed-ift hele driftsdegnet
Timed-ift dagtimer

Ander fiernbane
Ander regicnalbzne

En forudseetning for den trafikale udnyttelse bygning
af et 4 km dobbeltspor ved Ry.

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Som falge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedlaeggelse
af usikrede overkarsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes

advarsels- halvbomme helbomme
anleeg

Status far 74 15 34 3

Status efter 0 3 16 35

Efter Hastighedsopgraderingen vil der veere i alt 54 sikrede overkgarsler
herunder 3 advarsels-, 16 halvboms- og 35 helbomsanleeg.

Mellem Skanderborg og Herning, befinder der sig i alt 24 overkarsler, hvor af
halvdelen skgnnes at blive krydset med en hastighed over 120 km/t.
For de resterende 30 overkgrsler vil hastigheden ikke overstige 120 km /t.

Screening 31
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Den indledende risikovurdering for streekningen viser et gget

sikkerhedsniveau, men et fald i sikkerhed for passagerer og banens ansatte.

Vejtrafikanter vil f& en hgjere sikkerhed. Yderligere tiltag i forbindelse med
signalprogrammets sikkerhedssystem vurderes at kunne reducere risici i
ngdvendigt omfang. Endvidere kunne yderligere et antal overkgrsler
overvejes nedlagt eller opgraderet yderligere.

Screening
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Bramming-Tgnder

Frederioa]  Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelser
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Lunderskoyy Den samfundsgkonomiske beregning viser en intern

Varde @
Esbjerg Bramming
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Rib?' . | forrentning pa 13 % samt en nettonutidsveerdi i 2012
Skaerbaek @ : pa 139 mio. kr. Den skgnnede anlaegsudgift ligger pa

Qg 2 ca. 83 mio. kr. inkl. 50 % tilleeg iht. NAB.

Tondere ) =

Straekningen har en god samfundsgkonomisk rentabilitet og har i
falsomhedsberegninger vist sig relativ robust overfor usikkerhed i bade
anleegsoverslag og kgretidsgevinster.

Streekningens passagertal ligger mellem 377.000 og 408.000 rejser pa
streekningsafsnittet Bramming-Ribe, hvorefter der sker et fald til mellem
132.000 og 221.000 pa den resterende del af straekningen (tal fra 2008).
Samlet set er der estimeret en stigning i trafikken frem til 2020 pa mellem 5
og 10 %.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til arligt 12.300 rejser.

I forhold til dagens karetider vil der kunne spares 13-14 minutter for en rejse
mellem Bramming og Tgnder.

Oiiraderinien kan realiseres med det eksisterende materiel.

Bramming-Ribe 20 15 5
Ribe-Skeaerbaek 20 16 4
Skeerbaek-Tgnder 27 22 5

1 alt 67 53 14
Baggrund

Der er i dagtimerne i dag halvtimesdrift mellem Bramming og Ribe og
timedrift pa resten af straekningen i stort set hele driftsdggnet. Ifglge
Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027 forudseettes kgreplanen
ueendret dog reduceres driften i aftentimer til hver anden time mellem Ribe
og Tender.

Den maksimale hastighed er i dag 100 km/t og der er regnet med en
opgradering til 120 km/t. En forudseetning er etableringen af en
krydsningsmulighed i Rejsby.

Screening 33
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Streekningen er kendetegnet ved en relativ teet Streekningens trafik
stationsbeliggenhed pa gennemsnitligt knap 5 km.
Det er i Stationsstrukturrapporten fundet
samfundsgkonomisk rentabelt at lukke i alt 4
stationer — Dgstrup, Rejsby, Brgns og Visby, hvilket
ville kunne reducere rejsetiden mellem Ribe og
Tender med yderligere 4-5 minutter.

Mod Esbjerg Mod Fredericia

Bramming
Gredstedbro
Sejstrup

Siden &r 2000 har driften veeret udvidet med tog der Ribe Norremark
fortseetter fra Tgnder til Niebdll i Tyskland, hvorfra
der er forbindelser mod Hamborg/Berlin. Ribe
Passagerpotentialet vurderes som veerende
begreenset mellem Tgnder og Niebill, hvorfor denne Hviding
delstreekning ikke indgar i analysen.

Rejsby
En drift med 120 km/t vil imidlertid give en optimal
vendetid for togene i Niebull p& 10 minutter.

Brens

Skeaerbak
Denne drift gogr desveerre en krydsning i Ribe

umulig. Krydsninger i de stgrste trafikale Destrup
knudepunkter er ellers at foretraekke, da det
muligger en mere attraktiv busdrift. Bredebro

En realisering af dette er principielt mulig, men ville Visby
kreeve en lukning af alle 4 anbefalede stationer,
samt en trafikering med materiel, der har en IC3-
lignende accelerationsevne op til den anbefalede
hastighed pa 120 km/t. Endelig ville det kreeve en
forleengelse af krydsningsspor i enten Ribe eller
Tander, samt at indkgringshastighederne til disse
stationer forbliver hgj (120 km/t) — ogsa i
vigesporet. Mod Hamburg/Berlin

Tender Nord

Tender

! Niebdill

I Timedrift hele driftsdegnet
Ud over fordelen ved den optimale krydsning i Ribe, W Timedrift dagtimer

A ° A A } ) Timedrift dag, hver anden time aften
vil en sadan skitseret drift reducere rejsetiden
yderligere med ca. 7 minutter for en rejse mellem
Ribe og Tgnder.

Anden fiernbane

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Som fglge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedlaeggelse
af usikrede overkgrsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes:

advarsels- halvbomme helbomme

anleeg
Status for 7 18 27 3
Status efter 0 0 10 29
Screening 34
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Efter Hastighedsopgraderingen vil der veere i alt 10 halvboms- og 29
helbomsanleeg, og ingen advarselsanleeg pa straekningen.

Den indledende risikovurdering for straekningen viser samlet set et gget

sikkerhedsniveau, men et fald i sikkerhed for passagerer og banens ansatte.

Vejtrafikanter far en hgjere sikkerhed. Yderligere tiltag i forbindelse med
signalprogrammets sikkerhedssystem, vurderes at kunne reducere risici i
ngdvendigt omfang. Endvidere kunne yderligere et antal overkgrsler
overvejes nedlagt.

Screening
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Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelser

Den samfundsgkonomiske beregning viser en intern
forrentning pa 4 % samt en nettonutidsvaerdi i 2012
pa -2 mio. kr.. Dette pa basis af en

anlaegsinvestering pa 15,3 mio kr. inkl. 50 % tilleeg

iht. NAB

Streekningshastigheden er i dag 100 km/t og en opgradering til 120 km/t
resulterer i en kgretidsgevinst pa 1,2 minutter., Streekningens lave
passagertal, samt begreensede leengde — i alt knap 21 km — er arsagen til den
manglende gevinst for samfundet.

Streekningens passagertal ligger p& mellem 224-
279.000 rejser (2008) og en estimeret tilveekst frem

til 2020 pa 20-21 %.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen

generere en trafik svarende til 1.700 rejser.

Straekningen anses ikke som samfundsgkonomisk

interessant at opgradere.

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Streekningens trafik

Mod Padborg Mod Kebenhavn

Tinglev
Kliplev
Grésten
Senderbury

Hwer anden time hele driftsdagnet

Anden fjernbane

Som fglge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedlaeggelse
af usikrede overkarsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes

advarsels-

halvbomme

helbomme

anleeg
Status for 3 6 22 1
Status efter 0 1 16 12

Efter Hastighedsopgraderingen vil der veere 16 halvbomme, 12 helbomme og
1 advarselsanlaeg pa streekningen.

Den indledende risikovurdering indikerer samlet et fald i sikkerhedsniveauet
for streekningen for banens personale og passagerer. Vejtrafikanter skannes
til at fa et hgjere sikkerhedsniveau. Yderligere tiltag i forbindelse med
signalprogrammets sikkerhedssystem, vurderes at kunne reducere risici i

ngdvendigt omfang.

Screening
De undersggte straekninger
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Odense-Svendborg

Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelser

Fredericia 7
o ¥
Odensse- ' A o
. Nyborg Odense-Svendborg har tidligere gennemgaet en
" “Ringe o e ‘ hastighedsopgradering, hvilket betyder at store

: rejsetidsgevinster ikke kan identificeres.
Svendborg'e

' Soniderborg
e

Streekningens samfundsgkonomiske gevinst
(nettonutidsgevinst i 2012) er ikke positiv, men belgber sig til i alt -79 mio.
kr., svarende til en forrentning pa 0 % pa baggrund af en investering pa 72
mio. kr. inkl. 50 % tilleeg iht. NAB.

Straekningens placering i oplandet til den tredjestgrste by i Danmark hvilket
betyder et solidt passagergrundlag pa mellem 711.000 og 1.066.000 rejser
(2008) med en forventet moderat stigning pa mellem 12 og 14 % frem til
2020.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 18.200 rejser arligt.

Baggrund

Ringe og Svendborg udger i dag de umiddelbare knudepunkter pa
streekningen. | henhold til Stationsstrukturrapporten fra 2008 har 5 stationer
pa straekningen en negativ samfundsgkonomisk rentabilitet. Med udviklingen i
passagertallet pa straekningen vil en ny analyse af mulige lukninger veere
ngdvendig for en endelig afggrelse kan treeffes. Med en eventuel lukning at
stationer samt hastighedsopgradering vil det veere neaerliggende at undersgge
mulighederne for en simplere trafikering end dagens, som udggres af tre
forskellige systemer. Dette vil have indflydelse pa de faktiske
rejsetidsgevinster.

I forhold til Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027 er der ikke
a&ndret naevneveerdigt ved den trafikale betjening i forhold til dagens.

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Som fglge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedlaeggelse
af usikrede overkarsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes

advarsels- halvbomme helbomme
anleeg
Status far 0 2 25 5
Status efter 0 2 10 20
Screening 37
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Der er ingen usikrede overkgrsler pa straekningen
og derfor heller ingen aktuelle planer om at sendre
overkgrselsanlaeg pa streekningen. Af de i alt 32
overkgrsler er 2 advarselsanleeg, 25 halvboms-,
og 5 helbomsanleeg. En hastighedsopgradering af
streekningen vil dog kraeve aendringer i
overkgrselsanleeg som anfart.

Den indledende risikovurdering for straekningen
viser at en opgradering samlet set vil give en
forgget sikkerhed. Bag dette ligger imidlertid
forhgjede risici for togpassagerer, og banens
personale, men en gget sikkerhed for
vejtrafikanter. Yderligere tiltag i forbindelse med
signalprogrammets sikkerhedssystem, vurderes at
kunne reducere risici i ngdvendigt omfang.

Screening

De undersggte straekninger

Streekningens trafik

Mod Fredericia

Mod Nyborg

QOdense

Odense Sygehus

Fruens Bage

Hjallese

Hajby

Arslev

Pederstrup

Ringe

Rudme

Kvarndrup

Stenstrup

Stenstrup Syd

Svendborg Vest

Svendborg

N Timedrift hele driftsdegnet
Myldretidsdrift

Anden fjernbane
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Holbaek-Kalundborg

Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelse
Helsingore

, ) Niyae De samfundsgkonomiske beregninger viser en intern
Holbaek Kobenhavn Hl  forrentning pa 20 % samt en nettonutidsveerdi

Jyd ; o . 9 .
Smen | g (2012) pa 291 mio kr. pa basis af en
Kalundborg Roskilde

anleegsinvestering p& 86 mio. kr. inkl. 50 % tillaeg
iht. NAB. Samfundsgkonomiske effekter af et
materielskifte er ikke medregnet.

Ringsted 4
ingsted” ® Koge

Straekningen har en god samfundsgkonomisk rentabilitet, og har i
fglsomhedsberegninger vist sig relativ robust overfor usikkerhed i bade
anleegsoverslag og kgretidsgevinster.

Med en opgradering af hastigheden til 160 km/t og det dermed ngdvendige
materielskift udlgses en stor tidsbesparelse pa ca. 14 minutter, hvoraf
materielskiftet bidrager med 6 og opgraderingen med 8 minutter.

Passagermeessigt er den en af de bedste regionale straeekninger med
passagertal pa streekningen pa mellem 450.000 og 806.000 rejser (2008).
Veeksten, ikke medregnet effekter fra opgraderingen, er frem mod 2020
prognosticeret til at ligge pa mellem 46% og 75% alt efter straekningsafsnit -
i gennemsnit 67 %.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 11.600 rejser.

Holbaek-Kalundborg (stoptog) 45 31 14
Kgbenhavn-Kalundborg (stoptog) @ 106 92 14
Holbaek-Kalundborg 35 22 13

(gennemkgrende tog)

Kgbenhavn-Kalundborg 89 70* 19*
(gennemkgrende tog)

*Inkl. effekter af dobbeltspor — Lejre-Vippergd, som er 6 minutter sparet rejsetid for det
gennemkgrende tog.

Baggrund

| denne undersggelse er straekningen analyseret bade med diesel og el-
materiel. Resultaterne er nogenlunde ens, men er her gengivet med El-drift.
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Streekningen skal ses i sammenheng med Streekningens trafik
dobbeltsporsprojektet mellem Lejre og Kalundborg
Vippergd, hvor der opgraderes til 160 km/t.
Dette er en af arsagerne til den store
passagervaekst pd straekningen frem til 2020 og

Svebelle

vil medfgre at rejsetiden reduceres med ca. 6 fderup
minutter mellem Holbaek og Roskilde for de Murkuy
gennemkgrende tog. Da streekningen mod

Kgbenhavn fremtidigt vil have en maksimal Knapstrup

driftshastighed p& 160 km/t vil denne
driftshastighed veere naturlig. | dag er den
maksimale hastighed 120 km/t. Holhask
Ved en maksimal hastighed pa streekningen pa
160 km/t giver El-drift i forhold til diesel ca. 1
minuts kortere rejsetid.

P& straekningen er stationerne Jyderup og
Mgrkev de vigtigste, hvorfor krydsninger bgr W Timecrift hele driftsdognet

laegges der. At lsegge krydsningerne her vil et

muligggre at busserne kan betjene passagerer
fra begge retninger.

| dag er der timedrift i hele driftsdggnet, samt retningsbestemt
lyntogslignende drift i myldretider (3 afgange i hver retning — om morgenen
mod Kgbenhavn og om aftenen mod Kalundborg). Den fremtidige drift vil i
henhold til Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027 bibeholde dette
driftsmgnster. Men selv med halvtimesdrift vil der stadig kunne etableres en
retningsbestemt lyntogsdrift mod Kgbenhavn og Kalundborg hhv. morgen og
aften med overfgring af passagerer fra/til standsende tog i Holbaek.

Regstrup
Mod Nykebing Sj.

Mod Roskilde/Kebenhavn

Frivathare

En lyntogsdrift vil kunne reducere rejsetiden mellem Kalundborg og
Kgbenhavn fremtidigt med 19 minutter i forhold til dagens trafik.

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Som felge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedleeggelse
af usikrede overkarsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes:

advarsels- halvbomme helbomme
anleeg

Status far 1 0 13 3

Status efter 0 0 0 16

Efter Hastighedsopgraderingen vil der vaere 16 helbomme pa straekningen.

Et fremtidigt gennemkgrende tog vil kere med 160 km/t gennem ca. 8 af
overkgrslerne. Den indledende risikovurdering for streekningen indikerer, at
banens personale vil fa en svag stigning i risici, mens de to andre grupper -
vejtrafikanter, og passagerer - vil opleve en forbedring af sikkerheden.
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Kgge-Naestved

e Samfundsgkonomi og rejsetidsbesparelse

Jydenp e ferenial M De samfundsgkonomiske beregninger viser at det er
Kaﬁmdbwg el en god forretning at opgradere streekningen Kgge-
Ringsted~ e Koge Neaestved. Den interne rente er pa hele 30 %
svarende til en nettonutidsveerdi pa 256 mio. kr.
(2012). Den ngdvendige anlaegsinvestering er pa 46
mio. kr. (2012) inkl. 50 % tilleeg i henhold til Ny Anlesegsbudgettering (NAB).
Samfundsgkonomiske effekter af et materielskifte er ikke medregnet.
Streekningens opgradering er antaget gennemfart i forbindelse med en

elektrificering, da denne i lgbet af analysen politisk er blevet besluttet.

Neestved o

Straekningen har en rigtig god samfundsgkonomisk rentabilitet har i
fglsomhedsberegninger vist sig relativ robust overfor usikkerhed i bade
anleegsoverslag og kgretidsgevinster.

Streekningen mellem Kgge og Neestved har et passagertal pa mellem 404.000
og 731.000 rejser (2008). Straekningen vil have en forventet passagerstigning
pa gennemsnitligt 36 % — 16 % omkring Naestved og 47 % omkring Kgge
frem til 2020.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 34.500 rejser arligt.

Med en opgradering af hastigheden til 160 km/t, og det i forbindelse med en
elektrificerings nadvendige materielskift udlgses en stor tidsbesparelse pd i alt
10 minutter — over 25 %, hvoraf materielskiftet bidrager med 4 og selve
opgraderingen med 6 minutter.

Kgge-Haslev 20 14 6

Haslev-Neestved 18 14 4

1 alt 38 28 10
Baggrund

| dag er der timedrift i hele driftsdggnet gget til halvtimesdrift om dagen.
Dette driftsniveau opretholdes ifglge Trafikplan for den statslige jernbane
2012-2027.

Streekningen skal ses i sammenhaeng med den politiske aftale vedr. den nye
bane mellem Kgbenhavn og Ringsted, som i 2018 bl.a. vil medfgre en direkte
forbindelse mellem Naestved og Kgbenhavn via Kgge. Dette vil betyde en
reduktion af rejsetiden pa omtrent 14 minutter mellem Kgbenhavn H og Kage.
Streekningen vil saledes fa en central betydning som forbindelse mellem
Kegbenhavn og hele den sydgstlige del af Sjeelland. Af kapacitetsarsager skal
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materiel pa den nye Kgbenhavn-Ringsted kgre med
en hastighed pa mindst 160 km/t, hvorfor
materielomkostningen i forbindelse med
opgraderingen af streekningsafsnittet mellem Kgge
og Neestved er lav.

Der er planlagt sporarbejder pa dele af
streekningen i 2013, hvor opgraderingstiltag med
fordel kan indarbejdes. Der er ikke planer om
fornyelsesarbejder pa resten af streekningen,

Straekningens trafik

Mod Roskilde

Mod Ringsted

Mod Kabenhavn

Kage Nord

Olby
Koge

Herfalge

Mod Redvig/
Tureby
urety Faxe Ladeplads

Hasiev

hvorfor disse vil skulle opgraderes separat.
Straekningen er en del af signalprogrammets “early
deployment”, som allerede fra 2017 eliminerer det
nuveerende sikringsanlaegs begreensning af
hastigheden.

Holme-Olstrup
Nzestved Nord

Nzestved

Mod Ringsted i i

I november 2012 er det endvidere besluttet at Mo Vordnagers

elektrificere streekningen hvilket forventes
feerdiggjort i 2018.

I Timedrift hzle driftsdagnet
BN Timedrift dagtimer

Privatbane
Anden fjerrbane
S-tane

En opgradering til 160 km/t vil seerligt med El-drift veere fordelagtig, da dette
muligger en optimal kgreplan med krydsning i Haslev uden det tidstab som en
venten pa et modkgrende tog medferer. Haslev er den starste by pa
streekningen og ved at laeegge krydsningen her for trafikselskaberne mulighed
for at skabe den mest optimale busdrift. | dag krydses i Tureby.

| naervaerende analyse er der arbejdet med et standsningsmgnster svarende
til det politisk vedtagne Kgbenhavn-Ringsted projekt, hvor en standsning i
@lby pa grund af den korte afstand til stationerne Kage og Kege Nord (ca. 2,7
km hhv. 2,4 km fra @lby) ikke er planlagt. Med en placering af det nye
Regionssygehus her vil det imidlertid veere naturligt at indleegge en
standsning i @lby.

Kgge station skgnnes med den centrale placering i byen at forblive et trafikalt
knudepunkt. Neestved vil ikke umiddelbart veere rejsemal for rejsende fra/til
Kgbenhavn ad denne streekning, da rejsetiden mellem Neestved og Kgbenhavn
ogsa efter en opgradering fortsat vil vaere kortere med et gennemkgrende tog
via Ringsted.

Sikkerheden i overkgrsler

Som falge af hastighedsopgraderingen savel som projektet vedr. nedlaeggelse
af usikrede overkarsler vil overkgrslerne samlet blive opgraderet saledes:

halvbomme helbomme

advarsels-

anleeg
Status for 15 3 0 3
Status efter 0 0 0 5
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Efter Hastighedsopgraderingen vil der vaere 5 helbomme tilbage pa
streekningen.

Den indledende risikovurdering for streekningen indikerer, at man trods en
hastighedsforggelse til 160 km/t, vil opna en sikkerhedsforggelse for alle
persongrupper.
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Dsterport-Helsingar

e Sa_mfu_ndSﬂkonomi og Mod Gilleleje
Nived rejsetidsbesparelser

e H2IREK f"‘é‘é’t‘:r%c;ﬁ-: De samfundsgkonomiske Helsinger

Calindbora horide | beregninger viser p& Snekkersten

s O ® Kage denne straekning en

samfundsgkonomisk Kvistgard

forrentning pa 27 % samt en nettonutidsveerdi Mod Hillerad
(2012) for investeringen er pa 556 mio. kr. pa Humlebzek
baggrund af en investering pa 112 mio. kr. inkl.
50 % iht. NAB. Niva
Straekningen har en god samfundsgkonomisk
forrentning og har i fglsomhedsberegninger vist Kokkedal
sig relativ robust overfor usikkerhed i bade
anleegsoverslag og kgretidsgevinster. Rungsted
Kystbanen er passagermaessigt den bedste Vedbak
regionale streekning i Danmark. Samtidig er
straekningen dobbeltsporet, séledes at en Skodsborg
opgradering umiddelbart kan udmegntes i
forbedrede rejsetider uden hensyn til krydsninger. =4 Klampenborg

. . . o - 5 9 Hellerup
Rejsetidsforbedringen er pa i alt 6 minutter,
hvoraf de 2 kommer fra opgraderingen. Den gode e Osterport
samfundsgkonomi for opgraderingens 2 minutter
skyldes de mange rejsende pa streekningen.
Rejsetidsforbedringen indeholder desuden Mod Kabenhavn
karetidsreserver i dagens kareplan pa i alt op mod
4 minutter, som ikke er afhaengig af en BN 20 minutters drift hele driftsdognet
hastighedsopgradering. Det bgr undersgges om O mimatter it et

det er muligt at reducere omfanget af disse
karetidsreserver.

Privathane

@sterport-Helsinger 44 38 6

Passagerantallet er, afhaengigt af streekningsafsnit, pa mellem 3,9 og 8,3 mio.
rejser (2008) med en forventet stigning pa mellem 19 og 25 % - frem til
2020.

Hastighedsopgraderingen vil p& hele streekningen generere en trafik svarende
til 85.000 rejser.
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Baggrund

Den nuveerende hgjeste hastighed pa straekningen er 100 km mellem Hellerup
og Klampenborg, anbefalet forgget til 120 km/t og i dag 120 km/t pa den
resterende del af streekningen, som anbefales forgget til 160 km/t pa
delstreekningen Klampenborg-Niva og herefter 140 km/t til Helsingar.

Driften i dag bestar af 20 minutters drift i hele driftsdggnet, suppleret med 20
minutters drift i dagtimer og 20 minutters drift i myldretider. 1 forhold til
dagens betjening er der ifglge Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027
ikke forudsat naevneveerdige sendringer.

Sikkerheden i streekningens overkgrsler

Der er ingen overkarsler pa streekningen.
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