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1 RESUME AF OPLAG TIL TRAFIKAFTALE 2006

1.1 INDLEDNING

[ trafikaftalen af 2005 mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre
blev det bl.a. besluttet at tilfore yderligere 220 mio. kr. til jernbaneomradet i 2006
med henblik pa at sikre gennemfoarelse af koreplanerne og en forbedring af togenes

rettidighed i forhold til 2005.

De 200 mio. kr. blev afsat til eget fornyelse og vedligeholdelse af jernbanenettet i
2006. Det blev anfert i aftalen, at der ikke pa daveerende tidspunkt forela et tilstraek-
keligt beslutningsgrundlag, som kunne sikre en holdbar og langsigtet aftale, samt en
samlet prioritering vedrgrende jernbanenettets fremtidige udvikling. Det blev derfor
aftalt, at der frem til 1. september 2006 skulle tilvejebringes et grundigt beslutnings-

grundlag omkring rammerne for jernbanenettet i perioden 2007 til 2014.

Det blev anfgrt i aftalen og besluttet, at arbejdet med at tilvejebringe beslutnings-
grundlaget ville blive fulgt teet politisk, og at arbejdet skulle forankres i en styre-
gruppe bestiende af Transport- og Energiministeriets departement, Banedanmark,
Trafikstyrelsen, samt Finansministeriet, og at der kunne inddrages eksterne radgivere

efter behov.

Kravene til beslutningsgrundlaget blev nsermere praeciseret i den lgbende proces med
de trafikpolitiske ordfarere for aftalepartierne. Helt overordnet er det siledes beslut-

tet:

e At der skal opstilles 4 scenarier med udgangspunkt i trafikale kvalitetsni-

veauer

e At ¢ét af scenarierne vil tage udgangspunkt i bevillingerne i Trafikaftalen

2003

e At ét scenarie vil afspejle et hgjt trafikalt kvalitetsniveau péd hele nettet, hvor

der samtidig sker indhentning af evt. eftersleeb pa de respektive fagomrader
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e At Banedanmark ikke vil pege pad et bestemt scenarie, men for alle scenarier
vil sgge at etablere sammenhaengen mellem trafikale kvalitetsniveauer og til-

horende investeringsniveauer

e At der preesenteres en raekke tilvalgsmuligheder for omrader, der ikke direkte

kan omseettes til trafikal kvalitet
e At analyserne i videst mulig udstraekning skal seges opgjort pd straeekninger

e At ambitionsniveauet for de respektive analyser varierer med den gkonomiske

betydning af de respektive fagomrader.

Der blev endvidere afsat 20 mio. kr. til udarbejdelse af et beslutningsgrundlag vedrg-
rende fremtidens signalsystem. Dette beslutningsgrundlag er afrapporteret separat i

seerskilt rapport, udarbejdet af konsulentfirmaet Booz Allen Hamilton.

Neerveerende beslutningsgrundlag beskriver saledes kun signalomradet i det omfang,
det vurderes ngdvendigt af hensyn til signalomradets sammenhzeng med ovrige fag-

omrader.

Helt overordnet tegner nzerveerende beslutningsgrundlag et billede af, at der uafhsen-
gigt af ambitionsniveau vil veere en periode pd minimum 2-4 &r, hvor der er risiko
for veesentlige forstyrrelser i togdriften, som vil kunne henfgres til infrastrukturens

tilstand.

1.2 BAGGRUND OG KRITERIER FOR OPBYGNING AF SCENA-
RIERNE

Prioriteringen i hvert af de 4 scenarier er generelt opdelt efter tre forhold:
e Sikkerhed
e Trafikal betydning
o Efterslaeb.
P4 forskellig vis er hvert af disse forhold mal for risikoen, sikkerhedsmaessigt, trafi-

kalt (driftsforstyrrelser) og ekonomisk. Det er i opbygningen af scenarierne forsegt at
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indkapsle de risici, der er vurderet som de stogrste og mest kritiske og afvikle disse
forst, under hensyntagen til budgetrammen. Samlet set er det siledes tilstraebt at
opnd den bedst mulige afvejning af regularitet og gkonomi i forhold til de fire scena-

riers aktivitetsniveau.

1.2.1 Sikkerhed

Det er lagt til grund, at der ikke kan gas p4 kompromis med det sikkerhedsniveau, der
er foreskrevet i normer og lovgivning. I den praktiske udmegntning betyder det, at i
det omfang straekningseftersyn, malevognskersel, mv. identificerer afvigelser fra
normerne, udmentes sikkerhedskriteriet i hastighedsnedseettelser eller i yderste kon-

sekvens i driftsstop, indtil de konstaterede afvigelser er rettet.

Omfanget af hastighedsnedsaettelser eller hyppigheden af driftsstop pavirker natur-

ligvis regulariteten, der leveres i den sammenhaeng.

1.2.2 Trafikal prioritering

I alle scenarier er indsatsen som hovedregel prioriteret efter effekten i forhold til an-

tallet af passagerer og straekningens trafikale betydning.

Banedanmark har analyseret den enkelte streekning dels i forhold til, hvor meget
togenes rettighed pavirkes af fejl, dels i forhold til hvor mange mennesker, der pavir-
kes af forsinkelser. For at tilgodese begge hensyn er der foretaget en balanceret sam-
menvejning af de to tilgange, som er illustreret i det trafikale prioriteringskort, hvor

streekningerne opdeles i rode, gronne og bla, som vist i Figur 1.2.1

Prioriteringskortet har dels til formal at sikre et transparent grundlag for den priorite-
ring, som reinvesteringsplanen baseres pd — uagtet valg af scenarie - og dels at sikre
en bevidst prioritering af indsatsen pa de enkelte streekninger i dagligdagen fra Ba-
nedanmarks medarbejdere. For begge formél geelder et gnske om i videst muligt om-

fang at tilgodese tog og passagerer for de midler, der er til radighed.

Under det trafikale prioriteringskort ligger yderligere detaljerede prioriteringskort for
alle sporskifter og transmissionsnet, der ligeledes opdeles i rode, gronne og bld ni-

veauer, siledes at prioriteringen er transparent ogsa i detaljen.
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Figur 1.2.1: Prioritering af baner i rade 1. prioritetsstreekninger, gronne 2. priori-
tetsstreekninger og bla 3. prioritetsstreekninger.

Prioritering mellem ban

Reay Faige

Signatur:

— 1. priceitet
Banedanmark 2006
Asset Management
© Basadanwark & 24052006

2. prioritet

— 3, prioritat

Som det fremgar, er S-banen og straekningen fra Kastrup, henholdsvis Helsingor til
Arhus prioriteret hgjest. Dette er gaeldende i alle 4 scenarier. Det betyder, at der i
videst muligt omfang, og til dels afhesengigt af scenarie, fgrst vil ske fornyelse og
vedligehold af spor pa disse straekninger for at opné sterst mulige fordele for sével
passagerer som selve togdriften. Dette vil alt andet lige afspejle sig i bedst mulig re-

gularitet inden for den givne skonomiske ramme.

Aktiviteter i sporet vil veere prioriteret lavere for de gronne 2. prioritetsstreekninger
og seerligt de bla 3. prioritetsstreekninger. Det betyder, at disse straekninger vil veere

udsat for sterst risiko for driftsforstyrrelser, set over aftaleperioden. Driftsforstyrrel-
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serne kan veere i form af sdvel kortvarige som leengerevarende hastighedsnedsaettel-
ser eller lukninger afheengigt af det valgte scenarie. Det bemaerkes dog, at mange af
de lavere prioriterede baner, som folge af den lavere trafikintensitet, i dag har en
hojere regularitet end andre trafikalt vigtigere streekninger med knapt sd udtjente

anlaegskomponenter.

Endelig skal det understreges, at sikkerheden i nedvendig udstraekning sikres gennem

hastighedsnedsaettelser og om ngdvendigt kereplanszendringer.

1.2.3 Eftersleeb

Et anlaeg er i efterslaeb, nar den forventede tekniske-gkonomiske levetid er overskre-
det. Det betyder, at anleegget enten har reduceret funktionalitet eller vedligeholdel-
sesomkostninger, der totaloskonomisk set overskrider den alternative fornyelsesom-

kostning.

I sporanalysemodellen kategoriseres en anleegskomponent - eksempelvis en skinne -
som efterslaeb, ndr den har veeret udsat for en sa stor belastning, at risikoen for ud-
vikling af indre skader i skinnen som folge af udmattelse ikke med sikkerhed kan
afvises. Der er i den type vurderinger altid indlagt en sikkerhedsmargin, da det ikke
endegyldigt kan siges, hvornar skinnen er endeligt udtjent. Det samme gor sig geel-
dende for sveller og ballast, hvor forekomst af indre sammenbrud modelleres pa

samme made som funktion af belastningen.

Efterslaeb er altsd udtryk for dels en teknisk risiko med trafikal betydning, dels en
pokonomisk risiko karakteriseret ved, at anleegskomponenter (eksempelvis spor eller
hele broer eller vitale dele af disse) er udtjente eller seldre end komponenternes for-
ventede levetid. Nar den forventede levetid er néet, er risikoen for fejl hajere og vee-

sentligt vanskeligere at forudsige.

Eftersleeb anvendes derfor som udtryk for den usikkerhed, der knytter sig til et givent
fagomrades tilstand. Tilstandsudviklingen for et samlet anleegsomrade er vaesentligt

vanskeligere at forudsige i en situation med eftersleeb end uden.
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Rent praktisk opggres det samlede eftersleb for et fag som de investeringer, der ville
veere pakraevet, hvis alle anlaeg, hvis alder har oversteget den forventede levetid,

skulle udskiftes.

Eftersleeb har ikke samme konsekvens for alle fag. For nogle fag - eksempelvis byg-
ninger og staerkstrem - vil det siledes veere veesentligt lettere at undga trafikale kon-
sekvenser ved selv betydelige efterslaeb end p& andre fag. Det vil endvidere oftest
forholde sig sddan, at et givent infrastrukturelement godt kan holde leengere, end Life

Cycle Cost analyserne tilsiger, men risikoen for fejl vil stige.
At et anleegsomrade har et eftersleeb pavirker mere generelt folgende faktorer:

e Risikoen for akut opstdede udfald, hastighedsnedseettelser eller driftsstop er

stigende med stigende efterslaeb

e Muligheden for at forudsige hvor og hvornar, der vil opstd udfald, med deraf
folgende hastighedsnedsaettelser eller driftsstop til folge, er faldende med et

stigende efterslaeb

e Den samlede omkostning over anleegselementets levetid m& antages at blive
foraget, da vedligeholdelsesomkostningerne ofte stiger progressivt som folge

af for hej alder.

Navnlig de senere ar har vist, at det pd grund af jernbanenettets eftersleeb er blevet
vanskeligere at forudsige konsekvenser af tilstandsudvikling og fejludvikling selv pé

kortere sigt.

1.3 BESKRIVELSE AF SCENARIERNE

Nedenstdende Tabel 1.3.1 illustrerer de 4 scenarier for fornyelse og vedligehold:

e Scenarie 1 illustrerer Banedanmarks forelgbige forslag til udmentning af den

geeldende trafikaftales bevillings- og aktivitetsniveau

e Scenarie 4 illustrerer et scenarie, hvor eftersleebet vurderes indhentet ved ud-

gangen af aftaleperioden
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e Scenarie 2 og 3 illustrerer to forskellige bevillings- og aktivitetsniveauer op-
stillet ud fra en trafikal prioritering, dvs. med fokus pa at undga hastigheds-
nedsaettelser og driftsstop over perioden - under hensyntagen til budgetbe-

graensningen.

Samlet set er det tilstreebt at opnd den bedst mulige afvejning af regularitet og oko-

nomi i forhold til de 4 scenariers aktivitetsniveau.

Scenarierne er i Tabel 1.3.1 opstillet saledes, at scenariernes merbehov er sammen-
holdt med rammeaftalen fra 2003, fordelt pd de respektive fag. Forskellen mellem
aktivitetsniveau og bevillingsniveau er den forudsatte effektivisering pa 2 % pr. ar af

det samlede aktivitetsniveau.

Tabel 1.3.1: De 4 scenariers aktivitetsniveau som sendring i forhold til aktivitets-
niveauet i den geeldende aftale 2007 - 2014

[Mio. Kr. 2007-priser ] Idag  Scenarie1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4’
Spor 7.724 -14 1.079 1.691 2.321
- heraf passagerspor2 7.724 -1.322 -279 258 833
- heraf andet 0 1.308 1.358 1.433 1.488
Broer 1.873 15 637 827 1.036
Kgrestrgm 478 51 112 166 321
Staerkstrgm 374 -32 59 81 129
Tele, IT og Transmission 1.407 -32 40 288 342
Bygninger 306 -139 -25 15 50
Vej og plads 720 -122 -73 -23 96
Forst 648 230 230 230 230
Kastrupbanen3 138 -15 -15 -15 -15
Aktivitet i alt 13.669 -57 2.045 3.261 4.511
Bevilling i alt 12.240 0 1.856 2.940 4.059

Den negative aktivitet i scenarie 1 er udtryk for en fremrykning i forhold til den nu-
veerende aftale. Grundet effektiviseringskravet til Banedanmark medforer en fremryk-
ning af aktiviteter, at der kan gennemfores feerre aktiviteter i perioden for den samme
bevilling.

Den prioritering, der i alle scenarier sker af sporomradet "andet” kan tilskrives, at der

i geeldende aftale ikke har veeret afsat midler til sidespor, spordele i overkorsler, spor-

! Der arbejdes pa at basere bevillingsbehovene pa opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. Dette forventes at
kunne reducere de samlede merbevillingsbehov i scenario 2-4. Det nermere omfang fastlegges snarest.

2 Betegnelsen dekker over hovedspor og togvejsspor.

3 Ejerforhold mv. for bl.a. @resundsforbindelsens landanleg er fastlagt ved lov. F.s.v. angir Kastrupbanen varetages de oko-
nomiske forpligtelser indtil videre af Banedanmark. Tallene for de respektive fagaktiviteter i scenarierne dakker ogsa omkost-
ninger til aktiviteter pa Kastrupbanen, for hvilke der dermed ogsa er tale om en implicit udmontning af en effektivisering pa 2
% over perioden.
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stoppere, gods- og restbaner, opstillingsspor, samt sporets underbygning. Det er imid-
lertid vurderet, at disse forhold er sa vaesentlige, at de fremover ber prioriteres i alle

scenarier.

Det bemzerkes, at der ogsa indenfor det enkelte scenarie er sket en omfordeling savel
mellem fagene som inden for fagene fra fornyelse til vedligehold i ikke ubetydeligt
omfang. Det er sket for at tilstraebe, at de i 2005 og 2006 konstaterede problemer
med manglende vedligehold specielt pa streekningen Kebenhavn - Arhus ikke opstar

igen.

1.3.1 Scenariernes risikoprofil

Banedanmark har sggt at beskrive den trafikale og gkonomiske risiko ved hvert af
scenarierne. Det er, som det fremgar, serligt spor-, bro- og transmissions-
[teleomradet, der er determinerende for sammensatningen af scenarierne. Der henvi-
ses til afsnit 1.5 "Centrale delanalyser og resultater” for en uddybning af disse omréa-
der. Den trafikale og gkonomiske risiko ved hvert af scenarierne er sggt beskrevet for

alle fag.

Ses alene pé eftersleebsudviklingen, altsd hovedsageligt de trafikale og gkonomiske
risici, som er forbundet med de respektive fagomrader i scenarierne, er dette illustre-

ret summarisk i Tabel 1.3.2.
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Tabel 1.3.2: Summarisk risikoprofil for fagene i de 4 scenarier

Efterslab /
Risiko

Betydning for
regularitet

Nuvarende
tilstand*

Scenarie 1

Scenarie 2

Scenarie 3

Scenarie 4

Passagerspor

Afgarende
betydning
savel historisk
som fremad-
rettet

Kritisk

Ueaendret

Reduceres

Reduceres
meerkbart

Fjernes

Spor — andet

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet

Kritisk®

Broer

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet

Generelt god

Kgrestrem

Nogen betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet.

Generelt god

Steerkstrom

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel en
vis betydning
fremadrettet

Generelt god

Tele, IT og
Transmission

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet

Darlig

Bygninger

Ingen betyd-
ning historisk.
Potentiel min-
dre betydning
fremadrettet

Darlig

Vej & Plads

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel en
vis betydning
fremadrettet

Varierende,

kritisk pa per-
roner og stati-
onsafvanding

Forst

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet

Kritisk

Uaendret®

Ueendret

Fjernes

Uzendret

Reduceres
maerkbart

Uzendret

Ueendret

Uzendret

Fjernes

Fjernes
naesten

Fjernes

Ueendret

Fjernes

Reduceres

Fjernes

Reduceres

Fjernes

Reduceres

Fjernes

Ueaendret

Fjernes

Fjernes

Fjernes

4 Med ”’kritisk” menes meget ringe tilstand pa delkomponenter, der giver hoj fejlhyppighed med behov for akut udbedring og

risiko for alvorlige konsekvenser. Med “darlig” menes ringe tilstand pa delkomponenter, der giver en fejlhyppighed med behov
for lobende udbedring og en vis risiko for storre konsekvenser. Med ”god” menes delkomponenter i god stand med lav risiko

for akutte haendelser.
5 Betegnelsen “kritisk” karakteriserer tilstanden pa bade sporstoppere, spordele i overkorsler, underbund, opstillingsspor, gods-
og restbaner og sidespor.
¢ Betegnelsen “uaendret” i scenarierne 1-4 dakker over en vasentlig risikominimering pa sporstoppere, spordele i overkorsler,
underbund og opstillingsspor, samt en uendret udvikling pé sidespor og en forvarret udvikling pa gods- og restbaner.
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Det geelder for alle fagomréder, at Banedanmark - selv i de situationer, hvor efter-
sleebet og dermed risikoen er stigende - vil have fokus pa og i muligt omfang sege at
fjerne de mest kritiske elementer. Den usikkerhed, der generelt knytter sig til et sti-
gende efterslaeb, vil dog vanskeliggore den lgbende vurdering af, hvilke anleegsele-

menter, der vurderes mest kritisk savel i skonomisk som trafikal henseende.

For s vidt angdr sporomridet kan der hensigtsmaessigt skelnes mellem udviklingen i
de enkelte streekningskategorier for at fa et mere nuanceret billede af udviklingen og

forskellen mellem scenarierne.

1.3.2 Trafikal kvalitet i scenarierne

Nér der ses bort fra signalomradet har sporenes tilstand historisk set veeret den do-
minerende regularitetsfaktor, idet der pa sporomréidet er en signifikant sammenhaeng
mellem investeringsniveau og trafikal pavirkning. Den trafikale kvalitet i scenarierne
er af samme arsag baseret p& udviklingen p& sporomradet, hvor det har veeret muligt

at foretage en kvantificeret opggrelse.

Det skal imidlertid understreges, at der hermed ses bort fra den negative pavirkning
af den trafikale kvalitet, der gennem aftaleperioden potentielt kan opstd fra eksem-

pelvis bro-, vej- og plads- og tele, it og transmissionsomradet i de lavere scenarier.

Risikoprofilen for den trafikale kvalitet er summeret i Tabel 1.3.3. Det understreges,
at figuren udtrykker risikoprofilen ved udgangen af perioden. Der vil i alle scenarier
veere en periode pd minimum 2 - 4 ar, hvor der er risiko for veesentlige forstyrrelser i

togdriften pé alle banekategorier.
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Tabel 1.3.3: Den trafikale risikoprofil af scenarierne ved det nuvaerende niveau og

i2014
Risiko for fejl og | asSagerer pr. ar

. ) Mio. pa- Nuvaeren- Scenarie Scenarie Scenarie Scenarie

hastighedsnedsaet- M|o7. stignin- | de niveau 1 2 3 4

telser km 3
ger

Ingen / Ingen / Ingen / Ingen /

S-banen 1.210 85 e e e e
Marginal Marginal Marginal Marginal
Ingen / Ingen / Ingen / Ingen /

Rade (1. prioritet) 3.246 45 2 . & . J . v .
Marginal Marginal Marginal Marginal
Ingen / Ingen /

Grgnne (2. prioritet) 1.131 17 Mellem g . g .
Marginal Marginal
. . Ingen /

Bla (3. prioritet) 280 5 Mellem )
Marginal
Direkte pavirkning o Ingen / Ingen /

fra andre fag end - - Marginal ) )
spor Marginal Marginal

I scenarie 1 vurderes der gennem hele aftaleperioden at veere en hgj risiko for drifts-
indskreenkninger pa de gronne og bla baner, mens risikoen pa de rede baner og S-
banen vil veere marginal. Nar en banekategori beskrives som verende i hgj risiko for
driftsindskreenkninger, er det udtryk for, at det, p4 baggrund af de seneste ars erfa-
ringer med hastighedsnedsaettelser, vurderes som overvejende sandsynligt, at noget
lignede vil ske pa disse baner, samt at der ikke vil veere mulighed for at handtere
disse problemer inden for budgettet. I scenarie 2 reduceres denne risiko for de gronne
baner og i scenarie 3 for de bl baner, men forst i scenarie 4 vurderes det muligt at

handtere disse risici fuldt ud pa alle banestraekninger i lobet af aftaleperioden.

Vurderingerne af risikoprofilen for de respektive banestreekninger er baseret pa fol-

gende centrale forudseetninger:

e Vedligehold af sporene prioriteres hgjt - og ens - i alle scenarier. Det er i alle
scenarier lagt til grund, at et opgjort vedligeholdelseseftersleeb pa ca. 150
mio. kr. indhentes over en 3-3rig periode i alle scenarier. Tilstraekkelig vedli-
geholdelse af sporet vurderes sdledes af afgerende betydning for den trafikale

kvalitet og regularitetsudviklingen. Baggrunden for de mange aktuelle ha-

7 Antal passagerer gange antal km de rejser
§ Antal passagerer, der pastiger et tog
Der er en pavirkning i dag fra evrige fag, men den kan ikke direkte henfores til tilstanden
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stighedsnedszettelser pa streekningen Kobenhavn-Arhus og S-banen vurderes
sdledes i vid udstreekning at kunne henfores til dette vedligeholdelsesefter-

sleeb og felgevirkninger heraf

e Scenarierne adskiller sig markant for sa vidt angar udviklingen i fornyelses-
efterslaebet, og set over hele aftaleperiodens forlgb vil udviklingen i fornyel-
sesefterslaebet have veesentlig betydning for den trafikale kvalitet pa alle ba-
nekategorier. Med udgangspunkt i det trafikale prioriteringskort i Figur 1.2.1
er fornyelsesaktiviteter pd S-banen og straekningen Helsingor-Kebenhavn-
Arhus prioriteret hojst muligt i alle scenarier. Risikoen for driftsindskraenk-
ninger pa de gronne og bla streekninger vil derfor eges og muligvis indtreeffe,
navnlig i de laveste scenarier, hvor der i langt starre omfang er forudsat leve-

tidsforleengelse med udgangspunkt i en intensiveret vedligeholdelse.

Prioritering af fornyelsesaktiviteter

Fornyelsesaktiviteter p4 de rede 1. prioritetsstreekninger og S-banen kan ikke priori-
teres lige hgjt i alle scenarierne pé trods af deres storre trafikale betydning. Hvis det
allerede p& nuveerende tidspunkt vurderes, at spor pd de grenne og bld baner ikke
kan levetidsforlaenges, er de medtaget i de laveste scenarier, frem for andre knap sa

kritiske spor pad S-bane og de rade baner.

Prioriteringen indebeerer, at der i scenarie 1 og i mindre omfang i scenarie 2 vil veere
en vis risiko for hastighedsnedseettelser pd de rgde baner som folge af det tilbagevae-
rende eftersleeb. Sammenhangen i togtrafikken gor, at et eftersleeb p& en gron bane i
visse tilfeelde vejer tungere for regulariteten end et nyere opstaet efterslaeb pa en rod
bane. Samlet set stiger eftersleebet og risikoen dog pa bide de gronne og bla straek-

ninger over aftaleperioden i scenarie 1.

Det understreges, at der i starten af perioden, selv i scenarie 3 og 4, vil veere en ikke
ubetydelig risiko for hastighedsnedsaettelser knyttet til vedligeholdelsesproblemer pé
alle banekategorier, og seerligt pad S-banen og pad de rede baner vil der veere en risiko
i de kommende ar, indtil vedligeholdelsesefterslaebet er afviklet i lgbet af en 3-arig

periode.

Prioriteringen indebzerer saledes, at fornyelseseftersleebet og risikoen pa bade de

gronne og bli streekninger stiger over aftaleperioden i scenarie 1. Seerligt for S-
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banen og de rode streekninger geelder endvidere, at der skal tages hensyn til den ka-
pacitet, der er pa nettet til sporfornyelse, sdledes at passagererne ikke generes ungdigt

af fornyelsesarbejderne.

Figur 1.3.1: Profil for udvikling i fornyelseseftersleeb pa spor med udgangspunkt i
de 4 scenarier sammenlignet med dagens situation primo 2007 (PL07)
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0 S-bane
0O Rade baner
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0 Bla baner
o 60 -
4
Q
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Effekten af fornyelseseftersleebet

Ses alene pa effekten af at reducere/fjerne fornyelsesefterleebet er det illustreret i
Figur 1.3.2, som viser udviklingen i "Traffic Hindrance Costs” (THC: Udtryk for tog-
og passagerforsinkelsesminutter), safremt spormodellens prioriteringsmekanisme
leegges til grund. Modellen prioriterer at fjerne de vasentligste eftersleeb forst, uanset
pad hvilke straekningsgrupper, omkostningerne opstar. Modellen kan ikke beskrive
konsekvensen af vedligeholdelsesefterslzebet, men da vedligeholdelsesefterslaebet er
forudsat afviklet ens i alle scenarier, kan udviklingen i THC’s anvendes som indikator
for forskellen mellem scenarierne. Det skal dog understreges, at usikkerheden péa re-
sultaterne stiger markant for baner, der er meget ngdlidende. I opgerelsen er det for-

udsat, at pdvirkning fra andre fagomrader end spor er neutral i perioden.

Det fremgér, at man i alle scenarier vil kunne opné en markant reduktion i de samle-
de forsinkelsesminutter over perioden, og at muligheden for reduktion stiger med
stigende investeringsniveau. Der er dog en faldende marginalnytte ved stigende inve-

steringsniveau, idet effekten pa regulariteten er aftagende

Beslutningsgrundlag for sporomradet mv. 2007-2014 20



Figur 1.3.2: Tog- og passagerforsinkelsesminutter som folge af fornyelsesefterslae-
bet ifolge spormodellen, hhv. i 2007 og ved udgangen af perioden for de respekti-
ve scenarier
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Resultaterne indikerer, at den relative reduktion i risici aftager, jo hajere et scenarie
der veelges. Det skyldes, at der i alle scenarier fortrinsvis sker reduktion af risici pa de
hgjest prioriterede baner, hvor konsekvenserne er betydelige, mens der i scenarie 3 og
4 herudover fokuseres pd at minimere risikoen for hastighedsnedsaettelser pa de
gronne og bl straekninger. Selv om der isoleret set kan veere betydelige risici pd de
enkelte gronne og bl streekninger, teeller veerdien af denne risikominimering séledes

langt fra sd meget som veerdien pa de hgjest prioriterede streekninger.

1.3.3 Regularitetens forventede udvikling 2007 - 2014

Som anfert ovenfor skyldes risikoen for hastighedsnedsaettelser bade et fornyelses-
og et vedligeholdelseseftersleeb. Effekten af vedligeholdelsesefterslaebet er overslags-
maessigt vurderet til at betyde 2,2 9% pé regulariteten pa fjernbanen og 3,5 % pa S-
banen. Hertil skal leegges bidraget fra signaler, der i denne sammenhseng antages
uzendret, og endelig den slags systemfejl af forskellig karakter, der altid vil opstd i
sammensatte, komplekse, tekniske systemer, som samlet er vurderet til ca. 2,4 % pa

fjernbanen og 1,6 % pa S-banen.

Samlet set betyder det, at den forventede maksimale regularitet, der kan opnéas i de
opstillede scenarier, under forudseetning af usendret fejlrate pa signalerne, vil veere i

storrelsesordenen 95,5 % pa fjernbanen og 97,6 % pa S-banen.
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Kanalregulariteten er for januar-juli 2006 opgjort til 93,5 % pa& S-banen og 91,2 %
pa fjernbanen. Milsatningen ifplge Trafikaftalen af 4. november 2005 er hhv. 95,2 %

og 94,7 %"’ i 2006.

Den forventede regularitetsudvikling p& fjernbanen og S-banen i de fire scenarier
som folge af spor er illustreret i Figur 1.3.3 og Figur 1.3.4. Figurerne viser den fakti-
ske regularitetsudvikling frem til 2005, mens de for 2006 (2. halvar) og frem viser
den forventede regularitetsudvikling som felge af sporets tilstand. Dette er under
forudseetning af, at alle gvrige pavirkninger er konstante i forhold til situationen

medio 2006.

Figur 1.3.3: Udvikling i kanalregularitet som folge af fejludviklingen pa sporom-
radet - observeret og prognose - pa fjernbanen

Fakta Effekter af indsats pa sporomradet
96% -

95,5%
95,4%

95,2%
95% -

94,5%

94% -

93% -

92% fm— Scenarie 1
s Scenarie 2
Prognosen for 2006 er baseret pa e Scenarie 3
observerede data for perioden jan-juni og
forventninger til perioden juli-dec.

91,7%)

= Scenarie 4

91%

T T T T T T T T
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Prognosen for 2006 og frem baserer sig alene pé effekten fra spor.

Prognosen er vurderet pd baggrund af erfaringerne fra de seneste ars fejludvikling fra

sporomradet og de bagvedliggende arsager kombineret med beregninger af effekten

' Det regularitetsmal, der er lagt til grund pa fjernbanen, er baseret pa ankomst inden for 5 min. og 59 sek. efter planlagt
ankomst, og for S-banen ankomst inden for 2 min. og 29 sek. efter planlagt ankomst.
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af en forgget fornyelsesindsats. Det forventes siledes, at regulariteten vil udvikle sig

stort set ens i alle scenarier for 2007 - 2009.

Nér den viste udvikling i regulariteten varierer over arene og ikke kontinuert forbed-
res, skyldes det den investeringsprofil, der ligger til grund for scenarierne. Scenarier-
ne er sammenlignelige for sd vidt angéar det budgetmaessige rum, der er til at hdndte-
re akut opstdede problemstillinger inden for Spor. Der er i hvert scenarie afsat et be-
leb pa ca. 250 mio. kr. over perioden. I forhold til Banedanmarks projektportefolje er

der erfaringsmaessigt en raekke mindre projekter, der falder i denne kategori.

Set i forhold til perioden 2003 og frem til medio 2006 er der for drene 2007 til 2010
tale om et vendepunkt med en markant forbedring. Dette relaterer sig som beskrevet
til afviklingen af bade fornyelses- og vedligeholdelsesefterslaebet. Forudsaetningen er
saledes dels vaesentligt flere vedligeholdelsesmidler for at sikre dette, dels en sikring
af Banedanmarks evne til at realisere processerne omkring Asset Management, tilsyn,
planlaegning, samt beslutning om og udfarelse af kvalitetssikring og dokumentation.
Professionaliseringen af disse processer er et erkendt behov og har derfor forsteprio-

ritet i Banedanmarks virksomhedsstrategi for de kommende ar.

Figur 1.3.4: Udvikling i kanalregularitet som folge af fejludviklingen pa sporom-
radet - observeret og prognose - pa S-banen
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Der forventes ikke at vaere forskel pd den forventede regularitet p4 S-banen i de fire

scenarier.

Som det fremgar af den illustrerede udvikling af kanalregulariteten for S-banen med
baggrund i sporomradet, forventes det ikke, at Banedanmark vil kunne leve op til den
aftalte kanalregularitet pd 97,5 % for den nye koreplan p& S-banen, S07, allerede fra
2007. Banedanmark er imidlertid i feerd med at gennemfore en raekke aktiviteter ho-
vedsageligt relateret til signalomradet, som forventes at kunne lpfte regulariteten.
Blandt disse aktiviteter kan nsevnes optimering af HKT i Boulevard-tunnelen ved
Norreport, rensning af relaeer i sikringsanleeg og udskiftning af kritiske elementer i
vigtige sporskifter. Banedanmark foretager lobende en vurdering af de risici, der er
involveret i den nye koreplan for 2007 og forer en teet dialog med DSB S-tog i den
sammenhaeng. Det er dog konklusionen, at kereplanen SO7 vil kunne gennemfores,

men med en lavere regularitet end forudsat.

1.3.4 Den trafikale kvalitet pa de lavest prioriterede banekategorier

Som det fremgar af det foregdende adskiller scenarierne sig markant ved den risiko,

der kan knyttes til udviklingen pé de lavest prioriterede baner.

P4 den ene side illustrerer fremskrivningerne, at den trafikale effekt pa iseer de bla
baner vil vaere begraenset i aftaleperioden set i forhold til det samlede trafikale bille-
de. Dette forhold kan tilskrives det forholdsvis beskedne antal tog og passagerer pa
disse streekninger, samt det forhold at hastigheden allerede i dag er relativt lav pa de
pageldende streekninger, og at nye hastighedsnedsaettelser derfor betyder mindre her

end pé de hgjere prioriterede streekninger, hvor hastigheden er hgjere.

P4 den anden side er det nedvendigt at tage en raekke forbehold og understrege, at
der seerligt i de lavere scenarier knytter sig betydelig usikkerhed til vurderingen af
effekten af fornyelseseftersleebet og den trafikale pavirkning pa specielt de gronne og

bla baner.
Forbeholdene kan resumeres saledes:

e Prioritering af indsatsen pd de rgde baner
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I alle scenarier vil den trafikale risiko blive sggt afgreenset til seerligt de bla
baner, siledes at de rgde baner og S-banen kan prioriteres. De uforudsete
problemer, der i forhold til vurderingerne matte opstd pa andre baner og an-
dre fag, vil sdledes af hensyn til den samlede trafikale kvalitet resultere i en
prioritering af de rede baner pd bekostning af de bl baner. Dette skserper
usikkerheden omkring udviklingen pa disse baner seerligt i de lavere scenari-
er, hvor der p4 mange fagomrader er udfordringer i relation til stigende efter-

sleeb m.v.

e Tilstandsudviklingen er sveer at forudsige

Nar alderen pé dele af de nedprioriterede baner allerede i udgangspunktet
markant overstiger den estimerede optimale levetid, bliver det sveert at forud-

sige tilstandsudviklingen og pavirkningen af trafikken.

e Kun enkelte baner fornys i de laveste scenarier

I de laveste scenarier er der pd de bld baner kun forudsat sporfornyelser pé
Senderborgbanen og Tenderbanen og forst sidst i perioden. P4 de gvrige bla
baner samt mange af de grenne baner er der ikke afsat fornyelsesmidler i
scenarie 1 og 2, men forudsat levetidsforlaengelse. Risikoen for driftsind-
skreenkninger fjernes ikke ved levetidsforleengelser. Banedanmark anser det
for overvejende sandsynligt, at der i de lavere scenarier vil opstd midlertidige
eller permanente hastighedsindskrsenkninger pa en eller flere af de laveste

prioriterede straekninger gennem aftaleperioden.

1.3.5 Eksempler pa driftsindskreenkninger pa de lavest prioriterede baner

For at eksemplificere konsekvenserne er der beregnet eksempler pa, hvilke koretider
der som minimum kan forventes af eventuelle hastighedsnedszettelser. Eksemplerne
betragtes som illustration, idet det som nesevnt ikke er muligt at forudsige eksakte

konsekvenser.
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Tabel 1.3.4: Eksempler pd mindst mulig rejsetidsforleengelse som folge af hastig-
hedsnedsettelser pa andelen af de bla baner, der er i markant eftersleeb

Rejsetidsforlaengelse Koareplan Hastighedsnedsaettelse til
Banestrakning 80km/t 40km/t
Sgnderborg — Tinglev 36 min - 14 min
Langa — Struer 1t 20 min 10 min 46 min
Skanderborg — Skjern* 2t 10 min 4 min 24 min
Esbjerg — Holstebro 2 t 24 min 3 min 25 min
Bramming — Tgnder 1t 5 min - 21 min

*Skanderborg-Skjern er en gron bane fra Skanderborg til Herning

Tabel 1.3.4 angiver den mindste rejsetidsforleengelse passagererne kan opleve, men
kgreplanens sammensaetning kan gore, at rejsetiderne bliver leengere.

Den generelt ringe betydning af hastighedsnedszettelser p& delstreekninger med et
markant eftersleeb skyldes, at kereplanerne generelt indeholder et slzaek, der sikrer en
fornuftig afvikling af kereplanen selv ved lavere hastigheder, kombineret med mak-

simale hastigheder pa 75 - 120 km/t.

Nar der opstar mindre hastighedsnedszettelser pa disse baner slar det derfor hverken
igennem pé regulariteten eller rejsetiden i stgrre omfang. Effekten af driftsind-
skreenkninger kommer saledes ved ganske alvorlige tilstandsproblemer. Det var pro-
blemer af en sddan karakter, der i 2005 péavirkede Tenderbanen og banen fra Langa

til Struer.

Pa Tonderbanen medforte skinneslid og skinnefejl rejsehastigheder pa ned til 5 km/t.
Efter stgrre vedligeholdelsesaktiviteter og en dispensation for skinneslid, kom hastig-
heden op igen efter ca. 1 maned. P4 banen Langd - Struer opstod der regularitetspro-

blemer, der fortsatte mere end 6 maneder.

Selv i disse tilfeelde, som er eksempler pa, at risikoen for driftsstop har kunnet hand-
teres med en ekstraordineer vedligeholdelsesindsats, har der siledes lokalt veeret vee-
sentlige driftsproblemer. Det er denne form for akutte udfordringer, der kan forventes
pa de blad baner med markant efterslaeb. Er behovet s& omfattende, at det ma betrag-
tes som et storre fornyelsesprojekt, vil rejsetider som de ovenfor listede f& en bliven-

de karakter i de laveste scenarier.

P43 basis af de indmeldinger, der er kommet fra de fagansvarlige pa flere af de bla

baner, er det vurderingen, at laengere- og korterevarende hastighedsnedsaettelser vil
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forekomme hyppigere i de lavere scenarier, samtidig med at der ikke kan gives ga-
ranti for, at hastighedsnedseettelserne ikke bliver permanente. I de tilfaelde vil det
veere ngdvendigt at samarbejde med operatgrerne om alternative lgsninger til opti-

mering af togdriften, som eksempelvis:

e Ny koreplan, der tager hgjde for den lzengere rejsetid

e Farre afgange, hvis kapaciteten er reduceret, seerligt pd enkeltporede streek-

ninger

e Mindre sammenhaeng med trafikken p& andre baner for at reducere sprednin-

gen af forsinkelser i nettet.

I scenarierne 1 - 3 er der ikke plads til sporfornyelser pd de bl baner i videre om-
fang. Hvis risikoen for hastighedsnedsaettelser realiseres, vil det veere ngdvendigt at
gore brug af ovennavnte lgsninger, for i videst muligt omfang at sikre opretholdelse

af togdriften i aftaleperioden.
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Figur 1.3.5: Straeekninger med sarlig risiko for hastighedsnedszettelser gennem

hele aftaleperioden i de 4 scenarier

Scenarie 1

Scenarie 2
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Figur 1.3.5 viser de baner, hvor der er et markant eftersleeb og dermed szerlig risiko

for hastighedsnedsaettelser og som ikke fornys i de 4 scenarier.

1.4 GENEREL USIKKERHED

Som det er sggt beskrevet i nerveerende beslutningsgrundlag, knytter der sig en reek-
ke udfordringer og risici til forvaltningen af jernbaneinfrastrukturen i de kommende

ar.

Blandt disse udfordringer er Banedanmarks evne og kompetence til at hindtere im-
plementeringen og udmentningen af en ny trafikaftale. Banedanmarks bestyrelse og
ledelse er fokuseret p& disse udfordringer og er opmeerksomme pé, at virksomheden
historisk set har haft vanskeligt ved at levere den aftalte performance i form af aftalt
kanalregularitet, kvalitet og konsistens i rapporteringen, en tilfredsstillende kvalitet i
den gkonomiske styring, samt det nedvendige overblik over anlaegselementernes

antal og tilstand.

Banedanmarks ledelse har p&d den baggrund iveerksat et arbejde i fordret 2006, som
skal sikre, at virksomheden er gearet til at hdndtere udmentningen af en ny trafikaf-
tale, uanset hvilket ambitionsniveau man fra politisk hold matte fastleegge for jern-

banens fremtid.

Kort udtrykt er fokus hos Banedanmarks ledelse rettet mod en professionalisering af
virksomhedens kerneprocesser, hvilket vil veere virksomhedens overordnede strategi-

ske fokus i den naermeste fremtid.

Det vurderes generelt, at risikoen for, at der som i perioden fra 2003-06 vil komme
vaesentlige "overraskelser” af trafikal og ekonomisk karakter med baggrund i det
sidste ars analysearbejde — med inddragelse af ledende radgivere pd de respektive

omréder, er reduceret veesentligt med nzerveerende grundlag,.

Ikke desto mindre ma det understreges, at der af folgende arsager fortsat knytter sig
vaesentlig usikkerhed til de anforte karakteristika og konsekvenser for ambitionsni-

veauerne:
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e Banedanmarks viden, dokumentation og opfelgning pd visse - ogsd gkono-
misk betydningsfulde - omrader kan styrkes veesentligt i forhold til det nu-

veerende niveau

e P4 flere fagomrader er der gennem lzengere tid opbygget et efterslaeb i form
af manglende eller utilstreekkelig vedligehold og reinvestering/fornyelse,
hvilket gor prognoserne over fremtidig tilstandsudvikling seerligt usikre. Det
er sdledes et kendetegn ved aeldre og nedslidte spor, at tilstandsudviklingen er

usikker

e Der knytter sig - ogsad under normale forhold - en betydelig risiko til et for-
nyelses- og vedligeholdelsesbudget i en virksomhed af Banedanmarks sterrel-
se. Beslutningsopleegget er som udgangspunkt baseret pa et sken over mid-
delveerdierne af de pkonomiske behov, og der er ikke indlagt szerlige budget-
reserver til at imgdegd den nzevnte risiko, uanset at der er identificeret en
raekke risici, der vil kunne udlgse et gkonomisk merbehov, som daekkes gen-
nem interne overfgrsler mellem fag- eller streekningsgrupper. Det giver isaer i
de lavere scenarier usikkerhed vedrerende muligheden for at forudsige til-

standsudviklingen og foretage langtidsplanleegning.

P4 overordnet niveau er der grund til at fremheeve, at der uanset valg af scenarie og
ambitionsniveau vil veare tale om en periode pd minimum 2-4 ar, hvor der er risiko
for veesentlige forstyrrelser i togdriften, som vil kunne henfgres til infrastrukturens
tilstand. Denne type af forstyrrelser, som pa kortere sigt foreslds delvist afhjulpet
gennem en indhentning af det konstaterede vedligeholdelsesefterslaeb, vil give seerli-
ge udfordringer for den lgbende planleegning af de nodvendige arbejder i alle scena-

rier.

Det ber endvidere pointeres, at der i de lave scenarier over hele den resterende del af
aftaleperioden vil knytte sig en betydelig udfordring for at sikre den lgbende togdrift
pa de lavest prioriterede streekninger. Det er den umiddelbare vurdering - og derfor
lagt til grund i scenariebeskrivelserne - at en levetidsforleengelse pa flere af disse
baner vil veere mulig gennem aftaleperioden, og at der derfor pd disse baner kan
opretholdes en rimelig regularitetsudvikling, og at de gaeldende kereplaner kan gen-
nemfores pa trods af en stigende eftersleebsudvikling. Problemerne ved de eeldre,

udlevede spor kan séledes i nogle tilfeelde som alternativ til sporombygning afhjzel-
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pes med opretholdelse af fuld streekningshastighed i yderligere nogle ar, men dog

med forgget risiko for hastighedsnedsaettelser.

Men vurderingerne er foretaget under stor usikkerhed pga. det i forvejen betydelige
eftersleeb, der knytter sig til disse baner. Banedanmark anser det for overvejende
sandsynligt, at der i de lavere scenarier vil opstd midlertidige eller permanente ha-
stighedsindskreenkninger og/eller tvungne kereplansaendringer pa de lavest priorite-

rede streekninger gennem aftaleperioden.

Der kan ikke gives garanti for regularitetsudvikling og imod risikoen for hastigheds-
nedseettelser. Scenarie 4 er i sagens natur en minimering af denne risiko over aftale-

perioden.

1.5 CENTRALE DELANALYSER OG RESULTATER

Det har i analysearbejdet veeret en mélsaetning at inddrage ledende radgivere pd de
enkelte omréder, séledes at eksisterende data og viden om de enkelte omrader i Ba-

nedanmark kunne suppleres og verificeres af uafhsengige radgivere.

Data opsamlet i processen og for enkelte omrader er indlagt i Banedanmarks Asset
Management system. Analyserne er generelt tilstreebt gennemfort pd en sddan made,
at Banedanmarks faglige eksperter har veeret teet inddraget og siledes indestir for

resultater og konklusioner.

Sporomrddet

Der er pa baggrund af analyse foretaget af Atkins Danmark konstateret behov for et
noget hgjere vedligeholdelsesniveau end hidtil vurderet, ligesom der er konstateret et
vedligeholdelseseftersleeb pd ca. 150 mio. kr. Tilstraekkelig vedligeholdelse af sporet
er af afggrende betydning for regularitetsudviklingen. Temaet er derfor centralt for

den trafikale kvalitet og er af samme &rsag prioriteret hgjt i alle scenarier.

Der er endvidere - ligeledes med hjeelp fra Atkins Danmark - foretaget en videreud-
vikling af den sdkaldte sporanalysemodel fra 2003, der tager sigte pd at adressere
nogle af de forhold vedrgrende isser duobloksveller og genanvendte eldre skinner,

der har veeret identificeret som szerlige svagheder i modellen, ligesom der er foretaget
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en revurdering af de ombygningsmetoder, der hensigtsmaessigt kan anvendes ved

fornyelsesarbejder.

Der er herudover med hjzlp fra konsulentfirmaet BSL foretaget en reestimering af de
enhedspriser, der anvendes i spormodellen. Det anvendte datagrundlag er i overens-
stemmelse med datagrundlaget, der ligger til grund for de officielle effektiviserings-

opgarelser.

Hidtil har der ikke veeret afsat midler til sidespor, opstillingsspor, gods- og restbaner,
spordele i overkgrsler, sporstoppere, samt sporets underbygning. Banedanmark og
Trafikstyrelsen har med hjeelp fra Cowi estimeret behov for opstillingsspor til GTA-
projektet (GTA: Gode Tog til Alle), og Banedanmark har foretaget en analyse af for-
nyelsesbehovet for gvrige opstillingsspor, samt for underbygning og sporstoppere.
Det vurderes, at alle disse forhold ber adresseres i alle scenarier. Der er samlet set tale
om en udgift i aftaleperioden pa ca. 1,1-1,3 mia. kr., hvis der forudsaettes en betyde-
lig trimning af sidesporene. Sarlige onsker fra godsoperatorer vil muligvis ikke kun-
ne imgdekommes, og investeringsomfanget er endvidere baseret pi et scenarie for
opgradering af sidespor til GTA-projektet, der afgreenses til de mest nedvendige ar-

bejder.

Broomrddet

Der er ved hjaelp fra Parsons Brinckerhoff foretaget en analyse af konsekvenser ved

forskellige niveauer for reinvesteringer og vedligeholdelse.

Analyserne viser, at det nuveerende investeringsniveau ikke fastholder bromassens
tilstand. Der er opbygget et efterslaeb igennem de seneste ar, idet betydelige midler er

blevet overfort til andre fagomrader.

Livscyklusanalysen viser, at trafikaftalens investeringsniveau ikke fastholder broernes
tilstandsniveau i perioden frem til 2014. Aktuelt er behovet for brofornyelse og -

vedligeholdelse storst p4 Hoved- og S-banestraekningerne.

Et reduceret investeringsniveau i forhold til trafikaftalen vil resultere i opbygning af
et eftersleeb i aftaleperioden med risiko for hastighedsnedseettelser og vaegtbegraens-
ninger for visse broer p4 bade S-banen og fjernbanen. Der er ogsd betydelige mer-
omkostninger forbundet med at udelade udskiftning af centrale delkomponenter pa

broerne over broens levetid.
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Korestromsomrddet

Der er ved hjeelp fra Cowi & BSL udarbejdet livscyklusanalyser med henblik pa at
understgtte beslutningsgrundlaget for reinvestering og vedligehold pa kerestremsom-

radet.

Tilstanden af kerestromsanleegget pi bade S-banen og fjernbanen er generelt god.

Dog er der en serlig problemstilling vedrgrende enkelte stgrre fornyelsesopgaver pa
S-banen. Specielt koreledningsanleegget syd for Kebenhavns Hovedbanegard udger

en risiko for S-togsdriften.

Livscyklusmodellen for kerestramsanlaegget viser, at bevillingsbehovet pa kerestrom-
somridet vil veere relativt lavt i denne rammeperiode. Bevillingsbehovet vil stige
vaesentligt p4 leengere sigt. Det skyldes, at fjernbanens kerestremsanlseg er af nyere
dato, anlagt over en 8-arsperiode i 80’erne. Anlaegget pi fjernbanen er derfor i god
stand i denne rammeperiode, men anlaegget stir over for fornyelse i perioden 2020-

2030.

Transmissionsomrddet

Der er ved hjeelp fra Cowi & BSL udarbejdet livscyklusanalyser med henblik pa at
understgtte beslutningsgrundlaget for reinvestering og vedligehold pd transmissions-

omradet.

Transmissionsomridet er en meget lidt synlig, men helt essentiel del af jernbanen.
Transmissionsanleeggene sikrer trafikkens afvikling ved at forestd kommunikationen
mellem fjernstyringsanlaeg, sikringsanleeg og signaler. Anleeggene bestar af kobber-
og fiberkabler, samt koblings- og kommunikationsenheder, der fordeler og styrer

kommunikationen i anleegget.

P4 trods af den gennemgdende hgje alder for store dele af transmissionsanlegget i
forhold til den forventede levetid fungerer det stadig i det veesentlige tilfredsstillende.
Udfordringen bestar i, at et antal centrale komponenttyper i stigende grad ikke leen-
gere understgttes af hverken hardware- eller driftsleverandgrer. Det betyder, at vedli-
geholdelseskontrakterne bliver dyrere end ngdvendigt, at muligheden for fejlretning
vil vaere begreenset, og at varigheden af udbedringerne mé forventes at stige, nar der

opstar fejl i disse ellers meget stabile anlaeg.
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P4 nogle omrader er det af hensyn til signalanleeggene npdvendigt at holde fast i
teknologier, som forventes at udga i lgbet af 3-7 ar. Det kan derfor blive nedvendigt
at levetidsforleenge disse for at sikre fortsat drift af signalanleeggene. I nserveerende
analyser er forudsat gennemfogrelse af signalstrategi 1. Signalanalysen medtager de
@ndringer i investeringsbehov, som matte folge af at veelge en hgjere signalstrategi.
Der er sédledes i alle opstillede scenarier forudsat indferelse af GSM-R voice i 2013

med de deraf folgende investeringer i transmissionsnettet.

Trafikinformationsomrddet

Der er ved hjeelp fra Cowi og BSL udarbejdet livscyklusanalyser med henblik pa at
understgtte beslutningsgrundlaget for reinvestering og vedligehold pé trafikinforma-

tionsomradet.

Trafikinformation spiller en central rolle i passagerens oplevelse af togrejsen. Specielt
er det vigtigt, at trafikinformationen fungerer godt i uordenssituationer, hvor behovet
for information er storre. Dette er ikke altid tilfeeldet i dag, hvor togledelsens infor-

mationskilder ofte svigter samtidig med de trafikale forstyrrelser.

Pa trods af de seerlige initiativer, der er igangsat i 2006 pé trafikinformationsomra-
det, er det nedvendigt med yderligere initiativer for at kunne opretholde samme ser-
vice i aftaleperioden som i dag. Betjeningspulte til hojttalersystemer kan eksempelvis
ikke skaffes laengere, og monitorer, som hsenger pa stationsomraderne, er for de fle-
stes vedkommende af seldre dato og indeholder en teknologi, der inden for de naeste

fem ar ikke kan vedligeholdes.

Livscyklusmodellen viser et eftersleeb for trafikinformationsomridet pd 100 mio. kr.
Der kan derfor som udgangspunkt forventes en forgget risiko for nedbrud pa lokalt
udstyr (info-skeerme, hgjttalere og ure) og pa de centrale installationer, der sikrer

adgang til nedvendige data og fjernbetjening af lokalt udstyr.

Trafikinformation er prioriteret ens i alle scenarier, idet det her er lagt til grund, at
det nuveerende kvalitetsniveau opretholdes. Der er herudover preesenteret en raekke
tilvalgsmuligheder i form af forbedringsmuligheder, som kan prioriteres uathaengigt

af de preesenterede scenarier.
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Afvanding
Afvanding og dreening skal modvirke opblgdning af sporets underbund og dermed

sikre mod meget bekostelige seetningsproblemer med sporenes beliggenhed. Der er i

flere ar kun anvendt fa midler til groftevedligehold og stationsafvanding.

Reduceret vedligeholdelse af grafter, dreen og vegetation indebeerer risiko for meget
betydelige folgeomkostninger til udbedring af blgd bund sammenlignet med vedlige-
holdsomkostningen. I den seneste tid er der eksempler pa, at bled bund har medfert
akutte skader eller har kompliceret reparationsarbejder med leengerevarende, alvorli-

ge trafikale gener til folge.

For sa vidt angar stationsafvanding har Rambgll udarbejdet en analyse af reinveste-
ringsbehovet. Analysen viser, at Banedanmark har samme udfordringer som kommu-
nerne med alderen pa kloakker. En stor del af anlaeggene vurderes at have kritiske
skader, som bor udbedres straks eller i lobet af 2 ar, samt andre skader, som bor ud-

bedres i lobet af 5 ar.

De trafikale effekter

Banedanmark har udarbejdet analyseveerktgj til konsekvensvurdering af investe-
ringsomfanget. Fejlkonsekvensmodellen anvendes som veerktgj til vurdering af for-

ventede regularitetseffekter pd signal- og sporomradet.

Banedanmarks egne analyser og opgorelser

Herudover er der pad baggrund af indmeldinger fra Banedanmarks fagansvarlige ud-
arbejdet interne analyser og overslag pa de resterende fagomrader (herunder forst-,
bygnings- og staerkstromsomréadet og @gvrige mindre forhold som oprydning, graffiti
m.v.). Ogsd pa sporomradet har de fagansvarlige veret inddraget i opgerelserne pa

streekningsniveau.

Risikoanalyse

Med henblik pa at afdeekke og rangordne veaesentlige risici for Banedanmark af gko-
nomisk karakter har Banedanmark foretaget en sidkaldt intern risikoanalyse ved hjeelp

fra PriceWaterhouseCoopers (PWC).

Analysen fokuserer péa risici, der forudses at kunne indtreeffe inden for en 3-ars peri-
ode og som ligger ud over den almindelige skonomiske usikkerhed, der knytter sig til

forvaltningen af infrastrukturen. Analysen er ikke nogen garanti for, at der i ramme-
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aftaleperioden ikke vil kunne blive tale om hidtil uidentificerede risici, men den re-

praesenterer en ekstra indsats for at minimere risikoen for uforudsete omkostninger.
Analysen mundede ud i felgende risikoklassifikation:

Risici medtaget i budgetterne
Der er tale om risici af en sddan karakter, at de er indeholdt i scenariernes grund-

budgetter. Eksempel: Ikrafttraedelse af banenorm om sporstoppere.

Risici, som hdndteres af Banedanmark
Disse risici vedrgrer naesten udelukkende pabud, henstillinger og anbefalinger fra

Trafikstyrelsen. Gruppen omfatter en forventet omkostning (= sandsynlighed x
konsekvens) pd ca. 100 mio. kr. Banedanmark mé under givne budgetrammer sgge
at minimere den gkonomiske usikkerhed ved at tilvejebringe manglende dokumen-
tation, ajourfere normgrundlag etc., som er typiske problemstillinger for denne
gruppe af risici. Eksempel: Manglende forleengelse af dispensation fra sporreglerne

vedrorende tolerancer.

Risici hdndteret i signalanalysen
Disse risici vedrerer signalomradet inklusive konkrete henstillinger og anbefalin-

ger. Gruppen omfatter risici med en forventet omkostning pa godt 50 mio. kr. Ek-

sempel: Krav om modernisering af det trafikale regelszet i forhold til TSI

Seerlige risici med mindre sandsynlighed og stor konsekvens, der eksplicit ikke er
medtaget i budgetterne og som forudscettes hdndteret i anden sammenhceng
Disse risici er kendetegnet ved meget stor konsekvens og stor usikkerhed. De fleste

vedrorer overkeorselsomradet, som Banedanmark forudseetter handteret i anden
sammenhaeng. Den forventede omkostning er over 500 mio. kr. Konsekvensen i
denne gruppe er samlet vurderet til mere end 1,5 mia. kr. Eksempel: Forbedring af

forhold omkring overkgrsler.

Normanalyse

Der er ved en raekke eksterne konsulenter (Atkins Danmark, Niras, Rambgll & Cowi)
udfert en analyse af Banedanmarks vaesentligste normer for at vurdere normernes
niveau i forhold til udvalgte, sammenlignelige lande. Analyserne er efterfglgende

separat assesseret af andre uafheengige radgivere:

Det konkluderes, at:
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e normerne befinder sig p& et Europeeisk middelniveau, og at der ikke er mu-

lighed for skonomisk besparelse i normsammenhaeng

e moderniseringen af Banedanmarks normsystem bgr fortseaette.

Analysen fremhaever bl.a. vigtigheden af at:
e Banedanmarks normer holdes i overensstemmelse med Europaeiske normer
e sikre konsistens i normgrundlaget og ensartethed i opbygningen

e opna stgrre tilgeengelighed til normgrundlaget i forbindelse med udbud af

opgaver
e normerne lgbende opdateres i takt med andringer i teknologi.

Effektiviseringsanalyse

Deloitte har foretaget en effektiviseringsanalyse af mulighederne for at opfylde kra-

vet om 2 % effektivisering pé spor- og kerestremsomradet.

Analysen peger, i form af en reekke anbefalinger inden for de fire indsatsomrader, pa
et effektiviseringspotentiale for Banedanmark. Konsekvensen af at folge de enkelte
anbefalinger er ikke kvantificeret. Deloitte konkluderer imidlertid, at Banedanmark
ved en malrettet indsats kan nd den forudsatte effektivisering p4 mindst 2 % om &aret

pé Spor og Kgrestrgm i perioden 2007-2014.

Effektiviseringspotentialet kommer klarest til udtryk p& 3 omrader, nemlig planlaeg-
ningsomradet som folge af en langsigtet planleegning, udbudsstrategien og den gko-
nomiske projektstyring. Det er samtidig Deloittes vurdering, at der er flere faktorer,
som helt eller delvist ligger uden for Banedanmarks kontrol, men som har afggrende
betydning for, at effektiviseringspotentialet kan nds. Der er her peget pa tre funda-
mentale faktorer: 1) Udskillelse af Banedanmark Entreprise gennemfores, 2) Stabilitet
i ledelse og organisation og 3) Medspil fra Banedanmarks interessenter i forhold til

effektiviseringstiltagene.
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Outsourcinganalyser

Parsons Brinckerhoff har foretaget analyse af mulige modeller for outsourcing pa
broomradet. Deloitte har p&4 bygningsomradet foretaget en analyse af mulige model-
ler for outsourcing, som inkluderer en analyse af potentielle frasalgsmuligheder. En-
delig har Scott Wilson foretaget en analyse af mulige outsourcingmodeller pa keo-
restromsomradet. Evt. opniede besparelser pd baggrund af disse analyser medgar til

Banedanmarks opfyldelse af det generelle effektiviseringskrav pa 2 % pr. ar.

Korestrom

Analysen viste, at der var ringe interesse for at byde pi en sddan opgave og en ikke
ubetydelig okonomisk risiko, idet omradets tekniske kompleksitet vil indebsere meget
besveerlige kontraktuelle og administrative forhold. Primeert af den grund blev det

besluttet at lukke denne undersggelse i marts 2006.

Broer

Pa baggrund af en undersogelse af forskellige modeller for outsourcing af brodriften
anbefales det at tilrettelaegge fornyelse og vedligeholdelse af broer efter en partner-
skabsmodel, som tidligst vil kunne treede i kraft i begyndelsen af 2009. Besparelses-
potentialet vurderes at veere pa 4 - 7 % ved fuld implementering. Evt. opnaede be-
sparelser medgar til Banedanmarks opfyldelse af det generelle effektiviseringskrav pa

2 % pr. ar.

Bygninger

Det vurderes, at der vil veere fordele forbundet med en privat leverandermodel base-
ret pa en fleksibel rammeaftale. Ved outsourcing til en specialiseret ejendomsorgani-
sation skennes der at kunne realiseres besparelser pd 10-30 % af det samlede om-
kostningsniveau. Det skal noteres, at der i eksisterende budgetter kun er afsat be-
skedne midler til bygningsvedligeholdelse. Evt. opndede besparelser medgar til Bane-

danmarks opfyldelse af det generelle effektiviseringskrav pa 2 % pr. ar.

1.6 TILVALGSMULIGHEDER

Der er praesenteret en raekke tilvalgsmuligheder for omrader, der ikke direkte kan
omseettes til trafikalt output i form af regularitet eller risiko for hastighedsnedsaettel-

se. Disse omrader er siledes ikke medtaget eksplicit i de anfarte scenarier, men kan
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besluttes uathaengig af disse. Der er tale om tilvalgsmuligheder inden for felgende

fagomrader:
e Trafikinformation
e Perroner
e (Graffiti
e Fremme af tilgaengelighed til hindring af ulovlig feerdsel.

Trafikinformation

Det anslés, at ca. 22.000 passagerer dagligt oplever en mangelfuld trafikinformation
pga. system- eller udstyrsfejl. Idet Banedanmarks informationsudstyr er af aldre da-
to, kraever det en samlet investering pa ca. 208 mio. kr. i perioden 2007 -2014 at
holde nuveerende niveau. Der praesenteres derfor et beslutningsgrundlag, som dels
bestir af et grundniveau, der er feelles for alle scenarier, og dels en raekke tilvalgs-
pakker, jf. Tabel 1.6.1. Grundniveauet er fastsat til, at fejlniveauet vil veere usendret

gennem perioden.
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Tabel 1.6.1: Grund- og tilvalgspakker for trafikinformation 2007-2014

2007-priser

Grundpakke

Tilvalgspakke 1

Tilvalgspakke 2

Tilvalgspakke 3

Tilvalgspakke 4

Oplever dagligt fejl

22.000 passagerer

17.000 passagerer

12.000 passagerer

10.000 passagerer

10.000 passagerer

- Nuveerende Nedbringes med Halveres pa rade Halveres pa rede & Halveres pa alle

Effekt pa fejl )
niveau ca. 30 % baner grgnne baner baner
Nuveerende Nedbringes pa Rade & grenne

Eftersleeb indhentes Rgde baner Alle baner
niveau fastholdes rede baner baner

Opgra.deret hojtaler- Rade baner Rgde baner Rgde baner Rade & gronne Alle baner

betjeningssystem baner

) Ingen yderligere Reinvestering og Reinvestering og
Handicap-skeerme Fordobles Tredobles

investering

vedligehold

vedligehold

Opgradering af udstyr

pa stationer:

Skeerme pa 9
stationer

Skaerme pa 9
stationer

Skeerme pa 9

stationer

Skaerme pa 9
stationer

Skeerme pa 9
stationer

Udbygning Arhus H
og Kgbenhavn H

Ingen udbygning

Flere hgijttalere,
skeerme,

oversigtsskaerme

Flere hgijttalere,
skeerme,

oversigtsskaerme

Flere hgijttalere,
skeerme,

oversigtsskaerme

Flere hgijttalere,
skeerme,

oversigtsskaerme

| alt grundpakke / 208 mio. kr. . . . .

. . . +38 mio. kr. +50 mio. kr. +103 mio. kr. +139 mio. kr.
tilvalgspakke 1-4 (med i scenarierne)

Tilpassede perronat- +10 mio. kr. +10 mio. kr. +10 mio. kr. +10 mio. kr.

snit

Udgifterne til tilvalgspakkerne er anfert som eendring i totaludgift i forhold til grundpakken for perioden 2007-2014

Tilvalgspakkerne bestar af forskellige ambitionsniveauer for fejlfrekvens og geogra-

fisk udstraekning atheengigt af, om der er tale om rede, gronne eller bla streekninger.

Perroner

Der er ca. 545 perroner, som er fordelt pd ca. 300 stationer. En vaesentlig del af per-
ronerne er i darlig stand, hvor enten beleegning og/eller perronforkanter har skader i

udbredt eller betydeligt omfang.

Kvaliteten og udformningen af perronerne er ikke i sig selv afgorende for den trafi-
kale kvalitet, men er en igjnefaldende del af det samlede togprodukt med nye tog og
medforer derudover gener for handicappede og andre gangbesvzerede. Derudover
modsvarer perronhgjden ofte ikke indstigningshejden i togene. Alle scenarierne inde-
holder derfor et basisscenarie, hvor kun det absolut nedvendige vedligehold indgar.
Herudover er der opstillet et antal tilvalgsmuligheder, hvor der pad baggrund af til-
stand, antallet af passagerer og geografi kan veelges forskellige ambitionsniveauer.
Det forudsaettes generelt, at de perroner, der eventuelt valges opgraderet, samtidig

ombygges svarende til standardhgjde.
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Der er opstillet et antal tilvalgsmuligheder ud fra tilstand, geografiske placering og

passagertal, som varierer mellem 4 og 470 mio. kr. over aftaleperioden.

Tabel 1.6.2: Forskellige fornyelsesscenarier af perroninvesteringer 2007-2014

Antal Antal Andel af Estimat
Nr. Fornyelsesscenarier stationer perroner alle perroner mio. kr.(PL07)
A Hovedbanerne
) 4 6 1%
Tilstandskarakter 5 og 5 49
B Hovedbanerne
. 15 20 4 %
Tilstandskarakter 4 og 5 174
C Regionalbanerne
9 3 4 1%
Tilstandskarakter 5 og 5 24
D Regionalbanerne
9 8 8 1%
Tilstandskarakter 4 og 5 76
E Lokalbanerne
) 12 15 3 %
Tilstandskarakter 5 og 5 65
F Lokalbanerne
) 19 21 4 %
Tilstandskarakter 4 og 5 78
G Fornyelse pa S-banen 1 1 <1% 4
Total Alle ovenstaende 62 75 14 % 470
Estimat
Antal Antal Andel af alle mio. kr.
Nr. Fornyelsesscenarier stationer perroner perroner (PLO7)
H Fornyelse af perroner, hvor der
er flere end 10.000 passagerer 4 12 1%
pr. dag. Tilstandskarakter 4 og 5 62
I Fornyelse af perroner, hvor der
er flere end 5.000 passagerer pr. 3 6 1%
dag. Tilstandskarakter 4 og 5 95
J Fornyelse af perroner med lav
perronhgjde samtidig med spor- 9 10 1%
fornyelse 70
K Fornyelse af perroner med til-
standskarakter stgrre end 4 sam- 6 8 1%
tidig med sporfornyelse 120
Total Alle ovenstaende 22 36 4 % 346

Tilstandskarakter 5 og 5 henviser til, at bide belegning og perronforkant bar tilstandskarakter 5. Til-
Standskarakter 4 og 5 bhenviser til, at enten belwgning eller perronforkant har tilstandskarakter 4 henbolds-
vis 5. De enkelte scenarier skal summeres for at fi det samlede investeringsbehov.
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Graffiti

Der er ikke afsat midler til fjernelse af graffiti i nogen af scenarierne.

Der er udarbejdet et prisoverslag over omkostningerne til en landsdeekkende fjernel-

se/overmaling af graffitien pa stojskeerme, bygninger, elevatorer, signaler, mv.

Det skgnnes, at fjernelse af graffiti pa stejskeerme, bygninger, elevatorer m.v. udger
ca. 32 mio. kr., og at en efterfolgende lobende fjernelse/overmaling af al graffiti med
et f.eks. 12 ars interval overslagmaessigt vil belgbe sig til ca. 8 - 9 mio. kr. pr. ar. Pri-
sen er baseret pad en umiddelbar vurdering i samarbejde med en entreprengr, som

forestar fjernelse/overmaling af graffiti for Banedanmark.

Omkostningsniveauet vil naturligvis veere afheengigt af omfanget af graffitihaerveer-

ket.

Fremme af tilgcengelighed til hindring af ulovlig feerdsel

Ingen af scenarierne indeholder midler til fremme af tilgaengelighed.

Investeringer i gget tilgeengelighed har til formal at skabe forbedrede adgangsforhold
pa udvalgte stationer og derved tilskynde til anvendelse af de formaliserede adgangs-
veje frem for at veelge en ulovlig og farlig passage af sporene. En sideeffekt ved for-
bedring af adgangsforholdene er, at det ogsa i nogle tilfeelde vil veere til gavn for

bl.a. handicappedes og barnevognsbrugeres adgang til toget.

Der peges pa folgende lgsningsmuligheder til forbedring af tilgeengeligheden péa sta-

tioner:
e Gangtunnel eller forlaengelse af en eksisterende gangtunnel
e Gangbro
e Niveauovergang med advarselsanlaeg
e Elevator
e Andet (fx cykelskinne pé trapper).

Der er udarbejdet en prioriteret liste over forslag til afhjeelpende foranstaltninger,
baseret pd viden om, pad hvilke stationer og streekninger problemerne med ulovlig

feerdsel over sporene er hyppigt forekommende. Prioriteringen er foretaget ud fra en
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samlet vurdering af de forskellige forhold, der hver iseer har betydning for omfanget

og vilkarene omkring den ulovlige feerdsel pa den enkelte lokalitet, herunder antallet

af "neerved handelser”, strekningshastigheden, trafiktzetheden og oversigtsforholde-

ne.

Tabel 1.6.3: Projekter til fremme af tilgeengelighed fordelt pa baneklasser efter

prioritet 2007-2014

Projekter til

. Hovedbaner Regionalbaner Lokalbaner | alt
fremme af til-
&ngelighed pa

ol © P Antal  Mio.kr. Antal Mio.kr. Antal Mio.kr. Antal Mio. kr.
1. prioritet 1 3 6 16 2 6 9 25
2. prioritet 9 17 4 7 2 3 15 28
3. prioritet 4 10 6 16 6 19 16 45
| alt 14 30 16 39 10 28 40 98

Analysen af muligheder for forbedring af tilgeengelighed pé stationerne peger pa 40

konkrete aktiviteter for ansléet i alt omkring 98 mio. kr.

1.7 AKTIVITETSNIVEAU OVER AFTALEPERIODEN

I forbindelse med rammetalen i 2003 var det ikke forventningen, at markedet for

jernbanetekniske ydelser ville udvikle sig, og at Banedanmark dermed evnede at for-

oge produktionen hurtigt. Erfaringerne har vist, at der generelt har vzeret betydelig

kapacitet i markedet de senere ar. Det betyder dog ikke, at budgetterne i de 4 scenari-

er arbejder med en forventning om en gjeblikkelig indfasning.

Den foresldede samlede aktivitet over arene er preesenteret i Tabel 1.7.1.

Tabel 1.7.1: Periodiseret aktivitetsniveau i mio. kr. for perioden 2007-2014

[Mio. kr. 2007-priser] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | alt

Geeldende

aftale 1.504 1520 1.644 1849 1.826 1.801 1.776 1.750 13.669
Scenarie 1 1.768 1.729 1818 1.767 1.680 1.639 1.598 1.613 13.611
Scenarie 2 1.816 1.937 2.020 1.964 2.035 2.000 1.959 1.983 15.714
Scenarie 3 1.855 2.060 2.222 2227 2.152 2146 2.140 2.128 16.930
Scenarie 4 1.862 2.246 2438 2447 2397 2272 2262 2.256 18.180
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Banedanmark er undergivet et effektiviseringskrav pa 2 % pr. ar (akkumuleret fra

2006). Pa baggrund af denne forudsaetning kan Tabel 1.7.1 omregnes til bevillinger

(Jf. Tabel 1.7.2)

Tabel 1.7.2: Periodiseret bevillingsniveau i mio. kr. for perioden 2007-2014

[Mio. kr. 2007-priser] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | alt
Geeldende

aftale 1.446 1432 1519 1.675 1.621 1568 1.515 1.464 12.240
Scenarie 1 1.699 1.630 1.679 1.600 1.492 1427 1.363 1.350 12.240
Scenarie 2 1.746 1.825 1.866 1.779 1.807 1.741 1.672 1.659 14.095
Scenarie 3 1.783 1.941 2.053 2.017 1911 1868 1.827 1.780 15.180
Scenarie 4" 1.789 2.116 2252 2216 2.128 1978 1.931 1.888 16.299

For at Banedanmark kan sikre en effektiv og velplanlagt proces omkring den opstil-

lede aktivitetsforggelse, er aktivitetsniveauet i alle scenarier foresldet stort set ens i

2007 (jf. Tabel 1.7.3). Forskellen pa 47 mio. kr. mellem scenarie 1 og 2 i 2007 skyl-

des, at de fleste fag loftes en smule, hvilket er et udtryk for, at alle fagene er reduce-

ret i scenarie 1 i forhold til eftersleebet. Laftet fra scenarie 2 til scenarie 3 og 4 skyl-

des primeert let ggede sporaktiviteter og it-investeringer. Bevillingslgftet pd 253 mio.

kr. i scenarie 1 i forhold til den nuvaerende aftales sigtelinjer vil veere en fremrykning

af aktivitet over perioden.

Baggrunden for lgftet i scenarie 1 i 2007 pd 253 mio. kr. skal findes inden for spor,

hvor der dels er tale om et foreget vedligeholdelsesniveau til gradvis indhentning af

vedligeholdelseseftersleebet og dels er medtaget alle omkostninger til gvrige spor.

Tabel 1.7.3: Merbevillingsbhehov i aret 2007 i scenarierne

[Mio. kr. 2007-priser] Scenarie1 Scenarie2 Scenarie3 Scenarie 4
Sporfornyelse 182 204 211 215
Sporvedligehold 126 124 122 119
Forggelse sporomradet i alt 309 328 333 335
AEndring @vrige fag -56 -28 4 9
Samlet bevillingsloft 253 300 337 343

1 Der arbejdes pa at basere bevillingsbehovene pi opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. Dette forventes at
kunne reducere de samlede merbevillingsbehov i scenario 2-4. Det nermere omfang fastlegges snarest.
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Seerligt for 2007 geelder, at en del af Kystbanen bliver ombygget, og der blev i efter-
aret 2005 fremrykket 100 mio. kr. til netop dette projekt, samt 50 mio. kr. til afvik-
ling af efterslaeb pa vedligehold. Det er imidlertid vurderingen, at denne analyse fra
efterdret 2005 har underestimeret det faktiske vedligeholdelsesefterslaeb, der nu vur-
deres til yderligere ca. 150 mio. kr., jf. afsnit 4.1 Spor. Dette eftersleeb afvikles over 3

ar.

Alternativet til dette bevillingsloft er, at Kegebugtbanen ikke sporombygges i 2007,

eller at det vurderede vedligehold ikke kan gennemfares som forventet.

Sporombygningen pa Kegebugtbanen er estimeret til ca. 230 mio. kr. En manglende
ombygning forventes at ville pafere Banedanmark en foreget vedligeholdelsesom-
kostning, for at kvaliteten p& denne bane lever op til det, der er forudsat i den kom-

mende kereplan p& S-banen.

Det er samtidig vurderingen, at det vil veere staerkt problematisk i relation til trafik-

afviklingen ikke at vedligeholde sporet som forudsat i de eksterne analyser.

1.8 CENTRALE FORUDSATNINGER FOR BEREGNING OG OP-
STILLING AF SCENARIER

I forbindelse med udarbejdelsen af beslutningsoplaegget er der opstillet en raekke
centrale forudsaetninger for de beregninger, der er gennemfert. De vigtigste er listet

nedenfor:

e Banedanmark skal uathaengigt af valg af scenarie arligt effektivisere 2 % p.a.

af den samlede ramme frem til 2014

e Banedanmark er ikke forpligtet til at afsaette bestemte midler til de nuveeren-

de puljer i scenarierne

- Der treeffes forst beslutning om stgjpuljemidlernes fortsatte an-
vendelse pa baggrund af den erfaringsopsamling, der foretages af

det nuvaerende projekt

- Der skal gennemfores en szerskilt analyse af overkerselsomradet

frem til primo 2008 pa baggrund af hvilken, der skal foretages en
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samlet prioritering af omradet. Der er sadledes ikke afsat ekstra
midler til opgradering og nedlaeggelse af overkersler i aftaleperio-

den
- @vrige puljer forudseettes viderefert som hidtil.

e Finansielle konsekvenser af kommende Technical Specification Interoperabili-
ty (TSI er en EU forordning) er ikke medtaget i analysen med undtagelse af
TSI om handicappedes adgang til stationer, der forventes at traede i kraft juni

2007. Alle kendte TSI er daekket ind

e Banedanmark medregner udgifter til renovering af selve opstillingssporet,
hvor dette er npdvendigt for indferelse af kgreplanen "Gode Tog til Alle” i

bevillingsbehovet under Spor

o Afledte konsekvenser for bevillingsbehovet til fornyelse og vedligehold af
jernbanenettet som folge af en evt. gennemforelse af de endnu ikke beslutte-
de projekter pd regeringens trafikinvesteringsplan fra november 2003 med-

regnes ikke i beslutningsgrundlaget
e Allerede besluttede projekter for perioden 2007-2014 skal gennemfpres

e De trafikale forudseetninger er udarbejdet p&d baggrund af data fra Trafiksty-

relsen for perioden 2005-2010

e Bortset fra Grindstedbanen, som kun forudszettes levetidsforlaenget frem til

aftaleperiodens udlgb, antages gvrige gods- og restbaner lukket

e Banedanmarks behovsvurdering bygger overvejende pa nggletal i forhold til
de forskellige fag. Nogletallene er udtryk for Banedanmarks bedste vurdering
- under hensyntagen til de af rddgiverne modtagne rapporter - ud fra den til-
geengelige viden pd nuvarende tidspunkt. Alle nggletal er opregnet til 2007-

priser

e Alle udgifter er i videst muligt omfang forsggt forudset. I de opstillede aktivi-
tetsniveauer er der ikke indlagt reserver til uforudsete udgifter, herunder er

der eksempelvis ikke taget hensyn til eventuelle omstillingsomkostninger i
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Entreprise eller yderligere rddighedslen til Tjenestemand ud over det allerede

forudsatte.

For yderligere specifikation henvises til afsnit 10 forudsaetninger.
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2 INDLEDNING

2.1 TRAFIKAFTALEN 2005

[ trafikaftalen af 2005 mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre
blev det bl.a. besluttet at tilfore yderligere 220 mio. kr. til jernbaneomradet i 2006
med henblik pa at sikre gennemfoarelse af koreplanerne og en forbedring af togenes

rettidighed i forhold til 2005.

De 200 mio. kr. blev afsat til gget fornyelse og vedligeholdelse af jernbanenettet i
2006. Det blev anfert i aftalen, at der ikke pa daveerende tidspunkt forela et tilstraek-
keligt beslutningsgrundlag, som kunne sikre en holdbar og langsigtet aftale, samt en
samlet prioritering vedrgrende jernbanenettets fremtidige udvikling. Det blev derfor
aftalt, at der frem til 1. september 2006 skulle tilvejebringes et grundigt beslutnings-

grundlag om rammerne for jernbanenettet i perioden 2007 til 2014.

Det blev anfert i aftalen og besluttet, at arbejdet med at tilvejebringe det grundige
beslutningsgrundlag ville blive fulgt teet politisk, og at arbejdet skulle forankres i en
styregruppe bestdende af Transport- og Energiministeriets departement, Banedan-
mark, Trafikstyrelsen, samt Finansministeriet, og at der kunne inddrages eksterne

radgivere efter behov.

Nazerveaerende rapport afspejler bestreebelserne péd at tilvejebringe dette beslutnings-

grundlag.

Der blev afsat 20 mio. kr. til udarbejdelse af et beslutningsgrundlag vedrerende frem-
tidens signalsystem. Et beslutningsgrundlag er afrapporteret separat i seerskilt rapport

udarbejdet af konsulentfirmaet Booz Allen Hamilton.

Neerveerende beslutningsgrundlag beskriver sdledes kun signalomridet i det omfang,
det vurderes ngdvendigt af hensyn til signalomradets sammenhzeng med ovrige fag-

omrader.
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2.2 NYE ANALYSER

Siden efteraret 2005 er der udarbejdet en raekke analyser, der skal medvirke til at
styrke beslutningsgrundlaget for en langsigtet aftale ved at soge at adressere tidligere

konstaterede fejl og mangler.

Det har i analysearbejdet veaeret en malsesetning at inddrage ledende radgivere pa de
enkelte omrider, sdledes at de eksisterende data og den eksisterende viden om de

enkelte omrader i Banedanmark suppleres og verificeres af uafheengige radgivere.

Data, der er opsamlet i processen og for enkelte omrider er indlagt i Banedanmarks

Asset Management system.

Sporomrddet

Der er med hjeelp fra Atkins Danmark udarbejdet en analyse af vedligeholdelsesom-
radet, som tager sigte pa at revurdere vedligeholdelsesbehovet og herunder estimere
vedligeholdelseseftersleebet. Der er herudover - ligeledes med hjeelp fra Atkins Dan-
mark - foretaget en videreudvikling af den sdkaldte sporanalysemodel fra 2003, der
adresserer nogle af de forhold vedrgrende duobloksveller og genanvendte zeldre skin-
ner, der har veeret identificeret som saerlige svagheder i modellen, ligesom der er fo-
retaget en revurdering af de ombygningsmetoder, der hensigtsmaessigt kan anvendes

ved fornyelsesarbejder.

Der er herudover med hjelp fra BSL og Deloitte foretaget en reestimering af de en-
hedspriser, der anvendes i spormodellen, siledes at der er skabt overensstemmelse
mellem de data pa fornyelsesomradet, der ligger til grund for de officielle effektivise-
ringsopgorelser og de enhedspriser, der anvendes i spormodellen og séledes ligger til

grund for opgerelser af fornyelseshehovet p4 sporomradet.

Der er endeligt gjort bestraebelser pd at estimere fornyelsesbehovet pd de dele af
sporomradet, der ikke medtages i spormodellen, og der er i samarbejde mellem Tra-
fikstyrelsen og Banedanmark foretaget en analyse af behovet for opstillingsspor og
en analyse af de spordele, der kan og ber nedlaegges og saledes ikke bgr indgé i en

opgorelse af fornyelsesbehovet i den kommende periode.
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Broomrddet

Der er ved hjeelp fra Parsons Brinckerhoff foretaget en analyse af konsekvenser ved

forskellige niveauer for reinvesteringer og vedligeholdelse.

Korestrams-, Transmissions og Trafikinformationsomrddet

Der er ved hjalp fra Cowi & BSL udarbejdet livscyklusanalyser med henblik pa at
understgtte beslutningsgrundlaget for reinvestering og vedligehold pa disse tre omréa-

der.

Vej & Plads omrddet

For sa vidt angar stationsafvanding har Rambgll udarbejdet en analyse af reinveste-

ringsbehov.

De trafikale effekter

Banedanmark har udarbejdet analyseveerktgj til konsekvensvurdering af investe-

ringsomfang seerligt pa signal- og sporomradet.

Banedanmarks egne analyser og opgorelser

Herudover er der pd baggrund af indmeldinger fra Banedanmarks fagansvarlige ud-
arbejdet interne analyser og overslag pa de resterende fagomréader (herunder forst,
bygninger, steerkstrom og ovrige mindre forhold som oprydning, grafitti m.v.). Ogsa
pa sporomradet har de fagansvarlige veeret inddraget i opggrelserne pa streekningsni-
veau, ligesom analyserne er udarbejdet i taet samarbejde med Banedanmarks faglige

medarbejdere, sdledes at disse indestar for resultater og konklusioner.

Risikoanalyse

Endelig har Banedanmark foretaget en sdkaldt intern risikoanalyse ved hjeelp fra
PriceWaterhouseCoopers (PWC). Denne risikoanalyse, som er gennemfort ved brug af
anerkendte veerktgjer og metoder, er baseret pa interviews med en raekke fagspecia-
lister i Banedanmark og har haft til formal at afdeekke og rangordne veesentlige risici

for Banedanmark af gkonomisk karakter.

Normanalyse

Der er ved en raekke eksterne konsulenter (Atkins Danmark, Niras, Rambgll og Cowi)
gennemfort en analyse af Banedanmarks veesentligste normer for at vurdere normer-
nes niveau i forhold til udvalgte sammenlignelige lande. Analyserne er efterfolgende

separat assesseret af andre uafhaengige radgivere.
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Effektiviseringsanalyse og Outsourcing analyser

Der er foretaget to typer separate analyser dels vedr. muligheden for at opna en ef-
fektivisering pé spor og kerestrom pa 2 %, dels vedr. mulige modeller for outsourcing

inden for Kerestrom, Broer og Bygninger.

Deloitte har foretaget en effektiviseringsanalyse af mulighederne for at opfylde kra-

vet om 2 % effektivisering pé spor- og kerestremsomradet.

Parsons Brinckerhoff har foretaget analyse af mulige modeller for outsourcing pa

broomradet.

Deloitte har pad bygningsomradet foretaget en analyse af mulige modeller for out-

sourcing, som inkluderer en analyse af potentielle frasalgsmuligheder.

Endelig har Scott Wilson foretaget en analyse af mulige outsourcing-modeller pa

korestromsomradet.

Analyserne er generelt tilstreebt gennemfort pd en sddan mdade, at Banedanmarks
faglige eksperter har veeret teet inddraget i de uathaengige radgiveres arbejde og sale-

des indestar for resultater og konklusioner.

2.3 OPBYGNING AF BESLUTNINGSGRUNDLAGET

I beslutningsgrundlaget skitseres 4 scenarier, der udtrykker forskellige mulige ambiti-
onsniveauer for jernbaneinfrastrukturens udvikling. For hvert investeringsscenarie er
der redegjort for investeringens storrelse og herunder den arlige bevillingsprofil for
den samlede periode. Der er desuden for hvert investeringsscenarie forsggt redegjort

for de trafikale konsekvenser af scenariet med tilhgrende investeringsplaner.

Et af scenarierne skal tage udgangspunkt i de eksisterende bevillinger, som er afsat i
Trafikaftalen af 2005, og ¢t af scenarierne afspejler et hgjt trafikalt kvalitetsniveau pa
hele nettet, hvor der samtidig sker indhentning af eventuelt eftersleeb pa de respekti-
ve fagomrader. De gvrige scenarier - der er mellemscenarier - tager udgangspunkt i

forskellige kvalitetsniveauer.

De del-fagomrader, der er omfattet af scenarierne, er karakteriseret ved at veere snae-

vert integrerede dele af det samlede infrastrukturprodukt og dermed det trafikale kva-
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litetsniveau. De er prioriteret indbyrdes af Banedanmark for hvert scenarie, svarende
til Banedanmarks vurdering af den mest hensigtsmaessige prioritering og udmentning
af et givent investeringsniveau med udgangspunkt i at fremme den trafikale kvalitet
pa bade kort og langt sigt. Det skal dog understreges, at den indbyrdes fordeling af
fagene i de respektive scenarier alene tjener som indikation. Det vil veere ngdvendigt
for Banedanmark at have de forngdne frihedsgrader til at kunne tilpasse budgetterne
til de enkelte fag, dels for at det samlede budget passer til arets bevillinger, dels for at

udligne risici mellem de forskellige fag.
I tillaeg til scenarierne er beskrevet en reekke tilvalgsmuligheder:

e Trafikinformation, hvor der - ud over et grundniveau svarende til dagens
kvalitetsniveau, og som er indeholdt i alle scenarier - kan veelges forskellige

yderligere tilvalg
e Udformningen og kvalitetsniveau af perronerne
e Graffitifjernelse
e Fremme af tilgaengelighed til hindring af ulovlig feerdsel.

Disse tilvalgsmuligheder er alle karakteriseret ved ikke p4 samme made at veere snze-
vert integrerede dele af infrastrukturproduktet, og ved at ambitionsniveauet princi-

pielt kan veelges uafhaengigt af ambitionsniveauet for de respektive scenarier.

2.4 PROFESSIONALISERING AF INFRASTRUKTURFORVALTER-
OPGAVEN

Som det er sggt beskrevet i nerveerende beslutningsgrundlag, knytter der sig en reek-
ke udfordringer og risici til forvaltningen af jernbaneinfrastrukturen i de kommende

ar.

Blandt de udfordringer, der har veeret rejst, er Banedanmarks evne og kompetence til
at hindtere implementeringen og udmgntningen af en ny trafikaftale. Banedanmarks
bestyrelse og ledelse er fokuseret pa disse udfordringer og er opmaerksomme pa, at
virksomheden historisk set har haft vanskeligt ved at levere den aftalte performance i

form af aftalt kanalregulatitet, kvalitet og konsistens i rapporteringen, en tilfredsstil-
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lende kvalitet i den gkonomiske styring, samt det nodvendige overblik over anlsegs-

elementernes antal og tilstand.

Banedanmarks ledelse har pa den baggrund iveerksat et arbejde i foraret 2006, som
skal sikre, at virksomheden er gearet til at hindtere udmentningen af en ny trafikaf-
tale, uanset hvilket ambitionsniveau man fra politisk hold matte fastleegge for jern-
banens fremtid. Arbejdet forlgber i to faser, hvor forste fase med etableringen af en
strategi er gennemfert parallelt med udarbejdelsen af nserveerende beslutningsgrund-
lag, mens naeste fase med implementeringen af strategien har en laengere tidshorisont

og vil forlgbe i forleengelse af udarbejdelsen af aftalegrundlaget.

Gennem den forelpbige proces har ledelsen fokuseret pa de igangvaerende strategiske
initiativer og herunder en vurdering af, om initiativerne understatter de overordnede
mal, der fra politisk side er sat til virksomheden. Processen har endvidere til formal at
identificere eventuelle mangler i den strategiske portefpelje set i forhold til, at virk-

somheden stir overfor at skulle udmgnte en ny trafikaftale.

Kort udtrykt er fokus hos Banedanmarks ledelse rettet mod en professionalisering af
virksomhedens kerneprocesser, hvilket vil veere virksomhedens overordnede strategi-

ske fokus i den naermeste fremtid.

Banedanmarks bestyrelse skal primo september behandle opleegget til den videre pro-

ces.

2.5 GENEREL USIKKERHED

Det vurderes generelt, at risikoen for, at der, som i perioden fra 2003-06 vil komme
vaesentlige "overraskelser” af trafikal og skonomisk karakter- er reduceret vaesentligt

med neerveerende grundlag.

Ikke desto mindre ma det understreges, at der af folgende arsager fortsat knytter sig

vaesentlig usikkerhed til de anferte karakteristika og konsekvenser af scenarierne:

Banedanmarks viden og dokumentation pa visse — ogsd skonomisk betydende - om-
réder kan styrkes veesentligt i forhold til det nuveerende niveau. Implementeringen og

systematisk anvendelse af Asset management systemet er et eksempel. Analyserne,
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baseret pa ekstern hjeelp, har som anfert styrket beslutningsgrundlaget, men ogsa
disse analyser er fortrinsvis baseret pd Banedanmarks data og dokumentation, og

konklusionernes validitet er i sagens natur pavirket af styrken af datagrundlaget.

P4 flere fagomréder er der gennem leengere tid opbygget et efterslaeb i form af mang-
lende eller utilstraekkelig vedligehold og reinvestering/fornyelse, hvilket gar progno-
serne over fremtidig tilstandsudvikling saerligt usikre. Eksempelvis har Banedanmarks
fageksperter pa visse nedslidte streekninger saerdeles vanskeligt ved at std inde for de
trafikale konsekvenser af utilstreekkelig fornyelse og vedligehold selv pa fa ars sigt,
for s& vidt angar spor, hvor levetiden er udlevet. Dette forhold er medvirkende til at

forege usikkerheden af de beskrevne konsekvenser markant.

Der knytter sig - ogsa under normale forhold - en meget betydelig risiko til et forny-
elses- og vedligeholdelsesbudget i en virksomhed af Banedanmarks sterrelse. Beslut-
ningsoplaegget er som udgangspunkt baseret pd et skon over middelvzerdierne af de
okonomiske behov. Det understreges, at der ikke er indlagt seerlige budgetreserver til
at impdega en sadan risiko, uanset, at der er identificeret en raekke risici, der potenti-
elt vil kunne udlgse et gkonomisk merbehov, safremt de pageeldende risici realiseres.
Uforudsete merudgifter skal derfor deekkes gennem interne overfersler mellem fag-
eller straekningsgrupper, hvilket skeerper problemstillingen om usikkerhed vedrgrende
muligheden for at forudsige tilstandsudviklingen og foretage langsigtet planleegning,.

Alle udgifter er dog i videst muligt omfang forsegt forudset.

Ved udarbejdelsen af beslutningsoplaegget har Banedanmark anvendt en gennem-
snitsvurdering ved fastleeggelse af budgetbehovet. Opleegget daekker imidlertid over
en reekke meget forskelligartede fagomréader og projekter over en periode pa otte ir,
og de fleste projekter befinder sig pa et indledende stade. Der er derfor knyttet bety-
delige usikkerheder til budgetskonnene. Hertil kommer, at skensmaessigt 15 pct. af
fagomraderne/projekterne ikke er baseret pa erfaringstal, men er udtryk for de fa-
gansvarliges bedst mulige sken, hvortil der typisk er knyttet stor usikkerhed. P& dette
stade kan usikkerheden ikke kvantificeres pa en fyldestgorende made. For alle starre
projekter vil der dog inden gennemforelsen blive udfert sidanne usikkerhedsanalyser,

der vil blive forlagt Folketingets Finansudvalg via igangsaettelsesaktstykker.
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En langsigtet aftale, hvor forventningerne til den fremtidige udvikling afstemmes,
vurderes at vaere en npdvendig - om end ikke tilstraekkelig - forudseetning for en

gradvis genopretning af jernbaneinfrastrukturen.

Pa overordnet niveau er der grund til at fremhaeve, at der uanset valg af scenarie vil
veere tale om en periode pid min. 2-4 ar, hvor der er risiko for vaesentlige forstyrrelser
i togdriften, som vil kunne henfgres til infrastrukturens tilstand. Denne type af for-
styrrelser, som pa kortere sigt forudsaettes delvist afhjulpet gennem en indhentning af
vedligeholdelseseftersleebet, vil give seerlige udfordringer for den lgbende planlaeg-

ning af de nedvendige arbejder i alle scenarier.

Det bor endvidere pointeres, at der i de lave scenarier over hele den resterende del af
aftaleperioden vil knytte sig en betydelig udfordring til at sikre den lgbende togdrift
pa de lavest prioriterede straekninger. Det er den umiddelbare vurdering - og derfor
lagt til grund i scenariebeskrivelserne - at en levetidsforleengelse pd flere af disse
baner vil veere mulig gennem aftaleperioden, og at der derfor pa disse baner kan
opretholdes en rimelig regularitetsudvikling, og at de geeldende kgreplaner kan gen-
nemfpres pa trods af en stigende eftersleebsudvikling. Problemerne ved de eeldre,
udlevede spor kan saledes i nogle tilfzelde, som alternativ til sporombygning, afhjzel-
pes med opretholdelse af fuld streekningshastighed i nogle &r, men dog med foreget

risiko for yderligere hastighedsnedsaettelser.

Men vurderingerne er foretaget under stor usikkerhed pga. det i forvejen betydelige
eftersleeb, der knytter sig til disse baner, og der kan ikke gives garanti mod regulari-
tetsfald og risiko for hastighedsnedseettelser over aftaleperioden pa de lavest priorite-

rede baner..

Scenarie 4 er i sagens natur en minimering af denne risiko over aftaleperioden.

2.6 CENTRALE FORUDSATNINGER FOR  BESLUTNINGS-
GRUNDLAGET

De veesentlige forudseetninger for beslutningsgrundlaget er detaljeret beskrevet i af-
snit 10. Visse forudsaetninger er imidlertid - ud over de allerede anfarte - centrale for

forstdelsen af beslutningsgrundlagets opbygning:
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Signalomridet medtages ikke i dette beslutningsgrundlag. Det er af beregnings- og
fremstillingsmeessige arsager forudsat, at aktivitetsbehovet for de gvrige faggrupper
vurderes under forudseetning af signalstrategi 1, hvor det allerede fastsatte bevil-
lingsniveau fortseettes i den resterende del af aftaleperioden. Hvor der vurderes at
vaere betydelige graenseflader mellem signaler og gvrige fag, som pavirker aktivitets-
behovet maerkbart, er disse forskelle anfart i signalanalysen under hhv. signalstrategi

2 og 3.

Pa baggrund af den foretagne effektiviseringsanalyse forudseettes, at Banedanmark
skal effektivisere 2 pct. arligt af den samlede ramme frem til 2014. Dette ér indregnet

i de anfprte bevillingsbehov.

For s& vidt angar de sdkaldte puljemidler forudsaettes det, at de nuveerende puljemid-

ler fortseettes, og at:

e Der forst traeffes beslutning om stgjpuljemidlernes fortsatte anvendelse efter
2010 pé baggrund af den erfaringsopsamling, der foretages af det nuveerende

projekt (2008-2009)

e Der skal gennemfores en seerskilt analyse af overkerselsomradet frem til pri-
mo 2008 pa baggrund af hvilken, der skal foretages en samlet prioritering af
omradet. Der er sdledes ikke afsat ekstra midler til opgradering og nedleggel-

se af overkersler i aftaleperioden, jf. afsnit 5

e Finansielle konsekvenser af kommende EU-regler (Technical Specification In-
teroperability (TSI)) er ikke medtaget i analysen med undtagelse af TSI om

handicappedes adgang til stationer, der forventes at traede i kraft juni 2007

e Allerede besluttede szerlige projekter for perioden 2007-2014 forudszettes

gennemfort

e Behovsvurderingen bygger overvejende pd negletal i forhold til de forskellige
fag. Nggletallene er udtryk for den bedste vurdering ud fra den tilgeengelige
viden pa nuvaerende tidspunkt. Alle negletal er opregnet til 2007-priser. Be-
villingsbehovet p& sporfornyelse er baseret pd enhedspriser for 2002-05. Der

arbejdes p& at basere bevillingsbehovene pa opdaterede enhedspriser for
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2003-06. Dette forventes at medfore en mindre reduktion af de samlede mer-

bevillingsbehov i scenario 2-4. Det naermere omfang fastlaegges snarest.

2.7 OPBYGNING AF RAPPORTEN

Beslutningsgrundlaget er opbygget saledes:

e [ afsnit 3 praesenteres de prioriteringskriterier og den metode, Banedanmark
har anvendt ved opstilling og prioritering af de respektive scenarier. Scenari-

erne praesenteres med de veesentligste forventede afledte konsekvenser.

e [ afsnit 4 gennemgas de respektive fagomrider og tilvalgsmuligheder, idet der
er lagt vaegt pé at redegore for de seerlige karakteristika og udfordringer, der
knytter sig til de enkelte omrader, herunder i hvilket omfang der pa baggrund

af de foretagne analyser er sket revurdering af behovet for ressourceindsats.

e [ afsnit 5 redeggres for udviklingen i puljemidler

o [ afsnit 6-9 preesenteres de tveergdende analyser som effektiviseringsanalyse,

risikoanalyse, normanalyse og outsourcinganalyser

e [ afsnit 10 gennemgas de centrale forudseetninger for analysearbejdet, og en-
delig resumeres de mulige medfinansieringsmuligheder, som Banedanmark

har identificeret som led i udredningsarbejdet.
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3 FIRE SCENARIER FOR AKTIVITETSNIVEAU PA
SPOROMRADET OG @VRIGE FAG

Der er foretaget en lang rsekke analyser af Banedanmarks meget forskelligartede an-
leeg. For hver af disse analyser er sammenhaengen mellem aktivitetsniveau og anlseg-
gets kvalitet sogt beskrevet - ekskl. signalomréidet, der preesenteres separat. Denne
sammenhaeng er vanskelig at identificere og praesentere pa en enkel og overskuelig
made, fordi anleeggene er forskelligartede med steerkt varierende karakteristika, og

data for de respektive anlaeg kan analyseres med varierende praecision.

I dette afsnit beskrives p& overordnet niveau de byggesten, der er anvendt til opbyg-

ningen af scenarierne.

I de 4 opstillede scenarier er spgt at finde en balanceret fordeling mellem fagene un-
der hensyntagen til sikkerheden, trafikafviklingen og udviklingen i eftersleebet. Sam-
let set er det tilstreebt at opnd den bedst mulige afvejning af regularitet og skonomi i
forhold til de fire scenariers aktivitetsniveau. Det er vurderingen, at alle scenarierne
er mulige at gennemfare, men de er karakteriseret ved vidt forskellige risikoprofiler.
Endvidere skal der naturligvis tages forbehold for usikkerheden i datagrundlag og

analysemodeller.

Fagfordelingen i scenarierne er sdledes indikativ og skal ikke opfattes som en praecis
og endelig udmentning af aktivitetsniveauerne. En nsermere beskrivelse af de opstil-
lede scenarier med periodiserede investeringsforudseetninger findes i de folgende

afsnit.

For hvert scenarie er opstillet et trafikalt kvalitetsmal, der udtrykkes ved den forven-
tede regularitet fordelt p& streekninger. Ved prioritering af midlerne er der fokuseret
pa at opna den stgrst mulige regularitet for flest mulige passagerer under forudsaet-

ning af, at togdriften skal kunne opretholdes pa alle streekninger.

Der kan og vil altid opsta fejl i tekniske anleeg, som medferer forstyrrelser i trafikken.
Filosofien i opbygningen af scenarierne er, at minimere risikoen for de fejl, der pa-

virker trafikken, ved et givet aktivitetsniveau.
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For hvert scenarie er den afledte regularitet og de vaesentligste risici sogt kvantifice-

ret og operationaliseret.

De begreber, der anvendes i den sammenhaeng, er:
e Regularitetsmalsaetning over perioden
o Eftersleebsudviklingen i aftaleperioden

o Identifikation af kritiske investeringer og anleegsomrider, hvor der vil veere
stigende sandsynlighed for tilfaeldigt opstdede fejl med stor trafikal konse-

kvens.

Scenarierne tager som udgangspunkt sigte pa, at der gennemfgres aktiviteter til af-
vikling af de stgrste risici faorst. Scenarie 4, hvor efterslaebet stort set er fjernet ved
udgangen af aftaleperioden, er kendetegnet ved en lav risiko, mens scenarie 1 har

den storste risiko.

Inden for de enkelte fag er risikoen segt minimeret ved at prioritere de kritiske vedli-
geholdelses- og fornyelsesaktiviteter. For hele anlaegsmassen er der herefter priorite-
ret imellem fagene. Det har veeret nodvendigt at leegge en reekke skon og vurderinger
til grund for afvejningen inden for hvert fag og imellem fagene, da det ikke er muligt

udelukkende at basere prioriteringen pa en kvantificering af fordele og ulemper.

Der er for de store fag Spor, Broer, Karestrom og Tele, It og Transmission opstillet
indikative 8-arsplaner. Der er ikke tale om preecise investeringsplaner, men derimod
en skitse til udmentning af de prioriteringskriterier, der er anvendt. Planen er et ud-
tryk for den samlede tilgaengelige viden om anlaeggene, herunder sammenhaengen
mellem tilstand og fejl, samt hvorledes investeringerne ved forskellige aktivitetsni-

veauer kan anvendes til at optimere regulariteten.

3.1 PRIORITERINGSKRITERIER OG -METODE

I det folgende praesenteres det metodiske grundlag for den prioritering, der ligger til

grund i de enkelte scenarier.
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Regularitet

For at estimere den opndelige regularitet ved forskellige fornyelses- og vedligeholdel-
sesniveauer er der udarbejdet en fejlkonsekvensmodel. Modellen afspejler sammen-
haengen mellem kanalregularitet og fejlprofil pr. streekning. Modellen er baseret pa
historiske data i 2005 for den geeldende kareplan. Den arbejder med en opdeling af
fag pa spor, signaler og evrige anleegselementer. Ved beregning af regularitetsbidrag
fra spor omsaettes output fra sporanalysemodellen til regularitet pr. delstreekning,
mens bidrag fra signaler og evrige fag holdes konstant. Modellen anvendes ogsa i
signalanalysen, hvor bidrag fra sporomradet og ovrige holdes konstant. De gvrige fag
(Korestrom, Steerkstrom, Bygninger, Broer, Tele, It og Transmission, Vej & Plads og
Forst) pavirker ikke systematisk regulariteten nsevneveerdigt med de nuverende til-

standsniveauer.

Modellen tager hgjde for, at fejl, der opstar pa de enkelte streekninger, har indflydelse
pé kanalregulariteten p& andre straekninger. Til brug for dette er opstillet en sandsyn-
lighedsmatrix, der omsatter fejl, opstdet pd én streekning, til konsekvenser pd denne
og andre straekninger. Modellen giver et billede af den geografiske spredning af kon-
sekvenserne af fejl i spornettet. Figur 3.1.1 viser et forenklet billede af spredningsef-
fekten for de enkelte streekninger. Den er beregnet som den del af konsekvenser af
fejl i form af pavirkede/forsinkede tog, opstaet pa en streekning, der kan forventes at
optraede pd andre streekninger. Det viser f.eks., at der ved fejl, opstdet mellem Kgben-
havn og Roskilde i hgj grad observeres pdvirkede tog andre steder i systemet, mens

fejl pa streekningen Roskilde - Kage - Neestved stort set kun pavirker tog lokalt.
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Figur 3.1.1: Spredningseffekten af fejl i fejlkonsekvensmodellen, uanset fejlens

oprindelse
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Antallet af passagerer pi de enkelte streekninger er tilsvarende lagt til grund for prio-

riteringsgrundlaget, jf. Figur 3.1.2
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Figur 3.1.2: Passagergrundlaget pa de enkelte streekninger
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Ved at sammenholde spredningskortet, der fokuserer pa togafviklingen og antallet af
passagerer pr. streekning, dannes grundlaget for det opstillede prioriteringskort, der

ses i Figur 3.1.3.
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Figur 3.1.3: Prioritering af baner i rgde 1. prioritets streekninger, gronne 2. prioritets-
streekninger og bla 3. prioritetsstreekninger
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Figur 3.1.3 illustrerer den geografiske prioritering af indsatsen pé& de respektive bane-
streekninger, der ligger til grund for prioriteringen mellem aktiviteterne pa delstreek-
ninger i scenarierne. For de fag, hvor det er relevant og muligt, er de rode straeeknin-
ger prioriteret hgjst i alle scenarier, og herefter de gronne og bla streekninger. Det
geelder seerligt for sporomradet, hvor denne prioritering har direkte betydning for

regularitetsudvikling og risikoprofil pa de enkelte streekninger.
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Under det trafikale prioriteringskort ligger der yderligere detaljerede prioriteringskort
for alle sporskifter og transmissionsnet, der ligeledes opdeles i rade, gronne og bla

niveauer, saledes at prioriteringen er transparent ogsa i detaljen.

Tidsmeessig optimering af investeringer

Der er til brug for analyserne af de enkelte fag anvendt en raekke teoretiske modeller,
der under de givne forudseetninger estimerer fornyelses- og vedligeholdelsesbehovet
pad baggrund af anleeggenes forventede levetid. Men der kan veere en lang reekke

arsager til, at den teoretiske tilgang ikke altid kan udmentes i praksis.

Banedanmark har derfor foretaget en eksplicit tidsmeessig prioritering og indplace-
ring af de investeringer, som modellerne anbefaler. Det betyder, at det kan forekom-
me, at visse anlaeg pa visse baner planleegges fornyet, for det teoretisk set er relevant,
fordi det trafikalt vurderes ngdvendigt, ligesom anleeg pad andre baner fornyes noget
eller meget senere, end det, der teoretisk set er vurderet som teknisk-gkonomisk rati-

onelt.

I relation til sporomridet er det teoretiske analysegrundlag ikke i fuldt omfang i
stand til at vurdere den trafikale vaegt af en streekning. Det geelder det centrale afsnit
pa S-banen og fjernbanen ved Nerreport, hvor togintensiteten er meget hgj, og kere-
planerne derfor er meget pavirkelige af irregularitet, ligesom Vestfyn er af stor be-
tydning for fjerntrafikken til og fra Jylland. Disse baner er siledes opprioriteret i

forhold til det teoretiske analysegrundlag.

Eftersleeb

Eftersleeb opstér pa et anleeg, ndr den forventede tekniske-gkonomiske levetid over-
skrides. Det betyder, at anleegget enten har reduceret funktionalitet eller vedligehol-
delsesomkostninger, der totalskonomisk set overskrider den alternative fornyelses-

omkostning.

I sporanalysemodellen kategoriseres en anleegskomponent - eksempelvis en skinne
som eftersleeb, nir den har veeret udsat for en si stor belastning, at risikoen for ud-
vikling af indre skader i skinnen som fglge af udmattelse ikke med sikkerhed kan
afvises. Der er i den type vurderinger altid indlagt en sikkerhedsmargin, da det ikke
kan siges med sikkerhed, hvornédr skinnen er endeligt udtjent. Det samme gor sig
geeldende for sveller og ballast, hvor forekomst af indre sammenbrud pd samme ma-

de modelleres som funktion af belastningen.
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Efterslaeb er altsd udtryk for dels en teknisk risiko med trafikal betydning, dels en
pokonomisk risiko karakteriseret ved, at anleegskomponenter (eksempelvis spor eller
hele broer eller vitale dele af disse) er udtjente eller seldre end komponenternes for-
ventede levetid. Nar den forventede levetid er néet, er risikoen for fejl hajere og vee-
sentligt vanskeligere at forudsige. Eftersleeb anvendes derfor som udtryk for den
usikkerhed, der knytter sig til et givent fags tilstand - tilstandsudviklingen for et
samlet anleegsomrade er vaesentligt vanskeligere at forudsige i en situation med ef-

terslaeb end uden.

Rent praktisk opgeres det samlede eftersleb for et fag som de investeringer, der ville
veere pakraevet, hvis alle anleeg, som havde en alder storre end den forventede leve-

tid, skulle udskiftes.

Eftersleeb har ikke samme konsekvens for alle fag. For nogle fag - eksempelvis byg-
ninger og steerkstrom - vil det siledes veere lettere at undgé trafikale konsekvenser
ved selv betydelige eftersleeb end pa andre fag. Det vil endvidere oftest forholde sig
sadan, at et givent infrastrukturelement godt kan holde leengere end Life Cycle Cost-

analyserne tilsiger, men risikoen for fejl vil stige.

At et anlaegsomride har et efterslaeb, pavirker mere generelt folgende faktorer:

e Risikoen for akut opstdede udfald, hastighedsnedseettelser eller driftsstop er

stigende med stigende efterslaeb

e Muligheden for at forudsige, hvor og hvornar der vil opstd udfald med deraf
folgende hastighedsnedszettelser eller driftsstop er faldende med et stigende

efterslaeb

e Den samlede omkostning over anleegselementets levetid m& antages at blive
foreget, da vedligeholdelsesomkostningerne ofte stiger progressivt som folge

af for hgj alder.

Navnligt de senere ar har vist, at det pd grund af jernbanenettets efterslaeb er blevet
vanskeligere at forudsige konsekvenser af tilstandsudvikling og fejludvikling selv pa

kortere sigt.
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Sikkerhed

[ ingen af scenarierne er der gaet pd kompromis med sikkerheden. I tilfzelde, hvor det
ikke er muligt at opretholde regularitet og kereplaner som folge af sporets tilstand,
kan der imidlertid blive tale om nedsaettelse af hastigheden og medfelgende regulari-
tetskonsekvenser p& de respektive baner. Alle scenarier er sdledes udtryk for, at der
ved tilsyn og ngdvendige tiltag kan leves fuldt ud op til gaeldende sikkerhedsnormer

og krav.

Scerlige forhold for infrastrukturen

Der er identificeret 8 szerlige forhold, der er vurderet som varende szerligt risikobae-
rende i forhold til stabiliteten i trafikafviklingen. Der er tale om seerlige forhold, fordi
de repreesenterer investeringsbehov, som er kritiske for Banedanmarks evne til at
levere det forventede produkt. Der er generelt tale om forhold, der ikke tidligere har
vaeret hdndteret eksplicit, eller behov, der nu er estimeret til at vaere hgjere end tidli-

gere forventet:

Vedligehold af spor

Seerlige problemstillinger pa sporfornyelsen

@vrige dele af spor

Afvanding langs sporet og pé stationer

Fornyelse af transmissionsanlaegget

Kritiske forhold ved den eksisterende trafikinformation

Udvalgte projekter inden for kerestream

©® N v R D=

Fornyelse og vedligehold af broer.

Detaljerne ved hvert af disse seerlige temaer er beskrevet i afsnit 4 som en del af gen-
nemgangen af faganalyserne. Forholdene er generelt opprioritet i alle scenarier, men
da der ikke er midler til at handtere alle forhold fuldt ud i alle scenarier, er der fore-
taget en bevidst prioritering og afbalancering af, hvad der udger den sterste risiko

for det samlede produkt.

Udover de listede szerlige forhold er der for en del af den gvrige infrastruktur forskel-
lige risici. Bade de szerlige forhold og de mere generelle risici og deres prioritering er

beskrevet i afsnittet om fagenes risikoprofil nedenfor.
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3.2 FAGENES RISIKOPROFIL

Scenarierne sgger at minimere risikoen samlet set for hele scenariet og inden for
hvert fag, siledes at de mest kritiske forhold tilstraebes handteret forst. Baggrunden
for denne prioritering af risikoen inden for hvert fag beskrives i det folgende. For en

naermere gennemgang af de respektive fag henvises til det efterfolgende afsnit 4.

Risikoprofilen for fagene er generelt visualiseret i en rsekke tabeller med en farve-

markering: red for hgj risiko, gul for mellem risiko og gren for lav risiko.

Spor

Til vurdering af de trafikale effekter af de 4 scenarier er der for sporomradet foretaget
en kobling mellem den sdkaldte sporanalysemodel og fejlkonsekvensmodellen. Det
betyder, at den tidsmaessige profilering af sporanalysemodellens investeringer er op-
timeret med henblik pd, at regulariteten bliver bedst mulig inden for hvert scenaries

aktivitetsniveau.

Tabel 3.2.1: Summarisk karakteristik af sporomradet galdende for spor til afvik-
ling af kereplanen-Trafikal risikoprofil i dag og ved udgangen af perioden (2014)

. . Passagerer pr. ar
Risiko for fejl og

. ) Mio. pa- Nuvaeren- Scenarie Scenarie Scenarie Scenarie

hastighedsnedsaet- | Mio. stignin- de niveau 1 2 3 4

telser km
ger
Ingen / Ingen / Ingen / Ingen /
S-banen 1.210 85

Marginal Marginal Marginal Marginal
Ingen / Ingen / Ingen / Ingen /

Rade (1. prioritet) 3.246 45 J . 9 . v . d .
Marginal Marginal Marginal Marginal
Ingen / Ingen /

Grgnne (2. prioritet) 1.131 17 Mellem g . g .
Marginal Marginal
. o Ingen /

Bla (3. prioritet) 280 5 Mellem )
Marginal
Direkte pavirkning b Ingen / Ingen /

fra andre fag end - - Marginal . .
spor Marginal Marginal

I scenarie 1 vurderes der gennem hele aftaleperioden at veere en hgj risiko for drifts-
indskreenkninger pa de gronne og bld baner, mens risikoen pd de rgde baner og S-

banen vil veere marginal. Nar en banekategori beskrives som varende i hgj risiko for

"2 Derer en pévirkning i dag fra evrige fag, men den kan ikke direkte henfores til tilstanden
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driftsindskraenkninger, er det udtryk for, at det, p4 baggrund af de seneste irs erfa-
ringer med hastighedsnedsaettelser, vurderes som overvejende sandsynligt, at noget
lignede vil ske pa disse baner, samt at der ikke vil veere mulighed for at hindtere
disse problemer inden for budgettet. I scenarie 2 reduceres denne risiko for de grenne
baner og i scenarie 3 for de bl baner, men forst i scenarie 4 vurderes det muligt at

hé&ndtere disse risici fuldt ud pa alle banestraekninger i lobet af aftaleperioden.

Vurderingerne af risikoprofilen for de respektive banestreekninger er baseret pa fol-

gende centrale forudsaetninger:

e Vedligeholdelse af sporene prioriteres hgjt - og ens - i alle scenarier. Det er i
alle scenarier lagt til grund, at et vedligeholdelsesefterslaeb, opgjort til ca. 150
mio. kr., indhentes over en 3-arig periode i alle scenarier. Tilstreekkelig vedli-
geholdelse af sporet vurderes siledes af afgerende betydning for den trafikale
kvalitet og regularitetsudviklingen. Baggrunden for de mange aktuelle ha-
stighedsnedszettelser pa streekningen Kobenhavn-Arhus og S-banen vurderes
siledes i vid udstraekning at kunne henfores til dette vedligeholdelsesefter-

sleeb og folgevirkninger heraf.

e Scenarierne adskiller sig markant for sa vidt angar udviklingen i fornyelses-
efterslaebet, og set over hele aftaleperiodens forlgb vil udviklingen i fornyel-
sesefterslaebet have vaesentlig betydning for den trafikale kvalitet pa alle ba-
nekategorier. Med udgangspunkt i det trafikale prioriteringskort i Figur 3.1.3
er fornyelsesaktiviteter p4 S-banen og strakningen Helsinger-Kebenhavn-
Arhus prioriteret hgjst muligt i alle scenarier. Risikoen for driftsindskraenk-
ninger pa de grgnne og bl streekninger vil derfor gges og muligvis indtraeffe,
navnlig i de laveste scenarier, hvor der i langt stgrre omfang er forudsat leve-

tidsforleengelse med udgangspunkt i en intensiveret vedligeholdelse.

Som det fremgar af Figur 3.2.1 stiger fornyelsen med scenarierne, mens vedligehol-
delsen falder. Det skyldes, at jo nyere et anlaeg, jo mindre behov for vedligeholdelse. I

scenarie 1 estimeres gennemsnitsalderen at falde med ca. 0,8 &r, mens den estimeres
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at falde med 5,1 ar i scenarie 4 til 17,9 ar"’. Derfor reduceres det samlede vedlige-

holdsbehov med 250 mio. kr. i scenarie 4 i forhold til scenarie 1.

Figur 3.2.1 Fornyelse og vedligehold i scenarierne pa spor

12.000 -

10.000 -

8.000 +

| Vedligehold
o Fornyelse

6.000 +

mio. kr.

4.000 +

2.000 4

0 .
Rammeatftale Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4

Fornyelsesaktiviteter p4 de rede 1. prioritetsstreekninger og S-banen kan ikke priori-
teres lige hgjt i alle scenarierne pa trods af deres trafikale storre betydning. I det om-
fang spor pa de grgnne og bla baner allerede pi nuvarende tidspunkt ikke vurderes
at kunne levetidsforleenges, er de ogsd medtaget i de laveste scenarier, frem for andre

knap si kritiske spor pd S-banen og de rede baner.

Prioriteringen indebeerer, at der i scenarie 1 og i mindre omfang i scenarie 2 vil veere
en vis risiko for hastighedsnedseettelser pd de rgde baner som folge af det tilbagevae-
rende eftersleeb. Sammenhaengen i togtrafikken gor, at et eftersleeb p& en gron bane i
visse tilfeelde vejer tungere for regulariteten end et nyere opstaet efterslaeb pa en rod
bane. Samlet set stiger eftersleebet og risikoen dog p& bide de grenne og bla straek-

ninger over aftaleperioden i scenarie 1.

Det understreges, at der i starten af perioden, selv i scenarie 3 og 4, vil veere en ikke
ubetydelig risiko for hastighedsnedsaettelser knyttet til vedligeholdelsesproblemer pé
alle banekategorier, og serligt p4 S-banen og de rode baner vil der veere en risiko i
de kommende &r, indtil vedligeholdelseseftersleebet er afviklet i lgbet af en 3 arig

periode.

' Gennemsnitsalderen er opgjort ekskl. sidespor samt gods- og restbaner. Medtages disse, vil gennemsnitsalderen blive
vasentligt hojere.
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Prioriteringen indebzerer siledes, at fornyelseseftersleebet og risikoen pa bade de
gronne og bl streekninger stiger over aftaleperioden i scenarie 1. Seerligt for S-
banen og de rode streekninger geelder endvidere, at der skal tages hensyn til den ka-
pacitet, der er pa nettet til sporfornyelse, sdledes at passagererne ikke generes ungdigt

af fornyelsesarbejderne.

Figur 3.2.2 Profil for udvikling i efterslaeb pa spor med udgangspunkt i de 4 sce-
narier sammenlignet med dagens situation primo 2007 (PL07)

100 +
0 S-bane
0O Rade baner
80 1 O Grenne baner
O Bla baner
w 60 -
=
]
°
c
= 40 A
20 +
Primo 2007 scenarie 1 scenarie 2 scenarie 3 scenarie 4

Baggrunden for hastighedsnedseettelser eller andre driftsforstyrrelser p4 de bld og
visse af de grgnne baner vurderes hovedsageligt at veere manglende fornyelse, mens
det for de rode baner hovedsageligt vurderes at veere et vedligeholdelsesefterslaeb.

Efterslaebet pd S-banen vurderes at omhandle bide vedligeholdelse og fornyelse.

Der knytter sig betydelig usikkerhed til vurderingen af effekten af fornyelsesefterslse-
bet og den trafikale pavirkning pé specielt de grenne og bl baner. Nar levetiden pa
dele af banerne markant overstiger den estimerede optimale levetid, er det ikke mu-
ligt at forudsige tilstandsudviklingen og pavirkningen af trafikken med stor sikker-

hed.

Det er vurderingen, at vedligeholdelsesefterslaebet kan afvikles over en 3-arig perio-
de. P4 de rgde baner og S-banen er vedligeholdelseseftersleebet desuden kombineret
med styringsmaessige udfordringer, der er knyttet til at hdndtere det ganske betragte-

lige antal vedligeholdelsesopgaver, der skal gennemfores.
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Det er denne usikkerhed omkring omfanget af effekten af fornyelses- og vedligehol-
delsesefterslaebet, der gor, at det vurderes, at den positive indflydelse pa regulariteten

kommer i lobet af de kommende 4 ar.

Trafikal kvalitet i scenarierne

Udviklingen i regulariteten pé& fjernbanen og S-banen er illustreret i Tabel 3.2.2 for
de fire scenarier i 2014 i forhold til 2005. Regulariteten er beregnet under forudsaet-
ning af, at alle gvrige pavirkninger er konstante i forhold til situationen medio 2006.

Dvs. at effekten af bedre signaler eksempelvis ikke er medtaget i tabellen.

Tabel 3.2.2: Regularitet i de fire scenarier

S-bane Fjernbanen
(ens i alle scenarier) Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
2005 94,0 % 93,1 % 93,1 % 93,1 % 93,1 %
2014 97,6 % 94,5 % 95,2 % 95,4 % 95,5 %

Scenarierne adskiller sig bl.a. i den robusthed, der er i resultaterne, idet der iszer for
scenarie 1 og 2 er tale om stor usikkerhed i modseetning til f.eks. scenarie 4, der vur-
deres robust og at have en lav usikkerhed sidst i perioden. Forskel i usikkerheden kan

tilskrives den mindre skonomiske fleksibilitet i de lavere scenarier.

Ser man pé de aktiviteter, der ligger uden for hovedspor og togvejsspor, altsa ydre
komponenter som sporstoppere og overkgrsler, samt opstillingsspor af forskellig art,
er der i alle scenarier sikret et grundlag, saledes at disse nedlidende komponenter
opgraderes, med undtagelse af spordele i overkersler, hvor efterslaebet forbliver status

quo i scenarie 1.

Tabel 3.2.3: @vrige sporelementer i de 4 scenarier

Mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Sporstoppere 238 238 238 238
Overkgrsler — spordele _I 165 240 295
Underbund 205 205 205 205
Opstillingsspor — GTA 232 232 232 232
Gods- og restbaner =S = S N S
Sidespor 320 320 320 320
| alt 1.145 1.195 1.270 1.325
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For sidespor er den gule markering udtryk for, at det er Banedanmarks vurdering,
hvilket stottes af Trafikstyrelsen, at der ikke vil veaere behov for at reinvestere i alle
sidespor, og at denne forudseetning er lagt til grund i alle scenarier. Omfanget af de
nedvendige sidespor, inklusive eventuelle anbefalinger til funktionalitetseendringer,
vil blive vurderet i et samarbejde mellem Banedanmark og Trafikstyrelsen i rammeaf-

taleperioden.

Broer

Som det fremgér af Tabel 3.2.4 er der 136 broer, der i lobet af aftaleperioden skal
have foretaget helt essentielle, sikkerhedskritiske og levetidsbevarende fornyelses- og

vedligeholdelsesarbejder.

Tabel 3.2.4: Antal broer med essentielle, sikkerhedsrelaterede og levetidsbevaren-
de arbejder fra 2007-2014

Strakningskategori Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt
S-bane 1 32 33

Rade 2 38 40

Grgnne 12 26 38

Bla 1 4 5
Gods-/rest 1 19 20

Alle baner 17 119 136

Der er vurderet et absolut minimumsinvesteringsniveau pa i alt omkring 700 mio. kr.
i hele aftaleperioden, hvis der skal vaere sikkerhed for togdrift. Dette niveau er dog
blevet frarddet af Banedanmarks radgiver, da det vil vaere forbundet med en stor
risiko for alvorlige trafikale pavirkninger som fglge af broernes tilstand, og tillige vil
investeringsniveauet veare forbundet med en markant forringelse af veerdien af den

samlede bromasse i aftaleperioden.

Tabel 3.2.5: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Broer

Aktivitet mio. kr. Scenarie1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Fornyelse 1976 2185
Vurdering af risiko/efterslaeb Uzndret Fjernes

Vedligehold 725 725 725 725

Inkl. aflaftning.

Scenarie 1 ligger 292 mio. kr. under et investeringsniveau, der ifplge radgiver vil

veere tilstreekkelig til at kunne gennemfore trafikken uden gener pé alle banestraek-

Beslutningsgrundlag for sporomradet mv. 2007-2014 72



ninger, men hvor den samlede bromasse, sarligt pd grenne og bld streekninger, ma

forventes at blive forveerret.

Den forventede udvikling af bromassens tilstand i de enkelte scenarier og konsekven-

serne heraf er vist i Tabel 3.2.6.

Tabel 3.2.6: Summarisk karakteristik - Broer

Scenarie 1

Scenarie 2

Korestrom

Scenarie 3

Scenarie 4

Mindre eftersleeb (ca.
100 mio. i 2014)

Intet efterslaeb i 2014 og
en gradvis forbedring af
bromassens tilstand.

Stabilisering af tilstan-
den af den samlede
bromasse

Ensartet prioritering
mellem streekningerne

Ingen trafikale

restriktioner i aftaleperi-
oden

Ingen trafikale restriktio-
ner i aftaleperioden

Fornyelse af mindre
anleegselementer og
udskiftning af mest kriti-
ske autovaern

Fornyelse af mindre
anleegselementer og
udskiftning af mest kriti-
ske autovaern

En stor del af kereledningsanleegget pa S-banen - bl.a. omformerstationerne - er

fornyet i de senere ar, men der udestar fornyelse af nogle sterre reinvesteringsmodne

anlaeg inden for nserveerende rammeperiode.
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Tabel 3.2.7: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Korestrom

Aktivitet/projekt mio. kr. Scenarie1  Scenarie2  Scenarie 3 Scenarie 4
Kgbenhavns hovedbanegard 61 61 61 61
Klampenborg station 6 6 6 6
Tastrup station 9 9 9
Ombygning af Kegebugtbanen 206
Fordelingsstation Vestfyn 31 31
Lgbende fornyelse 91 153 166 113
Fornyelse i alt 162 225 279 436
Vurdering af risiko/efterslab Uzndret Reduceres r:::::s::ts Fjernes
Vedligeholdelse 368 366 366 366

Totaler er inkl. aflgftning

Nér aktivitetsniveauet for lebende fornyelse falder fra scenarie 3 til scenarie 4 skyl-
des det primeert, at nedvendig udskiftning af keretrdd og K-ophaeng pa Kege Bugt-
banen indgar i den lgbende fornyelse i scenarie 3, men er indeholdt i ombygnings-

projektet i scenarie 4.

Tabel 3.2.8: Summarisk karakteristik - Korestrom

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4

Eftersleeb stort set Eftersleeb reduceres Eftersleeb fiernes nee- Eftersleeb fiernes helt

uaendret over perioden vaesentligt sten

Mindre risiko for trafikale = Mindre risiko for trafikale = Mindre risiko for trafikale  Staerre trafikal robusthed

forstyrrelser pa Kage forstyrrelser pa Kege forstyrrelser pa Kaege fra 2013 gennem etable-

Bugt-banen Bugt-banen Bugt-banen ring af ny fordelingssta-
tion pa Fyn

Starre trafikal robusthed
fra 2013 gennem etable-
ring af ny fordelingssta-
tion pa Fyn

Generelt er Banedanmarks kerestromsanlaeg i en god tilstand, men efter udlgb af den
kommende rammeperiode vil der veere et betydeligt behov for reinvesteringer i pri-

meert fjernbanens kgrestramsanlaeg.

Steerkstrom

Generelt er tilstanden pa staerkstromsomridet god. Fornyelsesbehovet retter sig mod
en reekke mindre komponenter - iszer perronbelysning, der udger mere end 80 % af
det samlede eftersleeb ekskl. gasanlaeg (jf. Tabel 3.2.9). For perronbelysning giver

efterslaebet sig bl.a. udtryk i teerede armaturer og standere.
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Tabel 3.2.9: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Staerkstrom

Aktivitet mio. kr.
Perronbelysning
Ngdstrgmsanleeg
Sporskiftevarme
Tavleanlaeg

@vrige staerkstrgmsanlaeg
Overvagning 0

Fornyelse i alt
Vurdering af risiko/efterslaeb
Vedligeholdelse

253

Scenarie 1

Scenarie 2 Scenarie 3  Scenarie 4
85 100 115

14 16 48

24 24 25

24 24 25

33 34 35

0 8 8

180 212 262
Uaendret Reduceres Fjernes
253 243 241

Totaler er inkl. aflgftning.

Herudover er der et vaesentligt eftersleeb knyttet til gasanleeg til opvarmning af spor-

skifter. Der er gennemfort en lgnsomhedsvurdering af at konvertere de trafikalt vig-

tigste af disse sporskifter til elopvarmning. P& baggrund af konklusionerne fra denne

analyse er det i alle scenarier forudsat at levetidsforleenge anleeggene pa de vigtigste

sporskifter og demontere resten af anleeggene, nar der opstér veesentlige fejl.

Tabel 3.2.10: Summarisk karakteristik - Steerkstrom

Scenarie 1 Scenarie 2

Scenarie 3

Scenarie 4

Eftersleeb (ekskl. gasan-
leeg til sporskiftervarme)
uzendret over perioden

Eftersleeb (ekskl. gasan-
leeg til sporskiftervarme)
halveres

Eftersleeb (ekskl. gasan-
leeg til sporskiftervarme)
fiernes helt

Problemerne med &ldre
perronbelysningsanleeg
kan holdes i ave

Problemer med aeldre
perronbelysningsanleeg
reduceres

Begraensede trafikale
risici knyttet til manglen-
de overvagning og ngd-
stremsanlaeg

Begraensede trafikale
risici knyttet til ngd-
streamsanlaeg

Tele, It og Transmission

Tele, It og Transmission daekker et ganske bredt spektrum af it-relaterede aktiviteter,
der er centrale for trafikafviklingen og opfelgningen. Transmissionsomradet fungerer
i det vaesentlige tilfredsstillende, men centrale komponenttyper vil i stigende grad
ikke kunne vedligeholdes med den nuvzerende teknologi. Denne problemstilling geel-
der ogsd for trafikinformation. Omradet kan opsummeres i Tabel 3.2.11. De enkelte

aktiviteter gennemgés efterfolgende.
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Tabel 3.2.11: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Tele, It og Transmission

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Transmission 151 151 186 187
Radio™ 43 43 43 43
Telefoni 15 15 29 33

t Do a 462
GSM-R voice 363 363 363 363
Trafikinformation 89 89 89 89
Fornyelse i alt 1121 1177
Vurdering af risiko/efterslab Reduceres Fjernes
Vedligeholdelse i alt 576 576 573 572

Totaler er inkl. aflgftning.

For Trafikinformation er defineret en basispakke, som holder uaendret fejlniveau.
Herudover er der mulighed for tilvalg, hvor basispakkens investeringer udvides og
driftsikkerheden og kvaliteten oges - se afsnit 4.9.

"Det forudseettes, at GSM-R Voice-projektet gennemfores.
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Tabel 3.2.12.: Summarisk karakteristik - Tele, It og Transmission

Scenarie 1

Scenarie 2

Bygninger

Scenarie 3

Scenarie 4

Eftersleeb indhentet ved
periodens udgang undta-
gen pa de bla straeknin-
ger. Dette giver feerre fejl
og hurtigere ud-
bedringstider pa de avri-
ge straekninger

Eftersleeb indhentet midt i
perioden med faerre fejl
og hurtigere ud-
bedringstider af disse til
folge

Udskiftning af hardware
hvert 3. ar i henhold til
markedets anbefalinger.
Dette vil give driftssikre
kontorarbejdspladser

Opgradering af software
hvert 4. ar hvilket er lidt
lavere frekvens end mar-
kedets anbefalinger

Udskiftning af hardware
og opgradering af soft-
ware hvert 3. ar i henhold
til markedets anbefalin-
ger

Reduceret sarbarhed ved
kortvarige stremsvigt

Reduceret sarbarhed ved
kortvarige streamsvigt

Det vil vaere muligt at
forbedre It-
understgttelsen af Bane-
danmarks vigtige proces-
ser for at kunne effektivi-
sere disse

It-understgattelse af pro-
cesser, hvor det har en
positiv effekt pa de sam-
lede omkostninger

Banedanmark har igangsat udarbejdelsen af en overordnet strategi pd bygningsom-

radet, som skal fastleegge det fremtidige behov og den fremtidige administrations-

form for bygningerne. Under forudseetning af, at bygningsmassen tilpasses til det

aktuelle behov, er der selv i de hgjere scenarier kun i begraenset omfang finansielle

behov ud over de eksisterende budgetsigtelinier, men der er indlagt midler specielt

med fokus pa en reduktion i bygningsmassen.
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Tabel 3.2.13: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Bygninger

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Fornyelse i alt 84 124 159
Vurdering af risiko/efterslab Uzndret Reduceres Fjernes
Fejlretning 45 45 45 45
Indvendigt vedligehold 33 33 33 33
Lgbende vedligehold 58 58 58
Nedrivning 12 12 12
Vedligeholdelse i alt 127 197 197 197
Totaler er inkl. aflaftning.
Tabel 3.2.14: Summarisk karakteristik - Bygninger

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4

Efterslaeber vokser ge- Efterslaebet nedbringes Efterslaebet er generelt

nerelt indtil midt i perio-
den. Herefter nedbrin-
ges den til niveauet i
dag.

Den samlede anlaegs-
masse tilpasses behovet

til under nuvaerende
niveau. | udgangen af
perioden vil antallet af
fejl pa bygninger veere
reduceret

fiernet ved udgangen af
perioden, og antallet af
fejl pa bygninger er re-
duceret vaesentligt efter
2014

Vej & Plads

Vej og Plads omfatter perroner, adgangsveje, kareveje, pladser og stationsafvanding

(spildevandsledninger, dreenledninger og tilknyttede afvandingssystemer). Banedan-

mark har stationsvandingsanlaeg pa 300 abne stationer og 50 nedlagte. Rambgll an-

befaler at afvikle det akutte efterslaeb inden for 5 ar, fordi utilstraekkelig afvanding

pd stationerne bl.a. gdeleegger sporkassen.

Vedligeholdelse af perroner indgar i scenarierne som en basispakke. I afsnit 4.9 er

beskrevet et antal tilvalgsmuligheder for perroner, som efter forskellige kriterier sigter

pa at rette op pad nuveerende mangler. Ligeledes er graffiti-bekeempelse medtaget som

tilvalg.
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Tabel 3.2.15: Aktivitetsniveau i alle scenarier - Vej & Plads

Aktivitet mio. kr. Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Fornyelse (stationsafvandin 61 180
Vurdering af risiko/efterslab Uaendret Fjernes
Norm afstribning og skilte 2 2 2 2

Skilte (ulovlig feerdsel) 1 1 1 1
Stationsafvanding (vedligeh.) _ 83 83 83
Perroner 63 63 63 63
Renholdskontrakt 455 455 455 455
Vedligeholdelse i alt 587 636 636 636

Totaler er inkl. aflaftning.

De forventede konsekvenser af de enkelte scenariers aktivitetsniveau vedrgrende spe-

cielt stationsafvanding er vist i Tabel 3.2.16.

Tabel 3.2.16: Summarisk karakteristik - Vej & Plads

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4

De mest akutte stations-
afvandingsforhold ud-
bedres

Udgangspunkt i naeste
periode 2015 til 2024
forventes at veere bedre
end situationen i 2007
p.g.a. en mere detaljeret
tilstandsviden

Eftersleeb og risiko for- Eftersleebet pa stations-

ventes at vaere status afvanding er indhentet i

quo slutningen af perioden
2014

Forst
Det nodvendige vedligehold p& Forst har stor betydning for at sikre stabiliteten af

spor og deemninger, der er meget mere omkostningskreevende ved fejlretning end ved
norm- og tilstandsbaseret vedligeholdelse. Endvidere er der behov for vedligehold og
fornyelse af hegn og bevoksning, samt behov for at foretage oprydning og fjerne

affald langs banestraekningerne.
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Tabel 3.2.17: Aktivitetsniveau i alle scenarier — Forst

Aktivitet mio. kr. Scenarie1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
Hegn 109 109 109 109
Oprydning 16 16 16 16
Grgfter/draen 85 85 85 85
Fornyelse i alt 210 210 210 210
Vurdering af risiko/efterslaeb Fjernes Fjernes Fjernes Fjernes
Bevoksning 65 65 65 65
Vedligeholdelse i alt 662 662 662 662

Totaler er inkl. aflgftning.

Eftersleebet afvikles i alle scenarier. Scenarierne er periodiseret med henblik pa en

tidlig afvikling af eftersleebet pd grofter og dreen. Hegnseftersleebet afvikles forst i

perioden 2010-2014, mens efterslaebet pad bevoksning reduceres i en jeevn takt igen-

nem hele perioden.

3.3 DE 4 SCENARIER - SAMLET SET

Aktivitetsniveauet i de fire scenarier er praesenteret i Tabel 3.3.4 fordelt p4 de respek-

tive fag. Forskellen mellem aktivitetsniveau og bevillingsniveau er den forudsatte

effektivisering pa 2 % pr. ar.
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Tabel 3.3.1: De 4 scenariers aktivitetsniveau i forhold til geeldende aftales aktivi-
tetsniveau for perioden 2007-2014

[Mio. Kr. 2007-priser ] Gzldende Scenarie1 Scenarie2 Scenarie3 Scenarie 4"
aftale

Spor 7.724 -14 1.079 1.691 2.321
- heraf hovedspor 7.724 -1.322 -279 258 833
- heraf andet 0 1.308 1.358 1.433 1.488
Broer 1.873 15 637 827 1.036
Kgrestrgm 478 51 112 166 321
Steerkstrgm 374 -32 59 81 129
Tele, It og Transmission 1.407 -32 40 288 342
Bygninger 306 -139 -25 15 50
Vej og plads 720 -122 -73 -23 96
Forst 648 230 230 230 230
Kastrupbanen'® 138 -15 -15 -15 -15
Aktivitet i alt 13.669 -57 2.045 3.261 4.511
Bevilling i alt 12.240 0 1.856 2.940 4.059

Den negative aktivitet i scenarie 1 er udtryk for en fremrykning af aktivitet i forhold
til den nuveerende aftale. Idet Banedanmark er underlagt et akkumuleret effektivise-
ringskrav pa 2 % pr. ar, vil en fremrykning af aktivitet betyde, at der kan gennemfo-

res feerre aktiviteter for den samme bevilling.

Den tilhgrende risikoprofil og eftersleebsudvikling for fagene er i oversigtsform prze-

senteret i Tabel 3.3.2.

15 Der arbejdes pa at basere bevillingsbehovene pa opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. Dette forventes at
kunne reducere de samlede merbevillingsbehov i scenario 2-4. Det nermere omfang fastlegges snarest.

' Ejerforhold mv. for bl.a. @resundsforbindelsens landanlag er fastlagt i lov af 16. juni 2005 om Sund & Bzlt Holding.
F.s.v. angar Kastrupbanen varetages de ekonomiske forpligtelser indtil videre af Banedanmark. Tallene for de respektive
fagaktiviteter i scenarierne deekker ogséd omkostninger til aktiviteter pa Kastrupbanen, for hvilke der dermed ogsa er tale om
en implicit udmentning af en effektivisering pa 2 % arligt over perioden.
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Tabel 3.3.2: Summarisk risikoprofil for fagene i de 4 scenarier.

Efterslab /
Risiko

Betydning for
regularitet

Nuvarende
tilstand

Scenarie 1

Scenarie 2

Scenarie 3

Scenarie 4

Passager
spor

Afggrende
betydning
savel historisk
som fremad-
rettet

Kritisk

Uaendret

Reduceres

Reduceres
maerkbart

Fjernes

Spor — andet

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet.

Kritisk'”

Broer

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet.

Generelt god

Karestram

Nogen betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet.

Generelt god

Steerkstrem

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel en
vis betydning
fremadrettet.

Generelt god

Tele, IT og
Transmission

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet.

Darlig

Bygninger

Ingen betyd-
ning savel

historisk som
fremadrettet.

Darlig

Vej & Plads

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel en
vis betydning
fremadrettet.

Varierende,

kritisk pa per-
roner og stati-

onsafvanding

Forst

Mindre betyd-
ning historisk.
Potentiel stor
betydning
fremadrettet.

Kritisk

Uaendret'®

Uaendret

Fjernes

Ueaendret

Reduceres
maerkbart

Ueendret

Ueaendret

Uaendret

Fjernes

Fjernes
naesten

Fjernes

Ueendret

Ueaendret

Fjernes

Reduceres

Fjernes

Reduceres

Fjernes

Reduceres

Fjernes

Uaendret

Fjernes

Fjernes

Fjernes

'" Betegnelsen “kritisk” karakteriserer tilstanden p4 bade sporstoppere, spordele i overkersler, underbund, opstillingsspor,
gods- og restbaner og sidespor.
'8 Betegnelsen “uzndret” over scenarierne 1-4 dzekker over en vasentlig risikominimering pa sporstoppere, spordele i

overkersler, underbund og opstillingsspor samt en uaendret udvikling pé sidespor og en forvaerret udvikling pa gods- og

restbaner.
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Det geelder for alle fagomréder, at Banedanmark - selv i de situationer, hvor efter-
sleebet og dermed risikoen er stigende - vil have fokus pa og i muligt omfang sege at
fjerne de mest kritiske elementer. Den usikkerhed, der generelt knytter sig til et sti-
gende eftersleeb, vil dog vanskeliggare den lgbende vurdering af hvilke anlaegsele-

menter, der vurderes mest kritisk savel i skonomisk som trafikal henseende.

De forste drs bevillingsniveau

I forbindelse med rammetalen i 2003 var det ikke forventningen, at markedet for
jernbanetekniske ydelser ville udvikle sig, og at Banedanmark dermed evnede at for-
oge produktionen hurtigt. Erfaringerne har vist, at der generelt har vzeret betydelig
kapacitet i markedet de senere ar. Det betyder dog ikke, at der i tilknytning til bud-

getterne i de 4 scenarier er en forventning om en gjeblikkelig indfasning.

For at Banedanmark kan sikre en effektiv og velplanlagt proces omkring den opstil-
lede aktivitetsforggelse, er aktivitetsniveauet i alle scenarier foresldet stort set ens i
2007 (jf. Tabel 1.7.3). Forskellen pa ca. 50 mio. kr. mellem scenarie 1 og 2 i 2007
skyldes, at de fleste fag leftes en smule, hvilket er et udtryk for, at alle fagene er re-
duceret kraftigt i scenarie 1. Loftet fra scenarie 2 til scenarie 3 og 4 skyldes primeert
let pgede sporaktiviteter og it-investeringer. Bevillingsleftet pd 253 mio. kr. i scenarie

1 vil veere en fremrykning af aktivitet over perioden.

Baggrunden for lgftet i scenarie 1 i 2007 p& 253 mio. kr. skal findes inden for Spor,
hvor der dels er tale om et foreget vedligeholdelsesniveau til gradvis indhentning af

vedligeholdelseseftersleebet, og dels er medtaget alle omkostninger til gvrige spor.

Tabel 3.3.3: Merbevillingshehov i 2007 i scenarierne

[Mio. kr. 2007-priser] Scenarie1 Scenarie2 Scenarie3 Scenarie 4
Sporfornyelse 182 204 21 215
Sporvedligehold 126 124 122 119
Forggelse sporomradet i alt 309 328 333 335
AEndring gvrige fag -56 -28 4 9
Samlet bevillingsloft 253 300 337 343

Seerligt for 2007 gezelder, at en del af Kystbanen bliver ombygget, og der blev i efter-
aret 2005 fremrykket 100 mio. kr. til netop dette projekt, samt 40 mio. kr. til afvik-

ling af eftersleeb pé vedligehold. Det er imidlertid vurderingen, at denne analyse fra
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efterdret 2005 har underestimeret det faktiske vedligeholdelsesefterslaeb, der nu vur-

deres til 150 mio. kr., jf. afsnit 4.1 Spor. Dette efterslaeb vurderes afviklet over 3 ar.

Figur 3.3.1 Forskel mellem bevilling 2007 og budget i beslutningsoplaeg fordelt pa
fag

350 -

300 -
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150 1 m Vedligehold
100 4 m Fornyelse
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50 -

-50 4
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Alternativet til dette bevillingslgft er, at Kagebugtbanen ikke sporombygges, eller at

det vurderede vedligehold ikke kan gennemfores som forventet.

Sporombygningen p& Kegebugtbanen er estimeret til ca. 230 mio. kr. En manglende
ombygning forventes at ville pafgre Banedanmark en forpget vedligeholdelsesom-
kostning, for at kvaliteten pd denne bane vil veere som forudsat i den kommende

kereplan p& S-banen.

Det er samtidig vurderingen, at det vil veere steerkt problematisk i relation til trafik-

afviklingen ikke at vedligeholde sporet som forudsat i de eksterne analyser.
Den foresliede samlede aktivitet over arene er praesenteret i Tabel 3.3.4.

Tabel 3.3.4: Periodiseret aktivitetsniveau for perioden 2007-2014

[Mio. kr. 2007-priser] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 lalt

| dag 1.504 1.520 1.644 1.849 1.826 1.801 1.776 1.750 13.669
Scenarie 1 1.768 1.729 1818 1.767 1.680 1.639 1.598 1.613 13.611
Scenarie 2 1.816  1.937 2.020 1.964 2.035 2.000 1.959 1.983 15.714
Scenarie 3 1.855 2.060 2.222 2227 2152 2146 2.140 2.128 16.930
Scenarie 4 1.862 2.246 2438 2.447 2397 2272 2262 2.256 18.180
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Banedanmark er underlagt et effektiviseringskrav pd 2 % pr. ar (akkumuleret fra

2006). Pa baggrund af denne forudsaetning kan Tabel 3.3.4 omregnes til bevillinger

(jf. Tabel 3.3.5)

Tabel 3.3.5: Periodiseret bevillingsniveau for perioden 2007-2014

[Mio. kr. 2007-priser] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | alt

| dag 1.446 1432 1519 1.675 1.621 1568 1.515 1.464 12.240
Scenarie 1 1.699 1.630 1.679 1.600 1.492 1427 1.363 1.350 12.240
Scenarie 2 1.746 1.825 1.866 1.779 1.807 1.741 1.672 1.659 14.095
Scenarie 3 1.783 1.941 2.053 2.017 1911 1.868 1.827 1.780 15.180
Scenarie 4'"° 1.789 2.116 2252 2216 2.128 1978 1.931 1.888 16.299
Scenarie 1

Forslaget til scenarie 1 baserer sig pa aktivitetsniveauet fra rammeaftalen fra 2003

med en fremrykket profil.

Tabel 3.3.6: Periodiseret aktivitetsniveau for scenarie 1 for perioden 2007-2014

Scenarie 1
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 |lalt

[Mio. kr. 2007-priser]

Spor 1.219 1.012 976 924 925 884 885 885 7.711
Broer 105 171 239 260 273 278 278 284 1.888
Kgrestrgm 51 83 83 59 63 63 64 64 529
Steerkstrgm 37 41 42 53 42 42 42 42 342
Tele, It og Transmission 114 192 263 246 153 160 120 128 1.375
Bygninger 21 21 21 21 21 21 21 21 167
Forst 116 121 107 116 116 103 100 100 878
Vej & Plads 90 74 72 72 72 72 72 72 597
Kastrupbanen 15 15 15 15 15 15 15 15 123
| alt 1.768 1.729 1.818 1.767 1.680 1.639 1.598 1.613 13.611

Scenarie 2

Scenarie 2 er i forhold til aktivitetsniveauet i rammeaftalen fra 2003, loftet med ca.

2,0 mia. kr. over perioden 2007-2014. Det giver den felgende profil for alle fag:

19 Der arbejdes pa at basere bevillingsbehovene pi opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05. Dette forventes at
kunne reducere de samlede merbevillingsbehov i scenario 2-4. Det nermere omfang fastlegges snarest.
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Tabel 3.3.7: Periodiseret aktivitetsniveau for scenarie 2 for perioden 2007-2014

Scenarie 2
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 alt

[mio. kr. 2007-priser]

Spor 1.239 1176 1.137 1.082 1.079 1.034 1.030 1.027 8.803
Broer 105 171 239 260 417 431 435 453  2.511
Kgrestrgm 55 86 86 62 75 75 76 76 591
Steerkstrgm 37 55 55 65 55 55 56 55 434
IT/ Tele 124 204 273 254 160 167 127 136 1.447
Bygninger 30 30 30 30 40 41 41 41 281
Forst 116 121 107 116 116 103 100 100 878
Vej & Plads 96 80 78 79 79 79 79 79 647
Kastrupbanen 15 15 15 15 15 15 15 15 123
| alt 1.816 1.937 2.020 1.964 2.035 2.000 1.959 1.983 15.714
Scenarie 3

Scenarie 3 er i forhold til aktivitetsniveauet i rammeaftalen fra 2003, loftet med ca.

3,3 mia. kr. over perioden 2007-2014. Det giver den folgende profil for alle fag:

Tabel 3.3.8: Periodiseret aktivitetsniveau for scenarie 3 for perioden 2007-2014

Scenarie 3

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 |Ialt
[mio. kr. 2007-priser]

Spor 1.245 1.267 1.227 1171 1.165 1.119 1.113 1.108 9.415
Broer 105 171 311 361 401 437 448 466  2.701
Kgrestrgm 55 87 88 74 77 77 109 78 645
Steerkstrgm 40 59 58 68 58 58 57 58 455
IT/Tele 154 227 297 300 185 201 162 167  1.694
Bygninger 30 32 32 35 47 48 48 48 321
Forst 116 121 107 116 116 103 100 100 878
Vej & Plads 96 80 86 87 87 87 87 87 697
Kastrupbanen 15 15 15 15 15 15 15 15 123
| alt 1.855 2.060 2.222 2.227 2.152 2.146 2.140 2.128 16.930
Scenarie 4

Scenarie 4 er i forhold til aktivitetsniveauet i rammeaftalen fra 2003, loftet med ca.

4,5 mia. kr. over perioden 2007-2014. Det giver den folgende profil for alle fag:
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Tabel 3.3.9: Periodiseret aktivitetsniveau for scenarie 4 i for perioden 2007-2014

Scenarie 4
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | alt

[mio. kr. 2007-priser]

Spor 1.246 1362 1.319 1.260 1.254 1.207 1.201 1.196 10.045

Broer 105 226 363 399 427 448 461 482  2.910

Kgrestrgm 55 88 123 148 165 63 95 63 799

Steerkstram 39 65 65 75 65 65 65 66 503

IT/Tele 161 251 320 306 186 202 156 166 1.749

Bygninger 30 38 38 38 53 53 53 53 356

Forst 116 121 107 116 116 103 100 100 878

Vej & Plads 96 80 89 90 115 115 115 115 816

Kastrupbanen 15 15 15 15 15 15 15 15 123

lalt 1.862 2.246 2.438 2.447 2.397 2.272 2.262 2.256 18.180
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4 BESKRIVELSE AF FAGOMRADER

4.1 SPOR

Sporomradet er langt det storste fagomrade og udger over halvdelen af Banedan-
marks samlede gkonomi til fornyelse og vedligehold. Sporomradet opdeles i spor,
sporskifter, sporstoppere, spordele i overkersler og sporets underbund. Sporet bestar
af skinner, sveller og ballast. Alle disse komponenters tilstand har vital betydning for

anleeggets kapacitet og dermed togtrafikkens regularitet.

Tabel 4.1.1: Fordeling af sporkilometer

Fjern- Gods- Rest- Alle ba-
Spor km S-banen I alt

banen baner baner ner
Hovedspor 2761 355 3116 116 29 3261
Sidespor 429 42 471 53 51 575
I alt 3190 397 3587 169 80 3836

Banedanmark har samlet 3.116 km hovedspor pé fjernbanen og S-banen, der anven-
des i afviklingen af den planlagte trafik. Herudover er der 471 km sidespor, der an-
vendes til opstilling af passagertog, godstog og tog til vedligehold af banen, jf. Tabel

4.1.1, der tillige viser fordelingen pa gods- og restbaner.

4.1.1 Okonomi

Som folge af omlaegning af det sékaldte takstnedseettelsestilskud og som led i trafik-
aftalen 2003 blev der fra 2004 og frem tilfort ganske store ekstramidler til sporomré-
det sammenlignet med tidligere &r. Profilen for bevillingen til sporomrddet har dog
@ndret sig siden 2003-aftalens indgéelse. I 2005 blev der fremrykket 120 mio. kr. fra
2006 i forbindelse med sporombygningen Vejle-Herning. Med trafikaftalen 2005 blev
der for 2006 tilfgrt 100 mio. kr. til sporfornyelse og 100 mio. kr. til sporvedligehold,

samt fremrykket 100 mio. kr. fra 2009 til 2007 til fornyelse af Kystbanen.
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Figur 4.1.2: Tidligere arsforbrug og sigtelinier i rammeaftale

Spor
Forbrug og sigtelinjer
(mio. kr. 2007-priser)
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= Fornyelse | Sigtelinjer | 282 | 382 | 287 | 247 | 557 | 632 | 593 | 560 | 549 | 633 | 663 | 608 | 555 | 503 | 452
[ Vedligehold | Sigtelinjer - 311 265 | 224 | 210 | 305 | 401 303 | 301 | 301 301 | 301 | 301 | 301 301
—aA— Fornyelse | Forbrug 247 | 360 | 345 | 348 | 773 | 570

A— Vedligehold | Forbrug 299 | 306 | 253 | 300 | 294 | 336

Kombinationen af indfasningen af aktivitetslgftet i Rammeaftalen 2003 og de efter-
folgende tilfgrsler og fremrykninger af midler har betydet, at sigtelinjerne for aktivi-
teterne pd sporomradet aftager de kommende ar for herefter at stige frem til 2010.
Forbruget har i en &rreekke bevidst veeret hgjere end forudsat i rammeaftalens sigte-
linjer, idet der i en arrsekke er overfort midler fra andre fag til spor for at minimere

de trafikale konsekvenser.

4.1.2 Tilstand

Samlet set ma sporets tilstand betegnes som kritisk, idet andelen af spornettet, der vil
veere udlevet i 2007, er ca. 22 % pé de rede baner og ca. 51 % pa de bld baner. Hvis
en komponent er udlevet, kan driften opretholdes ved intensiveret vedligeholdelse.
Der er dog tale om en kortvarig lgsning, der indebarer en forhgjet risiko for drifts-

indskrsenkninger og driftsstop.

Problemerne ved gamle, nedslidte spor kan i nogle tilfaelde, som alternativ til spor-
ombygning, afhjeelpes ved intensiveret vedligehold. Dette kan forlaenge sporets leve-
tid og opretholde streekningshastigheden i yderligere nogle ar, men dog med foreget

risiko for akutte hastighedsnedsaettelser.

Af Tabel 4.1.2 fremgar andelen af spornettet, der er udlevet i hhv. 2007 og 2014, hvis
der ikke foretages fornyelse i perioden. Opggrelsen foretages ud fra levetidskurver i
forhold til den trafikale belastning. Der er tale om en gennemsnitsbetragtning, hvor

nogle komponenter holder leengere og andre kortere end gennemsnittet. Det fremgar,
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at det iseer er sveller og ballast, der udleves i perioden, mens skinnerne kun i mindre

grad stir foran udskiftning.

Tabel 4.1.2: Andel af spornettet udlevet primo 2007 og 2014 ved ingen fornyelse
i perioden

S-bane Rode Gronne Bla
Spornet [km] 357 917 1242 587
Ar 2007 2014 2007 2014 2007 2014 2007 2014

Udlevede skinner
4 % 5% 3 % 3% 1% 14% 13% 13 %

Udlevede sveller
M1% 35% 7% 30% 24% 40% 48% 50%

Udlevet ballast
5% 62% 21% 45% 43% 52% 51% 57 %

Talt*
45% 62% 22% 46% 44% 52% 51% 57 %

Skinner, sveller og ballast er sammenlagt sdledes, at hvor der er geografisk sammen-
fald, er der kun medregnet ét element (" feellesmeengden”).

I relation til sporets tilstand vurderes det, at der knytter sig en seerlig udfordring til omfanget

af duobloksveller, brugelige aldre skinner og ballasten - jf. nedenfor.
Sveller

De aldste duobloksveller og traesvellerne er de mest kritiske pa nettet. Problemet med
duobloksvellerne er, at den tveerstang, der forbinder de to betonblokke, som sporet
hviler pa, ruster mere end hidtil antaget, hvis der eksempelvis er megen fugt og salt.

Dette geelder for alle duobloksveller, men er mest fremskredent for de aeldste sveller.

Fordelingen af sveller er vist i Figur 4.1.3, hvoraf det fremgar, at trae- og

duobloksveller ligger pé ca. 62 % af den samlede sporleengde.
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Figur 4.1.3: Sveller fordelt efter type
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Samtidig er der stadig over 500 km treesveller i hovedspor, der for en stor dels ved-

kommende er udtjente, sdledes at sporet eks. ikke kan efterspaendes pa normal vis.
Skinner

Det har tidligere veeret praksis, at skinner, der havde ligget p4 hovedbaner, blev re-
profileret og genbrugt pa regional og lokalbaner i deres "andet liv”. Skinnernes hold-
barhed afggres ikke kun af det fysiske slid, men lige s& ofte af indre udmattelse, der

kan vise sig som pludselige skinnebrud..
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Figur 4.1.4: Fordelingen af brugelige eeldre skinner
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Det er centralt at kende den belastning, som en skinne har veeret udsat for, for at
kunne modellere nedbrydningen korrekt. Historisk har der dog ikke vaeret nogen da-
taindsamling, der har sikret, at tidligere akkumuleret belastning er blevet registreret,
hvilket gor det vanskeligt at forudsige nedbrydningen af de zldre genanvendte skin-
ner. Sikkerheden opretholdes ved systematisk ultralydskontrol, hvor udviklingen af

indre materialefejl i skinner ngje folges.

Ballast

Banedanmark har ikke systematisk indsamlet information om ballastens tilstand, og
der knytter sig derfor seerlig usikkerhed til denne anleegskomponent. Ballasten analy-

seres i overensstemmelse med normen ikke generelt, men i forbindelse med tilbage-
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vendende problemer med sporets beliggenhed. Her gennemfgres s& ballastboringer for

at fastsla baggrunden for det urolige spor.

Grundet fejl i Banedanmarks data for gennemfert ballastrensning er der af Atkins
Danmark lavet et konservativt overslag over merbehovet, der proportionalt er tilpas-

set scenarierne.

4.1.3 Fejludvikling

Til og med 2002 var pavirkningen fra sporomradet pd kanalregulariteten relativt sta-
bil og moderat, men siden 2003 har Banedanmark oplevet hidtil usete problemer med
at opretholde en tilfredsstillende drift. Isser i de senere ar er det isser sporomridet,
som har bidraget negativt til udviklingen i kanalregulariteten. Forklaringen pa denne

udvikling skal seges i flere forhold:

o Utilstreekkeligt forebyggende vedligehold

Der er gennem flere ar, og specielt i perioden 2002 - 2005, foretaget et util-
streekkeligt forebyggende vedligehold, som bl.a. omfatter skinneslibning,
sporjustering, ultralydsméling og méalevognskersler. Disse aktiviteter er ngd-
vendige for, at funktionaliteten kan opretholdes pa leengere sigt. Den util-
straeekkelige vedligeholdelse har saledes fort til et snaevert fokus pd akut af-
hjeelpning af kritiske fejl, mens den planmeessige udbedring af fejl under ud-
vikling har veeret nedprioriteret. Derved blev der samlet set akkumuleret et
vedligeholdelsesmaessigt eftersleeb af et omfang, hvor skinnefejl blev stadigt
hyppigere og mere alvorlige. Virkningen heraf er sldet hurtigt igennem i form

af regularitetsforringelser i 2003-2005

e Baner, der er ved at veere udtjente

En rekke af de yderligt liggende baner er i dag ved at vaere udtjente. Iseer
baner med treesveller og @ldre skinner star over for en snarlig fornyelse. Ar-
sagen til fornyelsesbehovet varierer fra bane til bane og fra sted til sted, men
hidrgrer dels fra aldersmaessig nedbrydning, dels fra slidtage. Der er tale om
nedbrudte treesveller, stort skinneslid, nedbrudt ballast, uroligt spor som folge

af afvandingsproblemer, osv.

e Tommerup-ulykken

Det var en aldrig tidligere konstateret brudform, som blev fundet ved skinne-

bruddet ved Tommerup i februar 2004. Det medfarte en normeendring vedre-
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rende skinnebrud. I forhold til regulariteten medferte ulykken en gradvis ad-
feerdsmaessig aendring i virksomheden. Sporkvaliteten blev tidligere hovedsa-
geligt styret pé et erfaringsbhaseret grundlag, hvor den i dag i langt stgrre ud-
streekning vurderes at basere sig pa en stringent efterlevelse af normerne. Det

har betydet, at et stigende antal fejl p&4 sporomradet registreres og rettes

e Skeerpet udbedringskrav

Den norm, som angiver graensevaerdier for de geometriske parametre, der be-
skriver sporets kvalitet, blev revideret i maj 2005 og indebar en lempelse af
indgrebsgraenserne, men derimod en skeerpelse af, hvornir en udbedring skal
finde sted. I en situation med et vel vedligeholdt spor vil denne skserpelse ik-
ke, eller kun i begreenset omfang, have betydning for regularitetspivirknin-
gen, men kombineret med det utilstreekkelige vedligeholdelsesniveau har

virkningen af de skeerpede udbedringskrav varet betydelig.

Alle ovenstdende forhold vurderes at have bidraget til den markante forringelse af

regulariteten som folge af spor.

Konkret viste malevognskersler i sommeren 2005 mellem Kobenhavn og Arhus et
betydeligt antal fejl i sporet. Den skeerpede norm gav sig udslag i drastiske foran-
staltninger, dels ved gjeblikkelige hastighedsnedsaettelser, og dels i form af skaerpet

overvigning og meget kortere reaktionstider pa udbedring af fejl.

Da niveauet for sporvedligeholdelsesarbejder i foraret 2006 har veeret unormalt hejt
som folge af ovennaevnte forhold, opstod der et tilsvarende unormalt stort behov for
speendingsudligning. Denne pukkel fik Banedanmark, bl.a. som folge af en rsekke
akutte heendelser, ikke fjernet for udgangen af juli, sdledes at der i perioder i juni
2006 métte indferes hastighedsbegreensninger péd visse straekninger mellem Keben-

havn og Arhus pa grund af risikoen for solkurver.

Hertil kommer, at perioden generelt har veeret praeget af en reekke heendelser, bl.a.
som foglge af problemer med bled bund, skinnebrud og afsporinger af godstog, som
har haft betydelig konsekvens for den samlede regularitet, og som yderligere har
skeerpet udfordringerne med at tilretteleegge en hensigtsmeessig planleegning og ud-

forelse af de mange arbejder, herunder tilsynsarbejdet.
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Samlet set har ovenstdende betydet en markant forggelse af sporets pavirkning af

kanalregulariteten (jf. Figur 4.1.5).

Figur 4.1.5: Udvikling i fejl pa spornettet i gennemsnit pr. maned
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Figur 4.1.5 viser, at antallet (bla sgjle), varigheden i tid (red sejle) og leengden i km
(gul sojle) af hastighedsnedsaettelser som fplge af tilstanden pa spornettet er steget

markant fra 2002 til forste halvar af 2006.

Antallet af hastighedsnedsaettelser har stgrre betydning for regulariteten, end leeng-
den af hastighedsnedsaettelserne, idet et tog skal bremse, passere og accelerere igen
hver gang, der er en hastighedsnedsattelse. Og iszer accelerationen er tidskraevende.
Ved et stort antal fejl i mange dage mistes sdledes mange minutter i forhold til kere-

planen, hvilket resulterer i en relativt stor negativ effekt pa regulariteten.

Overordnet og noget forsimplet er det vurderingen, at de aktuelle betydelige proble-
mer med sporet i betydelige udstreekning er knyttet til et mangelfuldt vedligehold pa
de rode og til dels de groanne straekninger, men de aktuelle problemer pa de bl og til
dels de gronne straekninger skyldes sporet alder - p&4 S-banen er det en kombination
af sporets alder og mangelfuld vedligeholdelse. Dette er dog alene geeldende pa kort

sigt.
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4.1.4 Grundlag for behovsvurdering
Der er blevet gennemfort en reekke analyser inden for sporomrédet i fordret 2006. Det
har betydet en forbedring af vidensniveauet om sporets tilstand generelt og af spor-

modellen specifikt. Nedenfor skitseres analyserne kort.

e Opdatering af sporanalysemodellen
Sporanalysemodellen blev udviklet af BSL, Atkins Danmark og IBM i 2003.

Modellen vurderer alene fornyelses- og vedligeholdelsesbehovet pd hovedspor
og gennemgdiende togvejsspor. Behovet pa andre spor, samt andre specifikke
anleegselementer som sporstoppere, spordele i overkgrsler og underbygning,
vurderes uden for modellen. Der er tale om en ganske detaljeret optimerings-
model, der kan anvendes til at forudsige effekterne af forskellige fornyelses-
niveauer. Modellen kan ikke selv foresld optimale investeringsniveauer, men
optimerer fornyelsesaktiviteterne pa basis af budgetmaessige bindinger. Spor-
analysemodellen estimerer desuden forsinkelsesomkostninger og vedligehol-

delsesbehov ved forskellige niveauer af sporfornyelse.

Spormodellen er blevet gennemgiet, datagrundlaget er blevet forbedret, og
enhedspriser er blevet reestimeret - bl.a. er levetidskurverne for spor, sveller
og ballast blev revurderet. Prisen for afvikling af eftersleebet er faldet med
175 mio. kr. i forhold til, hvad spormodellen anslog i 2005, men der er tale
om et samlet resultat af mange betydelige justeringer, som traekker i hver sin

retning.

Der er i modellen indlagt en reekke bindinger, der begreenser de udferelses-
maessige muligheder, som modellen kan operere med. Dette er sket i samrid
med de fagligt ansvarlige, der eksempelvis ikke vurderer det muligt i praksis
at gennemfgre rene skinneudvekslinger pa& hverken traesveller eller
duobloksveller. Samtidig kan der alene foretages totalombygninger pa S-
banen, da der i henhold til anbefalinger fra 2003 skal skiftes til en kraftigere

skinnetype.

Udover spormodelberegningerne er der ogsa gennemfart en reekke andre ana-

lyser og reestimeringer:
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e Analyse af vedligeholdelsesbehovet

Atkins Danmark har gennemfort en analyse af Banedanmarks vedligeholdel-
sesbehov pd sporomradet. Opgorelsen af vedligeholdelsesbehovet inkluderer
folgende tre hoveddele: 1) Vedligeholdelsesbehovet, hvis der ikke er efterslaeb
(steady state), 2) Vedligeholdelseseftersleebet som folge af et estimeret, histo-
risk underforbrug og 3) Vedligeholdelseseftersleebet i forhold til gaeldende

normer. Der er samlet set tale om en opjustering af behovet for vedligehold.

e Sidespor & GTA opstillingsspor

Der er gennemfort en raekke analyser af sidespor, dels af muligheden for at
trimme anlaegget, dels for at sikre, at DSB’s GTA-plan (kan understottes med

opstillingsspor)

e Streekningsgennemgang af saerligt kritiske baner

Der er identificeret en reekke baner, hvor det enten er umuligt eller forbundet

med store risici at levetidsforlaeenge dem i aftaleperioden

e Sporstoppere

Der er udstedt pabud om, at alle sporstoppere skal opfylde normerne inden
for fem ar. Udgiften er estimeret til 165 mio. kr. under forudsaetning af, at en
del af behovet fjernes i forbindelse med sportrimningen. Herudover estimeres

udgifter for 72 mio. kr. i perioden 2007-2014 til alm. fornyelse

e (QOverkorsler

I Banedanmarks inputrapport fra august 2005 var der estimeret samlede om-
kostning pa 73 mio. kr. arligt til overkersler. Dette estimat er efterfolgende
differentieret i forhold til den tveergidende trafik. Belgbet er derfor optimistisk
nedjusteret til ca. 15 mio. kr. arligt som en vedvarende fornyelsestakt, idet en
raekke overkgrsler ombygges i forbindelse med fornyelsesprojekter, derudover
yderligere 23 mio. kr. arligt i perioden 2007-2014 til deekning af nuveerende

efterslaeb

e Underbund

Der er ud fra omfanget af planlagte opgaver vurderet et behov for udbedring

af setninger i sporets underbund..

Der er siledes gennemfart et ganske omfattende antal delanalalyser af det store saet

af hovedkomponenter, der indgér i sporomradet.
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4.1.5 Scenariebeskrivelse

I alle scenarierne er aktiviteterne pa opstillingsspor, sidespor, sporstoppere, spordele i
overkersler og underbund de samme, idet det er vurderet, at disse aktiviteter ber til-
godeses uanset ambitionsniveau for det samlede sporomrade. Spordele i overkersler

har dog forskellig investeringsprofil i de 4 scenarier.

I alle scenarierne er det tillige en forudseetning, at vedligeholdelseseftersleebet afvik-

les i lgbet af 3 ar.
Prioritering af fornyelsesaktiviteterne

Der er som hovedregel foretaget den prioritering, der vurderes at give den bedst mu-
lige regularitet inden for hvert scenaries aktivitetsniveau, jf. de anferte prioriterede
streekninger i afsnit 3. For at vurdere dette anvendes sporanalysemodellen, som un-
der en budgetrestriktion sgpger at minimere generne for togoperatgrerne og passage-

rerne (THC) %°.

Sporanalysemodellens detaljerede resultater er efterfolgende sammenstillet i 4 opera-
tionelle, langsigtede planer. Det er gjort, fordi modellen ikke i fuldt omfang er i stand
til at inddrage den trafikale veegt af den enkelte straekning”' og heller ikke eksplicit
inddrager prioriteringen mellem S-banen og de rede, gronne og bli straekninger.
Endelig foretager modellen ikke i fuldt omfang den sammenstilling af delaktiviteter,
der i praksis vil veere hensigtsmaessig for sporombygningsprojekter, ligesom modeller
af denne type ikke i fuldt omfang kan beskrive konsekvenserne for baner, der er me-

get nodlidende.

Det skal bemaerkes, at modellens resultater er gennemgéet og analyseret i samarbejde
med Banedanmarks sporeksperter for at sikre, at de opstillede, forelgbige 8 &rs inve-

steringsplaner afspejler den faglige vurdering.

Fornyelsesaktiviteter pd de rgde 1. prioritetsstreekninger og S-banen kan ikke priori-
teres lige hgjt i alle scenarierne pa trods af deres trafikale storre betydning. I det om-

fang spor pa de grenne og bli baner allerede pd nuvarende tidspunkt ikke vurderes

% De sakaldte "Traffic Hindrance Costs - THC”, er en sammenvzagtning af risikoen for hastighedsnedszttelser som folge af
fornyelsesbehovet med deres betydning for operaterer og passagerer.

' Det gaelder eksempelvis det centrale afsnit pa S- og fjernbanen ved Nerreport, hvor kereplanerne er meget pressede, samt
pé Vestfyn, der har stor betydning for trafikken til og fra Jylland.
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at kunne levetidsforleenges, er de ogsd medtaget i de laveste scenarier, frem for andre

knap si kritiske spor pd S-bane og de rode baner.

Prioriteringen indebeerer, at der i scenarie 1 og i mindre omfang i scenarie 2 vil veere
en vis risiko for hastighedsnedszettelser pa de rgde baner som folge af det tilbagevae-
rende eftersleeb. Sammenhaengen i togtrafikken gor, at et eftersleeb p& en gron bane i
visse tilfeelde vejer tungere for regulariteten end et nyere opstaet efterslaeb pd en rad
bane. Samlet set stiger eftersleebet og risikoen dog pa bade de gronne og bla straek-

ninger over aftaleperioden i scenarie 1.

Det understreges, at der i starten af perioden, selv i scenarie 3 og 4, vil veere en ikke
ubetydelig risiko for hastighedsnedseettelser knyttet til vedligeholdelsesproblemer pa
alle banekategorier, og sarligt pA S-banen og de rode baner vil der veere en risiko i
de kommende ar, indtil vedligeholdelseseftersleebet er afviklet i lgbet af en 3 arig

periode.

Prioriteringen indebzerer saledes, at fornyelseseftersleebet og risikoen pa bade de
gronne og bli strekninger stiger over aftaleperioden i scenarie 1. Seerligt for S-
banen og de rede streekninger geelder endvidere, at der skal tages hensyn til den ka-
pacitet, der er i nettet til sporfornyelse, siledes at passagererne ikke generes ungdigt

af fornyelsesarbejderne.

Figur 4.1.6: Fornyelsesaktiviteter fordelt p4 banestraekninger i de fire scenarier
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Generelt set vurderes det dog, at Straekningen Helsingor — Kobenhavn - Arhus og S-
banen i alle scenarier, vil veere sikret midler til over aftaleperioden at minimere risi-
koen for hastighedsnedsaettelser og driftsstop grundet sporets tilstand, mens de gron-
ne straekninger forst opprioriteres i scenarie 2 til 4 og de bl straekninger forst oppri-

oriteres i scenarie 3 og 4, jf. Figur 4.1.6.

Det skal dog understreges at den robusthed, der er for resultaterne specielt i scenarie
1 og til dels i scenarie 2, er lavere end for de @vrige scenarier. Det skyldes, dels at
fornyelsesefterslaebet kun reduceres i mindre grad, dels at der kun er meget begraen-
sede frie midler i scenarie 1 og 2, som ikke er indregnet i de forelgbige 8 arsplaner.
Det betyder, at fleksibiliteten og muligheden for at omdisponere indenfor budgetterne
er begreensede. Skulle der pludseligt vaere uforudsete udgifter, vil det i scenarie 1, og
tildels i scenarie 2, have meget umiddelbar betydning for de ellers planlagte projek-

ter, der skal drive den forventede udvikling.

I alle tilfeelde, og i alle scenarier, vil der pa kortere sigt veere betydelige udfordringer
knyttet til at fa reduceret effekterne af bade vedligeholdelses- og fornyelsesefterslee-

bet pa alle baner.
Vedligeholdelsesbehovet

Det fremtidige vedligeholdelsesbehov for hovedspor er af Atkins Danmark vurderet til
ca. 350 mio. kr. rligt i en “steady state” tilstand, hvor der ikke eksisterer noget efter-

slaeb, og det samlede eftersleeb pa vedligeholdelsen er vurderet til ca. 148 mio. kr.

Eftersom vedligeholdelsesefterslaebet som omtalt vurderes saerligt kritisk i relation til
den trafikale afvikling, er det forudsat, at vedligeholdelsesefterslaebet afvikles i lobet
af 2007 - 2009. I Atkins Danmarks analyse er forudsat at dette eftersleeb afvikles
over 2 ar. Efter samrdd med de fagligt ansvarlige og vedligeholdelsesorganisationen
er det dog vurderingen at en 3 arig horisont er mere realistisk. Samtidig er der i for-

hold til Atkins analyse foretaget en mindre korrektion af aflgftningsbehovet.

Tabel 4.1.3 viser vurderingen af vedligeholdelsesbehovet for perioden 2007 - 2014.
Vedligeholdelsesbehovet er fordelt ud pa de tre vedligeholdelseskategorier: fejlret-

ningsarbejder, normbestemte arbejder og tilstandsbaserede arbejder.
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Tabel 4.1.3: Gennemsnitligt vedligeholdelsesbehov 2007 - 2014, samt budgettet

for 2006.

Ar 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Fejlretnings arbejder 42 42 42 42 42 42 42 42 42
Normbestemte arbejder 67 67 67 67 67 67 67 67 67
Tilstandsbaserede arbejder 241 240 240 240 240 240 240 240 240
Deltotal — steady state 350 349 349 349 349 349 349 349 349
Efterslaeb 23 50 50 48 - - - - -
Total vedligehold 373 399 399 397 349 349 349 349 349
Aflgftning 20 21 21 21 20 20 20 20 20
Vedligehold + Aflgftning 393 420 420 418 369 369 369 369 369

Opstillingen afspejler ikke den mdde, som alle sporaktiviteter budgetteres pd, hvorfor

tallene for 2006 er et skon.

Vedligeholdelsesomkostningerne afhsenger delvist af sporets tilstand, og Atkins

Danmark har vurderet, at de sékaldte tilstandsbaserede arbejder vil kunne reduceres i

takt med at sporets gennemsnitsalder reduceres. Atkins Danmark angiver sdledes, at

der kan forventes et fald i udgifterne til de tilstandsbaserede arbejder i stgrrelsesor-

denen 5 % pr. ar gennemsnitsalderen reduceres - og modsat hvis alderen stiger. Dette

er indregnet i scenariernes vedligeholdelsesbudgetter.

Figur 4.1.7: Fornyelse og vedligehold i scenarierne pa sporomradet i hele perioden
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Hvis der alene fokuseres p& hovedspor og gennemgdende togvejsspor, dvs. ekskl.

sidespor samt gods- og restbaner, vil sporets gennemsnitsalder blive reduceret i alle

scenarier. I scenarie 1 estimeres gennemsnitsalderen at falde med ca. 0,8 ar, mens den
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estimeres at falde med 5,1 ar i scenarie 4 til 17,9 ar*. Det er pa denne baggrund vur-
deret, at vedligeholdelsesniveauet reduceres over scenarierne i takt med, at fornyelsen
stiger. Eksempelvis reduceres det samlede vedligehold med 250 mio. kr. i scenarie 4 i

forhold til scenarie 1.
@Qvrige sporelementer

I alle scenarierne er der sikret et basisgrundlag, siledes at komponenter, der ikke
indgéar i sporanalysemodellen, prioriteres ens i alle scenarier (jf. Tabel 4.1.4), med
undtagelse af spordele i overkersler hvor eftersleebet indhentes i scenarie 4 og kun

delvis i scenarie 2 og 3.

Tabel 4.1.4: Fornyelse og vedligehold for gvrige sporelementer i de 4 scenarier

Mio. kr. Scenarie1 Scenarie2 Scenarie 3 Scenarie 4
Sporstoppere 238 238 238 238
Overkarsler — spordele D 65 240 205
Underbund 205 205 205 205
Opstillingsspor — GTA 232 232 232 232
Gods- og restbaner 3% 3% 3 3
Sidespor 320 320 320 320
| alt 1145 1195 1270 1325

Folgende karakteristika bor seerligt fremhaeves:

e For sa vidt angar sporstoppere er der tale om en vurdering af det ngdvendige

udgiftsbehov, der folger af krav fra sikkerhedsmyndigheden.

e For overkersler er der ikke tale om udgifter til selve overkerslerne, men om
de merudgifter, der folger af, at spordelene i overkerslerne er seerligt udsat

for teering

e For sa vidt angar udgifter til opstillingsspor i forbindelse med kereplanen, der
folger af GTA-planen, er der af Cowi udarbejdet to forslag til lgsninger, hhv.
en levetidsforleengelseslgsning til 232 mio. kr. og en fornyelseslgsning med
totalombygning til 330 mio. kr. Det er det billigste af disse lgsningsforslag,

der er lagt til grund

2 Medtages sidespor samt gods- og restbaner, ville gennemsnitsalderen blive vasentligt hojere.
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e Underbund vedrerer alene bledbundsarbejder, mens udgifter til f.eks. grofte-
afvanding afholdes under Forst. Stabilitetsproblemer i deemninger kan f.eks.
skyldes kraftig nedber kombineret med mangelfuld afvanding, blode jordlag

under deemningen eller seendrede grundvandsforhold

e Der foretages levetidsforleengelse af gods- og restbaner frem til og med 2014.
Der skal saledes i den kommende aftaleperiode tages stilling til fortsat trafi-

kering af streekningerne udover 2014

e For gvrige sidespor geelder, at der er forudsat en sdkaldt trimning af sporene,
som kan nedbringe omfanget af sidespor med ca. 30 %. Safremt det blev lagt
til grund, at de resterende ca. 70 9% sidespor skulle opretholdes, burde det
nedvendige reinvesteringshehov vere betydeligt hgjere end det, der er forud-
sat her. Det er imidlertid Banedanmarks vurdering, stgttet af Trafikstyrelsen,
at omfanget af sidespor, efter grundig analyse, vil kunne nedbringes yderlige-
re. Af samme arsag er der i aftaleperioden kun afsat midler svarende til ca.
1/3 af det niveau, der burde geelde, safremt de anforte 70 % af de nuvaerende
sidespor skulle opretholdes permanent. Omfanget af de ngdvendige sidespor,
inklusive eventuelle anbefalinger til funktionalitetseendringer, afklares i et
samarbejde mellem Banedanmark og Trafikstyrelsen i rammeaftaleperioden.
Konsekvensen af den forudsatte trimning og de forudsatte budgetter er, at
Banedanmark kan blive nedt til at afvise godsudveksling p& visse stationer

grundet sporenes tilstand.

Der vil, for si vidt angér sidesporene, veere et seerligt samarbejde mellem Banedan-
mark og Trafikstyrelsen i den kommende rammeaftaleperiode om, hvilke krav fremti-

dens jernbane stiller til omfang og placering af sidespor.

4.1.6 Sporomradets pavirkning af den trafikale kvalitet
Der er en reekke forhold, der pavirker den forventede trafikale kvalitet, udtrykt ved
den regularitet, der kan forventes i hvert scenarie. Det skal dog understreges, at de

forhold, der er medtaget her, alene vedrorer sporomradet.

e Udviklingen i fornyelseseftersleebet og vedligeholdelseseftersleebet
o Udviklingen i risiko for hastighedsnedsaettelser
o Risikoen pé de seerligt kritiske og lavest prioriterede baner

e Professionaliseringen af Banedanmark.

Beslutningsgrundlag for sporomradet mv. 2007-2014 103



Disse forhold indenfor sporomradet vurderes i seerligt omfang at pavirke den trafikale
kvalitet. Effekten fra signalomradet, som er det andet fagomradde med betydelig trafi-

kal pavirkning, analyseres separat i Signalanalysen.

4.1.7 Udvikling i fornyelseseftersleb

Efterslaebsniveauet pa en given streekning er en indikator pa risikoen for, at der op-
star uforudsete problemer i form af irregularitet eller driftsstop samt at streekningen
ikke — eller kun i form af en seerlig indsats — vil kunne levetidsforlaenges. I alle sce-

narier sker en delvis afvikling af eftersleebet, jf. Figur 3.2.2.

En konsekvent fastholdelse af de i afsnit 3 preesenterede prioriteringskriterier hvor
efterslaebet afvikles forst p4 S-banen og de rede baner og efterfolgende pa de gronne
og bld baner, har som beskrevet vist sig ikke at give den bedst mulige regularitet

indenfor budgetbegraensningen.

Denne optimerede prioritering indebzerer saledes, at eftersleebet og risikoen pa de
gronne og bl straekninger stiger over aftaleperioden i scenarie 1. Sammenhaengen i
togtrafikken gor at et eftersleeb pad en gren bane i visse tilfzelde vejer tungere for
regulariteten end et nyere opstaet eftersleeb p& en rad bane. Det betyder, at der i sce-
narie 1 og i mindre omfang i scenarie 2, vil vaere en vis risiko for hastighedsnedsaet-

telser pa de rode baner som folge af det tilbageveerende efterslaeb.

Figur 4.1.8: Profil for udvikling i efterslaeb pa spor med udgangspunkt i de 4 sce-
narier sammenlignet med dagens situation primo 2007
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I scenarie 2 kan efterslaebet pd de gronne straekninger reduceres markant i forhold til
dagens niveau i lgbet af aftaleperioden, mens efterslaebet pad de bla streekninger forst

gradvis reduceres i scenarie 3, og reelt forst fjernes i scenarie 4.

Den skitserede prioriteringsmekanisme resulterer siledes i, at der selv i de hgjere sce-
narier er veesentlige risici knyttet til de lavest prioriterede straekninger gennem hele

aftaleperioden.
Afviklingen af vedligeholdelsesefterslebet

Det er forudsat, at efterslaebet p& vedligehold afvikles over perioden 2007 - 2009
med ca. 50 mio. kr. pr. ar. Det har vist sig ganske vanskeligt at kvantificere bade
omfanget og betydningen af vedligeholdelsesefterslaebet. Men det er Atkins Danmark
og Banedanmarks vurdering, at et historisk set for lavt vedligeholdelsesniveau har
medfort et eftersleeb, der i dag ses i betydeligt omfang negativt at pavirke den regu-

laritet, som virksomheden kan levere.

Det er vurderingen, at vedligeholdelseseftersleebet kan afvikles over en 3-arig perio-
de. I hvilken hast denne afvikling herefter kommer til udtryk ved forbedret regularitet
er derimod meget sveert at estimere. Der kan i forbindelse med det for lave vedlige-
hold dels veere opstdet uventede fplgeskader, eller det kan vise sig, at de senere gen-

nemfgrte arbejder ikke holder som forventet.

P4 de rede baner og S-banen er vedligeholdelseseftersleebet desuden kombineret med
styringsmaessige udfordringer knyttet til at handtere det ganske betragtelige antal

vedligeholdelsesopgaver, der skal gennemfores.

Det er denne usikkerhed omkring omfanget af vedligeholdelseseftersleebet, der gar, at
det er vurderingen, at effekten af afviklingen af vedligeholdelsesefterslaebet pa regu-

lariteten fremkommer i lpbet af de kommende 4 ar.
Udviklingen i risiko for hastighedsnedscettelser

I sporanalysemodellen udtrykkes de negative trafikale effekter for operaterer og pas-
sagerer ved "Traffic Hindrance Cost”-begrebet (THC)>. Det er vigtigt at erindre, at

sporanalysemodellen alene estimerer konsekvenser af fornyelsesefterslaebet, hvor-

3 THC er et sammenvejet udtryk af risikoen for hastighedsnedszttelser og den gkonomiske veerdi, der knytter sig til disse
hastighedsnedsettelser.
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imod vedligeholdelseseftersleebet ikke umiddelbart kan modelleres stringent, men

alene overslagsmaessigt beregnes og konsekvenserne overordnet vurderes.

Eftersom sporanalysemodellen alene anvendes som stotteveaerktsj og ikke direkte har
ligget til grund for den preecise udmgntning af investeringsprofilerne fordelt pa
streekningskategorier, afspejler spormodellens THC-resultater for de enkelte streek-

ningskategorier ikke det preecise billede af den forventede udvikling.

Spormodellens forudsigelser om udviklingen i THC som en indikator for hele perio-
den, kan ske under forudseetning af, at vedligeholdelsesefterslzebet indhentes i lobet
af en kortere arraekke. Sker det, er THC en indikator for, hvordan den samlede risiko
for hastighedsnedseettelser og veerdien heraf vil kunne udvikle sig over hvert af sce-

narierne, jf. Figur 4.1.9.

Figur 4.1.9: Tog- og passagerforsinkelsesminutter iflg. spormodellen, hhv. i 2007
og ved udgangen af perioden for de respektive scenarier.
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Figuren afspejler siledes, at det ved en malrettet fornyelsesindsats p4 de mest trafike-
rede baner vil veere muligt hen over rammeaftaleperioden at reducere den samlede
risiko for hastighedsnedsaettelser i alle scenarier. Resultaterne indikerer endvidere, at
den relative reduktion i risici aftager jo hejere et scenarie, der valges. Det skyldes, at
der i alle scenarier fortrinsvis sker reduktion af risici pd de hgjest prioriterede baner,
hvor konsekvenserne er betydelige, mens der i scenarie 3 og 4 ogsa fokuseres pa at

minimere risikoen for hastighedsnedszettelser pa de gronne og bla streekninger.
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Selv om der isoleret set kan veere betydelige risici pa de enkelte gronne og bla streek-
ninger, teeller veerdien af denne risikominimering langt fra s& meget som vardien pa

de hgjest prioriterede streekninger.
De bld og de gronne baner - de scerligt kritiske baner

Baggrunden for hastighedsnedseettelserne eller andre driftsforstyrrelser pa de bla og
visse af de gronne baner vurderes hovedsageligt at veere manglende fornyelse, mens
det for de rode baner hovedsageligt vurderes at veere et vedligeholdelsesefterslaeb.
Eftersleebet pd S-banen vurderes at omhandle bade vedligeholdelse og fornyelse. I

Tabel 4.1.5 er listet de bla baner, der holdes i drift ud over levetiden for anlaegget.

Tabel 4.1.5: Andel af bla baner udlevet primo 2007. 100 % svarer til, at alle an-
legskomponenterne pa straekningen er udlevet.

Bla straekninger i 2007 Skinner Sveller Ballast
Nr. 25 Alborg — Lindhold 2% 74 % 80 %
Nr. 28 Tinglev — Sgnderborg 1% 62 % 64 %
Nr. 30 Nykabing F — Gedser 0 % 100 % 100 %
Nr. 32 Langa — Struer 10 % 59 % 60 %
Nr. 34 Struer — Thisted 4% 5% 5%
Nr. 56 Herning — Skjern 8 % 73 % 73 %
Nr. 90 Esbjerg — Varde 0% 15 % 15 %
Nr. 91 Varde — Skjern 2% 2% 3%
Nr. 92 Skjern — Vemb 26 % 42 % 43 %
Nr. 94 Bramming — Ribe 81 % 81 % 81 %
Nr. 95 Ribe — Tander 44 % 33 % 51 %
Nr. 96 Tgnder — Niebdll 22 % 42 % 42 %

Der knytter sig meget betydelig usikkerhed til vurderingen af udviklingen i sporets
tilstand og den trafikale pavirkning pa disse baner. Nar levetiden pa sa store dele af
de pageldende baner sidledes markant overstiger den estimerede optimale levetid, er
det ikke muligt at forudsige tilstandsudviklingen og péavirkningen af trafikken med

nogen rimelig sikkerhed.

Problemerne med gamle nedslidte spor kan i nogle tilfelde, som alternativ til spor-

ombygning, afhjeelpes ved intensiveret vedligehold. Det kan forleenge sporets levetid
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og opretholde streekningshastigheden i yderligere nogle ar, dog med foreget risiko for

akutte hastighedsnedsaettelser og driftsstop.

Der er, jf. nedenfor, flere eksempler pa, at det med den nuveerende viden skennes
muligt fortsat at levetidsforleenge de pagaeldende kritiske baner i en vis periode. Men
det er nedvendigt at understrege, at der knytter sig betydelig usikkerhed til denne
vurdering, og at risikoen for hastighedsnedszaettelser og driftsstop kun kan fjernes ved

egentlige fornyelser af de pageeldende baner.
Nedenfor beskrives seerlige forhold pa en raekke kritiske baner:

e Tenderbanen

Opererer med en dispensation for omfattende skinneslid, samtidig med at ba-
nen har @ldre traesveller, der har behov for hel eller delvis ombygning. Alle

de ultralydsfejl, der blev registreret i 2005, er udbedret.

e Sgnderborgbanen

Har beliggenhedsproblemer samt @ldre treesveller, hvor det er svert at fast-
holde sporvidden, idet befeestelsen mange steder ikke kan fastholdes tilfreds-
stillende pd svellerne. Skinnerne skal slibes og hgvles som led i en levetids-
forleengelse. Der er kun fa ultralydsfejl, som skal udbedres, sd vurderingen er,

at skinnerne kan holde minimum 10 - 15 ar.

Fornyelsesarbejder pa disse to baner er med i alle scenarier indenfor rammeaftalepe-
rioden, da levetidsforleengelse ikke pa det foreliggende grundlag skennes mulig eller

hensigtsmaessig.

Herudover er der en reekke baner, hvor det som anfert umiddelbart vurderes muligt,

men risikofyldt for trafikafviklingen, at fortszette med en levetidsforlaengelse.

e Aalborg - Frederikshavn
Kan formentlig levetidsforleenges i 2006/2007 séledes at streekningshastighe-

den kan opretholdes i de kommende 5 - 7 ar. Skinnerne skal slibes og hevles
som led i levetidsforleengelsen, og fa ultralydsfejl skal udbedres. Specielt
treesvellerne og ballastprofilen er dog ved at veere udtjente pa straekningen,

og det kan stedvist blive ngdvendigt med en hel eller delvis sporombygning
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e Herning - Holstebro

Har tidligere staet til sporombygning i 2008 grundet svellernes og ballastens
tilstand. Levetidsforleengelse er ikke planlagt, men vil vaere nedvendig for
opretholdelse af nuveerende streekningshastighed, safremt der ikke sker for-
nyelse. Skinnerne skal i givet fald slibes og hevles, et stgrre antal sveller skal
udskiftes, og der er en raekke ultralydsfejl, som skal udbedres som led i leve-

tidsforleengelsen

e Sydbanen
P4 straekningen Ringsted - Naestved - Nykebing Falster er en stor del af mel-

lemsteengerne pa duoblok svellerne s medtaget, at banen alt andet lige burde
ombygges indenfor de kommende par &r. Banedanmark foretager i 2006 en
meget omkostningsfuld forstaerkning af svellerne for at sikre straekningsha-
stigheden og foretager ligeledes i 2006 - 2008 en opgradering af overhalings-

sporene

e Esbjerg station
Anvendes i dag ikke i henhold til det ganske omfattende anleeg, der ligger.

Men bade sikringsanleeg og sporanleeg er meget nedslidt, si der alene kan
kores med 5 km/t. Ombygningen af Eshjerg station skal koordineres med re-

investering pd signalomradet

¢ Svendborgbanen

Der er et laengere stykke, der er steerkt nodlidende, hastighedsopgraderingen
fra 75 til 120 km/h har medfort et yderligere slid pa banen saledes, at vedli-

geholdet pé visse straekningsafsnit er meget omfattende.

De ovenstdende baner udger ikke en udtemmende liste over de udfordringer, der er
pa alle baner, men er alene en oversigt over de baner, der med det nuvaerende vi-

densniveau vurderes at vaere de mest kritiske.

Skulle det ikke vise sig muligt at opretholde straekningshastigheden, vil det veere

nedvendigt i samarbejde med operateren at gennemfore nogle af nedenstiende tiltag:

e Ny kgreplan, der tager hgjde for den leengere rejsetid

e Farre afgange hvis kapaciteten er reduceret, seerligt pd enkeltporede streek-

ninger
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e Mindre sammenhaeng med trafikken p& andre baner for at reducere sprednin-

gen af forsinkelser i nettet.

I scenarierne 1 - 3 er der ikke plads til sporfornyelser pa de blad baner i videre om-
fang. Hvis risikoen for hastighedsnedszettelser realiseres, vil ovenstiende tiltag sale-
des veere ngdvendige for i videst muligt omfang at sikre opretholdelse af togdrift i

aftaleperioden.
En professionalisering af Banedanmarks processer

Det kan konstateres, at ikke alle processer - i Banedanmark og hos Banedanmarks

entreprengrer — specielt i relation til vedligehold, fungerer tilfredsstillende.

Banedanmark har taget et initiativ, der skal sikre en professionalisering af processer
og systemunderstgttelsen, samt placere ansvaret i organisationen. Det er ikke vurde-
ringen, at den fulde effekt af dette arbejde vil veere fuldt implementeret for i perioden
2008 - 2010. Fokus i virksomheden er at sikre, at basale aktiviteter gennemfoares
korrekt og til tiden, siledes at der allerede tidligt i forlgbet vil ske fremskridt pa den-

ne front.

4.1.8 Regularitetens forventede udvikling 2007 - 2014
Som fplge af det stigende antal fejl p4 sporomridet i forhold til tidligere pavirkes
regulariteten negativt. Som anfort ovenfor skyldes risikoen for hastighedsnedseettel-

ser bade et fornyelses- og et vedligeholdelsesefterslaeb.

Effekten af vedligeholdelseseftersleebet er overslagsmaessigt vurderet til at betyde 2,2
% pa regulariteten pa fjernbanen og 3,5 % pd S-banen. Hertil skal laegges bidraget
fra signaler, der i denne sammenhaeng antages ueendret, og endelig systemfejl af
forskellig karakter, der altid vil opstd i komplekse tekniske systemer af denne karak-
ter, som samlet er vurderet til ca. 2,4 % péa fjernbanen og 1,6 % pa S-banen, der er et

lukket, enklere og mere homogent system end fjernbanen.
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Tabel 4.1.6: Vurderet opdeling af regulariteten i delkomponenter

Regularitet Fjernbanen S-Banen
Udgangspunkt 2006 91,7 % 94,0 %
Forbedringspotentiale spor — Fornyelse 1,6 % 0,1 %
Forbedringspotentiale spor — Vedligehold** 2,2 % 3,5%
Forbedringspotentiale signaler25 21 % 0,8 %
Forventet max regularitet 97,6 % 98,4 %
Forventet max regularitet ekskl. signaler 95,5 % 97,6 %
Systemfejl spor 0,9 % 0,4 %
Systemfejl signaler® 0,6 % 0,8 %
Systemfejl gvrige 0,9 % 0,4 %
| alt 100 % 100 %

Samlet set betyder det, at den forventede maksimale regularitet, der kan opnds ved
udgangen af perioden i de opstillede scenarier, under forudssetning af uaendret fejlra-
te pa signalerne, vil veere i starrelsesordenen 95,5 % pa fjernbanen og 97,6 % pa S-

banen. De viste systemfejl anses for uundgaelige, selv med et velvedligeholdt system.

Herefter er det vurderet, hvor lang tid det vil tage dels at afvikle efterslaebet pa hen-
holdsvis fornyelse og vedligehold og dels effekten af afviklingen og en stabilisering
af vedligeholdelsesniveauet. Specielt pd de rode baner og S-banen forventes effekten
af fjernelsen af vedligeholdelseseftersleebet og en stabilisering af niveauet at vaere

sldet fuldt igennem indenfor en horisont pa 4 ar.

Til forskel for vedligeholdelseseftersleebet kan fornyelseseftersleebet modelteknisk
beregnes, saledes at det er muligt at estimere bdde omfang og tidspunkt for regulari-
tetspavirkningen. Det bemaerkes i den sammenhaeng, at det som beskrevet ikke er
muligt at fremskynde flere projekter for yderligere at nedbringe fornyelsesefterslaebet

for 2008.

Den forventede regularitetsudvikling p& fjernbanen og S-banen i de fire scenarier
som folge af spor er illustreret i Figur 4.1.10 og Figur 4.1.11. Figurerne viser den
faktiske regularitetsudvikling frem til 2005, mens de for 2006 (2. halvér) og frem

viser den forventede regularitetsudvikling som felge af sporets tilstand. Dette er un-

2 Forbedringspotentialet og mangden af systemfejl for signalomradet pa bade S-Banen og Fjernbanen, er estimeret af
Booz Allen Hamilton i forbindelse med Signalanalysen.
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der forudseetning af, at alle gvrige pavirkninger er konstante i forhold til situationen

medio 2006.

Figur 4.1.10: Udvikling i kanalregularitet som folge af fejludviklingen p& sporom-
radet - observeret og prognose - pa fjernbanen
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Prognosen for 2006 og frem baserer sig alene pa effekten fra spor.

Prognosen er vurderet pd baggrund af erfaringerne fra de seneste ars fejludvikling fra
sporomradet og de bagvedliggende arsager kombineret med beregninger af effekten
af en forgget fornyelsesindsats. Det forventes siledes, at regulariteten vil udvikle sig

stort set ens i alle scenarier for 2007 - 2009.

Nar den viste udvikling i regulariteten varierer over arene og ikke kontinuert forbed-
res, skyldes det den investeringsprofil, der ligger til grund for scenarierne. En udsky-
delse og omfangsmaessig reduktion af centrale fornyelsesarbejder i scenarie 1 er ek-

sempelvis baggrunden for faldet i regulariteten fra 2009-11 i dette scenarie.

Forskellen imellem scenarierne ligger bl.a. i den robusthed, der er i resultaterne, idet
der iszer for scenarierne 1 og 2 er tale om stor usikkerhed i modsaetning til eksempel-

vis scenarie 4, der vurderes robust og at have en lav usikkerhed sidst i perioden. For-
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skel i usikkerheden kan tilskrives den lavere pkonomiske fleksibilitet i de lavere sce-

narier.

Set i forhold til perioden 2003 og frem til medio 2006 er der for drene 2007 til 2010
tale om et vendepunkt med en markant forbedring. Dette relaterer sig som beskrevet
til afviklingen af bade fornyelses- og vedligeholdelsesefterslaebet. Forudsaetningen er
sdledes dels et bevillingsmaessigt loft for at sikre dette, men ogsé en sikring af Bane-
danmarks evne til at realisere processerne omkring asset management, tilsyn, plan-
leegning, samt beslutning om og udferelse af kvalitetssikring og dokumentation. Pro-
fessionaliseringen af disse processer er et erkendt behov og har derfor forste prioritet

i Banedanmarks virksomhedsstrategi for de kommende ar.

I alle fire investeringsscenarier er det forudsat, at det tilbageveerende vedligeholdel-
sesefterslaeb afvikles i perioden af 2007 - 2009. Fra 2009 vil sporets pavirkning af
regulariteten saledes altovervejende afthsenge af graden af indhentning af fornyelses-

efterslaebet samt prioriteringen af streekningerne.

Figur 4.1.11: Udvikling i kanalregularitet som folge af fejludviklingen pa sporom-
radet - observeret og prognose - pa S-banen
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Prognosen for 2006 og frem baserer sig alene pé effekten fra spor.

Der forventes ikke at vaere forskel pd den forventede regularitet p4 S-banen i de fire
scenarier, da S-banen prioriteres hgjest i alle scenarier. Men som tidligere beskrevet

er robustheden af prognosen stigende fra scenarie 1 til scenarie 4.
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Som det fremgéar af den illustrerede udvikling af kanalregulariteten for S-banen, for-
ventes det ikke, at Banedanmark vil kunne leve op til den aftalte kanalregularitet pa
97,5 % for den nye keoreplan pi S-banen, S07, allerede fra 2007. Banedanmark er
imidlertid i feerd med at gennemfore en raekke aktiviteter, som forventes at kunne
lofte regulariteten. Blandt disse aktiviteter kan naevnes optimering af HKT i Boule-
vard-tunnelen ved Ngrreport, rensning af releeer i sikringsanleeg og udskiftning af
kritiske elementer i vigtige sporskifter. Banedanmark foretager lobende en vurdering
af de risici, der er involveret i den nye kgreplan for 2007, og forer en teet dialog med

DSB S-tog i den sammenhaeng.

Folgende forhold er szerligt centrale for forstdelsen af den skitserede forventede pa-

virkning:

o Fornyelsesindsatsen - der har veeret opprioriteret siden 2004 - vurderes ge-
nerelt afgorende for, at regularitetsudviklingen ikke de senere &r har veeret
ringere end den observerede. Det vil tillige geelde i arene fremover, at forny-
elsesindsatsen i scenarierne er baggrunden for, at der generelt set ikke sker en

dramatisk forveerring i kanalregulariteten

e Regularitetsudviklingen pa de lavere prioriterede baner er i hgj grad pavirket
af regulariteten pa hovedstreekningerne. En forbedret regularitet p&4 de hgjest
prioriterede baner vil, som felge af den steerkt integrerede togtrafik, siledes
have en positiv effekt pd de lavere prioriterede gronne og bla straekninger.
Dette er siledes en medvirkende arsag til, at den isoleret set negative udvik-
ling fra de lavest prioriterede baner ikke i nogen serlig grad slar igennem i

det samlede regularitetsbillede

e Selv om der i scenarie 3 og 4 vil veere tale om en markant forbedring af til-
standen p& de lavest prioriterede baner, vejer disse forbedringer ikke tilsva-
rende meget i det samlede billede, grundet den lille andel disse baner udger i
det samlede trafikale billede. Det er en af drsagerne til, at scenarierne 3 og 4
ikke adskiller sig i storre grad end tilfaeldet er fra de to andre scenarier. Disse
baner vejer ikke tungt i regularitetsstatistikken, men er lokalt af stor betyd-

ning
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Der opereres i alle scenarierne med en fremrykket investeringsprofil allerede

fra 2007. Det betyder, at der allerede i scenarie 1 forventes foretaget en raekke

vigtige investeringer af stor betydning for regulariteten

Nér den viste udvikling i regulariteten varierer over arene og ikke kontinuert

forbedres, skyldes det den investeringsprofil, der ligger til grund for scenari-

erne. En udskydelse af centrale fornyelsesarbejder i scenarie 1 er eksempelvis

baggrunden for faldet i regulariteten fra 2009-11 i dette scenarie. Disse effek-

ter vil muligvis kunne udjsevnes i takt med, at fastlaeeggelsen af de helt praeci-

se investeringsplaner over perioden. Effekterne er dog udtryk for, at der szer-

ligt i scenarie 1 og 2 kan veere negative regularitetseffekter, fordi det ikke pa

samme made som i scenarie 3 og 4 vil veere muligt at lave fornyelsesarbejder

pa de mest optimale tidspunkter i aftaleperioden.

Den samlede risikoprofil for de enkelte scenarier er opsummeret i Tabel 4.1.7

Tabel 4.1.7: Trafikal risikoprofil i dag og ved udgangen af perioden (2014)

Risiko for fejl og

Passagerer pr. ar

Nuvaren-
de niveau

hastighedsnedsat- | Mio. Mt'.o' pa-
telser km stignin-
ger
S-banen 1.210 85
Rade (1. prioritet) 3.246 45
Grgnne (2. prioritet) 1.131 17
Bla (3. prioritet) 280 5

Direkte pavirkning
fra andre fag end
spor

Marginal26

Scenarie | Scenarie | Scenarie | Scenarie
1 2 3 4
Ingen / Ingen / Ingen / Ingen /
Marginal Marginal Marginal Marginal
Ingen / Ingen / Ingen / Ingen /
Marginal Marginal Marginal Marginal

| |
Mellem nge.n / nge.n /
Marginal Marginal
|
Mellem nge.n /
Marginal
Ingen / Ingen /
Mellem Mellem ) .
Marginal Marginal

Det er sdledes vurderingen, at der med udgangen af perioden kun vil vaere en margi-

nal risiko for hastighedsnedseettelser pd S-banen og de rede straekninger. Men ro-

bustheden af dette resultat er som beskrevet mindre i scenarie 1, da eftersleebet stiger

pé de rgde baner. Risikoen pa de gronne og bld baner er derimod middel til hgj i sce-

% Der eren pévirkning i dag fra evrige fag, men den kan ikke direkte henfores til tilstanden
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narie 1 og 2. I scenarie 3 reduceres risikoen til middel pa de bl baner ved udgangen

af perioden, selvom denne vurdering er meget usikker.

Nér en banekategori beskrives som vaerende i hej risiko for driftsindskraenkninger, er
det udtryk for, at det, pa baggrund af de seneste ars erfaringer med hastighedsned-
seettelser, vurderes som overvejende sandsynligt, at noget lignede vil ske pa disse
baner, samt at der ikke vil veere mulighed for at handtere disse problemer inden for

budgettet.

Selv i scenarierne 3 og 4 vil der forst i perioden veere en ikke ubetydelig risiko for
hastighedsnedszettelser pa alle baner, og pa S-banen og de rede baner vil der vaere en

risiko i de kommende ar indtil vedligeholdelsesefterslaebet er afviklet.

4.1.9 Eksempler pa driftsindskreenkninger pa de lavest prioriterede baner

For at eksemplificere konsekvenserne er der beregnet eksempler pa, hvilke koretider
der som minimum kan forventes af eventuelle hastighedsnedsaettelser. Eksemplerne
betragtes som illustration, idet det som naevnt ikke er muligt at forudsige eksakte

konsekvenser.

Tabel 4.1.8: Eksempler pa mindst mulig rejsetidsforleengelse som falge af hastig-
hedsnedsettelser pa andelen af de listede bla baner, der er i markant efterslaeb

Rejsetidsforleengelse Kgreplan Hastighedsnedsaettelse til
Banestraekning 80km/t 40km/t
Senderborg - Tinglev 36 min - 14 min
Langd - Struer 1t20 min 10 min 46 min
Skanderborg - Skjern 2t 10 min 4 min 24 min
Esbjerg — Holstebro 2 t 24 min 3 min 25 min
Bramming - Tender 1t5 min - 21 min

I det omfang hastighedsnedsattelserne udlgses, kan passagererne opleve rejsetiden

leengere end angivet.
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Den generelt ringe betydning af hastighedsnedseettelser pad delstreekninger med et
markant eftersleeb skyldes, at kereplanerne generelt indeholder et slaek, der sikrer en
fornuftig afvikling af kereplanen selv ved lavere hastigheder, kombineret med mak-

simale hastigheder pa 75 - 120 km/t.

Nar der opstar mindre hastighedsnedsasettelser pa disse baner slar det derfor hverken
igennem p& regulariteten eller rejsetiden i stgrre omfang. Effekten af driftsind-
skreenkninger kommer siledes ved ganske alvorlige tilstandsproblemer. Det var pro-
blemer af en siddan karakter, der i 2005 pavirkede Tgnderbanen og banen mellem

Langé og Struer.

P& Tenderbanen medferte skinneslid og skinnefejl rejsehastigheder pa ned til 5 km/t.
Efter storre vedligeholdelsesaktiviteter og en dispensation for skinneslid, kom hastig-
heden op igen efter ca. 1 maned. P4 banen Langa - Struer opstod der regularitetspro-

blemer, der fortsatte mere end 6 méaneder.

Selv i disse tilfeelde, som er eksempler pé, at risikoen for driftsstop har kunnet hand-
teres med en ekstraordinzer vedligeholdelsesindsats, har der sdledes lokalt veeret vae-
sentlige driftsproblemer. Det er denne form for akutte udfordringer, der kan forventes
pa de bld baners straekninger med markant efterslaeb. Er behovet s& omfattende, at
det ma betragtes som et storre fornyelsesprojekt, vil rejsetider som de ovenfor listede

fa en blivende karakter i de laveste scenarier.

Pa basis af de indmeldinger, der er kommet fra de fagansvarlige pd flere af de bla
baner, er det vurderingen, at leengere- og korterevarende hastighedsnedseettelser vil
forekomme hyppigere i de lavere scenarier, samtidig med at der ikke kan gives ga-
ranti for, at hastighedsnedseettelserne ikke bliver permanente. I de tilfaelde vil det
veere ngdvendigt at samarbejde med operatgrerne om alternative lgsninger til opti-

mering af togdriften, som eksempelvis:

e Ny kgreplan, der tager hgjde for den leengere rejsetid

e Fezerre afgange, hvis kapaciteten er reduceret, saerligt pid enkeltporede streek-
ninger

e Mindre sammenhaeng med trafikken pid andre baner for at reducere sprednin-

gen af forsinkelser i nettet.
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I scenarierne 1 - 3 er der ikke plads til sporfornyelser pa de bl&d baner i videre om-
fang. Hvis risikoen for hastighedsnedsattelser realiseres, vil det veere nedvendigt at
gore brug af ovennaevnte lgsninger, for i videst muligt omfang at sikre opretholdelse

af togdriften i aftaleperioden.
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Figur 4.1.12: Seerlig risiko for hastighedsnedsattelser gennem hele aftaleperioden
i de 4 scenarier

Scenarie 1 Scenarie 2
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Figur 4.1.12 viser de baner, hvor der er et markant eftersleeb og dermed saerlig risiko

for hastighedsnedsaettelser og som ikke fornys i de 4 scenarier.

4.1.10 Aktivitetsniveauer for de fire scenarier over perioden

Af Figur 4.1.13 ses de 4 scenarier sammenlignet med rammeaftalens sigtelinjer. Som
det fremgar ligger iseer arene 2007 og 2008 over sigtelinjerne. Baggrunden herfor er,
som beskrevet, afviklingen af vedligeholdelsesefterslaebet kombineret med en spor-
fornyelse af Kogebugtbanen og Kystbanen i 2007. Sporombygningen pa Kegebugt-
banen, der er estimeret til ca. 230 mio. kr., er en forudsaetning for den kommende

kgreplan p& S-banen - S07.

Aktiviteterne p& sporomradet i 2007 er ens for alle scenarierne. Det skyldes, at det
ikke vurderes muligt at planlaeegge, projektere og udbyde yderligere projekter allerede
i 2007 i den kvalitet, Banedanmark ensker. Differentieringen imellem scenarierne for
sporomradet kommer forst fra og med 2008, da det sikrer en planlagt proces til gavn
for virksomhedens gkonomi og kvalitet samt radgivere, entreprenerer, togoperatorer

og passagerer.

Figur 4.1.13: Arlig fordeling af omkostninger sporomradet i perioden 2007-2014
(PLO7)
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Det bemeerkes i den sammenhaeng, at projektet pA Kegebugtbanen i efterdret 2006 er
planlagt til et niveau, der sikrer, at opgaverne kan udbydes tidligt nok til, at projektet
kan gennemfores i 2007. Samtidig er gennemfoarelsen af projektet pd Kegebugtbanen
vigtigt, hvis fornyelseseftersleebet p4 S-banen skal afvikles i perioden. Det skyldes, at

det af hensyn til passagerne ikke vurderes muligt at gennemfgre mere end ét storre
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sporombygningsprojekt om aret pd S-banen. Og da der samlet skal gennemfores ca. 8
storre sporprojekter, samt en raekke store projekter indenfor andre fag, er det ned-

vendigt at starte i 2007.

Skulle det vise sig ikke at veere muligt at finde de forngdne midler til denne forggede
aktivitet allerede fra 2007, vil ombygningen af Kegebugtbanen blive udsat ét ir. Ge-
nerne for trafikken vil blive forspgt minimeret gennem et gget vedligehold pé straek-
ningen, men det kan ikke garanteres, at den nedvendige sporkvalitet vil veere til ste-

de til at sikre koreplanen S07 en tilfredsstillende regularitet.

[ modszetning til sigtelinjerne pd sporomradet opstillet i rammeaftalen 2003, der hav-
de sit maksimum i 2009 og 2010, er bevillingsprofilen fremrykket til forst i perioden.
Dette er sket for at reducere de negative konsekvenser af fornyelses- og vedligehol-

delseseftersleebet mest muligt i alle scenarier.

Nedenfor er oversigtligt vist de forelgbige 8 arsplaner, der ligger til grund for opge-
relserne i de 4 scenarier. En periodisering og afgrsensning af projekterne i 8 arspla-
nerne foreligger, men disse vil blive endeligt fastlagt hen over perioden i takt med, at

projekterne planleegges, og udbudsplanerne udarbejdes.

Tabel 4.1.9: Aktivitetsniveau for sporomradet scenarie 1 i perioden 2007-2014

Spor - scenarie 1

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Fornyelse 634 408 408 408 408 408 408 408 3.487
Sporstoppere 10 50 50 50 50 9 9 9 238
Overkorsler 14 14 14 14 14 14 14 14 115
Underbund 26 26 26 26 26 26 26 26 205
Opstillingsspor - GTA 88 48 16 16 16 16 16 16 232
Sidespor 0 30 35 35 35 35 35 35 240
1 alt fornyelse 773 576 549 549 549 508 507 507 4.517
Vedligehold 346 344 341 338 339 339 340 341 2.728
Reduktion i efterslab vedligehold 50 50 48 0 0 0 0 0 148
Dvrige sidespor minus trimning 10 10 10 10 10 10 10 10 80
Gods- og restbaner 14 7 2 2 2 2 2 2 35
Normprojekt 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afloftning 21 21 21 20 20 20 20 20 163
1 alt vedligehold 446 436 427 376 376 377 377 378 3.194
I alt aktivitetsniveau 1.219 1.012 976 924 925 884 885 885 7.711
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Figur 4.1.14: Konkrete projekter pa sporomradet i scenarie 1 for perioden 2007-

2014

Aktiviteter i scenarie 1

Signatur:

Banedanmark 2006

2. prioritet
Asset Management
© Banedanmark d. 29.08.2006

1. prioritet

= 3. prioritet
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Tabel 4.1.10: Aktivitetsniveau for sporomradet scenarie 2 i perioden 2007-2014

Spor - scenarie 2

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Fornyelse 656 569 569 569 569 569 569 569 4.641
Sporstoppere 10 50 50 50 50 9 9 9 238
Overkotsler 14 22 22 22 22 22 22 22 165
Underbund 26 26 26 26 26 26 26 26 205
Opstillingsspor - GTA 88 48 16 16 16 16 16 16 232
Sidespor 0 30 35 35 35 35 35 35 240
[ alt fornyelse 795 745 717 717 717 677 676 676 5.721
Vedligehold 344 338 333 327 324 320 317 313 2.616
Reduktion i efterslab vedligehold 50 50 48 0 0 0 0 0 148
Ovrige sidespor minus trimning 10 10 10 10 10 10 10 10 80
Gods- og restbaner 14 7 2 2 2 2 2 2 35
Normprojekt 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afloftning 21 21 21 20 20 20 20 20 163
1 alt vedligehold 444 4371 419 365 361 358 354 350 3.082
I alt aktivitetsniveau 1.239 1.176 1.137 1.082 1.079 1.034 1.030 1.027 8.803

Figur 4.1.15: Konkrete projekter pa sporomradet i scenarie 2 for perioden 2007-
2014

Aktiviteter i scenarie 2(/

~
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1. prioritet
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Tabel 4.1.11: Aktivitetsniveau for sporomradet scenarie 3 i perioden 2007-2014

Spor - scenarie 3

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Fornyelse 664 654 654 654 654 654 654 654 5.240
Sporstoppere 10 50 50 50 50 9 9 9 238
Overkorsler 14 32 32 32 32 32 32 32 240
Underbund 26 26 26 26 26 26 26 26 205
Opstillingsspor - GTA 88 48 16 16 16 16 16 16 232
Sidespor 0 30 35 35 35 35 35 35 240
[ alt fornyelse 803 840 813 813 813 772 771 771 6.395
Vedligehold 342 335 328 321 315 310 305 299 2.555
Reduktion i efterslab vedligehold 50 50 48 0 0 0 0 0 148
Ovrige sidespor minus trimning 10 10 10 10 10 10 10 10 80
Gods- og restbaner 14 7 2 2 2 2 2 2 35
Normprojekt 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afloftning 21 21 21 20 20 20 20 20 163
1 alt vedligehold 442 428 414 358 353 347 342 337 3.021
I alt aktivitetsniveau 1.245 1.267 1.227 1171 1.165 1.119 1.113 1.108 9.415

Figur 4.1.16: Konkrete projekter pa sporomradet i scenarie 3 for perioden 2007-

2014
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Tabel 4.1.12: Aktivitetsniveau for sporomradet scenarie 4 i perioden 2007-2014

Spor - scenarie 4

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Fornyelse 668 746 746 746 746 746 746 746 5.892
Sporstoppere 10 50 50 50 50 9 9 9 238
Overkorsler 14 40 40 40 40 40 40 40 295
Underbund 26 26 26 26 26 26 26 26 205
Opstillingsspor - GTA 88 48 16 16 16 16 16 16 232
Sidespor 0 30 35 35 35 35 35 35 240
[ alt fornyelse 807 940 913 913 913 872 872 872 7.102
Vedligehold 339 329 319 309 304 298 292 287 2.478
Reduktion i efterslab vedligehold 50 50 48 0 0 0 0 0 148
Ovrige sidespor minus trimning 10 10 10 10 10 10 10 10 80
Gods- og restbaner 14 7 2 2 2 2 2 2 35
Normprojekt 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afloftning 21 21 21 20 20 20 20 20 163
1 alt vedligehold 439 422 406 347 341 335 330 324 2.944
I alt aktivitetsniveau 1.246 1.362 1.319 1.260 1.254 1.207 1.201 1.196 | 10.045

Figur 4.1.17: Konkrete projekter pa sporomradet i scenarie 4 for perioden 2007-

2014

Aktiviteter i scenarie 4\,/
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4.2 BROER

Broomridet omfatter 6 store og 1.863 mindre broer og tunneler, som Banedanmark
har fuldt eller delt ejerskab af. Den samlede bromasse spaender over forskellige typer,
med varierende alder og tilstand. Til broomradet herer desuden en gruppe af mindre
anlegselementer omfattende stgttemure, spunsvaegge, stgjskaerme, jorddeemninger,

stenkister, kabelrender og kabelbrgnde.

Tabel 4.2.1: Broanleeg under Banedanmarks forvaltning

Stk. Areal m?
Store broer 6 | alt 91.500
- Lillebaeltsbroen 24.100
- Limfjordsbroen (*) 3.200
- Storstreamsbroen 44.800
- Masnedsundbroen 3.100
- Oddesundbroen 6.800
- Kong Frederik IX's bro 9.500
Mindre broer 1.863 | alt 483.400

(*) Banedanmark har fuldt ejerskab over jernbanebroen over Limfjorden. De resterende store broer har Banedanmark og

Vejdirektoratet delt ejerskab af (50/50).

De mindre broer omfatter i alt 1.863 bro- og tunnelanlaeg, der kan kategoriseres i
hhv. spor- og vejbzerende bygvaerker samt fodgeengerbroer. Fordelingen af anlegge-

ne pa streekningskategorier og efter type er angivet i Figur 4.2.1
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Figur 4.2.1: Fordeling af broer pa straekninger og efter type

Fordeling af broer pa straekninger og efter type
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Tabel 4.2.2 viser, at sporbarende broer udger 1.310 stk., svarende til 70 % af alle
mindre broer, mens vejbaerende broer udger 485 stk., svarende til 26 %. I alt 167
anlaeg (9 %) findes pa gods- og restbanerne. De gennemsnitligt yngste bro- og tun-
nelanleeg findes pd S-baner og rede straekninger, mens de zeldste er beliggende pa

gronne og bla streekninger samt gods- og restbaner.

Tabel 4.2.2: Mindre broer, mm. under Banedanmarks forvaltning

Sporbzrende Vejbaerende Fodgangerbroer
Straskninger Bygvarker Bygvarker mv.
Gennem- Gennem- Gennem-

Antal snitsalder Antal snitsalder Antal snitsalder

S-baner 246 45 37 54 12 12
Rade 367 69 182 48 28 28
Grgnne 398 74 185 67 19 30
Bla 164 85 56 70 2 69
Gods-/restbaner 135 97 25 72 7 54
Sum/Gennemsnit 1.310 71 485 59 68 30
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Figur 4.2.2: Fordeling af broer pa straekninger efter antal

Procentvis fordeling af broer pa straekninger efter antal
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35%

30% A

25% -

20%

15%

10% 4

5% A

0% T T T T
S-baner Rede straekninger Grgnne straekninger Bla straekninger Gods-/restbaner

Som angivet i Figur 4.2.2, er tilsammen 47 % af broerne beliggende pé rede straek-

ninger og S-banerne, mens 32 % af broanleeggene findes pa greonne streekninger.

Et anderledes billede tegner sig, nar fordelingen af anleeggene opgores efter areal. Det
samlede broareal udger i alt 483.400 m*. Opgjort efter areal forefindes 71 % af bro-
massen pa prioriterede streekninger, dvs. S-banerne og de rede streekninger, som det

fremgar af Figur 4.2.3.

Figur 4.2.3: Fordeling af broer pa straekninger efter areal

Fordeling af broer pa strakninger efter areal
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4.2.1 Okonomi

Figur 4.2.4: Tidligere ars forbrug og sigtelinier i rammeaftale

Broer
Forbrug og sigtelinjer
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=== Fomyelse | Sigtelinjer| 61 | 98 | 129 | 104 | 83 | 52 | 52 | 53 | 52 | 52 | 139 | 139 | 139 | 139 | 139
== Vedligehold | Sigtelinjer | - | 94 | 89 | 75 | 70 | 101 | 101 | 102 | 102 | 102 | 102 | 102 | 102 | 102 | 102
—aA— Fornyelse | Forbrug 50 95 88 68 34 67
A—Vedligehold | Forbrug | 65 | 70 | 64 | 43 | 37 | 38

Som det fremgar af Figur 4.2.4, har bade sigtelinjerne og forbruget pa broomradet

samlet set veeret faldende i perioden 2002-05.

Sigtelinierne fra rammeaftalen 2003 angav et niveau i 2007 pa 155 mio. kr., stigende
til 241 mio. kr. fra 2010-2014. I gennemsnit for perioden 2007 - 2014 er investe-
ringsniveauet p4 208,5 mio. kr. pr. ar. Banedanmarks interne budget for broomradet i

2006 er pa 94 mio. kr. (2007-priser).

4.2.2 Tilstand

Igennem flere &r er midler blevet flyttet fra broomréidet til andre fagomrader, og bro-
erne har pd den made fungeret som buffer i Banedanmarks budget. En sddan dispo-
nering har veeret mulig, fordi en utilstreekkelig vedligeholdelse af broerne pa kort sigt
ikke har konsekvenser for anlaeggenes funktionalitet, eller for den trafikale regulari-

tet.

Tilstanden for de store broer kan generelt karakteriseres som god. For de mindre bro-
er er den aktuelle tilstand som helhed rimelig god. Imidlertid er det nuveerende inve-
steringsniveau ikke tilstraekkeligt til at fastholde bromassens tilstand, og et eftersleeb

synes at veere opbygget igennem de senere ar.
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Tabel 4.2.3: Banedanmarks mindre broers alder og tilstand

Alder (gns.) Tilstandskarakter
Mindre broer 67 ar 1,58

Som det fremgér af Tabel 4.2.3 er tilstandskarakteren for den samlede bromasse
1,58, hvor karakteren nul svarer til en nybygget bro, mens karakteren fem betyder,
at broen skal udskiftes. En karakter 3 angiver, at der er skader og risiko for at broen,
eller broelementet inden for kort tid ikke leengere kan opfylde sin funktion. Udbed-
ring inden for fa &r ma forventes. Karakteren 4 betyder, at elementet er sveert ned-
brudt, at funktionen snart opherer og at udbedring er pakreevet inden for den nzer-

meste tid.

Broerne er udsat for pavirkning fra vejr og trafik, som langsomt forringer tilstanden.
De nedbrydende processer varierer meget athaengig af bl.a. materialer og geografisk
beliggenhed, og derfor er den eksakte nedbrydningstakt vanskelig at forudsige. Til
vurdering af broernes konkrete tilstand foretages lgbende besigtigelser i form af arli-

ge tilsyn samt grundige eftersyn hvert 6. ar.

For broerne og de enkelte delelementer er defineret teoretiske maksimale levetider. En
typisk bro har en forventet levetid pad mellem 110 - 140 ar afheengig af materiale og

design, men broens delelementer har kortere levetid.

Saledes har broerne som helhed, pd trods af en gennemsnitsalder pd omkring 67 ar,
fortsat en lang restlevetid. Dette dog under forudseetning af, at der gennemferes den
negdvendige lpbende vedligeholdelse. Undlades denne lgbende vedligeholdelse af
broanlaeggene, vil der ske en forveerring af tilstanden og en vaesentlig reduktion af
restlevetiden. Konsekvensen vil alt andet lige veere dels en fremrykning, dels en for-

ogelse af omkostningerne til retablering af broerne.

Visse delelementer er seerlig vigtige for broens levetid, det gzelder bl.a. fugtisolerin-
gen pa brodaekket. En utilstreekkelig vedligeholdelse af isoleringslaget vil betyde

vandgennemtraengning til broens indvendige armering. Dermed vil en hurtig ned-

27 Tilstandskarakteren er beregnet som et simpelt gennemsnit af broerne. Det skal bemearkes, at der er en mindre usikker-
hed forbundet med beregningen af tilstandskarakteren, som folge af et eftersleeb i de tilstandsvurderinger (generaleftersyn),
der foretages planmassigt hvert 6. ar.
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brydning af brokonstruktionen blive igangsat. Andre dele af broelementerne er szer-

ligt sikkerhedskritiske, det gaelder eksempelvis bropiller og reekvaerk.

[ tilfeelde hvor tilstanden af broen eller de sikkerhedskritiske broelementer overskrider
et givet tilstandsniveau, indferes i forste omgang trafikale restriktioner i form af ha-
stighedsreduktioner og vaegtbegraensninger. Forvaerres tilstanden yderligere, vil kon-

sekvensen i sidste instans veere en lukning af trafik p& broen.

Vedligeholdelses- og fornyelsesomfanget er bestemmende for udviklingen i broernes
tilstandsniveau. Et utilstreekkeligt vedligeholdelsesomfang vil lede til en forveerring
af broens tilstand og til opbygning af et investeringseftersleeb. Reduktion eller fjer-
nelse af et eventuelt investeringseftersleeb sker, nar vedligeholdelses- og fornyelses-
omfanget finder sted i takt med at behovet opstar, dvs. nar tilstanden har ndet det

lavest acceptable niveau.

Analyser af broernes tilstand og alder viser, at behovet for vedligeholdelse og forny-
else er storst pa de hejt prioriterede baner (S-banerne og rede streekninger), som folge
af anlaegsmassens omfang pd disse baner. Analysen viser endvidere, at der i mange
tilfeelde er behov for udskiftning af isoleringslaget pa broerne, der som naevnt har

helt afgarende betydning for broernes levetid, og som samtidig er omkostningstungt.

Der gor sig et serligt forhold gaeldende omkring autovaernene p& Banedanmarks
@ldre vejbaerende broer. Vejbroer opfort for omkring 1950 opfylder for en stor dels
vedkommende ikke de nutidige krav til autoveern. Der foreligger ikke preecise regi-
streringer af omfanget, men skensmaessigt er der behov for udskiftning af raekveerk
pd omkring 5 % af Banedanmarks broer, svarende til ca. 90 stk. Med henblik pd at
impdega problemerne med utidssvarende autoveern, er der behov for at investere i alt
50 mio. kr. i aftaleperioden til forsteerkede stlreekvaerk pa broerne, samt i mindre
grad etablering af egentlige autoveaern. Derudover vil der, i takt med den lgbende
udskiftning af vejbaerende broer, blive etableret tidssvarende autovaern pa de broer,

der nyopfores i perioden.

4.2.3 Grundlag for behovsvurdering
Konsulenterne Parsons Brinckerhoff (UK) har for Banedanmark udviklet en detaljeret

investeringsmodel til beregning af konsekvenserne ved forskellige investeringsscena-
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rier. Parsons Brickerhoff har erfaring fra en tilsvarende opgave i Nordirland og arbej-

de med teoretisk asset management af broer for vejmyndigheder i England.

Investeringsmodellen - der er baseret pd Banedanmarks register med detaljerede op-
lysninger om broerne (Danbro) - gor det muligt at analysere investeringsbehovet ved
forskellige tilstandsniveauer for broer og 15 udvalgte delelementer. Modellen kan
differentiere mellem streekninger, og der kan valges vilkarlige kvalitetsniveauer for
broerne. Endvidere kan sdvel sikkerhedsrelaterede som levetidsbevarende delelemen-
ter skilles ud og omkostningsvurderes. Modellen beregner omkostningsfordelingen pé
streekningsniveau, samt investeringsperiodens totale efterslaeb ved et givet investe-
ringsniveau. Med investeringsmodellen er det sdledes muligt at konsekvensvurdere

forskellige investeringsscenarier pd broomradet.

Investeringsmodellen opererer med en detaljeringsgrad, som kun tillader en samlet
opgorelse af investerings- og fornyelsesbehovet for hele aftaleperioden. I de respekti-
ve scenarier er det saledes ikke muligt at vurdere konsekvenserne ved en anderledes
periodisering end den foretagne. Tilsvarende rummer modellen ikke mulighed for at
simulere og konsekvensvurdere forskellige vedligeholdelses-/fornyelsesstrategier in-

denfor samme scenarie.

P4 grundlag af modellen har Parsons Brinckerhoff vurderet, at et investeringsniveau
pd i alt omkring 700 mio. kr. i hele aftaleperioden vil vaere absolut minimum, hvis
der skal veere sikkerhed for, at der kan kare tog. Et sddant niveau er dog blevet frard-
det af Banedanmarks radgiver, da det vil veere forbundet med en stor risiko for alvor-
lige trafikale pavirkninger som felge af broernes tilstand, og tillige vil investeringsni-
veauet veere forbundet med en markant forringelse af veerdien af den samlede bro-
masse i aftaleperioden. Der vil kun blive udfert helt essentielle, sikkerhedskritiske og
levetidsbevarende arbejder, som det pt. er muligt at forudsige behovet for. Det bety-
der, at der ikke er afsat midler til finansiering af eventuelle akut opstdede skader,
eller til fornyelse af broer eller broelementer, der overskrider den teoretiske levetid.
Der vil desuden ikke blive foretaget vedligeholdelse og fornyelse af mindre anleegs-

elementer (stottemure, stenkister, kabelrender, mm.).

Basisomkostninger (jf. Tabel 4.2.6), herunder vedligeholdelse af de store broer, vil

veere inkluderet.
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Tabel 4.2.4 angiver, at det forventede antal broer, pa hvilke der i lgbet af aftaleperio-
den vil skulle foretages sddanne helt essentielle, sikkerhedskritiske og levetidsbeva-

rende fornyelses- og vedligeholdelsesarbejder, samlet set udgor 136 stk.

Tabel 4.2.4: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang ved et minimalt investerings-
niveau 2007-2014

Antal broer med essentielle,
sikkerhedsrelaterede og leve-

tidsbevarende arbejder fra Fornyelse Vedligeholdelse Antal broeri alt
2007-2014

Strakningskategori

S-bane 1 32 33

Rade 2 38 40
Grgnne 12 26 38

Bla 1 4 5
Gods-/rest 1 19 20

Alle baner 17 119 136

Konsekvensen af et minimumsinvesteringsniveau pd kort sigt, dvs. inden for ramme-
aftaleperioden, er en risiko for, at det af sikkerhedsmaessige hensyn kan blive ngd-
vendigt at indfere hastighedsrestriktioner pa visse broer. Desuden vil der ske en for-
veerring af broernes tilstand pé alle straekningskategorier. Ved udgangen af aftalepe-
rioden vil der veere oparbejdet et betydeligt efterslaeb, beregnet til mindst ca. 1.8 mia.
kr. og sandsynligvis mere, idet nogle broer muligvis vil skulle ombygges som folge

af, at vedligeholdelsesarbejder ikke er blevet udfert i tide.

Pa langt sigt vil opbygning af et eftersleeb i aftaleperioden medvirke til en yderligere
foregelse af den investeringspukkel, der som naturlig konsekvens af mange broers
opforelse i arene 1915 - 25, kan forventes at ville opstd mellem 2020 - 2025, og som
ventes at na det maksimale omfang inden for arene 2035 - 2045. | en saddan situation
mé omfanget af broarbejder antages at blive meget omfattende og ma ligeledes for-

ventes at ville skabe gener for togtrafikken.

Parsons Brinckerhoff har endvidere vurderet, at et investeringsniveau pd 2.150 mio.
kr. (eksklusive basisomkostninger jf. Tabel 4.2.6 nedenfor, samt omkostninger til ved-
ligeholdelse og fornyelse af mindre anleegselementer jf. Tabel 4.2.8 nedenfor, auto-
veern og afleftning og prisopregning) vil sikre dels en opretholdelse af tilstandsni-
veauet for bromassen som helhed, dels en afvikling af eftersleebet ved udgangen af

2014. Antallet af broer, pa hvilke der vil veere behov for vedligeholdelse samt hel
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eller delvis fornyelse i perioden 2007 - 2014, safremt tilstanden skal fastholdes og

efterslaebet fjernes, er opgjort til i alt 800 stk. , jf. Tabel 4.2.5.

Et hejt investeringsniveau vil bringe Banedanmarks broer i en steady-state tilstand,
karakteriseret ved, at de tiltreengte broarbejder udferes, nar det gkonomisk set er mest
optimalt. Siledes opstar i princippet ikke situationer, hvor vedligeholdelse pd grund

af udskydelse mé erstattes af en dyrere fornyelse.

Tabel 4.2.5: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang ved fastholdelse af til-
standsniveau og fjernelse af eftersleeb 2007-2014

Antal broer med behov for

fornyelse eller vedligeholdel- . .
se fra 2007-2014 Fornyelse = Vedligeholdelse Antal broer i alt

Strakningskategori

S-bane 5 177 182
Rgde 34 156 190
Grognne 74 177 251
Bla 41 72 113
Gods-/ rest 20 44 64

Alle baner 174 626 800

Investeringsmodellen omfatter ikke en raekke basisomkostninger, herunder bl.a. ved-
ligeholdelse af de store broer, som anfart i Tabel 4.2.6. Omkostningerne til basisom-
kostninger er estimeret af Banedanmarks fagansvarlige til at udgere i alt 416 mio. kr.

for hele perioden 2007-2014 (i 2007-priser), svarende til ca. 52 mio. kr. arligt.
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Tabel 4.2.6: Basisomkostninger pa broomradet

Basisomkostninger (2007-prisniveau) Mio. kr. 2007-2014
Inspektioner 8,3

Mindre rutinemaessige vedligeholdelsesopgaver 16,7
Ekstraordinzer vedligeholdelse pa Kegebugtbanen® 109,5
Generaleftersyn 16,7
Vedligeholdelse database 6,3

Akut vedligeholdelse/ -fornyelse 8,3

Store broer (vedligeholdelse) 250,3
Basisomkostninger pa broomradet i alt 416,1

Mindre anleegselementer

Til broomradet hgrer desuden en raekke mindre anleegselementer, der heller ikke er

omfattet af investeringsmodellen. Mindre anlaegselementer omfatter folgende:

Tabel 4.2.7: Oversigt over mindre anleegselementer

Anlagselementer Anlagsmangder
Stettemure/spunsvaegge Ca. 1.500 stk.
Stojskaerme Ca. 4.300 Ibm.
Stenkister/vandlgbsbroer Ca. 1.100 stk.
Kabelrender/-brgnde Ca. 25 km

Stettemure og spunsvaegge har til forméal at optage niveauforskelle mellem banen og
det omgivende terreen og er opfort i forskellige materialer, typisk armeret beton og

stal.

Stojskeerme af stil og glas er etableret fra 1986 og frem, med baggrund i aktstykke
nr. 140 om stgjdeempende foranstaltninger fra 12.3.1986. Etableringsaktiviteten har
veeret relativ lille forst og sidst i perioden. Der er planlagt opsaetning af stgjskeerme

frem til &r 2010 for 16 mio. kr. arligt. Vedligeholdelse af stgjskeerme finansieres over

% Endnu ikke afsluttede tekniske undersagelser foretaget af Ramboll sandsynligger, at en raekke broer pa Kegebugt-
banen, som folge af uteette isoleringslag og alkalikisel-reaktioner, skal underga en ekstraordineer forebyggende vedli-
geholdelse i den kommende 10-arige periode. Det samlede belob er opgjort af Cowi til i alt 145 mio. kr. (2005-
niveau). Det forudseettes, at der gennemfores en forholdsmzessig andel af disse arbejder i aftaleperioden, svarende til

109,5 mio. kr.
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Banedanmarks vedligeholdelsesbudget. Der har indtil videre ikke vaeret behov for at

forny stgjskeerme.

Stenkister og vandlgbsbroer skal lede stgrre vandlgb under sporene. I tilfeelde hvor
disse anleegselementer bryder sammen, opstar der risiko for sveekkelse af deemninger
og i yderste konsekvens undergravet sporkasse/deemning og ustabilt spor. Konse-
kvenserne er dels store omkostninger til udbedring af skaderne, dels store trafikale

gener.

Kabelrender og -brende af beton er beliggende langs sporene, primaert pa stations-
omraderne. Kabelrender er nedvendige bl.a. af hensyn til overholdelsen af steerk-
stromsreglementet. Hvor kabelrender og -brende er uteette kan vand traenge ind, ska-

be kortslutninger og derved resultere i fejl pd de elektriske anlaeg.
Investeringsbehovet til de mindre anlsegselementer er anfort i Tabel 4.2.8.

Det bemszerkes, at udgiften til vedligeholdelse og fornyelse er forbundet med stor
usikkerhed, idet der ikke foreligger registreringer af konstruktionernes omfang og

tilstand.

Med henblik pa at kvalificere Banedanmarks sken over investeringsbehovet til min-
dre anleegselementer har Parsons Brinckerhoff foretaget en benchmark-analyse med
Network Rail (UK)*’. Analysen viser, at andelen af Network Rail’s samlede budget, der
er afsat til de nsevnte mindre anlaegselementer, forholdsmaessigt svarer til det inve-
steringsniveau, som Banedanmark har vurderet er ngdvendigt til vedligeholdelse og
fornyelse af stgttemure og stenkister. Dog er fordelingen af omkostningerne mellem

anleegselementerne anderledes.

% Parsons Brinckerhoff, juni 2006 (p. 14): ”Bridge Maintenance and Deterioration Study — Budget Investment for Bridges
Scenaries for 2007 - 2014”.
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Tabel 4.2.8: Omkostninger til vedligeholdelse og fornyelse af mindre anlaegsele-
menter 2007-2014

Anlagselementer Omkostninger (mio. kr.)
Stettemure og spunsveegge 100 mio. kr.
Stejskaerme 19 mio. kr.
Stenkister og vandlgbsbroer 43 mio. kr.
Kabelrender og -brgnde 25 mio. kr.
Mindre anlagselementer i alt 2007-2014 186 mio. kr.

Afvigelser skyldes afrundinger.

4.2.4 Scenarier

Med henvisning til ovenstdende beskrivelse af broomradet opstilles i det folgende fire
forskellige investeringsscenarier. Investeringsscenarierne er forskellige med hensyn til
omkostningerne til vedligeholdelse og fornyelse af mindre broer, samt aflgftning,

men indeholder ensartede omkostninger til folgende aktiviteter:

e Basisomkostninger (i alt 416 mio. kr. jf. Tabel 4.2.6.), dvs. vedligeholdelse af
store broer, tilsyn af broer, rutinemeessige vedligeholdelsesopgaver, ekstraor-
dinzer forebyggende vedligeholdelse p4 Kegebugtbanen og akut vedligehol-
delse

o Mindre anleegselementer (i alt 186 mio. kr. jf. Tabel 4.2.8), dvs. stgttemure,
stojskeerme, stenkister og kabelrender

o Rakveerk og autoveern (i alt 50 mio. kr.).

Det gzelder for alle scenarierne, at den foretagne fordeling mellem vedligeholdelse og
fornyelse tager afsaet i det nuvarende vedligeholdelsesniveau. Ved fastleeggelse af
investeringsprofilet i scenarierne er der i alle tilfeelde taget hgjde for det forhold, at
aktivitetsniveauet realistisk set ikke kan g@ges uden en forudgiende planleegnings-,
projekterings- og udbudsfase. Derfor er investeringsniveauerne lagt forholdsmaessigt

lavt i arene 2007 og 2008.

Scenarie 1

Parsons Brinckerhoff har analyseret pé et investeringsscenarie svarende til 1.449 mio.
kr.”® (ekskl. basisomkostninger, afloftning, mindre anlegselementer, autoveern og

prisopregning). I dette scenarie ventes tilstanden for den samlede bromasse at blive

30 Svarende til scenarie 1 1 Parsons Brinckerhoff’s rapport *Bridge Maintenance and Deterioration Study”, opregnet til
2007-niveau.
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forveerret, seerligt pd gronne og bld streekninger. Antallet af broer, pa hvilke der vil
veere behov for vedligeholdelse, samt hel eller delvis fornyelse i perioden 2007 -
2014, er jf. Tabel 4.2.9 opgjort til i alt 344 stk. Det samlede eftersleeb ved udgangen

af rammeaftaleperioden har Parsons Brinckerhoff beregnet til minimum 628 mio. kr.

I forhold til det af Parsons Brinckerhoff beregnede investeringsscenarie pa 1.449 mio.
(2007-niveau) nsevnt ovenfor, er scenarie 1 reduceret med 292 mio. kr., sdledes at
investeringsniveauet udger kr. 1.156 mio. i perioden 2007-2014 (ekskl. basisomkost-
ninger, afloftning, mindre anleegselementer, autoveern og prisopregning) jf. Tabel

4.2.9.

Tabel 4.2.9: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang 2007-2014 - scenarie 1

Antal broer med behov for
fornyelse- eller vedligehol-

delse fra 2007-2014 Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt
Strakningskategori

S-bane 14 100 114

Rgde 62 105 167
Grgnne 12 26 38

Bla 1 4 5

Gods-/ rest 1 19 20

Alle baner 90 254 344

Konsekvenserne af scenarie 1 er en forggelse af efterslaebet til mindst 920 mio. kr. og
sandsynligvis mere, idet udskudt vedligeholdelse kan betyde, at det pa sigt vil veere
nedvendigt i stedet at ombygge nogle broer. Der vil sandsynligvis ikke opsta trafikale
restriktioner som fglge af broernes tilstand, men risikoen herfor er dog til stede. I
scenarie 1 tilfores S -baner og rede streekninger flest midler, men samlet set vil til-

standen forveerres, seerligt pa gronne og bl streekninger.

Investeringsomfanget til brovedligeholdelse og -fornyelse i scenarie 1 er omtrent pa
niveau med Trafikaftalen 2003. Niveauet er dog betragteligt hegjere (236 mio. kr. i

gns. pr. ar) end det aktuelle (2005), meget lave, forbrug pa 105 mio.

Fordelingen og periodiseringen af omkostningerne til broomradet i scenarie 1 pa i alt

kr. 1.888 mio. er angivet i Tabel 4.2.10.
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Tabel 4.2.10: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau for broomradet for perioden 2007 -
2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt
Autovarn 1 3 7 7 8 8 8 8 50
Stenkister 5 5 5 5 5 5 5 5 43
Generel 56 97 130 140 151 155 155 155 1.039
Afloftning 2 3 4 4 5 5 5 5 33
1 alt fornyelse 64 108 146 157 169 173 173 173 1.164
Generel 33 43 68 78 78 78 78 78 534
Stottemure og spunsvaegge 2 13 13 14 15 15 15 16 100
Stojskarme 0 1 3 3 3 3 3 5 19
Kabelrender mv. 0 1 4 4 4 4 4 7 25
Afloftning 6 6 6 6 6 6 6 6 47
1 alt vedligehold 40 63 93 104 105 105 105 111 725
I alt aktivitetsniveau 105 171 239 260 273 278 278 284 1.888
Scenarie 2

Med dette scenarie kan der muligvis ske en forbedring af tilstanden pa S-baner og
rgde streekninger, mens tilstanden péd de evrige streekninger med stor sandsynlighed
vil forringes i perioden. For bromassen under ét vil tilstanden sandsynligvis blive

gradvist forveerret.

Det samlede efterslaeb i scenarie 2 vil veere 320 mio. kr. og sandsynligvis mere pga.
nedvendig udskydelse af vedligeholdelsen. I scenarie 2 er det forudsat (jf. Tabel
4.2.11), at i alt 495 broer vil skulle fornyes hhv. vedligeholdes i perioden 2007 -

2014.

Tabel 4.2.11: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang 2007-2014 - scenarie 2

Antal broer med behov for
fornyelse- eller vedligehol-

delse fra 2007-2014 Fornyelse  Vedligeholdelse Antal broer ialt
Strakningskategori

S-bane 14 100 114
Rade 62 105 167
Grgnne 68 121 189

Bla 1 4 5
Gods-/ rest 1 19 20

Alle baner 146 349 495

Fordelingen og periodiseringen af omkostningerne til broomradet i scenarie 2 pd i alt

kr. 2.511 mio. er angivet i Tabel 4.2.12.
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Tabel 4.2.12: Scenarie 2-Aktivitetsniveau for broomradet for perioden 2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 1 alt

Autovarn 1 3 7 7 8 8 8 8 50
Stenkister 5 5 5 5 5 5 5 5 43
Generel 56 97 130 140 290 303 307 319 1.643
Afloftning 2 3 4 4 9 9 9 10 51
1 alt fornyelse 64 108 146 157 312 326 330 342 1.786
Generel 33 43 68 78 78 78 78 78 534
Stottemure og spunsvagge 2 13 13 14 15 15 15 16 100
Stojskarme 0 1 3 3 3 3 3 5 19
Kabelrender mv. 0 1 4 4 4 4 4 7 25
Afloftning 6 6 6 6 6 6 6 6 47
1 alt vedligehold 40 63 93 104 105 105 105 111 725
I alt aktivitetsniveau 105 171 239 260 417 431 435 453 2.511

Scenarie 3

Scenarie 3 er karakteriseret ved, at der er tilstraekkelige fornyelses- og vedligeholdel-

sesmidler til at stabilisere tilstanden af den samlede bromasse. I scenarie 3 prioriteres

investeringerne ensartet pa alle streekninger i modsaetning til scenarie 1 og 2. Det

samlede antal broer, der forudseettes fornyet eller vedligeholdt i perioden 2007 -

2014, udgor jf. Tabel 4.2.13, 608 stk. Der vurderes at veere et mindre eftersleeb ved

aftaleperiodens udlgb p& omkring 130 mio. kr.

Tabel 4.2.13: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang 2007-2014 - scenarie 3

Antal broer med behov for
fornyelse- eller vedligehol-

delse fra 2007-2014 Fornyelse  Vedligeholdelse Antal broer i alt
Strakningskategori

S-bane 14 100 114

Rade 62 105 167
Grgnne 68 121 189

Bla 25 46 71
Gods-/ rest 28 39 67

Alle baner 197 411 608

Fordelingen og periodiseringen af omkostningerne til broomradet i scenarie 3 pa i alt

kr. 2.701 mio. er angivet i Tabel 4.2.14.
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Tabel 4.2.14: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau for broomradet for perioden 2007-
2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt
Autovaern 1 3 7 7 8 8 8 8 50
Stenkister 5 5 5 5 5 5 5 5 43
Generel 56 97 200 238 275 310 320 331 1.827
Afloftning 2 3 6 7 8 10 10 10 57
1 alt fornyelse 64 108 219 257 297 333 343 354 1.976
Generel 33 43 68 78 78 78 78 78 534
Stottemure og spunsvaegge 2 13 13 14 15 15 15 16 100
Stojskarme 0 1 3 3 3 3 3 5 19
Kabelrender mv. 0 1 4 4 4 4 4 7 25
Afloftning 6 6 6 6 6 6 6 6 47
1 alt vedligehold 40 63 93 104 105 105 105 111 725
I alt aktivitetsniveau 105 171 311 361 401 437 448 466 2.701
Scenarie 4

I scenarie 4 er der tilstreekkelige midler til fuldt ud at fjerne eftersleebet ved aftalepe-
riodens udlgb i 2014, samt at fastholde, og muligvis langsomt forbedre, tilstandsni-
veauet for den samlede bromasse. Alle straekninger prioriteres ensartet i dette scena-
rie. Antallet af broer, der ventes fornyet eller vedligeholdt i perioden, udger i alt 800

(svarende til Tabel 4.2.15)°".

Tabel 4.2.15: Vedligeholdelses- og fornyelsesomfang 2007-2014 - scenarie 4

Antal broer med behov for
fornyelse- eller vedligehol-

delse fra 2007-2014 Fornyelse Vedligeholdelse Antal broer i alt
Strakningskategori

S-bane 5 177 182

Raede 34 156 190
Grgnne 74 177 251

Bla 41 72 113
Gods-/ rest 20 44 64

Alle baner 174 626 800

Fordelingen og periodiseringen af omkostningerne til broomrédet i scenarie 4 pé i alt

kr. 2.910 mio. er angivet i Tabel 4.2.16

3! Scenarie 4 er identisk med steady state-niveauet, omtalt s. 133, og Tabel 4.2.15 svarer derfor til Tabel 4.2.5.
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Tabel 4.2.16: Scenarie
2014

4 - Aktivitetsniveau for broomradet for perioden 2007 -

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Autovaern 1 3 7 7 8 8 8 8 50
Stenkister 5 5 5 5 5 5 5 5 43
Generel 56 150 250 275 300 320 333 347 2.030
Afloftning 2 5 8 8 9 10 10 11 63
1 alt fornyelse 64 163 270 296 323 343 356 370 2.185
Generel 33 43 68 78 78 78 78 78 534
Stottemure og spunsvagge 2 13 13 14 15 15 15 16 100
Stojskarme 0 1 3 3 3 3 3 5 19
Kabelrender mv. 0 1 4 4 4 4 4 7 25
Afloftning 6 6 6 6 6 6 6 6 47
1 alt vedligehold 40 63 93 104 105 105 105 111 725
I alt aktivitetsniveau 105 226 363 399 427 448 461 482 2.910

Sammenfattende illustreres i Figur 4.2.5 det samlede investeringsniveau i perioden

2007 - 2014, for hvert af de 4 scenarier.

Figur 4.2.5: Vedligeholdelses- og fornyelsesomkostninger i de 4 scenarier 2007 -

2014
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Figur 4.2.6 viser den arlige fordeling af investeringerne til broer i de 4 respektive

scenarier i perioden 2007 - 2014.
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Figur 4.2.6: Investeringsprofiler for broer i scenarie 1-4 for perioden 2007 - 2014

600
500 -
400 - — .
_ = Scenarie 1
E I Scenarie 2
¢ 300 [ H |C— Scenarie 3
£ — Scenarie 4
I / == Finanslov
200 — A — — — H
100 ~
0 - | 1]
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

4.3 K@RESTROM

Korestromsomradet deekker i alt 619 km elektrificeret straekning p& Banedanmarks
net, heraf 449 km fjernbane og 170 km S-bane. Det svarer til 28 % af det totale ba-
nenet. Opgjort pd sporkilometer er den tilsvarende andel 41 %. Korestramsomradet

inddeles i 4 hovedgrupper af anlaegselementer:

Tabel 4.3.1: Oversigt over Banedanmarks kerestromsanlaeg

Stk. Km
Omformerstationer 37 Kgreledning S-bane 435
Fordelingsstationer 10 Kgreledning Fjernbane 1.321

Korestromsanleegget pd S-Banen er et 1650 V jeevnstrgmssystem og pa Fjernbanen et
25 kV vekselstromssystem. Omformerstationer (S-bane) og fordelingsstationer (fjern-

bane) leverer korestrommen til de respektive kerestromsanleeg.

4.3.1 @konomi

Sigtelinierne i den geeldende rammeaftale angiver et gennemsnitligt forbrug p& knapt

54 mio. pr. ar i perioden 2007 til 2014.
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Figur 4.3.1: Tidligere ars forbrug og sigtelinier i rammeaftale
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A— Vedligehold | Forbrug 68 52 43 45 37 46

Det fremgar af regnskabstallene, at de gennemsnitlige sigtelinier i rammeaftalen for
korestrom ligger markant under forbruget i de foregdende ar for vedligeholdelse og

fornyelse.

4.3.2 Tilstand
Banedanmarks kgrestromsanlaeg er i en generelt god tilstand. Dog er der en seerlig

problemstilling vedr. stgrre fornyelsesopgaver pa S-banen.

Koreledningsanleeg og fordelingsstationer pa fjernbanen er bygget i arene 1985-

1998, og star forst til fornyelse efter denne rammeperiode.

Analysen af kerestramsomradet ved hjeselp af LCC-modellen viser et aktuelt eftersleeb
pa ca. 91 mio. kr. Praktisk talt hele efterslaebet er lokaliseret til S-banen fordelt med
11 mio. kr. pd omformerstationer og 79 mio. kr. p4 S-banens gvrige korestromsan-

leeg.
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Tabel 4.3.2: Eftersleeb fordelt pa kategorier

Mio. kr. (PL 2007)

Omformerstationer 11
Fordelingsstationer 1
Kgreledningsanleeg S-bane 79

Kgreledningsanleeg F-bane -

| alt 91

En stor del af kereledningsanleegget pd S-banen - bl.a. omformerstationerne - er
fornyet i de senere ir, men der udestar fornyelse af nogle starre reinvesteringsmodne
anleg inden for neervaerende rammeperiode. Specielt nesevnes S-banens kereled-

ningsanlaeg pa Kebenhavns hovedbanegard, som er fra 1934.

Siden januar 2004 har kerestrem tegnet sig for knapt 2 % af alle de pavirkede tog,
som kan henfores til fejl pA Banedanmarks net. Analyser af fejlstatistikken viser, at
korestromsfejl i overvejende grad skyldes udefra kommende forhold. Det vil sige, at
fejl i hej grad optraeder tilfeeldigt, hvilket understottes af regularitetsopggarelserne,

som viser meget stor spredning p4 manedsbasis for kerestrom.

Tabel 4.3.3: Antal pavirkede tog foranlediget af karestram

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec SUM
2004 24 9 131 148 0 2 38 75 86 17 15 66 611
2005 36 37 30 195 96 36 39 14 15 135 31 67 731

4.3.3 Grundlag for behovsvurdering
Banedanmark har af Cowi og BSL faet udviklet en Excel-baseret life-cycle-cost (LCC)
model. LCC modellen er beskrevet i et separat notat fra Cowi "Finansielle planlceg-

ningsmodeller for korestrom, transmission og trafikinformation”.

LCC-analysen viser en tilstandsmaessig balance i rammeperioden ved en arlig gen-
nemsnitlig reinvestering pd 20 mio. kr. forstdet siledes, at det aktuelle eftersleeb pa
ca. 90 mio. kr. ved dette investeringsniveau vil vaere uaendret i perioden 2007-14.
Dette svarer til ca. 1/3 af niveauet de seneste ar. Udgifterne til vedligeholdelse vil
ifolge LCC-modellen i gennemsnit vaere 44 mio. kr., hvilket ligger ca. 10 % over de

seneste ars niveau. Med et samlet arligt udgiftsbehov pa ca. 64 mio. kr. vil der ved
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ueendret efterslaeb mangle godt 10 mio. kr. arligt ved samlet budget baseret pad ram-

meaftalens sigtelinier.

Niveauet for vedligeholdelse er i veesentlig grad bestemt af staerkstromsbekendtgorel-
sens forskrifter og normstof. Omkring 90 % af alle vedligeholdelsesaktiviteter pa ko-
restromsomradet er afledt af disse formelle krav. Som folge heraf optraeder der i sce-
narierne kun begraensede besparelser pd vedligeholdelsen ved et gget reinveste-
ringsnivau. Det bemeerkes, at LLC-modellen ikke reflekterer den nejagtige sammen-

haeng mellem niveauerne for vedligeholdelse og fornyelse.

Tabel 4.3.4: Oversigt over sarlige projekter inden for neerveerende rammeperiode
med anbefalet investeringsar.

S-bane km Investeringsniveau Ar
Kgbenhavns hovedbanegard 4 61 mio. kr. 2008 — 2009
Klampenborg station 2 6 mio. kr. 2009
Tastrup station 1,5 9 mio. kr. 2009
Fordelingsstation Vestfyn - 31 mio. kr. 2013
S;Z’r’wg”'”g af Kegebugt- 25 206 mio. kr. 2009 — 2011
Sum - 313 mio. kr.

Omfanget og prioriteringen af ovenstidende projekter i indevaerende rammeaftaleperi-
ode bekraeftes bade af de fagansvarlige for kgrestrom og af LCC-modellen. Det efter-
slaeb, der ellers figurerer inden for kerestrom, kan henfores til komponentudskiftnin-

ger som f.eks. ophaeng, koblere osv.

Ombygningen af S-banens kereledningsanleeg syd for Kebenhavns Hovedbanegard er
steerkt patraengende, da specielt tveerfelterne er udtjente. Tveerfelterne binder kg-
retrdden sammen pa tvers over alle S-togssporene. Den sarlige konstruktion kan ved
f.eks. nedrivninger af kereledning medfere omfattende beskadigelser og dermed risi-
ko for, at trafikafviklingen pi samtlige S-togsspor til og fra hovedbanegdrden speer-

res i en periode pa flere dage.

Klampenborg station blev ikke fornyet i forbindelse med kerestremsprojektet pa
Klampenborgbanen i 2005. Anlaeggets centrale dele er fra 1934 og samme konstruk-

tion som pa Kebenhavns Hovedbanegard (tveerfelter).
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P& streekningen Taastrup - Heje-Taastrup er en del af anlaegget (ca. 1,5 km nsermest
Tastrup station) fra midten af tresserne og ber skiftes sidst i perioden. Det kan leve-

tidsforleenges om ngdvendigt.

Hvad angar Kegebugtbanen, er der tale om anlaeg bygget i perioden sidst i 70’erne til
forst i 80’erne dimensioneret til 90 km/h. Anlaegget er testet og godkendt til 120 km/t
i forbindelse med nye S-tog. Det er konstateret, at den hgjere hastighed giver et stor-
re slid pa kereledningsanlaegget end forventet. Ved kraftig tveervind opstar svingnin-
ger i koretraden som folge af, at trdden er opspaendt med et relativt lille treek kombi-
neret med en relativt stor masteafstand. Samtidig ligger stgrre dele af banen pa
demning, hvor den er mere vindudsat. Ved steerk tveervind kan en trafikafvikling

ved 120 km/t ikke opretholdes, hvilket medfarer forstyrrelser af trafikken.

Problemet kan i det veesentlige afhjaelpes ved en hardere opspeending af keretraden,
hvilket imidlertid kraever ret omfattende konstruktionsmaessige sendringer. En om-
bygning af Kegebugtbanen med mindre masteafstand vil teknisk set veere den opti-
male lgsning, som i gvrigt vil ege restlevetiden fra de nuvaerende 11-18 ar til 40 ar.
Analysen viser en intern forrentning af en ombygning pa ca. 3,3 %. Ombygning af

Kogebugtbanen indgér i scenarie 4 med en investering p4 206 mio. kr.

Kogebugtbanen stir uden ombygning til fornyelse fra midt til slut nseste rammeafta-

leperiode.

Da kgreledningsanleegget over Fyn blev anlagt, manglede der tilslutningsmulighed til
det offentlige forsyningsnet pad Vestfyn. Det medfarte, at fordelingsstationerne Mars-
lev og Fredericia blev nabostationer med en indbyrdes afstand pd ca. 70 km, hvilket
er det dobbelte af den normalt anvendte afstand pd 35 km. Der er gennemfart en
risikoanalyse til neermere vurdering af behovet for etablering af en ny fordelingssta-
tion p& Vestfyn. Analysen viser, at i tilfeelde af et nedbrud pé fordelingsstation Fre-
dericia mé der forventes alvorlige forstyrrelser pa togtrafikken p&4 Fyn over en perio-
de pa op til flere uger. Der er derfor i scenarierne 3 og 4 indregnet en investering pa

31 mio. kr. til etablering af en fordelingsstation.

Aktivitetsbehovet pa kerestremsomradet befinder sig i gjeblikket vaesentligt under det
forventede 50 ars gennemsnit, som ved hjeelp af LCC-modellen er opgjort til ca. 150

mio. kr. Det skyldes, at fjernbanens kgrestromsanlaeg, som beskrevet, er af nyere dato
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anlagt i en 8-arsperiode i 80’erne. Der vil lgbende vare fornyelse af kgretrdd og visse
andre komponenter pa fjernbanens kerestromsanlaeg, men anlaegget star forst til en

gennemgribende fornyelse i perioden ca. 2020-2025.

4.3.4 Scenarier

Scenarierne adskiller sig overvejende ved ambitionsniveauet for indhentning af efter-
sleeb og graden af opfyldelse af det lesbende fornyelsesbehov. Der er kun beskedne og
tilfeeldigt optreedende trafikale pavirkninger fra fejl i kerestromsanlaeg og dermed i

praksis ingen forskelle mellem de enkelte scenarier i trafikal henseende.

I scenarie 1 fornyes stgrstedelen af de anleeg, der pt. er i eftersleeb, men der akkumu-
leres et nyt efterslaeb, sdledes at nettoreduktionen over perioden er beskeden. Fra og
med scenarie 2 forudseettes et reinvesteringsniveau svarende til det lesbende behov. I
scenarie 2 reduceres eftersleebet til ca. 14, og i scenarie 4 er der intet efterslaeb tilbage

12014.

Storre enkeltprojekter: Fornyelse pd S-banen pa streekningen Kebenhavns Hovedba-
negard - Enghave (2008) og ombygning af Kegebugtbanen fra Vallensbeek til Koge
(2010).

Scenarie 1

Fjernbane: Der gennemfores ingen fornyelse. Det beskedne eftersleeb (ca. 1 mio. kr.)

foreges siledes med fornyelsesbehovet i perioden, som er 13,3 mio. kr.

S-bane: Indhentning af knapt 2/3 (ca. 67 mio. kr.) af det eksisterende eftersleeb ved
fornyelse af S-banen ved Kebenhavns Hovedbanegard og Klampenborg station. Der-
med elimineres en stor trafikal risiko. Der gennemfores lobende fornyelse svarende til

ca. 2/3 (ca. 104 mio. kr.) af behovet i perioden.

Tabel 4.3.5: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau for karestromsomradet

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Generel 6 6 6 6 16 16 16 16 91
Kobenhavn H 0 30 30 0 0 0 0 0 61
Klampenborg 0 0 0 6 0 0 0 0 6
Afloftning 0 1 1 0 0 0 0 0 3
1 alt fornyelse 7 38 38 13 17 17 17 17 162
Vedligehold 45 45 45 46 46 47 47 47 368
[ alt vedligehold 45 45 45 46 46 47 47 47 368
I alt aktivitetsniveau 51 83 83 59 63 63 64 64 529
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Scenarie 2:

Fjernbane: Der gennemfgres lgpbende fornyelse efter behov. Eftersleeb ved udgangen

af rammeperioden er usendret.

S-bane: Indhentning af eksisterende eftersleeb sker som i scenarie 1. Niveauet for

fornyelse folger det lgbende behov i aftaleperioden. Det betyder, at efterslaebet redu-

ceres fra ca. 89 mio. kr. til ca. 22 mio. kr.

Tabel 4.3.6: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau for karestromsomradet

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt
Generel 10 10 10 10 28 28 28 28 153
Kobenhavn H 0 30 30 0 0 0 0 0 61
Klampenborg 0 0 0 6 0 0 0 0 6
Afloftning 0 1 1 0 1 1 1 1 5
1 alt fornyelse 10 41 41 17 29 29 29 29 205
Vedligehold 44 45 45 46 46 46 47 47 366
1 alt vedligehold 44 45 45 46 46 46 47 47 366
I alt aktivitetsniveau 55 86 86 62 75 75 76 76 591
Scenarie 3

Fjernbanen: Som scenarie 2.

S-bane: Indhentning af hele efterslaebet og fornyelse efter behov i perioden.

Tabel 4.3.7: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau for karestromsomradet

mio. kr. 2007 priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt
Generel 10 11 12 12 30 30 30 30 166
Kobenhavn H 0 30 30 0 0 0 0 0 61
Klampenborg 0 0 0 6 0 0 0 0 6
Taastrup - Hoje Taastrup 0 0 0 9 0 0 0 0 9
Kogebugtbanen 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vesttyn 0 0 0 0 0 31 0 0 31
Afloftning 0 1 1 1 1 1 1 1 6
1 alt fornyelse 10 42 43 28 31 62 32 31 279
Vedligehold 44 45 45 46 46 46 47 47 366
1 alt vedligehold 44 45 45 46 46 46 47 47 366
I alt aktivitetsniveau 55 87 88 74 77 108 78 78 645
Scenarie 4

F-bane: Eftersleeb indhentes. Fornyelse gennemfores lgbende efter behov.

S-bane: Som scenarie 3. Desuden ombygges Kagebugtbanen fra Vallensbzek til Kege.
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Tabel 4.3.8: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for karestromsomradet

Mio. kr. 2007-priset 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Talt

Generel 10 12 12 12 17 17 17 17 113
Kobenhavn H 0 30 30 0 0 0 0 0 61
Klampenborg 0 0 6 0 0 0 0 0 6
Taastrup - Hoje Taastrup 0 0 9 0 0 0 0 0 9
Kogebugtbanen 0 0 19 88 100 0 0 0 206
Vestfyn 0 0 0 0 0 0 31 0 31
Afloftning 0 1 2 2 2 0 1 0 9
I alt fornyelse 10 43 78 102 119 17 49 17 436
Vedligehold 44 45 45 46 46 46 46 46 364
1 alt vedligehold 44 45 45 46 46 46 46 46 364
I alt aktivitetsniveau 55 88 123 148 165 63 95 63 799

Figur 4.3.2: Fornyelse og vedligehold karestram 2007-2014
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Figur 4.3.3: Investeringsprofiler kerestrem 2007-2014
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4.4 STARKSTROM

Steerkstremsomridet i Banedanmark deekker over 13 forskellige grupper af anlaegs-

elementer, som alle er ngdvendige for at drive jernbanenettet. De komponentgrupper,

som har umiddelbar indflydelse pd trafikafviklingen, er stremforsyning til banens

sikringsanleeg, fjernstyringsanlaeg, teleanlaeg, samt sporskiftevarme. 0gsd pumpean-

leeg, koleanlaeg og brandalarm- og slukningsanlzeg har betydning for den trafikale

drift.

Komponentgrupperne tilhgrende steerkstremsomradet er:

Tabel 4.4.1: Oversigt over Banedanmarks steerkstramsomrade.

Anlaegselementer Stk.
Perronbelysning 212
Rangerbelysning 30

Hovedtavler 1631
Undertavler 4417
Sporskiftevarme, el 1679
Sporskiftevarme, gas 522
Kgle & Ventilationsanlaeg 503
Pumper 266
Ngdstrgms- og UPS-anlaeg 213
Elevatorer 104
Brandalarm- og brandslukningsanlaeg 48

Togforvarmeanlaeg 80

Fremmednetstik 820
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4.4.1 Okonomi
Sigtelinierne i rammeaftalen angiver et gennemsnitligt forbrug pd knapt 42 mio. kr.

pr. ar i perioden 2007 til 2014.

Figur 4.4.1: Tidligere ars forbrug og sigtelinier i rammeaftalen
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Af forbruget ses en @ndret fordeling mellem vedligeholdelse og fornyelse. Dette skyl-
des, at der i budgettet er overflyttet vaesentlige anlaegskomponenter fra Sikring &
Fjernstyring til Steerkstrom (2004-05) samt, at tilsyn af tavleanlaeg, belysningsanlaeg,
pumpeanleeg mm. er blevet vaesentligt foreget som folge af sendring i steerkstrems-

bekendtggrelsens gyldighed for Banedanmark.

Det ekstraordineere niveau for fornyelse i 2004 skyldes konvertering af gasopvarmede

sporskifter til elopvarmede sporskifter finansieret ved saerlig pulje.

4.4.2 Tilstand
Der er i januar 2006 foretaget en tilstandsvurdering af de vaesentligste komponent-
grupper. Denne gennemgang viser et moderat efterslaeb for perronbelysning og eltav-

ler og et mindre eftersleeb for nedstremsanlaeg.

Alle gasanleeg til sporskiftevarme er over 20 &r gamle og vurderes at vaere reinveste-
ringsmodne. I forbindelse med streekningsgennemgangen er det fundet, at 202 ud af

522 gasopvarmede sporskifter er af sekundeer betydning for trafikafviklingen. Ved
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vurdering af investeringsbehovet ved konvertering af gasopvarmede sporskifter til
elopvarmede sporskifter, er der taget udgangspunkt i de resterende 320 sporskifter,

som er af storst betydning for trafikken.

Samtidig med de budgetmazessige omposteringer og udvidede anbefalinger og lovkrav
med deraf folgende gget tilsyn og kontrol, er der sket en lgbende maengdemaessig
foragelse. Det drejer sig primeert om elevatorer, som der alene i 2006 bygges yderli-

gere 7 af.

Endvidere er omfanget af rangerbelysning og kravene til vedligeholdelse af disse

anlaeg pget kraftigt.

4.4.3 Grundlag for behovsvurdering
Bortset fra konvertering af gasopvarmede sporskifter er der ikke identificeret behov
for at gennemfore storre fornyelsesprojekter inden for steerkstromsomrédet i aftalepe-

rioden. Denne vurdering er baseret pa interne analyser af tilstand og forventet leve-

tid.

Der er ikke inden for dette omrade udarbejdet szerlige modeller for analyse af forny-
elses- og vedligeholdelsesbehovet. Eftersleebet for staerkstrem er, som det fremgar af
Tabel 4.4.2, opgjort til 130 mio. kr. for sporskiftevarme og 38 mio. kr. for de reste-
rende steerkstromsanleeg. Vurderingen af eftersleebet er baseret pd en stikprevevis
tilstandsvurdering af de vigtigste komponentgrupper og en fremskrivning af tilstand-
sudvikling med forskellige investeringsforudssetninger. Denne simple analyse viser, at
der i rammeperioden vil veere et nogenlunde konstant fornyelsesbehov pa godt 20

mio. kr. arligt i perioden.

Tabel 4.4.2: Oversigt over Eftersleebet pa Steerkstramsomradet pr. 2006.

Anlaegselement Efterslaeb 2006
Perronbelysning 30 mio. kr.
Ngdstrgmsanlaeg 5 mio. kr.
@Jvrige anlaegselementer 3 mio. kr.
Delsum 38 mio. kr.
Sporskiftevarme, gas 130 mio. kr.

| alt 168 mio. kr.
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Banedanmark har ca. 520 gasopvarmede sporskifter, som er placeret primeert pa de
store stationsomrader, bortset fra Kobenhavn. Anlaeggene, der er bygget i rene 1979
til 1986, kraever megen vedligeholdelse, har et stort energiforbrug og er ikke tilstraek-

keligt effektive i snestorm.

Eksempel 1:

Investering: 72 mio. kr.

Intern rente 2,1 %

Eksempel 2:

Investering: 42 mio. kr.

Intern rente 2,2 %

I det omfang reservedele kan skaffes fra anlaeg, som konverteres til elopvarmning,
kan anlzeggene fejlrettes uden de store problemer, men reservedelssituationen er ved
at veere anstrengt. Nye reservedele kan fremskaffes, men der er lang leveringstid, og

prisen er hgj, idet de typisk skal specialfremstilles.

Konvertering af samtlige ca. 520 gasanlaeg med elanleeg til sporskiftevarme vil kraeve
en investering pa 130 mio. kr., jf. Tabel 4.4.2. Folgende 2 eksempler (50-ars horisont)
er undersogt i forhold til en reference uden konvertering, hvor gasopvarmningsanlaeg

pa 200 sporskifter af mindre trafikal betydning nedtages, forste gang de fejler.

Eksempel 1: De 320 gasopvarmede sporskifter, som i streekningsgennemgangen er
klassificeret som rode eller gronne (trafikalt hgjeste og nzesthgjeste prioritet), konver-

teres. Investering 92 mio. kr.

Eksempel 2: 142 gasopvarmede sporskifter, som er trafikalt mest kritiske, i alt vee-
sentligt sporskifter pa streekningen Helsingor - Arhus, konverteres. Resten af gasan-

leggene pa de rode og gronne skifter bevares. Investering 42 mio. kr.

Det er vurderingen, at den gkonomiske analyse ikke giver tilstraekkelige argumenter
for at konvertere gas- til elopvarmning. Konvertering af sporskifter indgar derfor ikke

1 scenarierne.
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4.4.4 Scenarier

Scenarierne adskiller sig i hovedsagen ved ambitionsniveauet for indhentning af ef-
tersleeb og graden af opfyldelse af det lobende fornyelsesbehov. Der er kun beskedne
trafikale pavirkninger fra fejl i steerkstromsanleaeg. Derfor er der kun ubetydelige for-

skelle mellem de enkelte scenarier i trafikal henseende.

Omkostningerne til vedligeholdelse forudses at falde svagt, nir investeringsniveauet

oges.

Fra og med scenarie 2 forudseettes der reinvesteret svarende til det lgpbende fornyel-

sesbehov i perioden. I scenarie 4 er eftersleebet helt indhentet i 2014.

Scenarie 1

Investeringsprofil svarer nogenlunde til sigtelinjerne fra rammeaftalen 2003. Det in-
debeerer en reinvesteringsmanko pd i alt ca. 90 mio. kr. i forhold til behovet i perio-
den, hvilket forst og fremmest kommer til udtryk gennem utilstraekkelig funktionali-
tet for visse perronbelysningsanlaeg. Der vil ikke vare sikkerhedsmaessige konsekven-
ser. Efterslaebet vil derved vokse fra 38 mio. kr. (ekskl. efterslaebet pa& sporskiftevar-
me) til 129 mio. kr. over rammeperioden. Der foretages sikkerhedsmzessig opgrade-
ring af Boulevardtunnelen i form af etablering af ned- og panikbelysning samt ngd-
fortove med henblik pé at kunne leve op til tekniske interoperabilitetsspecifikationer

(TSI) samt krav fra lokale myndigheder (10 mio. kr.).

Tabel 4.4.3: Scenarie 1 — Aktivitetsniveau for steerkstremsomradet

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 1 alt
Perrronbelysning 1 5 5 5 5 5 5 5 39
Nodstromsanleg 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Sporskiftevarme 1 1 1 1 1 1 1 1 8
Tavleanlag 2 2 2 2 2 2 2 2 16
Ovrige sterkstromsanleg 1 1 1 11 1 1 1 1 18
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 1
1 alt fornyelse 5 10 11 21 11 11 11 11 89
Vedligehold 31 31 32 32 32 32 32 32 253
[ alt vedligehold 31 31 32 32 32 32 32 32 253
I alt aktivitetsniveau 37 41 42 53 42 42 42 42 342
Scenarie 2

Fornyelse: Eftersleeb vil veere p& ueendret niveau over rammeperioden svarende til en
lebende fornyelse i perioden pd 169 mio. kr. Desuden opgraderes Boulevardtunnelen

sikkerhedsmaessigt.
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Tabel 4.4.4: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau for steerkstremsomradet

mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt
Perrronbelysning 1 12 12 12 12 12 12 12 85
Nodstromsanlag 1 2 2 2 2 2 2 2 14
Sporskiftevarme 1 3 3 3 3 3 3 3 24
Tavleanlzeg 2 3 3 3 3 3 3 3 24
Ovrige sterkstromsanlaeg 1 3 3 13 3 3 4 3 33
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 2
1 alt fornyelse 5 23 23 34 23 23 24 23 180
Vedligehold 31 31 32 32 32 32 32 32 253
1 alt vedligehold 31 31 32 32 32 32 32 32 253
I alt aktivitetsniveau 37 55 55 65 55 55 56 55 434
Scenarie 3

Fornyelse: Halvdelen af eftersleebet indhentes i rammeperioden (19 mio. kr.). Der
gennemfores i gvrigt lebende fornyelse efter behov. Der gennemfgres sikkerheds-
meessig opgradering af Boulevardtunnel. Endelig forudseettes overvigning af vitale
funktioner, bl.a. pumper og ngdstremsanlaeg (8 mio. kr.).

Tabel 4.4.5: Scenarie 3- Aktivitetsniveau for steerkstramsomradet

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 L alt
Perrronbelysning 4 14 14 14 14 14 14 14 100
Nodstromsanleg 1 2 2 2 2 2 2 2 16
Sporskiftevarme 1 3 3 3 3 3 3 3 24
Tavleanlag 2 3 3 3 3 3 3 3 24
Ovrige sterkstromsanleg 1 3 3 13 3 3 3 3 34
Overvagning 0 1 1 1 1 1 1 2 8
Afloftning 0 1 1 1 1 1 1 1 6

I alt fornyelse 9 27 27 38 27 27 27 29 212
Vedligehold 31 31 30 30 30 30 29 29 243

1 alt vedligehold 31 31 30 30 30 30 29 29 243

I alt aktivitetsniveau 40 59 58 68 58 58 57 58 455

Scenarie 4

Hele efterslaebet indhentes i perioden (38 mio. kr.). Der forudseettes lobende fornyelse

efter behov. Boulevardtunnelen opgraderes. Der etableres overvigning af vitale funk-

tioner. Der gennemfores udbygning af ngdstremsanlaeg - i alt ca. 40 stk. (ca. 25 mio.

kr.).
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Tabel 4.4.6: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for steerkstremsomradet

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt
Perrronbelysning 4 16 16 16 16 16 16 16 115
Nodstromsanlag 1 7 7 7 7 7 7 7 48
Sporskiftevarme 1 3 3 3 3 3 3 3 25
Tavleanleg 2 3 3 3 3 3 3 3 25
Ovrige sterkstromsanleg 1 3 3 13 3 3 3 3 35
Overvigning 0 1 1 1 1 1 1 2 8
Afloftning 0 1 1 1 1 1 1 1 8
1 alt fornyelse 9 35 35 45 35 35 35 36 262
Vedligehold 30 30 30 30 30 30 30 30 241
1 alt vedligehold 30 30 30 30 30 30 30 30 241
I alt aktivitetsniveau 39 65 65 75 65 65 65 66 503
Figur 4.4.2: Fornyelse og vedligehold steerkstrom 2007-2014
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Figur 4.4.3: Investeringsprofil steerkstram 2007-2014
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4.5 TELE, IT OG TRANSMISSION

Tele, It og Transmission bestar af fem fagomrader: Transmission, Trafikinformation,

Telefoni, Radio samt it-systemer og hardware - herefter benaevnt "It-generelt”.

Transmissionsomridet er en meget lidt synlig, men helt essentiel, del af jernbanen.
Transmissionsanleegget sikrer trafikkens afvikling ved at forestd kommunikationen
mellem fjernstyringsanleeg, sikringsanleeg og signaler. Transmissionsanleegget skaber
ligeledes grundlaget for radio- og tele-kommunikation og udbredelse af trafikinfor-
mation. Transmission er af vaesentlig betydning for regulariteten og for alle de tilhg-
rende informationssystemer, der knytter sig til togdriften. Transmissionsanlaegget
bestar af kobber- og fiberkabler langs jernbanenettet (straekningskabler), lokalt i byg-
ninger og pa stationer (lokale net), samt koblings- og kommunikationsenheder, der

fordeler og styrer kommunikationen i anlaegget.

Trafikinformationens vigtigste formal er dels at vejlede passagererne, s de foler sig
godt orienteret, dels at sikre, at selve passagerudvekslingen foregdr pa den mest hen-
sigtsmaessige mide. Med andre ord pavirker trafikinformationen indirekte regularite-
ten. Trafikinformation har ligeledes en vaesentlig funktion i forbindelse med passage-
rernes sikkerhed. Trafikinformation omfatter skaerme, hgjttalere og ure med tilhgren-

de styresystemer pa fjernbanestationerne.
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Banedanmarks telefoninet anvendes primeert i forbindelse med trafikafvikling (ned-
og sikkerhedstelefoner, sporskiftevarme, hgjtalersystemer, forskellige typer automati-
ske alarmer m.v.). Sekundeert anvendes det til administrative og kundevendte formal.
Telefoninettet bestir af en lang raekke aldre og nyere telefoncentraler med forskellige

typer af telefoni-abonnementer.

Banedanmarks radionet anvendes til kommunikation med lokomotivfarere i togene
og til kommunikation i forbindelse med vedligeholdelsesopgaver p& baneanlaeggene.

Radionettet omfatter et landsdeekkende system af analoge radioanlaeg.

[t-generelt omfatter it-systemer og tilhgrende hardware. Formélet er at understotte
arbejdsprocesser med IT. Banedanmarks it-systemer er opdelt efter, hvorledes de un-
derstotter organisationens kerne- og stotteprocesser. Der er 33 systemer, der under-
stotter kerneprocesserne f.eks. kgreplanssystemer og asset management, ca. 20 syste-
mer, der understotter stotteprocesserne, f.eks. gkonomi og lgnsystemer, samt en raek-

ke lokale systemer.

Konklusionerne i det fglgende er i videst mulig omfang uathaengig af den valgte sig-
nalstrategi. P4 de omrader, hvor signalstrategien ggr en forskel, er signalstrategi 1

forudsat.

4.5.1 Okonomi
Sigtelinjerne fra rammeaftalen 2003 angiver et gennemsnitligt forbrug i perioden

2007-2014 pé ca. 93 mio. kr.
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Figur 4.5.1: Tidligere arsforbrug og rammeaftalens sigtelinjer
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Det fremgér af regnskabstallene, at fornyelsesniveauet har veeret faldende de seneste

ar, hvilket bl.a. har resulteret i et eftersleeb pa flere af omraderne.

4.5.2 Tilstand
De fem fagomrader er af varierende tilstand og har i varierende grad behov for vedli-

geholdelses-, fornyelses- og nyinvesteringer.

Transmission

Transmissionsanlaegget er samlet set for gammelt i forhold til den forventede leveal-
der for sddanne komponenter, men det fungerer stadig tilfredsstillende. I de kom-
mende ar er der vitale komponenter, som ma udskiftes, hvis det fortsat skal vaere
muligt at overholde servicemalene pa disse komponenter. P4 andre omréader er det af
hensyn til signalanleeggene nodvendigt at holde fast i teknologier, som forventes at
udga i lgbet af 3 - 7 &r. Nar de udgar, bliver det ngdvendigt at levetidsforleenge disse

for at sikre fortsat drift af signalanlzeggene.

1 2005 var der i alt registreret 169 fejl pa transmissionsomradet, som pavirkede regu-
lariteten, hvilket betyder, at omkring 1/3 af transmissionsfejlene pavirker regularite-
ten direkte. Det betyder, at op mod 1.900 tog har veeret forsinkede som folge af
transmissionsfejl i 2005. Selvom dette kun er en lille del af de samlede fejl inden for
signalomradet, er det gennemsnitligt 5 tog dagligt, der forsinkes p& grund af trans-

mission.
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Nar der er fejl i transmissionen, kan det medfere, at sikkerhedsniveauet sankes, da
det kreever understationsbemanding eller lignende foranstaltning at afhjeelpe den

manglende transmission.

Hvis Banedanmarks transmissionsanlaeg er for gammelt, gges risikoen for, at de en-
kelte fejl tager meget lang tid at udbedre. Jo seldre udstyret er, jo svarere er det at
skaffe reservedele og ekspertise. I nogle tilfaelde er det slet ikke muligt at skaffe re-
servedele. Der er derfor en reel risiko for, at signalanleegget eller andet vitalt udstyr

kan veere uvirksomt i dage eller uger.

Kobber- og fiberkabler kraever ikke fornyelse i perioden 2007-2014, men der vil veere

et kraftigt stigende behov i de efterfolgende perioder.

En analyse af transmissionsomradet ved hjeelp af en Life-cycle-cost-model (LCC-
modellen), som Cowi og BSL har udviklet, viser, at der pa transmissionsomradet er et
aktuelt efterslaeb pa lidt over 40 mio. kr. Det gennemsnitlige arlige fornyelsesbehov
inkl. indhentning af det eksisterende eftersleeb er pd over 22 mio. kr. i rammeaftale-
perioden. Modellen viser et staerkt stigende behov for fornyelse efter periodens udlgb
primeert som felge af behovet for at forny straekningskabler. F.eks. er der alene i are-
ne 2015 - 2018 et gennemsnitligt arligt behov pd 32 mio. kr. Dette svarer til, at det

arligt gennemsnitlige fornyelsesbehov for 2007-2018 er omkring 27 mio. kr.

Hvis man bruger modellen til at kigge endnu laengere frem, stiger behovet yderligere.
Sdledes er der over 25 ar fra 2007 til 2031 behov for naesten 40 mio. kr. arligt til

fornyelse. Omfanget af det stigende behov illustreres nedenfor.

Figur 4.5.2: Gennemsnitlige arlige fornyelsesomkostninger ifalge LCC-modellen

Mio. kr. Gennemsnitlige arlige
4 fornyelsesomkostninger.
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Beslutningsgrumdtag forsporomradet mv-2007-201% 161




Trafikinformation

Oppetider og driftsstabilitet er helt centrale fokusomrider for at sikre en hgj kvalitet
pa trafikinformationsomridet. Fejl pd trafikinformationssystemer og udstyr har al-
vorlige konsekvenser for trafikinformationen. Skeerme, der svigter, og hgjttalere, der
ikke virker, giver problemer med tilgeengeligheden af informationen, og passagererne
oplever mangelfuld eller slet ingen trafikinformation i disse situationer. Det er derfor
vigtigt for den oplevede kvalitet, at bdde system og udstyr har s& hgj oppetid og

driftsstabilitet som muligt.

Der er foretaget en analyse af disse system- og udstyrsfejl og de konsekvenser, det
forer med sig for passagererne. Alle tal er baseret pi data fra &r 2005 for stationer,

der har vezeret bergrt af fejl.

Som det fremgar af tabellen nedenfor pavirkes hen ved 22.000 passagerer dagligt af
fejl p4 systemer og udstyr, hvilket svarer til 6 % pa landsplan. Fejlene kan veere ned-
brud pa en af serverne, der styrer skeermvisningen (Vicos-I serverne), systemudfald
pd Kebenhavns Hovedbanegérds hgjttalersystem, skaerme, der ikke virker pa en hel

perron osv. Fejl pa ure indgar ikke i denne fejlstatistik.

Tabel 4.5.1: Antal bergrte passagerer ved fejl pa informationsudstyr

Baner Berorte passagerer Passagerer pr. dag Bergrte passager
pr. dag — bergrte stationer pr. dag i procent

Rede 20.358 283.004 7%

Grgnne 1.172 69.515 2%

Bla 101 16.734 1%

| alt hele landet 21.631 369.253 6 %

Pa streekninger udenfor hovedbanerne har mere end 2/3 af stationerne kun hgjttalere
til formidling af trafikinformation. Med andre ord far det alvorlige konsekvenser for
trafikinformationen, nar hgjtalersystemet eller hgjtalerne pa disse stationer er ude af
drift. Der findes ingen anden made at informere passagererne om zndringer i det
trafikale monster. Det er sadledes en kvalitativ forskel til de store stationer, hvor det

nzesten altid er muligt at fa informationerne via et andet medie.
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LCC-modellens beregninger viser, at der pa trafikinformationsomradet er et eftersleeb

pé ca. 100 mio. kr.

Telefoni

Telefoninettet har tidligere daekket alle de gamle DSB virksomheder. Banedanmarks
telefoninet er stadig praeget af en overkapacitet og et overskud af anvendte abon-
nent- og bylinjeporte fra den tid. Telefonianleegget bestar af en reekke seldre centra-
ler, hvortil der ikke laengere kan skaffes reservedele og support. Der er sidledes behov
for en oprydning i det landsdeekkende net for at reducere og opgradere dette til Ba-
nedanmarks nuverende og fremtidige behov. Reinvesteringsniveauet skal derfor til-

passes til et reduceret antal geografiske abonnementer/porte.

Radio
Det er forudsat, at der anskaffes et GSM-R Voice radiosystem, der deekker Banedan-

marks linjer med passagertrafik, som er selvstaendigt funktionel fra og med 2013.
Beslutningen om anskaffelse af GSM-R Voice handteres i en seerlig indstilling. Sig-
nalanalysen medtager de andringer i investeringsbehovet som matte folge af et valg

af signalstrategi, som forudssetter GSM-R data.

Givet denne forudsaetning skal det nuvzerende analoge radiosystem derfor kun holdes

i live til og med 2012.

Tilstanden af det analoge radiosystem er tilfredsstillende, anleeggets alder taget i be-
tragtning, men fejlraten er stigende. Den vasentligste problemstilling i forhold til
radiosystemets levetidsforleengelse til 2012 er, at en raekke delkomponenter og reser-
vedele til streekningsradio, stationsradio og S-baneradio er udgéet af produktion og
derfor ikke leengere leveres. Samtidig er den eksisterende reservedelspulje pt. for-
holdsvis begreaenset. Der er derfor behov for at indkgbe enten en raekke komponenter
pa restmarked eller specialudviklede kompatible komponenter for at kunne sikre drift

af radioanleegget frem til 2012.

It-generelt

Generelt er der et mindre eftersleeb pd it-udstyr, styresystemer og it-systemer. It-
udstyret er 1-2 ar seldre end almindelig kontorstandard. Der er imidlertid bade serve-
re og pc’er, der er endnu aldre, og disse kan ikke leengere vedligeholdes for fejl, lige-

som dele af softwaren ikke kan opgraderes til nye versioner.
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Blandt styresystemerne er en betydelig del af systemerne baseret pd gamle database-
versioner, der ikke leengere supporteres af softwareleveranderen, hvilket gor det van-
skeligt at fejlrette, samt at videreudvikle systemerne. Der er siledes behov for data-
baseopgraderinger. Derudover har en raekke af de kerne- og stptteprocesunderstot-
tende it-systemer ikke veeret vedligeholdt i flere ar, og der forefindes sédledes flere

udestdende aendringsbehov.

4.5.3 Grundlag for behovsvurdering
Cowi og BSL har udviklet en life-cycle-cost (LCC) model til analyse af trafikinforma-
tion og transmission. LCC modellen er beskrevet i et separat notat fra Cowi "Finan-

sielle planlcegningsmodeller for karestrom, transmission og trafikinformation”.

Pa It-generelt er der foretaget en behovsvurdering for de naeste 3 ar - bl.a. ud fra
gennemforelse af foranalyser pd omraderne. Denne er fremskrevet for hele rammeaf-

taleperioden.

Pa Radioomrédet er behovet for levetidsforleengelse af det nuveaerende system vurde-
ret af Atkins Danmark, mens business case for anskaffelse af GSM-R Voice er blevet
vurderet af Rambell i 2002 og 2003. Business casen er opdateret i sommeren 2006,

og laegges til grund for beslutningsgrundlaget.

P4 telefoniomridet er behovet bl.a. revurderet efter modtagne tilbud i sommeren

2005 pé anskaffelse af IP-telefoni.

4.5.4 Scenarier
Overordnet adskiller scenarierne sig pa indhentning af eftersleeb, frekvensen af ud-

skiftning af hardware og opgradering af software, samt graden af udbygning.

Indhentning af eftersleeb vil generelt betyde feerre fejl og hurtigere fejlretning. Det
sker ved, at drifts- og vedligeholdelsesleverandgrerne vil reducere antallet og omfan-
get af de undtagelser, der er til det aftalte serviceniveau. Banedanmark kan derimod

kun forvente en meget begraenset nedsattelse af vedligeholdelsesudgifterne.
Fordeling pa scenarier er kort beskrevet for de enkelte omrader i nedenstiende afsnit:

Transmission

P4 transmissionsomradet varieres indhentning af efterslaebet p& over 40 mio. kr. i de

4 scenarier. Derudover gennemfoares proaktive tiltag til imodegdelse af fejl ved strem-
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svigt. De udbygninger af transmissionsnettet, der er ngdvendige for at understatte
udvidelser i tilvalgspakkerne under Trafikinformation, GSM-R Voice og signalsyste-
mer, beskrives og indregnes i disse omrader. De er séledes ikke medtaget i nedensta-

ende.

Den vasentligste parameter for opbygningen af de fire scenarier er minimering af

risikoen for fejl.

I scenarie 1 indhentes eftersleeb generelt ikke, men det udstyr, der er ngdvendigt i
forhold til signalanlaeg, bliver levetidsforleenget, nir leverandgren annoncerer, at
produktet ikke vil blive produceret lzengere. End-Of-Life (EOL)’* og det udstyr, der
alle har passeret EOL, bliver udskiftet med tidssvarende produkter. EOL udstyr udskif-
tes fra 2008, og generelt vil efterslaebet blive forveerret i lobet af 2007. Nodvendig
transmission og datanet etableres i forbindelse med udrulning af nyt hgjtaleranleg

pa de rade linier, og der etableres batteri-backup af det centrale netveerk.
Scenarie 2 svarer til scenarie 1.

I scenarie 3 indhentes fra 2008 desuden eftersleeb pé alle linjer, undtagen de bl lini-

er over 7 ar. Der etableres ogsa batteri-backup af alle ikke-centrale komponenter.

I scenarie 4 indhentes alt eftersleeb over 3 ar pa alle streekninger fra 2008, siledes at

dette er pa plads, inden kontrakten udbydes igen.

Trafikinformation

Pa trafikinformationsomrédet er der defineret en grundpakke for alle scenarierne.
Grundpakken kan forbedres via tilvalgspakker. Trafikinformationens fremtidige ni-

veau er sdledes uafthangigt af, hvilket scenarie der veelges.

Disse tilvalgspakker er nsermere beskrevet i afsnit 4.9.1 Trafikinformation i Bane-

danmark.

Afhzengigt af valg af signalstrategi vil det ogsi veere muligt at automatisere forskel-
lige dele af trafikinformation. Prisen og automatiseringsgraden afhaenger af den

valgte signalstrategi, hvilket ogsd fremgar af ovenstdende tilvalgsbeskrivelse.

Grundpakken:

32 Nér produktet har EOL, kan dette kun serviceres, hvis Banedanmark opkeber tilstreekkeligt reservedelslager.
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I grundpakken investeres der tilstreekkeligt til, at udstyrets gennemsnitlige levetid
fastholdes pa det nuveerende niveau. Dette betyder, at det bergrte antal passagerer

holdes konstant i perioden p& omkring 22.000 pr. dag.

Grundpakkens investeringer giver forbedringer pd de rede straekninger, hvor passa-

gergrundlaget udger ca. 77 % af det samlede passagerantal.

P4 disse straekninger vil passagererne opleve en gget driftsstabilitet, og informationen
vil blive forbedret noget i fejlsituationer. Dette skyldes bl.a. de nye funktioner i hgjt-

talerbetjeningssystemet, der frigor informationsmedarbejdere til andre opgaver.

Handicap-skeaermene (kaldet den talende skeerm) udgér efterhdnden, som de bryder

ned, men det er usikkert, hvornar det sker.

Pa gronne og bla straekninger ma det paregnes, at trafikinformationen ikke forbedres

i forhold til i dag.

Telefoni

Scenarierne varierer pd hastigheden og graden af konsolidering af den nuvarende
telefoniplatform. Det betyder, at vedligeholdelse via de eksisterende drifts- og vedli-

geholdelseskontrakter udger den sterste del af udgifterne.

Radio

For radio er der ¢t feelles scenarie. Det sikrer, at det nuveerende radioanleeg fungerer

som i dag, indtil det erstattes af GSM-R Voice i 2013.

IT-generelt

Scenarierne varierer i forhold til palideligheden og driftssikkerheden af it-systemerne

og hardwaren, samt graden af it-understottelse af processer.

Udgifter, der vedrerer den lobende drift, er ikke medtaget i scenarierne (jf. afsnit 10.
Forudseetninger), men alle investeringer medtages. De administrative investeringer
sammenholdes med sigtelinjerne fra rammeaftalen 2003, hvilket er arsagen til, at

disse er negative i scenarie 1 og 2.

I scenarie 1 foretages kun strengt nedvendig og lovgivningskraevet fornyelse og ny-
investering af og rettelser til kerneprocesunderstgttende systemer. Der gennemfores
ikke nogle it-projekter. Hardware-eftersleebet indhentes ikke, og hardware- anlaegget

vil blive reinvesteret hvert 5. ar i forhold til almindelig kontorstandard, hvor der sker

Beslutningsgrundlag for sporomradet mv. 2007-2014 166



en reinvestering hvert 3. ar. Ligeledes vil software-opgraderinger finde sted med la-

vere frekvens.

I scenarie 2 vil der blive gennemfgrt fornyelses- og nyinvesteringer i de mest kritiske
systemer. Det betyder, at enkelte af de operationelle koreplanssystemer og regulari-
tetssystemet opgraderes, at der udvikles et nyt system til forbedret bevillingsstatte til
projekter, samt at styring af roller, ansvar og brugerrettigheder forbedres. Hardware-
efterslaeb indhentes kun i begraenset omfang. Hardware-anlesegget vil blive reinveste-
ret hvert 4. &r og software hvert 5. ar. Det betyder nedsat effektivitet og upalidelige

systemer, samt nedsat samarbejdsevne med omverdenen.

I scenarie 3 gennemfores vigtige it-projekter, der bidrager vzesentligt til Banedan-
marks effektivitet og understottelse af virksomhedsprocesser. Det betyder, at systemer
til ledelsesinformation, registrering af sikkerhedsmzessige hzendelser, mulighed for
indmeldelse i Asset Management for eksterne og gennemforelse af den digitale ryg-
seek sammen med DSB indferes. Hardware-eftersleebet indhentes over perioden, og
software-opgraderinger kommer op pa almindelig standard. Det betyder effektive og

palidelige systemer, samt god samarbejdsevne med omverdenen.

I scenarie 4 integreres Banedanmarks it-systemer - f.eks. integreres kereplanssyste-
met med Asset Management osv. Hardware-efterslaebet indhentes over 3 ar. Hard-
ware og software bliver tidssvarende opgraderet og udskiftet. Dette giver meget hgj

effektivitet og palidelige systemer samt meget god samarbejdsevne med omverdenen.

Scenarie 1

I scenarie 1 indhentes der generelt ikke eftersleeb, og anlaeggene holdes i store treek
pa nuveerende niveau, hvad angar alder, fejlfrekvens og konsekvens, samt funktiona-

litet.
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Tabel 4.5.2: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau Tele, It og Transmission for perioden

2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt
Telefoni 4 2 1 1 6 0 0 0 15
Radio 8 17 10 3 0 0 5 0 43
1T 1 1 1 1 1 1 1 1 7
Transmission 6 18 19 21 20 39 12 17 151
Trafikinformation 11 10 16 8 13 7 8 17 89
IT-projekter administration 7 7 7 7 7 7 7 7 58
[T-projekter infrastruktur 10 10 10 9 9 9 9 9 73
GSM-R voice inkl. transmission 4 65 139 137 9 8 0 0 363
[ alt fornyelse 51 130 203 186 64 71 42 51 799
Telefoni 8 7 7 8 8 7 7 7 59
Trafikinformation 15 15 15 15 15 15 15 15 119
Transmission 30 29 28 28 28 28 28 28 225
Radio 1 10 10 10 11 1 0 0 64
GSM-R voice inkl. transmission 0 0 0 0 27 27 27 27 109
[ alt vedligehold 63 62 60 60 89 88 77 77 576
I alt aktivitetsniveau 114 192 263 246 153 160 120 128 1.375

Scenarie 2

I scenarie 2 indhentes der generelt en mindre del af eftersleebet, saledes at der sker
sma forbedringer af alder, fejlfrekvens og konsekvens samt funktionalitet. Dette er

dog kun marginalt i forhold til scenarie 1.

Tabel 4.5.3: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau Tele, It og Transmission for perioden

2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt

Telefoni 4 2 1 1 6 0 0 0 15
Radio 8 17 10 3 0 0 5 0 43
1T 1 1 1 1 1 1 1 1 7
‘Transmission 6 18 19 21 20 39 12 17 151
Trafikinformation 11 10 16 8 13 7 17 89
IT-projekter administration 13 14 13 12 12 12 12 12 98
IT-projekter infrastruktur 15 15 15 12 12 12 12 12 105
GSM-R voice inkl. transmission 4 65 139 137 9 8 0 0 363
I alt fornyelse 61 142 214 194 72 79 50 59 871
‘Telefoni 8 7 7 8 8 7 7 7 59
Trafikinformation 15 15 15 15 15 15 15 15 119
'Transmission 30 29 28 28 28 28 28 28 225
Radio 11 10 10 10 11 11 0 0 64
GSM-R voice inkl. transmission 0 0 0 0 27 27 27 27 109
1 alt vedligehold 63 62 60 60 89 88 77 77 576
I alt aktivitetsniveau 124 204 273 254 160 167 127 136 1.447

Scenarie 3

I scenarie 3 indhentes efterslaebet generelt pad de rgde og gronne streekninger i lobet
af perioden. Samtidig forventes et aktivitetsniveau, der forudseetter foraget behov for

[T-understottelse af processer.

Det vil give maerkbare forbedringer, hvad angar alder, fejlfrekvens og konsekvens,

samt pa nogle omrader funktionalitet.
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Tabel 4.5.4: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau Tele, It og Transmission for perioden

2007-2014

Mio. kr. (2007 -priser) 2007 20082009 2010 ___ 2011 2012 2015 2014 L alt
Telefoni 4 4 4 8 1 1 5 1 29
Radio 8 17 10 3 0 0 5 0 43
IT 3 3 3 2 2 2 2 2 18
‘Transmission 18 16 17 25 23 47 17 23 186
‘Trafikinformation 11 10 16 8 13 7 8 17 89
IT-projekter administration 18 33 29 36 29 27 27 27 224
IT-projekter infrastruktur 26 19 20 23 21 21 20 20 169
GSM-R voice inkl. transmission 4 65 139 137 9 8 0 0 363
1 alt fornyelse 91 166 237 241 97 113 85 91 7.121
Telefoni 8 7 7 7 7 7 7 7 56
Trafikinformation 15 15 15 15 15 15 15 15 119
‘Transmission 30 29 28 28 28 28 28 28 225
Radio 11 10 10 10 11 11 0 0 64
GSM-R voice inkl. transmission 0 0 0 0 27 27 27 27 109
1 alt vedligehold 63 62 60 50 88 88 77 77 573
I alt aktivitetsniveau 154 227 297 300 185 201 162 167 | 1.69%4
Scenarie 4

I scenarie 4 indhentes efterslaebet generelt pd alle straekninger i lobet af fgrste halv-

del af perioden. Samtidig forventes et aktivitetsniveau, der forudszetter foraget behov

for IT-understottelse af processer. Dog ikke for de bl straekninger.

Det vil give markbare forbedringer, hvad angar alder, fejlfrekvens og konsekvens,

samt pa nogle omrader funktionalitet pé alle straekninger.

Tabel 4.5.5: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau Tele, It og Transmission for perioden
2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | Talt
Telefoni 4 10 8 2 2 5 1 1 33
Radio 8 17 10 3 0 0 5 0 43
IT 3 3 3 3 3 3 3 3 20
Transmission 18 23 25 33 17 42 12 17 187
Trafikinformation 11 10 16 8 13 7 8 17 89
IT-projekter administration 24 41 35 37 30 28 28 28 250
IT-projekter infrastruktur 26 21 24 26 25 23 23 23 192
GSM-R voice inkl. transmission 4 65 139 137 9 8 0 0 363
1 alt fornyelse 98 190 260 247 99 115 80 89 | 1177
Telefoni 8 7 7 7 7 7 7 7 56
Trafikinformation 15 15 15 15 15 15 15 15 119
Transmission 30 29 28 28 28 28 28 28 225
Radio 11 10 10 10 11 11 0 0 64
GSM-R voice inkl. transmission 0 0 0 0 27 27 27 27 109
1 alt vedljgehold 63 62 60 59 88 88 77 77 572
I alt aktivitetsniveau 161 251 320 306 186 202 156 166 1.749
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Figur 4.5.3: Fordeling mellem fornyelse og vedligehold - Tele, It og Transmission
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4.6 BYGNINGER

Banedanmark ejer og forvalter en bygningsmasse pa ca. 2.400 bygninger - i alt ca.
140.000 m?2 fordelt pd omkring 30 meget forskellige bygningskategorier. Bygnings-
massen spaender lige fra mindre betydende halvtage til kommandoposter og tekniske

bygninger, sisom relaehytter og omformerstationer, der huser kritiske installationer i
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forhold til togdriften. De omkring 30 bygningskategorier inddeles i 6 hovedtyper (Jf.
Tabel 4.6.1).

Tabel 4.6.1: Oversigt over Banedanmarks bygninger

Stk. Areal m?

Administrationsbygninger,

kolonnehuse, m.m. 3 161 35.674
Lejeboliger, udlejning ** 53 8.197
Veerksteder, remiser 67 26.304
Lagre med mere 280 28.825
Tekniske bygninger generelt 291 26.057
Sikringshytter og —huse 1.526 12.478
Sum 2.378 137.535

Bortset fra de tekniske bygninger anvendes hovedparten af bygningerne af Bane-
danmarks entreprengrer - herunder specielt Entreprise. Entreprises disponeringsret til
forskellige bygninger er typisk indarbejdet som forudseetning i vedligeholdelseskon-
trakterne eller begrundet i traditioner. Entreprise betaler ikke for brugen af bygnin-

gerne.

I Banedanmarks Inputrapport fra 30. august 2005 var angivet et samlet, storre areal
end her i Tabel 4.6.1. Dette havde udgangspunkt i tidligere opggrelser, men er efter
indgéelsen af bodelingsaftalen med DSB blevet nedjusteret til ovenstdende. Dette
areal vil yderligere kunne reduceres ved at fjerne overflodig anleegsmasse. Af Bane-
danmarks bygningsportefolje stdr ca. 150 bygninger tomme, mens andre 100-300

ikke udnyttes optimalt.

4.6.1 Okonomi
Sigtelinierne fra rammeaftalen 2003 er gennemsnitlig ca. 34 mio. kr. pr. ar i perioden
2007 til 2014. Denne ramme svarer nogenlunde til det skennede behov for den redu-

cerede bygningsmasse jf. Tabel 4.6.2.

33 Bygningerne rummer primzrt entreprengrernes administrations- og mandskabsbygninger. Trafikdisponenterne er place-
ret i de tekniske bygninger og kommandoposter. Banehuset og Banehytten (administrationen Amerika 15 Kbh @ og Lum-
byesvej 34 Fredericia) er lejede bygninger og er ikke inkl. i opgerelsen.

34 Bygningerne er primert erhvervet for nedrivning i forbindelse med etableringen af sterre baneprojekter og anlegspro-
jekter. Indtil anleegsprojektets vedtagelse og gennemforelse udlejes bygningerne, hvis det er rentabelt, ellers nedrives de.
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Banedanmarks forbrug har dog i en leengere periode varet vaesentligt lavere end
behovet og sigtelinierne i rammeaftalen 2003. Pga. af denne langvarige nedpriorite-

ring af bygninger fremstir ejendomsomradet i Banedanmark i dag generelt forsemt.

Figur 4.6.1: Tidligere ars forbrug og sigtelinierne i trafikaftalen

Bygninger
Forbrug og sigtelinjer
(mio. kr. 2007-priser)
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20
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mmm Fornyelse | Sigtelinjer | 4 10 9 8 7 17 17 17 17 17 23 23 23 23 23
= Vedligehold | Sigtelinjer | - 16 14 9 9 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14
—aA— Fornyelse | Forbrug 4 7 6 11 6 1
A— Vedligehold | Forbrug - - - 7 6 3

4.6.2 Tilstand

Administrationsbygningernes og kommandoposternes tilstand er meget varierende,
men generelt i orden. Modsat er badde vaerksteder, remiser, og relaehytter typisk i en
meget ringe stand. Under kategorien tekniske bygninger findes 1.600 releehytter, som
er kritiske i forhold til togdriften - 25 0o af disse er fornyet, men der er stadig et

presserende behov for fornyelse af yderligere 40 %.

4.6.3 Grundlag for behovsvurdering

I foraret 2006 er gennemfort en stikproveundersggelse af bygningsmassens udvendi-
ge tilstand. P& grundlag af denne tilstandsvurdering er opstillet to investeringsscena-
rier - dels med den nuvzerende bygningsmasse, dels med en skennet reduceret byg-
ningsmasse. Den nuveerende bygningsmasse og en skennet reduceret bygningsmasse

fremgér af Tabel 4.6.2.

Banedanmark har igangsat udarbejdelsen af en overordnet strategi pd bygningsom-

radet, som skal fastleegge de fremtidige mal.

Deloitte undersgger mulighederne for outsourcing pa bygningsomrédet, og der er i

den forbindelse igangsat en mere omfattende tilstandsbedommelse af de ikke tekniske
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bygninger, som udferes af ISS. Disse informationer leegges lobende direkte ind Bane-

danmarks ejendomssystem Caretaker.

Resultaterne af tilstandsvurderingerne giver ikke umiddelbart anledning til nsevne-

vaerdige sendringer i vedligeholdelsestallene i Tabel 4.6.2.

Tabel 4.6.2: Oversigt over Banedanmarks bygninger - Fornyelse og vedligehold

Mio. kr./ar (PL07) Stk. Areal m? Vedligehold Fornyelse
Administrationsbygninger,

kolonnehuse, m.m. 161 35.674 (30.000) 4,2 (3,5) 7,3(6,2)
Lejeboliger, udlejning 53 8.197 0,3 (0,6) 0
Veerksteder, remiser 67 26.304 (5.000) 2,0(0,4) 5,4 (1,0)
Lagre med mere 280 28.825 (10.000) 2,2(0,8) 6,0 (2,1)
Tekniske bygninger gene-

relt 291 26.057 0,8 (1,4) 5,3 (5,3)
Sikringshytter og —huse 1.526 12478 0,4 (0,4) 4,5 (4,5)
Sum® 2.378 137.535(91.732) 9,9 (7,1) 28,5 (19,1)

Nuveerende bygningsmasse og estimeret fremtidigt behov i parentes.

4.6.4 Scenarier
I relation til de 4 overordnede scenarier pa tveers af fagomraderne er her en kort be-

skrivelse af de respektive scenarier pd bygningsomradet.

Geeldende enhedspriser for ejendomsomradet (VES-prisbeger) er lagt til grund for
den lgbende vedligeholdelse og fornyelse med udgangspunkt i en anleegsmasse, som
er betydelig mindre end den nuvzerende, svarende til de i parentes anferte arealstor-

relser i Tabel 4.6.2.

Der er i scenarier 2-4 forudsat en lebende nedrivning af de darligste og ikke nedven-
dige bygninger. Omkostningerne til den lgbende vedligeholdelse er justeret i forhold

bygningernes nuveerende tilstand.

Scenarie 1

I dette scenarie er der ikke afsat midler til den lgbende vedligeholdelse. Der er forud-
sat, at nuveerende afventende fejlretningsstrategi fortseetter. Ligeledes er intet hensat
til tilpasning af bygningsmassen, nedrivning mm. Der er afsat nuvarende forbrug til

fejlretning, belgbet forventes at stige i slutningen af perioden 2007-2014. Der er afsat

35 For den reducerede bygningsmasse i perioden 2007-2014 vurderes der derudover at skulle afs@ttes 5-6 mio. kr./ar til
akut fejlretning og ca. 1,0 - 1,5 mio. kr./ar til oprydning/nedrivning og 4 mio.kr./ar til indvendig vedligeholdelse.
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5 mio. kr. pr. ar til fornyelse til oprettelse af funktionen for de mest regularitetskriti-

ske bygninger, releehytter mm.

Tabel 4.6.3: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau for Bygninger i perioden 2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt
Generel 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 alt fornyelse 5 5 5 5 5 5 5 5 40
Fejlretning 6 6 6 6 6 6 6 6 45
Invendig vedligehold 4 4 4 4 4 4 4 4 33
Afloftning 6 6 6 6 6 6 6 6 48
I alt vedligehold 16 16 16 16 16 16 16 16 127
I alt aktivitetsniveau 21 21 21 21 21 21 21 21 167
Scenarie 2

[ forhold til scenarie 1 er der afsat midler til lsbende vedligehold og nedrivning. Fra
2011 er fornyelsesindsatsen gget i forhold til scenarie 1, men nuveaerende bygnings-

kvalitet og efterslaeb forventes usendret.

Tabel 4.6.4: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau for Bygninger i perioden 2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 1 alt
Generel 5 5 5 5 15 16 16 16 83
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 1
1 alt fornyelse 5 5 5 5 15 16 16 16 84
Fejlretning 6 6 6 6 6 6 6 6 45
Lobende vedligehold 7 7 7 7 7 7 7 7 58
Invendig vedligehold 4 4 4 4 4 4 4 4 33
Nedrivning 2 2 2 2 2 2 2 2 12
Afloftning 6 6 6 6 6 6 6 6 48
1 alt vedligehold 25 25 25 25 25 25 25 25 197
I alt aktivitetsniveau 30 30 30 30 40 41 41 41 281
Scenarie 3

I forhold til scenarie 2 er fornyelsesindsatsen eget, hvilket betyder at eftersleebet re-
duceres, s& der forventes et fald i fejlretningen ved udgangen af perioden 2007 til

2014.

Tabel 4.6.5: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau for Bygninger i perioden 2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Generel 5 8 8 10 23 24 24 24 123
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 1
1 alt fornyelse 5 8 8 10 23 24 24 24 124
Fejlretning 6 6 6 6 6 6 6 6 45
Lobende vedligehold 7 7 7 7 7 7 7 7 58
Invendig vedligehold 4 4 4 4 4 4 4 4 33
Nedrivning 2 2 2 2 2 2 2 2 12
Afloftning 6 6 6 6 6 6 6 6 48
1 alt vedligehold 25 25 25 25 25 25 25 25 197
I alt aktivitetsniveau 30 32 32 35 47 48 48 48 321
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Scenarie 4

I forhold til de @vrige scenarier vil efterslaebet kunne afvikles og fejlretningen i peri-

oden efter 2014 vil kunne reduceres vasentligt.

Tabel 4.6.6: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for Bygninger i perioden 2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Generel 5 13 13 13 28 28 28 28 157
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 2
1 alt fornyelse 5 13 13 14 28 28 28 28 159
Fejlretning 6 6 6 6 6 6 6 6 45
Lobende vedligehold 7 7 7 7 7 7 7 7 58
Nedrivning 2 2 2 2 2 2 2 2 12
Invendig vedligehold 4 4 4 4 4 4 4 4 33
Afloftning 6 6 6 6 6 6 6 6 48
1 alt vedligehold 25 25 25 25 25 25 25 25 197
I alt aktivitetsniveau 30 38 38 38 53 53 53 53 356

Sammenfattende om de 4 scenariers omkostningsniveau er i Figur 4.6.2 illustreret

fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger for hele perioden 2007-2014. I

Figur 4.6.2: De 4 scenariers fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger
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Figur 4.6.3: De 4 scenariers fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger periodi-
seret
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4.7 VEJ & PLADS

Vej & Plads omfatter perroner, adgangsveje, koreveje, pladser og stationsafvanding

(spildevandsledninger, dreenledninger og tilknyttede afvandingssystemer).

I analyserne er der primzert fokuseret pi de delomrader inden for Vej & Plads, der har
storst pkonomisk betydning, dvs. stationsafvanding og perroner. Perronerne udgeres
af omkostningselementerne perronforkanter og perronbelaegning, hvor forkanterne

typisk udger 95 % af de samlede fornyelsesomkostninger.

Der er udarbejdet en seerskilt rapport vedrerende perronfornyelser (resuméet i afsnit
4.9.2.). Tilgangen i denne rapport er forskellige perronfornyelsesscenarier, der kan

tilveelges uaftheengigt af de overordnede grundscenarier.
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Vej- & plads opdeles i folgende kategorier:

Tabel 4.7.1: Oversigt over Vej & Plads i Banedanmark

Anlaegselementer Omfang
Perroner 545 stk.

Perronforkanter 145 km

Perronbelaegning 530.000 m?
Adgangsveje 2.164 stk.
Kareveje Ikke registreret
Pladser Ikke registreret
Stationsafvanding 350 stationer®®
Renholdelse 350 stationer®’
Graffiti bekeempelse 350 stationer®
Oprydning 350 stationer’®
Pkonomi

Sigtelinjen i rammeaftalen 2003 er gennemsnitlig 80 mio. kr. pr. ar i perioden 2007

til 2014.

Figur 4.7.1: Tidligere ars forbrug og sigtelinjer i rammeaftalen

Vej & Plads
Forbrug og sigtelinjer
(mio. kr. 2007-priser)
90
80 A A
70 K
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0 ‘_ - | | | | - - - - | L
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
mmm Fornyelse | Sigtelinjer | - 18 16 22 20 18 18 18 18 18 21 21 21 21 21
= Vedligehold | Sigtelinjer | - 61 42 34 33 60 60 61 60 60 60 60 60 60 60
—&A— Fornyelse | Forbrug - - 4 12 9 4
A— Vedligehold | Forbrug 68 78 56 53 64 79

36 Ca. 300 abne stationer og ca. 50 nedlagte stationer.
37 Renhold af befaestede og ubefzstede arealer, udstyr og vinduer pa stationer, trapper og gangbroer. Herudover ukrudtsbe-
kaempelse pa befestede arealer, samt vintervedligeholdelse pa befestede arealer.
3 Der fiernes kun graffiti, sifremt den er stodende/racistisk eller har sikkerhedsmassige konsekvenser for jernbanen.
%9 Henkastet affald, herunder byggematerialer fra infrastrukturarbejder.
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Vej- & Plads har historisk veere et af de lavere prioriterede fagomrader, hvor hoved-
parten af de afholdte omkostninger er anvendt pa renholdelseskontrakterne. Til stati-
onsafvanding er anvendt meget fi midler - og kun i form af draenspuling. Eksempel-
vis er der i 2006-budgettet afsat 400.000 kr. til nedterftig vedligeholdelse af den
samlede perronmasse og adgangsveje mv. Derudover er der ikke udfert vaesentlige

fornyelser eller vedligeholdelser, bortset fra enkelte fejlretninger.

Tilstand

Anlagselementerne under Vej & Plads har pa kort sigt ingen eller kun ringe indvirk-
ning pa regulariteten. Dog kan skader forarsaget af utilstreekkelig afvanding pa stati-
onsomradet, og deraf fglgende ustabilt liggende spor, pa langt sigt fa stor indvirk-

ning pa bade togtrafikken og gvrige anlaegselementer.

4.7.1 Stationsafvanding

Banedanmark har stationsafvandingsanleeg pa ca. 300 adbne stationer og 50 nedlagte,
men ingen historiske og systematiske tilstandsregistreringer. Anleeggene er i hoved-
sagen meget gamle, og flere har formodentligt overskredet den forventede levetid.
For 2005 er der ikke foretaget forebyggende handlinger eller undersggelser. Kun ved

synlige funktionssvigt er der udfert en fejlretningsindsats.

Rambgll har i 2005 estimeret det overordnede behov for stationsafvanding pé kort,
mellem og langt sigt. Analysen har taget udgangspunkt i stikprever af forhdndenvae-
rende TV-inspektioner, og fastleegger sdledes ikke praecist prioriteringen af indsatsen,

men giver kun et billede af, hvilken udfordring Banedanmark stir overfor.

Rambgll vurderer, at afvandingsanlaeggene er anlagt i perioden 1930-1950, og leve-
tiden anslas til ca. 75 ar. Restlevetiden er siledes 0-20 &r. En stor del af anleeggene
vurderes at have kritiske skader, som ber udbedres straks eller senest i lobet af 2 ar,
samt andre mindre kritiske skader, som bgr udbedres i lgbet af 5 &r. Forud for disse
arbejder skal Banedanmark ferst tilvejebringe detaljerede tilstands-oplysninger pd de
enkelte stationer. Tilsammen udger akutte arbejder et ansldet eftersleeb pd ca. 110
mio. kr. Derudover udestar andre arbejder pa ca. 190 mio. kr., altsd i alt ca. 300 mio.

kr. (PLO5).

Rambell anbefaler at afvikle det akutte efterslaeb (110 mio. kr.) inden for 5 &r, fordi

utilstreekkelig afvanding pé stationerne bl.a. gdeleegger sporkassen.
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En meget detaljeret analyse af eftersleebets faktiske omfang indebzerer et stort under-
sogelsesarbejde med TV-inspektioner, som er bide bekostelige og tidskreevende. Ba-
nedanmark har derfor i fordret 2006 bedt Rambgll om at skitsere en indsatsplan pga.
allerede foretagne undersggelser, men kombineret med kendt viden om problemom-

radet.

Rambgll foresldr, at renoveringen af stationsafvandingen indledes pd de stationer,
hvor der skal udferes sporombygning. Samtidig anbefales en landsdeekkende vedli-
geholdelsesindsats, hvor der gennemfares mindre punktvise udbedringer og en grun-

digere tilstandsvurdering.

Fornyelsesplanen tilpasses efterfolgende lobende i takt med, at vidensniveauet lgftes.

Da der i dag ikke findes den ngdvendige information om tilstanden pa detailniveau,
er det ikke muligt allerede i 2007 at igangsaette en omfattende fornyelsesindsats, og
der forventes derfor ikke at kunne gennemfores reparationsarbejder pa afvandingsan-
leeggene for mere end omkring 250 mio. kr. i perioden frem til 2014. En indsatsplan
med indlagt indsvingsperiode samt estimeret aktivitetsniveau i de forste ar er anfort i

Tabel 4.7.2.

Tabel 4.7.2: Estimerede omkostninger til stationsafvanding

Mio. kr. (PL05) 2007- 2010 2011- 2014 Samlet 2007- 2014
Fornyelsesbehov 30 136 166
Vedligeholdelsesbehov 40 40 80

Sum F+V 70 176 246

4.7.2 Perroner

[ 2004 har Cowi gennemfgrt en total registrering af alle Banedanmarks perroner.
Dataopsamlingen omfatter de fysiske stamdata leengde, bredde, hojde og beleegnings-
type. Registreringen omfatter ogsd en tilstandsvurdering af perronforkanter og per-

ronbeleegning, samt forventet restlevetid.

Levetiden er ansldet ud fra de enkelte beleegningers materialer og konstruktionen af
perronforkanterne. En stor del af perronerne har en meget kort restlevetid, iszer i det

vestjyske omrade.

Beslutningsgrundlag for sporomradet mv. 2007-2014 179



Cowis restlevetidsbetragtninger relaterer sig til en given defineret kvalitet. Restleveti-

den kan forleenges, safremt det accepterede kvalitetsniveau sankes.

I forbindelse med tilstandsvurderingen har Cowi tildelt alle perroner en tilstandska-
rakter, som afspejler en vurdering af, hvor stor en andel af anlaegget, som er behaeftet
med fejl. Inddelingen folger kategorierne, som anvendes inden for vejsektoren jf.
"Konstruktion og vedligeholdelse af veje og stier, Vejdirektoratet, Vejregelrddet, juni

2004".

Tabel 4.7.3: Definition af tilstandskarakter

Tilstandskarakter % fejlbehaeftet Skadens omfang
1 0 % Intet observeret

2 <2% Ubetydeligt omfang
3 2-10% Ringe omfang

4 11-50 % Udbredt omfang

5 > 50 % Betydeligt omfang

Pa baggrund af Vejdirektoratets generelle antagelser er det fastlagt, at perroner, som
har fiet tildelt karakteren 5, overskrider, hvad der kan opfattes som veerende en ac-
ceptabel tilstand. Det er endvidere fastlagt, at perroner med tilstandskarakteren 4 i
overvejende grad mé betragtes som veerende i en ikke-acceptabel tilstand. De gene-
relle antagelser folger de konkrete klassifikationer af acceptable skadesgraenser, som

anvendes inden for vejsektoren.

En vaesentlig del af perronerne er i en ringe forfatning, men de opfylder nogenlunde
funktionen. Den déarlige standard af perronerne har ikke umiddelbart indflydelse pa
regulariteten, men pa den anden side er den ikke medvirkende til, at jernbanen frem-
stdr som en attraktiv transportform. En ujevn og darlig belaegning kan ligeledes

veere en hindring for handicappede og andre gangbesvaerede.

Perronhgjderne er vidt forskellige. En stor del har ikke en indstigningshejde, der
modsvarer togenes. Belaegningerne er typisk slidte og lappede og varierer mellem

asfalt, betonfliser, beleegningssten, granit, klinker og grus.

Figur 4.7.2 nedenfor illustrerer perronernes kvalitet, i forhold til beleegning og per-

ronforkanter.
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Figur 4.7.2: Fordeling af tilstandskarakter pa perronerne
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@nsket om en forbedret kvalitet er den primeert drivende parameter for fornyelsesbe-
hovet. Den samlede anlaegsmasse er stor, at indsatsen mé fokuseres, hvis selv stgrre
reinvesteringer skal medfere synlige resultater. Banedanmark har derfor sammensat
flere fornyelsesscenarier - beskrevet i en selvsteendig rapport, med henblik pa even-

tuelt tilvalg i genforhandlingen af rammeaftalen (afsnit 4.9.2 Tilvalg - Perroner).

Uanfeaegtet et tilvalg af et eller flere fornyelsesscenarier, er der et normmaessigt efter-
slaeb p& perronvedligeholdelsen, som skal tilgodeses: Afstribning pa ca. 25 perroner
og ca. 125 af skiltninger af sikkerhedszoner og omrader uden adgang. Et samlet ef-

terslaeb pa ca. 2 mio. kr.

Derudover bgr der minimum sikres midler til en systematisk nedterftig reparation af
de darligste perroner. Med udgangspunkt i erfarings- og nggletal for mindre vedlige-
holdelsesarbejder p& perroner ansldas et behov p& 200.000 kr. til store stationer,

120.000 kr. til mellemstore stationer og 80.000 kr. til mindre stationer.

Tabel 4.7.4: Landsdekkende vedligeholdelsesbehov

Mio. kr. (PL05) 2007 2008 2009

Vedligeholdelse 12 mio. inkl. S-bane 9 mio. inkl. S-bane 6 mio. ekskl. S-bane *°

Der ma forventes et vedligeholdelsesniveau pd ca. 7 mio. kr./dr i drene efter 20009.

40 1 Vedligeholdelsesplanen er forudsat en samlet indsats pa S-banens perroner i 2007 og 2008.
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4.7.3 @vrige anlaegselementer under Vej- og plads
Registreringerne af Banedanmarks adgangsveje, kgreveje og pladser pd stationerne er
yderst sparsomme og har ligeledes hidtil veeret lavt prioriteret i tildeling af fornyel-

ses- og vedligeholdelsesindsatsen.

Der udferes i dag udelukkende fejlretning ifm. utilstraekkelige forhold - typisk ind-
meldt af operatgrens personale. Banedanmark har dog konkret viden om ca. 25 stati-

oner, hvor der er behov for udbedringer.

Omkostninger er samlet ansléet til ca. 2 mio. kr. - baseret p& enhedspriser for mindre
reparationsarbejder af asfaltbeleegning og grusbelagte stier. Hertil skal yderligere
anvendes ca. 1 mio. kr. til en reekke mindre stationer og 1,5-2 mio. kr. til sporover-
gange. Samlet forventes et behov pa 4,5 - 5 mio. kr. over en periode pa 3 ar periode,

og skensmaessigt ca. 1,5 mio. kr. pr. ar herefter.

Renholdelse og vintervedligeholdelse

Vedligeholdelse og renholdelse udbydes som udgangspunkt i 4-arige kontrakter. Ba-
nedanmark har indgaet renholdelseskontrakter med flere firmaer (primaert ISS). Kon-

trakterne indeholder:

e Renholdelse af befeestede og ubefeestede arealer (fejning og opsamling af af-

fald)
e Renholdelse af udstyr og vinduer pa stationer jf. bodelingen med DSB
e Ukrudtsbekeempelse pa belagte arealer
e Vedligeholdelse af groanne omrader
e Trapper og gangbroer jf. bodelingen med DSB
e Skadedyrsbeksempelse
e Vintervedligeholdelse pa befeestede arealer

Udgiften til renhold og vintervedligeholdelse har i 2005 veeret ca. 67 mio. kr. (PLO5).

Budgettet har i 2006 svaret til 2005-niveauet. P4 grund af vinterens omfang vil der

formentlig blive tale om ekstraomkostninger. Disse er p.t. ikke endeligt opgjort.

De seneste kontraktindgaelser peger pd, at de samlede omkostninger fremover kan

reduceres til 57 mio. kr. pr. ar.
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Graffitibekempelse
Banedanmark er hyppigt udsat for graffitiheerveerk. Typisk gar det ud over stgjskaer-

mene langs jernbanen, men ogsa hytter, broer, elevatorer og signaler mv. overmales

med graffiti.

P& nuveerende tidspunkt er det Banedanmarks generelle politik, at der kun fjer-
nes/overmales graffiti, safremt den er stodende/racistisk eller har sikkerhedsmaessige
konsekvenser for jernbanen. I 2005 har Banedanmark anvendt mindre end 50.000 kr.

til fjernelse af graffiti.

Der er udarbejdet et skeonsmaessigt overslag over omkostningerne til fjernel-
se/overmaling af graffiti pa stejskeerme, bygninger, elevatorer og signaler mv. pa 32

mio. kr. og en arlig omkostning til lobende fjernelse/ overmaling pa ca. 8-9 mio. kr.
Folgende skennede engangsomkostninger er anfort i Tabel 4.7.5:

Tabel 4.7.5: Overslag omkostninger pa fjernelse af graffiti

Mio. kr. (PL05) S-bane @vrige baner Sum

Stajskaerme 20 12 17
Bygninger mm. 15
SUM 20 12 32

Til sammenligning er Sund & Beelts politik et krav om fjernelse af graffiti inden 2
dage. P4 den 13 km lange bane er der i de sidste par ar anvendt 0,8 til 1 mio. kr. pa

fjernelse af graffiti.

Banedanmark har naermere behandlet graffiti-bekaempelse, med henblik pa eventuelt

tilvalg i genforhandlingen af rammeaftalen (se afsnit 4.9.3 - Tilvalg Graffiti).

4.7.4 Scenarier
I relation til de 4 overordnede scenarier pa tveers af fagomréderne folger nedenfor en

kort beskrivelse af de respektive scenarier pd omradet Vej & Plads.

Tilvalgsomraderne perronfornyelser og graffitifjernelse er ikke indeholdt i grundsce-

narierne 1-4, men behandles szerskilt under afsnit 4.9 Tilvalg.

Grundlaget for prisseetning er udbud for renholdkontrakter og ridgiverestimat for

stationsafvanding, samt et skon for perronvedligeholdelse og adgangsveje.
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Omfanget af renholdelseskontrakter og vintervedligeholdelse forudseettes at vaere

identisk i alle scenarier.

P& perroner og adgangsveje er forudsat en nedterftig vedligeholdelsesindsats inkl.
pabud og normkrav i alle scenarier. Tilstanden vil generelt falde pa perroner i alle

scenarier, hvis der ikke yderligere tilvaelges et blandt perronfornyelsesscenarierne.

Lebende vedligeholdelse og TV-inspektion af stationsafvandingsanlaeg er forudsat i
scenarier 2-4. I scenarie 1 er kun indregnet fejlretning (ekskl. omkostning til fejlud-

bedring pa sporkasse).

For omradet Vej & Plads gaelder generelt, at et oget fornyelsesomfang ikke vil have
konsekvenser for vedligeholdelsesomfanget. Det haenger sammen med, at vedligehol-
delsesomkostningerne til afvanding primeert anvendes pd TV-inspektioner, der er
uafheengig af fornyelsesniveauet. For s& vidt angir de mindre anlaeg, er fornyelsesni-
veauet si beskedent, at det ikke vil have praktisk betydning for omfanget af vedlige-
holdelse.

Scenarie 1

Den lgbende vedligeholdelse af stationsafvanding udferes ikke. Det er forudsat, at
den nuverende afventende fejlretningspolitik fortsaetter, med risiko for skadespa-
virkning af spor, mm.

Tabel 4.7.6: Scenarie 1 - Aktivitetsniveau for omradet Vej & Plads for perioden
2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Stationsafvanding 10 0 0 0 0 0 0 0 10
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 alt fornyelse 11 0 0 0 0 0 0 0 11
Stationsafvanding 5 5 5 5 5 5 5 5 41
Perroner 12 9 6 7 7 7 7 7 63
Adgangs-, kereveje og pladser 1 1 1 1 1 1 1 1 4
Norm, afstribning og skilte 2 0 0 0 0 0 0 0 2
Skilte (ulovlig faerdsel) 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Renholdskontrakt 57 57 57 57 57 57 57 57 455
Afloftning 2 2 2 2 2 2 2 2 20
1 alt vedligehold 79 74 72 72 72 72 72 72 587
I alt aktivitetsniveau 90 74 72 72 72 72 72 72 597

Scenarie 2

Der er afsat vedligeholdelsesmidler til stationsafvanding, men ingen fornyelse bortset
fra i 2007, hvor Belvedere er planlagt udbedret. Det forventes derfor, at eftersleebet

oges i perioden for stationsafvanding.
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Tabel 4.7.7: Scenarie 2 - Aktivitetsniveau for omradet Vej & Plads for perioden

2007-2014
Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt

Stationsafvanding 10 0 0 0 0 0 0 0 10
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 alt fornyelse 11 0 0 0 0 0 0 0 11
Stationsafvanding 10 10 10 10 10 10 10 10 83
Petroner 12 9 6 7 7 7 7 7 63
Adgangs-, kereveje og pladser 2 2 2 2 2 2 2 2 12
Norm, afstribning og skilte 2 0 0 0 0 0 0 0 2
Skilte (ulovlig ferdsel) 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Renholdskontrakt 57 57 57 57 57 57 57 57 455
Afloftning 2 2 2 2 2 2 2 2 20
1 alt vedligehold 85 80 78 79 79 79 79 79 636
I alt aktivitetsniveau 96 80 78 79 79 79 79 79 647

Scenarie 3

I dette scenarie er der afsat vedligeholdelsesmidler til stationsafvanding og til gen-

nemforelse af fornyelse pd lokaliteter med helt akutte stationsafvandingsforhold.

Eftersleebet pa stationsafvanding forventes at veere status quo ved udgangen af peri-

oden.

Tabel 4.7.8: Scenarie 3 - Aktivitetsniveau for omradet Vej & Plads for perioden

2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 1 alt
Stationsafvanding 10 0 8 8 8 8 8 8 58
Afloftning 0 0 0 0 0 0 0 0 2
1 alt fornyelse 11 0 s § s s § § 61
Stationsafvanding 10 10 10 10 10 10 10 10 83
Perroner 12 9 6 7 7 7 7 7 63
Adgangs-, kereveje og pladser 2 2 2 2 2 2 2 2 12
Norm, afstribning og skilte 2 0 0 0 0 0 0 0 2
Skilte (ulovlig ferdsel) 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Renholdskontrakt 57 57 57 57 57 57 57 57 455
Afloftning 2 2 2 2 2 2 2 2 20
1 alt vedligehold 85 80 78 79 79 79 79 79 636
I alt aktivitetsniveau 96 80 86 87 87 87 87 87 697

Scenarie 4

I scenarie 4 er afsat midler til vedligeholdelse og fornyelse af stationsafvanding, séle-

des at efterslaebet pd stationsafvanding indhentes. Der afhjeelpes for akutte fejl med

en tidshorisont 0-2 &r og 0-5 ar og for gvrige fejl.
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Tabel 4.7.9: Scenarie 4 - Aktivitetsniveau for omradet Vej & Plads for perioden

2007-2014

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 T alt
Stationsafvanding 10 0 11 11 35 35 35 35 173
Afloftning 0 0 0 0 1 1 1 1 7
1 alt fornyelse 11 0 11 11 37 37 37 37 180
Stationsafvanding 10 10 10 10 10 10 10 10 83
Perroner 12 9 6 7 7 7 7 7 63
Adgangs-, kereveje og pladser 2 2 2 2 2 2 12
Norm, afstribning og skilte 2 0 0 0 0 0 0 0 2
Skilte (ulovlig ferdsel) 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Renholdskontrakt 57 57 57 57 57 57 57 57 455
Afloftning 2 2 2 2 2 2 2 2 20
1 alt vedligehold 85 80 78 79 79 79 79 79 636
I alt aktivitetsniveau 96 80 89 90 115 115 115 115 816

Sammenfattende for de 4 scenariers omkostningsniveau er fornyelses- og vedligehol-

delsesomkostningerne for hele perioden 2007-2014 illustreret i Figur 4.7.3.

Figur 4.7.3: De 4 scenariers fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger
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Figur 4.7.4: De 4 scenariers fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger periodi-
seret
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4.8 FORST

Forstomradet omfatter vedligeholdelse af bevoksning pd og omkring jernbaneinfra-
strukturen, herunder stier, koreveje og grofter langs straekningerne, omkring bygnin-

ger og anlaeg, samt vedligehold og fornyelse af hegn.

Anlaeg og aktiviteter, der er omfattet af forstomradet, fremgar af Tabel 4.8.1.

Tabel 4.8.1: Oversigt over forstomradets aktiviteter og anlaeg

Anlagselement Omfang

Grgfter og draen 3.200 km

Banehegn 1.000 km

Ugnskede plantearter 1.080 lokaliteter
Bevoksning 1.400 ha

Beskaering for Fremfaringsprofil 4.200 km baneside®’
Beskaering for Teknikprofil 4.200 km baneside*
Private overkarsler 465 stk.

Opsamling af affald 4.200 km baneside

4 Alle signaler, korestromsanlaeg og overkorsler.
4 Alle hytter, master og mindre sikringsanlag, broer samt facader.
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En del aktiviteter kan henfores til trafiksikkerhedsmeessige eller lovmaessige forplig-

telser, herunder som grundejer.

4.8.1 Okonomi
Sigtelinierne fra rammeaftalen 2003 angav et gennemsnitligt niveau pa 72,5 mio. kr.

pr. ar i perioden 2007 til 2014 i 2007-priser.

Figur 4.8.1: Tidligere ars forbrug og sigtelinier i rammeperiode
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Forbruget pa forstomradet har veeret stigende siden 2002. Midlerne er i al veesentlig-
hed blevet brugt til vedligeholdelseskontrakter for forst, der vedrarer beskeering af
traeer, oprydning langs banen og bekaempelse af vegetation af trafiksikkerhedsmaes-

sige arsager.

P4 forstomradet har der, som det fremgar af Figur 4.8.1, ikke veeret anvendt midler til

fornyelse (eksempelvis af dreen).

4.8.2 Tilstand

Grofteafvandingen og draen skal forebygge blgd bund og deraf folgende problemer
med sporenes beliggenhed. Udbedringsomkostningerne i forbindelse med saddanne
skader er uforholdsmaessigt hgje og regularitetspdvirkningen endvidere stor. Der er i
flere &r kun anvendt fa midler til greftevedligeholdelse og som felge af tilgroning, er

grofternes funktion reduceret flere steder.
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I det meste af landet har vedligeholdelse af bevoksning veeret udfert i utilstraekkelig
grad i en del ar. Konsekvenserne er stigende problemer med vzeltningstruede og dade

traeer samt naboklager.

Hegn har bade et sikkerhedsmaessigt, adgangsregulerende og et skelmarkerende for-
mal. Sikkerhedsrelateret hegn skal hindre ulovlig og farlig feerdsel over sporene. Der
er behov for opseetning og lgbende vedligeholdelse af sikkerhedsrelateret hegn flere

steder langs banestraekningerne og pa stationsomrader.

Som folge af flere ars forsemt oprydning har maengderne af henkastet affald og
ubrugeligt jernbaneteknisk udstyr hobet sig op flere steder langs jernbanestraeknin-
gerne, og medvirker dermed til at give et generelt darligt indtryk af jernbanen. Der er
behov for at gennemfore en landsdeekkende oprydning med henblik pa at fa Bane-

danmarks arealer til at fremsta ordnet og opryddet fremover.

4.8.3 Grundlag for behovsindmelding
Der er i flere ar kun anvendt f& midler pa forstomradet, hvilket har medfert et efter-

sleeb pé flere af de anlaegselementer og aktiviteter, der hgrer under forstomradet.

Det aktuelle efterslaeb er opgjort ved en intern analyse i Banedanmark, gennemfort af
de fagansvarlige pa forstomradet. Opggrelsen af efterslaebet bygger primeert pa kon-

krete vurderinger af tilstanden foretaget i Jylland og pa Fyn.
Det samlede eftersleeb pa forstomradet er opgjort i Tabel 4.8.2.

Tabel 4.8.2: Oversigt over efterslaebet pa forstomradet pr. 2006

Anlaegselement Omfang Efterslaeb (kr. 2007)
Grgfte- og draenvedligeholdelse 628 km 34 mio.
Draenlaegning 43 km 51 mio.

Hegn 325 km 92 mio.
Banehegnskonvertering 395 km 16 mio.
Bevoksning 1.368 ha 65 mio.

360 stationsom-
Oprydning rader 16 mio.
Sum 274 mio.

Det er vurderingen, at de sigtelinier, der er lagt i rammeaftale 2003 til vedligeholdelse

pa forstomradet vil veere tilstraekkelige til at opretholde tilstanden pa et tilstraekkeligt
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vedligeholdt anlaeg. Dermed vil rammeaftalens vedligeholdelsesniveau vare passen-

de, forudsat at efterslaebet bliver afviklet i rammeaftaleperiode.

4.8.4 Scenarier

Med udgangspunkt i ovenstiende opsummering er opstillet 4 investeringsscenarier pa

forstomréadet for perioden 2007 - 2014 (Tabel 4.8.3).

Som anfort, er der identificeret et eftersleeb pa bevoksning og grofter/ draenlaegning,
der vurderes som veerende kritisk for trafikafviklingen og infrastrukturens funktiona-
litet. Endvidere er opgjort et eftersleeb pd vedligeholdelse og fornyelse af hegn, som

Banedanmark er forpligtet til at opfare og retablere.

P& den baggrund er omkostningerne til afvikling af disse eftersleeb medtaget i alle
scenarier. Det er endvidere valgt at lade omkostninger til fjernelse af eftersleeb vedre-
rende oprydning indga i alle scenarierne. De gvrige omkostninger pa forstomridet
deekker vedligeholdelsesrelaterede basisaktiviteter. Samlet betyder det, at alle fire

investeringsscenarier pa forstomradet er identiske.

Scenarierne er periodiseret med henblik pa en tidlig (dvs. udgangen af 2011) afvik-
ling af efterslaebet pa grofter og draen. Hegnsefterslaebet afvikles i et pget omfang fra
2010-2014, mens eftersleebet p4 bevoksning reduceres i en jeevn takt igennem hele
perioden. Oprydning pa& banearealerne vil vaere gennemfgrt med udgangen af ar

2011.

Scenarier 1-4

Idet de fire scenarier alle er identiske angiver Tabel 4.8.3 den arlige fordeling af om-
kostningerne til fornyelse og vedligeholdelse i perioden 2007 - 2014 for alle 4 scena-

rier.

Tabel 4.8.3: Aktivitetsniveau for forstomradet for perioden 2007 - 2014 scenarie
1-4

Mio. kr. (2007-priser) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 1 alt

Hegn 8 8 8 17 17 17 17 17 109
Grofter og dren 25 25 11 1 11 3 0 0 85
Oprydning 0 4 4 4 4 0 0 0 16
Afloftning 1 1 1 1 1 1 1 1 6
1 alt fornyelse 34 38 24 33 33 20 17 17 216
Vedligeholdelseskontrakter 61 61 61 61 61 61 61 61 486
Ovrig vedligehold 11 11 11 11 11 11 11 11 89
Afloftning 3 3 3 3 3 3 3 3 21
Bevoksning 8 8 8 8 8 8 8 8 65
1 alt vedligehold 83 83 83 83 83 83 83 83 662
I alt aktivitetsniveau 116 121 107 116 116 103 100 100 878
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Sammenfattende illustreres med Figur 4.8.2 nedenfor det samlede investeringsniveau

i perioden 2007 - 2014, for hvert af de 4 scenarier.

Figur 4.8.2: Vedligeholdelses- og fornyelse pa forstomradet i de 4 scenarier 2007
- 2014
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Figur 4.8.3 nedenfor angiver den samlede arlige fordeling af fornyelses- og vedlige-

holdelsesinvesteringerne pa forstomradet i perioden 2007 - 2014 i scenarierne 1-4.

Figur 4.8.3: Samlede vedligeholdelses- og fornyelsesomkostninger pa forstomra-
det i de 4 scenarier 2007 - 2014
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4.9 TILVALG

Der vil i det efterfolgende blive praesenteret en raekke tilvalgsmuligheder for omrader,

der ikke direkte kan omsaettes til trafikalt output i form af regularitet eller risiko for
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hastighedsnedseettelse. Disse omrider er sdledes ikke medtaget eksplicit i de anforte
scenarier, men kan besluttes uafhsengig af disse. Der er tale om tilvalgsmuligheder

indenfor folgende fagomrader:

e Trafikinformation

e Perroner

e Graffiti

o Fremme af tilgeengelighed til hindring af ulovlig feerdsel.

Trafikinformation

Det anslds, at ca. 22.000 passagerer dagligt oplever en mangelfuld trafikinformation
pga. systemfejl eller udstyrsfejl. Idet Banedanmarks informationsudstyr er af zeldre
dato, kraever det en samlet investering pa ca. 208 mio. kr. i perioden 2007 -2014 at
holde nuvarende fejlniveau. Der praesenteres derfor et beslutningsgrundlag, som dels
bestdr at et grundniveau, der er feelles for alle scenarier, og dels en reekke tilvalgs-
pakker. Grundniveauet er fastsat svarende til, at fejlniveauet vil vaere usendret gen-
nem perioden. Tilvalgspakkerne bestdr af forskellige ambitionsniveauer for fejlfre-
kvens og geografisk udstreekning afthaengigt af, om der er tale om rode, gronne eller

bl straekninger.

Perroner

Der er ca. 545 perroner, som er fordelt pa ca. 300 stationer. En vaesentlig del af per-
ronerne er i darlig stand. Kvaliteten og udformningen af perronerne er ikke i sig selv
afgerende for den trafikale kvalitet, men er en del af det samlede togprodukt med nye
tog. Déarlig kvalitet kan medfere gener for handicappede og andre gangbesveerede. |

mange tilfeelde modsvarer perronhgjden ikke indstigningshgjden i togene.

Alle scenarierne indeholder et basisscenarie, hvor kun det absolut nedvendige vedli-
gehold indgar. Herudover er der opstillet et antal tilvalgsmuligheder, hvor der pa
baggrund af tilstand, antallet af passagerer og geografi kan veelges forskellige ambi-
tionsniveauer. Det forudseettes generelt, at de perroner, der eventuelt veaelges opgra-

deret, samtidig ombygges svarende til standardhgjde.

Graffiti

Banedanmarks anlaeg er, ligesom DSB’s tog, i vid udstreekning udsat for graffitihzer-

veerk. Specielt stgjskeermene langs jernbanen er bemalet med graffiti, men ogsa hyt-
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ter, broer, elevatorer og signaler mv. er overmalet med graffiti. P4 nuveerende tids-
punkt er Banedanmarks generelle politik, at der kun fjernes graffiti, sifremt den er

stodende/racistisk eller har sikkerhedsmaessige konsekvenser for jernbanen.
En mere omfattende graffitifjernelse indgér under tilvalgspakkerne.

Fremme af tilgeengelighed til hindring af ulovlig feerdsel
Tilvalgspakkerne til fremme af tilgaengelighed har til formal at skabe forbedrede ad-

gangsforhold pa udvalgte stationer og derved tilskynde til anvendelse af de formali-

serede adgangsveje frem for at veelge ulovlig og farlig passage af sporene.

I det efterfolgende beskrives tilvalgsmulighederne kort, men der henvises generelt til

de foranstdende fagbeskrivelser samt baggrundsmaterialet.

4.9.1 Trafikinformation i Banedanmark

Trafikinformation spiller en central rolle i passagerens oplevelse af toggangen. I
normalsituationer sikrer en rettidig, relevant og troveerdig trafikinformation, at pas-
sagererne kan finde frem til deres tog i rette tid. Trafikinformationens vigtigste for-
mal er at vejlede passagererne, sd de foler sig godt orienteret og at sikre, at pa- og
afstigningen foregar uden problemer. Trafikinformationen pavirker pa denne made
indirekte regulariteten. I takt med en faldende regularitet stiger behovet for informa-
tion naturligt nok, idet trafikinformationen er central for at guide passagerne vedrgo-
rende sendrede perron- og sporbenyttelse, alternative befordringsmidler, forsinkelser,

terrortrusler, aflyste tog osv.

Trafikinformation har ligeledes en vaesentlig funktion i forbindelse med passagerer-
nes sikkerhed. Der gives informationer om gennemkerende tog, lommetyve, terror-
trusler osv. Det sker, at enkelte passagerer veelger at krydse sporet ulovligt for at na
et tog eller forsgger at springe pa tog, der er sat i gang. En velfungerende informati-
on om aendrede perron- og sporbenyttelse og afgangstider bidrager til at minimere

dette.

For at kunne bringe trafikinformation er det nedvendigt med et driftssikkert informa-

tionssystem, der sikrer, at korrekte oplysninger nar frem til de rejsende.

Baggrund

Under trafikinformationsomradet herer ogsd trafikinformation pé& fjernbanen, som

gives via folgende medier:
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e Skaermbaseret information som primeert bestdr af ca. 813 skaerme med sty-

ringssystem samt 46 betjeningspladser til informationssystemet VICOS

e Hojttalerbaseret information, som primeert bestar af ca. 4.300 hgjttalere, 280

forsteerkere og 46 hgjttaler-betjeningspladser
e (a. 1.800 ure.

Kombinationen af disse informationsmedier sikrer en hgj tilgeengelighed af informa-
tion pa stationerne. Det betyder desuden, at informationer om trafikken kan gives,
hvis et af medierne satter ud af drift. Imidlertid er over halvdelen af landets 227
stationer kun udstyret med ét informationsmedie - nemlig hejttalere (enkeltmedie-
stationer). Pa stationerne findes altid faste skilte, hvorfra det er muligt at orientere
sig om kereplanen. Men passagererne pa enkeltmedie-stationerne, far ikke opdaterede

oplysninger om togdriften, nar hgjttalerne er ude af drift.

Tabel 4.9.1: Andel af enkeltmedie-stationer - fordelt pa streekninger

Straekninger Stationer i alt Andel af enkeltmedie- Fordeling af passage-
stationer rer pa strakninger

Rgde 55 24 % 71 %

Grgnne 102 50 % 23 %

Bla 70 77 % 6 %

| alt hele landet 227 52 % 100 %

Tabellen overfor viser i forste kolonne en opdeling af streekninger p4 kategorierne
rod, gron og bla. Dette relaterer bl.a. til det passagergrundlag, der er pa straekningen.
Rod, som gir fra Helsinger til Arhus og Fredericia til Lunderskov, udger 71 % af

passagererne, de grgnne udgor 23 % og de bla streekninger 6 %.

P4 de rode streekninger er 24 % af stationerne enkeltmedie-stationer. P4 de grenne
streekninger er halvdelen af stationerne enkeltmedie-stationer, mens de bla straeknin-

ger karakteriseres ved, at 3 ud af 4 stationer, er enkeltmedie-stationer.

Greenseflader mellem Banedanmark og operatorer

Banedanmark varetager trafikinformationen pé fjernbanen, mens DSB S-tog fuldt ud

forestar trafikinformation pa S-banen.

Banedanmark ejer alle trafikinformationsanleeg pa stationerne med undtagelse af

folgende:
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e (restaden station, der ejes af @restadsselskabet

e Tarnby, Kastrup, Korser og Nyborg stationer, der ejes af Sund & Beelt.

Ovrige aktiver

Banedanmark ejer de involverede systemer. ATNS-systemet (automatisk tognummer-
system), som leverer data til Vicos I (skeerminformation) med automatiske togopdate-

ringer indenfor det fjernstyrede DC-omréade.
Uden for DC-omradet bliver @ndringer til kgreplanen opdateret manuelt i VICOS 1.

DSB anvender i et vist omfang et eget GPS-baseret system til trafikinformation
(TRIT). Systemet er ikke bundet til de trafikale disponeringssystemer og rummer der-
for ikke de samme automatiserings- og informationsmuligheder som Banedanmarks
systemer. DSB har ikke konkrete planer om udbygning af TRIT. Banedanmarks info-
systemer og DSB’s TRIT-system er siledes hverken funktionelt eller investeringsmaes-

sigt overlappende.

Pkonomi
Budget for 2003 - 2006 fremgar af nedenstiende:

Tabel 4.9.2: Trafikomradet budget for 2003-2006

Trafikinformation
Tusinde kr. 2003 2004 2005 2006
Drift
IT-ressourcer - Udgift 1.061 1.061 1.212 379
Trafikinfo-ressourcer - Udgift 16.668 16.668 17.047 3.031
Trafikstyring fiern info-ressourcer - Udgift 21.972
IT-ressourcer - Arsvaerk 1,4 1,4 1,6 0,5
Trafikinfo-ressourcer - Arsvaerk 22,0 22,0 22,5 4,0
Trafikstyring fiern info-ressourcer - Arsvaerk 29
Total drift 17.729 17.729 18.259 25.381
Vedligehold
Drifts- og vedligeholdelseskontrakt 11.951 12.187 12.641 12.700
Ekstra vedligehold af Vicos 620
Ekstra billedrgr 500
IT-ressourcer - Udgift 606 530 606 530
IT-ressourcer - Arsvaerk 0,8 0,7 0,8 0,7
Total vedligehold 12.557 12.717 13.247 14.350
Fornyelse og nyinvestering
Diverse 24132 5.919 2.485 4.800
Fornyelse af Vicos 3.700
IT-ressourcer - Udgift 1.970 1.894 1.515 2.273
IT-ressourcer - Arsveerk 2,6 2,5 2,0 3,0
Total fornyelse og nyinvestering 26.102 7.813 4.000 10.773
Total Trafikinformation eksl. Drift 38.659 20.530 17.248 25.123
Total Trafikinformation inkl. Drift 56.387 38.259 35.507 50.504
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Stigningen i budgettet for drift fra 2005 til 2006 skyldes nyanszettelser af informati-
onsmedarbejdere i forbindelse med Banedanmarks indsats for at forbedre trafikinfor-

mationen generelt.

I forbindelse med Inputrapporten i august 2005 indmeldte Banedanmark et behov for
et bevillingslgft p4 240 mio. kr. for at kunne opretholde den ngdvendige vedligehol-

delse pa de kritiske systemer; radio, transmission, telefoni og trafikinformation.

Med henblik pé at verificere fornyelsesbehovet har Cowi og BSL p4 vegne af Bane-
danmark udviklet en finansiel livscyklusmodel. Denne model har bragt fornyet over-
blik over trafikinformationsudstyrets tilstand. Modellen viser bl.a., at den gennem-
snitlige levealder er for hgj i forhold til den forventede levetid af denne type udstyr,

og at et efterslaeb pa over 100 mio. kr. er opbygget over drene pa omrédet.

Fejlstatistik
Oppetider og driftsstabilitet er helt centralt for at sikre en hgj kvalitet pa trafikinfor-

mationsomridet. Fejl pd trafikinformationssystemer og udstyr har alvorlige konse-
kvenser for trafikinformationen. Skaerme der svigter, og hejttalere der ikke virker,
giver problemer med tilgaengeligheden af informationen, og passagerne oplever man-
gelfuld eller slet ingen trafikinformation i disse situationer. Det er derfor vigtigt for
den oplevede kvalitet, at badde system og udstyr har mindst mulig fejlhyppighed. I
figuren herunder ses udviklingen i antallet af fejl for hejttalere, ure og skeerme fra

2002 til 2005.

Figur 4.9.1: Antal fejl i trafikinformationsudstyr i hele landet
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Urene har indenfor de sidste dr gennemgaet en storre renovering, hvilket den falden-
de fejlkurve afspejler. Derimod stiger fejlene stot for hgjttalere og de to typer skeerme

TVM infoskeerme og EMPS infoskeerme som folge af stigende alder pd udstyret.

I opgarelsen er kun medtaget fejl pa system og udstyr. Det vil sige, at fejl i form af
forkerte eller mangelfulde informationer ikke er medregnet selvom disse ogsd vil

blive opfattet som fejl af passagererne.

Berorte passagerer som folge af fejl

Banedanmark har gennemfort en analyse af system- og udstyrsfejl og de konsekven-
ser, det forer med sig for passagererne. Opggrelsen er baseret pid data fra 2005 for

stationer, der har varet berprt af fejl.

Som det fremgar af Tabel 4.9.3 nedenfor, pavirkes taet pa 22.000 passagerer dagligt
af fejl pa systemer og udstyr, hvilket svarer til 6 % af alle rejsende pd landsplan. Fej-
lene kan f.eks. veere nedbrud pa en af serverne, der styrer skeermvisningen, system-
udfald p&4 Kebenhavns Hovedbanegirds hejttalersystem, eller skeerme, der ikke virker

pa en hel perron. Fejl p& ure indgér ikke i denne fejlstatistik.

Tabel 4.9.3: Antal bergrte passagerer ved fejl pa informationsudstyr

Baner Bergorte passagerer Passagerer pr. dag Berorte passage-
pr. dag — berorte stationer rer pr. dag i pro-
cent
Rgde 20.358 283.004 7%
Grgnne 1.172 69.515 2%
Bla 101 16.734 1%
| alt hele landet 21.631 369.253 6 %

Det bemarkes, at pd de grenne og de bld straekninger er andelen af enkeltmedie-
stationer henholdsvis 50 % og 77 %. Det har derfor stgrre konsekvens for de enkelte
passagerer, nir de bergres af fejl pa disse stationer, da der ikke findes anden méde at

informere passagerne pa.

Grundpakken og tilvalgspakker

I det folgende opgeres det samlede behov pa trafikinformationsomradet i forbindelse

med trafikaftalen. Dette er beskrevet i en grundpakke og en reekke tilvalgspakker.

Beslutningsgrundlag for sporomradet mv. 2007-2014 197



I dag oplever ca. 22.000 passagerne dagligt mangelfuld information pga. fejl ved
systemer eller udstyr. Hvis den gennemsnitlige alder af udstyret stiger, vil antallet af

fejl ogsa stige, hvorved flere passagerer vil blive bergrt af fejl.

Derfor er det i grundpakken forudsat, at den gennemsnitlige restlevetid pa alle typer
trafikinformationsudstyr holdes usendret, sdledes at det eksisterende antal af bergrte
passagerer ikke stiger i trafikaftaleperioden. Grundpakken indgdr i alle fire scenarier i
trafikaftaleoplaegget. Desuden er defineret en raekke tilvalgspakker, som uafhsengigt

af det valgte scenarie muligger et kvalitetslgft af trafikinformationen.

[ tilvalgspakkerne bliver grundpakkens investeringer udvidet til et storre geografisk
omrade og en steorre del af eftersleebet bliver indhentet. Iseer oges driftsikkerheden
eller oppetiden i takt med tilvalgspakkerne. Derudover indeholder tilvalgspakker ud-

bygning af trafikinformationen pa Kebenhavn H og Arhus H.

En supplerende tilvalgspakke giver mulighed for at forbedre trafikinformationen pa
de stationer, hvor IC-4 togene standser. Endelig giver hver af de tre signalstrategier
mulighed for tre forskellige grader af automatisering af dataindsamling og formidling
heraf. Bl.a. med udgangspunkt i operatgrernes krav og ensker foreslds folgende ni-

veau af fornyelse og udbygning af trafikinformationen.

Tabel 4.9.4: Grund- og tilvalgspakker for trafikinformation 2007-2014

2007-priser

Grundpakke

Tilvalgspakke 1

Tilvalgspakke 2

Tilvalgspakke 3

Tilvalgspakke 4

Oplever dagligt fejl

22.000 passagerer

17.000 passagerer

12.000 passage-

10.000 passagerer

10.000

rer passagerer
. Nuveerende Nedbringes med Halveres pargde  Halveres pargde & Halveres pa
Effekt pa fejl . o
niveau ca. 30 % baner grgnne baner alle baner
Efterslaeb indhen- Nuvaerende Nedbringes pa Rade baner Rade & grenne Alle baner
tes niveau fastholdes rgde baner baner
Opgraderet hgijtta-
ler- Rade baner Rade baner Rade baner Egde & granne Alle baner
I aner
betjeningssystem
Handicap-skaerme !ngen y(?erllgere Relqvesterlng °9 Relqvesterlng °9 " Fordobles Tredobles
investering vedligehold vedligehold
Opgradering af Skeerme pa 9 Skagrme pa 9 Skeerme pa 9 Skaerme pa 9 Skeerme pa 9
udstyr stationer

pa stationer:

stationer

stationer

stationer

stationer

Udbygning Arhus H

Flere hgijttalere,
skaerme,

Flere hgijttalere,

Flere hgijttalere,

Flere hgijttale-
re,

Ingen udbygning oversigtsskeerme skeerme, skeerme, skeerme,
og Kgbenhavn H oversigtsskeerme  oversigtsskaerme oversigts-
skaerme
| alt grundpakke / 208 mio. kr.
tilvalgspakke 1-4 (med i scenarier- +38 mio. kr. +50 mio. kr. +103 mio. kr. +139 mio. kr.
ne)
Tilpassede +10 mio. kr. +10 mio. kr. +10 mio. kr. +10 mio. kr.

perronafsnit

N.B. udgifterne til tilvalgspakkerne oplyses som andring i totaludgift i forhold til grundpakken
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Grundpakken

I grundpakken bliver der investeret tilstraekkeligt til, at den gennemsnitlige levetid pa
udstyret kan holdes p& det nuveerende niveau. Dermed vil det berorte antal passage-

rer veere konstant (22.000 passagerer) i hele perioden.

Grundpakkens investeringer giver primart forbedringer pd rede straekninger, hvor

passagergrundlaget udger ca. 70 % af det samlede passagerantal.

Passagerne vil opleve en gget driftsstabilitet, og informationen vil i uordenssituatio-
ner blive forbedret noget. Dette skyldes bl.a. de nye funktioner i hgjttalerbetjenings-
systemet, som giver mulighed for semi-automatiske udkald, der skaber grundlag for

at frigere tid til informationsmedarbejderne til bl.a. information i uordenssituationer.

Handicap-skeermene ogsa kaldet den talende skeerm/EMPS udgar, efterhinden som

de bryder ned.

P4 gronne og bld baner, mi det paregnes, at tilgeengeligheden af trafikinformation

ikke forbedres i forhold til i dag.
Den gkonomiske sammensatning af grundpakken fremgar af nedenstdende:

Tabel 4.9.5: Udgifter til trafikinformation i grundpakken perioden 2007 - 2014
(PLO7)

Mio. kr. 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Talt
Vedligehold i 15 15 15 15 15 15 15 15 119
alt

Fornyelse i alt 11 9,6 16 8,0 13 6,7 7,9 17 89
Total 26 25 31 23 28 22 23 32 208

Tilvalgspakkerne generelt

Princippet i tilvalgspakkerne er, at antallet af fejl og dermed antallet af bergrte pas-
sagerer reduceres i takt med, at eftersleebet indhentes. Dette er illustreret i Tabel 4.9.4.
Nar antallet af bergrte passager ikke sendrer sig mellem pakke 3 og 4, skyldes det de

beskedne passagertal pa de bla straekninger.
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Tilvalgspakke 1
Restlevetiden bliver forbedret veesentligt pd rede straekninger. Dette betyder hgjere

driftsikkerhed og eget tilgeengelighed af trafikinformation for passagererne. Antallet

af passagerer, der dagligt bliver bergrt af fejl, bringes ned til ca. 17.000.
I forhold til grundpakken indeholder tilvalgspakke 1 folgende investeringer:

Det store antal daglige fjerntogspassagerer pa Kobenhavn H (ca. 43.000) og Arhus H
(ca. 18.000) vil opleve en markant forbedring i tilgeengeligheden af informationen,

fordi begge stationer bliver udbygget med nye og flere informationsmedier.
De synshandicappede vil opleve samme tilgaengelighed af informationen som i dag.

Tilvalgspakke 2
Med tilvalgspakke 2 bliver driftsikkerheden og tilgeengeligheden af trafikinformation

pa de rede streekninger markant forbedret. Eftersleebet indhentes fuldt ud pé rede
streekninger, og dermed bliver det muligt at reducere antallet af fejl med ca. halvde-
len i forhold til i dag, hvilket betyder, at halvt s& mange passagerer vil pavirkes af

fejl ved periodens udlgb.
Derudover vil der vaere samme forbedringer som i tilvalgspakke 1.

Tilvalgspakke 3
Med tilvalgspakke 3 bliver driftsstabiliteten og tilgeengeligheden af trafikinformation

ogsé forbedret pd de gronne straeekninger. Der vil her vaere 50 % feerre fejl end i dag,
hvilket betyder, at antal passagerer, der dagligt bliver pavirket af fejl, reduceres med

60 Y%.
Der vil veere samme forbedringer som i tilvalgspakke 2 dog med folgende udvidelser:

e Hgjttalerinformationen bliver i uordenssituationer mere rettidig, relevant og

troveerdig, ogsad pa gronne straekninger

e De synshandicappedes tilgeengelighed til trafikinformation forbedres med 100

% i forhold til i dag (12 stationer mod nu 6 stationer med talende skaerme).

Tilvalgspakke 4

Med tilvalgspakke 4 udvides investeringerne til ogsd at omfatte de bld streekninger.

Dermed opnads en hgj driftsstabilitet i hele landet og trafikinformationen bliver samlet
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set markant forbedret. Med denne tilvalgspakke indhentes hele eftersleebet pa trafik-

informationsudstyr.

Antallet af fejl for hele landet reduceres med 50 %. Dette nedbringer dog ikke antal-
let af passagerer, der bliver pavirket af fejl signifikant i forhold til tilvalgspakke 3.
Dette skyldes, som tidligere neevnt, at der er f4 passagerer pa de bld streekninger. Til
gengeeld er de "bla stationer” meget sdrbare, fordi 77 % af stationerne kun har ét
informationsmedie, nemlig hgjttalere. Med tilvalgspakke 3 sikres der en hgjere oppe-

tid pa systemerne, siledes at risikoen for en sddan situation minimeres betragteligt.

Derudover vil der vere forbedringer som i tilvalgspakke 3 dog med folgende udvidel-

ser:

e BIla strekninger bliver ogsd omfattet af de forbedringer som hgjttaler-

betjeningssystemet giver

e Tilgengeligheden til information for synshandicappede eges vasentligt med

talende skeerme pa 18 stationer mod nu 6 stationer.

Scerlig tilvalgspakke "GTA-tilpassede perronafsnit pd 9 IC stationer”

Denne szerlige tilvalgspakke er foresldet for at undga langsom pd- og afstigning ved

indfarelse af IC-4 tog.

For at kunne guide passagerne hurtigt ind i den rigtige togvogn, gives der i dag
skeerminformation, der viser i hvilket perronafsnit en togvogn holder i. Alle IC stati-
oner er inddelt i 5 perronafsnit af 60 meter, som er markeret med et fast skiltesystem

(A, B, C, D, og E).

I forhold til DSB’s GTA er der behov for at udskifte dette faste skiltesystem med et
nyt generisk system, der kan handtere forskellige toglaengder. De nye 1C-4 vogne er
84 meter lange og vil dermed altid holde "skeevt” i perronafsnittene. Desuden er det
ikke muligt at ga igennem toget, hvis passageren skulle veere giet ind i et forkert

togseet.

Den sarlige tilvalgspakke indeholder en lgsning i to trin: En "minimal lgsning”, der
kan implementeres relativt hurtigt og en fremtidssikret lgsning, der sikrer en hen-

sigtsmaessig anvisning af passagererne til den rigtige togvogn.
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Minimallgsningen accepterer en vis forringelse af informationsniveauet til passage-
ren i forhold til i dag. En fremtidssikret l@sning baseret pd en @ndring i de nuvee-
rende systemer forudseetter, at der bliver givet en preecis information om den enkelte

togvogns oprangering i forhold til de nuvaerende perronafsnit.

Prisen for den seerlige tilvalgspakkes to trin er ansléet til ca. 10 mio. kr.

Automatisering af trafikinformationen i henhold til signalstrategierne

Ved en automatisering af trafikinformationen sikres kvaliteten af dataindsamling
bedst. I dag medfarer mange manuelle arbejdsprocesser risiko for, at der er fejl eller
mangler i datagrundlaget. Udover gget kvalitet af trafikinformationen pa skaermen
frigor automatiseringen ogsd medarbejdernes tid til andre opgaver, f.eks. koordine-

ringen af togtrafikken i forhold til anden kollektiv trafik.

En automatisering af dataopsamlingen vil desuden bevirke, at tidssvarende service-

informationsmedier kan tilbydes:

e E-mail og sms-ordninger, der pi forhdnd adviserer om eventuelle forsinkelser
og aflysninger
e Web-baseret trafikportal, hvor passagererne kan finde oplysninger om forsin-

kelser, aflysninger o. lign. pa givne streekninger allerede inden afrejsen.

Muligheden for at automatisere trafikinformationen og udbrede den via Internettet,
SMS, osv. afhsenger af valg af signalstrategi. Sammenhaengen er opsummeret i ne-

denstaende Tabel 4.9.6:

Tabel 4.9.6: Sammenhaeng mellem mulighederne for automatisering af trafikin-
formation og valget af signalstrategi.

2007-priser Signalstrategi 1 og 2a  Signalstrategi 2b  Signalstrategi 3
Automatiserings- Ca. 50 % Ca. 85 % Ca. 95 %
grad®

Omfattede straek- Kun fjernstyrede straek- Straekninger omfat-  Straekninger omfat-
ninger ninger tet af strategien tet af strategien
Pris 20 mio. kr. 50 mio. kr. 50 mio. kr.

# Andel af trafikinformationsmeldinger, der er automatiseret. En leverander af denne type losninger har opnaet automati-
seringsgrader pa 95 % i andre lande ved at anvende use-cases til at beskrive handlinger ved forskellige situationer.
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I signalstrategi 1 og 2a er det muligt at automatisere hgjttalerudkald yderligere, mens
det ved strategi 2b og 3 ogsd er muligt at automatisere skeerminformationen og ud-
brede automatiseringen af hgjttalerudkald til sterre dele af landet. Dette skyldes, at
fjernstyringen af banen udbygges som en del af 2b og 3, hvorved det bliver muligt at
automatisere pa hele den del af straekningen, som bliver fjernstyret. Den eneste for-
skel i automatiseringen af trafikinformationen mellem strategi 2b og 3 bestar i den

del af banenettet, som er omfattet af strategien og dermed bliver fjernstyret.

4.9.2 Tilvalg - Perroner

Banedanmark har ansvaret for 545 perroner, som er fordelt p4 300 stationer. I 2004
har Cowi gennemfort en total tilstandsregistrering af alle Banedanmarks perroner. I
forbindelse med tilstandsvurderingen er alle perroner tildelt en tilstandskarakter, som

afspejler en vurdering af hvor stor en andel af anlaegget, som er behaeftet med fejl.

Tabel 4.9.7: Antal perroner fordelt pa baneklasser

Antal perroner
ialt
140 125 155 125 545

Hovedbane Regionalbane Lokalbane S - banen

Inddelingen folger kategorierne, som anvendes indenfor vejsektoren jf. "Konstruktion

og vedligeholdelse af veje og stier, Vejdirektoratet, Vejregelradet, juni 2004”.

Tabel 4.9.8: Oversigt over perronernes tilstandskarakterer

Tilstandskarakter % Skadens omfang
1 0% Intet observeret
2 <2% Ubetydeligt omfang
3 2-10% Ringe omfang
4 11-50 % Udbredt omfang
5 > 50 % Betydeligt omfang
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Nedenstdende billeder viser eksempler pa perroner med forskellige tilstandskarakterer.

Billede 1: Hadsten - perron med tilstandskarakter 1

Billede 2: Herning - perron med tilstandskarakter 2
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Billede 3: Horsens - perron med tilstandskarakter 3
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Banedanmark har sammensat fglgende scenarier i nedenstiende tabeller, hvoraf et
eller flere kan vaelges til trafikaftaleforhandlingernes grundscenarier. I scenarierne er
medtaget de perroner, som har tilstandskarakteren 4 og 5. Karakterskalaen har fem

trin, hvor 5 er det darligste (mere end 50 % fejlbehaeftet).

Tabel 4.9.9: Forskellige fornyelsesscenarier af perroninvesteringer

Antal sta- Antal Andel af alle Estimat mio. kr.

Nr. Fornyelsesscenarier44 tioner perroner perroner (PLO7)
A Hovedbanerne
. 4 6 1% 49
Tilstandskarakter 5 og 5
B Hovedbanerne
} 15 20 4% 174
Tilstandskarakter 4 og 5
1C Regionalbanerne
. 3 4 1% 24
Tilstandskarakter 5 og 5
D Regionalbanerne
) 8 8 1% 76
Tilstandskarakter 4 og 5
E Lokalbanerne 12 15 39 65
Tilstandskarakter 5 og 5 °
F Lokalb
oralbanerne 19 21 4% 78
Tilstandskarakter 4 og 5
G Fornyelse pa S-banen 1 1 <1% 4
Total Alle ovenstaende 62 75 14 % 470

Tabel 4.9.10: Alternative fornyelsesscenarier for perroninvesteringer

Antal Antal Andel af alle Estimat Mio.
Nr. Fornyelsesscenarier stationer perroner perroner kr. (PLO7)

H Fornyelse af perroner, hvor der
er flere end 10.000 passagerer 4 12 1%
pr. dag. Tilstandskarakter 4 og 5 62

I Fornyelse af perroner, hvor der
er flere end 5.000 passagerer pr. 3 6 1%
dag. Tilstandskarakter 4 og 5 95

J Fornyelse af perroner med lav
perronhgjde samtidig med spor- 9 10 1%
fornyelse 70

K Fornyelse af perroner med til-
standskarakter stgrre end 4 sam- 6 8 1%
tidig med sporfornyelse 120

Total Alle ovenstaende 22 36 4 %% 346

# Tilstandskarakter 5 og 5 henviser til at bade belegning og perronforkant har tilstandskarakter 5. Tilstandskarakter 4 og 5
henviser til enten belegning eller perronforkant har tilstandskarakter 4 henholdsvis 5. De enkelte scenarier skal summeres for at
fa det samlede investeringsbehov.
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I forbindelse med detailprojekteringen skal vurderes, om alle perroner pa en given
station skal medtages, safremt disse perroner har en saddan tilstand, at de inden for en
kortere arreekke alligevel skal fornyes. I fald der indgds aftale om udmentning af et
eller flere perronscenarier, anbefales det at tilpasse omfanget inden for bevillings-

rammen, hvis omkostningerne efterfolgende sendres.

Et naturligt udgangspunkt kan eksempelvis veere, at der gennemfgres perronfornyelse
i forbindelse med sporfornyelse, sdledes at ressourceanvendelsen optimeres, og tekni-
ske fordele udnyttes optimalt. Dette scenarie omfatter ca. 2 % af det samlede antal

perroner og har et estimeret budgetoverslag pa ca. 190 mio. kr. (scenarie J + K).
Vedligeholdelse af perroner er medtaget i basisscenarierne.

Med henblik pa harmonisering af kravene til indretning af stationer har EU kommis-
sionen udarbejdet Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet for Personer med
Reduceret Mobilitet (TSI - PRM), saledes, at der opnés ensartet tilgeengelighed for
personer med reduceret mobilitet pa tveers af det transeuropzeiske jernbanenet. Efter-
levelse af disse krav vil betyde etablering af elevatorer, niveauovergange og forhgjel-
se af perronhgjde til 55 cm i forbindelse med opgradering af perroner. Udgifterne til
opfyldelse af TSI-PRM er medtaget for de aktuelle stationer i de enkelte tilvalgssce-

narier.

I rapporten "Banedanmarks input til genforhandling af Trafikaftalen 2003” er anfort
et perroneftersleeb opgjort til 167 mio. kr. (PLO5). Belgbet er beregnet af Cowi ud fra
forudsaetninger om, hvor lang levetiden er for de forskellige typer belaegning og per-
ronforkanter, nuveerende alder og genanskaffelsespriser. Udgangspunktet for opge-
relsen af eftersleebet er Cowis landsdaekkende tilstandsregistrering af perronanlsegge-
ne gennemfort i 2004. Eftersom der ikke er foretaget naevneveerdig fornyelse eller
vedligeholdelse af perronanlaeggene i den mellemliggende periode, er der ikke sket

generel forbedring af tilstandsniveauet.

De trafikale konsekvenser er begreensede ved udskydelser af perronfornyelser. Ved en
accept af faldende kvalitet er der en del elastik i levetidsbetragtningerne. Banedan-

mark laegger derfor op til, at perronfornyelsen veelges til ud fra den gnskede kvalitet.
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Der er udarbejdet et prisoverslag over omkostningerne til en landsdaekkende fjernel-
se/overmaling af graffitien pa stojskeermene, bygninger, elevatorer og signaler mv.
Banedanmark har ingen samlet registrering af omfanget af graffitiheervaerket. Bane-
danmark ejer ca. 60 km stgjskeerme, hvoraf det ma antages, at ca. 40 km af den sam-
lede stojskeermsflade (ud mod banen) er bemalet. Gennemsnitlig koster det 170 kr. pr.

m” at fjerne/overmale graffiti fra stojskeerme.

Tabel 4.9.11: Oversigt over graffitibemalede overflader

Graffitibemalede overflader m?i alt Pris pr m? Pris i alt
40.000 m stgjskeerme x 2,5 m 100.000 170 kr 17 mio. kr

Fjernelse pa bygninger, elevato-
rer, signaler osv.

Sum - 32 mio. kr.

- 15 mio. kr

Omkostningerne er fordelt mellem S-banen, samt inden for og uden for byomrader,

som det fremgar af Tabel 4.9.12.

Tabel 4.9.12: Fordeling af omkostninger til fjernelse/ overmaling af graffiti

Graffitibemalede overflader Pris i alt
Baner igennem byomrader, eksklusiv S — banen 10 mio. kr.
Baner uden for byomrader 2 mio. kr.
S — banen 20 mio. kr.
Sum 32 mio. kr.
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Prisoverslaget er baseret pad en umiddelbar vurdering af omfanget i forhold til gen-
nemsnitlig pris for fjernelse/overmaling af graffiti pa stejskeerme. Et mere konkret
prisoverslag foreligger, efter der er gennemfort et egentligt udbud af opgaven. I for-
bindelse hermed skal der gennemfores en registrering af omfanget af graffiti-

haerveerket.

Banedanmark har selvsagt ikke mulighed for at hindre graffitihaervaerk. En lgbende
fjernelse/overmaling af alt graffiti med et f.eks. /2 ars interval vil overslagsmaessigt
belgbe sig til ca. 8 - 9 mio. kr. pr. ar. Prisen er baseret pad umiddelbar vurdering i
samarbejde med en entreprener, som forestar fjernelse/overmaling af graffiti for Ba-

nedanmark. Dette vil naturligvis veere atheengigt af omfanget af graffiti-heerveerket.

For at seette Banedanmarks indsats mod graffiti-bekaempelse i perspektiv gives ne-
denfor nogle eksempler pa, hvilke ressourcer der anvendes blandt andre akterer i

sektoren.

Den politik som Sund & Beelt praktiserer pd Kastrupbanen, hvor kravet er fjernelse af
graffiti inden for 2 degn betyder, at der i de sidste par &r er anvendt 0,8 til 1 mio. kr.

pa den blot 13 km lange banestraekning.

Hos DSB S-tog anvendes arligt ca. 2,5 mio. kr. for et ugentligt stationstjek og den
mest nodtgrftige graffitifjernelse af den publikumsvendte bygningsmasse. S-togene

har en sarskilt graffiti-ordning.

I den kebenhavnske metro anvendes arligt ca. 2 mio. kr. pa en graffiti-ordning med

24 timers reaktionstid.

I de 3 nzevnte eksempler indgar fjernelse af graffiti pd den publikumsvendte byg-

ningsmasse, mens graffitiafrensning af togene ikke er indeholdt i belgbene.

Banedanmarks anlsegsmasse er betydelig stgrre end ovennavnte eksempler. Prisen vil
derfor antageligt blive hgjere, og det anbefales at budgettere med 8-9 mio. kr./ar for
et evt. tilvalg af lebende graffiti-ordning. I kontrakten kan hyppigheden af indsatsen

efterfolgende tilpasses omfanget af graffiti-heserveerk og det aktuelle budget.
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4.9.4 Tilvalg - Fremme af tilgeengelighed til hindring af ulovlig faerdsel
Ved genforhandling af Trafikaftalen anferte Banedanmark i Inputrapporten, som ét

blandt flere forslag til forbedringer, et investeringsbehov under temaet "tilgaengelig-

hed”.

Investeringer i aget tilgaengelighed har til forméal at skabe forbedrede adgangsforhold
pa udvalgte stationer og derved tilskynde til anvendelse af de formaliserede adgangs-
veje, frem for at veelge en ulovlig og farlig passage af sporene. En sideeffekt ved for-
bedring af adgangsforholdene er, at det ogsa i nogle tilfeelde vil veere til gavn for

bl.a. handicappedes og barnevognsbrugeres adgang til toget.

Nzerveaerende notat sammenfatter en intern analyse af konkrete muligheder for for-
bedring af tilgeengelighed pé stationerne, som er blevet gennemfort af Banedanmark

(Se oversigt Tabel 4.9.15).

Det skal bemazerkes, at der er iveerksat et seerligt projekt vedrgrende “indsats mod
ulovlig feerdsel over jernbanen” jf. besvarelse af Trafikudvalgsspergsmal 161, 162 og
187 d. 19.01. 2006. Banedanmark har i den sammenhang givet tilsagn om investe-

ring pé kr. 3 mio. til opseetning af hegn i 2007.

Omkostninger til etablering af sikkerhedshegn til forebyggelse af ulovlig feerdsel er
medtaget i alle fire scenarier og indeholdt i de samlede hegnsinvesteringer pa kr. 91,8

mio.

Der peges pa folgende lgsningsmuligheder til forbedring af tilgeengeligheden pé sta-

tioner:

e Gangtunnel eller forlaengelse af eksisterende gangtunnel
e Gangbro

¢ Niveauovergang med advarselsanleeg

e Elevator

e Andet (fx cykelskinne pé trapper).

Der er udarbejdet en prioriteret liste over forslag til afhjelpende foranstaltninger,
baseret pd viden om, pad hvilke stationer og streekninger problemerne med ulovlig
feerdsel over sporene er hyppigt forekommende. Prioriteringen er foretaget ud fra en

samlet vurdering af de forskellige forhold, der hver iseer har betydning for omfanget
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og vilkarene omkring den ulovlige feerdsel pa den enkelte lokalitet, herunder antallet
af "nzerved heendelser”, staeekningshastigheden, trafikteetheden og oversigtsforholde-

ne. [ Tabel 4.9.15 er anfort antallet af identificerede projekter fordelt efter prioritet.

Som et konkret eksempel pa forbedring af tilgeengeligheden peges pa en gangtunnel-

forleengelse p4 Bramming station.

I dag er der kun adgang til perronerne fra nordsiden af jernbanen. Byen er pa grund
af jernbanen stort set delt i en sydlig og nordlig del og er alene forbundet af viaduk-
ten vest for stationen. En forlengelse af gangtunnelen under jernbanen mod syd vil
give beboerne i den sydlige bydel direkte stations- og perronadgang og generelt for-

bedre tilgaengeligheden mellem bydelene.

Det vurderes, at en gangtunnelforleengelse i veesentligt omfang vil kunne reducere
den ulovlige feerdsel over sporene. Samtidig vil jernbaneinfrastrukturen fi et loft,

som kan medvirke til at foroge kundegrundlaget.

Analysen af muligheder for forbedring af tilgeengelighed péa stationerne peger pa 40

konkrete aktiviteter for anslaet i alt omkring kr. 98 mio.

Tabel 4.9.13: Projekter til fremme af tilgaengelighed fordelt pa baneklasser efter
prioritet*

Projekter til
fremme af til-

gxngelighed pa 5 1o Mio.kr. Antal Mio.kr. Antal Mio. kr. Antal Mio. kr.
stationer

Hovedbaner = Regionalbaner Lokalbaner | alt

1. prioritet 1 3 6 16 2 6 9 25
2. prioritet 9 17 4 7 2 3 15 28
3. prioritet 4 10 6 16 6 19 16 45
Total 14 30 16 39 10 28 40 98

Omkostningerne til de hgjest prioriterede projekter udger i alt omkring 25 mio. kr.,
overvejende pa regionalbanestationer pd (6 stk.). Projekter med prioritet 2 og 3 er

ansléet til henholdsvis 28 og 45 mio. kr. Flest projekter (16) har laveste prioritet.

4 Kategoriseringen af baner adskiller sig fra den, der i ovrigt er anvendt i afrapporteringen.
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Tabel 4.9.14: Projekter til fremme af tilgeengelighed fordelt pa baneklasser efter
projekttype

Projekter til fremme af til- Hovedbaner Regionalbaner Lokalbaner | alt

gaengelighed pa stationer

Antal Antal Antal Antal

Gangtunnel/ forleengelse 4 5 4 13
Gangbro 6 6 5 17
Niveauovergang m. advarsels- 0 4 1 5
anlaeg

Elevatorer 2 1 0 3
Andet 2 0

| alt 14 16 10 40

Der er identificeret 13 gangtunnel- eller gangtunnelforleengelsesprojekter og 17
gangbroprojekter. P4 5 stationer er niveauovergang med advarselsanleeg en mulig
lesning, mens elevatorer vil kunne medvirke til at forbedre tilgaengeligheden pa 3

stationer.

De anforte estimater over anleegsomkostningerne er baseret pd kendte negletalspriser,
men der er ikke udarbejdet konkrete projektopleeg. Séledes er omkostningsestimater-

ne behaftet med stor usikkerhed..
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Tabel 4.9.15: Projekter til fremme af tilgeengelighed fordelt pa efter prioritet

Lokalitet Prioritet Losning Omkostninger  Stracknings-
(mio. kr.) kategori
Tjaereborg 1 Gangbro 33 Hovedbane
Lindholm 1 Gangtunnel og elevatorer 8,5 Regionalbane
Ved Grejsdal (km 110,1) 1 Gangtunnel 3 Regionalbane
Lille Skensved 1 Niveaufti overgang 0,4 Regionalbane
Hvalso 1 Gangbro og niveaufri overgang 3,9 Regionalbane
Risskov 1 Gangtunnel 35 Lokalbane
Ringe 1 Gangtunnelfornyelse 2,5 Lokalbane
1. prioritets projekter i alt 25,1
Skalbjerg 2 Gangtunnelfornyelse 1 Hovedbane
'Tommerup 2 Gangbro og cykelskinne 0,4 Hovedbane
Langd 2 Elevator 3 Hovedbane
Ved Lindholm station (km 252,1) 2 Gangtunnel 3 Hovedbane
Skorping 2 Gangtunnel 35 Hovedbane
Bramming 2 Gangtunnelforlengelse og elevator 3,5 Hovedbane
Vamdrup 2 Gangbro 3 Hovedbane
Bronderslev 2 Gangtunnelforlengelse 0,5 Regionalbane
Hjorring 2 Gangtunnel 3 Regionalbane
Mellem Skibbild og Herning (km 38) 2 Gangbro 3 Regionalbane
Lejre 2 Niveaufri overgang 0,4 Regionalbane
Morkov 2 Niveaufti overgang 0,4 Lokalbane
Varde 2 Gangtunnel 3 Lokalbane
2.prioritets projekter i alt 27,7
Mellem Vejle og Hedensted (km 32,2) 3 Gangbro 33 Hovedbane
Mellem Hadsten og Langé (km 151,85) 3 Gangbro 33 Hovedbane
Ved Vejen (km 10,7) 3 Gangbro 33 Hovedbane
Esbjerg 3 Chipkortlager (3 stk.) 0,1 Hovedbane
Ved Gristen (km 15,3) 3 Gangbro 3 Regionalbane
Ved Rindsholm 3 Gangbro 3 Regionalbane
Vinderup 3 Gangtunnel 3 Regionalbane
Ved Give (km 83,2) 3 Gangbro 33 Regionalbane
Nastved Nord 3 Niveaufti overgang 0,4 Regionalbane
Ved Laven (km 17,3) 3 Gangbro 3 Regionalbane
Ved Thisted (km 71-73) 3 Gangtunnel 35 Lokalbane
Gartner-haven 3 Gangbro 3 Lokalbane
Mellem Stenstrup og Svendborg (km 40) 3 Gangbro 3 Lokalbane
Ved Varde (km 74,49) 3 Gangbro 33 Lokalbane
Ved Varde (km 74,69) 3 Gangbro 33 Lokalbane
'Ved Varde Nord 3 Gangbro 33 Lokalbane
3. prioritets projekter i alt 45,1
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5 PULJER

[ trafikaftalen fra 2003 blev der afsat 90 mio. kr. (2004-priser) i perioden 2005 til
2014 til en reekke formalsbestemte puljer. Puljerne omfatter Banedanmarks eksternt
rettede puljer til miljo (stej), overkersler samt en pulje til diverse mindre nyanlsegs-
projekter pa jernbanenettet (funktionalitetsfremme) og de driftsrettede puljer til an-
skaffelser og reinvesteringer i biler og it. Derudover modtages lgbende midler fra den
politiske udmentning af anleegspuljen til tilpasning af vej- og banenettet (jf. trafikaf-

talen 2003) samt midler til andre konkrete projekter direkte optaget pa finansloven.

5.1 PULJERNES SAMLEDE @KONOMI

I perioden 2007-2014 er der samlet afsat 787 mio. kr. til puljeaktiviteter. Heraf over-
fores ca. 197 mio. kr. til driftskontoen i forbindelse med omkostningsreformen®®. Alle
puljerne er blevet gennemgéaet i forhold til allerede foretagne disponeringer. Med
disponeringer menes enten projekter, der allerede er igangsat, som vil blive igangsat i
lpbet af 2006, eller hvor Banedanmark er forpligtet overfor en ekstern part.*’ I perio-
den 2007-14 er der disponeret for 322 mio. kr. Der er siledes 268 mio. kr. i ikke-

disponerede midler.

Tabel 5.1.1: Puljernes samlede gkonomi 2007-2014

Midler Bevillings- Disponerede Ikke-disponerede
Mio. kr. 2007-priser 2007-2014 reformen midler 2007-14* midler 2007-2014**
Miljg og arbejdsmiljg 130 77 53
Overkgrsler 274 126 148
EDB 145 -192 24 -71
Biler m.v. 4 -5 - -2
Funktionalitetsfremmende
foranstaltninger 224 -2 227
Andre puljeaktiviter og op-
sparing 10 97 -88
| alt 787 -197 322 268

Afvigelser skyldes afrundinger

* Negativt tal udtrykker, at der er anvendt mindre i 2005-2006 end, der er bevilliget

** Negativt tal udtrykker, at der er disponeret mere, end der er midler til i perioden

* Midlerne anvendes til investeringer i administrative it-anlaeg og biler.

*71 forudseetningspapirets bilag 1 findes en oversigt over de konkrete disponeringer.
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De 268 mio. kr. indstilles anvendt som folger:

Tabel 5.1.2: Puljernes anvendelse

2007-priser Midler 2007-2014 Status

Fortseettelse af stojprojektet 53 mio. kr. Reserveret* 2011-14
Nedlaeggelse af overkgrsler 148 mio. kr. Reserveret* 2008-14
Funktionalitetsfremmende 66 mio. kr. Anvendes Igbende
foranstaltninger

| alt 268 mio. kr.

* Med reserveret menes, at den endelige anvendelse af midlerne afventer politisk beslutning.

5.1.1 Pulje til Miljo og Arbejdsmiljo (stajpulje)

Puljens midler er frem til 2010 planlagt anvendt til feerdiggerelsen af stgjprojektet.
Stojprojektet blev oprindeligt igangsat i 1986*® med det formal at afhjeelpe stojgener
via stejskeerme og tilskud til lydisolering af ejendomme langs jernbanens mest be-
feerdede straekninger. Det drejer sig om S-banen, Alborg - Kebenhavn, Helsingor -

Keobenhavn, Fredericia - Esbjerg og Ringsted - Radby.

Projektet er blevet gennemfort som et samarbejde mellem Miljastyrelsen, Trafikstyrel-
sen og Banedanmark. Der er fra begyndelsen blevet opstillet klare retningslinjer for
tildeling af tilskud samt en klar tidsplan, hvilket har betydet, at Banedanmark har
kunnet kommunikere klart til naboer omkring lgsning af stgjgenerne fra banen. Dette

har bidraget til en forbedring af Banedanmarks renommé.

Projektet omfatter 17.400 boliger, hvoraf de 13.500 boliger var behandlet ved udgan-
gen af 2004. Der er blevet opfert knap 45 km stgjskeerm, og 9.500 boliger er blevet
tilbudt tilskud til facadeisolering og 3.300 har benyttet sig af tilbuddet. For at veere
berettiget til tilskud til lydisolering skal den udenders stojbelastning veaere mere end

65 dB(A). Afheengig af stgjbelastningen ydes der 50 % til 90 % i statte.

Frem til udgangen af 2004 er der i lgbende priser anvendt ca. 230 mio. kr. til stgjpro-
jektet. I perioden 2007-2014 er der afsat 130 mio. kr., og frem til 2010 forventes der
anvendt op til 77 mio. kr. yderligere til stgjprojektet, hvorefter det nuveerende projekt
afsluttes. Der vil sdledes veere mindst 53 mio. kr. udisponerede midler i perioden

2011-2014.

8 Jf. akt 140 af 11. februar 1986.
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Der udestar under 20 % af projektet. Alle involverede kommuner er informeret om
tidsplanen, og der er givet tilsagn til aktiviteter i 2007. Det indstilles derfor, at de

forudsatte 77 mio. kr. til afslutning af det nuvaerende stgjprojekt anvendes.

I forbindelse med afslutningen af det nuveerende stgjprojekt gennemfgres en evalue-
ring af projektet. Det vil veere mest hensigtsmaessigt, at en eventuel beslutning om en
opfolgning pd projektet - f.eks. i form af yderligere stgjreducerende aktiviteter pa
hovedbanen eller andre baner - tages pa baggrund af denne evaluering. Det forud-

seettes, at de ikke-disponerede midler i puljen reserveres til dette formal.

5.1.2 Overkerselspuljen
Overkgrselspuljen anvendes til nedleeggelse eller opgradering af overkersler pa ho-
ved-, regional- og lokalbanerne ud fra tre hensyn: sikkerhed, regularitet og hensyn til

lokalomradet.

Overkgrsler udger en veesentlig risiko for jernbanesikkerheden. Vurderinger har vist,
at overkersler samlet set giver det storste risikobidrag i forhold til personskader. Sa-
ledes skete der i alt 123 uheld i perioden 1995-2005 pa hovedbaner og regional- og

lokalbaner. Det er oftest biltrafikantens adfeerd, der er skyld i uheldet.

Antallet af dreebte/tilskadekomne ved uheld i jernbaneoverkersler stiger med togets
hastighed, hvorfor der er hastighedsbegreensninger i overkersler. Nedleggelse af
overkgrsler er sdledes ogsad en vaesentlig forudsaetning for, at toghastigheden og ka-

paciteten kan poges.

Endelig kan en overkersel blive nedlagt ud fra lokale hensyn. Der kan f.eks. veere tale

om overkgrsler, der pavirker vejtrafikken i et omrade voldsomt.

I perioden 2007-2014 er der afsat 274 mio. kr. til overkersler, og der forventes
anvendt 126 mio. kr. efter 10-arsplanen for nedleeggelse af overkgrsler, der straekker
sig frem til 2010. Der er siledes ca. 148 mio. kr. tilbage i rammeperioden til

nedlaeggelse af overkgrsler.

Der er identificeret en rsekke uafklarede behovs- og kompetencespgrgsmal pa over-

korselsomradet - herunder:
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e Nedlaeggelse af overkarsler pa hovedbanen (ca. 3-400 mio. kr.).

e Nedlzeggelse af usikrede overkorsler pa regionalbaner (ca. 140 mio. kr.)*
e (gede sikkerhedskrav til sikrede overkersler (ca. 65 mio. kr.)

o Vejdirektoratets krav og kompetence pa omradet (ca. 300 mio. kr.)

e Opgradering til 8 punktsprogram (ca. 110 mio. kr.)

Samlet belgber det sig til ansliet ca. 1 mia. kr., hvilket langt overskrider de ikke di-

sponerede midler (148 mio. kr.).

Det er Banedanmarks vurdering, at der ber ske en samlet prioritering af indsatsen i
forhold til overkersler. Det forudseettes derfor, at behovs- og kompetenceforhold af-
klares, og der opstilles en prioriteret liste over de fremtidige behov i samarbejde med
departementet, Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen inden primo 2008. Det forudseettes
endvidere, at de ikke disponerede midler reserveres indtil afklaringen foreligger, og at

der indtil da kan arbejdes videre efter 10 arsplanen for nedleeggelse af overkersler.

5.1.3 Pulje til funktionalitetsfremmende foranstaltninger

Puljen til funktionalitetsfremmende foranstaltninger anvendes til at gennemfore en
reekke mindre investeringer til optimering af infrastrukturens funktionalitet og/eller
regularitetsfremmende aktiviteter. Midlerne til funktionalitetsfremme prioriteres lg-
bende i forhold til det aktuelle behov. Det kan f.eks. dreje sig om at udbygge/flytte
signaler, etablere stodlgse sporisolationer eller etablere ledelinjer for blinde pd statio-
ner. Alt sammen projekter, der ikke falder ind under fornyelsen, idet der ikke er tale
om 1:1 udskiftning. Puljen anvendes sdledes til en raekke passagervendte og regulari-
tetsfremmende foranstaltninger, samtidig med at puljen giver Banedanmark fleksibi-
litet i den arlige aktivitetsplanleegning. Hvis Banedanmark ikke havde puljen til funk-
tionalitetsfremmende foranstaltninger, ville det lgbende veere ngdvendigt at rejse

behovene.

Som beskrevet ovenfor forudseettes det, at 161 mio. kr. af puljemidlerne anvendes til
finansiering af merforbrug p4 EDB-puljen, puljen til biler og andre puljeaktiviteter
(primaert Neerbane-projektet). Der vil sdledes veere 66 mio. kr. tilbage til funktionali-
tetsfremmende foranstaltninger i perioden 2007-14 - svarende til 8,3 mio. kr. om

aret.

4 Omfatter bade risiko 27 og 53 — jf. risikorapport for trafikaftaleoplagget af juni 2006
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5.1.4 Pulje til anskaffelse af EDB

Puljens oprindelige formal var anskaffelse af it-systemer til administrative forméal og
infrastrukturvirksomheden. Derudover anvendes puljen til den &rlige udskiftning af
hardware mv. I forbindelse med omkostningsreformen skal administrative investerin-
ger afholdes over driftskontoen, hvorfor midlerne fra 2007 og frem alene skal anven-

des til investeringer i infrastrukturrettede it-systemer.

I perioden 2007-2014 mangler der finansiering for 71 mio. kr. til it-investeringer.
Merforbruget er indeholdt i det samlede merforbrug pa 161 mio. kr., og finansieres
saledes via puljen til funktionalitetsfremmende foranstaltninger (jf. ovenfor). Over-
forbruget skyldes primeert, at der overferes 192 mio. kr. til driftskontoen i forbindelse
med omkostningsreformen, hvorefter de tilbageveerende midler ikke kan daekke di-
sponeringerne pad puljen. De disponerede midler knytter sig primeert til udvikling af
en webportal, der bl.a. skal anvendes til Asset Mangement-projektet, samt til etable-

ring af rullende reklamer.

De fremtidige behov for investeringer i it til infrastrukturvirksomhed er indeholdt i de
fire scenarier. Alle investeringer vil efterfolgende blive udskilt og overfert til EDB-

puljen, hvilket vil veere en neutral gvelse.

5.1.5 Biler, forlodsekspropriation og andre puljeaktiviteter
e Fra 2007 og frem finansieres biler over driftskontoen i forbindelse med over-

gangen til omkostningsbaserede bevillinger

e Puljen til forlodsovertagelse omfatter midler til at forlodsovertage grunde og
ejendomme, der er beliggende i tilknytning til anlaeg, hvor der foreligger po-
litisk aftale om igangsattelse af konkret projekt eller beslutning om iveerk-
seettelse af analyser af et projekt med henblik pd senere igangseettelse. Puljen
disponeres af Trafikstyrelsen, men administreres af Banedanmark, idet Bane-

danmark varetager ejer-rollen

e Hvert ar udmentes anlzegspuljen til tilpasning af vej- og banenettet. Herfra
modtager Banedanmark midler til en raekke specifikke aktiviteter. Der er séle-

des tale om midler, som Banedanmark ikke kan prioritere
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e Banedanmark har pa Finansloven 2006 modtaget samlet 19,2 mio. kr. til ni-
veaufri overskeering pa Grenaabanen. Udgiften afholdes i perioden 2006-

2008

e 12003 blev der bevilget 15,4 mio. kr. til opgradering af streekningen Gedser -
Nykgbing Falster. Projektet vil kun blive aktuelt, hvis en togoperator gnsker

at igangsaette passagertrafik pa streekningen Kgbenhavn - Berlin
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6 EFFEKTIVISERINGPOTENTIALE PA SPOR 0G
KARESTROM

Banedanmark anfgrte i forbindelse med forhandlingerne i efteraret 2005, at det for-
mentlig ville veere vanskeligt at opnd den forudsatte effektivisering pa 2 %. Bag-
grunden var iszer, at det pd daveerende tidspunkt blev vurderet, at det gkonomisk
tunge sporomrade og kerestromsomradet ville veere seerligt problematisk i henseende

til at opnd de forudsatte effektiviseringskrav.

I forbindelse med rammeaftalearbejde 2005/06 har Deloitte analyseret Banedanmarks
mulighed for at leve op til et effektivitetskrav pd minimum 2 % for spor og kere-

strom.

Det skal dog bemzerkes, at konklusionen omkring min. 2 % effektivisering arligt ale-
ne er udtryk for, at konklusionen anvender samme ordlyd som kommissoriet, og den
kan ikke tages til indteegt for, at det er muligt at opna en hgjere effektivisering. Sam-
tidig bygger konklusionen pd, at Banedanmark gennemfgrer de anbefalinger, som
Deloitte har praesenteret for Banedanmark (jf. nedenfor). Mange af disse anbefalinger
vil tage tid at implementere, ligesom der mé forventes en laeringsproces for potentia-
let kan realiseres, og malsaetningen om 2 % effektivisering ma sdledes anses som

ambitiost.

Nedenfor opsummeres analysens resultater. Der henvises til baggrundsrapporten for

uddybning af de enkelte punkter.

6.1 EFFEKTIVISERING

Deloitte er som led i Trafikaftaleprojektet blevet bedt om at assistere Banedanmark
med en vurdering af, hvordan den forudsatte effektivisering p4 minimum 2 % om

aret i perioden 2007-2014 kan nas pd omraderne spor og kerestrgm.

Indledningsvist blev der opstillet en prioriteret liste over effektiviseringsdrivere. Det
blev pa den baggrund valgt, at en effektiviseringsanalyse skulle udferes for falgende

fire indsatsomrader:
e Forbedret planleegningsproces
e Malrettet udbudsstrategi
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e Optimering af sporspeerringer
e Forbedret gkonomisk projektstyring.

Pa planleegningsomridet har analysen omfattet en gennemgang af tilblivelse og for-
ankring af fornyelsesplanen, optimering af leengden (km) af sporombygninger og

langsigtet fastlaeggelse af planlaegningen for store projekter.

I relation til udbudsstrategi er der fokuseret pa effektiviseringspotentialet ved forbed-
ret markedspleje, maksimering af udbudte opgaver og anvendelse af optimerede ud-

budsformer.

Effektiviseringspotentialet for sporspaerringer er afdaekket via en analyse af forbedret
indmeldingsproces, etablering af et spaerringskatalog og anvendelse af optimerede

speerringsmgnstre.

@konomisk projektstyring er vurderet i relation til skonomisk datakvalitet og oko-
nomisk beslutnings- og opfelgningsgrundlag for henholdsvis fornyelsesprojekter og

vedligeholdelseskontrakter.

Analysen peger, i form af en rsekke anbefalinger inden for de fire indsatsomrader, pa
et effektiviseringspotentiale for Banedanmark. Der er i alt tale om 43 anbefalinger.
Konsekvensen af at folge de enkelte anbefalinger er ikke kvantificeret, men det er
Deloittes konklusion, at Banedanmark ved en malrettet indsats kan na den forudsatte

effektivisering pd minimum 2 % om aret pd spor og kerestrom i perioden 2007-2014.

Effektiviseringspotentialet kommer klarest til udtryk pa 1) Planleegningsomradet, 2)
Eksekvering af udbudsstrategien samt 3) Den gkonomiske projektstyring. Der er tilli-
ge pa sporspaerringsomradet opstillet et antal anbefalinger indeholdende et effektivi-

seringspotentiale, saerligt pd vedligeholdelsesomradet.

1) Planlegningsomrddet

Det vurderes, at Banedanmark gennem en klar og dokumenteret planleegningsproces,
en mere fleksibel disponering af midler, overvejelser om systemunderstgattelse, konse-
kvensvurderet fornyelsesplan samt ikke mindst proaktiv anvendelse af BSL-analysen
til optimering af leengden pa sporombygninger og ved lasning af store projekter kan

opna et betydeligt effektiviseringspotentiale.
De samlede anbefalinger pd omradet er:

e At der reserveres en andel af arets midler til ikke-planlagt fornyelse
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At det fremgir af fornyelsesplanen, hvilke omkostninger, konsekvenser for

regularitet og kapacitet samt tidsforlgb, de enkelte fornyelsesopgaver har

At der udarbejdes formelle forretningsgange vedrgrende udarbejdelse, tilpas-

ning og forankring af fornyelsesplanen

At muligheden for en systemunderstottelse af planlaegningsprocessen afdaek-

kes
At kompetence- og ressourcebehov afdsekkes for planleegningsprocessen.
At leengden af sporombygninger sgges optimeret

At der iveerkseettes fokuserede tiltag mhp. en langsigtet planlsegning af store

fornyelsesprojekter samt fastholdelse af denne.

2) Udbudsomrddet

Det vurderes, at Banedanmark gennem aktiv markedspleje, en vasentlig forggelse af

antallet af udbudte opgaver samt en proaktiv anvendelse af optimerede udbudsformer

kan opna et betydeligt effektiviseringspotentiale.

De samlede anbefalinger p4 omradet er:

At der etableres en decideret markedsovervagning

At der fortseettes med at udvide tiltag, der forbedrer markedsplejen mhp. at

udvide antallet af akterer

At der sker kortleegning af omfanget af fornyelsesopgaver, der ikke udbydes

og arsagen hertil

At der sker mélrettet indsats for at forege antallet af udbudte opgaver

At der i videst mulig udstreekning anvendes udbudsformen "tidligt udbud”
At samle fornyelsesopgaver i storre udstraekning

At anvendelsen af rammekontrakter overvejes pa fornyelsesomradet

At "successivt udbud” sgges anvendt pad egnede fornyelses- og vedligeholdel-

sesomrader.

3) Okonomisk projektstyring

Det vurderes, at den ekonomiske styring af vedligeholdelseskontrakterne, p4 trods af

en stor indsats fra medarbejderne pd omradet, har brug for et markant lpft for at fa
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skabt det negdvendige overblik, pd sdvel kort som langt sigt, over den gkonomiske

udvikling pa4 omradet.
De samlede anbefalinger vedrorende savel fornyelse som vedligeholdelse er:

e At der indtaenkes veesentlige og risikofyldte dele af gkonomistyringsproces-
serne vedrgrende vedligeholdelseskontrakter og fornyelsesprojekter i den en-

delige controllingplan

e At udviklingen og udnyttelsen af den negletalsbaserede effektiviseringsmodel

fortseettes
e At den negletalsbaserede effektiviseringsmodel lobende opdateres
o At der stilles krav fra leveranderer til kildedata af hgjere kvalitet

e At Banedanmark Net og Entreprise aftaler preecise betingelser for fakturering
og dokumentation for udfert arbejde, og i denne relation agerer som to selv-

steendige parter

e At behovet for kompetenceudvikling vurderes i relation til den skonomiske

styring af fornyelsesprojekter og tilstreekkelighed af de anvendte veerktajer

e At det undersgges, hvorvidt et projekts skonomi er pa et tilstreekkeligt niveau
i det beslutningsgrundlag, som en projektleder har til rddighed i de enkelte

faser af et projekt

e At Banedanmark snarest far implementeret og forankret den aftalte metode til

effektiviseringsopgorelse pa vedligeholdelsesomradet

o At der pd vedligeholdelsesomradet sket et markant lgft af den gkonomiske
styring, herunder p4 bl.a. budgetproces, forretningsgange, ledelsesvaerktgjer

m.v.

@vrige pointer

P4 sporspzerringsomradet er der opstillet 18 sarlige specifikke anbefalinger, isser pa
vedligeholdelsesomradet. Effektiviseringspotentialet p& sporspeerringsomradet er
imidlertid vanskeligt at vurdere, og muligheden for at udnytte potentialet knytter sig

i hgj grad til muligheden for at foretage langsigtet planleegning.

I Deloittes konklusion indgér ogsd, at Banedanmark pé sporfornyelse i 2005 opnaede
en effektivisering pa 13,3 %, selvom Banedanmark vurderer, at der i dette &r var saer-

ligt gunstige forhold, som medfarte en vaesentlig effektivisering.
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Det er samtidig Deloittes vurdering, at der er flere faktorer, som helt eller delvist lig-
ger uden for Banedanmarks kontrol, men som har afgerende betydning for, at effek-

tiviseringspotentialet kan nés. Der er her peget pa tre fundamentale faktorer.

e Udskillelse af Banedanmark Entreprise

Udskillelsen af Banedanmark Entreprise treekker store veksler p4 Banedan-
marks ledelse. Si leenge Banedanmark Entreprise ikke er udskilt, er der en
lang raekke af analysens anbefalinger, eksempelvis i relation til eksekvering
af udbudsstrategi, hvor der principielt er modsatrettede interesser imellem
opnaelse af effektivisering pa den ene side og understottelse af Banedanmark
Entreprise pi den anden side. Det er en vanskelig situation at veere i, og en
situation, som frem til en fuldsteendig udskillelse af Banedanmark Entreprise

er gennemfort, kan haeemme udnyttelsen af det fulde effektiviseringspotentiale

e Stabilitet i ledelse og organisation
Analysens anbefalinger er komplekse at 1gse, og det fulde effektiviseringspo-
tentiale vil udmentes over en leengere periode. Det er derfor afgerende, at
Banedanmarks ledelsesmaessige situation er stabil, og at organisationen er pa

plads

e Medspil fra Banedanmarks interessenter
Det fremgéar af analysen, at Banedanmarks interessenter i form af Trafiksty-
relsen, operatgrerne og entreprengrerne har vist velvilje til i en dialog med
Banedanmark at udvise den fleksibilitet og statte, der skal til, for at Bane-
danmark kan blive mere effektiv. Der eftersporges generelt mere gennemsig-
tighed og argumentationsparathed fra Banedanmarks side. Nar dette sker, er
det afgerende, at denne velvilje ogsd udmentes i konkrete aftaler, der er til

gavn for Banedanmarks effektiviseringsbestraebelser.

6.2 VIDERE PROCES

Banedanmark vil igangseette tiltag, der kan omsaette Deloittes anbefalinger til kon-
krete handlingsplaner i sammenhseng med det igangveaerende strategiarbejde, der
tager sigte pa en justering af storre dele af Banedanmarks virksomhedsinterne pro-

cesser.
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7 RISIKOANALAYSE

7.1 BAGGRUND OG FORMAL

Der er gennemfert en analyse af Banedanmarks ekonomiske risici, med potentiel
betydning for alle scenarier i neserveerende aftalegrundlag. Hensigten med denne ana-
lyse har vaeret at minimere risikoen for, at der efter indgdelse af en ny trafikaftale for
jernbaneinfrastrukturen konstateres afvigelser fra aftalegrundlaget, som Banedan-

mark burde have kendt og oplyst om pé forhand.

7.2 UNDERS@GELSENS FOKUS

Pricewaterhouse Coopers (PWC) har bistaet Banedanmark med at gennemfore analy-
sen. Analysen fokuserer pd seerlige risici af storre gkonomisk betydning, som ligger
ud over den almindelige skonomiske usikkerhed, der knytter sig til forvaltningen af

infrastrukturen. Folgende kategorier blev identificeret som relevante:

e Pabud, henstillinger og anbefalinger

e Afvigelser og observationer

e Dispensationer

e Oplyste mulige risici ved en rundspgrge foretaget af PWC.
Metoden sigter pa i forste omgang at praesentere det aktuelle risikobillede og afdaekke
risici, der i organisationen vurderes at kunne indtreeffe i en 3-ars periode. Dette er
ikke nogen garanti for, at der i rammeaftaleperioden ikke vil kunne opstd hidtil
uidentificerede risici, men der er gjort en seerlig indsats for, at risikoen for uforudsete

omkostninger skal blive s lille som mulig.

Dispensationer/Midlertidige ibrugtagningstilladelser

Forudseetningerne for udvaelgelsen, er bl.a. dispensationer, som potentielt kan medfe-

re udgifter pd 500.000 kr. eller derover.

Normer

Der er udvalgt 5 spornormer som vedrarer hagjdefejl og "rede tal i sporskifter”, som

har veeret et tema sommer/efterar 2005. Da alle fem normer forudseettes at skulle
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revideres, er det udelukkende de skonomiske konsekvenser, der fokuseres pa i denne

undersggelse.

Afvigelser og observationer

Denne kategori af risici er de afvigelser og observationer, der er gjort ved audit af

Banedanmarks sikkerhedsorganisation, Sikkerhed & Kvalitet.

Pdbud, henstillinger og anbefalinger

Jernbanetilsynet - nu Trafikstyrelsen - har siden sin oprettelse i 1996 udstedt pabud,
henstillinger og anbefalinger (PHA’er) i forbindelse med uheldsundersogelser og til-
synssager. Kategorien omfatter PHA’er, der endnu ikke er opfyldt fra Banedanmarks
side, henholdsvis hvor status er uklar med hensyn til, om den pagaldende PHA er

opfyldt eller ej.

Problemstillinger der lobende er fremkommet i organisationen

Denne kategori er sammensat af forskellige problemstillinger, som ikke er omfattet af
de ovenfor naevnte, og som ikke pa forhdnd kunne anses for at veaere konkret regi-
streret. Der er tale om viden, som enten er almindelig kendt eller er blevet afdeekket
ved udveksling af oplysninger mellem primeert Banedanmarks overordnede sikker-

hedsfunktion (Sikkerhed €&t Kvalitet) og andre dele af organisationen.

7.3 UNDERS@GELSENS INDLEDENDE FASER

[ underspgelsens farste del blev spergeskemaer sendt ud til 50 personer i organisatio-
nen, som blev udvalgt ud fra de kendte risici og respondenternes formodede viden
om disse. P4 baggrund af de indkomne besvarelser blev der gennemfert en workshop,

hvor udvalgte risici blev revurderet.

Resultaterne af sporgeskemaundersggelsen og workshoppen blev behandlet ved hjaelp
af anerkendte statistiske metoder. En neermere beskrivelse fremgar af PWC’s rapport ”
Vurdering af risicis betydning for budgettet 2007-2009” af 15.03.06. Rapporten kon-
kluderer bl.a., at de identificeredes risicis forventede omkostning vil vaere 1,3 mia. kr.

fordelt over 3 ar.

Efter afslutningen af ferste runde blev der foretaget en revurdering af de fundne risi-

ci, og et mindre antal yderligere risici blev identificeret. En ny statistisk bearbejdning
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af de fundne risici, som resulterede i en justeret forventet omkostning pa 1,5 mia. kr.,
er neermere beskrevet af PWC i rapporten "Vurdering af risicis betydning for budgettet

2007-2009 Runde 2” af 11.05.06.

7.4 AFSLUTTENDE HANDTERING AF RISICI

Efter afslutning af 2. runde af risikovurderingen foreld der en opdateret liste over

Banedanmarks ekonomiske risici.

Analysen havde efter denne fase ikke etableret et konsistent billede af, i hvilket om-
fang disse risici var forudset hiandteret gennem risikostyring, eller for den sags skyld
allerede indgik i planer, budgetter eller i de analyser, som indgar i forberedelsen af

trafikaftalen.

Der er derfor gennemfort en afsluttende proces i Trafikaftaleprojektets regi med del-
tagelse af projektlederen for signalanalysen, direktgren for Sikkerhed & Kvalitet og
omradechefen for Net, Jernbane & Areal, hvor risikokataloget er gennemgdet med
henblik pa en klassifikation at de enkelte risici. Denne proces mundede ud i folgende

risikoklassifikation:

1. Risici medtaget i budgetterne

Risici med en sandsynlighed vurderet til 100 %. Disse risicis budgetmeessige til-
horsforhold er neermere beskrevet i "Risikorapport for trafikaftaleoplaegget” af juni

2006. Eksempel: Tilstreekkelig sikkerhedsafmaerkning pa alle perroner.

2. Risici, som hdndteres af Banedanmark

Disse risici vedrgrer naesten udelukkende pabud, henstillinger og anbefalinger. Det
er saledes risici, som Banedanmark inden for eget budget typisk skal handtere selv
gennem ajourfgring eller udarbejdelse af ny dokumentation, nye reglementer eller
udbedring af forhold, som har medfert pitale. Gruppen omfatter en forventet om-
kostning pa ca. 100 mio. kr. ud af en samlet risiko for denne gruppe pa mere end
15 mia. kr. Eksempel: Manglende forleengelse af dispensation fra sporreglerne ved-

rorende tolerancer.
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3. Risici hdndteret i signalanalysen

Disse risici vedrgrer signalomradet inklusive konkrete henstillinger og anbefalin-
ger. Gruppen omfatter risici med en forventet omkostning pa godt 50 mio. kr. Ek-

sempel: Krav om modernisering af det trafikale regelszet i forhold til TSI.

4. Scerlige risici med lav sandsynlighed og stor konsekvens der eksplicit ikke er med-
taget i budgetterne, og som forudscettes hdindteret i anden sammenheng

Disse risici er kendetegnet ved en kombination af meget stor konsekvens og stor
usikkerhed. Specielt vedrgrende overkersler bemaerkes, at Banedanmark forudseet-
ter at dette omrdde handteres i anden sammenhaeng. Den forventede omkostning
er over 500 mio. kr. Konsekvensen (worst case vurdering) i denne gruppe er samlet

vurderet til mere end 1,5 mia. kr. Eksempel: Forbedring af de af Vejdirektoratet pa-

talte forhold omkring overkersler.

5. Risici som kan afskrives

Alle disse risici er i den afsluttende handtering vurderet at have sandsynlighed 0 %

og er derfor lukket.

Der er ingen garanti for, at risici i gruppe 2 og 4 ikke bliver udlgst. Det er imidlertid

vurderingen, at disse risici nu er hdndteret pad en méade, der vil f eventuelt sendrede

forudseetninger til at fremsta helt eksplicit.

Tabel 7.4.1: Oversigt over risikogrupper

PWC fase 2 Senere analyse
Forventet Forventet
Gruppe Konsekvens Risiko omkostning | Gruppe Konsekvens Risiko omkostning
1  732.027.927 82% 602.203.125 1

2 361182111 41 % 146.504.621 2 526.368.222 19%  99.750.713

3 85.375.214 92 % 78.370.961 3 64.325.214 83 %  53.570.961

4 1.663.336.428 33 % 556.229.210 4 1.663.336.428 33 % 556.229.210
dvrige 262.336.905 39% 103.516.461 | Lukkes
| alt 3.104.258.585 48 % 1.486.824.378 |1 alt 2.254.029.864 31 % 709.550.884
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8 NORMANALYSEN

I lyset af erfaringerne gennem 2005 er der iveerksat en seerlig analyse af Banedan-
marks normgrundlag. Analysen tager seerligt sigte pd at afdeekke om Banedanmarks
normer og krav til indgreb svarer til internationalt niveau, samt vurdering af de gko-

nomiske konsekvenser ved i givet fald at @ndre normgrundlaget.

Den tekniske analyse er gennemfprt af det veesentligste tekniske normgrundlag in-

denfor delomraderne:

e Infrastruktur®. Ca. 98 % af omradet er medtaget. Det forventes ikke, at de

sidste 2 % vil sndre pa konklusionen

e Sikring & Fjernstyring. Der er kun medtaget en analyse af vedligeholdelses-
normerne. En analyse af anlaegsforskrifterne vil farst veere relevant, efter sig-

nalanalysen er faerdig, og strategi er vedtaget

e Sterkstrom. En stor del af omradet inkl. kerestrem er ikke medtaget i analy-

sen, idet omradet er reguleret af Steerkstremsbekendtgorelsen

Den grundleggende analyse er gennemfort af en reekke raddgivende ingenigrfirmaer
Radgiver-vurderingerne er herefter blevet vurderet af uvildige 3. part, sikaldte asses-

sorer.
Det kan konkluderes, at:

e Normerne befinder sig pa et Europzeisk middelniveau, og der er ingen mulig-

hed for gkonomiske besparelse i normsammenhzeng

e Moderniseringen af Banedanmarks normsystem skal fortszette, idet det er vig-

tigt, at fa:

o Banedanmarks normer bragt i overensstemmelse med Europaeiske

normer

o Udarbejdet konsistente normer

% Infrastruktur daekker over Banedanmarks fagomrader ekskl. sikring, fjernstyring og stzerkstrom.
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O

O

En ensartethed i opbygningen af normerne og dermed fi entydige og
tilgeengelige normer i modsaetning til i dag, hvor normgrundlaget er

meget uensartet

Storre tilgeengelighed, i dag er det vanskeligt at udbyde arbejder pé

grund af et utilgaengeligt normgrundlag

Samlet normgrundlaget, der i dag er spredt pa et utal af dokumenter,

dokumenttyper, regelsamlinger, referater mm.

Opdateret sikkerhedsansvaret efter de sidste mange organisationsaen-
dringer

Projekter udfert efter det rigtige normgrundlag

Normerne lgbende opdateret p& grund af sendringer i teknologi.

I Banedanmarks normarbejde vil der blive taget hgjde for Trafikstyrelsens kommende

regelprojekt vedrorende udarbejdelse af "Bestemmelser om Jernbanesikkerhed (BJ)”.

Det kan efterfolgende blive nedvendigt med en mindre redigering af enkelte bane-

normer, nar Trafikstyrelsen er feerdig med regelprojektet.

Nedenstdende tabel Tabel 8.1 er en gkonomisk oversigt over afledte omkostninger,

efter at banenormerne er blevet revideret. Omkostningerne til selve normudarbejdel-

serne, moderniseringerne samt revisionerne er ligeledes angivet. Udover omkostnin-

ger til de enkelte fagomrader, er der medtaget en post til generelle losbende normni-

veautilpasninger. Denne post er medtaget for at tage hgjde for de erfaringsmeessige

konsekvenser, nye og tilpassede normer vil fi for Banedanmark. Herudover er med-

taget en post for ydelser til Trafikstyrelsens regelprojekt.
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Tabel 8.1: Oversigt over udgifter i forbindelse med revision af normer

Arligt behov

Engangs-
udgifter

Faganalyser

Generelle lsbende normniveautil-
pasninger

Drift/vedligehold
5 mio.kr.”"

Normudarbejdelser, moderniseringer
0g revisioner

8,5 mio.kr. %2

Trafikstyrelsens regelprojekt

1,5 mio.kr. >

Delomrade Infrastruktur:

Normpakke 1

Normpakke 2:

Skinneudtraek, beskyttelsesskin-
ner og befaestelser

5 mio.kr.

Normpakke 3:

Normpakke 4:

Normpakke 5: Sporstoppere

Spor

Delomrade Sikring & Fjernstyring:

2 mio.kr.

Delomrade Staerkstrom:

Sporskiftevarme:

Steerkstrom

Lynbeskyttelse:

Signalanalysen

’! Generelle lobende normniveautilpasninger hindteres over henholdsvis driften og vedligehold. Til brug for trafikaftale-
analysen er belobet medtaget under sporvedligehold. Der skal efterfolgende tages stilling til fordeling mellem driftskontoen

og vedligeholdelsesbudgettet.

52 Normudarbejdelser, moderniseringer og revisioner af normerne, afholdes som hidtil under driftsbudgettet. Det er medta-
get i budgettet for 2006, fordelt med 5,2 mio. kr. til eksterne ressourcer og 3,3 mio.kr. til interne timer.

>3 Omfanget af Banedanmarks ydelser i forbindelse med Trafikstyrelsens regelprojekt er behzftet med meget stor usikker-
hed. Der budgetteres med 1,5 mio.kr. i 8 — 10 ar svarende til 2 interne ressourcer.
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9 OUTSOURCING 2006

Banedanmark har foretaget en raekke analyser af muligheden for at outsource stgrre
dele af de nuveerende vedligeholdelses- og fornyelsesaktiviteter. Konkret er der gen-
nemfprt analyser af muligheden for outsourcing af broer, bygninger og kgrestrom.
Alle undersogelser er foretaget af eksterne konsulenter (Deloitte, Parsons Brincker-
hoff, UK., Scott Wilson, UK). I det folgende er oplistet konklusioner for de enkelte

analyser.

9.1 OUTSOURCING BROER

Parsons Brinckerhoff har undersggt tre outsourcing-scenarier for brodriften. Scenari-

erne er:
1) Rammeaftaler (rammeaftaler for de ca. 400 broeftersyn, der foretages arligt)

2) Partnerskabsaftaler (aftaler om bade broeftersyn, samt vedligeholdelses- og forny-

elsesarbejder)

3) Lange partnerskabsaftaler (15-20 ar). Derudover er der undersggt nogle undersce-
narier vedr. geografisk opdeling samt undersggelser af arbejdsgange. Scenarierne er
undersggt og rapporteret med henblik pad at give et solidt beslutningsgrundlag for

vurdering af mulig gennemforsel pa baggrund af robuste business-cases.

Parsons Brinckerhoff vurderer, at det vil veere hensigtsmaessigt, at rammeaftaler (sce-
narie 1) gennemfores sd hurtigt, som det er praktisk muligt. Det tilrades videre, at
Banedanmark herefter tager fat pa arbejdet med at gennemfore partnerskabsaftaler.
Disse vil sandsynligvis forst kunne traede i kraft i begyndelsen af 2009, idet det er
vurderingen, at en tilpasning af broorganisationen samt detaljeret klarleeggelse af
udbudsgrundlaget tidligst vil kunne veere klar inden for to ar. Lange partnerskabsaf-
taler kan ikke anbefales. Det danske marked for brodrift er for lille til, at de akterer,
der ikke vinder en lang kontrakt, fortsat vil finde markedet interessant, hvorfor kon-

kurrencen derved svakkes.
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Det vurderes, at der ved fuld implementering af rammeaftalescenariet (1), alt andet
lige vil kunne forventes en besparelse pad 1-3 % af det totale investeringsniveau over
perioden, mens der ved en gennemfoarelse af partnerskabsaftalescenariet (2) vil kunne
forventes en besparelse pa 4-7 % af det totale investeringsniveau. Dog vil denne be-
sparelse ikke sld fuldt igennem i hele perioden jf. ovenneevnte ikrafttraeden tidligst

ultimo 2009.

9.2 OUTSOURCING K@RESTROMSANLAG

Scott Wilson undersggte i samarbejde med Rambgll potentialet for outsourcing af
Banedanmarks kerestremsanleeg dvs. omformer- og fordelingsstationer samt kereled-
ningsanlaeg inklusive kgreledningsmaster. En markedsundersggelse hos potentielle
virksomheder i ind- og udland gav det resultat, at der var ringe interesse for at byde
pé en sddan opgave. Samtidigt kom Scott Wilson frem til at, der er en ikke ubetyde-
lig okonomisk risiko forbundet med outsourcing af kerestrom, idet omradets tekniske
kompleksitet vil nodvendiggere meget tunge kontraktuelle og administrative forhold.
Merudgiften til styring og drift i forbindelse med outsourcingen vurderes med stor
sandsynlighed at overstige den mulige besparelse. Af samme grund blev det besluttet

at lukke denne underspgelse i marts 2006.

9.3 OUTSOURCING BYGNINGER

Deloitte er som et led i Trafikaftaleprojektet blevet bedt om at assistere Banedanmark
med en vurdering af om potentialet ved outsourcing af Banedanmarks ejendomsdrift

(administration, drift, vedligehold og genopretning).

P4 baggrund af en overordnet vurdering af karakteren, standen af Banedanmarks
nuvzerende ejendomsportefolje og en gennemgang af ekonomi og administrative
processer forbundet med den nuveerende ejendomsdrift, vurderes der at veere en raek-

ke potentielle fordele ved outsourcing af Banedanmarks ejendomsadministration:

e Banedanmark kan fokusere sin udferende organisation pd de processer, der er

direkte relateret til produktionen af virksomhedens kerneopgaver.
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e Der kan etableres en tvaergdende kontraktbaseret langsigtet ejendomsstrategi, der

sikrer et gkonomisk optimeret, ngje fastlagt og konstant vedligeholdelsesniveau.

e Der sker en synliggorelse af alle omkostninger forbundet med drift og vedlige-

hold.

Der opstilles tre modeller for outsourcing. Modellerne adskiller sig ved karakteren af

aftaleforholdet mellem Banedanmark og sourcingpartneren. De tre modeller er:

1. SEA-model - ejerskabet af ejendommene overgar til Slots- og Ejendoms-

styrelsen (SES)

2. Privat partnerskabsmodel - der indgas et teet samarbejde om alle proces-
ser ifm. administration, drift og vedligehold af ejendomsportefeljen med

en privat partner

3. Privat leverandgrmodel - der indgas en aftale om at deekke de ngdvendi-
ge processer og behov med specifikke, standardiserede og veldokumente-

rede ydelser indenfor administration, drift og vedligehold.

Deloitte vurderer, at der vil veere fordele forbundet med, at Banedanmarks nuveren-
de interne ejendomsadministration afvikles og s& vidt muligt outsources til en ekstern
leverandoer, pa baggrund af en fleksibel rammeaftale (Scenarie 3). Denne model vur-
deres at kunne lede til en optimering af totalgskonomien pé ejendomsportefoljen sam-
tidig med, at Banedanmark kan beholde den nedvendige fleksibilitet i lyset af usik-

kerheden om Banedanmarks fremtidige ejendomsbehov.

Beslutter Banedanmark at outsource administration, drift og vedligeholdelse af porte-
foljen af driftsejendomme i henhold til ovenstdende, anbefales det, at der sidelobende
med planlaegning og organisering af outsourcingen igangsattes en intern tilpasning

af Banedanmarks ejendomsforvaltning til en bestillerorganisation.

Det vurderes erfaringsmeessigt, at der ved outsourcing til en specialiseret ejendoms-
organisation kan realiseres besparelser for ejendomsadministration, -drift og -ved
ligehold p& mellem 10-30 % af det samlede omkostningsniveau. Det bemezerkes dog,
at det forventede besparelsesniveau skal ses i forhold til en ejendomsdrift med lang-

sigtet ligevaegt i vedligeholdelsesomkostningerne.
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Banedanmark har over de seneste ar kun foretaget et minimum af vedligehold, hvor-
for det mi forventes at Banedanmarks nuveerende vedligeholdsomkostninger er for
lave. Et fremtidigt vedligeholdsniveau kan derfor forventes - pé trods af besparelser-

ne ved outsourcing - at ligge over det nuveerende forbrug.
SEA-model

Det er Deloittes vurdering, at en SEA-model for hele Banedanmarks ejendomsporte-
folje neeppe vil veere hensigtsmeessig ud fra et totalskonomisk perspektiv, idet der
ikke er veesentlige stordriftsfordele og synergier mellem SES’ ejendomsportefalje og

Banedanmarks ejendomsportefolje.
Partnerskabsmodel

Deloitte vurderer endvidere, at der ikke er behov eller rationale for en partnerskabs-
model, idet en partnerskabsmodel som udgangspunkt vil vare dyrere, stille storre
krav til ejendomsadministrationen i Banedanmark og gere Banedanmark mere af-

heaengig af en leverandor.
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10 FORUDSATNINGER

Udarbejdelsen af beslutningsgrundlag til rammeaftaleforhandlingerne har omfattet
driftskontoen (28.63.01), puljedelen af anlaegskontoen (28.63.02) og fornyelses- og
vedligeholdelseskontoen (28.63.05) - herunder signalomradet, hvor der dog er udar-
bejdet selvsteendigt beslutningsgrundlag. Beslutningsgrundlaget omfatter saledes ikke
Banedanmarks Entreprengrvirksomhed (28.63.21 og 28.63.22). Analysen har heller

ikke omfattet allerede besluttede, men ikke padbegyndte anleegsprojekter.

I udarbejdelsen af beslutningsgrundlaget er der skelnet mellem, om aktiviteterne skal
afholdes over enten driftskontoen eller anlsegs- og fornyelses-/vedligeholdelses-
kontoen. Der kan dog efterfglgende blive behov for enkelte korrektioner af den fore-
tagne opdeling. Der er til gengaeld ikke skelnet mellem anlaegskontoen p& den ene
side og fornyelses- og vedligeholdelseskontoen p& den anden. Det vil sdledes efter-
folgende skulle besluttes, om de vedtagne aktiviteter skal afholdes som anleegsprojek-
ter, som puljeaktiviteter eller som fornyelse og vedligehold. Samlet vil gvelsen dog

veere neutral i forhold til den samlede ramme, der forhandles om.

10.1 DE BEVILLINGSMASSIGE 0G @KONOMISKE FORUDSAT-
NINGER

I udarbejdelsen af beslutningsgrundlaget er alle udgiftsprofilerne for alle investerin-
ger opgjort udgiftsbaseret, uanset om de efterfolgende aftholdes over konto 28.63.01
eller 28.63.02/05. Konto 28.63.01 og 28.63.02 er korrigeret for overforsler i forbin-
delse med omkostningsreformen. Banedanmarks bevilling i perioden 2007-2014

fremgér af Tabel 10.1.1.
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Tabel 10.1.1: Banedanmarks bevillinger 2007-2014

(2007-priser mio. kr.) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Total

28.63.01 495 504 508 520 522 522 522 522 4.114
28.63.02 - puljer 79 78 72 72 72 72 72 72 588
28.63.05 1.860 1.941 1.984 2.099 2.045 1991 1.939 1.888 15.748
- fornyelse* 1.072 1.156 1.200 1.316 1.262 1.208 1.156 1.105 9.476
- vedligehold* 789 785 784 783 783 783 783 783  6.272
| alt rammebevilling 2434 2522 2564 2691 2639 2585 2533 2482 20.450

* inklusiv bevilling til sikring/fjernstyring (signalomradet).

Eneste forskel mellem Finansloven og Tabel 10.1.1 er, at der er fratrukket 54,0 mio.
kr. fra fornyelsen i 2007 til tjenestemaend i Banedanmarks Entreprenorvirksomhed (jf.

akt 182 af 24. juli 2005).

Ovenstdende bevillingsoversigt bygger pa sigtelinjerne fra rammeaftalen 2003 med
efterfolgende sendringer. Bevillingerne er blevet omregnet til aktivitetsniveau ved at
tilleegge den akkumulerede effektivisering pa 2 % fra 2006. En bevilling i 2007 op-
regnes siledes med 1,02°, og en bevilling i 2014 opregnes med 1,02°. I Tabel 10.1.2
ses en oversattelsestabel fra bevillingsniveauet angivet i naerveerende oplaeg til Fi-

nanslovens bevilling til § konto 28.63.05.

Tabel 10.1.2: Fra aktivitetstal til Finanslov 2007

[Mio. kr. 2007-priser]

Angivet i oplaeg 12.240
28.63.05 15.802
Forskel -3.562
Forklaring

- sikring/fiernstyring 4.019
- radighedslgn til tienestemeaend 54
- GSM-R fra investeringsplan -315
- Administrative it-invest. konto 01 -197
| alt 0

Forskellen mellem de 12.240 mio. kr. der angives i nserveerende opleeg og den samle-

de bevilling pd § konto 28.63.05 er siledes:
o at sikring/fjernstyring behandles separat i signalstrategiopleegget

e at radighedslen til tjenestemaend i Entreprise i 2007 er trukket ud
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e at de resterende 315 mio. kr. til etablering af GSM-R er indregnet til finansiering
af GSM-R. Oprindeligt blev der afsat 301 mio. kr. (pl04) til GSM-R, hvoraf 5 mio.
kr. blev udmentet pd Finanslov 2006, mens de resterende midler ikke er udmen-

tet

e at midler til administrative it-investeringer optaget pa konto 28.63.01 er optaget

som medfinansiering (jf. nedenfor).

Konto § 28.63.01

Der er kun gennemfort en mindre analyse af driftskontoen - primeert med fokus pa
afledte konsekvenser af de fire investeringsscenarier. Analysen konkluderer, at de
afledte driftsomkostninger af de forskellige scenarier kan afholdes inden for Bane-
danmarks nuveerende driftsbudget, med undtagelse af de behov, der optaget i ram-

meaftaleoplaegget (f.eks. investeringer i administrativt It-udstyr).

Investeringer, der som fplge af omkostningsreformen fra 2007 skal afholdes over
konto § 28.63.01, er hindteret i scenarierne og vil efterfolgende blive optaget under
konto 28.63.01. Der vil i den forbindelse skulle ske bevillingskorrektion, men det vil
veere en neutral gvelse, idet behovet allerede er meldt ind i forbindelse med scenari-
erne, og det forudsaettes, at den samlede it-investeringsramme kan leegges til grund i

rammeaftaleforhandlingerne.

Konto 28.63.02
Der er p4 nuverende tidspunkt disponeret 474 mio. kr. - heraf 322 i perioden 2007-

2014. Med disponerede midler menes enten projekter, der allerede er igangsat, som
vil blive igangsat i lebet af 2006, eller hvor Banedanmark enten er forpligtet overfor
en ekstern part eller forpligtet ved en politisk aftale. I afsnit 4.10 findes en oversigt

over disponeringerne fordelt p4 projekter.

Konto § 28.63.05

Banedanmark er ikke ved fremleeggelsen af investeringsscenarier bundet af en be-
stemt bevillingsfordeling mellem fagene - ej heller i basisscenariet. Dog skal der til
brug for analysen af strategi 1 i signalanalysen tages udgangspunkt i den budgette-
rede totalbevilling til sikring og fjernstyring. Tabel 10.5.1 indeholder fagfordelingen,

der 14 til grund for rammeaftalen for 2003, opskrevet til 2007-priser og justeret i
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forhold til evt. senere sendringer i forudseetningerne. Heraf fremgar, at der over peri-

oden er afsat ca. 4.019 mio. kr. til sikring/fjernstyring.

10.1.1 Aflgftning af produktionsomkostninger

Banedanmark aflgfter udgifter fra driftskontoen § 28.63.01 til konto § 28.63.02 og §
28.63.05. I 2006 budgetteres med en samlet aflgftning pad 120 mio. kr. Aflgftningen
bestir af to elementer: interne timer, der udgor ca. 2/3 af afleftningen, og indirekte

produktionsomkostninger, der udger ca. 1/3 af afloftningen.

I forbindelse med udarbejdelse af de fire scenarier har det veeret ngdvendigt at ansla
udgifterne til aflgftning. Her er der skelnet mellem aflpftning til fornyelse, til vedli-

gehold og til indkebs- og lageraktiviteter.

For fornyelse er aflgftningen gjort athesengig af aktivitetsniveauet. Det er sket ved at
udregne afleftningens budgetterede andel af de samlede udgifter til et fag i 2006.
Den budgetterede andel er derefter anvendt som negletal, der ganges pa aktivitetsni-

veauet i de forskellige scenarier.

For vedligehold er det antaget, at vedligeholdelsesorganisationens stgrrelse ikke vari-
erer med aktivitetsniveauet. Saledes er aflgftningsniveauet konstant i alle fire scena-

rier.

For indkebs- og lageraktiviteter er det forudsat, at aktiviteten dsekkes fuldt ud af
“indkebsbidrag” p& 10 % i tilleeg til materialeprisen, siledes at indkebs- og lagerakti-

viteter er omkostningsneutrale for hovedkonto § 28.63.05.

Ovenstdende er en tilnsermelse til de faktiske omkostninger og bygger pa vurderinger
fra sdvel controllere som projektledere i Banedanmark. Det mé sdledes vurderes som

det bedst mulige skon.

Som foelge af akt 77 af 15. december 2005 er der foretaget korrektion af fordelingen
af Banedanmarks bevilling mellem konto § 28.63.01 og § 28.63.02/05. Korrektionen
er pd 127 mio. kr. over perioden 2007-2014, hvoraf ca. 9 mio. kr. vedrerer Banedan-
marks anlsegsprojekter pa finansloven under konto 28.63.02, hvilket ikke er en del af

rammeaftalen.
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10.1.2 Aktivitetsmaessige bindinger

Banedanmark er bundet af tiltrddte aktstykker, konkrete aktiviteter optaget pa fi-
nansloven m.v. Bindingerne i perioden 2007-2014 fremgér af Tabel 10.1.3. Det skal
bemaeerkes, at nedenstaende ikke omfatter eventuelle politiske aftaler vedr. projektbe-

villingerne pa konto 28.63.02 eller projekter optaget pa regeringens investeringsplan

(jf. nedenfor).

Tabel 10.1.3: Politiske bevillingsmzessige aftaler der forudsaettes opretholdt

(2007-priser) Konto pd  Afsatte midler Ar Hvor fremgar det
finanslov
Betaling af radighedslgn ved 28.63.05 51,8 mio. kr. 2007 Aktstykke 182 af 17.
afskedigelse af tjenestemaend i maj 2005 og akt 111
Entreprise af 27. april 2006
Fremrykning af udgifter til 28.63.05 102,7 mio. kr. 2007 Finanslov 2006
sporfornyelse pa Kystbanen (samlet projekt: 220
mio. kr.)
Kbh. Hovedbanegérd, renove-  28.63.05. 30,3 mio. kr. 2005-09 Fortroligt aktstykke B
ring af forpladsbroer af 29. november
2005
Fornyelse af sporanleeg pd S-  28.63.05 212,6 mio. kr. 2006 Fortroligt aktstykke E
bane Hellerup - Hillerad af 27. januar 2006
Fornyelsesarbejder Kbh. Ho- 28.63.05  255,7 mio. kr. 2006 Fortroligt aktstykke D
vedbanegard - Helsingor af 27. januar 2006
Disponerede puljemidler i peri- 28.63.02 473,8 mio. kr. 2005-2014  Jf. afsnit 10.4

oden 2007-2014

Alle ovenstidende aftaler er forudsat afholdt inden for Banedanmarks nuveerende

trafikaftalebevilling, jf. Tabel 10.1.1.

Det skal bemzerkes, at der i akt. 182 af 17. maj 2005 var forudsat en egenfinansiering
af radighedslon til tjenestemaend p& 100 mio. kr. Den preecise udgiftsprofil er ikke
fastlagt i aktstykket. I forbindelse med genforhandling af rammeaftalen i efteraret
2006 var udgiften forudsat aftholdt med 50 mio. kr. i 2006 og 50 mio. kr. i 2007
(2005-priser). Der er tilknyttet stor usikkerhed til denne udgiftsprofil, idet det athaen-
ger af Entreprises vinderrater. Akt 111 af 27. april 2006 hjemler, at der overfares

yderligere 1,8 mio. kr. i 2007 (2005-priser).

Banedanmarks anlaegsprojekter, der er opfert direkte p& finansloven, indgar ikke i
beslutningsgrundlaget. For projekter, der er igangsat eller besluttes som en del af

rammeaftaleforhandlingerne, indregnes de afledte konsekvenser til drift, fornyelse og
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vedligeholdelse i bevillingsbehovet. For projekter, der ikke er igangsat, indregnes de
afledte konsekvenser hertil ikke. Dog indregnes de afledte konsekvenser af Arhus
havnespor. De afledte konsekvenser er siledes ikke indregnet for projekterne i Tabel

10.1.4.

Tabel 10.1.4: Ikke-pabegyndte anlaegsprojekter, der forventes afsluttet i aftalepe-
rioden

Anlaegsprojekter Forventet afslutningsar
Overhalingsspor, Tommerup* 2007
S-togsspor Kebenhavn - Dybbeglsbro 2009
Kapacitetsforbedring vest for Kgbenhavn* 2009
Forberedelse af togkontrolsystem 2010

*Projekterne er endnu ikke overdraget til Banedanmark fra Trafikstyrelsen, hvorfor afslutningstidspunk-
tet optaget pa Finanslov 2006 er usikkert.

10.1.3 Effektivisering

Banedanmark skal arligt effektivisere 2 % frem til 2014 af den samlede ramme pa
konto § 28.63.01, puljedelen af konto § 28.63.02 og konto § 28.63.05 (undtaget er
sikring/fjernstyring jf. nedenfor). Det er ikke ensbetydende med, at den enkelte ho-
vedkonto eller det enkelte fag skal bidrage med en bestemt andel af den samlede
effektivisering, men at den samlede ramme skal effektiviseres med 12 pct. over den

samlede rammeaftaleperiode - gdende fra 4 % i 2007 til 20 % i 2014.

Effektiviseringsmuligheder i forbindelse med signalstrategien og udmgntningen heraf
indgér som en integreret del af signalanalysen. Bevillingen til signalomradet er derfor

ikke en del af den ramme, der skal effektiviseres (jf. ovenfor).

Som grundlag for opgerelsen af bevillingsbehovet pa fornyelsesomradet laegges som
udgangspunkt enhedspriserne fra Deloittes rapport "Nggletal til brug for effektivise-
ringsopgerelse 2005”. Det forudsaettes, at perioden 2002-2005 laegges til grund for

negletallene.

Banedanmark har opgjort effektiviseringen i 2005 til 4,4 % af Banedanmarks samlede
udgifter i 2005 eksklusiv udgifter til de store anleegsprojekter. Der arbejdes pa at ba-
sere bevillingsbehovene pa opdaterede enhedspriser for 2003-06 i stedet for 2002-05.
Dette forventes at medfere en mindre reduktion af de samlede merbevillingsbehov i

scenario 2-4. Det neermere omfang fastleegges snarest.
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10.1.4 Kommende Technical Specification Interoperability (TSI)

I afsnit 10.5 er oplistet de TSI'ere, der pd nuveerende tidspunkt er eller forventes ved-
taget i rammeaftaleperioden. De TSI'ere, der forventes at fi skonomiske konsekvenser
for Banedanmark, er markeret. Idet storrelsen af disse konsekvenser endnu ikke ken-
des, indgar de ikke i indmeldingerne i forbindelse med rammeaftalen. Der mé saledes
efterfolgende findes szerskilt finansiering hertil. For TSI-PRM Personer med reduceret
mobilitet geelder, at under forudseetning af at de relevante stationer opgraderes (jf.
perronrapporten under tilvalg), er den maksimale udgift til efterlevelse af TSI’en
estimeret til 25 mio. kr. (der er ikke foretaget et estimat af de skonomiske konsekven-
ser af TSI'en for lokalbaner, idet Banedanmark ikke er infrastrukturforvalter herfor).
TSI-CCS Styringskontrol og signaler er inddraget i signalanalysen. TSI-SRT Sikkerhed
i jernbanetunneler vil ikke fA nogen gkonomiske konsekvenser for eksisterende eller
nye tunneler i Danmark med undtagelse af Boulevardtunnellen, der behandles separat

(jf. nedenfor).

10.1.5 Klimastrategi

I arbejdet med rammeaftalen er der ikke taget hgjde for de problemstillinger, der er

rejst i Banedanmarks bidrag til dokumentet "Klimatilpasningsstrategi” fra maj 2006.

10.2 INFRASTRUKTURMASSIGE FORUDSATNINGER

Projekter pd regeringens trafikinvesteringsplan

Afledte konsekvenser for bevillingsbehovet til fornyelse og vedligeholdelse af jernba-
nenettet, som folge af en evt. gennemfprelse af de sdkaldte tabel 2 projekter pa rege-
ringens trafikinvesteringsplan fra november 2003, medregnes ikke i beslutnings-
grundlaget. Det drejer sig om projekterne "Opgradering af Sydbanen”, "Ngrreport”
samt "Modernisering Hobro - Aalborg”. Det indebaerer, at der efterfolgende kan ske
@ndringer i Banedanmarks drifts-, fornyelses- og vedligeholdelsesbevilling ved en

evt. endelig politisk beslutning om gennemforelse af disse projekter.

For s& vidt angar Nerreport Station medregnes alene udgifter til fornyelse og vedli-
gehold pé det nuveerende niveau (1:1 fornyelse). Eventuelle anleegsudgifter til om-

bygning af stationen, som folge af Miljostyrelsens pdbud af 21. december 2005, er
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saledes ikke medregnet, mens driftsudgifter er. Der er afsat 10 mio. kr. til efterlevelse

af TSI-SRT Sikkerhed i jernbanetunneler i forhold til Boulevardtunnellen.

Endelig er der pa regeringens investeringsplan afsat 301 mio. kr. (2004-priser) til
nye togradioer, som indeholder etablering af et GSM-R netvzerk til understottelse af
en togradiolgsning uden dataradio. Heraf er de 5 mio. kr. afholdt i 2006 til forunder-
spgelse. Det forudseettes, at restbevillingen p& 296 mio. kr. er til rddighed for Bane-

danmark i perioden 2007-2014.

IC-4 folgeinvesteringer
Alle ngdvendige investeringer som folge af IC-4 togene er igangsat med akt. 9 af 4.

oktober 2005 og er forudsat afsluttet i 2006. Banedanmark skal s&ledes ikke i udred-

ningsarbejdet indregne folgeudgifter til IC-4 tog, men har dog budgetusikkerheden.

Alle udgifter, der pahviler Banedanmark til vedligeholdelse og fornyelse af opstil-

lingsspor som folge af GTA-kereplanen, medregnes i investeringsscenarierne.

Minimumskrav vedrorende interoperabilitet

De investeringsstrategier, som laegges frem pa signalomradet, skal opfylde de euro-
paeiske minimumskrav til indferelse af interoperabilitet for togkontrolsystemer. Vur-
dering af hensigtsmaessigheden i disse dispositioner er dermed ikke ngdvendig, da de
ses som opfyldelse af minimumskrav med basis i EU kommissionens beslutning af 28.
marts 2006 vedrgrende Teknisk specifikation for delsystemet “styringskontrol og

signaler”.
Forpligtelserne indebeerer:

e at der inden 1. januar 2008 skal gives mulighed for lokomotiver/togsaet udstyret
med ETCS til at kere pd ATC straeekninger gennem udvikling af et specifikt trans-
missionsmodul (STM), som mod betaling kan stilles til ridighed for interesserede

operatorer

e at der inden 28. september 2007 skal opstilles en sammenfattende plan for frem-
tidig indferelse af europaeisk togkontrolsystem péd det danske net, der som mini-

mum indeholder fglgende to forudssetninger:

1. at ATC systemet, nar det er nodvendigt/formalstjenligt at udfase dette, er-

stattes med ETCS,
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2. at stgrre nye infrastrukturprojekter i transitkorridoren @resund - Rgd-
by/Padborg udstyres med ETCS (som enten eneste eller som et parallelt
togkontrolsystem). De forste projekter, som udlgser krav om udstyr med
ETCS, og som der forudsattes taget hpjde for i signalstrategien, er ud-
bygning af banekapaciteten Kobenhavn-Ringsted (enten 5. spor eller en
ny bane), som beregningsmaessigt forudseettes at kunne sta feerdig i 2016.
Andre eventuelle storre projekter inden da forudsaettes i nedvendigt om-
fang dobbeltudrustet, og udgifterne hertil betragtes som en del af om-
kostningerne i de pageeldende projekter, hvorved handteringen af sddan-

ne projekter ikke er en del af signalstrategien.

10.3 TRAFIKALE FORUDSATNINGER

I Tabel 10.3.1, der er udarbejdet pd baggrund af data fra Trafikstyrelsen, opgeres
produktionen i 2006 i bruttoton-km samt den forventede produktion i 2010. Brutto-
ton-km er det relevante mal, idet det er det mest preecise udtryk for slitage pa skin-

nenettet.

Tabel 10.3.1: Trafikale forudsaetninger

2006 2010-14

Mia. brutto-
tonkm

Passager
Gods

I alt
Passager
Gods

| alt

Hovedbanen 5411 4.718 10.129 6.796 6.063 12.859

S-banen 3.195 12 3.207 3.195 12 3.207
Regionalbaner  2.351 73 2424  2.213 73  2.286
Lokalbaner 832 44 876 738 44 782
| alt 11.789 4.847 16.636 12.941 6.193 19.134

Ovenstdende opgorelse tager hensyn til indsaettelse af nyt materiel i perioden.
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Tabel 10.3.2: Passagerforudseetninger

indeks 2005 2010 2014
Hovedbanen 100 105 114
S-banen 100 103 109
Regionalbaner 100 102 107
Lokalbaner 100 105 116
| alt 100 104 112

Ovenstdende passagerforudsaetninger bygger pd Trafikstyrelsens indmeldinger for
2005-niveauet, der efterfolgende er blevet bearbejdet af Tetraplan. Ovenstidende data-
grundlag leegges til grund i sdvel sporanalysemodellen, signalstrategianalysen som
analyser af Kebenhavn-Ringsted/Roskilde. Passagertallene bygger pa en forudseet-

ning om, at der etableres en fast forbindelse over Femern Beelt.

DSB

Der er indgdet en kontrakt mellem Transport- og Energiministeriet og DSB, der i en
ydelsesbeskrivelse ngje fastleegger kerselsomfanget for perioden 2005 - 2014. Ydel-
sesbeskrivelsen bestar af henholdsvis et grundindkeb pa 40,2 mio. togkm pr. ar og en
noget storre DSB-pakke p& 47,2 mio. togkm pr. ar som er tilbudt af DSB ud fra en

forudseetning om, at den kan gennemfores uden ekstra tilskud.

Det forudszettes, at DSB-pakken p& 47,2 mio. togkm pr. ar viderefores i hele kon-

traktperioden.

DSB S-tog

Der er ligeledes indgdet en kontrakt mellem Transport- og Energiminsteriet og DSB
S-tog med en ydelsesbeskrivelse der fastlaegger kgrselsomfanget for perioden 2005 -

2014. Produktionen er beregnet til 16,6 mio. togkm arligt ekskl. materielkeorsel.

Arriva

Arrivakontrakten forlgber indtil 2010 med et niveau pa 7,3 mio. togkm. Det forud-

seettes, at dette niveau fastholdes i perioden 2010 - 2014.

Fri passagertrafik
Den fri passagertrafik er meget beskeden. Denne omfatter X2000, privatbane Tallgse

- Holbak, Tender — Niebgll m.m. Det forudsaettes, at denne udger 0,2 mio. togkm

arligt.
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Godstrafik
Trafikomfanget i 2005 udgjorde 4,7 mio. togkm Trafikstyrelsen prognosticerer et tra-

fikomfang pa ca. 6,2 mio. togkm i 2010.

10.4 DISPONEREDE PULJEMIDLER OPDELT PA PROJEKTER

Anlaegspulje disponeret

(mio. kr. pl-07)

Miljg og arbejdsmilja

Cyklus 16, Konsulent 0,1
Cyklus 16, Tilskud 0,1
Stegjdeempning Frederikssund mv 1,0
Stajprojektet (cyklus 16-17) 27,8
Stejskeerm Hedensted 1,3
Andre udgifter 0,5
Cyklus 18, 19 og 20 46,5
Budgetusikkerhed 15,4
| alt disponeret 92,9
Overkarsler
Arden nedlzeggelse overkgrsel 0,1
Nedl ovk Struer- Thisted 0,9
Nedl ovk Herning- Kibaek 8,2
Nedl| ovk Skanderborg - Silkeborg 16,7
Nedleeg overkarsler Hovedbaner 0,8
Nedlaeg overkarsler Kgge-Naestved 7,2
Nedlaeg ovk 94 Arhus-Grena 3,5
Nedlzeg ovk Alborg-Frederikshavn 10,8
Ovk 144-147 Varde timer anleeg 1,1
Roskilde - Kage nedleeg ovk 0,2
Skgrping 54,9
Jster Doense 38,3
Riskov 1,3
Taulov 19A 11,3
Vejle-Herning 2,6
| alt disponeret 158,1
EDB
Diverse edb-projekter/PS fra 2006 1,7
Dveergsignaler Ballerup+Frederikssund 0,8
Elektronisk fakturahandtering 0,1

Beslutningsgrundlag for sporomradet mv. 2007-2014 246



Etablering af rullende reklamer 10,0

Fremmednetstik Hornslet 0,2
Strax videreudviklig 3,9
Taulov genopretning af tegningsmate-

riale 0,2
Asset Management 21,6
Diverse EDB-anskaffelser 6,2
| alt disponeret 44,6

Funktionalitetsfremmende foranstaltninger
Etablering af elevatorer 3 stationer 0,5
Ledelinier 0,2
nedlaeggelse af Solbjerg-Vanlgse 0,7
Odense-Svendborg matrikulaer mv 0,2
terminalforhold 51
vekselblok Padborg 1,5
Passagerinformation 8,2
LOKO-projektet 17,5
| alt disponeret 33,9
Forlodsekspropriation
Forlods ekspropriation Kh-Rg 3,9
Nordvestbanen 6,2
Akt 90 19/1-2006 15,4
| alt disponeret 25,5
Ander aktiviteter

Biler 1,5
5 Elvatorer 1,6
Grenaa havnespor 2,2
Handicappulje 27,4
Hedensted Station 3,6
Linjeledere ved en raekke stationer 3,2
Overkarsel i Kage 3,2
Sporstopper i Hillergd 1,6
Neerbanen* 39,9
Niveafri skeering Grenaabanen 19,2
Gedserbanen 15,4
| alt disponeret 118,8
Samlet disponering 473,8

* Efter rapportens udarbejdelse er der fundet lgsning p& lukning af Neerbaneprojektet, der
forventes at give en besparelse i forhold til ovenstdende pd 21,3 mio. kr. Dette forudsaetter
dog tilslutning fra de bevilgende myndigheder.
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10.5 OVERSIGT OVER KOMMENDE TSI'ERE | RAMMEAFTALE-

PERIODEN

Kan fa gkonomiske
konsekvenser for

TSI for konventionelle tog: Banedanmark
- TSI-TAF Trafiktelematik for gods- EU tidende L13, 18. X
trafik januar 2006
' EU Tidende L 37, 8.
- TSI-NOI Stoj februar 2006
- TSI-CCS Styringskontrol og signaler Fqryentes i EU Tiden- X
(togkontrol + togradio) de, april 2006
- TSI-WAG Godsvogne Forventes i 2006
- TSI-OPE Dirift og trafikstyring Forventes i 2006/2007 X
- TSI-SRT Sikkerhed i jernbanetunne-
ler Forventes i 2007
- TSI-PRM Personer med reduceret X
mobilitet Forventes i 2007
- TSI-INS Infrastruktur Forventes i 2008 X
- TSI-ENE energi Forventes i 2008 X
- TSI-xxx* Lokomotiver og togsaet Forventes i 2008/2009
- TSI-xxx* Passagervogne Forventes i 2009
X

TSI-xxx* Trafiktelematik for passa-
gertrafikken

Forventes i 2009

TSI for hgjhastighedstog:

TSI-CCS Styringskontrol og signaler
(togkontrol + togradio)

Revideres i 2006

TSI-OPE Dirift og trafikstyring

Revideres i 2006

TSI-INS Infrastruktur

Revideres i 2006

TSI-ENE Energi

Revideres i 2006

TSI-RST Rullende materiel

Revideres i 2006

* ikke navngivet endnu
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Tabel 10.5.1: Fagfordeling af fornyelse og vedligehold

Mio. kr. 2007-priser 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Total 2007-14
Fornyelse

Spor 560 549 633 663 609 555 503 452 4.524
Broer 53 52 52 139 139 139 139 139 853
Kgrestrgm 18 18 18 18 18 18 18 18 145,7
Steerkstrem 30 30 32 32 32 32 32 32 253
Sikring og fjernstyring 317 413 372 332 332 332 332 332 2.760
Tele 42 42 42 68 68 68 68 68 466
Bygninger 17 17 17 23 23 23 23 23 164
Vej og plads 18 18 18 21 21 21 21 21 162
Forst 16 16 16 20 20 20 20 20 150
fornyelse - i alt 1.072 1.156 1.200 1.316 1.262 1.208 1.156 1.105 9.476

Vedligeholdelse

Spor 303 301 301 301 301 301 301 301 2.409
Broer 102 102 102 102 102 102 102 102 813
Kegrestrgm 36 36 36 35 35 35 35 35 283,1
Steerkstrem 10 10 10 10 10 10 10 10 83
Sikring og fjernstyring 158 157 157 157 157 157 157 157 1.259
Tele 35 35 35 35 35 35 35 35 279
Bygninger 14 14 14 14 14 14 14 14 110
Vej og plads 61 60 60 60 60 60 60 60 483
Forst 54 54 54 54 54 54 54 54 430
Storebeelt, Kastrup, Jresund 16 16 15 15 15 15 15 15 123
vedligeholdelse - i alt 789 785 784 783 783 783 783 783 6.272
| alt fornyelse og vedligehold 1.860 1.941 1.984 2.099 2.045 1.991 1.939 1.888 15.748

Beslutningsgrundlag for sporomradet mv. 2007-2014 249



11 FINANSIERING

I forbindelse med outsourcinganalysen af Banedanmarks bygninger, har Deloitte un-
dersogt nogle oplagte salgspotentialer af arealer/bygninger med henblik pa mulig

medfinansiering af potentielt merbevillingsbehov.

Det bemaerkes generelt, at der er tale om meget usikre og forelgbige skon over veerdi-

erne og de omkostninger, der er forbundet med at friggre disse.

Det bemaerkes endvidere, at det szerligt for Vasbygade og Taffelbays Allé knytter sig
vaesentlig usikkerhed til tidspunktet for, hvorndr én given athaendelse i givet fald vil

kunne finde sted.
Der er undersggt folgende potentielle muligheder:

Boligejendomme i Virum (samlet belob ca. 13-15 mio. kr.)

En lokal ejendomsmaegler har skennet, at de fire ejendomme vil kunne salges med
de eksisterende lejemal for 10-12 mio. kr. samt at en ubebygget grund vil kunne szel-

ges for ca. 3 mio. kr.

Vasbygade (samlet belob ca. 285 mio. kr.)
Det samlede areal udger 80.000 m2. Mulig veerdi (bl.a. afheenger af den preecise for-

deling mellem erhverv og boligformal, integration i gvrige planer i omradet m.v.) er
skgnsmaessigt anslet til ca. 365 mio. kr., og udgifter til byggemodning, forurening

m.v. til ca. 80 mio. kr.

Taffelbays Allé (mellem 40 og 115 mio. kr.)

En afheendelse af arealet - der i dag er udlagt som teknikomrade - vil i givet fald
kreeve @endring af lokalplanen. Det areal, der potentielt kan fraseelges, udger ca.
35.000 m2. Den betydelige usikkerhed omkring veerdien knytter sig dels til sporgs-
malet om mulig bebyggelsesprocent og veerdien af byggeret i omradet. Hertil kommer

en betydelig usikkerhed om udgifter til byggemodning m.v.

Der vil muligvis skulle findes erstatningsarealer til opstillingsspor til arbejdskeretajer,

som i dag benytter dele af anleegget. Mulig udgift hertil er ikke fraregnet.
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11.1 VIDERE PROCES

Banedanmark vil igangseette interne analyser af de beskrevne muligheder. Analyser-
ne vil munde ud i konkrete konsekvensvurderinger ved eventuelt at afhsende de
ovenfor nzevnte ejendomme og arealer, samt komme med en mulig tidsramme for

effektuering.
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