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Forslag til forbedring af togdriften
mellem Fyn og Trekantomradet

- den kollektive trafik skal lofte det meste af fremtidens trafikvaekst

- langt flere skal benytte tog og en sterre del af godset skal transporteres pa bane

- jernbanen skal serge for, at de der vaelger toget far en attraktiv erstatning for bilen
Transportministeriet 2009
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Dagligt har mange mennesker behov for at blive transporteret mellem Odense, de mindre byer pd Vestfyn
og Trekantomradet. Hovedparten valger bilen, mens en mindre del kerer med kollektiv trafik. Ved
kereplanskiftet i december 2009 skete der en del forringelser for de lokale togrejsende. Dette er desverre
ogsé tilfeldet med den nye kereplan, som traeder 1 kraft december 2010.

Dette opleeg gennemgar kort en reekke muligheder for forbedringer samt konsekvenser af disse. Det drejer
sig dels om tiltag, der kan reducere koretiden/styrke regulariteten pa streekningen, dels om kereplanforslag,
som vil give en bedre og mere sammenhangende betjening af stationerne.

Tre tiltag, som kan reducere koretiden:

1) Standsningsmenster: ved at kere med stop efter behov ved mindre stationer, som det er kendt fra
bl.a. Svendborgbanen. Der er allerede nu trykknapper til stop i Desiro-togene og det kan let
eftermonteres pa andet materiel. Udgift: ingen/meget lav. Samlet tidsgevinst: 0-7 minutter.

2) Materielteknik: ved at optimere proceduren omkring derabning og lukning ved ankomst og afgang
kan der spares ca. 15 sekunder/stop uden sikkerhedsmassige risici. Udgift: meget beskeden. Samlet
tidsgevinst: ca. 2 minutter.

3) Materieltype: ved at kere med elektrisk drevne tog kan man opnd bedre acceleration og hgjere
tophastighed. Udgift: afhengig af ejerforhold: Samlet tidsgevinst: 3-4 minutter.

Da hele streekningen er elektrificeret, ber brugen af dieseltog begraeenses mest muligt. Udgiften ved anskaf-
felse af elektrisk materiel star i et meget rimeligt forhold til de mange fordele, og merprisen i forhold til
nye dieseltog er beskeden.

Elektriske tog giver fordele bl.a. i forhold til:

* Muligheden for at anskaffe hyldevarer”, som vil kunne
fungere og sattes 1 drift fra dag ét.

* Koretid og robusthed i kereplan: bedre acceleration, hojere
hastighed end de nuvaerende dieseltog.

* Miljeet: mindre energiforbrug, nyttiggerelse af bremseenergi,
mindre CO2-udledning, rog, stej og emissioner, mindre
athangighed af fossile breendsler, kan kere pé gron strom. : i

* Operatoren: sparer tid til optankning, generelt mindre vedligehold i forhold til dleseltog

* Kunderne: far en bedre oplevelse med et nyt tog, som stgjer mindre og kerer hurtigere.

Tre forslag til 22ndrede kereplaner
I forhold til den eksisterende forbindelse er der minimum tre reelle alternativer:

1) Vende tilbage til kereplanen for 2008-9 med enkelte justeringer.

2) Indsette et ekstra regionaltog direkte mellem Odense og Kolding.

3) Indfere stop for visse IC-tog i Aarup.
For de tre alternativer forholder jeg mig primart til konsekvenser i1 forhold til eksisterende forbindelser
med udgangspunkt i Aarup Station. Denne er valgt, dels fordi den ligger nogenlunde midt mellem Odense
og Middelfart, dels fordi der er et enske om at den skal opgraderes til IC-station.
Koreplaner er lagt ud fra det aktuelt anvendte Desiro-materiel. Hvis nogle af ovenstaende tiltag gennem-
fores, vil keretiderne som anfert kunne reduceres med indtil flere minutter.

Basisalternativ (eksisterende forbindelse)

Aktuelt korer regionaltog i timedrift mellem Odense og Fredericia med fast stop ved alle stationer under-
vejs, dog falder enkelte tog og stop ud i aftentimer og weekenden. Der er desuden et dagligt supplerende
myldretidstog i hver retning om morgenen.

Med kereplanen, der tradte 1 kraft december 2009, blev is@r forbindelserne mod Fredericia markant darlig-
ere. Dels holder toget stille med passagerer i 11-12 min. i Ejby pga. overhalende tog, dels er korrespon-
dancen blevet kraftigt forringet, da det ikke leengere er muligt at skifte til intercitytog med kort ventetid
hverken i Middelfart eller Fredericia. Den modsatte vej er forbindelserne bedre, men kan stadig optimeres.
Med kereplanen som trader 1 kraft december 2010 oges ventetiden for en del tog yderligere. Overordnet er
forbindelsen altsé ikke attraktiv for passagerer, som stiger pa for Ejby og/eller som skal videre mod
Kolding eller Vejle.



Alternativ 1 (regionaltog tilbageferes til 2009-koreplan) Fra Aarup til min. %

Det kan gennemfores med relativt kort varsel, da der ikke skal @ndres Ngrre Aoy 6 30%
grundlaeggende i Banedanmarks kanalfordeling og aldeles uden Kauslunde 6 25%
omkostninger, da materiel- og personaleforbrug vil vaere det samme. Middelfart 3 17:/°
Planen vil medfere folgende reduktioner i rejsetid fra Aarup til en raeekke Fredericia > 14%
o o . X Vejle 13 20%
destinationer (vist i skema med hhv. minutter og procent) Det fremgar, at Arhus 19 16%
der vil vare meget store rej setidsgevins‘,ter isat‘:r til Kolding og Esbjerg. Taulov 22 22%
Desuden vil der veere merkbare reduktioner til ovrige stationer. Kolding 21 34%
Esbjerg 24 22%

Alternativ 2 (to regionaltog/time til hhv. Fredericia og Kolding)

Ved at optimere togkanalerne (det tidsrum et tog skal bruge pé en streekning) mellem Odense og Lillebelt
bliver der plads til et ekstra regionaltog til Kolding, der springer enkelte stationer over, ca. en halv time
forskudt i.f.t. det eksisterende regionaltog til Fredericia. Der skal justeres med f4 minutter pa nogle af
forbindelserne i forhold til den galdende kereplan, men ikke mere end der typisk rokeres frem og tilbage i
forbindelse med de arlige keoreplansendringer.

Kereplansmodellen for det ekstra tog kan gennemfores pa flere niveauer fra enkelte tog i myldretiden over
kersel i dagtimer til fuld timedrift i samme tidsrum som den eksisterende forbindelse. Selvom det leegger
beslag pa yderligere en kanal pa en presset straekning, bliver kereplanen ikke mere folsom 1 forhold til
forsinkelser end den nuvearende.

Ulempen ved alternativ 2 er, at det koster 1, 4/5, 62 Odense - Fredericia/Kolding

ekstra materiel og personale. Det md imidlertid sgrss Dn  Reces oo Renw, O

betragtes som en investering i bedre kollektiv. ~ Holmstrup | | I 43 I
t?aﬁk, og set i de‘F store pe'rspektiv er investe- gﬁ;g;:rr;p I 3‘7‘ I ‘5‘2 I
ringen beskeden i.f.t. gevinsterne. Bred | | | 55 |
Aarup | 32 | 58 |
Gelsted | 37 | 03 |
Fordelene er mange: Ejby | 42 | 08 |
+ Kolding far to direkte tog til Middelfart E:;;Tuﬁ?é I 4|6 I e I
og Odense i timen. Middelfart | 54 58 22 26
. : Fredericia 39 07 30
T(?mmerup, Skalbjer%, Aarup, Gelsted, e 53 I
Ejby og Nerre Aby far tillempet halv-  kolding 12 41
timedrift og gode forbindelser videre i o _
Jylland. 1, 4/5, 62 Fredericia/Kolding - Odense
*  Taulov fir direkte forbindelse til Vest- oo Cox Renuv, 1CIxx Reeks Ly
fyn og flere forbindelser til Kolding. Taulov | 08
* Regionen bindes b.ed're sammen. :arij%f;fcali 45 28 (1)2 17 3|5
*  Meget kort skiftetid i Middelfart. Kauslunde | 54 | | |
e Vil tiltraekk Ngrre Aby | 58 | 24 |
il tiltreekke nye passagerer. Eiby | 02 | 29 |
* Flere mulige forbindelser med bus. gelsted I (1)1 I gz I
. . ar
* Kan i bedste fald overflediggere motor- Breﬁp | 14 | | |
vejsudvidelsen, hvilket ville kunne ?kalbjerg | ;(7) | 23 |
finansiere kob af nye tog og en del af HZT;n;frzupp I 26 : | :
driften. Odense 10 33 41 59 06

Alternativ 2 er ikke mindst interessant 1 relation til nye stationer. Trafikstyrelsen har foretaget en screening
af mulige placeringer. Det drejer sig om om tre ved Fredericia (Erritse, Erritse Vest og Snoghgj) og to i
Odense by (Bolbro og Alekke).

Erritse har det storste potentiale og vil kunne betjenes med regionaltog uden problemer.

Med de nuverende forudsatninger er det naeppe muligt at lave et ekstra stop 1 det vestlige Odense. Det

kan dog lade sig gere hvis man gennemforer nogle af de keretidsreducerende tiltag, og det bor gores, hvis
man beslutter at nedlaegge Holmstrup og/eller Kauslunde stationer. Alternativet vil samtidig gere det lettere
at betjene gendbnede og evt. nye stationer pd Qstfyn med regionaltog i timedrift.

Alternativ 2 vil altsd kunne realisere mange af de gode hensigtserklaeringer, der er fremsat vedr. trafik af
stat, region, kommuner og operatorer.



Alternativ 3 (IC-stop i Aarup)

Assens Kommune arbejder for, at Aarup station skal blive InterCity station. Kommunen har dog ikke
foretaget beregninger i forhold til passagertal, keretider eller andre konsekvenser. Det er til dels gjort her.
Forudsatningen er, at der passerer to IC-tog/time 1 hver retning. Et mod/fra Fredericia og et mod/fra
Kolding. Onsket er, at nogle af dem stopper 1 Aarup fordelt ud over dagen.

At stoppe et IC-tog i en mindre by medfoerer en fordel for fa passagerer og en ulempe for mange. Aarup
(eller en anden af de vestfynske byer) vil blive den absolut mindste by pa hovedstrekningen mellem
Kebenhavn og Arhus med IC-betjening. Desuden vil det kun gavne én by, mens de evrige bliver forfordelt.
Hvis man alligevel velger et stop er naste spergsmal: Ud fra hvilke kriterier? Det kunne vere:

- Passagertal: De aktuelle tal gor Norre Aby til den mest benyttede station, mens Ejby, Aarup og
Tommerup er nogenlunde lige store. Det taler for Nerre Aby

- Neermeste opland: Set i forhold til opland har Tommerup det storste potentiale.

- Busbetjening: Aktuelt er Aarup betjent med flest busser, men busplanerne skal formelt tilretteleegges efter
togene. Det peger pa Aarup, men er ikke et tungtvejende argument.

Der er altsa ikke én station, som signifikant er at foretrekke frem for andre.

Stop med Kolding-togene

Umiddelbart ville det vaere mest oplagt, da toget i forvejen har flere stop undervejs. Det vil naturligvis give
en del rejsetidsgevinster, primert i forhold til den geldende kereplan. Til gengeld er gevinsterne mod nord
noget mere beskedne eller direkte fravaerende. Det samme gor sig geeldende 1 modsatte korselsretning.
Hvis det omkostningsneutrale alternativ 1 gennemfores vil gevinsterne ved alternativ 3 blive endnu
mindre. Der er desuden kereplantekniske problemer ved at lade Kolding-togene stoppe.

Stop med Fredericia-togene

Alternativt kan de stoppe, da der er bedre plads pa strekningen pa det tidspunkt, hvor de kerer. Det vil
generelt give lidt storre tidsgevinster (igen: primeert i.f.t. den geldende kereplan), mens det til gengaeld
ogsd vil forsinke et storre antal passagerer.

Samlet set vil fordelene ved alternativ 3 ikke opveje ulemperne.

Sammenfatning

Der er mange interessenter 1 sagen, forst og fremmest passagererne. Derudover stat, region, kommuner og
operatarer. Stort set alle involverede udtaler sig paent om miljo og ensket om, at den kollektive trafik skal
have en storre del af det samlede transportarbejde.

Aktuelt er passagererne pa streekningen dérligere betjent end tidligere, hvorfor passagertallet pa
strekningen er faldende i modsatning til resten af landet. Dette hanger meget darligt sammen med
ovennavnte interessenters malsatninger for trafik og milje. Derfor anbefales folgende:

Koretidsreducerende tiltag:

Standsningsmenster: De mindst benyttede stationer gores til “’stop efter behov” ved neste kereplanskifte.
Materielteknik: Proceduren vedr. derabning og -lukning optimeres i forbindelse ved naste eftersyn.
Materieltype: Kraftigt incitament til brug af elektrisk materiel skrives ind i udbudsmaterialet 1 forbindelse
med det kommende udbud i 2012.

Koreplaner:

Alternativ 1 kan og ber gennemfores sé hurtigt som muligt.

Alternativ 2 ber underkastes en grundig analyse. I sig selv vil det tiltreekke flere passagerer qua mindre
ventetid og skiftetid samt flere valgmuligheder. Kombineret med optimerede busforbindelser kan modellen
give et stort opland et attraktivt trafiktilbud for beskedne midler. Hvis man satser helhjertet pa en kombi-
nation af bedre bane- og busbetjening kan denne tage sa meget af presset 1 myldretiden pa den vestfynske
motorvej, at den 4,5 mia. kr. dyre udvidelse kan spares.

Alternativ 3 har sterre ulemper end fordele og kan ikke anbefales at arbejde videre med.

Der er lavet en l&ngere rapport med kereplanseksempler, bilag og henvisninger. Den kan rekvireres ved
henvendelse pa tlf. 26700788 eller mail: ole@bedretrafik.dk



