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Alternative materielstrategier som konsekvens af IC4

Analyserne af alternative materielstrategier viser helt grundleeggende, at der pa
nuvarende tidspunkt ikke eksisterer realiserbare eller attraktive alternativer til
anvendelsen af IC4.

Folgende alternativer er blevet undersggt:

*indkeb af nyt 180 km/t fjerntogsmateriel

~anskaffelse af brugt IC3-materiel

soverforsel af regionaltogsmateriel til fjerntrafikken

~omlaegning af fjerntogslinjer gennem supplement med interregionaltogslinjer
eelektrificering af streekningen Lunderskov-Esbjerg

~anskaffelse af dobbeltdakkervogne

estop for faerdigproduktionen af IC4 og overgang til elektrisk drift

Med den nuverende udstraekning af det elektrificerede banenet er den sterste
udfordring - for at undga at passagererne i endnu hgjere grad star op i togene -
at skaffe den ngdvendige siddepladskapacitet med dieselmateriel, som kan kore
med op til 180 km/t pa de ikke-elektrificerede straekninger nord for Fredericia.

Der er gennemfgrt en markedsscreening af materielmarkedet for mulige
alternativer til IC4. Konklusionen er entydig og peger p4, at der pa nuveaerende
tidspunkt ikke eksisterer materiel pa det europziske marked, som vil kunne
opfylde de krav, som stilles til materiel i den danske fjerntrafik.

Muligheden for anskaffelse af brugt IC3-materiel er ogsé blevet undersagt som
led i vurderingen af de alternative materielstrategier - seerligt i lyset af, at Israel
forventes at satte 45 IC3-tog til salg inden laenge. De IC3, som Israel rader
over, er dog ikke identiske med DSB’s IC3-tog, og derfor ikke umiddelbart
anvendelige medmindre der afsettes betydelige ressourcer og tid til ombygning
af togene.

Overfarsel af 180 km/t materiel fra regionaltrafikken til fjerntrafikken er ogsa
blevet undersggt. Der er i dag kun meget fa IC3-tog i regionaltrafikken, og
derfor ikke noget potentiale af betydning.

Potentialet for at udnytte IR4 — som ogsa primaert kerer i den sjellandske
regionaltrafik og som ville kunne erstattes af dobbeltdeekkermateriel — er ogsa
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begranset, da udstreekningen af elektrificerede banestraekningerne i
fjerntrafikken pé nuvaerende tidspunkt er begraenset.

En elektrificering af streekningen Lunderskov-Esbjerg vil kunne optimere
udnyttelsen af det eksisterende elmateriel (IR4) , sd der pa den méde kan
frigares IC3-materiel til brug i den del af fjerntrafikken, hvor dieselmateriel er
ngdvendigt. En elektrificering af streekningen Lunderskov-Esbjerg friger dog
langt fra nok IC3-tog til at antallet af siddepladser i fjentrafikken kan oges i et
tilstraekkeligt omfang til at undga overbelagning i fjerntogene hvis IC4 ikke
kommer.

En begraensning i antallet af passagerer i fjerntogene, f.eks. ved at erstatte
fjerntog med regional- eller interregionaltog pa udvalget straekninger, er ogsé
blevet undersegt som alternativ til IC4. Konsekvenserne af en sddan lgsning vil
dog patvinge de fjernrejsende et togskifte pa rejsen, hvilket af passagererne kan
opfattes som en klar forringelse.

Forlangelse af lejen pa DSB’s nuveerende dobbeltdekkere kan kun i begranset
omfang betragtes som et alternativ til IC4. Vognene vurderes primart at vaere
anvendelige til at lofte den stigende efterspargsel i regionaltrafikken pa
Sjeelland. I den forbindelse kan vognene anvendes i fleksibelt i takt med
elektrificering af banerne Kgbenhavn-Ringsted og til Femern, idet de vil kunne
treekkes af bade diesel- og ellokomotiver.

Anvendelse af dobbeltdeekkervogne samt tilhgrende lokomotiver i
fjerntrafikken er et mindre attraktivt alternativ, da vognene kun vil kunne na
en maksimalhastighed pa 160 km/t. Endvidere er det ikke muligt at dele en
togstamme med dobbeltdekkervogne undervejs, hvilket er et vaesentligt
element i det nuvaerende trafikkoncept med gennemgéaende togdele fra
Kgbenhavn til f.eks. Esbjerg eller Struer.

En fuldstendig elektrificering af fjerntrafikken vil vaere muligt inden for 5-6 ar,
men vil koste et betydeligt milliardbelgsb.

Safremt det besluttes at stoppe feerdigproduktionen af IC4-toget, vil betalingen
til AnsaldoBreda pa omkring 2,8 mia. kr. samt omkostninger anvendt til
feerdigproduktion pid omkring 0,3 mia. kr. indtil nu skulle afskrives. Dette giver
et samlet tab pa omkring 3,1 mia. kr.

Levering af el-materiel som erstatning for IC4 og IC2 mé forventes at tage
mindst 3-4 ar og koste i starrelsesordenen 5,1 mia. kr. Elektrificeringen af
strekningerne Fredericia-Frederikshavn og Vejle-Struer vurderes at koste i
starrelsesordenen 8,4 mia. kr.

At opgive IC4 og IC2 med henblik pa at gennemfare en forceret overgang til el-
drift vil saledes veere forbundet med omkostninger pa samlet ca. 16,7 mia. kr.
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