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Forord

En ny bane mellem Silkeborg og Aarhus vil binde Midtjylland
bedre sammen og stimulere vaeksten i det midtjyske omrade.

Rejsetiden mellem Silkeborg og Aarhus vil naesten halveres i
forhold til i dag, og rejsetiden mellem Herning og Aarhus kommer
ned under en time. Oven i de kortere rejsetider er der mulighed
for nye stationer i Galten, samt i Lasby og Fremlev og Aarhus-
forsteederne Brabrand og Abyhgj. Disse byomrader vil dermed
opna kollektiv trafikbetjening med bane. Banebetjeningen omkring
Aarhus far en ‘ekstra finger’ og Midtjylland far banetjent en ny
korridor.

Oplandet til Aarhus, Silkeborg og Herning bliver stgrre, hvilket
forbedrer mulighederne for at pendle imellem de stgrre midtjyske
byer og giver fordele for erhvervslivet.

Med de markante rejsetidsgevinster vil den kollektive trafik
desuden kunne gge sin markedsandel i forhold til bilen — det
reducerer traengsel og klimapavirkning.

Det bemaerkes, at forundersggelsen er besluttet med aftale
mellem den daveaerende regering (S, SF og RV), Dansk Folkeparti
og Enhedslisten om "En moderne jernbane - Udmgntning af
Togfonden DK”. Trafik- og Byggestyrelsens beregninger af
effekterne ved den nye bane er i henhold til kommissoriet for
forundersggelsen baseret pa et trafikalt grundlag, hvor enkelte
projekter, som indgar i ovennaevnte aftale, er forudsat, men som
pt. ikke forventes gennemfgrt. De beregnede effekter af projektet,
herunder de samfundsgkonomiske resultater, kan sdledes vaere
overestimerede fsva. antallet af fjerntogsrejsende, som vil benytte
en ny bane. Der kan derfor veere tale om en mindre
overestimering af de samfundsgkonomiske effekter af den nye
bane. Stgrstedelen af de rejsende pd banen vil dog ikke veere
fjernrejsende, men regionale rejsende.

Beregningerne viser, at en ny bane Aarhus-Galten-Silkeborg ikke
umiddelbart er et samfundsgkonomisk rentabelt projekt med

interne renter for alle undersggte scenarier pa under kravet pa 4
%. Hvis beregningerne baseredes pa et mere sandsynligt scenarie
for fremtidens infrastruktur, ville den estimerede
samfundsgkonomiske vardi af banen forventeligt vaere en smule
lavere.

Trafik- og Byggestyrelsen, oktober 2016.
Undersggelsesniveauer ved anlaegsprojekter

Nye baneanlaeg undersgges pa flere niveauer i forskelige faser. Ved
afslutningen pa hver fase, kan der traeffes beslutning om, hvorvidt det
er relevant at foretage videre undersggelser af projektet, inden der i
sidste ende kan traeffes beslutning om, hvorvidt anlaegget bgr udfgres.
Undersggelsesfaserne har forskellig detaljeringsgrad, og er beskrevet
neermere i notaterne om Ny Anlaegsbudgettering, som kan findes pa
Transport- og Bygningsministeriets hjemmeside.

Figur 1. Undersggelsesfaser i et anlaegsprojekt i Ny
anleegsbudgettering.
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Denne forundersggelse er en afrapportering pa fase 1 niveau, hvor der
gives et bud pa anlaagsomkostningerne og effekterne af projektet
beskrives. P& baggrund af forundersggelsen kan der tages stilling til,
om der er grundlag for at afseette midler til projektet og gennemfgre
en VVM-undersggelse - svarende til fase 2 i skemaet ovenfor.
Forundersggelsen viser, at projektet ikke umiddelbart er
samfundsgkonomisk rentabelt.
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Silkeborg-Aarhus pa 23 minutter

En ny bane mellem Silkeborg og Aarhus halverer
naesten rejsetiden mellem de to byer, og Herning
kan nas pa under en time. Samtidig opstar en
helt ny banekorridor med mulighed for nye
stationer og et stort udviklingspotentiale.

En ny bane Silkeborg-Aarhus vil give et stort Igft til toget og
forbedre rejsemulighederne for pendlere og gvrige borgere i det
midtjyske omrade.

Den hurtige forbindelse mellem Silkeborg og Aarhus er i sig selv
en stor gevinst. Samtidig bliver rejsen mellem Aarhus og
Herning/Vestjylland ogsa meget hurtigere. Ogsa til det kommende
regionshospital i Ggdstrup vest for Herning.

Oven i de kortere rejsetider pa tvaers af Jylland, er der mulighed
for en ny station i Galten, som kan betjene de i alt 8.000
indbyggere i byomraderne Galten og Skovby. Vaelges en
dobbeltsporslgsning for anleeg af den nye bane, er det desuden
muligt at &bne stationer i Lasby, Framlev, Brabrand og Abyhgj.

Dermed skabes en helt ny banekorridor, der forbedrer mobiliteten
i omradet. Hurtige og hyppige togforbindelser giver bedre
muligheder for bade bosaetning og erhvervsudvikling i korridoren.
Byerne mellem Silkeborg og Aarhus vil blive mere attraktive for
bade mennesker og virksomheder.

Med hgjhastighedstog pa fiernbanen og letbane i Aarhus, vil
Aarhus blive et endnu staerkere knudepunkt for den kollektive
trafik i @stjylland. Og rejsetiden mellem Kgbenhavn og Midt- og
Vestjylland bliver endnu kortere.

Alt dette vil medvirke til at den kollektive trafik bliver en mere
attraktiv transportform i omradet.

Figur 2.  Med en ny bane Silkeborg-Aarhus skabes en helt ny
banekorridor mod vest.

Banens linjefgring

Den nye bane bliver knap 29 km lang med en tophastighed pd 160

km/t og en linjefgring forberedt til 200 km/t. Den nye bane er

;:&ilsluttet den eksisterende bane i vest ved Svejbeaek og i gst ved
rslev.

Linjefgringsforslaget nedenfor er et eksempel p&, hvordan banen
kan forlgbe; tzet ved motorvejen i en faelles transportkorridor, sd
stgj- og barrieregener mindskes mest muligt.
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Figur 3. Ny bane Silkeborg-Aarhus.

Silkeborg ogsa elektrificeres, da togene kgrer hele vejen til
Herning. Behovet for en evt. fremtidig elektrificering af banen
afhaenger af togbetjeningen og graden af integration med det
gvrige (muligvis elektrificerede) banenet.

A
; NS Figur 4. Oversigt over undersggte linjefgringsmuligheder.
Silkeborg \ Linjefringsforslaget er markeret med rod.
b 78 \\
\.\
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Skar;derborg ® Ny sla(ion. enkelt + dobbeltspor === Ny bane Fortidsminder Fredede omrader Beskyttet natur \

f © Ny station, dobbeltspor - ~ Undersegte linjefaringer Natura 2000 Fredskov ¢ skm |
® Ny station, enkelt + dobbeltspor Ny bane Fredede omrader Beskyttet natur Den nye bane kan enten anlaeagges som dobbeltsporet eller som
© Ny station, dobbeltspor Fortidsminder Natura 2000 Fredskov — enkeltsporet bane, hvilket giver forskellige muligheder for rejsetid

og betjening.
Der er undersggt en raekke linjefgringsmuligheder. Det valgte

linjefgringsforslag gar helt overvejende igennem &bent landskab Enkeltspor . o
uden stgrre landskabsmaessige, naturmeessige eller En enkeltsporet bane forudseettes betjent med 2 tog i timen pr.
bebyggelsesmaessige hindringer for anlaegget. retning, togene standser ved den nye station i Galten undervejs.

Togene skal i denne Igsning krydse hinanden i Galten.
Banen fgres s& skdnsomt som muligt igennem det kuperede og

smukke landskab omkring Silkeborg. Linjefgringsforslaget er Rejsetiden mellem Silkeborg og Aarhus reduceres til 26 minutter,
sammenfaldende med linjefgringsforslaget i Trafikstyrelsens hvilket er en rejsetidsforbedring pa 14 minutter i forhold til dagens
screening fra 2012. rejsetider. Banen kan anlaegges for 2,0 mia. kr.

Det tages i denne forundersggelse som udgangspunkt at banen
ikke elektrificeres. Traeffes der beslutning om at elektrificere
banen pd et senere tidspunkt, bgr streekningen mellem Herning og
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Figur 5.  Enkeltspor. Hver linje markerer et tog i timen i hver retning.
Hurtigtoget til Herning kerer i dagtimerne (7-20), gvrige tog kgrer hele
driftsdggnet.
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Dobbeltspor

En dobbeltsporet bane forudsaettes at fa fire tog i timen i hver
retning. Den ggede banekapacitet i dobbeltsporslgsningen
medfgrer, at der kan etableres stationer i Abyhgj, Brabrand,
Framlev/Harlev, Galten og Lasby.

Banen forudsaettes betjent med to hurtigtog uden stop Silkeborg-
Aarhus og to stoptog med stop pa alle stationer. Rejsetiden
reduceres til 23 minutter Silkeborg-Aarhus med hurtigtogene, som
kgrer hele vejen til Herning, og evt. videre mod vest/nordvest
(Skjern-Ringkg@bing/Gg@dstrup-Holstebro-Struer).

Anlaagsomkostningerne for dobbeltsporslgsningen er 3,1 mia. kr. I
en mulig anden etape af Aarhus letbane vil der blive mulighed for
gode omstigningsforbindelser i Brabrand mellem Silkeborgbanen
og letbanen.

Figur 6. Dobbeltspor. Hver linje markerer et tog i timen i hver retning.
Hurtigtoget til Herning og det ene stoptog kgrer i dagtimerne (7-20),
ovrige tog kgrer hele driftsdggnet.
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Tabel 1. Rejsetider med hurtigtog

Dobbeltspor Enkeltspor Idag

2 afg./time 2 afg./time 1 afg./time
Silkeborg-Aarhus 23 min 26 min 40 min
Herning-Aarhus 49 min 53 min 1t 15 min
Ikast-Aarhus 42 min 46 min 1t 5 min

Flere med toget

Med en ny bane Silkeborg-Aarhus kommer rejsetiden fra Herning,
Ikast og Silkeborg til Aarhus ned omkring rejsetiderne fra de
lyntogsbetjente gstjyske byer. Og dermed kan togets andel vokse
fra de nuvaerende 15 % til omkring 25 % pa rejser til Aarhus.

For den nye station i Galten - samt de nye stationsbyer i Lasby og
Framlev, som indgar i dobbeltsporslgsningen - er der ogsa
potentiale for en stgrre kollektiv andel. Den kollektive andel fra
disse byer til Aarhus kan vokse fra 15 % til 20 % med en ny bane.
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Med en dobbeltsporslgsning far ogsa Sejs-Svejbaek mulighed for
god forbindelse til Aarhus.

Figur 7. Togets andel kan vokse med en ny bane, mest over de lidt
leengere afstande.
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Togvenlig byplanlaegning

For at opna maksimal effekt af ny baneinfrastruktur, skal
infrastrukturen taenkes sammen med byplanlaegning, der
understgtter en hgjere toganvendelse. Det handler isaer om hgjere
bebyggelsestaethed omkring stationerne.

Samtidig er det vigtigt at skabe bedre lokal sammenhang mellem
cyklen og toget. De fleste mennesker langs den nye bane bor ikke
inden for gangafstand fra stationerne, s der skal vaere gode
muligheder for at cykle til stationen - og parkere cyklen ved
stationen.

Effekter af en ny bane
Med kortere rejsetid og mulighed for betjening af nye stationer vil

den nye bane medfgrer markant flere togrejser i korridoren
mellem Aarhus og Silkeborg og videre mod Herning.

Der forventes i stgrrelsesordenen 6.800 nye daglige togrejsende i
dobbeltsporslgsningen og 4.700 nye daglige togrejsende i
enkeltsporslgsningen.

Den maksimale belastning pa selve den nye bane vil vaere 8.300
daglige togrejsende i dobbeltsporslgsningen og 6.600 i
enkeltsporslgsningen.

Det samlede beregnede samfundsgkonomiske resultat er en intern
rente pd 2,0 % for dobbeltsporslgsningen og 3,5 % for
enkeltsporslgsningen. De stgrste gevinster i den
samfundsgkonomiske opggrelse er togpassagerernes tidsgevinster
og de ggede billetindtzegter i den kollektive trafik, samt gevinster i
form af besparelser pa busdriften i omrddet. De negative poster er
primaert anlaegs- og driftsomkostninger.

Nggletal for enkeltspors- og dobbeltsporsigsningen opsummeres i
nedenstaende tabel.

Tabel 2. Nggletal for enkeltpors- og dobbeltsporslgsningen. Anleegs-
omkostninger og nettonutidsveerdier er angivet i 2016 - priser.

Banelgsning Enkeltspor Dobbeltspor

Anlaegsomkostninger 2.044 mio. kr. 3.106 mio. kr.
Intern rente 3,5% 2,0 %
NNV, mio. kr. -75 mio. kr. -1.327 mio. kr.
Rejsetid Silkeborg-Aarhus 26 min. 23 min.
Nye daglige togrejsende 4.700 6.800
Antal afgange 2 242
Nye stationer 1 5

Iszer for dobbeltsporsligsningen gaelder, at gevinsterne ikke
umiddelbart opvejer de samlede negative poster.

Enkeltsporsigsningen har en hgjere intern rente end
dobbeltsporslgsningen som konsekvens af fglgende forhold:

Gevinsterne, bade tidsgevinster og indtaegter, genereres specielt
af de lange togture. Rejsetiden mellem Silkeborg og Aarhus
halveres naesten i forhold til i dag for begge Igsninger.
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Hurtigtogene i dobbeltsporslgsningen er kun 3 min. hurtigere end
togene i enkeltsporslgsningen svarende til ca. 10 %.

Selvom der forudseettes at kgre dobbelt s& mange tog Silkeborg-
Aarhus i dobbeltsporslgsningen som i enkeltsporslgsningen,
opfattes det ikke ngdvendigvis som sddan af de togrejsende. En
stor del af de rejsende fra Silkeborg og vest herfor vil vaelge
hurtigtogene i dobbeltsporslgsningen, og da kun halvdelen af
togene i dobbeltsporslgsningen er hurtigtog, vil det oplevede antal
togafgange mellem Silkeborg og Aarhus derfor stort set vaere
identisk i de to Igsninger. Forskellen i rejsetid pa 10 % medfgrer
derfor en tilsvarende forskel i antallet af lange togture Silkeborg-
Aarhus i de to Igsningsmodeller.

Den stgrste forskel mellem de to Igsningsmuligheder er, at
dobbeltsporslgsningen genererer flere korte rejser til og fra de nye
stationer pa straekningen mellem Silkeborg og Aarhus. Disse ture
vaegter dog ikke s& meget i den samfundsgkonomiske analyse
som de lange ture, da korte ture indebaerer en mindre tidsgevinst
og i hgjere grad sker pa bekostning af busture end de lange ture.

Perspektivering
Der er endvidere gevinster ved en ny bane mellem Silkeborg og
Aarhus, som ikke er prissat i den samfundsgkonomiske beregning.

De bredere gkonomiske effekter af en ny bane fra Aarhus til
Silkeborg omfatter gevinster for erhvervslivet, gget BNP og
beskaeftigelseseffekt. Direkte gevinster, som tilfalder
erhvervslivet, er vurderet til 25-26 mio. kr. om aret.

Derudover er der de samfundsgkonomiske gevinster som fglge af
betjening af nye stationer. Nye stationer gger veerdien af boliger
og grunde, der ligger teet pd. Enkeltsporslgsningen giver mulighed
for en ny station i Galten, mens dobbeltsporslgsningen desuden

iver mulighed for at abne stationer i Lasby, Framlev, Brabrand og

byhgj samt mulighed for god betjening af Sejs-Svejbaek. Der vil
saledes vaere vaesentlige gevinster for disse bysamfund, hvis de
bliver banebetjente. Specielt Brabrand og Abyhgj er store
bysamfund der, i en radius af 2 km fra de foresldede
stationsplaceringer, har hhv. ca. 26.000 og 31.000 indbyggere og
arbejdspladser.

Det skal bemaerkes, at straekningskapaciteten i
enkeltsporslgsningen vil vaere teet pd opbrugt, mens der i
dobbeltsporslgsningen vil vaere mere uudnyttet kapacitet pa
straekningen. Vardien af den ekstra uudnyttede kapacitet i
dobbeltsporslgsningen er ikke medtaget i den
samfundsgkonomiske analyse, da en sddan detaljeringsgrad ville
veere uden for rammerne af en forundersggelse.

Den ekstra uudnyttede kapacitet i dobbeltsporsigsningen vil
medfgre faerre forsinkelser, bedre regularitet samt give bedre
muligheder for genopretning af driften ved uregelmassigheder og
agget fleksibilitet i kgreplanerne. Vaerdien af den ekstra uudnyttede
kapacitet i dobbeltsporslgsningen kan undersgges naermere i en
evt. VVM-fase.

Det skal desuden bemaerkes, at de foretagne analyser og
beregninger er baseret pd Landstrafikmodellen, som har en
relativt grov zonestruktur. Det betyder, at de beregnede effekter
af togbetjeningen af de mindre bysamfund mellem Silkeborg og
Aarhus er behaeftet med en vis usikkerhed. Dette har primaert
betydning for beregningerne af effekterne af
dobbeltsporslgsningen, da der indgdr 5 nye stationer i mindre
bysamfund i dobbeltsporslgsningen.

Figur 8.  Silkeborg station. Togene krydser i Silkeborg
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Ny bane Silkeborg-Aarhus

Der er saledes ikke behov for anlaeg af en hel ny bane alle de ca.

En ny bane giver en mere direkte °g hurtlgere 45 km mellem Aarhus og Silkeborg, idet det nye baneanlaeg kan

togforbindelse mellem Aaorhus og S”keborg end i begl;aenses til en bane pa ca. 29 km mellem Arslev og Svejbaek-
dag. Med den nye bane far Galten og - i en omradet.
. o

dobbeltsporslgsning ogsa andre bysamfund -
som noget nyt togbetjening Flere linjefgringsmuligheder er undersggt

. o . Den udvalgte linjefgringskorridor er et eksempel pa, hvordan en
Den nye bane forlgber til at begynde med pa den eksisterende ny bane Silkeborg-Aarhus kan forlgbe. Den valgte linjefgring er
bane i Silkeborg indtil Svejbaek. Herfra fortsaetter den nye bane udpeget efter en screeningsunderspgelse af en raekke
modon_ordqst op til Hermng_motorvejen, som folges hele vejen linjefgringskorridorer i en undersggelseskorridor mellem
gstpa indtil den nye bane tilsluttes den eksisterende gstjyske Brabrand og Silkeborg. Disse og deres fravalg er nzermere
hovedbane ved Arslev vest for Aarhus. beskrevet i bilag 1.
Figur 9. Oversigt over undersggte linjefgringsmuligheder. Linjefgringsforsliaget er markeret med rod.
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® Ny station, enkelt + dobbeltspor === Ny bane Fortidsminder Fredede omrader Beskyttet natur

O Ny station, dobbeltspor » Undersggte linjefaringer Natura 2000 Fredskov g 5Km
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Figur 10.

® Ny station, enkelt + dobbeltspor

Linjefgringseksempel Silkeborg-Aarhus. Banen folger Herningmotorvejen i en feelles transportkorridor s8 vidt muligt.
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Ny bane [ Frededeomrader = Beskyttet natur

© Ny station, dobbeltspor ¢ Fortidsminder ~~ Natura2000 Fredskov
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De undersggte linjefgringskorridorer gar helt overvejende
igennem abent landbrugslandskab uden stgrre
landskabsmaessige, naturmaessige eller bebyggelsesmaessige
hindringer for anlaegget, men derimod parallelt med motorvejen
Aarhus-Silkeborg. Der opnas hermed en feelles transportkorridor
for vej og bane, hvorved stgjgener og anlaeggenes
barrierevirkning samles. Herudover minimeres omfanget af
afskarne arealer/restarealer.

De screenede linjefgringsmuligheder er opdelt i ‘byggeklodser’.

Byggeklodserne omfatter straekninger beliggende bade nord og
syd for Herningmotorvejen, og tilslutning til hovedbanen to
forskellige steder, i et omrade der er praeget af et stgrre
erhvervsomrdde, to motorveje og forskelligt niveau pa
hovedbanens to spor.

Landskabet ned mod Silkeborgsgerne er meget bakket med
store hgjdeforskelle, og terraenet er derfor afggrende for,
hvordan jernbanen kan placeres. Undersggelserne har derfor
haft fokus pa at finde en linjefgring, der er sa direkte som mulig,
men som ogsa sa vidt muligt fglger landskab og terraen. Dette er
mest skdnsomt for naturen, idet f.eks. stgrre deemninger og
afgravninger skeemmer landskabet, og det reducerer desuden
jordarbejdet i anlaegsfasen.

Det valgte linjefgringsforslag er i princippet sammenfaldende
med den skitserede linjefgring i Trafikstyrelsens screening af ny
bane Aarhus-Silkeborg fra 2012. Denne linjefgring er nu blevet
kvalificeret, og har vist sig at vaere robust i forhold til de
alternative linjefgringsmuligheder i denne mere omfattende fase
1 undersggelse.

Dobbeltsporet eller enkeltsporet Igsning

Det udvalgte linjefgringsforslag er undersggt bdde som
dobbeltsporet og som enkeltsporet Igsning. Linjefgringen er i det
store og hele falles for de to Igsninger med undtagelse af
tilslutningen til hovedbanen ved Arslev vest for Aarhus, samt
antallet af mulige stationer.

I enkeltsporslgsningen foreslds det, at der kun bliver etableret
en station i Galten, som i forvejen skal vaere krydsningsstation
hvor tog i modsat retning kan mgdes. Herved prioriteres banens
formal om at opna den kortest mulige rejsetid mellem Silkeborg
og Aarhus, med hurtige tog hver halve time, samt et gnske om
at betjene byomradet Galten-Skovby.

Dobbeltsporslgsningen giver stgrre kapacitet og kan derfor give
en mere attraktiv betjening end enkeltsporslgsningen.
Dobbeltsporslgsningen giver mulighed for en vassentlig stgrre
togbetjening end enkeltsporslgsningen herunder togbetjening af
flere stationer, ikke alene ved Galten, men ogsa ved Lasby og
Framlev/Harlev samt Brabrand og Abyhgj.

I tilknytning til dobbeltsporslgsningen er som option undersggt
en ca. 5 km lang udbygning af den eksisterende enkeltsporede
bane mellem Svejbaek og Silkeborg til dobbeltspor. Denne option
er beskrevet sidst i kapitlet.

Tabel 3. Anlaegspriser for de undersggte alternativer (ekskl.
elektrificering, inkl. 50 % NAB tillaeg)

Banelgsning Anlaegsoverslag,

mia. kr. (2016)

Dobbeltsporslgsning 3,1
Option: Udbygning Svejbaek-Silkeborg til dobbeltspor 0,6
Enkeltsporslgsning 2,0
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Linjefgringskorridoren

Den nye bane forlgber i en s3 direkte linje som muligt mellem
Silkeborg og Aarhus langs med motorvejen.

Anlaegget af den nye bane starter forst ved Svejbaek, sa fra
Silkeborg benyttes den eksisterende bane. Ved udkgrslen fra
Silkeborg station krydser banen en hovedfzerdselsare, Chr. 8.s
vej, som omtales i naeste kapitel.

Det nye baneanlaeg starter i den gstlige ende af Svejbaek station,
hvorfra den nye bane fgres mod nordgst. Den nuveerende bane
til Skanderborg bliver dermed en afgrening fra den nye bane.

Umiddelbart efter Svejbaek fgres banen igennem det meget
kuperede terraen ned mod Juelsg. Passage af skraenterne
omkring Svejbaek og Silkeborgsgerne er en udfordring i
anlaegget af den nye bane, hvilket beskrives naermere.

Herefter fortsesettes mod nordgst op imod Herningmotorvejen.
Banen fglger motorvejen og forlgber syd for denne indtil Lasby.
@st for Lasby krydser banen motorvejen og fglger motorvejen pa
nordsiden gstover forbi Galten/Skovby og Framlev. @st for
Framlev fgres banen under den @stjyske motorvej og tilsluttes
herefter hovedbanen ved Arslev vest for Brabrand.

Den nye bane anlaegges uden krydsning af veje i niveau, dvs. de
veje der krydser banen, vil blive fgrt over eller under via bro
eller tunnel. Der etableres 18 under- og overfgringer af
skaerende veje. De stgrste konstruktioner er underfgringen
under den gstjyske motorvej, dalbroen for krydsning af
Lyngbygard A samt underfgringen under Herningmotorvejen gst
for Lasby.

Der er generelt tale om et eksempel pa en linjefgring, i en
korridor +/- 50 m til hver side.

Linjefgringen er blevet til i samarbejde med radgiverne Niras og
Atkins.

Den linjefgring, der er vist i denne rapports illustrationer er,
efter den gennemfgrte dialog med kommunerne, optimeret en
smule pa to korte straekningsafsnit (hhv. ved L3sby og Galten),
og bl.a. fgrt taettere pa motorvejen ved L3sby. En justering af sa
begraenset omfang vurderer Trafik- og Byggestyrelsen ikke at
have naevneveerdig betydning for radgivernes anlaegsoverslag for
den nye bane, i forhold til at der er tale om en korridoranalyse.

Figur 11. Linjefgringskorridoren
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I det fglgende beskrives udvalgte lokaliteter undervejs naermere
langs banens forlgb fra vest til gst.
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Fra Svejbaek passeres skraenterne ved Silkeborgsgerne
Den ny bane tilsluttes direkte til sporene pa Svejbaek station.
Banen tilsluttes sdledes, at det er den nye bane, der fortsaetter
ligeud i ret spor, mens det er banen til Skanderborg, der grener
fra.

Lasningen er feelles for bade enkelt- og dobbeltsporslgsningen.

P& vej fra Svejbaek op mod Herningmotorvejen skal banen
igennem det meget kuperede omrade ned mod Silkeborgsgerne.
Linjefgringen vil kraeve store jordarbejder, skgnnet til omkring
450.000 m3 afgravning, og omkring 300.000 m3 p&fyldning.
Stigningsgradienten pa banen vil veere op til 35 %o.

Det er vanskeligt at finde en linjefgring igennem omradet ved
Silkeborgsgerne, som kan lade sig ggre, og som samtidig er
skansom ved landskabet. Der er derfor blevet vurderet flere
linjefgringer.

To varianter af linjefgringen har veeret undersggt pa fase 1
niveau, med tilslutning til den eksisterende bane hhv. ved
Svejbaek og mellem Svejbaek og Silkeborg, jf. bilag 1. Af flere
screenede linjefgringer i omradet repraesenterer disse to
linjefgringer de, der vil medfgre det relativt mindste jordarbejde,
nar banen skal anlaegges.

Figur 12. Banen afgrener fra Svejbaek og skeerer igennem kuperet
terreen ved Silkeborgsperne og igennem Lin8 Vesterskov.
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Figur 13. Laengeprofil for banen ned mod Svejbaek. Over en straekning Figur 14. Udsigt mod Himmelbjerget
p8 ca. 2 km er der en hgjdeforskel p§ ca. 70 m.
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Da Svejbeaek-tilslutningen samlet set medfgrer et kortere
baneanlaeg og lavere anlaegspris end den nordligere variant,
tilslutningen mellem Svejbaek og Silkeborg, er det valgt som
hovedlgsning for bade enkelt- og dobbeltsporslgsningerne, at
den ny bane tilsluttes den eksisterende bane ved Svejbaek.

Efter passage af det kuperede terraen fortsaetter banen igennem
Lind Vesterskov
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Hvordan udstyres den nye bane?

Banen forudsaettes udstyret og anlagt til 160 km/t. Baner med
hastigheder over 160 km/t skal leve op til andre krav end baner
med hastigheder op til 160 km/t.

Banen (bade enkelt- og dobbeltsporsigsningen) fremtidssikres
ved at kurver sd vidt muligt anlaegges til 200 km/t, og det derfor
vil vaere muligt at foretage evt. hastighedsopgraderinger senere.
Kurverne i omradet for tilslutningen til hovedbanen og
Skanderborg-banen er dog mellem 140 km/t og 160 km/t.

Banen optimeres for kgrsel med passagertog. Det ggr det muligt
at anlaegge banen med stgrre gradienter i de kuperede omrader,
og reducerer derved jordarbejde og anlaagsomkostninger.

Banen udstyres med det nye signalsystem ERTMS L2, der
forventes udrullet pd de eksisterende baner i omradet omkring
2020.

Forberedt til elektrificering

Banen forudszettes som udgangspunkt ikke elektrificeret. Ved en
elektrificering af banen skal hele straekningen til Herning
elektrificeres, hvorfra togene kan fortsaette til Ggdstrup og
Holstebro, hvis denne straekning ligeledes elektrificeres.

Banen anlaegges forberedt for elektrificering, sddan at der tages
hgjde for en evt. fremtidig elektrificering ved broarbejder,
stationsanlaeg mv.

Figur 15. Lin8 Vesterskov

Banens forlgb forbi L3sby, Galten og Framlev

Efter Svejbaek-omradet fortsaetter banen @gstpd mod L3sby.
Mellem Lasby og Galten fgres banen under motorvejen, og fra
Galten til Framlev fglger linjefgringen motorvejen nord for.

Linjefgringen vil ikke vaere markant i landskabet og vil kun
indebaere mindre miljgpavirkning i dette omrade. Linjefgringen
taet langs motorvejen i en feelles transportkorridor bidrager
desuden hertil.

Der etableres en station ved Galten, og i dobbeltsporslgsningen
tillige stationer ved Lasby og ved Framlev/Harlev, hvilket er
beskrevet neermere i afsnittet om stationer.
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Vindmoller

Der er planlagt anlaeg af 3 store vindmgller syd for motorvejen i
omradet mellem Mollerup og Flensted sydvest for Lasby.
Vindmgllerne planlaegges teet pa traceet for den nye jernbane.
Jernbanen fgres derfor sd teet p& motorvejen som muligt, sdledes
at der er tilstraekkelig afstand mellem banen og vindmgllerne.

Figur 16. Vindmagller ved Mollerup
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Lige gst for de planlagte vindmgller passerer linjefgringen
udenom et rasteplads anlaeg til motorvejen og fgres derefter taet
pd motorvejen forbi Lasby.

Mhp. at opnd en samlet transportkorridor, kan det i en senere
projektfase overvejes at flytte den sydlige del af rasteplads
anleegget syd om jernbane-linjefgringen, med tilhgrende
vejunderfgringer af denne.

Krydsning af Lyngbyg8rd A

@st for Framlev, lidt vest for krydsningen med den @stjyske
Motorvej gennemskaerer banen et fredskovsareal, der ligger i et
omrade i nord-syd gdende retning.

I skovomradet, Lerballe skov, Igber Lyngbygard A. Ved
Lyngbygérd A falder terreenet drastisk, og det er her ngdvendigt
at etablere en dalbro pa ca. 250 meters laengde.

Figur 17. Herningmotorvejens krydsning af Lyngbyg8rd A, i baggrunden
ses transportcenteret ved Arslev.
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Figur 18. Krydsning af Lyngbygérd A
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Linjefgringen vil pavirke landskabet omkring den markante &dal.

Det er ikke muligt at fgre jernbanen teettere p& motorvejen dette
sted, som fglge af kurveforlgbet ifm. tilslutningen til hovedbanen
ved Arslev.

Umiddelbart gst for passagen af 8dalen og Lerballe skov
gennemskaerer linjefgringen en sg, som er naturbeskyttet.

Linjefgringen fortsaetter herfra gstpd. Banen fgres under den
gstjyske motorvej, hvor den nye bane tilsluttes hovedbanen
Aarhus-Aalborg.

Tilslutning til hovedbanen ved Arslev

Den nye bane tilsluttes den dobbeltsporede hovedbane Aarhus-
Aalborg ved erhvervsomradet i Arslev, ca. 3 km vest for
Brabrand.

Erhvervsomr&det ved Arslev

Den nye bane skaerer igennem den nordligste del af et
erhvervsomrdde ved Arslev som bl.a. huser Aarhus
Transportcenter. Aarhus Kommune har i 2008 vedtaget
Lokalplan nr. 812 "Erhvervsomrade ved Arslev, Etape 2”, Aarhus
Kommune, marts 2008, som bl.a. fastlaegger placering og
rammer for en kombiterminal pd omradet.

Den foresldede linjefgring friholder erhvervsarealerne mest
muligt, og vurderes ikke at vaere i konflikt med bygninger p%
omradet og heller ikke at vaere en hindring for evt. fremtidig
sportilslutning til en kombiterminal. Se evt. naearmere herom i
bilag 3.
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Figur 19. Erhvervsomr8de ved Arslev med ny Aarhus-Silkeborg bane
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Tilslutning

Tilslutningen er praeget af en niveauforskel mellem hovedbanens
nord- og sydgaende spor samt erhvervsomradet og krydsningen
af den gstjyske motorvej. Der er forskel pa tilslutningen alt efter
om der veelges en enkeltsporslgsning eller en
dobbeltsporslgsning. Ved dobbeltsporsigsningen tilsluttes banen
ude af niveau, og i enkeltsporslgsningen kan banen tilsluttes i
niveau.

Kurven fgr tilslutningen og selve tilslutningen udformes til hgjst
mulig hastighed, dvs. op til 160 km/t, afhaengig af de konkrete

geometriske forhold for jernbane, motorvej mm. Dette under
hensyn til at den nye bane generelt udlaegges til 200 km/t og
hastigheden p& den eksisterende hovedbane i dag er 150 km/t,
og muligvis fremtidigt hgjere.

Figur 20. Hovedbanens spor ved Arslev. Det nordg8ende
hovedbanespor ligger 2-3 m lavere end det sydg8ende hovedbanespor.

Dobbeltsporsigsningens tilslutning til hovedbanen ved
Arslev

I dobbeltsporslgsningen tilsluttes Silkeborgbanen til hovedbanen
ude af niveau. Dette vil veere den bedste Igsning, idet det
nordgdende hovedbanespor ligger 2-3 m lavere end det
sydgdende hovedbanespor der hvor banen underfgres, og idet
Silkeborgbanen allerede er beliggende lavt her.

Silkeborgbanen er umiddelbart fgr tilslutningen til hovedbanen
fgrt under den gstjyske motorvej og en hgjspandingsledning.
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Tilslutningen bestar derfor i, at det vestgdende Silkeborg spor
fores under det sydgdende hovedbanespor. Det vil give trafikale
fordele, idet tog i retning mod Silkeborg s ikke skal krydse hen
over det andet hovedbanespor.

Figur 21. Niveaufri tilslutning til hovedbanen.
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Det nordg8ende hovedbanespor forlaegges, s8 der bliver plads til, at det
vestg8ende Silkeborg spor kan fores under det sydg8ende hovedbanespor.

Enkeltsporslgsningens tilslutning til hovedbanen ved
Arslev

I enkeltsporslgsningen forudsaettes som udgangspunkt, at
Silkeborgbanen tilsluttes hovedbanen i niveau.

Lgsningen indebaerer, at tog mod Silkeborg skal kgre ad det
venstre hovedspor pa en kortere straekning frem til afgreningen
mod Silkeborg, dvs. der vil veere kgrsel i begge retninger.

Figur 22. Enkeltsporsigsningens tilslutning til hovedbanen i niveau
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Silkeborgsporet tilsluttes det sydgdende spor p& hovedbanen, og
der etableres en sporforbindelse (transversal) mellem
hovedbanens to spor. Da det sydgdende hovedbanespor pa dette
sted ligger 1-2 m hgjere end det nordgdende spor, kraever en
tilslutning i niveau, at det nordgdende spor haeves (eller det
sydgdende saenkes) over en straekning pa ca. 500 m.

Enkeltsporslgsningen i niveau medfgrer en mindre begraensning
af banens generelle kapacitet pa straekningen.

En niveaufri tilslutning, som i dobbeltsporslgsningen, vil ogsa
kunne etableres i enkeltsporslgsningen, hvis det vurderes
ngdvendigt af hensyn til togtrafikkens afvikling.



20

Ny bane Silkeborg-Aarhus Ny bane Silkeborg-Aarhus

Dobbeltspor muligggr flere nye stationer

Ved dobbeltsporslgsningen bliver det muligt at anlaagge stationer
i flere af de bysamfund, som banen passerer.

Undervejs passerer den nye bane bysamfundene Lasby,
Galten/Skovby og Framlev/Harlev samt, pa den eksisterende
bane Aarhusbydelene Brabrand og Abyhgj. Der etableres
stationer alle fem steder i dobbeltsporslgsningen, i
enkeltsporslgsningen kun i Galten.

De tre stationer pa den nye bane vil blive placeret i udkanten af
byerne, hvor en tvaergdende stgrre vej giver forbindelse til
byomradet. Stationsplacering taettere pa disse byer ville bl.a.
kreeve flere og snaevre kurver pa banen og afvigelse fra
transportkorridoren, og evt. flere ekspropriationer og er derfor
fravalgt.

Hvordan udstyres de nye stationer?

Stationerne far venterum, baenke, belysning og servicezone som
andre regionalbanestationer. Der forudszettes desuden venterum
og parkering for cykler, bilparkering, kiss-and-ride samt
busstoppested.

De nye stationer anlaegges med 150 m lange perroner, som
svarer til perronerne pa Silkeborg station i dag. Perronerne giver
mulighed for standsning med op til to togsaet og med niveaufri
adgangsveje.

Den samlede perronbredde anbefales at vaere 32 meter, og skal
minimum vaere 3,35 meter. Perronbredden gges ud for
venterum, banke og servicezone.

Perronhgjde: 0,55 meter

Station i L8sby (dobbeltsporslagsningen)

I dobbeltsporslgsningen forudsaettes en station i Lasby, lige syd
for motorvejen. Linjefgringen forlgber taet pa motorvejen forbi
Lasby, bl.a. igennem et lille skovomrade, som motorvejen ogsa
er fgrt igennem. Stationen placeres ved en eksisterende gang-
og cykelforbindelse under motorvejen, som giver forbindelse til
Lasby byomrade lige p& den anden side af motorvejen. Der er
1.900 indbyggere i Lasby.

Figur 23. Linjefgring ved L8sby og L8sby station.
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Station i Galten (enkelt- og dobbeltsporslgsningen)

Galten station placeres syd for Silkeborgvej i erhvervsomradet
Klank. Stationen skal fgrst og fremmest betjene det store
naerliggende byomrdde Galten, men kan ogsa veere station for
Skovby, der ligger lidt fjernere. Adgang til stationen sker via
Klankvej, hvorfra der er god adgang til Galten by og
vejforbindelse til Skovby.

Samlet har de to byer 8.000 indbyggere.

Linjefgringen skaerer igennem den sydlige del af tre
lokalplanomrader i den sydlige del af Galten, dvs. de dele der
ligger naermest Herningmotorvejen, hhv. et erhvervs- og
butiksomrade, en erhvervspark og et erhvervsomrade.

Skanderborg kommune har peget pa muligheden for at flytte
stationen en smule tzettere pa det eksisterende byomrade ved at
have en lidt mere direkte linjefgring af banen mellem Galten og
krydsningen af Silkeborgvej gst for Skovby, dvs. en linjefgring
igennem det nuvaerende erhvervsomrade. Dette vil dog vaere en
fravigelse af princippet om en feelles transportkorridor med
motorvejen i dette omrade, men en mulighed som evt. kunne
indgd i en senere VVM-fase af projektet.

Det er ligeledes overvejet om banen kunne fgres syd for
motorvejen allerede i den vestlige del af Galten i stedet for ved
Lasby som nu, sa erhvervsomradet i det sydvestlige Galten
kunne friholdes, og arealet mellem motorvej og bane minimeres.
Det vil dog betyde, at banen skal krydse motorvejen i et laengere
broanlaeg (fordi banen vil komme meget skaevt pa motorvejen af
hensyn til at banens udformning skal veere til 160 km/t), som vil
veere vaesentligt dyrere end det relativt korte krydsningsanleeg,
som det er muligt at bygge ved Lasby.

Figur 24. Linjefgring ved Galten-Skovby og ny station
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Station i Framlev/Harlev (dobbeltsporsigsningen)

I dobbeltsporsigsningen placeres en station for Framlev og det
noget stgrre byomrade Harlev syd for motorvejen umiddelbart
gst for Stillingvej. Adgang til stationen sker via rundkgrslen ved
Stillingvej.

Samlet har de to byer 3.700 indbyggere. Der er
byudviklingsplaner (ikke vist pa kortet) pd begge sider af
motorvejen. @st for Harlev er der planer om nye boligomrader,
og ved Framlev udbygges med erhverv.

Figur 25. Linjefgring og station ved Framlev/Harlev
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Nye stationer pd den eksisterende bane
I dobbeltsporslgsningen forudsaettes anlagt to nye stationer pa
den eksisterende bane.

Station i Brabrand (dobbeltsporslgsningen)

Brabrand Station placeres umiddelbart vest for Silkeborgvejs
krydsning af banen, s perronen far den mest centrale placering
i forhold til byomradet i Brabrand. En station i Brabrand vil have
en naerbane-funktion for Aarhus.

Aarhus Kommune har desuden peget pa denne placering, idet en
evt. 2. etape af letbanen i Aarhus vil kunne f& endestation her.

Der bliver adgang til stationen fra Banevaenget, hvor der kan
etableres forplads.

En feelles regionalbane- og letbanestation vil give god mulighed
for attraktiv kollektiv transport mellem bl.a. vaesentlige dele af
Aarhus og Silkeborg-Herning.

Stationsplaceringen kan give ekstra sikringstekniske
omkostninger (som ikke indgar i anlaegsoverslaget), fordi
stationen kommer til at ligge i en sporskiftezone i forbindelse
med et ‘midtliggende’ overhalingsspor, dvs. et overhalingsspor
der ligger midt imellem de to hovedspor.

Trafik- og Byggestyrelsen vurderer, at denne placering af
perronerne godt kan lade sig ggre trafikalt, da overhalingssporet
normalt ikke anvendes i den daglige drift.

Det er en mulighed at placere stationen lidt vestligere (se bld
prik pd kortet) hvor den tidligere station i Brabrand har ligget,
men dette giver ikke en ligesa central en placering i Brabrand.
Letbanestationen vil i sa fald flyttes tilsvarende.

Figur 26. Station i Brabrand
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Figur 27. Eksempel p8 ny station og letbanestation i Brabrand, hvor
banen krydser Silkeborgvej
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Mutighed for
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Brabrand station

Figur 28. Mulig placering af Brabrand station (set fra broen, Silkeborgvej).

Der er plads til letbaneterminalen nord for banen (til hgjre i billedet).

Station i Abyhaj (dobbeltspor)

Abyhgj Station anlaegges pa den eksisterende hovedbane
Aarhus-Aalborg vest for Viby Ringvej ved boligbebyggelsen
Abyhgjgaard. Adgang til stationen sker fra Viby Ringvej. Der er
ikke plads til nogen stgrre forplads, men der etableres plads til
cykelparkering. Der er busbetjening p& Viby Ringvej.

Figur 29. Station i Abyhgj
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Option ved dobbeltsporsigsning: Mulig Det vurderes dog, at denne ekstra kapacitet ikke er ngdvendig
udbygning Svejbaek-Silkeborg for at na den gnskede betjening pa den nye bane.

Figur 31. Tilslutning ved Silkeborg. Det sidste stykke over Remstrup A

Dobbeltsporsigsningen vil kunne suppleres med en udbygning af
opgraderes ikke.

de 5 km bane p& den enkeltsporede straekning mellem Svejbaek
og broen ved Silkeborg til dobbeltspor, samt ggning af
hastigheden til 160 km/t.

Dermed f8s en dobbeltsporet bane hele vejen mellem Aarhus og
Silkeborg og med hgj kapacitet og mulighed for en hgj
togfrekvens mellem de to byer.
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N

Figur 30. Banen opgraderes til dobbeltspor p& strackningen gennem
Svejbaek-Sejs og Nordskoven frem til indkarslen p8 Silkeborg station.
Der vil fortsat veere omkring 1 km enkeltspor ind til Silkeborg.
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Ved en sddan udbygning forudsaettes fire overkgrsler i niveau
nedlagt, og der etableres et niveaufrit erstatningsanlaeg ved

i e T Borgdalsvej og en ny stiunderfgring under banen, der skaber
omm—Opgrderibene @ Forbdaminder || ||| Beskytiet i N forbindelse til de fredede lyngbakker nord for banen.
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Flytning af Svejbaek station

Hvis Svejbaek-Silkeborg udbygges til dobbeltspor, og Svejbask
station i den forbindelse alligevel vil skulle gennemga en stgrre
ombygning, anbefales det at flytte stationen til en mere central
placering i byomradet Sejs-Svejbaek (som har i alt ca. 4.000
indbyggere).

Stationen placeres i givet fald teet ved skole, sportsfaciliteter,
selskabslokaler og kirke. Stationen far adgang fra Julsgvej, hvor
der etableres forplads. Der kan etableres en sekundaer adgang til
stationen fra det nye boligomrade i Langdalsvaenget.

Figur 32. Flytning af Svejbeek station til en central placering i byen.
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Miljgforhold for udbygning Svejbaek-Silkeborg

Den samlede miljgpavirkning af udbygning til dobbeltspor
mellem Svejbaek og Silkeborg vurderes at vaere omfattende,
hvilket betyder, at det vil vaere ngdvendigt med
afvaergeforanstaltninger, muligvis ogsa sendringer i projektet.

Omkring Svejbaek vil udbygningen medfgre gget stgjbelastning
og vibrationer. Det ma forventes, at der skal opseettes
stgjskaerme pa dele af straekningen gennem Sejs-Svejbaek.

Ogsa Nordskoven og de fredede fortidsminder, som ligger taet pd
den eksisterende bane, p%virkes, samt det fredede omrade
umiddelbart nord for banen ved Svejbaek. Den eksisterende
jernbane passerer gennem mere end 3 km af Nordskoven, der er
fredskov.

Omkring den eksisterende bane i Nordskoven ved indkgrslen til
Silkeborg er der pd begge sider af jernbanen et udpeget Natura
2000 omrade.

Derudover vil omkring 41 boliger i Sejs-Svejbak blive belastet
over den vejledende graenseveaerdi for vibrationsgener, og
forudsaettes derfor eksproprieret. Udover de vibrationsramte,
forventes et antal ejendomme i den gstlige del af Svejbaek
desuden eksproprieret som fglge af baneanlagget. Der er 10
lokalplanlagte omrader udlagt til bolig og offentlige formal,
befinder sig indenfor undersggelseskorridoren, og kan blive
bergrt af en udbygning til dobbeltspor.

Option: Mulig elektrificering

Elektrificering af den ny bane er undersggt som option. Det
vurderes at banen som udgangspunkt ikke skal elektrificeres,
men at den skal anlaagges forberedt for en evt. senere
elektrificering. Elektrificering af den ny bane skal ses i
sammenhang med en evt. elektrificering af de gvrige jyske
regionalstraekninger. Safremt banen skal elektrificeres, vil ogsa
straekningen Silkeborg-Herning skulle elektrificeres, saledes at
der kan kgre el-tog pa hele straekningen mellem Aarhus og
Herning.

El-tog har en lidt bedre acceleration end dieseltog, selvom
moderne dieselgogsaet 0gsa accelererer godt. De stgrste
tidsfordele opnas ved de tog der standser ofte.
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Energiforbruget for el-tog er markant lavere end for dieseltog,
da energien udnyttes mere effektivt i en elmotor, og da der er
mulighed for regenerering af energi nar toget bremser (som kan
bruges af andre tog eller sendes tilbage pa el-nettet). Der er
ligeledes store miljgmaessige fordele ved el-tog, som pa

Figur 33.  Fredede broer over Remstrup A ved Silkeborg

sigt kan vaere helt CO2 neutrale. Ogs8 i dag hvor strammen
produceres pa kraftvaerker eller fx vindmgller, undgas lokal
forurening med en raekke stoffer og partikler.

Der er beregnet anlaegsoverslag for elektrificering helt til Herning
som option.




28

Ny bane Silkeborg-Aarhus Ny bane Silkeborg-Aarhus

Miljomaessige hensyn for anlaeg af ny bane

Ca. 21 km af det nye baneanlzaeg fgres parallelt med og
forholdsvis teet op ad den nye motorvej Aarhus-Silkeborg, dvs.
der opnas en samlet transportkorridor, hvorved stgjgener og
barrierevirkning begreenses.

Der er sd vidt muligt undgdet konflikter med natur- og
miljginteresser. Linjefgringen gar ikke igennem Natura 2000
omrader, og gdr desuden i videst muligt omfang udenom
eksisterende bebyggelse.

Et mindre antal fredskovsarealer og beskyttede naturtyper vil
dog blive bergrt. Linjefgringen ned mod Silkeborg sgerne er dog
forbundet med en stgrre miljgpavirkning, men det vurderes at
projektet kan gennemfgres. Nord for Harlev og vest for Framlev
skeerer linjefgringen igennem et omrédde med en sg og en eng,
der begge er registreret som beskyttede naturtyper. Vest for
Harlev skeerer linjefgringen igennem et fredsskovsomrade. I
skovomradet er der registreret flere sger, der er naturbeskyttet.
Et par af sgerne taet ved Herningmotorvejen vil blive pavirket.

Overblik over naturbeskyttelser mv.

Natura 2000

Natura 2000 er en betegnelse for stgrre samlede beskyttede
naturomrader i EU. Omraderne udggr fuglebeskyttelsesomrader,
habitatomrader og ramsaromrader. Det er kun byggeri af
vaesentlig national og samfundsmaessig interesse, hvor der ikke
findes en alternativ Igsning, der kan begrunde en eventuel
fravigelse af Natura 2000 beskyttelsen.

Fredninger

Fredede omrader er arealer eller lokaliteter som har vaesentlige
begraensninger i forhold til fremtidige anvendelsesmuligheder.
Fredninger er beskyttet igennem naturfredningsloven og
naturbeskyttelsesloven.

Beskyttede naturtyper

Naturtyper som er beskyttet efter naturbeskyttelsesloven.
Typerne udggr stgrre sger, vandhuller, moser, enge, strandenge,
strandsumpe, heder og overdrev. Desuden findes der beskyttede
vandlgb som er beskyttet efter vandlgbsloven. Fortages der
endringer i et af disse beskyttede naturarealer, skal der sgges
om dispensation hos relevant kommune.

Fredede fortidsminder

Fredede fortidsminder udggr bl.a. gravhgje, dysser, jeettestuer,
kgkkenmgddinger, stendiger, jorddiger, oldtidsbopladser,
forsvarsanlzeg og mindesmaerker. Fredede fortidsminder
betragtes som umistelige, og er derfor beskyttet mod aendringer.
I seerlige tilfeelde kan Kulturstyrelsen dispensere fra
beskyttelsen. Efter Naturbeskyttelsesloven ma der ikke ske
endringer inden for 100 meter omkring synlige fortidsminder
uden tilladelse fra Kulturstyrelsen.

Fredskov

Fredskov er skovomrader som er fredskovpligtige, og dermed
skal drives efter skovlovens regler om baredygtig drift. Hvis et
omrade med fredskov inddrages til byggeri, skal der genplantes
dobbelt s& meget skov andetsteds.

Bygge- og beskyttelseslinjer

Bygge- og beskyttelseslinjer, som fgrst inddrages i senere mere
deltaljerede faser af projektet, er en feelles betegnelse for en
reekke beskyttelseslinjer og -omréder som sikrer
landskabselementer mod bebyggelse. Landskabselementerne
udggr bl.a. kyster, sger, der, fortidsminder samt omrader
omkring kirker. Det er muligt at sgge om dispensation i
forbindelse med byggeri indenfor bygge- og beskyttelseslinjerne
hos Naturstyrelsen og hos relevante kommuner. Dispensation
kan eksempelvis gives hvis landskabselementet kan reetableres
andetsteds.



29

Ny bane Silkeborg-Aarhus Ny bane Silkeborg-Aarhus

Det ma forventes, at der skal gennemfgres
afvaergeforanstaltninger (faunapassager, ny skov mm), som
erstatning for tab af natur. Omfanget af afvaergeforanstaltninger
fastlaegges i forbindelse med en VVM-undersggelse og er
forbundet med stor usikkerhed. Det vurderes dog, at det eri et
omfang, hvor projektet vil kunne gennemfgres.

Ekspropriationer

Der er i videst muligt omfang taget hensyn til at undgd konflikter
med bekostelige arealerhvervelser og ekspropriationer til fglge.
En stor del af arealerhvervelserne er landbrugsarealer, i mindre
grad skovarealer. P den nye banestraekning vurderes det, at 7
ejendomme skal eksproprieres. Derudover skal 2
bygningsparceller til landbrugsejendomme eksproprieres samt
en mindre del af et erhvervsomrade beliggende i Galten.

Gener i anlaegsperioden

Hovedparten af byggeriet af den nye baneforbindelse Aarhus -
Galten - Silkeborg sker pa "bar mark” hvorfor dette ikke bergrer
den eksisterende jernbanetrafik.

N&r anlaegget skal tilsluttes eksisterende infrastruktur, vil der
veere afledte konsekvenser for trafik som passerer i forbindelse
med tilslutningerne til de eksisterende banestraekninger;

e Brabrand, pa den dobbeltsporede straekning Aarhus - Langa
e Svejbaek, pa den enkeltsporede straekning Skanderborg -
Silkeborg.

Disse konsekvenser kan veere en reduktion i togkgrslen,
forleenget kgretid og kgrsel med bus. Desuden kan der vaere en
reduktion i antal rejsende, idet rejsen besvaerligggres.

Konkret for tilslutning af “Galtenbanen” er konsekvenserne for
passagererne ¥z time laengere rejsetid og buskgrsel pa den
eksisterende Silkeborgbane i en periode maksimalt pa 5 uger.
For rejsende i regionaltog Aarhus - Aalborg indebzerer det en
rejsetidsforlaengelse p& op til 20 minutter, evt. togskifte, i en
periode pa maksimalt 8 uger.

Ikke potentiale for banegods pa den nye bane

En analyse foretaget af Tetraplan for Trafik- og Byggestyrelsen
viser, at der ikke er et potentiale for at kgre banegods ad den
nye bane. Der kgrer i dag ikke godstog til Silkeborg, og der er
heller ikke trafik med godstog pa den nuvaerende bane til
Silkeborg. Der er enkelte godstog til Herning og Thyborgn, som
kgrer via banen Vejle-Herning.

Der har veeret dialog med de transporttunge virksomheder i
omradet, mht. muligheder og interesse for at kgre gods pad den
nye bane. Enkelte af virksomhederne kgrer op mod ti lastbiler
ind og ud pr. dag, men der er ingen af virksomhederne, der har
mange lastbiler koncentreret pa enkelte relationer.

Banen er designet til passagertog. Godstog vil kunne kgre pa
den nye bane, hvis de har togvaegt og maskinkraft, der kan klare
gradienter pa op til 35 %o.
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Anlaegsoverslag

Der er udarbejdet am&gsoversbg pg Fase 1 straekningerne er det sket ud fra vurderinger af ngdvendige
sporarbejder og udretninger. Jordberegninger er foretaget ud fra

niveau for hhv. dobbeltspors- 0g de viste linjefgringer. Ved en senere optimering af linjefgringerne
enkeltsporsigsningen. Der er derudover kan der derfor ske aendringer, men det vurderes, at de er
udarbejdet overslag for dobbeltspor kombineret repraesentative for en linjefaring indenfor en korridor pa +/- 50

. . o meter langs den viste linjefgring.
med udbygningsoptionen samt overslag pa

screeningsniveau for elektrificering som option. Fase 1 Anlaegsoverslag
Det gkonomiske overslag for anlaeg af den nye baneforbindelse
fremgar af tabellen:
Udarbejdelse af indledende basisoverslag )
Anlaegsoverslaget er udarbejdet efter principperne for Ny Tabel 4. Anlaegsoverslag for fase 1 undersggelsen (2016 priser)

Anlaegsbudgettering, og bestar af et basisoverslag og et

korrektionstillaeg. Basisoverslaget indeholder det mest realistiske Llles LT el DObbeItSP.or AT
estimat for projektets anleegsudgifter, ud fra den viden der er mudby,gming
tilgeengelig for overslaget. Til basisoverslaget tilleegges en Sporanleeg 314 373 178
korrektionsreserve pa 50 pct. for Fase 1, hvorved det indledende Anlaegsarbejder 348 396 333
Fase 1 anleegsoverslag fremkommer. konstruktioner 327 340 276
R Kagrestrgm (option) - - -
Basisoverslaget er udarbejdet pa baggrund af de forudseaetninger Staerkstrgm 11 14 9
der er be_skrevet for de for_skelhge alternativer. Der er benyttet Sikring & fjernstyring 285 342 155
LTM version 1.1 til beregningerne med de forudsaetninger for
2030 der indg&r heri. liclcH o s ol
Bygninger 109 133 20
Der er anvendt standardenhedspriser fra tidligere projekter, som Arealer 95 226 84
danner grundlag for estimering af projektets anleegsudgifter. Forst 44 44 42
Priserne er leveret af NIRAS/Atkins, der for alle de stgrre Andet 204 213 42
arbejder har anvendt enhedspriser fra Femern Bygherreadm. 324 387 213
Landanlaegsprojektet (Ringsted-Femern Banen), som igen Basisoverslag total 2.073 2.481 1.362
bygger pa Kgbenhavn-Ringsted og Nordvestbanen, som Korrektionstilleg 50% 1.036 1.241 681
grundlag. Alle priser opggres efter prisindeks 2015 (1. kvartal) Ialt 3.109 3.722 2.044

og derefter opregnet til 2016-priser.
*Prisen indeholder bl.a. stationer. I enkeltsporslgsningen er kun forudsat én
. station.
For de nye baneStraeknmger er relevante maangder ekstraheret **Prisen for dobbeltsporsigsningerne daekker bl.a. ogsd et niveaufrit fletteanlaeg

af 3D-modeller af straekningerne. For opgraderings- ved Arslev.
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Risikoanalyse Figur 34. Signaler ved overkorsel ved Svejbaek station
Til belysning af den til anlaegsoverslaget knyttede risiko er der i
overensstemmelse med Ny Anlaegsbudgettering opstillet et
risikoregister jf. bilag 2.

Elektrificering (option)

Der er undersggt omkostningerne for en elektrificering af banen,
og videre til Herning. Overslaget for elektrificering af den ny
bane er udfgrt pa fase 1 niveau, mens der for elektrificering af
de eksisterende banestrakninger og Silkeborg station er tale om
et overslag p§ screeningsniveau.

Tabel 5. Elektrificering, mio. kr. 2016 priser

Mio. kr. Dobbeltspor Dobbeltspor Enkeltspor
m. udbygning
Ny banestraekning 329 415 227
Svejbak - Silkeborg 53 - 53
Silkeborg Station 34 34 34
Silkeborg - Herning 427 427 427
Basisoverslag total 843 876 741
Korrektionstilleeg 50% 422 438 371
Ialt 1.265 1.314 1.112

Note: Det skal bemaerkes ovenstadende omkostninger for elektrificering er baseret
pd analyser af priser pd kgrestrgm i forbindelse med Kgbenhavn-Ringsted i 2007 og
fremskrevet. Realiserede priser i forbindelse med el-udbuddet indgdr dermed ikke.
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Hvordan skal togene kgre?

Hver halve time kgrer hurtigtoget mellem
Silkeborg og Aarhus - pa naesten halv tid af
hvad turen tager i dag. Turen bliver hurtigst
med en dobbeltsporsigsning, som desuden
betjener de mindre byer undervejs med tog hver
halve time.

Kortere rejsetider end i dag

Tabel 6. Rejsetider med hurtigtog mellem Midtjylland og Aarhus med ny
bane og eksisterende bane.

Dobbeltspor Enkeltspor Idag

2 afg./time 2 afg./time 1 afg./time
Silkeborg-Aarhus 23 min 26 min 40 min
Herning-Aarhus 49 min 53 min 1t 15 min
Ikast-Aarhus 42 min 46 min 1t 5 min

Rejsetidsoversigten viser de hurtigste rejsetider, dvs.
nuvaerende og fremtidige hurtigtog, som i dag kgrer en gang i
timen via Skanderborg, men med ny bane forudseettes to gange
i timen ad den nye bane. Herudover kgrer stoptog med stop pa
alle stationer.

Fra Silkeborg til Aarhus naesten halveres rejsetiden i forhold til i
dag, med en dobbeltsporet bane bliver rejsetiden lidt mindre end
med en enkeltsporet bane. Fra Herning til Aarhus skaeres ca. 2
time af rejsetiden, som kommer ned pa ca. 50 minutter.

Med visionerne om en times rejsetid mellem de store byer i
Danmark og hastighedsopgraderingerne af de regionale baner,
bliver rejsetiden til andre dele af landet yderligere afkortet. I

Aarhus bliver der gode skifteforbindelser til hurtige fjerntog til
resten af landet, og til den nye letbane i Aarhus

Toget bliver hurtigere end bilen

Med den nye bane mellem Silkeborg og Aarhus bliver en lang
reekke rejserelationer mellem de centrale byomrader hurtigere
med kollektiv trafik end med bilen. Effekten er stgrst med en

dobbeltsporet udgave af den nye bane.

Tabel 7. Rejsetider med bil og ny Silkeborg-Aarhus bane.

Dobbeltspor
Herning-Aarhus H 49 min
Silkeborg-Aarhus H 23 min
Silkeborg-Aarhus Universitet 35 min
Galten-Aarhus H 18 min
Silkeborg-Brabrand 29 min
Silkeborg-Odense 1t 30 min
Silkeborg-Kgbenhavn 2 t 30 min

Enkeltspor
53 min

26 min

38 min

12 min

1t 30 min
2 t 30 min

Bil

1t 10 min
43 min

43 min

25 min

31 min

1t 40 min
3t 20 min

Kilde: rejsetid med bil er for 2015, jf. Google maps. Bemaerk at rejsetiden med bil
til/fra Herning vil blive kortere ndr den sidste del af Herningmotorvejen &bner.
Note: Bilrejsetiderne er for en formiddag midt i ugen. I myldretiden vil

bilrejsetiderne vaere laengere end vist her pga. traengsel, saerligt i Aarhus.
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Dagens kgreplan

Silkeborg betjenes i dag af to togsystemer, der kgrer fra Aarhus
via Skanderborg til Silkeborg og videre til Herning.

Det ene system bestdr af et tog i timen, der standser ved alle
stationer, det andet af et gennemkgrende tog (REX-tog) i
dagtimerne, der kun standser ved de stgrre byer mellem
Skanderborg og Herning.

Figur 35. Togbetjening i dag. Hver linje markerer et tog i timen i hver
retning.
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Kgreplanseksempel med dobbeltspor

Kgreplanen for den nye bane skal ikke bare komme de
nuvaerende passagerer til gode i form af hurtigere rejsetider.
Den skal ogsa tiltraekke nye passager og give fordele for
passagerene ved de nye stationer.

De stgrre og mindre byer i Midtjylland far med
dobbeltsporslgsningen en god betjening med bade hurtigtog og
stop-tog. Og med dobbeltsporslgsningen opnas gode
skifteforbindelser til gvrige tog i Aarhus. Kgreplanen for
dobbeltsporsigsningen kan, bedre end enkeltsporslgsningen,
integreres i det overordnede jernbanenet i Midtjylland, og med
gode forbindelser til resten af landet.

Figur 36. Togbetjening i dobbeltsporslgsningen. Hver linje markerer et
tog i timen i hver retning. Hurtigtoget til Herning og det ene stoptog
korer i dagtimerne (7-20), gvrige tog kgrer hele driftsdognet.
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Betjeningskonceptet omfatter to hurtigtog pr. time mellem Tabel 8. Koreplanseksempel for dobbeltspor.

Aarhus og Silkeborg, der kgrer uden stop mellem Aarhus og

Silkeborg, samt to tog i timen, der betjener de mindre stationer Kgreplan for dobbeltspor

mellem Aarhus og Silkeborg. 07 18 37 48 Aarhus H o , 23 42 53 1
Mellem Aarhus og Silkeborg bliver der fast halvtimedrift med |22 | 52 Abyhg; | 38 08
hurtigtog, som ggr turen pa kun 23 minutter. | 25 | 55 Brabrand | 35 05
| 32 | 02 Framlev | 28 58

Hurtigtogene kgrer uden stop Aarhus - Silkeborg, og fortsaetter | 36 | 06 Galten | 24 54
videre mellem Silkeborg og Herning, hvor der bevares samme .
driftskoncept som i dag med et hurtigtog i timen, der kun | 41 | 11 Lasby | 19
standser i Ikast, og et stop-tog der standser ved alle stationer. | 49 | 19 Svejbaek | 11
Det ene fortseetter som i dag til Skjern, mens det andet ender i :
Herning. Dette kan dog viderefgres til Holstebro med stop bl.a. i 29 >4 59 24 ° S!Ikeborg 00_06
Ggdstrup undervejs. 30 00 Silkeborg o 58 28

40 | Engesvang | 18
Mellem Aarhus og Silkeborg bliver der ligeledes fast 47 | Bording | 14
halvtimesdrift med stop-tog, der standser ved alle stationer
undervejs. Saledes far stationerne Svejbaek og de nye stationer 52 17 Ikast 41 06
Abyhgj, Brabrand, Framlev, Galten og, Lasby tog hver halve time 00 | Hammerum | 01
til bade Silkeborg og Aarhus. 03 | Birk Centerpark | 57

05 25 v 0 Herning 34 54

Trafikken pd den eksisterende bane via Skanderborg reduceres

til et tog i timen, som standser ved alle stationer. Stationerne
Viby J. og Hgrning vil som i dag blive betjent af to tog i timen
ved at toget Aarhus-Kolding-Esbjerg standser ved de to
stationer.

Kgreplaneksempler for tog ad den eksisterende bane via
Skanderborg, og for forbindelser til gvrig regional- og
landsdelstrafik fremgar af bilag 4.

Svejbaek far tre tog i timen, to tog ad den nye bane og ét tog ad
den eksisterende bane.
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Figur 37. Aarhus H giver forbindelse til fjern- og regionaltog.

Afgang Departures

Tid  Forventet Spor Til Bemaerkninger

11.00
11.03
11.05
11.07
11.07
11.18
11.24
11.33
11.33
11.37
11.42
11.47

Aalborg Lufthavn
Struer via Viborg
Kobenhavns Lufthavn
Herning via Galten
Kegbenhavn H
Silkeborg via Galten
Aalborg

Silkeborg via Ry
Viborg

Herning via Galten
Kebenhavn H
Esbjerg

Silkeborg via Galten

4
3
5
2
6
3
4
7
3
2
5
6
3
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Kgreplanseksempel med enkeltspor

Nedenfor praesenteres et kgreplanseksempel med et
betjeningsomfang, som kan gennemfgres safremt banen
anlaagges med enkeltspor. Rejsetiden med enkeltsporslgsningen
bliver ca. 3 minutter lengere Silkeborg-Aarhus end med
hurtigtogene i dobbeltsporslgsningen, da der i
enkeltsporslgsningen skal vaere tid til, at alle tog standser i
Galten.

Rejsetiden Galten-Aarhus bliver imidlertid ca. 6 minutter kortere
i enkeltsporslgsningen, da det kun er stoptog, der standser i
Galten med dobbeltsporslgsningen.

Figur 38. Togbetjening i enkeltsporslgsningen. Hver linje markerer et
tog i timen i hver retning. Hurtigtoget til Herning korer i dagtimerne (7-
20), ovrige tog karer hele driftsdggnet.

&
s | ¥
o % & 8
(7 2 & X %N
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Tog mellem Aarhus og Silkeborg
mmmmm InterCityLyn
mmmmm @vrige IC- og regionaltog

Ideen med kgreplanen for enkeltsporslgsningen er saledes, at
der etableres en hurtig forbindelse mellem Aarhus og Silkeborg

R

samt en optimal betjening af byomraderne Galten og Skovby
beliggende ved den nye station i Galten.

Enkeltsporskgreplanen indeholder 2 tog i timen ad den nye bane,
som begge standser i Galten, som er krydsningsstation. De to
tog fortseetter videre mellem Silkeborg og Herning, hvor der
bevares samme driftskoncept som i dag med et hurtigtog i
timen, der kun standser i Ikast, og et stop-tog der standser ved
alle stationer.

Trafikken pa den eksisterende bane via Skanderborg, Viby J og
Hgrning bliver som i dobbeltsporslgsningen.

Tabel 9. Kareplanseksempel for enkeltspor.

Kgreplan for enkeltspor

03 33 Aarhus H o A 27 57
15 45 Galten 15 45
| Svejbaek | |
29 59 o Silkeborg 01 31
30 00 Silkeborg o] 58 28
40 | Engesvang | 18
47 | Bording | 14
52 17 Ikast 41 06
00 | Hammerum | 01
03 | Birk Centerpark | 57
05 25 o0 Herning 34 54

Korrespondance til fjerntog med enkeltspor
Med enkeltsporslgsningen bliver der ogsa gode forbindelser til
gvrige tog gstpa mod Odense og Kgbenhavn.

Der bliver derimod ikke gode skiftemuligheder til togene mod
Randers og Aalborg, da skiftetiden i Aarhus kun er 3 minutter.
Dette er ikke nok til at man kan vaere sikker pa at kunne nd at
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foretage et skift pa en station som Aarhus H. Umiddelbart er det
ikke muligt at tilpasse Silkeborgbanens kgreplan bedre til
fijerntogene i Aarhus, fordi der er bindinger pa den enkeltsporede
bane.

Enkeltsporslgsningen medfgrer desuden, at kgreplanen for
togene mod Viborg/Struer skal sendres sdledes at togene fra
Viborg/Struer vil ankomme 3 minutter fgr, og afgd 3 minutter
senere pa Aarhus H. Dette medfgrer at ankomst- og
afgangssekvensen andres lidt, og at der derved bliver lidt
andrede skiftetider mellem de forskellige tog pa Aarhus H.

Kapacitet

Kapaciteten pa den nye bane

Hvis den nye bane anlaagges med dobbeltspor i stedet for
enkeltspor, vil banen have betydelig mere kapacitet. Det giver
flere muligheder og fleksibilitet i forhold til hvad banen kan, og
hvordan den kan benyttes.

Denne kapacitet kan bruges til at sikre en god regularitet, og
giver mulighed for at abne stationer undervejs pa straekningen -
hvilket kan give et Igft til byudviklingen i omradet. Med
dobbeltspor er banen ogsa sikret til at kunne gge betjeningen i
fremtiden, efterhdnden som der bliver behov for det i takt med
byudviklingen langs banen.

Kapacitetsforskelle p8 dobbeltspor og enkeltspor
Banekapaciteten pa en straekning, afhaenger fortrinsvis af
antallet af spor - om banen er enkeltsporet eller dobbeltsporet.
Straekninger med enkeltspor giver bindinger i kgreplanen og
begraensninger i kapaciteten.

Driftsmulighederne er vidt forskellige, der kan generelt kgre
markant flere tog pa en dobbeltsporet bane, da tog i forskellig
retning ikke skal benytte det samme spor, men kan kgre
uafhaengigt af hinanden.

P& en enkeltsporet straekning kan togene udelukkende kgre i én
retning ad gangen. For at tog i forskellig retning kan kgre forbi
hinanden, er der anlagt krydsningsstationer undervejs. Tog, der
skal den anden vej, skal derfor holde og vente pa
krydsningsstationen, indtil sporet er frit. Sporet vil herefter vaere
spaerret for trafik i modsat retning, indtil toget er ndet frem til
den naeste krydsningsstation.

Figur 39. Driftsprincip for enkeltsporede vs. dobbeltsporede baner.
Signaler vil i fremtiden blive vist i togenes fgrerrum, og ikke langs

banelinjen.

Driftsprincip for enkeltspor

i \ .

Driftsprincip for dobbeltspor

T ¥ imb i fm§

Pa enkeltsporede baner er det sdledes krydsningsstationerne, og
kgretiden imellem dem, der er afggrende for kapaciteten.

Kapaciteten pd en bane afhaenger udover antallet af spor ogsa af
anden infrastruktur, som f.eks. signal- og sikringsanlaeg der
blandt andet afggr hvor tzet togene kan kgre.
Kapacitetsudnyttelsen afhaenger ogsa af kgreplanen, og hvordan
banen benyttes; f.eks. materieltyper, hastighed, antal tog og
krav til rettidighed.
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Det er alt sammen parametre, som har indflydelse p& hinanden
og pa kapaciteten. F.eks. vil det vaere muligt (indenfor visse
graenser) at kgre flere tog, hvis man accepterer en lavere
rettidighed.

Stationskapaciteten og gvrige flaskehalse pa straekningen
P& Silkeborg station og Aarhus banegdrd, streekningen
Silkeborg-Svejbaek samt hvor banen tilsluttes de eksisterende
baner, skal det sikres, at der er den ngdvendige kapacitet til den
drift og betjening som gnskes.

Steder som disse vil typisk udggre nogle flaskehalse, men det

kan dog handteres uden andre anlaeg end de der er forudsat ifm.

tilslutningerne. Aarhus H er for tiden genstand for en analyse i
Banedanmark, da stationen formentlig i fremtiden vil skulle
handtere en gget trafikmaengde, herunder ang. Aarhus Letbane
og udviklingen i fjerntrafikken.

Figur 40. Silkeborg station. Spor 4, til venstre, benyttes ikke i den
daglige drift. Der er plads til at anlaegge en perron langs med spor 4.

Silkeborg station

Kapaciteten pa Silkeborg station bliver presset med
dobbeltsporslgsningen, da der her skal veere op til fire tog
samtidig pa stationen, som har tre perronspor. Dette kan Igses
ved at lade de to tog der skal vende ved stationen benytte det
samme perronspor.

De nuvaerende spor pa Silkeborg station har tilstraekkelig laengde
til at et tog, efter det har holdt ved perron, kan kgre frem og
holde og vende lzengere fremme pa det samme spor. Derved er
det muligt for et andet tog at kgre til perronen i mellemtiden.

Alternativt kan der etableres en perron ved spor 4, hvor adgang
kan ske via den eksisterende perrontunnel. Lgsningen er ikke
prissat.

Svejbaek-Silkeborg

Den 7 km lange straekning mellem Svejbaek og Silkeborg er
enkeltsporet, hvilket ggr straekningen til en flaskehals, fordi bade
togene pa den nye bane og togene til Skanderborg skal kgre pa
straekningen.

Dette er Igst i de foresldede kgreplanseksempler, og det
vurderes at kgreplansforslagene bade for enkeltsporslgsningen
og dobbeltsporslgsningen er tilstraskkeligt robuste og vil kunne
handtere eventuelle forsinkelser. Kapacitetsudnyttelsen i
dobbeltsporslgsningen er dog sa hgj, at det ikke vil vaere muligt
at udvide betjeningen yderligere, uden at det vil fa betydning for
rettidigheden.

Hvis man i fremtiden gnsker at udvide betjeningen eller gnsker
at kgre en anden kgreplan, f.eks. hvor stop-togene kobles endnu
bedre op pa fjerntogstrafikken i Aarhus, eller der bare er et
andet kgremgnster end det foresldede, er det en mulighed at
udbygge straekningen Svejbaek-Silkeborg til dobbeltspor. Det
vurderes dog, at dette ikke er ngdvendigt med den foresl3ede
kgreplan.



39

Ny bane Silkeborg-Aarhus Hvordan skal togene kgore?

Figur 41. Den enkeltsporede straekning gennem Sejs/Svejbaek

o

—
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Tilslutning til hovedbanen ved Arslev

Den nye bane tilsluttes i gst til hovedbanen mellem Aarhus og
Langd. Det vurderes, at en tilslutning i niveau ikke vil vaere
tilstraekkelig i dobbeltsporsigsningen, og der anbefales derfor en
niveaufri tilslutning. En niveaufri tilslutning er vurderet at vaere
ca. 240 mio. kr. dyrere i anlaeg end en tilslutning i niveau.

For enkeltsporslgsningen vurderes trafikken at kunne afvikles
med tilslutning til hovedbanen i niveau. Der er udarbejdet en
kgreplan, som under normale driftsforhold kan gennemfgres med
en acceptabel regularitet. Kgreplanen er dog sarbar overfor
forsinkelser, som vil kunne sprede sig til andre tog.

Kapacitetsvurderinger er mere indgdende beskrevet i Bilag 3.

Materiel

Banen til Silkeborg over Skanderborg betjenes i dag af materiel
af typen LINT 41, som er et dieseltogsaet, der bestar af 2
vogne. I myldretiden kan to togseset kgre sammenkoblede,
sdledes at toget i alt har fire vogne. Togene har en tophastighed
pd 120 km/t, og hvert togsaet har plads til ca. 120 passagerer.

For at udnytte den nye Aarhus-Silkeborg banes hastighedsprofil
og derved opna den kortest mulige rejsetid, skal der anvendes
togmateriel, som har en tophastighed pa minimum 160 km/t.
Materiellet skal derudover have kapacitet til at transportere det
antal passagerer, der forventes i fremtiden. Der taenkes anvendt
samme type materiel for alle togsystemer og banelgsninger.

Betjeningen p& den nye bane indebaerer at der kommer til at
kgre flere tog mellem Aarhus og Silkeborg end i dag.

Samlet set indebaerer en ny bane med gget betjening, at det er
ngdvendigt at anskaffe nyt materiel. Det er mest relevant med
togseet (i stedet for lokomotiv og vogne), formentlig en 3-
vognsudgave med et pladsantal p& omkring 175. Estimeret pris
pr. togseet er 40 - 50 mio. kr.
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Antallet af nye togsaet er afheengig af driftskoncept, kgreplan,
gnskede forbindelser etc., men samlet skgnnes det, at der er
behov for omkring 9 togseet til trafikken via den nye bane i
dobbeltsporsigsningen, og omkring 6 togsaet i
enkeltsporslgsningen.

I begge Igsninger er der ligeledes behov for 2 togseet til ruten
Aarhus-Skanderborg-Silkeborg. Derudover er der behov for
supplerende togsaet til opformering i myldretiden. Dette behov
er saerlig stort i enkeltsporslgsningen, som ikke har de
supplerende stop-tog.

Figur 42. Lint 41, Arriva.

Markedet for togsaet er generelt velfungerende, og der er
mulighed for at finde gennemprgvet materiel, bade
dieselmateriel eller elektrisk materiel, som er pa@ markedet og
anvendes i Europa. Alle leverandgrer forventes at kunne
h&ndtere nye TSI regler fra 2017.

Da banen som udgangspunkt ikke elektrificeres, er det diesel
togsaet, der vil veere relevant, som f.eks. produkter fra
Bombardier, CAF, Siemens og Stadler. Desuden har f.eks. PESA i
deres produktsortiment dieselmateriel til 160 km/t.

Veelges det pa et senere tidspunkt at elektrificere banen, er
udbuddet noget stgrre, f.eks. kan der naevnes produkter fra
Alstom, Bombardier, CAF, PESA, Siemens, Stadler og Skoda. Det
kinesiske CRRC er ligeledes pd vej ind pa det europaeiske
marked.

Figur 43. CAF Civity.

Der er desuden et gryende marked for hybridtog, der kan kgre
pa bade diesel og el. F.eks. leverer Hitachi 59 nye hybridtog til
fjerntrafikken i England, Class 800. Toget testes pt. i England og
kommerciel drift starter i 2017. Desuden har Stadler
underskrevet en kontrakt pa leverance af op til 10 FLIRT3 BMU,
til Valle d'Aosta i Italien, leverance eri 2018.

Figur 44. AGC, Frankrig, Bombardier.
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Sammenhang med Aarhus letbane

Anlaegget af etape 1 af Aarhus letbane er i gang, og planlaegges at
veere i drift i 2017.

Letbanen forbinder Odder- og Grenaabanen med en ny
linjefgring pa 12 km igennem Aarhus. Letbanen far i alt 50
stationer, heraf 17 stationer pa den nye straekning. De
nuvaerende stationer pa Odderbanen og Grenaabanen bevares,
nar straekningerne konverteres til letbane.

Synergi mellem Aarhus letbane og ny bane Aarhus-
Silkeborg

Ved at skifte til letbanen pa Aarhus H kan man rejse videre til
Aarhus Universitet pd bare 6 minutter, eller til Skejby p& 17
minutter. Letbanen betyder, at oplandet til Aarhus bliver taettere
forbundet med en raekke destinationer i Aarhus, og at det bliver
nemt at rejse videre lokalt i Aarhus.

Tabel 10. Eksempel p§ forbindelse via Aarhus Letbane i forhold til
kollektiv trafik i dag. Skiftetid til letbanen er sat til 6 minutter.

Dobbeltspor Enkeltspor Idag
Silkeborg-Aarhus Universitet 35 min 38 min Ca. 1t 01 min
Silkeborg-Skejby Sygehus 46 min 49 min Ca. 1t 21 min

Skift mellem letbane og regionalbane i Brabrand

Som en del af en etape 2 af letbanen arbejdes der med
planlaegning af en forbindelse fra Aarhus @st til Brabrand. I
Brabrand vil der kunne etableres omstigning mellem regionaltog,
letbane og bus, hvilket vil styrke forbindelserne mellem
Midtjylland og en raekke destinationer i Aarhus by og forstaeder.
Det vil gge passagergrundlaget for bade letbanen og
regionalbanen.

Denne ny straekning vil kgre gennem centrale dele af Aarhus, og
vil bl.a. skabe baneforbindelse til en raekke store offentlige

institutioner og boligomrader i Aarhus, bl.a. det store
boligomrade i Gellerup.

Der er ikke truffet beslutning om at anlaegge etape 2 af
letbanen. Der gennemfgres VVM af Brabrand-etapen i 2016.

Figur 45. Aarhus Letbane. Der er et gnske om yderligere udbygning,
bl.a. udbygningsetape B (etape 2) mod Brabrand.

Randers

Grenaa

Silkeborg

Brabragd/ Aarhus
Skanderborg
Odder

== _|Jdbygningsetape A
Udbygningsetape B
» Udbygningsetape C

Letbanens 1. etape

= Ny bane DK



42

Ny bane Silkeborg-Aarhus Hvordan skal togene kore?

Togene i enkeltsporslgsningen stopper ikke i Brabrand Figur 46. Aarhus Letbanes visualisering af en station i Brabrand

Hvis den nye bane Silkeborg-Aarhus anlaegges med enkeltspor, ' -
vil det ikke give de samme synergier med letbanen, som ! ] P Fi
dobbeltsporslgsningen vil. i “"*" ‘
Der vil i s8 fald blive forbindelse til Aarhus letbane p& Aarhus H., L ) i v ‘_""—IT&T
men det vil ikke vaere muligt at standse regionaltoget i R A A Vi ] I e o

Brabrand, da dette vil forlaenge rejsetiden Silkeborg-Aarhus med
omkring 2-3 minutter i hver retning.

Samtidig vil et stop i Brabrand betyde, at toget ikke vil kunne nd
at vende i Aarhus, og der derfor skal anvendes yderligere
materiel. Ligeledes vil det betyde, at der ikke vil vaere kunne
opnas gode skiftemuligheder til de hurtige fjerntog i Aarhus.

@vrig trafik

Bustrafikken Busruterne har fortsat en funktion med betjening af de bolig- og
Den nye bane betyder, at der er byomréder som far bedre erhvervsomrader der ligger i nogen afstand fra de nye stationer,
banebetjening, og som gar fra primeert at vaere betjent med bus, herunder ogsa i Aarhus byomrade. I gvrigt vil tog og bus

til primeaert at vaere betjentoafjernbanen. Det fozudsaettgs, at supplere hinanden i de samme relationer, da de vil kunne
busbetjeningen tilpasses, sa parallelkgrsel undgas, og sa anvendes i flaang.

busserne omlaegges til at betjene de nye stationer bedst muligt.

Busdriften forudseettes derfor reduceret, iszer i Derudover bgr bussernes kgreplan tilpasses saledes, at Silkeborg
dobbeltsporslgsningen, som vist i nedenstaende tabel. station vil vaere et knudepunkt hver halve time, omkring

minuttal 00 og 30.

Tabel 11. Tabel 9. Buslinjernes betjeningshyppighed i korridoren Aarhus-Silkeborg, og anvendte beregningsforudsaetninger i enkeltspors- og
dobbeltsporsigsningerne (*Ifig. Midttrafiks hjemmeside januar 2016)

Afgange pr. time* Bustilpasning
Busrute
Myldretid Aften Weekend Enkeltspor Dobbeltspor
Bybus 11, Aarhus-Harlev 4 2 2-4 Uaendret Frekvens halveres
Rute 113, Aarhus-Galten-Silkeborg 2 1 0,5-1 Uzendret ST h::_\lveres !
myldretiden
Rute 952 X, Aarhus-Silkeborg-Ringkabing 2 0 0,3 Usendret SRS Dl

Aarhus og Silkeborg
Rute 901 X, Silkeborg-Aarhus N En daglig afgang Nedlaegges Nedlzegges
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Konsekvenser for biltrafikken

Generelt er den nye bane ikke til gene for biltrafikken. Den
anlaegges uden brug af overkgrsler, sa krydsende veje i stedet
fgres over eller under.

Der vil kgre feerre tog gennem de eksisterende overkgrsler
mellem Skanderborg og Svejbaek, mens trafikken vil gges i
overkgrslerne gennem Svejbaek. Hvis banen opgraderes mellem
Svejbaek og Silkeborg, anbefales det at nedlaegge disse
overkgrsler.

Overkgrselsanleegget ved Christian d. 8.s vej

Ved indkgrslen til Silkeborg station er der et overkgrselsanlaeg
med helbomme, hvor banen skarer Christian d. 8.s vej.
Christian d. 8.s vej er en trafikeret hovedfaerdselsdre gennem
Silkeborg, med omkring 15.000 biler pr. dag. Der er i dag 4
tog/time, der passerer overkgrslen — 2 i hver retning. I Igsningen
med dobbeltspor stiger dette til 10 tog/time, for enkeltspor til 6
tog/time. Det vil vaere til gene for biltrafikken, da bommene vil
vaere nede mange gange pr. time.

Omfanget af ngdvendige a&ndringer i overkgrslen afhanger
sdledes af hvilken banelgsning der vaelges for den nye bane.

Krydset mellem Chr. 8.s vej og Drewsensvej

o
-

Figur 47.

Dobbeltsporsigsningen med flere tog kan have stgrre
konsekvenser for krydsningen end enkeltsporslgsningen.

Mulighederne for at forbedre afviklingen af vejtrafikken - f.eks.
ved optimering af spaerretiden i den eksisterende overkgrsel eller
ved etablering af en niveaufri krydsning — undersgges i et andet
regi jf. Aftale om Cykler, busfremkommelighed og kollektiv trafik
i yderomrader af 22. maj 2015.

Silkeborg Kommune udbygger vejnet

I de kommende &r sker der en reekke andringer i
vejinfrastrukturen i Silkeborg, bl.a. abner den nye motorvej
omkring Silkeborg, og Silkeborg kommune anlaegger
Nordskovvej, som er en vejforbindelse fra krydset ved
Drewsensvej og som giver tilslutning til motorvejen @st for
Silkeborg. Den ene af de fredede broer flyttes, og der anlaegges
en ny imellem de to fredede broer.

Ligeledes arbejder kommunen med at forlaenge Drewsensvej
mod vest, saledes at der bliver tilslutning til Sgndre Ringvej.

Silkeborg Kommune er indstillet pa at medfinansiere en niveaufri
skeering af banen pé’n Christian d. 8.s Vej.
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Effekten af en ny bane

Den nye bane giver en stor vaekst i antallet af
togpassagerer mellem Aarhus og Silkeborg, og
videre mod Herning. Banen viser ligeledes pane
passagertal for stationen i Galten samt for de
nye stationer, som kun indgar i
dobbeltsporslgsningen.

Markant flere togrejser

Den nye bane medfgrer en betydelig veekst i antallet af
togpassagerer. Den nye bane medfgrer ikke alene vaekst for
regionaltog der vil betjene den nye bane, men medfgrer ogsa
vaekst for fjerntogene, idet den nye bane sammenbinder
omradet mellem Silkeborg og Aarhus og giver gode
skiftemuligheder for rejsende der skal videre fra Aarhus mod
nord eller syd.

N&r banen giver en kortere rejsetid og betjener flere stationer,
sker der en overflytning af passagerer fra bus til tog og flere vil
rejse kollektivt. Hele vaeksten vil sdledes tilga jernbanetrafikken,
mens der vil vaere et fald i antallet af rejser med bus.

Antallet af togrejser stiger med ca. 6.800 dagligt i en
dobbeltsporslgsning, svarende til 2,10 mio. arligt, og ca. 4.700
dagligt i en enkeltsporslgsning, svarende til 1,45 mio. arligt.

De nye togpassagerer kommer som navnt hovedsageligt fra
busserne. Det er ca. 60 % af de nye passagerer der skifter fra

bus til tog. 20 % af de nye togpassagerer skifter fra bil til tog,
10 % skifter fra cykel og de resterende 10 % er helt nye rejser.

Passagergrundlag

Nar den nye bane etableres vil den forbedrede betjening pa den
nye bane betyde at der overflyttes passagerer fra banen via
Skanderborg til den nye bane samtidigt med at der kommer
markant flere nye togrejser.

Figur 48. Antal togpassagerer pr. hverdagsdagn, 2030, i basisscenariet.

— 0-200 == 2.001-5.000 === 25,001 - 100.000
- 201 -2.000 = 5.001-25.000 === > 100.001
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Figur 49. Antal togpassagerer pr. hverdagsdogn, 2030, i
dobbeltsporslgsningen.
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Den maksimale belastning i en dobbeltsportslgsning er 8.300
daglige passagerer umiddelbart gst for Framlev, jf. Figur 49.
Figur 50 viser de absolutte forskelle i antallet af rejser, ndr
dobbeltsporslgsningen holdes op imod basisscenariet. Det
fremgar klart af figuren at udover den store stigning i antallet af
rejser pa den nye bane, er der ogsad paene stigninger i antallet af
rejser vest for Silkeborg og nord for Aarhus.

Figur 50. Absolut forskel i passagerantallet, dobbeltsporsigsningen ift.
basis scenariet 2030.
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Figur 51 viser antallet af daglige togrejser i en
enkeltsporssporslgsning hvor den nye bane far ca. 6.600 daglige
rejser. Figur 52 viser de absolutte forskelle i antallet af togrejser,
nar enkeltsporslgsningen holdes op imod basisscenariet. Ligesom
i dobbeltsporslgsningen er der ogsa stigninger i antallet af rejser
vest for Herning og nord for Aarhus.
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Figur 51. Antal togpassagerer pr. hverdagsdogn, 2030, i
enkeltsporslgsningen.
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Rejsestramme

Og hvor kommer alle togpassagererne pa den nye bane fra?

Den nye bane betyder fgrst og fremmest at det bliver lettere at
pendle til/fra Aarhus og Silkeborg.

Den nye bane kommer rigtig mange pendilere til gode

P& den nye bane vil pendlerne udggre ca. 58 % af togrejser,
erhvervsrejser vil udggre ca. 5 % af togrejser og de resterende
37 % vil veere fritidsrejser mm. (ifglge LTM beregninger). Dette
gaelder bdde enkeltspors- og dobbeltsporslgsningen.

Tabel 12 viser antallet af togrejser for de stgrste rejserelationer i
det bergrte omrade. I fgrste del af tabellen vises rejser til og fra

de nye stationer pd den nye bane, dvs. Lasby, Galten og Framlev
stationerne. Det er iseer mellem Aarhus (inkl. de to nye stationer

Figur 52. Absolut forskel i passagerantallet, enkeltsporsigsningen ift.
basis scenariet 2030.
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pa den eksisterende bane) og L3sby, Galten og Framlev
stationerne at der kommer mange rejsende. Den korte rejsetid
bringer Lasby, Galten og Harlev-Framlev taettere pa Aarhus i
dobbeltsporslgsningen og ggr det mere attraktiv for bade
pendlere og fritidsrejsende at benytte kollektiv trafik.

Banen medfgrer en meget stor vaekst i antallet af togrejser
mellem Silkeborg og Aarhus, hvor antallet af togrejser tredobles.
Tabellen viser at der ogsa er relativ stor vaekst i rejser mellem
Silkeborg og byer der ligger nord for Aarhus (mod Randers).
Antallet af togrejser mellem stationerne der ligger vest for
Silkeborg, bl.a. Herning station, og Aarhus fordobles ved
etablering af den nye bane.

Dobbeltsporslgsningen genererer ca. 10 % flere nye lange rejser
pa selve den nye bane end enkelsporslgsningen ggr. Det drejer
sig primaert om de lange rejser mellem omradet vest for
Silkeborg, inkl. Silkeborg, og Aarhus. Til gengaeld genererer
dobbeltsporslgsning flere korte rejser idet der er mulighed for at
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betjene fem nye stationer samt Sejs-Svejbak mod kun én i
enkeltsporslgsningen.

Tabel 12. Antal rejser pr. hverdagsdggn for udvalgte rejserelationer jf.
LTM.

Rejserelationer Basis 2030 Dobbeltspor Enkeltspor

Rejser til og fra stationer pa den nye bane Lasby (ikke med i enkeltspor), Galten
og Harlev-Framlev (ikke med i enkeltspor)

Ny bane - Aarhus - 700 430
Ny bane - Nord for Aarhus - 70 80
Ny bane - Syd for Aarhus - 110 230
Ny bane - Brabrand og Abyhgj = 550 -

Ny bane - Silkeborg - 540 570

Rejser til og fra Silkeborg

Silkeborg - Aarhus 1.020 3.200 3.140
Silkeborg - Nord for Aarhus 100 720 770
Silkeborg - Syd for Aarhus 700 620 750
Sillkeborg - Brabrand og Abyhgj - 680 -
Gennemkgrende

Vest for Silkeborg - Aarhus 750 1.530 1.430
Vest for Silkeborg - Nord for Aarhus 360 520 550
Vest for Silkeborg - Syd for Aarhus 70 80 90
Vest for Silkeborg - Brabrand og

Rbvhoi - 20 ;

Enkelte rejsedestinationer er stgrre i enkeltsporslgsningen end
dobbeltsporslgsningen. Dette er en konsekvens af LTM
modellens omfordeling af ture som fglge af et aendret udbud og
modellens grove zonesystem.

Dobbeltsporslgsningen muligggr flere rejsemuligheder pga. de
nye stationer i Brabrand og Abyhgj som flytter rejsemgnstret.
Den bedre tilgaengelighed til omraderne omkring Brabrand og
Abyhgj stationerne i dobbeltsporslgsningen muligggr flere
rejsemuligheder og andrer rejsemgnstret. Det giver mulighed
for at foretage indkgbs- eller fritidsture til disse omrader eller
skifte til bus her. Disse muligheder er der ikke i
enkeltsporslgsningen, direkte med toget, og derfor fravaelges
disse ture med toget eller der foretages togrejser til andre
omréder.

Passagerer pad nye stationer

Tabel 13 viser antallet af daglige pa- og afstigere pa udvalgte
stationer. P&-og afstigerne er opgjort ekskl. omstigere fra andre
tog men inkl. omstigere fra letbanen og busserne.

De nye stationer har et betydeligt passagerpotentiale, og
Silkeborg st. far mere end dobbelt s& mange pa- og afstigere
end i basisscenariet og der er ogsd en markant stigning i antallet
af pa- og afstigere pd Herning st.

Galten station har et stgrre opland i enkeltsporslgsningen end i
dobbeltsporslgsningen da passagerne i en dobbeltsporslgsning
0gsa har mulighed for at benytte Framlev og Lasby stationerne.
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Tabel 13. Antal af p§- og afstigere p& udvalgte stationer pr.
hverdagsdggn. Ture opgjort ekskl. omstigere fra andre tog.

Station Basis 2010 Basis 2030 Dobbeltspor Enkeltspor
Arhus H 16.900 25.600 28.300 27.600
Skanderborg st 3.000 3.400 2.900 2.800
Silkeborg st 3.500 3.600 8.000 7.400
Herning st 4.800 4.600 6.200 6.100
Alken st 340 190 270 290
Ry st 1.500 1.400 1.300 1.400
Laven st 100 80 60 70
Svejbaek st 270 60 390 170
Birk Centerpark st 410 240 330 330
Engesvang st 360 230 290 280
Bording st 200 130 150 150
Ikast st 630 590 900 890
Hammerum st 150 80 140 140
Rbyhgj st 0 0 680 0
Brabrand st 0 0 870 0
Framlev st 0 0 540 0
Galten st 0 0 1.200 1.400
L3sby st 0 0 400 0

Note: Det skal bemaerkes at Landstrafikmodellen er en model der daekker hele
Danmark og p& nuvaerende tidspunkt er zonestrukturen meget grov. Derfor kan der
forekomme usikkerheder omkring pa- og afstigere pd stationsniveau, iszer for de
nye stationer. P&- og afstigere for Galten st. og Framlev st. p8 den nye bane er
derfor afstemt mht. antallet af indbyggere og arbejdspladser i omradderne som
stationerne hver iszer betjener.

Tabel 14 viser antallet af p&- og afstigere pa Aarhus H, Silkeborg
st. og Herning st. inkl. omstigere fra andre tog. Andelen af
omstigere pa Aarhus st. og Silkeborg st. stiger ift. basisscenariet
2030 hvis den nye bane etableres.

Den kortere rejsetid og gode korrespondancer medfgrer stgrre
villighed til at benytte kollektiv trafik, selvom det for nogle

rejsende betyder at de skal foretage skift pa deres rejse.

Tabel 14. Antal af p§- og afstigere p& udvalgte stationer pr.
hverdagsdggn inkl. omstigere fra andre tog.

Station Basis 2010 Basis 2030 Dobbeltspor Enkeltspor
Aarhus H 20.400 29.700 34.100 33.500
Omstigerandel 17% 14% 17% 18%
Silkeborg st 3.500 3.600 8.200 7.700
Omstigerandel 0% 0% 2% 4%
Herning st 5.400 5.800 7.100 7.000
Omstigerandel 13% 26% 15% 15%

Landstrafikmodellen (LTM) 1.1

LTM er under fortsat udvikling. Det betyder, at senere versioner
af modellen kan give anderledes resultater.

Nedenfor ses de vigtigste begraensninger i den nuvaerende
version, som kan have indflydelse p& resultaterne:

LTM kan ikke operere med differentierede kollektive takster.
Taksterne i LTM er, svarende til dagens kollektive trafiksystem,
opbygget omkring zoner. Saledes er prisen for en rejse mellem
to zoner den samme, uanset hvilken rute der veelges.

Idet LTM ikke indeholder differentierede kollektive takster
betyder det ogsa at fjernbusser kgrer med samme takster som
tog.

LTM er en dggnmodel, hvilket betyder, at treengsel pa vejnettet
beregnes som et gennemsnit over hele dggnet. I en dggnmodel
vil opggrelsen af tidsforsinkelser, som fglge af traengsel, i
vejnettet ikke blive beregnet sd ngjagtigt som gnsket ved
vurdering af infrastrukturprojekter.

Det nye regionshospital ved Ggdstrup er ikke med i LTM.
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Vaekst i de store byer
Figur 53. Befolkningsudvikling frem til 2025 ifplge LTM

Bl > 15% 5% - 10% [ -5% - 0% [l -15% - -10% N
I 10% - 15% " 0% - 5% Bl -10% - -5% Il < -15%

Befolkningstallet i Danmark er stigende, men der er store
regionale forskelle i befolkningsudviklingen i Danmark. I Jylland
er den stgrste vaekst centreret omkring Aarhus omradet, og i det
gstjyske by-bdnd. Ogsd i omrédet omkring Silkeborg og Viborg
er der (sket en) stor vaekst. Nar der ses pa kommuner i Vest- og
Nordvestjylland er der derimod tilbagegang eller stilstand.

Der er saledes en tendens til at folk flytter naermere de store
byer, og der sker en ggning af befolkningstaetheden i de store
byer og i oplandene til de store byer.

Figur 54. Pendling til stgrre byer (over 30.000 indbyggere)

Ardel af perdiere fra bopaetsty
= 10-15%

— 15-25%

- Over 5%

Pendling til byer over 30.000 indbyggere fra byer over
vist del af

Kilde: Danmarks Statistik og beregninger i Naturstyrelsen

Kilde: Miljgministeriet Landsplanredeggrelsen 2013
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Udviklingen i befolkningen vil sdledes give anledning til et gget Figur 55. Arbejdspladsudvikling 2010-2030 ifslge LTM
behov for pendling mellem bl.a. Silkeborg og Aarhus, og er med
til at skabe yderligere passagergrundlag for en ny
baneforbindelse. Den nye bane vil give store fordele for
passagerer i det midtjyske, som med den ny bane far bedre
forbindelse til Aarhus.

Hurtigere til arbejdspladserne

Kort rejsetid er afggrende for lysten til at pendle. Kortet viser de
vigtigste pendlingsstremme til landets stgrste byer, hvor der
findes de stgrste koncentrationer af specialiserede
arbejdspladser, som tiltraekker pendlere fra et opland af
varierende stgrrelse — det sakaldte pendlingsopland.

P& kortet er den nedre graense for at vaere med i
pendlingsoplandet sat til, at mindst 10 % af de bosatte
beskaeftigede skal pendle til den nsermeste stgrre by.

Det betyder, at pendlingsoplandet til Aarhus straekker sig
omkring 40-50 km fra byen. Udstraekningen af
pendlingsoplandet afhaenger imidlertid meget af kvaliteten af bil-
og togforbindelserne.

I Horsens er det f.eks. over 15 % af de bosatte beskaeftigede,
der pendler til Aarhus. Det skyldes bl.a. den forholdsvis korte
rejsetid mellem de to byer. Fra Silkeborg og Herning er
pendlingen til Aarhus markant lavere. Men med udsigt til en
vaesentlig kortere rejsetid, vil flere pendle til Aarhus - og
omvendt.

o Y -
-v
Dermed bliver det med den nye bane nemmere at vaelge den .
kombination af bopael og arbejde, der passer én bedst. Og for '
samfundet er det gavnligt, at isaer hgjt specialiserede B > 15% B 5% - 10% [ -5% - 0% WM -15% - -10% |V
virksomheder kan tiltraekke arbejdskraft fra et stort opland. BN 10% - 15% 771 0% - 5% Wl -10% - -5% Il < -15%
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Flere med toget

Fra midtjyske byer med to tog i timen til Aarhus - heriblandt
Herning, Ikast og Silkeborg - ligger den kollektive trafiks andel i
dag omkring 15 % pa rejser til Aarhus.

Med en ny bane Silkeborg-Aarhus kommer rejsetiden fra
Herning, Ikast og Silkeborg til Aarhus ned omkring rejsetiderne
fra de lyntogsbetjente gstjyske byer til Aarhus. Og disse byer har
en kollektiv andel p8 omkring 25 % pa rejser til Aarhus. Der er
altsd et klart potentiale for en stgrre markedsandel fra de
midtjyske byer til Aarhus.

Figur 56. Fremtidig byudvikling i byerne langs den nye bane

| efteraret 2016 vil Skanderborg
Kommune drgfte muligheder for
yderligere byvaskst omkr. bade Lashy
og Galten/Skovby. Der ses bade pé
muligheder for byforteetning, samt
nye udlazg med god adgang til de nye
stationer. Ved Lashy ses pa detailhandel i omradeti
muligheder for byfortastning og sammenhaeng med den ny
detailhandel i omradeti station.
sammenhang med den ny station.

Erhvervsudlagget vest for
Klankvej, forventes andret til
lettere erhvervstyper med
arbejdspladsintensive erhverv.
Kommunen ser pa muligheder for

& N
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For den nye stationsby Galten — samt for stationsbyerne Lasby
og Framlev/Harlev, som udelukkende indg%r i
dobbeltsporslgsningen - er der ogsa et potentiale for en stgrre
kollektiv andel. Den kollektive andel fra disse busbetjente byer
til Aarhus er omkring 15 % i dag.

I de togbetjente byer taet pd Aarhus (bl.a. Hinnerup, Hadsten,
Hgrning og Hornslet) er den kollektive markedsandel hgjere -
omkring 20 % p3 ture til Aarhus. De nye stationsbyer ma
forventes at komme pa niveau med de nuvaerende stationsbyer.
Det forudseetter dog en fortsat attraktiv busbetjening af de nye
stationsbyer, da tog og bus understgtter hinanden og anvendes i
flaeng.

Der er planlagt et nyt byomrade
gst for Harlev, med ca. 3000 nye
indbyggere og ca. 5000
arbejdspladser. Detforventes
tidligst pabegyndt engang mellem
2020-2030. Pa lang sigt sker
saledes en tredobling af
indbyggertallet, og der ma
forventes en tilsvarende mulig
passagertilgang til den ny bane.

Derer forslag om etablering af en
lethbane gennem Gellerup til
Brabrand.

Lethanen tankes integreret med
planer om byudvikling i omradet
Gellerup og Toveshgj, bl.a.
planlzgges en ny bygade forbi City
Vest frem til Silkeborgvej.

&
& & W @
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Togvenlig byplanlaegning

For at opna maksimal effekt af ny baneinfrastruktur, skal
infrastrukturen taenkes sammen med byplanlagning, der
understgtter en hgjere toganvendelse. Det handler isaer om
hgjere bebyggelsestaethed omkring stationerne.

Samtidig er det vigtigt at skabe bedre lokal sammenhaang
mellem cyklen og toget. De fleste mennesker langs den nye
bane bor ikke inden for gangafstand fra stationerne, sa der skal
veere gode muligheder for at cykle til stationen - og parkere
cyklen ved stationen.

Beregningsforudsaetninger

Beregningerne med LTM er baseret pa en raekke
grundforudsaetninger omkring gkonomisk veaekst,
befolkningsudvikling, arbejdspladsudvikling,
transportomkostninger samt data vedr. vejnet, kollektiv trafik,
faerger og luftfart. Forudsaetningerne i LTM bygger pa officielle

kilder som for eksempel Finansministeriet og Danmarks Statistik.

Modellen indeholder i basisfremskrivningen (2030) et vejnet
samt kgreplaner for den kollektive trafik svarende til de
besluttede og finansierede projekter dog med undtagelse af
opgraderinger af regionale sidebaner. Disse er ikke medtaget i
modelberegningerne, da kgreplaner med videre for
opgraderingerne er under udarbejdelse. I forhold til banen
Aarhus-Skanderborg-Silkeborg-Herning-Skjern, er der dog
forudsat hastighedsopgradering samt nye tog der kan udnytte
hastighedsopgraderingen.

En ny jernbane til Billund, jernbane til Aalborg Lufthavn og
jernbane via den faste forbindelse over Femern Beelt er ligeledes
ikke medtaget i modelberegningerne. Projekterne vurderes dog
ikke at have betydning for dette projekt.

Billetpriserne for den kollektive trafik forudsaettes at stige med
det maksimalt tilladte indenfor rammerne af takststigningsloftet,
og der regnes med samme billetpris via den nye bane som via
Skanderborg, selvom den nye straekning er kortere og mere
direkte.

Trafikveekst
Passagertrafikken fremskrives med baggrundsveaeksten (0,3 %
pr. &r) i LTM i 25 &r efter abningen og derefter ingen vaekst.

Driftsgkonomi

Driftsgkonomien indeholder en sammenvejning af de arlige
indteegter og omkostninger for drift og vedligeholdelse af den
nye bane, og de a&ndringer det medfgrer for de gvrige
banestraekninger og for trafikken p& vejene, iseer bustrafik.

Nar der anlaegges ca. 29 km ny bane og 5 nye stationer,
medfgrer det at der bliver ggede omkostninger til
vedligeholdelse og drift af infrastrukturen. Ligeledes betyder det
ggede driftsomfang at der bliver hgjere driftsudgifter til
togtrafikken.

Derimod giver de nye passagerer ekstra billetindtaegter, og der
sker en reduktion i omkostningerne til busdriften og i
togtrafikken via Skanderborg.

Nedenfor ses nettonutidsvaerdien for drifts- og
vedligeholdelsesomkostningerne for de to Igsningsalternativer.

Tabel 15. Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger (Nettonutidsveerdi)

Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger

[mio. kr.]: Dobbeltspor  Enkeltspor
Fornyelse- og

vedligeholdelsesomkostninger, bane -676 -413
Driftsomkostninger, passagertog -819 -427
Driftsudgifter busser og Metro 296 30
Billetindtaegter, kollektiv trafik 1.303 1.132
1 alt: 105 321
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Samfundsgkonomi

Den samfundsgkonomiske rentabilitet af Igsningen med
dobbeltspor er beregnet til 2,0 % (intern rente) og til 3,5 % for
enkeltsporslgsningen.

For at vurdere om den nye bane samfundsgkonomisk er
rentabel, er det ngdvendigt at kende anlaegspris, driftsgkonomi
samt at prisseette eksterne effekter som tidsbesparelser, stgj,
uheld og klima- og miljgforhold. Det er isaer de store tidsfordele
for passagererne i den kollektive trafik, som bidrager positivt til
samfundsgkonomien i projektet, mens iszer anlaegsudgifterne og
driftsomkostningerne bidrager negativt.

Der vil ske en stigning i de eksterne omkostninger, i det der
anlaegges en ny bane og der kgres mere trafik. Derimod kan
overflytning af passagerer, fra iszer biltrafikken, betyde at
eksterne omkostninger pa vejomradet reduceres.

Iszer for dobbeltsporsigsningen geelder, at gevinsterne ikke
umiddelbart opvejer de samlede negative poster.

Enkeltsporsigsningen har en hgjere intern rente end
dobbeltsporslgsningen som konsekvens af at gevinsterne, bade
tidsgevinster og indtaegter, isaer genereres af de lange togture.
Rejsetiden mellem Silkeborg og Aarhus halveres naesten i forhold
til i dag for begge Igsninger.

Anleegsomkostningerne for selve banelgsningerne med
dobbeltspor og enkeltspor er estimeret til hhv. 3,1 mia. kr. og
2,0 mia. kr. (indledende basisoverslag, fase 1 med 50 %
korrektionstillaeg).

Med henblik pd at belyse effekten af korrektionstillaeg svarende
til kommende faser iflg. ny anlaegsbudgettering er de
samfundsgkonomiske beregninger gennemfgrt med hhv. 10 %,
30 % og 50 % korrektionstillaeg.

Tabel 16. Anleegsoverslag med hhv. 50, 30 og 10 % NAB-tillaeg.

Anlaegsoverslag (kr.) Dobbeltspor Enkeltspor

Korrektionstillaeg 50% 3,1 mia. 2,0 mia.
Korrektionstillaeg 30% 2,7 mia. 1,8 mia.
Korrektionstillzeg 10% 2,3 mia. 1,5 mia.

I de samfundsgkonomiske beregninger er beregningsmaessigt
medtaget omkostninger til ombygning af visse overkgrsler til
niveaufrie Igsninger. Jernbaneoverkgrslen ved Christian 8.s Vej i
Silkeborg er forudsat ombygget, saledes at vej og bane krydser
hinanden ude af niveau. Denne ombygning vil medfgre, at
biltrafikken sparer ca. 25.000 timer arligt ved ikke at skulle
holde tilbage ndr bommene saenkes!. De sparede timer for
biltrafikken bidrager med 110 mio. kr. i nettonutidsvaerdi i den
samfundsgkonomiske beregning.

Sparede timer for biltrafikken ved en niveaufri ombygning af
jernbaneoverkgrslen ved Borgdalsvej i Svejbaek bidrager ogsa i
de samfundsgkonomiske beregninger med 28 mio. kr. i
nettonutidsveerdi.

Desuden indgdr omkostninger til opgradering af nogle af de
regionale banestraekninger?.

! Anlzegsomkostningerne til ombygningen er i den forbindelse sat til 86 mio. kr.
(iflg. Rapporten ‘Silkeborg, Chr. 8. Vej — skitseprojekt”, COWI for Silkeborg
Kommune, nov. 2011). Omkostningen er ikke medtaget i fase 1 anlaegsoverslaget
for den nye bane, da Igsningen undersgges i andet regi. Udgiften er medtaget i den
samfundsgkonomiske analyse, da det samfundsgkonomisk set er uden betydning
hvilket projekt der afholder udgiften.

2 LTMs basis 2030 inkluderer ikke opgraderinger af regionale jernbanestraekninger.
I driftsoplaeggene for den nye bane Silkeborg-Aarhus forudsaettes imidlertid
opgradering af den regionale banestraekning mellem Svejbaek og Skjern.
Ombkostninger hertil indgdr derfor ogsa i den samfundsgkonomiske beregning.
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Ikke prissatte effekter

Der er dog gevinster ved en dobbeltsporslgsning, som ikke kan
prissaettes i en samfundsgkonomisk beregning. Dobbeltspor
giver ekstra robusthed og kapacitet, hvilket giver muligheder for
at andre eller gge betjeningen i fremtiden. Den ekstra kapacitet
giver ogsd mulighed for at betjene bysamfundene undervejs,
hvilket giver forbindelse til en mulig 2. etape af letbanen og
derudover kan veere med til at accelerere byudviklingen i
Midtjylland.

Produktiviteten stiger altsa med bedre infrastruktur, og det gor
produktionen billigere. Effekterne for erhvervslivet af en ny bane
Aarhus-Galten-Silkeborg kan overordnet vurderes til®:

e Direkte gevinster som tilfalder erhvervslivet er vurderet
til 25-26 mio. kr. om aret.

e Den nye bane (gzlder for begge lgsninger) vurderes at
@ge BNP pa kort sigt med 7-15 mio. kr. pr. ar og 10-21
mio. kr. pr. &r pd lang sigt.

o Dette svarer til en beskaeftigelseseffekt pd kort sigt pa
40-90 3rsvaerk efter abning. Dertil kommer en skgnnet
beskaeftigelseseffekt pa ca. 1.550 arsveerk i anlaegsfasen
for dobbeltsporslgsningen og ca. 1.050 for
enkeltsporslgsningen.

Naerhed til togstationer har en positiv effekt pa boligpriserne,
b&de for huse og lejligheder, men ogsa for virksomheder, der er
placeret omkring stationen. Denne vaerdi er sammen med den
veerdi, der kan registreres, af central betydning for den
samfundsgkonomiske effekt af nye stationer®.

3 Vurderingen er foretaget af Incentive baseret p& metode udviklet til DI foraret
2016.

4 Kilde: Gevinster ved investeringer i byliv og bykvaliteter, Analyserne er
gennemfgrt af Kgbenhavns Universitet og Spacescape

Samfundsgkonomiske resultater

Nedenstdende tabel viser resultatet af den samfundsgkonomiske
analyse. Beregningerne er foretaget med Transportministeriets
model til samfundsgkonomiske analyser TERESA 3.03 og med
brug af nggletal fra de "Transport-gkonomiske enhedspriser”.
Det forudsatte abningsar er 2030.
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Tabel 17. Samfundsgkonomiske resultater for dobbeltspor

10% 30% 50%
EZtI:::n::?dps?:;rdi, &r 2016 [mio. kr] korrektions-  korrektions-  korrektions-
tillaeg tillaeg tillaeg

Anlaagsomkostninger: -1.751 -2.070 -2.388
Anlaegsomkostninger -2.105 -2.487 -2.870
Restveerdi 353 417 482
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger: 105 105 105
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 1 1 1
Fornyelse- og vedligeholdelsesomkostninger, bane -676 -676 -676
Driftsomkostninger, passagertog -819 -819 -819
Driftsudgifter busser og Metro 296 296 296
Billetindteegter, kollektiv trafik 1.303 1.303 1.303
Indteegter fra brugerbetaling, vej 0 0 0
Brugereffekter: 1.913 1.913 1.913
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 202 202 202
Tidsgevinster, kollektiv transport 1.708 1.708 1.708
Kgrselsomkostninger, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 12 12 12
Brugerbetaling, vej -9 -9 -9
Gener i anlagsperioden: 0 0 0
Kollektiv trafik 0 0 0
Eksterne omkostninger: -187 -187 -187
Uheld -64 -64 -64
Stgj =7 -7 -7
Luftforurening -88 -88 -88
Klima (C02) -29 -29 -29
@vrige konsekvenser: -618 -694 -771
Afgiftskonsekvenser -363 -363 -363
Arbejdsudbudsforvridning -472 -549 -626
Arbejdsudbudsgevinst 217 217 217
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) -537 -932 -1.327
Intern rente 2,80% 2,37% 2,04%
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Tabel 18. Samfundsgkonomiske resultater for enkeltspor

10% 30% 50%
E:gﬁ:r:t?:srvaerdi, ar 2016 [mio. kr] korrektions-  korrektions-  korrektions-
tillaeg tillaeg tillaeg

Anlaegsomkostninger: -1.200 -1.418 -1.636
Anlaegsomkostninger -1.441 -1.703 -1.966
Restveerdi 242 286 330
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger: 321 321 321
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 0 0 0
Fornyelse- og vedligeholdelsesomkostninger, bane -413 -413 -413
Driftsomkostninger, passagertog -427 -427 -427
Driftsudgifter busser og Metro 30 30 30
Billetindtaegter, kollektiv trafik 1.132 1.132 1.132
Indteegter fra brugerbetaling, vej -2 -2 -2
Brugereffekter: 1.784 1.784 1.784
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 185 185 185
Tidsgevinster, kollektiv transport 1.583 1.583 1.583
Kgrselsomkostninger, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 16 16 16
Brugerbetaling, vej 0 0 0
Gener i anlaegsperioden: 0 0 0
Kollektiv trafik 0 0 0
Eksterne omkostninger: -56 -56 -56
Uheld -17 -17 -17
Stgj -1 -1 -1
Luftforurening -29 -29 -29
Klima (C02) -9 -9 -9
@vrige konsekvenser: -384 -436 -489
Afgiftskonsekvenser -307 -307 -307
Arbejdsudbudsforvridning -286 -338 -390
Arbejdsudbudsgevinst 209 209 209
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 466 195 -75
Intern rente 4,72% 4,05% 3,54%
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Figur 57. Omkostninger og gevinster for lgsningen med dobbeltspor

med 50 % korrektionstillaeg
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Figur 58. Omkostninger og gevinster for lgsningen med enkeltspor med
50 % korrektionstilleeg
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Fglsomhedsanalyse og usikkerhed
Fglsomhedsberegninger, jf. figurerne nedenfor, viser at den
overordnede konklusion er robust i forhold til @ndringer i de

samfundsgkonomiske forudsaetninger for sd vidt angar
dobbeltsporsigsningen. Fglsomhedsberegningerne viser
herudover at enkeltsporslgsningen kan opna en positiv
nettonutidsveerdi, og at der dermed vil veere tale om et
samfundsgkonomisk rentabelt projekt.

Figur 59. Fglsomhedsanalyse for lgsningen med dobbeltspor med 50 %

korrektionstillaeg

Basisantagelser
Arbejdsudbudsforvridning 0%
Lave anlaagsomkostninger -25%
Hgje anlaagsomkostninger 25%
Lave driftsomkostninger -25%
Hoje driftsomkostninger 25%
Indsvingning 4 ar

Lave eksterne omkostninger -100%
Hoje eksterne omkostninger 50%
Lav passagervakst 0% p.a.

Hoj passagervaekst 1% p.a.

Lave hilletindtagter -25%

Hoje billetindtaegter 25%

Lave tidsgevinster -25%

Heje tidsgevinster 25%

0.00%

1.00%

2.00%

3.00%

4.00%

5.00%

Dette vil veere tilfaeldet hvis anlaegsomkostningerne viser sig at

vaere 25 % lavere end estimeret i fase 1 anlaegsoverslaget, eller
hvis tidsgevinsterne bliver 25 % hgjere end landstrafikmodellen
har prognosticeret.

Figur 60.  Fglsomhedsanalyse for Igsningen med enkeltspor med 50
% korrektionstillaeg
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Bilag 1: Fravalgte lgsninger

Der har veeret undersggt mange alternative
linjefgringer og tilslutningsmuligheder for den

nye bane.

P& kortet ses de forskellige linjefgringer mellem Arslev og omréd(_e ned mod Silkeborgsgerne (C). P& baggrund af
Silkeborg som er undersggt pa screeningsniveau. De er opdelt i screeningen er hovedlgsningen udvalgt, og undersggt naermere
byggeklodser, hhv. ifm. tilslutningen ved Arslev (A), pd pa fase 1 niveau (byggeklodserne Al - B3 - C3). Ogsa C6 er
'mellemstraekningen’ (B) og for linjefgringen i det kuperede undersggt pa fase 1 niveau.

Figur 61. Oversigt over undersggte linjeforingsmuligheder. Linjefgringsforslaget er markeret med rgd.
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De screenede byggeklodser omfatter straeekninger beliggende
bde nord og syd for Herningmotorvejen, og tilslutning til
hovedbanen to forskellige steder, i et omrdde der er praeget af et
stgrre erhvervsomrade, to motorveje og forskellig niveau pa
hovedbanens to spor.

Linjefgringen ned mod Silkeborg sgerne er meget bakket med
store hgjdeforskelle, og terraenet er derfor afggrende for
mulighederne for at placere en jernbane. Undersggelserne har
derfor haft fokus pa at finde en linjefgring der er sa direkte som
mulig, men som ogsa sa vidt muligt folger landskab og terraen.
Dette er mest skansomt for naturen, idet f.eks. stgrre
demninger og afgravninger skeemmer landskabet, og det
reducerer desuden jordarbejdet i anlaegsfasen.

Linjefgringerne C3 og C6 er undersggt pa fase 1 niveau. Det
valgte linjefgringsforslag (C3), som er behandlet nedenfor, eri
princippet sammenfaldende med den skitserede linjefgring i
Trafikstyrelsens screening af ny bane Aarhus-Silkeborg fra 2012.
Denne linjefgring er nu blevet kvalificeret, og har vist sig at
veaere robust i denne mere omfattende fase 1 undersggelse.

Sydlig tilslutning ved Arslev (A2)

Der er undersggt en linjefgring syd for motorvejen mellem
Brabrand/Arslev og med tilslutning til hovedbanen Aarhus-
Aalborg i omrédet mellem Brabrand og Arslev (A2).
Byggeklodsen kan kombineres med B4 p& mellemstraekningen.
Ideen har veeret at opnd en mere direkte linjefgring end Al.

Figur 62. Undersggte alternativer ved Arslev. Hovedlgsningen markeret med rod. Fravalgte markeret med bl8.
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Linjefgringen er fravalgt, fordi tilslutningen til hovedbanen vil
veere mere end vanskelig, iseer pga. kurveforholdene pa
hovedbanen pd dette sted. Der er vanskeligere pladsforhold end
ved den valgte lgsning (Al), og ville kraeve store
anlaegsomkostninger og ekspropriationsomkostninger.

Figur 63. Eksempel p8 udformning af sydlig tilslutning
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Dertil kommer at linjefgringen krydser et tilslutningsanlzeg til
Herningmotorvejen i to niveauer, den gstjyske motorvej samt Gl.
Silkeborgvej tre gange, udover at den skaerer igennem et
rekreativt omréde ved Arslev Mglle, gar teet pd et plejehjem og
gennem et nyligt udlagt blandet bolig/erhvervsomrade lige syd
for Herningmotorvejen ved Harlev.

Linjefgringsalternativer Harlev-Galten-L3sby (B1-B2 og
B4-B5)

P& mellemstykket af straekningen er der undersggt fire
forskellige linjefgringer pa screeningsniveau og fravalgt tre.
Hovedlgsningen (B3) er undersggt pa fase 1 niveau som
beskrevet. B1, B2 og B3 kan kombineres med Al, mens B4 kan
kombineres med A2.
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Figur 64. Alternativer Harlev-L8sby. Hovedlgsning markeret med rod. Alternativer med bl8&.
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B1 Nord om L3sby: Ideen i linjefgringen har vaeret at undga
bebyggelsesmaessige konflikter omkring Lasby, men er fravalgt,
fordi den ligger langt fra motorvejen og derfor ikke kan indga i
en fzelles transportkorridor. Linjefgringen ligger desuden teet pa
et udpeget rastofomrade, og vil i gvrigt medfgre store
jordarbejder og ekspropriationsomkostninger ifm. et
erhvervsomrade sydvest for Galten.

B2 Nord for motorvejen: Ideen har vaeret at opna en mere
direkte linjefgring end B1, men er udover af samme arsager som
B1 (samme forlgb vest for Galten, nord for Herningmotorvejen)
fravalgt pga. konflikter med en rasteplads og et tilslutningsanlaeg
til motorvejen.

B4 Syd for motorvejen: Linjefgringen haenger sammen med
linjeferingen syd om Arslev (A2) syd for Herningmotorvejen.
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B5 Forbindelse til C5: Har haft til formal at forbinde B3 eller B4
med byggeklodsen C5 i det kuperede omrade ned mod Silkeborg
sgerne. Med fravalg af sidstnaevnte er B5 ikke relevant.

Linjefgringsalternativer Lasby-Silkeborg (C1-C6)

Fra Lasby-omradet er der undersggt seks forskellige forlgb og
tilslutninger til den eksisterende banestrakning ind mod
Silkeborg. Omradet er meget bakket med store hgjdeforskelle,
og terraenet er derfor afggrende for mulighederne for at placere
en jernbane. Undersggelserne har derfor haft fokus pa at finde
en linjefgring der er direkte, men som ogsa sa vidt muligt falger
landskab og terreen. Dette er mest skansomt for naturen, idet
f.eks. st@grre deemninger og afgravninger skeemmer landskabet,
og det reducerer desuden jordarbejdet i anlaegsfasen.
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Figur 65. Alternativer L8sby-Silkeborg. Hovedlgsning markeret med rod, alternativer med bl4.
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Linjeferingerne C3 og C6 er undersggt pa fase 1 niveau. C3 er
beskrevet i rapportens hovedafsnit.

C1 Direkte langs motorvejen: Ideen i linjefgringen har vaeret at
etablere den nye hurtige bane hele vejen til broen over
Gudenden, langs motorvejen og langs en ny forbindelsesvej
mellem Silkeborg by og motorvejen. Linjefgringen er fravalgt, da
banen pa det sidste stykke ind mod Silkeborg passerer tzet forbi
et Natura 2000 omrade, hvor Silkeborg kommunes planlagte
vejforbindelse forlgber, og at terraenet kraever uhensigtsmaessig
afgravning langs en skraent. Desuden giver linjefgring C1 ikke
mulighed for at banebetjene Svejbaek.

C2 Gennem Lind skov: Linjefgringen er placeret mellem
ovennavnte linjefgring og Svejbaek-linjefgringen. Den gar midt

gennem Lind skov og er fravalgt dels fordi banen vil skaere
igennem et nyanlagt boligomrade, og dels fordi
sammenfletningen med den eksisterende bane ville skulle ske
henover Borgdalsvej, som er byens stgrste adgangsvej til
Herningmotorvejen. Hvis der skal skabes plads til et
erstatningsanlaeg, vil det kraeve yderligere ekspropriationer,
samtidig med at der skal tages hensyn til det fredede
lyngomrade Sindbjerg nord for tilslutningen.

C4 og C5 Syd om Lind Vesterskov: Ideen i disse
linjefgringsalternativer har vaeret at vurdere linjefgringer uden
for skovomradet. Linjefgringsmulighederne er fravalgt fordi det
meget kuperede terraen vil ngdvendigggre meget store
jordarbejder, C4 sdledes give et dobbelt s3 stort jordoverskud
(ca. 300.000 m3) som i den valgte linjefgring C3, og C5 over tre
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gange sa stort et jordoverskud (ca. 500.000 m3) som C3. C5
ligger desuden taet pd naturbeskyttede omrader.

C6 Tilslutning mellem Svejbaek og Silkeborg (fase 1 niveau):

Linjefgringen er undersggt pa fase 1 niveau, idet Silkeborg
kommune pa et tidligere tidspunkt har arbejdet med denne
mulighed for at komme igennem det meget kuperede terraen ved
Svejbaek.

Linjefgringen er fravalgt, fordi den ikke giver mulighed for at
betjene Svejbaek, og fordi den er dyrere i anlaeg end
hovedlgsningen med tilslutning i Svejbaek.

Linjeferingen fortsaetter parallelt med motorvejen til H&rup, hvor
den fgres mod syd gennem Nordskoven langs en eksisterende
skovvej og frem mod tilslutning til banen mellem Svejbaek og
Silkeborg.

Undervejs krydses Borgdalsvej som fgres under banen, saledes
at der stadig er adgang til Herningmotorvejen. Borgdalsvej er
den primaere vej fra motorvejen til Sejs og Svejbaek.
Linjefgringen er i konflikt med eksisterende samkgrselsplads,
som skal flyttes.

Banen gennemskeerer et stort sammenhangende
landskabsomrade, der bestar af et abent landskab og et mere
lukket landskab med beplantning og et 2 km forlgb i
Nordskoven. I Nordskoven gar linjefgringen igennem
beskyttelseslinjen ved det fredede fortidsminder Sindbjerg og
Hattenzes (fredede rundhgje), der begge er lokale
sevaerdigheder med offentlig adgang. Linjefgringen passerer
selve rundhgjen indenfor en afstand pa 20-25 meter.

Den samlede miljgpavirkning af linjefgringen vurderes at vaere
omfattende pavirkning.

Linjefgringen meget kuperet og vil kraeve store jordarbejder,
skgnnet omkring 600.000 m3 afgravning, og omkring 1.000.000

m3 pafyldning, dvs. noget stgrre jordarbejder end i
hovedlgsningen C3: 'Tilslutning til Svejbaek’'. Stigningsgradienten
pa banen vil vaere ca. 35 %eo.

Linjefgringsjustering

Den valgte linjefgring, som er undersggt pa fase 1 niveau, er
efterfolgende justeret 2 steder pd baggrund af gnske fra
Skanderborg Kommune. Der er tale om mindre justeringer, som
delvist ligger indenfor den korridorbredde der er undersggt pa
Fase 1 niveau. Justeringerne vurderes ikke at have indflydelse
pad de samlede anlaegsoverslag, hvor en evt. andring vurderes
at ligge indenfor usikkerheden.

Figur 66. Justeret linjefgring ved L8sby er markeret med bl§. Den
undersggte Fase 1 linjeforing er markeret med rod.
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Figur 67. Justeret linjefgring ved Galten er markeret med bl§. Den
undersggte Fase 1 linjeforing er markeret med rod.

Justeret linjefering N

e Ny bane




66

Ny bane Silkeborg-Aarhus Bilag 2: Risikoregister

Bilag 2: Risikoregister

Det er szerligt angdende natur og terraenforhold
at der er risici ved projektet

Der er foretaget risikoidentifikation af NIRAS og ATKINS for den
nye banestraekning for sdvel "dobbeltsporslgsningen” som for
"enkeltsporslgsningen” og “udbygningslgsningen”. Formalet med
risikoidentifikationen er at fa opstillet et risikoregister, sdledes at
der skabes fokus pa& de mest betydende risici.

Som risikomal er der alene identificeret risici, der er relateret til
tid, gkonomi og projektets funktion.

Tabel 19. Oversigt over risici

Risikoregister maj 2015

| Moderat | |

Ny teknologi 0 0 0
Pabud 0 7 5
Konjunkturer 0 1 9
Mangelfuld vurdering 2 4 6
Projektorganisationens

0 4 8

kompetencer
Afhaengighed af leverandgr og

o . - 0 1 5
radgiver
Juridiske forhold 0 1 1
@vrige 1 1 12
I alt 3 19 46

Kilde: Niras og Atkins, risikoworkshop maj 2015

Der er identificeret 68 risici heraf 46 i lav risikoklasse, 19 i
moderat risikoklasse og 3 i hgj risikoklasse.

De 3 risici i hgj risikoklasse er fglgende®:

e Risiko vedrgrende ekstra afveergende
foranstaltninger i forbindelse med passagen af
Skovomrade ved Sejs-Svejbaek

¢ Risiko vedrgrende jordmaengder der er stgrre end
forventet/beregnet

e Risiko vedrgrende andringer i projektets scope,
herunder funktionalitetskrav

Den samlede gkonomiske risiko for de 3 hgj-risici andrager 19,3
%. Det ville derfor give ganske god mening at fokusere p& disse
tre risici. Det skal i den forbindelse bemeerkes, at risiko nr. 1
alene andrager 8,8 %.

Projektets samlede risiko er gkonomisk estimeret til at andrage
49,8 %, hvilket ligger inden for korrektionsreserven p3 50 %,
som er det tillaeg, der anvendes i forbindelse med fase 1
undersggelser.

5 De 3 risici i hgj risikoklasse svarer til hhv. 4.5, 4.10 og 8.12 i risikoregisteret
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Bilag 3: Kapacitet

I afsnittet her beskrives kapaciteten ved tilslutningerne, hvor
trafikken skal passe sammen med trafikken pa de eksisterende
baner, p& stationerne og pa de dele af streekninger, hvor togene
pad den nye Aarhus-Silkeborg bane skal dele spor med anden
togtrafik.

Kapacitet pa Silkeborg station

I dag er der i alt 4 togafgange pr. time pd Silkeborg station, 2 i
hver retning.

I kgreplansforslagene for den nye bane vil betjeningen mellem
Silkeborg og Herning fortsat besta af 2 tog i timen, hhv. et
hurtigtog og et stoptog.

Mod Aarhus vil der ske en stigning i antallet af afgange fra
Silkeborg. Afhzengig af hvilken lgsning der vaelges, vil der veere
hhv. 3 eller 5 afgange i timen. Heraf kgrer den ene afgang ad
den eksisterende bane via Skanderborg, mens hhv. 2 og 4
afgange benytter den nye bane via Galten.

Samlet vil der i fremtiden ske en stigning til hhv. 5 og 7 afgange
i timen, mod dagens 4.

Vurdering af trafikafviklingen med fremtidig trafik

Det vurderes at de nuvaerende 3 perronspor er tilstraekkeligt i
bade enkelt- og dobbeltsporsigsningen. Selv om en kgreplan
fordrer at der er 4 tog pa Silkeborg station samtidig, vil det ikke
betyde at de skal holde ved perron samtidig.

En Igsning kan derfor veere at der etableres mulighed for at
vende tog udenfor perron.

De nuveerende spor pa Silkeborg station har tilstraekkelig laangde
til at et tog, efter det har holdt ved perron, kan kgre frem og
holde/vende lzengere fremme pd det samme spor. Derved er det
muligt at et andet tog kan kgre til perronen i mellemtiden.

Sporene pa Silkeborg station er allerede i dag opdelt i 2
sektioner, hvor der er et sdkaldt PU signal for hver sektion. (Dvs.
der er i alt 4 PU signaler pd hvert spor - to i hver retning).
Denne Igsning kan anvendes, s&fremt der ogsd med det nye
signalsystem er denne (eller anden tilsvarende) sikringstekniske
lgsning/mulighed.

En variant af denne Igsning kan vaere at forleenge den ene
perron, sdledes at der kan holde to tog efter hinanden ved den
samme perron - safremt de nuvaerende perroner ikke er lange
nok.

Figur 68. Silkeborg station. Red markering viser eksempel p& hvor
Skanderborg-toget kan vente og vende, Stop-toget via Galten vender
ved perron.
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Figur 69. Silkeborg Station, Her ses stationens PU-signaler.

En anden mulighed er at spor 4 tages i brug, og der anlaegges en
perron for Skanderborg-toget ved spor 4, syd for sporet.
Perronen kan forbindes direkte til den eksisterende perrontunnel.
Der er i dag ledigt areal syd for spor 4, med plads til perronen.

Figur 70. Silkeborg Station. Rad markering viser hvor der kan anleegges
en ny perron ved spor 4.

Kapacitet mellem Silkeborg og Svejbaek

Straekningen mellem Svejbaek og Silkeborg er 6,9 km lang og
enkeltsporet, og streekningen trafikeres i dag af 2 tog i timen i
hver retning.

Straekningen vil udggre en flaskehals, da det bade er togene ad
den nye bane og ad banen til Skanderborg, som kgrer pa denne
straekning, der i udgangspunktet forbliver enkeltsporet.

For kgreplanen for enkeltsporsigsningen gaelder pa dette stykke,
at der skal kgre 3 tog i timen i hver retning.

I kgreplanen for dobbeltsporsigsningen skal der kgre 5 tog i
timen i hver retning pa straekningen. Det kan gennemfgres,
kgreplanen skal dog tage hensyn til det, f.eks. ved at indlaegge
konvojkgrsel (dvs. der skal kgre flere tog i samme retning, inden
der kgrer tog i modsat retning).

Det viste kgreplanseksempel for dobbeltsporsigsningen er
tilpasset i forhold til de bindinger den enkeltsporede straekning
Svejbaek-Silkeborg giver. Straekningen vurderes at have en
acceptabel kapacitetsudnyttelse, som overslagsmaessigt er
beregnet til under 75 %, for bade enkeltsporslgsningen og
dobbeltsporslgsningen (ved den sdkaldte UIC 406 metode).

Hvad er UIC 406?

Kapacitetsudnyttelsen kan beregnes efter UIC 406 metoden,
som anvendes til at belyse, hvor stor en andel af den teoretiske
kapacitet som udnyttes. Ideen er, at der med en
kapacitetsudnyttelse pd under 75 % er mulighed for at have en
acceptabel regularitet, fordi der er plads i kgreplanen til at
handtere forsinkelser mv. UIC 406 er en af mange anbefalinger
fra den europaeiske jernbaneorganisation. Kapaciteten kan dog
ikke alene vurderes ud fra UIC 406, men afhaenger af den
konkrete kgreplan, materiel og infrastruktur.
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Tabel 20. Overslagsmeessig beregning af kapacitetsudnyttelsen
Svejbeek-Silkeborg.

Kapacitetsudnyttelse
ca. 68 %
ca. 48 %

Dobbeltsporslgsning
Enkeltsporsigsning

Da kapacitetsudnyttelsen er under 75 % af den teoretiske
kapacitet, beregnet ved UIC 406 metoden, for begge Igsninger,
indikeres det, at det er muligt at afvikle trafikken med en
acceptabel regularitet.

Det vurderes muligt at have en relativt hgj kapacitetsudnyttelse
pa denne delstraekning, bl.a. som fglge af:

-  Palideligt materiel og palidelig infrastruktur.

—  Streekningen med enkeltsporsdrift er forholdsvis kort, og
der er ledig kapacitet pa de tilstsdende straekninger.

—  Der er taget hensyn til at straekningen er en flaskehals i
kgreplanen.

—  Trafikken er forholdsvis homogen - f.eks. standser alle tog i
Silkeborg, og der kgrer ikke godstog pa straekningen.

Det vurderes derfor at kgreplanen har en tilstraekkelig
robusthed, og at der er tilstreekkelig ledig kapacitet til at
eventuelle forsinkelser kan handteres. Kapacitetsudnyttelsen er
dog sa hgj, at det ikke vil vaere muligt at udvide trafikeringen.

Figur 71. Eksempel p§ sporplan for den nye bane ved Svejbaek.
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Silkeborg Svejbaek Aarhus

— R ——
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Mod
Skanderborg

Det vurderes, at det ikke er ngdvendigt at udbygge til
dobbeltspor mellem Svejbaek og Silkeborg for at kunne
gennemfgre de praesenterede kgreplanseksempler. En udbygning
til dobbeltspor mellem Svejbaek og Silkeborg vil derfor kun vaere
relevant, hvis man gnsker at udvide betjeningen, eller hvis man
gnsker en anden kgreplan, f.eks. hvor stop-togene kobles endnu
bedre op pa fjerntogstrafikken i Aarhus, eller hvis der gnskes et
andet kgremgnster end det foresldede.

Kapacitet omkring broen over Remstrup A

Der er omkring 1 km spor, som indkgrsel til Silkeborg station
som vil veere enkeltsporet, ogsa safremt optionen med
dobbeltsporsudbygning mellem Svejbaek og Silkeborg
gennemfgres. (Dette stykke ligger indenfor I-signalet pa
Silkeborg station)

At dette stykke forbliver enkeltsporet betyder, at der er en
ekstra binding i kgreplanen, men det vil ikke have betydning for
den saedvanlige afvikling af togtrafikken, da Silkeborg station
benyttes som krydsningsstation. Det giver dog en lidt gget
sarbarhed overfor forsinkelser.

Yderligere undersggelser kan overvejes af mulighederne for at
anlaagge dobbeltspor helt frem til broen, p& begge sider, og
desuden evt. mulighed for at anlaegge en ny bro.

Svejbaek station

Svejbaek station er i dag en station med to spor, som det er
muligt at anvende som krydsningsstation. Denne mulighed bliver
ikke brugt under normal trafik i dag, hvor der kun er
halvtimesdrift pa banen og togene krydser i Silkeborg og Ry.

Kun stop-toget standser i Svejbaek. Det vurderes at der med den
ny bane vil vaere stgrre behov end i dag, for at krydse i
Svejbaek.

Sikringsteknisk tilsluttes den nye bane til Svejbaek station.
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Sportilslutning i gst ved Arslev

Den gstlige ende af den nye bane tilsluttes til hovedbanen ved
Arslev mellem Aarhus og Lang3.

Den nye Aarhus-Silkeborg bane skaerer igennem den nordligste
del af et erhvervsomrade ved Arslev som bl.a. huser Aarhus
Transportcenter. Aarhus Kommune har i 2008 vedtaget
Lokalplan nr. 812 "Erhvervsomrade ved Arslev, Etape 2”, Aarhus
Kommune, marts 2008, som bl.a. fastlaegger placering og
rammer for en kombiterminal pa omradet.

Den nye bane vil gge trafikeringen vaesentligt pa den ca. 10 km
lange straekning mellem Aarhus og Arslev, sa der i alt bliver 8
tog i hver retning i dobbeltsporslgsningen og 6 tog i hver retning
i enkeltsporslgsningen.

Kapacitetsmaessigt er en niveaufri tilslutning altid at foretraekke
frem for en tilslutning i niveau. En niveaufri tilslutning giver gget
fleksibilitet og robusthed i k@replanerne, da der er faerre
bindinger og konfliktmuligheder. En niveaufri-tilslutning er dog
0gsa dyrere.

For at undersgge om der er behov for en niveaufri tilslutning,
eller om en tilslutning i niveau er tilstraekkelig, er der foretaget
to vurderinger:

—  Dels en vurdering ud fra antallet af tog
—  Dels en vurdering med konkrete kgreplaner

Det er undersggt, om det er muligt med de konkrete
kgreplansforslag at gennemfgre trafikken med en tilslutning i
niveau, med de bindinger det giver i kgreplanen. Der er desuden
foretaget en sammenligning af trafikeringen pa andre
tilslutningsstationer i Danmark, hvor antallet af krydsende
togbevaegelser (hvor der opstar konflikt) er undersggt.

Det vurderes, at en tilslutning i niveau ikke vil vaere
tilstraekkeligt for den dobbeltsporede bane, og at der derfor
anbefales en niveaufri tilslutning. En niveaufri tilslutning er
vurderet at vaere ca. 240 mio. kr. dyrere i anlaeg end en
tilslutning i niveau.

For enkeltsporslgsningen vurderes trafikken pa den nye bane at
o . . . . .

veere sa lav, at det er muligt at have tilslutningen i niveau. Dette

giver dog en binding i kgreplanen og en ekstra sdrbarhed, som

betyder, at opstaede forsinkelser kan sprede sig til andre tog.

Der er dog udarbejdet en konkret kgreplan, som under normale

driftsforhold kan gennemfgres med en acceptabel regularitet.

Sportilslutning til evt. kombiterminal i Arslev

Den nye bane vurderes ikke at vaere en hindring for evt.
fremtidig sportilslutning til en kombiterminal.

Atkins har vurderet disse forhold naermere ifm. forundersggelsen
af ny bane Aarhus-Silkeborg, jf. principskitserne nedenfor. Ved
en dobbeltsporslgsning for Silkeborg-banen vil sporforbindelsen
til en kombiterminal kunne bestd i en afgrening fra det nye
vestgaende spor mod Silkeborg, og som fgres under det
nuvaerende sydgdende hovedbanespor og det nye spor fra
Silkeborg.

Godstog vil i givet fald kgre ind pa det viste udtraeksspor pa
terminalomradet.

Afgdende godstog mod syd fgres direkte ind pd det sydgdende
hovedspor mod Aarhus.
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Figur 72. Skematisk sporplan for evt. sportilslutning med dobbeltsporet
bane til Silkeborg (sorte linjer er hovedbanen Aarhus-Aalborg, bl§ linjer
ny bane til Silkeborg, rgde linjer evt. ny kombiterminal.)
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Udirskespor

Ved en enkeltsporslgsning for Silkeborg-banen vil
sporforbindelsen kunne bestd i en tilslutning til det sydgdende
hovedspor samme sted som Silkeborg-sporet. Forbindelsen fra
det nordgdende hovedspor sker via den sporforbindelse
(transversal) imellem hovedsporene, som etableres ifm.
Silkeborg-banen.

Figur 73. Skematisk sporplan for evt. sportilslutning med enkeltsporet
bane til Silkeborg (sorte linjer er hovedbanen Aarhus-Aalborg, bl§ linjer
ny bane til Silkeborg, rgde linjer transversal og evt. ny kombiterminal)
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Kapacitet pa Aarhus H.

Figur 74. Aarhus H set fra sydvest. Der er forberedt
kapacitetsudbygning med en ekstra perron i den sydlige side af
baneg8rden

Der vil ske store aendringer i infrastruktur og drift pa Aarhus H,
bl.a. som fglge af anlaeg af Aarhus Letbane og udviklingen af
fjerntrafikken. Banedanmark er i gang med en analyse af
kapaciteten pa Aarhus H. I analysen indgdr trafikken i
forbindelse med den nye bane til Silkeborg via Galten.

Der er i dag 6 perronspor pa Aarhus H, spor 2 - 7.

Aarhus H er en rebroussementsstation. Det betyder, at tog der
ankommer til Aarhus H sydfra, skal vende retning pa Aarhus H
for de kan kgre videre nordpa. Det betyder at togenes holdetid
er forlaenget, sa der er tid til at toget skifter kgrselsretning. Det
er dog muligt at kgre gennem Aarhus H, hvor der i dag er
forbindelse til Grendbanen og sporene ned til Aarhus Havn. I
forbindelse med etableringen af Aarhus Letbane vil betjeningen
af Odderbanen og Grendbanen ga fra jernbanebetjening til at
blive trafikeret af letbanen. Trafikken pa disse baner bliver
saledes adskilt fra den gvrige trafik pa Aarhus H hvor letbanen
tildeles en ny perron, ved et nyt spor 0 og nuvaerende spor 1.
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Den nye letbane perron og konverteringen af togene pa
Odderbanen og Grendbanen til letbanetog, betyder at der
fremover vil vaere 6 perronspor til jernbanetrafikken. Letbanen
bidrager saledes til en forbedret kapacitet pa Aarhus H, da tog
p& Odderbanen og Grendbanen ikke laengere skal benytte de
nuvarende perronspor (spor 6-7).

Derudover er der reserveret plads til en evt. fremtidig etablering
af yderligere en perron pa Aarhus H ved et nyt spor 8.

Udviklingen af fjerntrafikken betyder en hgjere
kapacitetsudnyttelse pd Aarhus H, da stationen udggr et
knudepunkt i kgreplanen. Tog med forskellige destinationer
mades pa knudepunktstationerne hver hele time (minut 00),
hvor der skabes mulighed for at passagererne kan skifte mellem
de forskellige tog, som afgdr 5-10 min senere. Der vil sdledes
veere en hgj udnyttelse af kapaciteten hver hele time, mens
kapacitetsudnyttelsen er lav pd andre tider. Dette er ngdvendigt
for at kunne give passagererne de korte skiftetider.

Flytningen af togtrafikken pa Grenabanen og Odderbanen til de
nye letbanespor betyder at symmetrilinjen mellem de hhv. nord-
og sydgdende spor bliver flyttet mod syd. Der kan derfor blive
behov for andringer i sporlayoutet for at opna en optimal
udnyttelse af stationens kapacitet.

Den nye bane til Silkeborg vil medfgre en gget trafik pa de
nordgaende spor.

Hovedbanestraekningen Aarhus-Skanderborg

Hovedbanestraekningen mellem Aarhus og Skanderborg er 19
km lang og dobbeltsporet. Straekningen er i dag teet trafikeret,
da den betjener tog bade videre ad hovedbanen sydpa, og
regionaltogene mod Silkeborg—Herning.

Straekningen har en kapacitetsudnyttelse overslagsmaessigt
beregnet taet pd 75 % af den teoretiske kapacitet, beregnet ved
UIC 406 metoden.

En ny direkte Aarhus-Galten-Silkeborg bane medfagrer, at
Aarhus-Skanderborg straekningen aflastes med det ene af de 2
tog pr. time, der i dag kgrer Aarhus-Skanderborg-Silkeborg.
Hgrning og Viby vil fortsat blive betjent 2 gange i timen, den ene
afgang af et regionaltog Aarhus-Fredericia. Streekningen aflastes
yderligere med 1 tog pr. time ved anlaeg af en ny direkte bane
Hasselager-Hovedgard for fjerntrafikken.

Denne aflastning giver mulighed for, at straekningen i hgjere
grad end i dag kan fungere som en naerbanestraekning, og kan
pa sigt muligggre en evt. 3bning af en ny station.

Med "Aftale om Cykler, busfremkommelighed og kollektiv trafik i
yderomrader” af 22. maj 2015 er der afsat midler til at analysere
de trafikale og passagermaessige effekter ved at abne nye
stationer pd hovedbanestraekningen i @stjylland. DTU
gennemfgrer analysen.

Kapacitet pa straekningen Silkeborg-Herning-
Skjern

Straekningen mellem Silkeborg og Herning trafikeres i dag af to
tog i timen i hver retning, i et system med et hurtigtog og et
stoptog. Det ene tog fortsaetter videre fra Herning til Skjern.
Afstanden mellem krydsningsstationerne pd straekningen mellem
Silkeborg og Herning varierer fra 5,7 km til 9,3 km. Udover
afstanden vil det vaere togets hastighed der afggr hvor teet der
kan kgres.

Med den nuvearende trafik pg banen vurderes det, at der er en
hgj kapacitetsudnyttelse for straekningen Silkeborg - Herning,
seerligt pga. kgreplanen med bade hurtigtog og stop-tog.
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Skal der kgre flere tog pad denne straekning kan det betyde at der
skal veere et mere ens standsningsmgnster eller at der for nogle
tog kan blive en rejsetidsforlaengelse. Straekningen mellem
Silkeborg og Herning er planlagt hastighedsopgraderet op til 140
km/t.

Det vurderes at straekningen mellem Herning og Skjern har en
haj kapacitetsudnyttelse, selv om der kun kgrer et tog i timen i
hver retning. Dette skyldes at der mellem Herning og Skjern kun
er to krydsningsstationer (Borris og Kibaek), som har en afstand
p& omkring 16 km. Derudover er der flere steder med
hastighedsnedszettelser. Det er sdledes ikke muligt at kgre to
tog i timen i fast halvtimesdrift pa denne straekning.
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Bilag 4: Kareplanseksempler

Forbindelse Aarhus - Skanderborg - Silkeborg — Herning I kgreplanen for enkeltsporslgsningen er det muligt at lave en
Trafikken pd banen via Skanderborg reduceres til 1 tog i timen i god korrespondance i Silkeborg mellem banen via Skanderborg
hver retning. og togene mod Herning. Ligeledes er der ikke de samme

kapacitetshensyn, da kapacitetsudnyttelsen er lavere.
I kgreplanen for dobbeltsporsigsningen er der taget hensyn til

kapacitetsudnyttelsen mellem Silkeborg og Svejbaek og pd Der vil fortsat vaere to tog i timen der betjener Viby Jog
Silkeborg station, ved at kgreplanen tilpasses i forhold til de Hgrning, ved at en af de gvrige toglinjer (togene mod Fredericia/
gvrige tog, og ved at der indgar tillaeg i kereplanen ved Svejbaek Esbjerg) standser ved de to stationer.

for at sikre en god regularitet.

I dobbeltsporslgsningen er det stop-togene pa den nye bane som Tabel 22. Kereplanseksempel, enkeltspor
far direkte korrespondance til togene mod Herning, mens der

bliver lidt lzengere skiftetid for passagerer fra banen via Forbindelse Aarhus - Skanderborg - Herning

Skanderborg. a4 sl ° 16
49 Viby J 11
Tabel 21. Kgreplanseksempel, dobbeltspor 55 Herning 05
00 Skanderborg 00
Forbindelse Aarhus - Skanderborg - Herning 04 Alken 55
33 Aarhus H o 27 11 Ry 50
38 Viby J 22 16 Laven 44
a4 Hgrning 16 21 Svejbaek 39
50 Skanderborg 10 26 o Silkeborg 34
54 Alken 05 Togskift
01 Ry 00 30 00 Silkeborg o 58 29
06 Laven 53 40 | Engesvang | 19
12 Svejbaek 48 44 | Bording | 12
17 o Silkeborg 43 52 17 Ikast 41 06
Togskift 58 | Hammerum | 00
30 00  Silkeborg o 58 28 03 | Birk Centerpark | 56
40 | Engesvang | 18 06 26 o Herning 34 53
47 | Bording | 14
52 17 lkast 41 06
00 | Hammerum | 01
03 | Birk Centerpark | 57

05 25 o Herning 34 54
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Forbindelser til Midt- og Vestjylland Tabel 23. Koreplanseksempel, dobbeltspor, den skr§ bane mod syd
Herunder vises kgreplanerne for forbindelserne mellem Aarhus
og en rakke stationer i Midt- og Vestjylland, ved Mod Brande og Jelling
korrespondancer til IC- og regionaltog i hhv. Herning og Skjern i 48 18 07 37  AarhusH o 23 53 42 12
kgreplanen for Timemodellen. 52 22 | | Abyhgj | | 38 08
5 25 | | Brabrand | | 35 05

Udgangspunktet er at den ene linje fra Aarhus og Silkeborg 02 32 | | Eramiey | | 28 58
fortsaett_er vid_ere fra Herning til Skjern, mens den anden linje 06 36 | | Galten | | 24 54
vender i Herning. 1o || Lasby || 19 49
Alle eksempler er for Igsningen med dobbeltspor. For 19/49] | | | Svejbaek || 1]11/4
enkeltsporslgsningen kan rejsetiden vaere ca. 3 minutter laengere 24|54 129 | 59 Rl 0013010636
pga. stop og krydsning i Galten. 30 00  Silkeborg o 58 28

40 | Engesvang | 18

47 | Bording | 14

52 17 lkast 41 06

00 | Hammerum | 01

03 | Birk Centerpark | 57

05 25 o Herning 34 54

Togskift

16 46 Herning o 14 44

30 00 Brande 00 30

| 11 Thyregod 49 |

| 17  Give 43 |

| 30 Jelling 30 |

| 42 Vejle Sygehus 18 |

06 45 o Vejle 15 54
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Tabel 24. Kgreplanseksempel, dobbeltspor, Vestjylland Tabel 25. Koreplanseksempel dobbeltspor, Nordvestjylland

Mod Ringkgbing og Vemb Mod Holstebro, Struer og Thisted

48 18 07 37  AarhusH o 23 53 42 12 48 18 07 37  AarhusH 0 23 53 42 12
52 22 | | Abyhgj | | 38 08 52 22 | |  Abyhgj | | 38 08
55 25 | |  Brabrand | | 35 05 5525 | | Brabrand | 1 3505
02 32 | |  Framlev | | 28 58 02132| | | | WGrEmIes | | | |28]58
06 36 | | Galten | | 24 54 06 36 | | Galten | | 24 54
1 41 | | Lsby | | 19 49 1jdi) | | | | Lasby | | |19 49
19 49 | |  Svejbaek | | 11 41 19149} | | | | Svejbek |1 114
24 54 29 59 o Silkeborg 00 30 06 36 24 54 29 59 o Silkeborg 0013010636
- 30 00 Silkeborg o 58 28
30 00 Silkeborg o 58 28
40 | Engesvang | 18
40 | Enge.svang | 18 47| Bording | 14
47] | e | 14 52 17 lkast 41 06
52 17 Ikast 41 06 0 |  Hammerum | o1
00 | Hammerum | o1 03 | Birk Centerpark | 57
03 | Birk Centerpark | 57 05 25 o Herning 34 54
05 25 o Herning 34 54 Togskift
06 Herning o 53 20 45  Herning o 15 40
08 Herning Messecenter 51 25 | Ggdstrup | 35
12 Studsgard 47 30 | Vildbjerg | 30
17 Kibaek 42 36 | Aulum | 24
24 Troldhede 36 48 09 o Holstebro 51 12
31 Borris 30 10  Holstebro o 50
37 o Skjern 21 | Hjerm |
Togskift 20 o Struer 40
52 Skjern o 08 37 23 Struer o 37 23
00 ey 00 44 | Humlum | 16
10 Ringkgbing 50 49 | Oddesund Nord | 11
16 Hee a 54 | Uglev | 06
2 Tim 33 00 | Hvidbjerg | 00
05 | Lyngs | 55
29 Ulfborg 31 13 | Ydby | a7
37 Vemb 23 19 00 Hurup Thy 00 41
42 Bur 18 26 | Bedsted Thy | 34
52 o Holstebro 08 33 | Hordum | 27
54 Holstebro o 06 42 | Snedsted | 18
00 Hjerm 00 50 | Sjgrring | 10
07 o Struer 53 57 31 o Thisted 29 03
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Tabel 26. Koreplanseksempel dobbeltspor, Midt- og Vestjylland Forbindelse til fjerntrafikken i Aarhus
Herunder vises hvordan korrespondancen mellem fjerntogene og
Mod Varde togene pa den nye bane giver hurtigere rejsetid mod Odense og

48 18 07 37  AarhusH o 23 53 42 12 Kgbenhavn, og for dobbeltsporsigsningen ogsa mod Randers og
5222 | | Abyhgj | | 38 08 Aalborg. Det kan ikke garanteres at korrespondancen mod
55 25 | | Brabrand | | 35 05 Aalborg kan oprett_es for enkeltsporslgsningen, da skiftetiden i
2 32 | | Framlev | | 28 58 Aarhus kun er 3 minutter.
06 36 | | Galten || 24 54 Alle eksempler er for Igsningen med dobbeltspor.
1 41 | | Lasby | | 19 49
19 49 | | Svejbaek | ] 11 41
24 54 29 59 o Silkeborg 00 30 06 36

30 00 Silkeborg o 58 28

40 | Engesvang | 18

47 | Bording | 14

52 17 lkast 41 06

00 | Hammerum | 01

03 | Birk Centerpark | 57

05 25 o Herning 34 54

06 Herning o 53

08 Herning Messecenter 51

12 Studsgard 47

17 Kibaek 42

24 Troldhede 36

31 Borris 30

37 o Skjern 21

Togskift

16 Skjern o 44

20 Tarm 40

30 @lgod 30

35 Garde 25

41 Tistrup 19

47 Sig 13

52 Varde Nord 08

55 o Varde 05
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Tabel 27. Kgreplanseksempel, forbindelse mod Fyn og Sjaelland, de rgde Tabel 28. Koreplanseksempel, forbindelse til Nordjylland, de rade tal er
tal er nye lyntog. nye lyntog.
Mod Odense og Kgbenhavn Mod Aalborg, Aalborg Lufthavn og Frederikshavn
54 34 o Herning 25 05 5434 o Herning 2|05
57 | Birk Centerpark | 03 57| BiklCenteipark | 03
01 | Hammerum | 00 01 | Hammerum | 00
06 41  Ikast 17 52
06 41 lkast 17 52 14 Bording | 47
14 | Bording | 47 18 | Engesvang | 40
18 | Engesvang | 40 28 58  Silkeborg o 00 30
28 58  Silkeborg o 00 30 06 36 30 00 o Silkeborg 59 29 24 54
06 36 30 00 o Silkeborg 59 29 24 54 4| | Svejbak || I [19/49
11 41 | | Svejbaek | | 19 49 ;i ‘S‘Z : : g’:‘t’;’n : : ;g 3(15
19 49 | l Ly I |11 41 28 58 | | Framlev | ] 02 32
24 54 | | Galten | | 06 36 35 05 | | Brabrand | | 55 25
28 58 | | Framlev | | 02 32 33 08 | | Abyhgj | | 52 22
35 05 | | Brabrand | ] 55 25 42 12 53 23 AarhusH o 37 07 48 18
3808 | |  Abyhgj | | 52 22 Togskift
42 12 53 23 AarhusH o 37 07 48 18 24| 100 puearbusy 0/ 00| |36
Togskift | | LRSS | I
07 42 05 AarhusH 55 18 53 o | | adsten ' o
48 | Langa | 11
9 : Skanderborg : 41 49 | Lang3 | 10
33 00 | Horsens | 00 27 57 25  Randers 35 03
48 15 Vejle 45 12 12 16 | Hobro | 44 48
03 30 | Fredericia | 30 58 | 27 | Arden [ 33 |
09 | |  Middelfart | | 51 | 33 | Skerping 27 |
27 52 00 Odense 00 08 33 | {38] | | Stevring 22 |
05 32 35 54 02 Odense 58 06 25 28 55 |45 | Svenstrup |15
| 50 | Skalborg | 10 |
| | 4 | |  Langeskov L7 0 35 54 00 o Aalborg 00 06 25
17 | 50 | | Nyborg [ | 10 | 43 40 10 36 55 02  Aalborg 0 58 05 24 50 20
27 | 00 | | Korsgr | | 00 | 33 42 12 38 57 | Aalborg Vestby | 03 22 48 18
35 | 08 | | Slagelse | | 53 | 25 45 15 41 00 |  Lindholm | 00 19 45 15
43 | 15 | | Sorg | | 45 | 18 45 04 09 Aalborg Lufthavn 51 56 15 :
50 | 23 | [ Ringsted | | 38 | 11 00 30 Br?nderslev 30 00
i 07 37 Vra 23 53
37 ¢ Roskilde : 24 : 15025 o Hiprring 15025
co 44 Hgje Tastrup o 17 51 Higrring ° 09
02 | = | | Kgge N [ 1 = 1 59 00 Sindal 00
5 | | ] Ny Ellebjerg | | | 46 05 Tolne 55
20 30 55 52 00 KgbenhavnH 00 08 06 30 40 1 Kvissel 49

18 Frederikshavn 42
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Tabel 29. Eksempel p§ ankomst- og afgangstider i Aarhus, dobbeltspor Tabel 30. Eksempel p§ ankomst- og afgangstider i Aarhus, enkeltspor
Ankomsttider Afgangstider Ankomsttider Afgangstider
00 Aalborg Lufthavn 00 00 Aalborg Lufthavn 00
57 Struer 03 57 Skjern 03
55 Kgbenhavns Lufthavn 05 55 Kgbenhavns Lufthavn 05
53 Skjern 07 54 Struer 06
53 Kgbenhavn H 07 53 Kgbenhavn H 07
42 Silkeborg 18 36 Aalborg Lufthavn 24
36 Aalborg Lufthavn 24 27 Herning 33
27 Silkeborg* 33 24 Viborg 36
27 Viborg 33 18 Kgbenhavn H 42
23 Herning 37 16 Silkeborg* 44
18 Kgbenhavn H 42 13 Esbjerg 47
13 Esbjerg 47 * via Skanderborg

12 Silkeborg 48

* via Skanderborg
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Bilag 5: Referencer

Fotos: Gottlieb Paludan Architects, Trafik- og Byggestyrelsen,
Niras og Atkins samt Klaus Holsting.

Kortgrundlag: © Kort & Matrikelstyrelsen

Silkeborg Kommune, notat fra COWI (2011): Skitseprojekt, Chr.
8. Vej.

Trafik- og Byggestyrelsen (2016): Fremme af gods pa bane.
Baggrund

Denne rapport er en forundersggelse af banen mellem Silkeborg
og Aarhus. Forundersggelsen blev besluttet med Aftale om en
moderne jernbane - udmgntning af Togfonden DK fra januar
2014.

Der er foretaget fase 1 undersggelser af anlaegsoverslagene og
udarbejdet passagerprognoser i Landstrafikmodellen.
Forundersggelsen er en kvalificering af den screening af banen,
som Trafikstyrelsen udarbejdede i 2012. Forundersg@gelsen er
gennemfgrt i perioden maj 2014 - marts 2016.

Arbejdet har indebaret dialog pa teknikerniveau med de bergrte
kommuner Aarhus, Skanderborg og Silkeborg, samt veeret fulgt
af en styregruppe med Transport- og Bygningsministeriet og
Banedanmark.

Radgiverfirmaerne Niras og Atkins har bistdet med udarbejdelse
af linjefgringsforslag og anlaegsoverslag, samt med vurdering af
planforhold og miljgvurdering. Tetraplan har bistdet med
udarbejdelse af samfundsgkonomi.
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Trafik- og Byggestyrelsen
Edvard Thomsens Vej 14
DK-2300 Kebenhavn S

info@tbst.dk
www. tbst.dk

Ny bane Aarhus-Galten-Silkeborg




