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Sammenfatning

Med den politiske aftale om “En moderne jernbane — Ud-
mentning af Togfonden DK” fra 2014 blev undersggelse af
hastighedsopgradering af en raekke regionale baner fordelt
over hele Danmark igangsat. Til realisering af disse projekter

blev der som en del af Togfondens fase 2 afsat 1.646 mio.
kr. (pl 2021). Undersegelsen daekker samlet straekninger pa i
alt ca. soo km jernbane. Disse er vist pa nedenstaende kort.
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Figur 1: Oversigt over de undersagte straekninger
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Dette beslutningsgrundlag er kulminationen pa en raekke
undersggelser af opgradering af de regionale baner, der
startede med den i 2012 offentliggjorte forundersegelse
"Hastighedsopgradering i forbindelse med Signalprogram-
met” og fortsatte med opdateringen i 2015 kaldet “Hastig-

hedsopgraderinger af regionalbaner — screeningsrapport”.

For at muliggere en realisering inden for det belab, der blev
afsat i forbindelse med aftalen om Togfonden, er projektet
blevet tilpasset efter princippet om at hgste “lavthaengende
frugter”. Det betyder, at der modsat tidligere undersggelser
er taget udgangspunkt i hastighedsopgraderinger inden for
de nuvaerende baners trace, og derfor ikke er medtaget los-
ninger, hvor der skal etableres et nyt krydsningsspor eller en
ny krydsningsstation. Modsat tidligere undersagelser er der
desuden ikke medtaget hastighedsopgraderinger, der er ba-
seret pa nedlukning af eksisterende stationer.

De 500 km jernbane, der er undersggt i denne undersggelse,
er udvalgt pa baggrund af en indledende delanalyse, hvor
det er blevet vurderet, hvor der kan opnas sterst trafikal nyt-
teiforhold til investeringen. Denne selektering har medfert,
at sammenlignet med undersggelsen fra 2015, sa er straek-
ningerne Bramming-Tender og Aalborg-Frederikshavn fra-
valgt, da den indledende delanalyse viste, at de med de nye

projektforudsaetninger ikke ville vaere rentable.

Hastighedsopgraderingen @sterport-Helsinger er tidligere
blevet sat i bero grundet udsigter til en markant fordyrelse
af anlaegsoverslaget og Kege-Naestved er realiseret i andet
regi. Sammenlignet med 2015-undersggelsen er disse to

straekninger derfor ligeledes udgaet.

Passagertallet p@ de undersegte straekninger varierer
mellem 0,2 og 1,5 mio. pr. ar. Den forudsatte maksimale

straeekningshastighed efter hastighedsopgradering varierer
athangig af straekning mellem 110 km/t og 160 km/t. De
forskellige straekninger varierer ligeledes meget, nar det
kommer til leengde, rejsetidsgevinst, anlaegsoverslag og det
grundlaeggende fornyelsesbehov, der er afgerende for, at en

hastighedsopgradering kan blive gennemfart.

Af tabellen nedenfor fremgar den maksimale hastighed pa
de undersggte straekninger.

Trafik og krydsningsmuligheder

Samtlige regionale jernbanestraekninger i denne under-
segelse er enkeltsporede. En hastighedsforegelse pa en
enkeltsporet straekning vil ikke nedvendigvis mindske rej-
setiden. Enkeltspor medferer nemlig, at togene i forskellig
retning kun kan krydse hinanden pa bestemte steder, hvor
der er flere spor til radighed - som oftest pa stationer. Et tog,
der kommer hurtigere frem til en krydsning, vil i nogle situa-
tioner skulle vente p3, at det modkerende tog ankommer,
for det kan fortseette, hvorfor en hastighedsopgradering
i sddan et tilfeelde ikke medferer kortere rejsetid. Dette er
der taget hgjde for ved de undersggte hastighedsopgrade-
ringer.

Pa straekningerne er der i dag steder, hvor togene er ngdsa-
get til at vente pa krydsning med den nuvaerende hastighed.
Disse steder vil det i flere tilfeelde vaere muligt at optimere
kereplanen vaesentligt, hvis hastigheden haeves, da kryds-
ningen sd kan flyttes til et sted, hvor togene ikke skal vente

pa hinanden.

Alt dette leder til, at der pa nogle straekninger er potentiale
for store tidsgevinster, mens det pa andre er mere begraen-
set.

Straekning Eksisterende maksimalhastighed (km/t) Undersegt maksimalhastighed (km/t)
Holbaek-Kalundborg 120 160
Senderborg-Tinglev 100 120
Esbjerg-Struer 120 140
Langa-Struer 120 140
Vejle-Holstebro 120 140
Struer- Thisted 75 110
Skanderborg-Skjern 120 140

Tabel 1: Maksimal hastighed
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Teknik

Der er i undersggelsen fokuseret pd opgraderinger, der kan
realiseres med s3 lav anlaegsomkostning som muligt. Pa in-
gen af straekningerne foreslas derfor etablering af dobbelt-
spor eller nye krydsningsstationer, og der er helleringen sto-
re kurveudretninger, hvor banen flyttes over leengere straek.
Dette betyder, at sterstedelen af de banearbejder, der er
nedvendige for at kunne kere hurtigere, vil blive holdt inden
for de nuvaerende banearealer.

Banearbejderne bestar primart af mindre udretninger af
kurver og i at sikre stabiliteten af bdde banedemning og
jernbanebroer, sa de kan holde til den ekstra belastning som
faelge af den hgjere hastighed. Desuden skal vejoverkearsler
opgraderes til det sikkerhedsniveau, der er geeldende ved en

hejere hastighed pa jernbanen

Anlaegsekonomi

Som beskrevet ovenfor vil en hastighedsopgradering pa en-
keltsporede baner ikke i alle tilfaelde kunne udnyttes i kere-
planen. Pa baggrund af en trafikal analyse er der pa de syv
overordnede straekninger identificeret 16 delstraekninger af
forskellig laengde, hvor en sget hastighed vil kunne give en

reel tidsbesparelse.

Af disse 16 er der dog nogle delstraekninger, der udelukker

hinanden:

e Det er trafikalt kun muligt at udnytte enten opgrade-
ring af Guldager-Ringkebing eller opgradering af Tistrup
Vemb.

* Radkarsbro-Viborg er en mindre del af Redkaersbro-
Struer.

* Vejle-Grejsdal er en mindre del af Vejle-Skibbild.

Der kan derfor maksimalt besluttes 13 af de 16 undersagte

delstraekninger og gennemfarsel af alle hastighedsopgrade-
ringer vil koste 1,4 mia. kr. hvis de alternativer, der giver den

Krydsningsstation

sterste tidsbesparelse bliver valgt. Opgraderingen af hastig-
heden forudsaetter, at de enkelte straekninger erigod stand,
hvilket ikke er tilfeldet for mange af straekningerne. Dette
vil kraeve en yderligere investering i omegnen af 1,7 mia. kr. i
de pageldende regionale baner.

Banedanmarks nuvarende ramme til fornyelse af jernba-
nen er ikke stor nok i forhold til det samlede behov pa hele
jernbanen. Da Banedanmark i deres arbejde med vedlige-
hold og fornyelse prioriterer hovedstraekningerne, hvor der
er flest passagerer, er der pa den korte bane ikke midler til,
at regionalbanerne kan fornyes fuldt ud. Det vil derfor vaere
nedvendigt at afsaette de cirka 1,7 mia. kr. oven i de 1,4 mia.
kr., sdfremt alle 13 regionale hastighedsopgraderinger skal
gennemferes.

Der udestar aktuelt en stillingtagen til den samlede gko-
nomiske ramme for fornyelse og vedligehold af baneinfra-
strukturen over de kommende &r. Det er fra denne gko-
nomiske ramme, at midler til fornyelse af de pagaeldende
regionalbaner skal findes. Nar der er afklaring pa sterrelsen
af den samlede ramme for fornyelse og vedligehold, vil det
derfor samtidig kunne sandsynliggeres, om straekningerne
forventes at blive prioriteret til fornyelse. Alternativt vil der
skulle findes saerskilt finansiering af fornyelsen pa den givne
straekning ud over anlaegsomkostningerne til selve hastig-
hedsopgraderingen.

D

Figur 2: Krydsninger
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| tabellen nedenfor er angivet anlaegsoverslag, tidsbesparel-
ser, passagertal og samfundsekonomisk intern rente for alle
16 delstraekninger. De syv undersegte TIB-straekninger, og
de delstraekninger de udgeres af, beskrives i starre detalje i
hvert deres kapitel senere i dette beslutningsgrundlag.

De prognosticerede sporfornyelsesomkostninger er angivet
i tabellen for dermed at give et bedre billede af de samlede
udgifter ved hver straekning. Fornyelsesomkostninger for
andre fag end spor er ikke indeholdt, men alle de arbejder,
der er nedvendige for hastighedsopgraderingen, fremgar

under opgraderingsprojektet.

Anlaegsoverslagene for hastighedsopgraderingerne er kun
baseret pa, hvad det vil koste at udfere hastighedsopgra-
deringerne. Beregningerne af de interne renter er ligeledes
kun baseret pa udgifterne til hastighedsopgraderingerne.
Udgifterne til fornyelse er sdledes ikke med i de samfunds-
gkonomiske beregninger af hastighedsopgraderingerne,
da omkostninger til fornyelse og vedligeholdelse ikke efter
geldende metode regnes med i samfundsekonomien til et
hastighedsopgraderingsprojekt.

Man vil dog med fordel kunne udfere hastighedsopgrade-
ringerne samtidig med, at man fornyer banerne - dels fordi
det vil medfere faerre sporspaerringer og derfor faerre gener
for togpassagerne - dels fordi der vil vaere nogle gkonomiske
gevinster herved, hvorved samtidig udferelse vil medfere, at
anlaegsoverslagene for hastighedsopgraderingerne vil blive

lavere.

Som det fremgar af tabellen neden for, erderen storspaend-
vidde i anlaeegsoverslagene. Alle anlaegsoverslag er opgjort i
henhold til principperne i Ny Anlaegsbudgettering fase 2, og
liggeri et interval mellem ca. 20 - 250 mio. kr. (PL 2021). Li-
geledes varierer potentialet for tidsbesparelser meget.

Pavirkninger af miljg, mennesker og klima

De primaere pavirkninger af miljg og mennesker bestar i, at
derianlagsfasen vil skulle foretages midlertidige ekspropri-
ationer af arealer, da der skal etableres arbejdspladser langs

banen.

| forbindelse med udskiftning af broer vil det vaere nedven-
digt at lukke krydsende veje i en periode. Ligeledes vil arbej-
der kraeve spaerringer af jernbanen i en periode.

Straekning Delstraeskning Anlagsoverslag | Tidsbesparelse Dagligt Intern rente | Omkostninger til
(mio. kr. PL2021) passagertal sporfornyelse

(mio. kr. PL2021)

Vejle-Struer Hjerm-Struer 59,2 0,2 min. 1400 0,6% 38,0
Tvis-Holstebro 36,3 1,9 min. 3100 13,8% 22,0

Vejle-Grejsdal 19,1 0,3 min. 2800 5,4% 0,0

Vejle-Skibbild 218,1 2,6 min. 2800 4,7% 184,5

Skanderborg-Skjern Ikast-Herning 35,5 5,0 min. 2600 10,8% 11,4
Kibaek-Skjern 89,0 6,0 min. 1000 6,8% 179,0

Esbjerg-Holstebro Guldager-Ringkgbing 226,1 24,2 min. 1600 6,8% 479,8
Tistrup-Vemb 189,35 24,9 min. 1100 7,3% 327,9

Langa-Struer Langa-Ulstrup 24,5 0,8 min. 2600 9,7% 48,7
Raedkarsbro-Struer 183,6 10,3 min. 2600 5,7% 115,6

Redkaersbro-Viborg 41,9 0,3 min. 2600 2,2% 62,7

Tinglev-Senderborg Tinglev-Senderborg 165,7 3,2 min. 900 2,3% 104,5
Struer-Thisted Struer-Hvidbjerg 66,8 3,5 min. 900 5,4% 70,8
Bedsted Thy-Thisted 115,6 4,9 min. 900 3,6% 165,6

Holbaek-Kalundborg Holbaek-Svebslle 153,1 1,6 min. 3500 2,7% 126,2
Svebelle-Kalundborg 55,6 1,2 min. 3500 3,6% 125,3

Tabel 2: Delstraekninger

Alle priseri PL2021. Antallet af passagerer er baseret pa Trafikstyrelsens trafikplan dr 2032 og er opgjort som det maksimale snit pa hver delstraekning.
Som beskrevet i ovenstdende afsnit er der nogle af straekningerne, der udelukker hinanden.
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En hastighedsforegelse medferer et andet stejbillede, og
antallet af stajpavirkede naboer til banen forventes derfor at
stige. Da opgraderingerne primaert foregar uden for bymaes-

sig bebyggelse, vil stigningen dog vaere begraenset.

| nedenstdende figur er CO2-udledning fra dieselforbrug
markeret med blat og CO2- besparelse fra overflytning fra
bil til tog markeret med red. Den egede hastighed vil medfe-
re et sterre energiforbrug til at kere tog. Da der ikke i denne
undersggelse er forudsat overgang til batteritog, vil hastig-
hedsforegelsen ege dieselforbruget og derfor forventes det
at medfere en ekstra arlig udledning pa ca. 1.000 tons CO2.
Den reducerede rejsetid vil til gengzeld overflytte rejsende
fra bil til toget, og dermed medfere klimagevinster pa cirka
700 tons CO2 arligt. Isoleret set vil en hastighedsopgrade-
ring altsa medfere en megetlille stigning i CO2-udledningen.

Hvis togdriften elektrificeres, forsvinder dieselforbruget. |
sa fald vil klimagevinsten veare den samlede besparelse pa
hele dieselforbruget plus overflytningspotentialet. Desuden
vil partikelforurening fra togets motorer ogsa forsvinde.

Forudsaetninger og videre proces

Fornyelse af banerne

Hastighedsopgraderingen forudseetter, at banen pa de en-
kelte straekninger ikke har et vedligeholdelsesefterslaeb.
Dette kan sikres ved enten at forny straekningerne for eller
samtidig med udferelsen af de arbejder, der er ngdvendige
for at hastighedsopgradere. Udgiften til vedligehold og
fornyelse er ikke en del af anlaegsbudgettet for hastigheds-
opgradering af regionale baner, men er udregnet som brut-
tobehovet i henhold til Banedanmarks analyser af fornyel-
sesbehov.. Belgbene for de enkelte straekninger fremgar af
tabel 2. Sporfornyelse af alle de straekninger, der er under-
segt hastighedsopgraderet vil koste 1.675 mio. kr.

Det er Banedanmarks vurdering, at det vil vaere teknisk og
gkonomisk optimalt, sdfremt hastighedsopgraderingerne
udferes samtidig med fornyelsesarbejderne. Dette vil med-
fore en vaesentlig besparelse sammenlignet med en situa-
tion, hvor fornyelsesarbejderne udferes separat, hvorefter
der fa ar efter sker en hastighedsopgradering af de pageel-

dende banestrakninger.

CO2-Udledning pa pa undersagte straekninger
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Figur 3: CO2-udledning
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@konomi

Opgradering af de 16 delstraekninger kan besluttes og udfe-
res uathaengigt af hinanden, og er derfor prissat som enkelt-
staende projekter ogsa vafhaengigt af fornyelsesprojekter-
ne. Der vil dog veere potentiale for besparelser ved en samlet
beslutning vedrerende flere straekninger, da koordination
mellem arbejderne pa forskellige straekninger vil muliggere
starre fleksibilitet i forhold til udferelsen. Dette geelder na-
turligt nok isaer de straekninger der ligger geografisk taet pa
hinanden. Ikke mindst opgaven med opdatering af signal-
teknologi og sikring, der primaert relaterer sig til overkersler,
vil kunne lgses mest effektivt, hvis det kan geres i en jaavn
udrulningstakt. Der vil ligeledes vaere potentiale for bespa-
relser, hvis hastighedsopgraderingerne udfgres samtidig

med at banerne bliver fornyet.

Tidsplan og udferelse

| undersggelsen af de regionale hastighedsopgraderinger
har Banedanmark taget udgangspunkt i den galdende an-
legsplan, som ligger til grund for serviceeftersynet af jern-
baneniforaret 2020. Det er forudsat, at hastighedsopgrade-
ring pa en straekning ferst kan foretages efter udrulningen af
det nye signalsystem pa den pageaeldende straekning.

Der skal traeffes politisk beslutning om projekterne senest 4
ar fer den enskede ibrugtagning, da dette giver den bedste
mulighed for at planlaegge, projektere og udbyde arbejdet
pa en made, der er mest hensigtsmaessig i forhold til projek-
ternes samlede kvalitet og skonomi. Derudover bemaerkes
det, at projekterne skal koordineres med de gvrige anlaegs-
og fornyelsesprojekter pa jernbanen. Mere generelt skal der
tages forbehold for eventuelle a&ndringer i anleegsplanen
fremadrettet, nye politiske beslutninger mv., sdledes at pro-
jekternes udfersel tilpasses den samlede mulige udfaersel af
projekter pa jernbanen.

ing af regionale baner g
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Generelt for alle straekninger

Baggrund for undersegelsen

P& mange jernbanestraekninger uden for de mest trafikerede
korridorer er den tilladte hastighed ikke @get i mange ar. Der
er flere arsager til dette, men en af hovedforklaringerne er,
at de anlaegstekniske @ndringer ville blive besvaerliggjort af
et utidssvarende signalsystem pa mange af straekningerne.

Efter den politiske beslutning om udrulningen af det nye
signalsystem pa hele den statslige danske jernbane i 2009
(Aftale om en gren transportpolitik) er der opstdet en god
mulighed for at opgradere og @ge hastigheden pa regional-
banerne. Der er efterfglgende blevet udarbejdet en raekke

undersggelser af regionale hastighedsopgraderinger.

Hastighedsopgraderinger i forbindelse med
Signalprogrammet

| 2012 offentliggjorde Banedanmark forundersegelsen
"Hastighedsopgradering i forbindelse med Signalprogram-
met”, der var baseret pa "Aftale om bedre mobilitet” af 26.
november 2010, hvor det blev besluttet at gennemfere en
forundersggelse af hastighedsopgraderinger pa jernbanen i
forbindelse med signalprojektet.

Det eksisterende sikringssystem pa de regionale og lokale
baner kunne da undersegelsen blev udarbejdet ikke handte-
re hastigheder hgjere end 120 km/t. Med udrulningen af Sig-
nalprogrammet forsvinder denne begraensning og i stedet
vil mere fysisk betingede hastighedsbegransninger (spor,
tracé, overkarsler osv.) have betydning for hastigheden. Ud-
gangspunktet for forundersegelsen var derfor at udnytte de
mest umiddelbare muligheder for en hastighedsforggelse.
Detbleviundersegelsen vurderet, hvad det vil koste at rette
kurver ud, sikre overhgjder, tracé og opgradere overkarsler
mv. Ligeledes indgik stationslukninger i undersegelsen.

Undersagelsen konkluderede, at mange regionale straek-
ninger udviste positive resultater for at blive hastigheds-
opgraderet. Det blev pa den baggrund anbefalet i under-
segelsen, at der udarbejdes en generel malsaetning for
fremtidige driftshastigheder samt en strategi, som identifi-
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cerer og samordner de ngdvendige tiltag pa omradet, bade
hvad angar infrastruktur, trafikering og materiel.

Togfonden DK og regionale
hastighedsopgraderinger

Med aftalen om Togfonden DK i 2014, blev der reserveret
midler til at gennemfare projekterne i rapporten fra 2012

med undtagelse af Svendborgbanen.

For at forberede hastighedsopgraderingerne af regionalba-
nerne fik Banedanmark i 2014-2015 midler til at gennemfere
en analyse af grundlaget for opgraderingerne, samt udar-
bejde en tidsplan for projekterne.

| forbindelse med en beslutning i 2014 om at elektrificere
streekningen Kege Nord-Naestved, blev det besluttet ogsa
at igangsatte hastighedsopgraderingen af straekningen. |
2015 blev hastighedsopgraderingen af Kystbanen mellem
@sterport og Helsinger saerskilt projekteret, da man plan-
lagde at udfere hastighedsopgraderingen sammen med et
planlagt fornyelsesprojekt. Projekteringen medferte, at an-
lzegsoverslaget for hastighedsopgraderingen steg med 189
%., hvorfor det blev besluttet at satte hastighedsopgrade-
ringen af Kystbanen i bero. Efterfalgende blev det besluttet,
at Banedanmark skulle genbesege anlaegsoverslagene.

Opdateringen af anlaegsoverslagene var baseret pa princip-
perne fra aftalen om Togfonden DK, som var hastighedsop-
gradering op til 160 km/t og med prioriterede korrespon-
dancer til en Timemodel. Opdateringen blev offentliggjort
november 2015 med rapporten “Hastighedsopgradering af
regionalbaner — Screeningsrapport”. Opdateringen medfer-
te et samlet anlaegsoverslag pa 2.041 (PL-2021), hvilket var
en stigning pa 657 mio. kr. sammenlignet med screeningen
fra 2012, der |3 til grund for den afsatte bevilling i Togfonden
DK.

Det skal hertil bemaerkes, at opdateringen ikke indeholdte
Kege Nord-Naestved, og heller ikke Bramming-Tender var
inkluderet i det nye anlaegsoverslag, da det blev vurderet,
at en hastighedsopgradering pa denne straekning ikke ville



medfere en rejsetidsgevinst. Anlaegsoverslaget for Bram-
ming-Tender fremgik derfor med 0,0 mio. kr. og det nye
samlede anlagsoverslag var derfor reelt kun for ni straek-
ninger, mens der i det oprindelige anlaegsoverslag indgik 11
straekninger.

| forleengelse af de finansieringsmaessige udfordringer i Tog-
fonden, herunder forligskredsens aftale af 30. juni 2016 om
opdeling af projekter i henholdsvis en fase 1 og fase 2, blev

hastighedsopgraderinger af regionalbaner placeret i fase 2.

Indledende delanalyse af regionale
hastighedsopgraderinger, 2018-2019

Som felge af de markant hgjere anlaegsoverslag i opdate-
ringen fra 2015 var der behov for at genoverveje de regio-
nale hastighedsopgraderinger. Pa den baggrund igangsatte
Transportministeriet i samarbejde med Banedanmark og
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen en indledende delanalyse
med henblik pd at undersege, hvor det er muligt at opna
flest mulige gevinster i forbindelse med en hastighedsop-
gradering. Formalet var at identificere “lavthaengende frug-

ter” pa regionalbanerne.

Den indledende delanalyse var baseret pa optimering af den
eksisterende infrastruktur inden for straekningernes egne
arealer og med afsaet i de eksisterende krydsningsstationer.
Sammenlignet med opdateringen af anlaegsoverslagene i
2015 udgik Kystbanen, mens Bramming-Tender igen blev
medtaget. Felgende ni regionalbaner indgik i screeningen:

* Aalborg-Frederikshavn
e Struer-Thisted

e Vejle-Struer

e Langa-Struer

* Esbjerg-Holstebro

e Struer-Thisted

» Skanderborg-Skjern

¢ Holbaek-Kalundborg
* Tinglev-Senderborg

De kereplansmaessige forudsaetninger tog udgangspunkt i
kereplanen for 2018. Sdledes var udgangspunktet en trafike-
ring af de enkelte regionalbaner og ikke som forudsat i Tog-
fonden, i én samlet landsdaekkende kareplan med priorite-
ring af korrespondancer mellem fjern- og regionaltrafikken.
Prioriterede korrespondancer vil farst vaere relevant den dag
en timemodel er fuldt ud implementeret. Derfor blev analy-

sen tilpasset, sddan der anbefales hastighedsopgraderinger,

der inden for en kortere tidshorisont kan styrke jernbanen
og komme passagerne til gavn. Endvidere blev den maksi-
male hastighed sat til 140 km/t pa naer straekningen Holbaek-
Kalundborg, som fortsat er sat til 160 km/t. Det er vigtigt at
understrege, at denne tilgang ikke udelukker, at man senere
kan etablere prioriterede korrespondancer enten gennem
eksisterende infrastruktur (hvis muligt kereplansteknisk) el-

ler gennem nyinvesteringer i infrastruktur.

De undersggte regionalbaner er fordelt pa Jylland og Sjzel-
land og har en samlet leengde pa ca. 8oo kilometer. Delana-
lysen konkluderede, at der vurderes at veere en trafikal fordel
ved at opgradere ca. 500 kilometer regionalbane. Af disse
blev ca. 375 kilometer vurderet sandsynligvis samfundseko-
nomisk rentabel. Hertil kom ca. 109 km, der blev vurderet at
veere taet pa at vaere samfundsekonomisk omkostningsneu-
trale. Dette beslutningsgrundlag bygger videre pa delanaly-
sen, ved at de cirka 5oo km jernbane som blev vurderet en-
ten rentable eller omkostningsneutrale nu er undersegt pa
NAB fase 2 niveau.

@konomi

Gennemfarsel af alle hastighedsopgraderinger vil koste
1.443,5 mio. kr. (PL2021) hvis de alternativer, der giver den
sterste tidsbesparelse valges. Da nogle delstraekninger
udelukker hinanden, er det samlede anlaegsoverslag min-
dre end summen af delstraekningernes anlaegsoverslag. Pa
delstraekningerne Holbaek-Svebglle og Tinglev-Senderborg
vil det vaere muligt at foretage visse besparelser og stadig
realisere en stor del af tidsgevinsten. Dette er beskrevet i af-

snittene om de respektive straekninger.

Da de 16 delstrekninger kan gennemferes uvafhaengigt af
hinanden, vil deres gkonomiske afleb ogsa vaere vathangi-
ge. For hvert projekt forventes der, hvis de gvrige forudsaet-
ninger er opfyldt at ga 4 ar fra beslutning og tilvejebringelse

af finansiering, til straekningen kan ibrugtages.

At hastighedsopgradere banen eger i princippet slid og
dermed vedligeholdelsesbehov. Til de hastigheder der for-
udseettes, er denne stigning dog sé begraenset, at det for-
ventes modsvaret af, at opgraderingsprojektet vil skulle
udskifte elementer, der ellers senere ville skulle fornyes. P3
denne baggrund, er det Banedanmarks vurdering, at hastig-
hedsopgradering af regionale baner samlet set ikke medfa-
rer behov for @ndring i udgifter til vedligehold og fornyelse
af banen.
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Straekning Delstraekning Anlagsoverslag | Tidsbesparelse Dagligt Intern rente | Omkostninger til
(mio. kr. PL2021) passagertal sporfornyelse

(mio. kr. PL2021)

Vejle-Struer Hjerm-Struer 59,2 0,2 min. 1400 0,6% 38,0
Tvis-Holstebro 36,3 1,9 min. 3100 13,8% 22,0

Vejle-Grejsdal 19,1 0,3 min. 2800 5,4% 0,0

Vejle-Skibbild 218,1 2,6 min. 2800 4,7% 184,5

Skanderborg-Skjern Ikast-Herning 35,5 5,0 min. 2600 10,8% 11,4
Kibaek-Skjern 89,0 6,0 min. 1000 6,8% 179,0

Esbjerg-Holstebro Guldager-Ringkebing 226,1 24,2 min. 1600 6,8% 479,8
Tistrup-Vemb 189,35 24,9 min. 1100 7,3% 327,9

Langa-Struer Langa-Ulstrup 24,5 0,8 min. 2600 9,7% 48,7
Redkarsbro-Struer 183,6 10,3 min. 2600 5,7% 115,6

Redkaersbro-Viborg 41,9 0,3 min. 2600 2,2% 62,7

Tinglev-Senderborg Tinglev-Senderborg 165,7 3,2 min. 900 2,3% 104,5
Struer-Thisted Struer-Hvidbjerg 66,8 3,5 min. 900 5,4% 70,8
Bedsted Thy-Thisted 115,6 4,9 min. 900 3,6% 165,6

Holbaek-Kalundborg Holbak-Sveballe 153,1 1,6 min. 3500 2,7% 126,2
Svebglle-Kalundborg 55,6 1,2 min. 3500 3,6% 125,3

Tabel 3: Delstraekninger

Nagleparametre for de 16 delstraekninger, der udger hastighedsopgradering af regionale baner.
Anlzegsoverslag for alle anlsegselementer er opgjort i PL2021, inklusive 30% korrektionstillaeg, i henhold til Ny Anlsegsbudgettering (NAB) fase 2.

Delstraekninger omsluttet af samme farvede band udelukker hinanden.

Opgraderingen af hastigheden forudsaetter, at de enkelte
streekningererigod stand, hvilket ikke ertilfaeldet for mange
af streekningerne. Dette vil kraeve en yderligere investering
i omegnen af 1,7 mia. kr. i de pdgzeldende regionale baner.

Banedanmarks nuvaerende ramme til fornyelse af jernba-
nen er ikke stor nok i forhold til det samlede behov pa hele
jernbanen. Da Banedanmark i deres arbejde med vedlige-
hold og fornyelse prioriterer hovedstraekningerne, hvor der
er flest passagerer, er der pa den korte bane ikke midler til,
at regionalbanerne kan fornyes fuldt ud. Det vil derfor vaere
nedvendigt at afsaette de cirka 1,7 mia. kr. oven i de 1,4 mia.
kr., safremt alle 13 regionale hastighedsopgraderinger skal

gennemfares.

Der udestar aktuelt en stillingtagen til den samlede gko-
nomiske ramme for fornyelse og vedligehold af baneinfra-
strukturen over de kommende &r. Det er fra denne gko-
nomiske ramme, at midler til fornyelse af de pagaeldende
regionalbaner skal findes. Nar der er afklaring pa sterrelsen
af den samlede ramme for fornyelse og vedligehold, vil det
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derfor samtidig kunne sandsynliggeres, om strakningerne
forventes at blive prioriteret til fornyelse. Alternativt vil der
skulle findes saerskilt finansiering af fornyelsen pa den givne
straekning ud over anlaagsomkostningerne til selve hastig-

hedsopgraderingen.



Trafik

Den rejsetidsgevinst, der opnas ved at saette hastigheden pa
jernbanen op, er meget afhangig af den samlede kareplan.
Dette geelder i seerlig grad ved hastighedsopgradering af re-
gionale baner, da der er tale om enkeltsporede straekninger,
hvor kersel i de to retninger skal times efter krydsningssta-
tioner.

| den oprindelige undersegelse var de regionale hastigheds-
opgraderinger bundet op pad sdkaldte prioriterede korre-
spondancer med Timemodellen, hvilket betyder at skifte-
mulighederne mellem de forskellige linjer er tilpasset. For at
efterleve gnsket om en undersegelse, der i hajere grad star
alene, har prioriterede korrespondancer ikke veeret en del af
undersggelsen efter denne er blevet genoptaget. Dette har
til gengzeld medfert en starre fleksibilitet i muligheden for
opgradering af de undersagte straekninger og en sterre ro-
busthed ift. @ndring af kereplanen.

Hvis der i fremtiden opstar et enske om prioriterede korre-
spondancer mellem regional- og landsdelstrafikken vil mu-
ligheden for dette afhange af landsdelskereplanen. Nogle
steder vil det vaere muligt at opfylde ved andring i regional-
kereplanen, mens det andre steder vil kraeve yderligere inve-
steringer at muliggere de andrede krydsningsmenstre, der
kan vaere ngdvendige.

Den kereplan der ligger til grund for denne undersagelses
beregnede tidsbesparelser er “symmetrisk”. Det vil sige, at
rejsetiden er forudsat lige lang i hver retning. P enkeltspo-
rede baner kan der pga. krydsningsmensteret nogle gange
optimeres pa rejsetiden i den ene retning uden at dette er
muligtiden anden. Pa denne made vil en detaljeret kareplan
muligvis give mulighed for yderligere tidsbesparelser og der-

med bedre samfundsekonomi ift. det som rapporteres her.

Krydsningsstation

Teknik

For at kunne kere hurtigere skal banen overholde krav, der
er mere restriktive end for baner med lavere hastigheder.
Det drejer sig om, at kurver skal vaere bledere, deemninger
og broer staerkere, overkersler udstyret med mere sikker-
hedsudstyr og i visse tilfeelde skal sporkomponenter skiftes.

Selvom der ikke som en del af hastighedsopgradering af
regionale baner tilfgjes ny infrastruktur, skal der alligevel
gennemferes mange arbejder, der udskifter eller @ndrer in-
frastrukturen. Disse arbejder er fordelt over samlet ca. 500
km, som de regionale hastighedsopgraderinger straekker
sig over. Samlet set forventes det, at der i forbindelse med
hastighedsopgradering af regionale baner blandt andet skal

laves folgende:

* Mindre @&ndringer i sporgeometrien 82 steder.

¢ Sideflytning af sporet i et omfang der kraever opbygning
af ny sporkasse 13 steder. Sporet sideflyttes mellem 10
cm og 70 cm.

¢ Udskiftning eller tilretning af 23 sporskifter.

e Udskiftning af 23 ud af de 150 jernbanebroer, der findes
pa streekningerne. Det drejer sig hovedsageligt om gamle
broer.

¢ Opgradering af 53 overkersler. Sarligt ift. bomanlaeg.

Hertil kommer til- og frakersel af jord, en sterre maengde
opmalinger af sporet og midlertidig inddragelse af arealer til
arbejdsplads.

Fordelingen pa de enkelte straeekninger detaljeres i de fol-
gende kapitler.

D

=

Figur 4: Krydsninger
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Samfundsgkonomi

Samfundsekonomien for de 16 delstraekninger er vist i den
nedenstdende tabel. Kolonnen Nutidsveaerdi summerer de
fire bidrag fra henholdsvis anlag, drift, tidsgevinster og gv-
rige effekter til en samlet nutidsveerdi. Hvis nutidsveerdien
er positiv, er projektet rentabelt. Den interne rente vil typisk
0gsa overstige 3,3 %, nar projektet er rentabelt. Tabellen
viser at 12 ud af 16 delstraekninger er samfundsgkonomisk
rentable at opgradere, fordi gevinsterne overstiger udgif-

terne.

Tallene i tabellen er angivet i nettonutidsvaerdi, hvilket er et
udtryk for, hvad alle gevinster og udgifter forbundet med de
enkelte delstraekninger er vaerd i indevaerende ar. Udgifter-
ne er primaert anlaegsomkostningerne. Gevinsterne er bade
drevet af besparelser i driftsomkostninger og tidsgevinster
for de rejsende. Besparelser i driftsomkostninger dakker
bade over besparelser i personale- og materielforbrug, fordi
det antages at for hvert sparet rejsetidsminut, spares tilsva-
rende forbrug i personaleminutter, savel som forbruget i

togmaterielminutter.

Driftsbesparelserne er ved nzesten alle delstraekninger stor-
re end tidsbesparelserne. Det er altsd operatgrerne, der far
de storste fordele af hastighedsopgraderingerne og ikke
passagerne, som man ellers ofte ser det ved en hastigheds-
opgradering. Dette skal ses i lyset af, at der ikke er s3 mange
passagerer med regionaltogene, hvorfor driftsbesparelser-
ne kan overga tidsbesparelserne.

Posten "@vrige effekter” daekker over andringer i afgifter
og arbejdsudbud, der er typiske elementer i en samfunds-
gkonomisk analyse. £ndringerne daekker i hovedtrak over
et tab i afgifter, som felge af nye kollektive rejser. Arbejds-
udbudseffekten er som fglge af anleegsomkostningen, der
skal betales via gget skatteopkraevning og tidsgevinster, der
@ndrer arbejdsudbuddet.

Delstraekning Anlaeg Drift Tidsgevinster @vrige effekter Nettonutids- Intern rente
(mio. kr.) (mio. kr.) (mio. kr.) (mio. kr.) veaerdi (mio. kr.)
1. Holbaek-Svebelle -118,4 69,1 44,9 -17,1 -21,4 2,7%
2. Svebglle-Kalundborg -43,0 34,3 19,6 -5,6 5,3 3,6%
3. Tinglev-Senderborg -128,2 60,4 46,9 -17,5 -38,4 2,3%
4. Guldager-Ringkebing -174,9 245,6 154,6 -3,2 222,1 6,8%
5. Tistrup-Vemb -146,5 252,0 110,0 -2,3 213,2 7,3%
6. Hjerm-Struer -45,8 7.4 3,5 -5,9 -40,8 0,6%
7. Langa-Ulstrup -19,0 39,1 28,0 -3,3 44,8 9,7%
8. Radkarsbro-Struer -142,0 159,6 116,5 -8,9 125,3 5,7%
9. Redkarsbro-Viborg -32,4 13,0 12,7 -5,1 -11,8 2,2%
10. Vejle-Grejsdal -14,8 13,8 14,6 -2,1 11,6 5,4%
11. Tvis-Holstebro -28,1 77,2 67,4 -4,5 112,1 13,8%
12. Vejle-Skibbild -168,7 180,0 107,3 -33,3 85,3 4,7%
13. Struer-Hvidbjerg -51,7 54,8 42,9 -6,4 39,6 5,4%
14. Bedsted Thy-Thisted -89,4 65,0 45,4 -10,6 10,4 3,6%
15. Ikast-Herning -27,5 47,7 60,7 2,4 78,5 10,8%
16. Kibaek-Skjern -68,8 97,0 65,6 A 86,3 6,8%

Tabel 4: Samfundsekonomi

Samfundsekonomiske bidrag (Nettonutidsveerdi i mio. kr.). Tallene er afrundede.
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Nedenfor er angivet en renteberegning hvor omkostninger
til fornyelse er medregnet. Det skal understreges, at det ikke
er geldende praksis at medregne denne omkostning, da for-
nyelse udelukkende opretholder banens stand til mulig drift
med eksisterende hastighed. De to angivne rentevaerdier er
derfor ikke sammenlignelige. | beregningen nedenfor indgar
ikke de primaere positive effekter af fornyelse i form af, at
det undgas, at banens tilstand forvaerres i en sddan grad,
at det vil vaere ngdvendigt at seenke hastigheden og i sidste
ende indstille togdriften.

Som det ses af nedenstaende tabel, er tre til fem straeknin-
ger beregnet til at falde positivt ud selv i denne situation.
Disse straekninger er dog afhaengige af tilbringertrafik fra
de avrige straekninger, s hvis hastigheden pa de avrige ikke
opretholdes, vil disse heller ikke vaere positive.

Delstraekning Alternativ renteberegning
1. Holbaek-Svebelle 1,4%
2. Svebglle-Kalundborg 1,0%
3. Tinglev-Senderborg 1,4%
4. Guldager-Ringkebing 2,2%
5. Tistrup-Vemb 2,7%
6. Hjerm-Struer 0,3%
7. Langa-Ulstrup 3,3%
8. Radkarsbro-Struer 3,5%
9. Redkaersbro-Viborg 0,8%
10. Vejle-Grejsdal 5,4%
11. Tvis-Holstebro 8,9%
12. Vejle-Skibbild 2,5%
13. Struer-Hvidbjerg 2,6%
14. Bedsted Thy-Thisted 1,4%
15. Ikast-Herning 8,4%
16. Kibaek-Skjern 2,2%

Tabel 5: Alternativ renteberegning

Pavirkning af milje, mennesker og klima

Grundet hastighedsopgraderingernes karakter, hvor den
overvejende del af arbejdet foregar pa det eksisterende ba-
neareal, vil der i forhold til projektets udstraekning kun vaere
fa permanente arealekspropriationer. Disse vil primzaert veere
nedvendiggjort af udvidelse af banedaeemninger og udskift-
ning af gamle jernbanebroer til nye, der er bredere.
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| tilleg til dette vil det vaere nedvendigt at foretage mid-
lertidig ekspropriation af en raekke arealer til etablering af
arbejdspladser for udferelsen af projekterne. Disse arealer
placeres sa vidt muligt uden for bymaessig bebyggelse, sa
nabogener i form af stegj fra arbejdsmaskiner mv. mindskes.

Der vil primaert vaere tale om markarealer.

| anlaegsfasen vil det i perioder vaere nedvendigt at spaerre
bade jernbanen og udvalgte krydsende veje. Der planlaagges
ikke nogen permanente vejlukninger.

En eget hastighed medferer som udgangspunkt, at jernba-
nen vil kunne heres mere end i dag. De vurderinger, der er
foretaget af det &ndrede stejbillede, viser dog, at andrin-
gen i antallet af stejpadvirkede ejendomme er begraenset, da
hastigheden primaert haeves i tyndt befolkede omrader pa
banestraekningerne mellem stationerne. Borgere, der som
resultat af hastighedsopgradering udseettes for stgj over
graenseverdien, vil blive tilbudt tilskud til afhjelpende for-

anstaltninger som f.eks. lydisolerede vinduer.

Da banen lgber igennem flere beskyttede naturomrader,
vil der i nogle tilfaelde vaere en pavirkning af disse. Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen har dog vurderet, at hastigheds-
opgradering af regionale baner kun har en begranset milje-
maessig pavirkning uden for det eksisterende baneareal. Tra-
fik-, Bygge- og Boligstyrelsen har pa den baggrund vurderet,
at hastighedsopgraderingerne derfor sandsynligvis ikke er
VVM-pligtige. | lyset af forventningen om et langt tidsper-
spektiv inden udferelsen af anlaegsarbejderne, har styrelsen
ikke foretaget en formel VVM-screening.

Med de regionale hastighedsopgraderinger vil toget blive
mere attraktivt for de rejsende, som derfor i hgjere grad vil
tage toget i stedet for bilen. Overflyttede rejser fra bil til tog
som felge af hastighedsopgraderingen medfarer isoleret en
reduktion pa cirka 700 tons CO2 arligt, men den sgede ha-
stighed vil ogsad medfare et starre energiforbrug til fremfe-
ring af toget. Det ggede dieselforbrug forventes at medfare
en udledning pa cirka 1.000 tons ekstra CO2, hvilke betyder,
at den kortere rejsetid samlet set vil resultere i en lille stig-
ning i CO2-udledningen.

Hvis togdriften elektrificeres, uanset om det sker ved etab-
lering af kereledninger eller ved indfersel af batteritog,
forsvinder dieselforbruget. | sa fald vil den egede gennem-
snitlige hastighed ikke medfare en starre klimabelastning,

da elektriciteten pa implementerings-tidspunktet forventes



at stamme fra vedvarende energikilder. Ved bade at elektri-
ficere og hastighedsopgradere vil den samlede CO2-bespa-
relse altsd blive sterst, da der opnas en effekt af bade det
besparede dieselforbrug og overflytningen fra bil til tog.

Den samlede arlige CO2-udledning pa de jernbanestraeknin-
ger, der har vaeret undersegt, eridag ca. 11.000 tons, og ca.

18.000 tons inklusive de delstrekninger, der ikke foreslas

hastighedsopgraderet.

| nedenstdende figur er CO2-udledning fra dieselforbrug
markeret med blat og CO2- besparelse fra overflytning fra

bil til tog markeret med red.

CO2-Udledning pa pa undersagte straekninger
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Holbaek-Kalundborg

P& den 42 km lange enkeltsporede straekning mellem Hol-
baek og Kalundborg kan der med en hastighedsopgradering
fra 120 km/t til 260 km/t opnas en tidsbesparelse pa ca. 2
minutter pd straekningen Holbaek-Svebaglle og ca. 1 minut pd

straekningen Svebelle-Kalundborg.

For at opna disse to tidsbesparelser er det nedvendigt gen-
nemfere en raekke anlaegsarbejder med et samlet anlaegs-
overslag pa 208,7 mio. kr. Disse inkluderer bl.a. udskiftning
af ca. 1 kilometer skinner, 5 jernbanebroer (er ikke sammen-
faldende med broer, der haves ifm. forberedende arbejder
til elektrificeringen) og 2 sporskifter.

Derudover vil der pga. arbejdsmilje ved den hgjere hastig-
hed skulle pdmonteres gangbroer pd yderligere 5 broer og
etableres 15 trapper sa adgang til og fra banen forbedres for

folk, der arbejderisporet. Endelig vil der skulle etableres 1,8

Kalundborg e

Kalundborg @st
Svebglle

Figur 6: Holbaek-Kalundborg
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Jyderup

km ny sporkasse og 8 overkersler vil blive sikkerhedsmaes-
sigt opgraderet fra halvbom til helbom.

Det er muligt at fraveelge dele af opgraderingen gennem
henholdsvis Regstrup og Merkev og mellem Jyderup og
Svebglle og stadigvaek opnd sterstedelen af tidsbesparel-
sen. Besparelsen ved Regstrup og Merkev opnas ved at bi-
beholde den nuvarende hastighed pa to kortere straeknin-
ger. Ved at bibeholde den nuvaerende hastighed undgar man
at udskifte to jernbanebroer, der ellers skulle opgraderes til
den nye hastighed.

Mellem Jyderup og Svebaglle vil en hastighedsopgradering
kraeve, at man udskifter store dele af sporkassen. Ved at be-
holde eksisterende hastighed pa denne leengere straekning
kan udskiftning af en bro og 750 m ny sporkasse undgas.
Samlet vil disse andringer kunne give en besparelse pa ca.

Holbak

Knabstrup Regstrgp

Markav



Straekning Holbaek-Svebslle Holbaek-Svebslle Svebolle-Kalundborg
(fuld opgradering) (reduceret opgradering)
Anlagsoverslag for opgradering (mio. kr.) 153,1 105,1 55,6
Sporfornyelsesomkostninger (mio. kr.) 126,5 126,5 125,6
Passagerer pr. degn 3500 3500 3500
Tidsbesparelse pr. rejse (minutter) 1,6 1,4 1,2
Laengde (km) 29 29 13
CO2-besparelse (ton pr. ar) 55 48 22
CO2-skyggepris (kr. pr. ton) 13.636 3.875 2.000
Intern rente 2,7 34 3,6
Nettonutidsveerdi (mio. kr.) -21,4 A 5,3

Tabel 6: Negleparametre Holbsek-Kalundborg

48 mio. kr. pa straekningen Holbaek-Sveballe i forhold til den
fulde hastighedsopgradering.

ggede hastighed ikke medfere sgede udledninger. Det for-
ventes derimod at forkortelsen af rejsetiden vil motivere en

overflytning fra bil til tog, der vil medfere en samlet CO2-

Da straekningen skal elektrificeres og dette forudsaettes at
vare gennemfert inden hastighedsopgraderingen vil den

besparelse pa 67 ton pr. ar.

Hastighedsprofil Holbaek-Kalundborg
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Figur 7: Hastighedsprofil Holbaek-Kalundborg

Hastighedsprofil: Hejest tilladte hastighed hen over straekningen. Med grent ses den tilladte hastighed i dag. Med blat ses den hastighed, der kan opnds ved

Reduceret opgradering

at hastighedsopgradere. Hvis det veelges at gennemfare de besparelser, der er opgjort, vil det i stedet for det bld profil veere det gule, der er geeldende.

Beslutningsgrundlag —Hastighedsopgradering af regionale baner

21



Tinglev-Sgnderborg

P& den 41 km lange enkeltsporede straekning mellem Ting-
lev og Senderborg kan der ved en hastighedsopgradering
fra 100 km/t til 120 km/t opnas en tidsbesparelse pa ca. 3
minutter.

For at opnd denne tidsbesparelse vil det vaere ngdvendigt
at gennemfare en raekke anlaegsarbejder med et samlet
anlaegsoverslag pa 165,7 mio. kr. De vaesentligste anlaegs-
arbejder er mindre justeringer af kurver pa 5 steder med en
samlet udstraekning pa knap 3 km. Dette nedvendigger bl.a.
ca. goo meter ny sporkasse, 1300 meter nye sveller og 200
meter demningsudvidelse. Disse a&ndringer affeder ogsa
udskiftning af 5 kerestremsmaster, 28 ophang pa eksiste-
rende master og 3 sporsankninger under vejbroer. Derud-
over skal 2 broer udskiftes af hensyn til belastningen fra den
hejere hastighed, yderligere 2 vil skulle forstaerkes og der

straekningen. Endelig vil den egede hastighed medfare krav
om ggede sikkerhedsforanstaltninger i overkersler hvilket
medferer, at 6 overkarsler far opsat bomanlaeg og yderligere
11 far opgraderet fra halvbomanlaeg til helbomanlzeg.

Det er muligt at fravaelge dele af opgraderingen pa to straek
gst for Kliplev. Pa denne made kan udskiftning af en stibro,
flytning af ca. 1 km spor, udskiftning af 1 km sveller og diver-
se andre arbejder undgas. Dette vil kunne give en besparelse
pa cirka 16 mio. kr. ift. det anlaegsoverslag, der fremgar af
nedenstdende tabel.

Da straekningen allerede er elektrificeret, vil den egede ha-
stighed ikke medfere egede udledninger. Det forventes der-
imod at forkortelsen af rejsetiden vil motivere en overflyt-
ning fra bil til tog, der vil medfere en samlet CO2-besparelse

vil pga. arbejdsmiljgkrav skulle pAmonteres gangbro ved en  pa 55 tons.
jernbanebro og etableres 12 trapper ved broer fordelt over
Tinglev Kliplev
4 ®
®
" ® Sgnderborg
Grasten

Figur 8: Tinglev-Senderborg
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Straekning

Tinglev-Senderborg (fuld opgradering)

Tinglev-Senderborg (reduceret opgradering)

Anlagsoverslag for opgradering (mio. Kr.)

165,7 149,7
Sporfornyelsesomkostninger (mio. kr.) 104,8 105,8
Passagerer 900 900
Tidsbesparelse pr. rejse (minutter) 3,2 2,8
Langde (km) 41 41
CO2-besparelse (ton pr. ar) 55 49
CO2-skyggepris (kr. pr. ton) 19.600 20.939
Intern rente (%) 2,3 2,3
Nettonutidsveerdi (mio. kr.) -38,4 -37,4

Tabel 7: Negleparametre Tinglev-Senderborg

Hastighedsprofil Tinglev-Sgnderborg
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Figur 9: Hastighedsprofil Tinglev-Senderborg
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Hastighedsprofil: Hajest tilladte hastighed hen over straekningen. Med grent ses den tilladte hastighed i dag. Med bldt ses den hastighed, der kan opnds ved
at hastighedsopgradere. Hvis det vaelges at gennemfare de besparelser der er opgjort vil det i stedet for det bla profil veere det gule, der er gaeldende.
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Esbjerg-Holstebro

P& den 132 km lange enkeltsporede straekning mellem Es-
bjerg og Holstebro kan der ved en hastighedsopgradering
fra 100 km/t til 140 km/t opnas tidsgevinster pa flere forskel-
lige mader. Af disse er der undersegt to.

Begge disse opgraderinger er afhangige af tog, der kerer
relativt lange delstraekninger, for at der kan laves et anderle-
des krydsningsmenster end i dag.

Bur Holstebro

Vemb

Ulfborg

Tim

Ringkebing

@lgod

Garde

Tistrup

L] Sig

¢ ‘Varde Nord
** \Varde
Varde Kaserne

+ Guldager
+ Gjesing

* Spangsbjer
Esbjerg « ol

Figur 10: Esbjerg-Holstebro
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Ved den politiske aftale “Genudbud af togtrafikken i Midt-
og Vestjylland m.v.” af 9. juni 2017 opdeles straekningen, sa
tog fra begge retninger har endestation i Skjern. Det er en
forudsaetning for at opna de herunder skitserede tidsbespa-

relser, at straekningen ikke leengere opdeles i Skjern.

Disse opgraderinger forventes derfor ikke at kunne udnyt-
tes fuldt ud fer tidligst 2030 hvor den kontrakt, der blev ind-

gaet pa baggrund af ovenstaende aftale udlgber.

Ved en opgradering mellem Guldager og Ringkebing kan der
opnas en besparelse pa 24 minutter og ved en opgradering
mellem Tistrup og Vemb kan der opnas en besparelse pa 25
minutter.

Da disse to mulige opgraderinger er med afsaet i hver sin ke-
replan, og da dele af straeekningerne overlapper, er det ikke
muligt at heste yderligere tidsgevinster ved en opgradering
af yderligere dele af straekningen end hvert af de to alter-
nativer indeholder. Valget af opgraderingerne pd den ene
straekning udelukker derfor valget af den anden og bestem-
mer samtidig kereplanen.

De store potentielle besparelser skyldes, at den sgede ha-
stighed giver mulighed for at optimere togenes krydsnings-
menster.

For at opna tidsbesparelsen vil det vaere ngdvendigt at gen-
nemfare en raekke anlaegsarbejder med et samlet anlaegs-
overslag pa enten 189,3 eller 226,1 mio. kr. Det vaesentlig-
ste af disse er &ndring i sporgeometrien pa 8 steder med en
samlet udstraekning pad knap 5,5 km. Dette ngdvendigger
bl.a. ca. 800 meter ny sporkasse, udskiftning af knap 3 km
ballast og udvidelse af banedemningen 5 steder hvor sporet
flyttes. Derudover skal 4 broer udskiftes af hensyn til belast-
ningen fra den hgjere hastighed, yderligere 3 vil skulle for-
steerkes og der vil pga. arbejdsmiljgkrav skulle pdmonteres
gangbro ved 5 broer og etableres 38 trapper ved broer for-

delt over straekningen.

Den ggede hastighed vil medfare krav om egede sikkerheds-
foranstaltninger i overkersler hvilket medferer, at 6 over-



Guldager-Ringkebing

Tistrup-Vemb

Straekning

Anlaegsoverslag for opgradering (mio. kr.) 226,1 189,3

Sporfornyelsesomkostninger (mio. kr.) 481,1 328,8

Passagerer 1600 1100

Tidsbesparelse pr. rejse (minutter) 24,2 24,9

Laengde 75 km 8o km
73 -80

CO2-besparelse* (ton pr. ar)

CO2-skyggepris (kr. pr. ton)

Ikke defineret**

Ikke defineret**

Intern rente (%)

6,8

713

Nettonutidsveerdi (mio. kr.)

222,1

213,2

Tabel 8: Nogleparametre Esbjerg-Holstebro
* Negativt tal indikerer en aget udledning.

** CO2-skyggepris kan ikke udregnes da udledningen stiger (ved fortsat dieseldrift).

kersler far opgraderet bomanlaegget til helbomme. Pa to
stationer skal der etableres varslingsanlaeg pga. den hgjere
hastighed. Derudover vil smalle perroner seges breddeudvi-
detidet omfang det er muligt ved at udvide pa bagkanten.

Straekningen forudseettes ikke elektrificeret, og derfor vil
den ggede hastighed medfere egede udledninger fra toge-
nes dieselmotor pa forventet 155-164 ton. Det forventes at
forkortelsen af rejsetiden vil motivere en overflytning fra bil

til tog, der vil medfgre en CO2-besparelse pa 82-84 ton.

Hastighedsprofil Esbjerg-Holstebro
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Figur 11: Hastighedsprofil Esbjerg-Holstebro

= Station

Hastighedsprofil: Hajest tilladte hastighed hen over straekningen. Med grent ses den tilladte hastighed i dag. Med bldt ses den hastighed, der kan opnds ved
at hastighedsopgradere fra Guldager til Ringkebing. Med orange ses den hastighed, der kan opnds ved at hastighedsopgradere fra Tistrup til Vemb.
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Langa-Struer

P& den 102 km lange enkeltsporede straekning mellem
Langa og Struer kan der ved en hastighedsopgradering fra
120 km/t til 140 km/t opnas tidsgevinster pa flere forskellige

mader.

Dels kan der isoleret set opnas en besparelse pa 1 minut pa
den 6 km lange straekning Langa-Ulstrup og dels kan der
enten ved at opgradere de 12 km fra Redkaersbro til Viborg
opnas en besparelse pa ¥2 minut eller ved at opgradere hele
den 75 km lange straekning fra Redkaersbro til Struer opnas

en besparelse pd 10 minutter.

For at opnd det fulde resultat vil det vaere ngdvendigt at
gennemfare en raekke anlaegsarbejder med et samlet an-
leegsoverslag pa 208,1 mio. kr. Det vaesentligste af disse er
a&ndring i sporgeometrien pa g steder. Dette nedvendig-
ger bl.a. udskiftning af knap 3,6 km ballast. Derudover skal
4 broer udskiftes af hensyn til belastningen fra den hgjere
hastighed, yderligere 3 vil skulle forstzerkes og der vil pga.
arbejdsmiljgkrav skulle pAmonteres gangbro ved 8 broer og

etableres 21 trapper ved broer fordelt over straekningen.

Straekningen forudsaettes ikke elektrificeret og derfor vil
den ggede hastighed medfere egede udledninger fra toge-
nes dieselmotor pa forventet 257 ton. Det forventes at for-
kortelsen af rejsetiden vil motivere en overflytning fra bil til

tog, der vil medfegre en CO2-besparelse pa 103 ton.

Skive
= Hgjslev

Stoholm

Struer-a 2

Vinderup

Figur 12: Langa-Struer
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Redkeersbro-Viborg

Redkaersbro-Struer

Straekning Langa-Ulstrup
(inkluderer Redkaersbro-Viborg)
Anlagsoverslag for opgradering (mio. Kr.) 24,5 41,9 183,6
Sporfornyelsesomkostninger (mio. kr.) 48,8 62,9 115,9
Passagerer 2600 2600 2600
Tidsbesparelse pr. rejse (minutter) 0,8 0,3 10,3
Laengde (km) 6 12 75
1 -40 -156

CO2-besparelse* (ton pr. ar)

CO2-skyggepris (kr. pr. ton)

Gratis reduktion

Ikke defineret**

Ikke defineret**

Intern rente (%) 9,7 2,2 5,7
Nettonutidsveerdi (mio. kr.) 44,8 -11,8 125,3
Tabel 9: Negleparametre Langa-Struer
* Negativt tal indikerer en aget udledning.
** COz2-skyggepris kan ikke udregnes da udledningen stiger (ved fortsat dieseldrift).
. . (o]
Hastighedsprofil Langa-Struer
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Figur 13: Hastighedsprofil Langd-Struer

Hastighedsprofil: Hajest tilladte hastighed hen over straekningen. Med grent ses den tilladte hastighed i dag. Med bldt ses den hastighed, der kan opnds ved

at hastighedsopgradere.
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Vejle-Struer

P& den 130 km lange enkeltsporede straekning mellem Vejle
og Struer kan der ved en hastighedsopgradering fra120 km/t

til 140 km/t opnas tidsgevinster pa flere forskellige mader.

Der kan der enten opnas en besparelse pa ¥2 minut pa den
4 km lange straekning Vejle-Grejsdal eller en besparelse pa
3 minutter ved at opgradere hele straekningen fra Vejle til
Skibbild nord for Herning. Desuden kan der uvafthaengigt af
dette opnas besparelser pa henholdsvis 2 minutter ved op-
gradering mellem Tvis og Holstebro og ¥ minut ved opgra-

dering mellem Hjerm og Struer.
For at opnd den maksimale tidsbesparelse vil det vaere ngd-

vendigt at gennemfgre en raekke anlaegsarbejder med et

samlet anlaegsoverslag pa 341, 4 mio. kr. Det vaesentligste af

\jtruer
Hjerm

+ Holstebro

Tvis %
» Aulum
+ Vildbjerg
Skibbild *G@dstrup
-« Herning
Brande

* Thyregod

» Give
Jelling

Grejsdal’

Wejle Sygehus ;Vejle

Figur 14: Vejle-Struer
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disse er @ndring i sporgeometrien pa 22 steder. Dette ned-
vendigger bl.a. udskiftning af knap 1,4 km ballast og udvi-
delse af banedemningen 3 steder. Derudover skal 4 broer
udskiftes af hensyn til belastningen fra den hgjere hastig-
hed. Yderligere 5 broer vil skulle forstaerkes, og der vil pga.
arbejdsmiljgkrav skulle pdmonteres gangbro ved 8 broer og
etableres 5o trapper ved broer fordelt over straeekningen. En-
delig vil den egede hastighed medfere krav om @gede sik-
kerhedsforanstaltninger i overkarsler hvilket medferer, at 4
overkersler far opgraderet bomanlaegget til helbomme.

Da undersggelsen af elektrificering af straeekningen, der blev
vedtaget i forbindelse med Togfonden DK, ikke er igangsat,
forudsaettes straekningen i dette projekt ikke elektrificeret,
og derfor vil den esgede hastighed medfere agede udlednin-
ger fra togenes dieselmotor pa forventet 310 ton. Det for-
ventes, at forkortelsen af rejsetiden vil motivere en overflyt-
ning fra bil til tog, hvilket vil medfere en CO2-besparelse pa
241ton.



Tvis-Holstebro

Hjerm-Struer

Straekning Vejle-Grejsdal Vejle-Skibbild
(inkluderer Vejle-Grejsdal)

Anlzaegsoverslag for opgradering (mio. kr.) 19,1 218,1 36,3 59,2
Sporfornyelsesomkostninger (mio. kr.) 0,0 185,0 22,1 38,1
Passagerer 2.800 2.800 3100 1.400
Tidsbesparelse pr. rejse (minutter) 0,3 2,6 1,9 0,2
Leaengde (k) 4 81 9 7
CO2-effekt* (ton pr. ar) -1 -59 32 43

CO2-skyggepris (kr. pr. ton)

Ikke defineret**

Ikke defineret**

Gratis reduktion

Ikke defineret**

Intern rente (%) 5,4 4,7 13,8 0,6
Nettonutidsveerdi (mio. kr.) 11,6 85,3 112,1 -40,8
Tabel 10: Nagleparametre Vejle-Struer
* Negativt tal indikerer en aget udledning.
** CO2-skyggepris kan ikke udregnes da udledningen stiger (ved fortsat dieseldrift).
Hastighedsprofil Vejle-Struer
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Figur 15: Hastighedsprofil Vejle-Struer

Hastighedsprofil: Hajest tilladte hastighed hen over straekningen. Med grent ses den tilladte hastighed i dag. Med bldt ses den hastighed, der kan opnds ved

at hastighedsopgradere.
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Struer-Thisted

P3 den 73 km lange enkeltsporede straekning mellem Struer
og Thisted kan der over to straekninger opnas tidsgevinster,
der kan anvendes i kereplanen ved en hastighedsopgrade-

ring fra 75 km/t til 110 km/t.

Dels kan der opnas en besparelse pa 4 minutter pa den godt
22 km lange straekning Struer-Hvidbjerg og dels kan der op-
nas en besparelse pd 5 minutter ved opgradering mellem
Bedsted Thy og Thisted.

For at opna en tidsbesparelse pa 9 minutter vil det veere
nedvendigt at gennemfaere en raekke anlaegsarbejder med
et samlet anlaegsoverslag pa 206,0 mio. kr. Det vasentlig-
ste af disse er @ndring i sporgeometrien pa 22 steder. Dette
nedvendigger bl.a. udskiftning af knap 1,6 km ballast, 700 m
ny sporkasse og udvidelse af banedaemningen g steder. Der-
udover skal 2 broer udskiftes af hensyn til belastningen fra
den hgjere hastighed, og der vil pga. arbejdsmiljekrav skulle
etableres 3 trapper og pamonteres én gangbro ved jernbroer
fordelt over straekningen.

Endelig vil den ggede hastighed medfare krav om ggede sik-
kerhedsforanstaltninger i overkersler hvilket medferer, at 11

overkersler far opgraderet bomanlaegget til helbomme.

Straekningen forudsaettes ikke elektrificeret og derfor vil
den ggede hastighed medfere egede udledninger fra toge-
nes dieselmotor pa forventet 86 ton. Det forventes, at for-
kortelsen af rejsetiden vil motivere en overflytning fra bil til

tog, der vil medfere en CO2-besparelse pa 77 ton.
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Figur 16: Struer-Thisted



Struer-Hvidbjerg

Bedsted Thy-Thisted

Straekning

Anlaegsoverslag for opgradering (mio. kr.) 66,8 115,6

Sporfornyelsesomkostninger (mio. kr.) 71,0 166,1

Passagerer 900 900

Tidsbesparelse pr. rejse (minutter) 3,5 4,9

Laengde (km) 22 26
a -8

CO2-effekt* (ton pr. ar)

CO2-skyggepris (kr. pr. ton)

Ikke defineret**

Ikke defineret**

Intern rente (%) 5,4 3,6
Nettonutidsveerdi (mio. kr.) 39,6 10,4
Tabel 11: Nagleparametre Struer-Thisted
* Negativt tal indikerer en aget udledning.
** CO2-skyggepris kan ikke udregnes da udledningen stiger (ved fortsat dieseldrift).
Hastighedsprofil Struer-Thisted
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Figur 17: Hastighedsprofil Struer-Thisted
* Negativt tal indikerer en eget udledning.

** CO2-skyggepris kan ikke udregnes da udledningen stiger (ved fortsat dieseldrift).
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Skanderborg-Skjern

P& den 111 km lange enkeltsporede straekning mellem Skan-
derborg og Skjern kan der over to straekninger opnas tidsge-
vinster, der kan anvendes i kereplanen ved en hastighedsop-
gradering fra 100 km/t til henholdsvis 120 km/t og 140 km/t.

Dels kan der opnas en besparelse pd 5 minutter pa den kun
10 km lange straekning Ikast-Herning og dels kan der opnas
en besparelse pa 6 minutter ved opgradering mellem Kibaek
og Skjern.

For at opna tidsbesparelsen pd 11 minutter vil det veere nad-
vendigt at gennemfgre en raekke anlaegsarbejder med et
samlet anlaegsoverslag pa 124,5 mio. kr. Det vaesentligste af
disse er @ndring i sporgeometrien pa 3 steder. Dette ned-
vendigger bl.a. 200 meter ny sporkasse og en udvidelse af
banedemningen. Derudover skal 2 broer udskiftes af hen-
syn til belastningen fra den hgjere hastighed, og der vil pga.
arbejdsmiljekrav skulle etableres 4 trapper og pdmonteres

én gangbro ved jernbroer fordelt over straekningen. Endelig
vil den egede hastighed medfere krav om @gede sikkerheds-
foranstaltninger i overkersler, hvilket medferer, at 8 over-
kersler skal have opgraderet bomanlaegget til helbomme.

Straekningen forudsaettes ikke elektrificeret, og den @gede
hastighed vil derfor medfere ggede udledninger fra togenes
dieselmotor pa forventet 150 ton. Det forventes at forkor-
telsen af rejsetiden vil motivere en overflytning fra bil til tog,
der vil medfere en CO2-besparelse pa 98 ton.

Engesvang Silkeborg
Herni lkast 2 .
erning - L
Herning Messecenter %efum Bording Sve'baak.
. Birk Centerpark )
Studsgard 4 * Ry

Kibaek
-

Troldhede 4

Skjern BOI’I’IS.
-

Figur 18: Skanderborg-Skjern
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Straekning lkast-Herning Kibaek-Skjern
Anlagsoverslag for opgradering (mio. kr.) 35,5 89,0
Sporfornyelsesomkostninger (mio. kr.) 11,4 179,5
Passagerer 2600 1000
Tidsbesparelse pr. rejse (minutter) 5,0 6,0
Langde (km) 10 km 24 km
CO2-effekt* (ton pr. ar) -61 9
CO2-skyggepris (kr.) Ikke defineret** Gratis reduktion
Intern rente (%) 10,8 6,8
Nettonutidsveaerdi (mio. kr.) 78,5 86,3
Tabel 12: Nogleparametre Skanderborg-Skjern
Nagleparametre for Hastighedsopgradering Skanderborg-Skjern
* Negativt tal indikerer en aget udledning.
** CO2-skyggepris kan ikke udregnes da udledningen stiger (ved fortsat dieseldrift).
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Figur 19: Hastighedsprofil Skanderborg-Skjern
Hastighedsprofil: Hajest tilladte hastighed hen over straekningen. Med grent ses den tilladte hastighed i dag. Med bldt ses den hastighed, der kan opnds ved

at hastighedsopgradere.

Beslutningsgrundlag —Hastighedsopgradering af regionale baner 33



Det videre forlgb

Udfarelsen af de ngdvendige arbejder i forbindelse med ha-
stighedsopgradering af regionale baner forudszettes koordi-
neret med Banedanmarks @vrige planlagte anlaegsarbejder.
Det drejer sig om udrulningen af Signalprogrammet, Elek-
trificeringsprogrammet, fornyelsesprojekter og eventuelle
andre sterre anlaegsarbejder.

Opgradering af de 16 delstraekninger kan besluttes og ud-
fares uathangigt af hinanden, og er derfor prissat som en-
keltstdende projekter. Der vil dog vaere potentiale for be-
sparelser ved en samlet beslutning vedrgrende flere eller
alle straekningerne, da koordination mellem arbejderne pa
forskellige straekninger vil muliggere starre fleksibilitet ift.
udferelsen. Dette gaelder naturligt nok iszer de straekninger
der ligger geografisk taet pa hinanden. Ikke mindst opgaven
med opdatering af signalteknologi og sikring, der primaert
relaterer sig til overkarsler, vil kunne lgses mest effektivt
hvis det kan geres i en jeevn udrulningstakt.

| undersegelsen af de regionale hastighedsopgraderinger
har Banedanmark taget udgangspunkt i den geaeldende an-
laegsplan, som ligger til grund for serviceeftersynet af jern-
banenifordret 2020. Det er forudsat, at hastighedsopgrade-
ring pa en straekning ferst kan foretages efter udrulningen af

det nye signalsystem pa den pagaldende straekning.
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Det er nedvendigt at der traeffes politisk beslutning om pro-
jekterne senest 4 ar fer den gnskede ibrugtagning, da dette
giver den bedste mulighed for bdde at planlaegge, projektere
og udbyde arbejdet pd en made, der er mest hensigtsmaes-
sig ift. projekternes samlede kvalitet og skonomi. Ibrugtag-
ning af ferste opgraderede straekning kan derfor tidligst ske

i 2025.

Selvom det nye signalsystem forventes udrullet pa alle de
undersggte straekninger (undtagen Tinglev-Senderborg)
inden 2025, vil der alligevel skulle tages hensyn Signalpro-
grammets kapacitet til at handtere andringer i den tids-
maessige planlagning af hastighedsopgraderingerne. Dette
skyldes, at der indtil sidst i 2020erne stadig vil vaere andre
straekninger, hvor udrulningen endnu ikke er sket, og som
derfor vil vaere det primaere fokus at fa faerdiggjort.

Det forventes at arbejderne i marken vil straekke sig over 1-2
ar for hver straekning, og at der fer dette gar en periode med
planlaegning, projektering, udbud mm.

Safremt det besluttes at forny og hastighedsopgradere en
straekning, skal udferelsen af dette arbejde koordineres med
ovrige projekter pa jernbanen og indarbejdes i Banedan-

marks anlaegsplan.
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