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Resumeé

| den politiske aftale Infrastrukturplan 2035 blev det
besluttet, at Banedanmark skulle undersgge en ny jern-
bane mellem Aarhus og Silkeborg. Med kommissoriet
for undersggelsen blev det besluttet, at Banedanmarkii
en indledende undersggelsesfase skulle undersgge tre
af de linjefgringer, som Trafikstyrelsen i 2016 under-
segte, henholdsvis linjefering C1, C3, og C4. Hertil
skulle Banedanmark kigge pd mulige nye linjeferinger
inden for en bred korridor imellem Aarhus og Silkeborg.
Undersggelserne i den indledende undersggelsesfase
skulle undersgges pa fase 1 niveau i henhold til Ny An-
leegsbudgettering.

Jernbanen er undersggt som en enkeltsporet bane

med krydsning og stop i Galten. Banen eriundersggel-

sen forudsat betjent af batteritog.

Forslag

Banedanmark fremlaegger i denne afrapportering af
den indledende undersggelsesfase seks linjefgringer
samt en alternativ tilslutning til den eksisterende jern-
bane i gst. Lesningerne vil kunne nedscette rejsetiden
mellem Aarhus og Silkeborg pé op til 15 til 17 minutter
alt efter linjefering, samt muliggere flere nye stationer

undervejs.

llesning 1, 2 og 3 tilsluttes banen umiddelbart gst for
Silkeborg. Disse lgsninger er de tre lcengste og dermed
ogsd de dyreste, men til gengceld bibeholdes mest
mulig kapacitet pd den eksisterende bane over Ry og
Skanderborg.

llesning 4, 5 og 6 tilsluttes banen umiddelbart gst for
Svejbcek. Disse tre lgsninger er de korteste og dermed
ogsa billigere, men medfarer en lidt mindre reduktion
i rejsetid mellem Aarhus og Silkeborg, end lgsning 1, 2
og 3. Sammenkearslen pd den eksisterende jernbane
fra Svejbaek og ind til Silkeborg medferer, at det med
lesning 4, 5 og 6 sandsynligvis ikke vil vaere muligt at
opretholde to tog i timen mellem Ry og Silkeborg p&

den eksisterende bane.

Arslev-
b filslutning
; Harlev /ﬂ‘
ale ) Galten =
\_/\. LCOJSby /,x/‘“ Brabrand-
.ﬁﬂw_ﬁ_ﬂa—.\\w‘/ tilslutning

Lasning 1 (C1)

Lasning 3

= |gsning 5 (C4)

= | gsning 2 = losning 4 (C3) === |gsning 6

_—

Brabrandtilslutning @ Nedvendig station

Eksisterende bane @® Mulige stationer
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Beslutningsgrundlaget kan opsummeres i falgende

skema. Der er afsat 2,7 mia. kr. i 2024-priser til anlceg

af projektet.
Leengde 33,5km 32,8 km 33km 28,6 km 28,6 km 28,2 km
Mulige stationer ud over Galten Harlev Harlev Harlev Harlev Harlev Harlev
Lasby Lasby Lasby Lasby Lasby
Harup Harup
Rejsetid Aarhus-Silkeborg, 24 min. 24 min. 24 min. 26 min. 26 min. 26 min.
med stop i Galten
Miljsmaessig konsekvens xx ** ** * * *
(lav konsekvens * hgj konsekvens ***)
Anlcegsgkonomi (PL-24) 6,6 mia. kr. 5,9 mia. kr. 5,8 mia. kr. 5,3 mia. kr. 5,1 mia. kr. 5,1 mia. kr.
Nettonutidsveerdi -4,2 mia. kr. -3,6 mia. kr. -3,5 mia. kr. -3,3 mia. kr. -3,2 mia. kr. -3,1mia. kr.
Intern rente 0,4% 0,4 % 0,5% 0,4 % 0,4 % 0,5%

Lasningerne vil grene fra den eksisterende bane mel-
lem Aarhus og Langé ved Arslev. Der er ligeledes
undersggt en alternativ tilslutning ved den kommende
Brabrand Station . Den alternative tilslutning kan have
kapacitetsmaessige fordele i forhold til tilslutningen ved
Arslev. Til gengceld vil alternativet veere 453 mio. kr.
dyrere, hvor den byncere placering samtidig vil genere
borgere.

Projektet medferer som minimum et stop i Galten,

men der er ligeledes undersggt tilvalg aof stationer i
mindre bysamfund undervejs. Stop ved disse stationer
vil nedscette den samlede rejsetidsbesparelse mellem
Aarhus og Silkeborg, men det er ogsd muligt at designe
koreplaner med bdade hurtigtog og stoptog.

Anlcegget betyder omfattende jordarbejder, faeldning
af skov samt forbrug af store maengder af ikke-forny-
bare ressourcer. Det vil i nceste fase blive underseggt,
hvorvidt anleegsarbejderne har negativ indflydelse pé
grundvand, vandlgb og natur.

Herudover medferer linjefgringerne pavirkning af en
raekke sveert erstattelige naturtyper og levesteder for
beskyttede arter. Den stgrste miljgmaessige konse-
kvens er med lgsning 1, hvor linjefaringen gdrigennem
et Natura 2000-omréde.
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Anlcegsarbejderne medfgrer en reekke gener for nabo-
erne, ikke mindst i form af stgj og trafikale barrierer. En
del af disse gener kan dog minimeres ved en detaljeret

planlcegning af anleegsarbejderne.

Alle linjeferinger opndr store rejsetidsbesparelseri
forhold til de nuvaerende 41 minutters rejsetid mellem
Aarhus og Silkeborg (hurtigste forbindelse, hurtigste
retning). Leengere rejser mod Herning vil ogsé opnd de
samme rejsetidsbesparelser. Det vil forsat veere muligt
at benytte den eksisterende jernbane, som kgrer via Ry
og Skanderborg.

Overordnet viser de samfundsgkonomiske vurderin-
ger, at etablering af en ny bane mellem Aarhus og
Silkeborg vil vaere forbundet med gkonomiske tab for
samfundet. Saledes overstiger anlaegs-, drifts- og ved-
ligeholdelsesomkostninger de samfundsgkonomiske

gevinster, der kan forventes, som fglge af projektet.

Klimapavirkningen af en ny bane vil medfere en klima-
belastning pga. anlaeggets starrelse. Et anleegsarbejde
af denne sterrelse medfgrer et stort forbrug af beton og
stal samt fra selve anlcegsarbejderne, hvor CO -aftryk-
ket kommer fra brug af breendstof til entreprengrma-
skiner. Banedanmark estimerer, at anlcegsprojektets
CO,-aftryk vil udgere 74.700-86.400 tons CO, med
dagens teknologi afhaengigt af, om der anlcegges en

kort eller lang linjefering.







Baggrund

Trafikstyrelsen udgavi 2016 en forundersegelse af en
ny jernbane mellem Aarhus og Silkeborg. Forunderse-
gelsen viste markante rejsetidsforbedringer pé straek-
ningen, hvor undersggelsen samtidig viste muligheden
for at etablere stationer undervejs og dermed betjene

byer med tog, der i dag ikke er betjent.

Den forkortede rejsetid mellem Aarhus og Silkeborg vil
komme mange mennesker til gode og medfare rejse-
tidsbesparelser pd lcengere rejser, som f.eks. rejser fra
Aarhus til Herning.

Trafikstyrelsen undersagte en raekke mulige linjefgrin-

ger og stationer undervejs pd et indledende niveau.

Med den politiske aftale om Infrastrukturplan 2035
af 28.juni 2021, blev det besluttet at afscette penge til
at undersgge flere af linjefgringerne fra den tidligere
forundersegelse, men ogsé at undersgge nye mulige
linjeferinger. Banedanmark fik desuden til opgave at
undersgge en opgradering af overkersel 56 i Silkeborg
by, hvor Frederiksberggade i dag krydser jernbanen
med ventetider for bilister il fglge.

Begge undersggelser er foretaget pd et indledende

niveau (NAB fase 1-niveau), og rapporteres i to rap-

porter.
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Banedanmark gennemfarte en offentlig idefaseharing
i efteréret 2022, hvor der blev indhentet forslag om de
forhold, der kan tages hensyn til i de videre undersggel-
ser. Der blev afholdt tre borgermegder i lokalomradet i
heringsperioden, og Banedanmark har udarbejdet et
heringsnotat, som fremlaegges sammen med denne

rapport.

Formalet med projektet

Formalet Formalet med at etablere en ny jernbane
fra Aarhus til Silkeborg er at forbedre den kollektive
trafikbetjening i Midt- og Vestjylland ved at reducere
rejsetiden fra Herning og Silkeborg til Aarhus.

Den nye jernbane bliver undersggt som en ca. 30

km lang enkeltsporet straekning, hvor batteridrevne
tog kan kere med en tophastighed pé op til 160 km/t.
Dette vil give en forbedret rejsetid mellem Aarhus og
Silkeborg pd op til 15 til 17 minutter sammenlignet med
dagens togbetjening.

Etablering of stationer langs straekningen vil medfere
en forbedring i de kollektive trafiktilbud til en raekke
byer, men samtidig nedscette den samlede rejsetidsbe-

sparelse ved projektet.



Politisk proces og beslutning

Den nye bane mellem Aarhus og Silkeborg er under-
sogtiseks forskellige linjefgringsvarianter med tilhe-
rende stationer efter Ny Anlcegsbudgettering (NAB)
pd fase 1-niveau og de fremlaegges i dette beslutnings-
grundlag. Der fremlaegges ydermere, hvad merom-
kostningen ved en elektrificering med kerestrem og

forberedelse til dobbeltspor vil veere.

NAB fase 1-niveau er en undersggelse af mulighederne
pa et meget tidligt stadie. Optimering af lasningerne
foregdride naeste faser, hvor flere elementer ved hver
Izsning bliver undersegt med en starre dybde.

Beslutningsgrundlaget suppleres af et hgringsnotat fra
idefasehgringen i efterdret 2022, samt de indkomne

hgringssvar fra offentligheden.

P& dette grundlag enskes det at forligskredsen tager
stilling til hvilke en til tre Igsninger samt eventuelle
stationer, der skal arbejdes videre med i en NAB fase

2-undersggelse og miljgkonsekvensvurdering.

Efter politisk beslutning om udpegning af de linjeferin-
ger, der skal arbejdes videre med, vil undersggelsen
fortscette i en mere omfangsrig NAB fase 2-undersg-
gelse, som bl.a. omfatter felt- og naturundersegelser,
tekniske forundersggelser, projektering samt en miljg-
konsekvensvurdering med henblik pé en optimering
af lasningerne. Der bliver desuden afholdt endnu en
offentlig hering af projektet.

Den nceste fase vil ligeledes omfatte mere detaljerede
anleegsoverslag samt en ny samfundsgkonomisk ana-

lyse af lasningerne.

Forundersggelse
af ny bane mellem
Aarhus og Silkeborg

l

Politisk beslutning

Idéfasehgring

Indledende
undersggelse

............. \L -Vierher

Politisk beslutning
om Igsninger til
videre undersggelser

Miljgkonsekvens-
vurdering

Hering af miljgkon-
sekvensvurdering

Politisk beslutning  —Nej—>

|
Ja

Detailprojektering

Anleegsarbejde

Feerdig jernbane

v
J
J
| Ferdgjerbane

Trafikstyrelsen Folketinget . Banedanmark
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Banedanmarks vurdering
Fordele og ulemper ved valg af Izsning afhcenger af en
raekke parametre og hensyn. | det felgende opridses

fordele og ulemper ved de undersggte lgsninger.

Lesningerne deler sig i to grupper hvoraf tre er lange
lesninger og tre er korte l@sninger. Det vurderes fordel-
agtigt, bade at undersege en kort og lang variant i fase
2-undersggelsen, fordi de korte lgsninger er mindst
omkostningstunge, mens de lange lgsninger er de
trafikalt bedste.

Nedenfor er der oplistet fordele og ulemper ved lzsnin-

gerne.

Fordele

Lange lgsninger

Lasning 1 - Kort rejsetid - Dyreste lgsning

- Eksisterende bane opretholder nuveerende kapacitet - Pavirker Natura 2000-omréade
- Pavirker bevaringsvaerdig natur
- Lang lgsning

Lasning 2 - Kort rejsetid - Pavirker bevaringsveerdig natur
- Eksisterende bane opretholder nuvcerende kapacitet - Lang l#sning
Lasning 3 - Kort rejsetid - Pavirker bevaringsveerdig natur
- Eksisterende bane opretholder nuvcerende kapacitet - Lang lgsning
Korte lasninger
Lasning 4 - Kort lgsning - Lang rejsetid

- Lavere kapacitet pd nuveerende bane
- Pavirker bevaringsvaerdig natur

Lasning 5 - Kort lgsning - Lang rejsetid
- Lavere kapacitet pd nuvaerende bane
- Pavirker bevaringsvaerdig natur

Lasning 6 - Billigste Izsning - Lang rejsetid
- Kort lgsning - Lavere kapacitet pa nuveerende bane
- Pavirker bevaringsveerdig natur

P& baggrund af en afvejning af miljg, skonomi og
rejsetidsreduktion er der fagligt set flest elementer, der
taler for at undersege lesning 2 og l#sning 5 fuldt ud
pé fase 2-niveau i henhold til Ny Anlcegsbudgettering

herunder miljgkonsekvensvurderinger.
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Beskrivelse af lzsningerne

| 2016 fremlagde Trafikstyrelsen en forundersggelse,
hvor de havde undersggt en lang reekke delstraeknin-
ger, der kunne kombineres pé flere mader til forskellige
linjeferinger. Af disse linjeferinger er Banedanmark
blevet bedt om specifikt at genbeszge C1, C3 og C4.

> R i f/__m : il . Framlev
LT o a R _ A e -
e o _ Lisby g3 Gelten: - . =
; g B e oo — R _
WG elbak] T i -w-l;averi
N:,r bane Fredede omrider BES@W'IG‘ rnalur Fortidsmindar
e Unidersagte linjsfaringer ~ 7 Natura 2000 Fredskov ]

Trafikstyrelsens undersagte lasninger fra 2016.
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Undersogelsesomréade

Tidligere forslag til linjeferinger

e Fksisterende baner

Den brede undersggelseskorridor hvori nye linjefgringer er blevet undersagt.

Banedanmark er ligeledes blevet bedt om at kigge pa
mulige linjefgringer inden for en bred korridor. Den del
af undersggelsen udmentes i yderligere tre linjeferin-

ger, s der samlet kan fremloegges seks lgsninger.

Som led i at undersgge en bred korridor har Banedan-
mark benyttet et algoritmebaseret software som har

gjort det muligt at screene og beregne linjefgrings-

Cl == CH - MWKV Tilslutninger
o (03 e G0 = MWK S Eksisterende bane
— C4 $13 MWK @ @® Stationer

muligheder inden for et meget stort undersggelses-
omrdade. Saledes har Banedanmark veeret i stand til at
vurdere muligheder, der ikke p& forhdnd er vurderet
attraktive. Nogle af disse lgsninger forlgb lcengere fra
motorvejen, eksempelvis nord om Galten og Lasby, el-
ler syd om Harlev. Disse lgsninger er dog efterfglgende
fravalgt, da de ikke viste sig bedre end de seks lgsnin-
ger som er preesenteret i dette beslutningsgrundlag.

Arslev-
tilslutning
Harlev
lten
GO.E Brabrand-
tilslutning

Kort der viser de bedste af de mange delstrcekninger som er undersagt
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De mange delstreekninger er, sammen med de kendte
tilslutninger (C1, C3 og C4), vist p& ovenstdende kort i
en rcekke funktionelle muligheder, som kan kombine-
res. Disse muligheder er herefter kombineret til de seks
lgsninger. De tre nye lgsninger er undersggt yderligere,
saledes at alle seks lgsninger er undersegt pd samme

niveau af Banedanmark.

Lasning 1 (C1)

Lasning 3

= |gsning 5 (C4)

= | gsning 2 = losning 4 (C3) === |gsning 6

Den nye jernbane mellem Aarhus og Silkeborg forud-
saettes designet med enkeltspor til batteridrevne per-
sontog med en tophastighed p& 160 km/*t. Det nye spor
er s& vidt muligt uden yderligere omkostninger desig-
net til 200 km/1, dog ikke ved start og slutpunkter, hvor
den nye bane tilkobles de eksisterende baner samt ved

krydsningsstationen i Galten.

| udarbejdelsen af linjeferingerne er der indledningsvist
taget hgjde for planforhold, men en egentlig koordine-
ring med kommunerne, vil fgrst foregd i en kommende

miljgkonsekvensvurdering.

Batteritog

Med aftalen om Infrastrukturplan 2035 er det beslut-
tet, at den statslige togtrafik skal vaere CO,-neutral. For
at opnd dette, er der blandt andet afsat en ramme pé
650 mio. kr. til etablering af ladeinfrastruktur til batteri-
togsdrift, blandt andet pé regionalbanerne i Jylland.

Den nye bane bliver sdledes en del af de straekninger,
der forudscettes betjent med fremtidens batteritog.
P& nuveerende tidspunkt forventes det ikke, at der skal

etableres ladeinfrastruktur pa den nye bane eller pa
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Galten = ="
-
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— — —

Arslev-
filslutning

Harlev &2 =

Brabrand-
tilslutning

—_—

Brabrandtilslutning
® Stationer

Silkeborg Station. Opladning af togene vil foregd pa
streekningen mellem Aarhus H og starten af den nye
bane (ved Arslev), hvor der keres pa den eksisterende
hovedbane, der i forbindelse med Elektrificeringspro-
grammet elektrificeres med kgreledninger. Togenes
rcekkevidde i batteridrift ger det muligt at kere fra
Arslev il Herning Station, hvor det forventes at der
etableres ladeinfrastruktur. Batteritog der kgrer pé& den
eksisterende (ikke-elektrificerede) straekning mel-
lem Skanderborg og Silkeborg oplades under kgrsel
pd den elektrificerede straekning mellem Aarhus og
Skanderborg, og vil uden problemer kunne returnere
til Skanderborg. Safremt der i fremtiden vil veere tog
der skal overnatte i Silkeborg, skal der etableres frem-
mednetstik pa stationen. Dette undersgges ncermere i

nceste fase.

Betjening af den nye bane

Den nye bane mellem Aarhus og Silkeborg forudsaoet-
tes betjent med totogitimen per retning. Da den nye
bane er enkeltsporet, skal togene krydse hinanden
minimum en gang. | alle lesninger er det forudsat, at
denne krydsning placeres ved Galten, som er det star-

ste byomrade mellem Arslev og Svejbcek/Silkeborg.



Krydsningsstation

o N

Station

Perron

- N

=

Perron

Pé en enkeltsporet bane er det nadvendigt at have streekninger med dobbeltspor, s de modgdende tog kan krydse hinanden. Hvis
krydsningen placeres ved en by, som ved Galten, kan det ofte lade sig gere at etablere en station.

Afhcengigt af linjefgring, er der undersagt en raekke
yderligere stationer, som kan betjenes i forskellige
scenarier.

I
t
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Lasning 1

Arslev-Silkeborg | 33,5 km

Denne lgsning minder i den vestlige ende om Trafiksty-
relsens undersggte lgsning C1. Banedanmark har dog
opdateret lgsningen i denne indledende undersagel-
sesfase, da Silkeborg Kommune siden Trafikstyrelsens
forundersggelse har anlagt Nordskovvej pd det sted,
hvor linjefgringen var foresldet anlagt i sin tid. Det be-
tyder, at banen ma placeres syd for Nordskovvej, hvor
terrcenet er meget kuperet og der mé derfor afgraves
en stfor maengde jord i denne lgsning.

Lesning 1 begynder ilighed med de avrige lgsninger

ved Arslev, hvor banen grener fra hovedbanen mellem

Aarhus og Aalborg.

SILKEBORG

Banen vil sa vidt muligt blive anlagt ved siden af motor-
vejen mellem Aarhus og Silkeborg. Fra Harlev frem til
et sted umiddelbart vest for Galten laegges banen nord
for motorvejen. Vest for Galten og frem til Harup plan-
lcegges banen placeret syd for motorvejen, for fil sidst
at blive fart langs Nordskovvej det sidste stykke ind
mod Silkeborg. Lgsningen er 33,5 km lang med meget
skiftende terrcen og det vil blive nedvendigt at etablere
dele af banen pd broer eller i afgravninger. De veje der
bliver krydset af den nye bane, krydses med broer og
underfgringer.

Ud over den ngdvendige krydsningsstation i Galten,

ger lesning 1det ogsad muligt at etablere stationer i flere
byer mellem Aarhus og Silkeborg, som i dag ikke er be-
tjent med bane. Det vil sdledes veere muligt at etablere

stationer ved Harlev, Lasby og Harup.

r
f

| Arslev

Harlev_#=w o _ 2\
S ——

Saien AARHUS
®. '




Lasning 2

Arslev-Silkeborg | 32,8 km

Denne lgsning minder i den vestlige ende om Trafik-
styrelsens undersggte linjefgring C6, dog opdateret
af Banedanmark i forbindelse med den indledende

undersggelsesfase.

Fra Arslev, hvor lesning 2 grener fra banen mellem
Aarhus og Aalborg, vil banen i det store hele blive
anlagt ved siden af den eksisterende motorvej mellem
Aarhus og Silkeborg. Saledes vil linjeferingen af lasning
2 stort set vaere den samme som Igsning 1fra afgrenin-
gen i Arslev frem til Harup. Vest for Harup drejer banen
veek fra motorvejen, og fortscetter sydvestigennem
Nordskoven, hvorefter den kobles til den eksisterende
bane mellem Svejbcek og Silkeborg umiddelbart gst for
Silkeborg.

SILKEBORG

»

o,

Nt ~N\
\
ww Eksisterende bane
1

s |psning 2 = @vrige forslag

IEE— -

Lesningen er 32,8 km lang og terrcenet er meget
skiftende. Det vil derfor blive nedvendigt at etablere
dele af banen pd broer eller i afgravninger. De veje der
bliver krydset af den nye bane, krydses med broer og
underfgringer.

Ud over den ngdvendige krydsningsstation ved Galten
ger lesning 2 det ogsd muligt at etablere stationer i
flere byer mellem Aarhus og Silkeborg. Det vil saledes
veere muligt at etablere stationer ved Harlev, Lasby og

Harup.

\‘f/-
\ Arslev
Horl%\_ﬁl‘m‘
AARHUS P

Galten ®
.f




Losning 3
Arslev-Silkeborg | 33 km

Denne lgsning er fremkommet af Banedanmarks
undersggelse af mulige nye linjefgringer. Lesningen er
medtaget, da terrcenet lidt sydligere om Lasby er lidt
mindre kuperet end langs med motorvejen.

Lesning 3 begynder ilighed med de gvrige lgsninger
ved Arslev, hvor banen grener fra hovedbanen mellem

Aarhus og Aalborg.

Banen vil i det store hele blive anlagt ved siden af den
eksisterende motorvej mellem Aarhus og Silkeborg.
Vest for Galten vil banen felge et sydligt forlab i det

dbne land syd om Ld&sby, hvorfor standsning ved Lasby

SILKE

f\\Hdrup

D
AT

.. ) Lasby

lesning 3 === @vrige forslag Eksisterende bane
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ikke er en mulighed. Herefter drejer linjeferingen mod
nord, med mulighed for en station i Harup. Herefter

vil den fglge det samme forlgb som lgsning 2 og dreje
mod syd igennem Nordskoven og kobles til den eksiste-
rende bane mellem Svejbcek og Silkeborg umiddelbart

ost for Silkeborg.

Lesningen er 33 km lang og terrcenet er meget skiften-
de. Det vil derfor blive ngdvendigt at etablere dele af
banen pé broer eller i afgravninger. De veje der bliver
krydset af den nye bane, krydses med broer og under-
feringer. Ud over den ngdvendige krydsningsstation i
Galten, ger lgsning 3 det ogsd muligt at etablere statio-
ner i flere byer mellem Aarhus og Silkeborg, som i dag
ikke er betjent med bane. Det vil sdledes vaere muligt

at etablere stationer ved Harlev og Hérup.

Arslev

Harlev e e o o
Galten [ ]

® AARHUS
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Lasning 4

Arslev-Svejbeek | 28,6 km

Denne lgsning minder i den vestlige ende om Trafik-
styrelsens undersggte lzsning C3, dog opdateret af
Banedanmark i forbindelse med denne indledende

undersggelsesfase.

Lasning 4 grener som de gvrige lgsninger fra den eksi-
sterende bane mellem Aarhus og Aalborg i Arslev.

Banen vil i det store hele blive anlagt ved siden af den
eksisterende motorvej mellem Aarhus og Silkeborg.
Vest for Galten vil banen felge et forlgb forbi Lasby og
dreje mod syd. Denne sydlige tilslutning vil falge en
blad bue, hvorefter den vil slutte til den eksisterende

bane umiddelbart gst for Svejbcek Station.

Svejboek

s |gsning 4 (C3) s @yrige forslag

Eksisterende bane

Lesningen er 28,6 km lang og terrcenet er meget
skiftende. Det vil derfor blive nedvendigt at etablere
dele af banen pé broer eller i afgravninger. De veje der
bliver krydset af den nye bane, krydses med broer og

underfgringer.

Ud over den ngdvendige krydsningsstation i Galten,
ger lesning 4 det ogsd muligt at etablere stationeri
flere byer mellem Aarhus og Silkeborg som i dag ikke er
betjent med bane. Det vil saledes veere muligt at etab-
lere stationer ved Harlev og Lasby, desuden vil togene
pd den nye bane ogsd kunne betjene den nuvcerende

station i Svejbaek.

Arslev

Galten




Losning 5

Arslev-Svejbeek | 28,6 km

Denne lgsning minder om den lgsning, som Trafiksty-
relsen undersggte som C4, dog opdateret af Banedan-
mark i forbindelse med denne indledende undersg-
gelsesfase. Lesning 5 grener som de gvrige lgsninger
fra den eksisterende bane mellem Aarhus og Aalborg

i Arslev.

Lesningens linjefering er fra Arslev til vest for Lasby
identisk med lgsning 4. Derfor vil banen blive anlagt
ved siden af motorvejen mellem Aarhus og Silkeborg.
Vest for Galten vil banen felge et forlgb forbi Lasby og
dreje mod syd. Denne sydlige tilslutning vil falge en
bled bue hvorefter den vil slutte til den eksisterende

bane umiddelbart gst for Svejbcek Station.

SILKEBORG

Hérup Lash
° asby
°
Svejbaek

s |psning 5 (C4) e @yrige forslag Eksisterende bane
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Lesningen er 28,6 km lang og terrcenet er meget

skiftende. Det vil derfor blive nedvendigt at etablere
dele af banen pé broer eller i afgravninger. De veje der
bliver krydset af den nye bane, krydses med broer og

underfgringer.

Ud over den ngdvendige krydsningsstation ved Galten,
ger lesning 5 det ogsd muligt at etablere stationeri
flere byer mellem Aarhus og Silkeborg. Det vil sdledes
ogs@ med denne lgsning veere muligt at etablere stati-
oner ved Harlev og Lasby. Som det ertilfceldet i l@sning
4, gor lesning 5 det ogsd muligt, at fogene pa den nye
bane kan betjene den nuvaerende station i Svejbaek.

Arslev
Hc:rl'e%:“_.-

Galten ° e IU:-
.f DART S



Losning 6

Arslev-Svejbeek | 28,2 km

Denne lgsning er fremkommet af Banedanmarks
undersggelser af mulige nye linjeferinger. Som ved lgs-
ning 3 er linjeferingen fert lidt sydligere ved Lasby, da
terrcenet er lidt mindre kuperet her end langs motorve-

jen.

Lesning 6 begynder i lighed med de gvrige lgsninger
ved Arslev, hvor banen grener fra hovedbanen mellem

Aarhus og Aalborg.

Banen vil i det store hele blive anlagt ved siden af den
eksisterende motorvej mellem Aarhus og Silkeborg.
Vest for Galten vil banen felge et sydligt forlab i det
dbne land syd om L&sby, hvorfor standsning ved Lasby

O S
Svejbaek

| psning 6 == @vrige forslag Eksisterende bane

ikke er en mulighed. Herefter forscetter linjeferingen
mod syd, hvorefter den vil slutte til den eksisterende

bane umiddelbart gst for Svejbaek Station.

Lesningen er 28,2 km lang og terrcenet er meget
skiftende. Det vil derfor blive nedvendigt at etablere
dele af banen pé broer eller i afgravninger. De veje der
bliver krydset af den nye bane, krydses med broer og

underfgringer.

Ud over stationen i Galten ger lgsning 6 det muligt at
etablere en station ved Harlev. Som det er filfceldet i

de gvrige lgsninger, der har tilslutning til eksisterende
bane mellem Skanderborg og Silkeborg, ger lesning 6
det ogsd muligt attogene pd den nye bane kan betjene

den nuvcerende station i Svejbaek.

Arslev

Sy-’:::_
“—'

Harl

Galt
—~@
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Alternativ tilslutning i Brabrand

En tilslutningslgsning til Brabrand Station er undersegt
som et alternativ til tilslutningen i Arslev. Tilslutningen i
Brabrand ligger tcettere pd Aarhus, end hvis der filslut-
tesiArslev. Dette vil betyde, at den samlede bane fra
Aarhus H til Silkeborg Station vil blive kortere med en
tilslutning i Brabrand.

Derudover kan Brabrandtilslutningen have kapacitets-
maessige fordele i forhold til filslutningen i Arslev, da
man kan udnytte det tredje spor pd Brabrand Station.

Eksisterende bane

=== Lpgsningsforslag ny bane

Brabrandtilslutning
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Greensefladeprojektet Brabrand Station indgar ikke
som en del af projektet, men er besluttet med Infra-
strukturplan 2035, som et selvstaendigt projekt.

| nceste fase bliver tilslutningslgsninger i forhold fil
linjefering og betjeningsmenstre af Brabrand Station
undersggt videre, som led i undersggelsen af den nye
bane Aarhus-Silkeborg.

Arslev-
tilslutning o

Brabrand-
filslutning






Pavirkning af miljget
— feelles for alle Igsninger

Arslev - Vest for Galten

Lasningerne har det samme linjefgringsforlgb fra
Arslev til vest for Galten. Denne del af linjefaringen
forlgber sa vidt muligt langs den eksisterende motorvej
og uden for de mest befolkede omrader. Rent landska-
beligt, visuelt og stejmaessigt vil pavirkningen derfor

veere begreenset.

Lasning 1(C1)

= |gsning 2

Lesning 3 — | gsning 5 (C4)
s lgsning 4 (C3) e==== |gsning 6

N 7 Al N

Ncerheden til motorvejen medfgrer, at banens effekt
som barriere for natur og mennesker mindskes, da
den ligges parallelt med en eksisterende barriere. Det
er vigtigt, at de eksisterende passager for mennesker
og dyr bibeholdes. Selvom denne del af streekningen,
som er feelles for alle Igsninger, ligger i en eksisterende
trafikkorridor, vil baneanlcegget medfare en betydelig
konsekvens for en reekke sveert erstattelige naturtyper

og levesteder for beskyttede arter.

Linjeferingen vil pavirke en raekke eksisterende og
planlagte erhvervsomréder fra Aarhus til og med Gal-
ten. Med sin passage af et veerdifuldt kulturmiljg og en
raekke beskyttede sten- ogjorddiger, kan linjeferingen
ikke undgd ogsd at medfere en pévirkning af kulturmil-
joet.
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Beskyttet natur (§3) ;//q' Fredskov
Natura 2000 ‘
A

Brabrandtilslutning
@ Stationer ==

Linjefgringerne vil p& det feelles stykke have indvirk-
ning p& et malsat vandlgb og en grundvandsboring.
Projektet kan derfor have indvirkning pa béade overfla-
de- og grundvand, med mindre effekterne kan afveer-

gesien senere fase.

Lasning 1

Vest for Galten - Silkeborg

I'lesning 1krydser linjeferingen béade @st og nord for
Nordskoven et Natura 2000-omrdde. | gst krydses
omrdédet via en landskabsbro, og en veesentlig pavirk-
ning af udpegningsgrundlaget kan derfor undgés her.
Forlgbet nord for Nordskoven vil, i modscetning til den

ostlige del, medfgre en vaesentlig pavirkning.



Terrcenet er kuperet, og linjefgringen vil betyde direkte
indgriben i over 2 hektar af habitatomradet, hvoraf en
stor del udgeres af netop den naturtype, som Natura
2000-omrédet er udpeget pd grund af. Der er des-
uden tale om sveert erstattelig, gammel skov. Natura
2000-omrdader er den hgjeste omradebeskyttelse og
en anleeggelse af en bane gennem omradet vil for-
venteligt kreeve fravigelse af den EU-beskyttelse, som

denne natur er underlagt.

Herudover medfarer Izsningen feeldning af betydelige
maoengder skov, ligesom den ogsé pavirker en reekke
naturtyper og levesteder for beskyttede arter, som er
sveere at erstatte. S& selv om barriereeffekten af lgs-
ning 1 er begreenset, da den hovedsageligt lgber langs
eksisterende infrastruktur, vil Igsningen have betyden-

de pévirkning pa natur og biodiversitet.

Lasningen pavirker kulturarven med sit forlgb der gar

tveers igennem en rundhg;j fra oldtiden.

Langs Nordskovvej, hvor banen narind mod et taettere
befolket omrade, vil banen fremstd meget markant og
som en barriere ift. adgang til Nordskoven. Resultatet
er en visuel og rekreativ pavirkning, som kan have be-
tydning for befolkningen i omradet.

Lasning 2

Vest for Galten - Silkeborg

I lzsning 2 drejer banen fra motorvejsforlgbet efter
Harup og vil derfor veere en barriere, der fragmenterer
landskabet. Dette vil give en visuel gene og en pavirk-
ning af de rekreative interesser, der eri omrédet.

Selv om der i projektet vil blive indarbejdet en reekke
faunapassager, sé vil banen ogsd udgere en barriere
for det lokale dyreliv. Herudover medfgrer linjeferingen
feeldning af betydelige maengder skov, og pavirkning
af en raekke naturtyper og levesteder for beskyttede
arter, som er sveere at erstatte. Der ligger desuden en
potentiel fremtidig fredning af et omrade, som linjefe-
ringen kommer tcet pd. Samlet set vil lasningen have

en betydende pavirkning pd natur og biodiversitet.

Lesningen pavirker kulturarven med sit forlab igen-
nem enkelte sten- og jorddiger samt anlaeg inden for

fortidsmindebeskyttelseslinjer.

Lesning 3

Vest for Galten - Silkeborg

Ilesning 3 drejer banen fra motorvejsforlabet mellem
Galten og Lasby og forlgber herefterien sydlig bled
bue inden den drejer tilbage mod Harup og herfra
felger samme forlgb mod Silkeborg som lgsning 2. Den
sydlige bue vil fragmentere landskabet, og omradet
imellem bane og motorvej vil i nogen grad blive isoleret
fra resten af omradet.

P& den ferste del af denne straekning fra motorvejs-
forlgbet mod Silkeborg forlgber banen igennem abent
land, og pé den sidste del forleber den igennem et
sterre skovomrdéde. | begge omréder vil banen fungere
som en barriere og fragmentere landskabet. Med sin
pavirkning af de rekreative interesser i omrédet, vil

banen pavirke befolkningen.

Selv om der i projektet indarbejdes en raekke fauna-
passager, s vil banen ogsd udgere en barriere for
det lokale dyreliv. Herudover medfgrer linjeferingen
feeldning af betydelige maengder skov, og pavirkning
af en raekke naturtyper og levesteder for beskyttede
arter, som er sveere at erstatte. Der ligger desuden en
potentiel fremtidig fredning af et omrade, som linjefe-
ringen kommer toet pd. Samlet set vil Igsningen have

en betydende pavirkning pd& natur og biodiversitet.

Lesningen pavirker kulturarven med sit forleb igen-
nem enkelte sten- og jorddiger samt anlaeg inden for

fortidsmindebeskyttelseslinjer.

Lesning 4

Vest for Galten - Svejbek

[ l@sning 4 drejer banen fra motorvejsforlgbet efter
Lasby og forlgber herefter igennem et stgrre sammen-
haeengende skovomrade, som vil blive fragmenteret af
banen. Dette vil give en visuel gene og en pavirkning af

de rekreative interesser, der eri omréadet.

Selv om deri projektet indarbejdes en raekke fauna-
passager, sd vil banen ogsd udgere en barriere for
det lokale dyreliv. Herudover medferer linjeferingen
feeldning af betydelige maengder skov, og pavirkning
af en reekke naturtyper og levesteder for beskyttede
arter, som er sveere at erstatte. Der ligger desuden en

potentiel fremtidig fredning af et omrdde som linjefe-
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ringen kommer tcet pd. Samlet set vil lesningen have

en betydende pavirkning pd natur og biodiversitet.

Lesningen pavirker kulturarven med sit forlgb igennem

enkelte sten- og jorddiger.

De flere tog som i fremtiden kgrer gennem Sejs-Svej-
beek vil muligvis medfere flere stojgener, hvilket vil
blive undersggt ncermere i en fremtidig miljgkonse-

kvensvurdering.

Lesning 5

Vest for Galten - Svejbaek

I lzsning 5 drejer banen fra motorvejsforlgbet efter
Lasby og forlgber herefterigennem den sydestligste
del af Lind Vesterskov, som vil blive fragmenteret af
banen. Dette vil give en visuel gene og en pavirkning af

de rekreative interesser, der eri omrédet.

Selvom der i projektet indarbejdes en reekke fauna-
passager, sa vil banen ogsd udgere en barriere for
det lokale dyreliv. Herudover medfgrer linjefaringen
feeldning af betydelige maengder skov, og pavirkning
af en reekke naturtyper og levesteder for beskyttede
arter, som er sveere at erstatte. Der ligger desuden en
potentiel fremtidig fredning af et omrade som linjefe-
ringen kommer taet pd. Samlet set vil Iasningen have

en betydende pavirkning pd natur og biodiversitet.

Lasningen pavirker kulturarven med sit forlgb igen-
nem enkelte sten- og jorddiger samt anlaeg inden for

fortidsmindebeskyttelseslinjer.

De flere tog som i fremtiden kgrer gennem Sejs-Svej-
beek vil muligvis medfere flere stejgener, hvilket vil
blive undersggt ncermere i en fremtidig miljgkonse-

kvensvurdering.

Lesning 6

Vest for Galten - Svejbaek

| lzsning 6 drejer banen fra motorvejsforlgbet mel-
lem Galten og Lasby og forlgber herefteri en sydlig
bue inden den slutter til den eksisterende bane inden
Svejbaek. P& halvdelen af streekningen fra motorvejen
til Svejbcek forlgber banen igennem ébent land, og
pd den sidste del forlaber den igennem den sydgst-
ligste del af Lind Vesterskov. Etablering af en bane vil
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fragmentere landskabet, og vil medfgre en pavirkning
af beveegelsesfriheden i omradet samt oplevelsen af
landskabet.

Selv om deri projektet indarbejdes en raekke fauna-
passager, sd vil banen ogsd udgere en barriere for
det lokale dyreliv. Herudover medferer linjeferingen
feeldning aof betydelige maengder skov, og pavirkning
af en reekke naturtyper og levesteder for beskyttede
arter, som er sveere at erstatte. Der ligger desuden en
potentiel fremtidig fredning af et omrdde som linjefe-
ringen kommer taet pd. Samlet set vil lzsningen have

en betydende pavirkning pé natur og biodiversitet.

De flere fog som i fremtiden kgrer gennem Sejs-Svej-
baek vil muligvis medfere flere stgjgener, hvilket vil
blive undersggt naermere i en fremtidig miljgkonse-

kvensvurdering.

Alterndtiv tilslutning i Brabrand

Brabrand - gst for Harlev

Ud fra en miljgbetragtning har Brabrandtilslutningen
en betydeligt sterre pavirkning end Arslevtilslutningen.
Derudover vil alternativet komme i konflikt med flere
udpegninger i kommunal- og lokalplaner, og krydser
bdade igennem et omrade anvendt til forsinkelse af
regnvand fra et sterre erhvervsomrade samt taet forbi

et eksisterende plejehjem.

Banen vil komme til at udgere en synlig barriere i
landskabet ved Voldbeek, Arslev Skov og Lyngbygard.
Banen vil iscer fragmentere Arslev Skov, og vil bade
pavirke naturen og brugen af skoven som byncert

rekreativt omréde.

Den byncere placering ncer boliger og plejehjem be-
tyder, at Brabrandtilslutningen vil pavirke flere men-
nesker med bl.a. stgj ndr banen anleegges, men ogsa
i drift vil der potentielt vaere en sterre pavirkning aof

naboerne.
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Trafikal betjening af banen

Der er undersggt tre forskellige betjeningskoncepter for

den nye bane.
¢ To gennemkgrende togitimen

e Etgennemkgrende tog og et tog, der standser pa de

mulige stationer pé straekningen

o Totog der standser pd de mulige stationer pé stroek-

ningen.

Som det fremgar ovenfor, har Banedanmark fremlagt
seks mulige linjefgringer af den nye bane. Alle lgs-

ninger starter i Arslev, mens tre lgsninger ender ved

Svejbcek og tre Izsninger ender taettere pd Silkeborg
Station. De tre beskrevne trafikeringsmader kan benyt-

tes pd alle seks linjefgringer.

Den nye bane mellem Aarhus og Silkeborg forudscettes
betjent med to tog i fimen per retning. Da den nye bane
er enkeltsporet, skal togene krydse hinanden minimum
en gang. | alle lgsninger er det forudsat, at krydsningen
er placeret ved Galten, som er det stgrste byomrade
mellem Arslev og Silkeborg. Der etableres en perron p&
stationen, og Galten bliver derfor, som udgangspunkt
den eneste by mellem Aarhus og Silkeborg, som bliver
banebetjent, som felge af projektet.

To hurtigtog

Med udgangspunkt i to hurtigtog vil trafikeringen se
sdledes ud:

Betjening med to hurtigtog i timen. Hver linje viser et tog pr. time. Den stiplede linje repreesenterer en
mulig ekstra kapacitet mellem Ry og Silkeborg i lzsning 1, 2 og 3, hvor der etableres mere banekapa-
citet ved at tilslutte den nye bane ncer Silkeborg Station. | nceste fase underseges det ncermere, om

trafikken kan afvikles med hgj nok kvalitet med indfgrelsen af det ekstra tog. Se naermere i afsnit om
konsekvenser for eksisterende bane over Skanderborg nedenfor.
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Banedanmark har endvidere undersggt betjening

af stationer ved Harlev, Lasby og Harup/Svejbcek. |
lzsning 1, 2 og 3 vil stoptoget kunne betjene en mulig
station ved Harup og lzsning 4, 5 og 6 vil stoptoget
kunne betjene den eksisterende station i Svejbaek.

Et hurtigtog og et stoptog

Med udgangspunkt i et hurtigtog og et stoptog vil trafi-

keringen se sdledes ud:

Betjening med et stoptog og et hurtigtog i timen. Hver linje viser et tog pr. time. Den stiplede linje reprae-
senterer en mulig ekstra kapacitetilgsning 1, 2 og 3.

To stoptog

Med udgangspunkt i to stoptog vil trafikeringen se
sdledes ud:

Mod Skjern

Betjening med to stoptog. Hver linje viser et tog pr. time. Den stiplede linje repraesenterer en mulig ekstra
kapacitetilgsning 1, 2 og 3.
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Lesningerne med filslutning taettere pa Silkeborg
(lzsning 1, 2 og 3) medfgrer, at der samlet set etableres
mere banekapacitet mellem Aarhus og Silkeborg, end
der ger med lgsningerne der tilsluttes ved Svejbaek.

Den ekstra kapacitet vil ggre systemet mere fleksibelt
og mindre sdrbart, og muligvis ogsé gere det muligt at
opretholde to tfog i timen mellem Ry og Silkeborg. Den
stiplede linje p& det ene fog mellem Ry og Silkeborg illu-
strerer denne mulige ekstra effekt af Igsninger 1, 2 og 3.

Lasning 1 (C1)

Lasning 3

= |gsning 5 (C4)

= | gsning 2 = losning 4 (C3) === |gsning 6

De tre lgsninger, som slutter til den eksisterende bane
ved Svejbaek Station (lesning 4, 5 og 6) er trafikalt me-
get ens, hvad angdr banernes leengde og det terrcen
de gennemlgber. Derfor er der gennemfert keretidsbe-
regninger og opstillet kereplanseksempler for lgsning

4, som repraesenterer de tre korteste lgsninger.

Det samme geelder lgsningerne, der tilsluttes den ek-
sisterende bane ncermere Silkeborg (Izsning 1, 2 og 3),
hvor lgsning 1 reprcesenterer de tre leengste lgsninger.

Der er gennemfert keretidsberegninger for henholdsvis
140 km/t og for 160 km/t. Den nye bane skal i lighed
med de gvrige regionalbaner i Jylland betjenes med
batteritogsmateriel. Kgretidsberegningerne er fore-
taget pd baggrund af data for Siemens Mireo Plus B,
der er et batteritog, som er bestilt til den fremtidige
betjening af Skjern-Holstebro samt af Lemvigbanen.
Siemens Mireo Plus B har en fophastighed ved bat-
teridrift p& 140 km/t og en tophastighed p& 160 km/t
under kgretréd.
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Brabrandtilslutning
® Stationer

Endeligt er der undersegt kereplansopleeg bade

med og uden standsning p& den kommende station i
Brabrand. Stationen i Brabrand ligger ikke pé den nye
bane, og har ikke tidligere veeret inkluderet i driftsop-
lcegget for den nye bane Aarhus-Silkeborg (enkelt-
sporslgsningen). Standsningen er medtaget af tekniske
arsager, fordi det pd nuvecerende tidspunkt er uvist,
hvorvidt det vil veere muligt at hceve/nedtage togets
stremaftager under karsel. Hvis materiellet forudscet-
ter, at toget skal holde stille for at pantografen kan
aftage strem, sa vil Brabrand Station veere det sidste
sted, hvor toget fra Aarhus H kan holde stille, fgr det
forlader den elektrificerede bane mellem Aarhus og
Langd, og fortscetter mod Silkeborg. S&fremt det vil
veere muligt at hceve/saenke stremaftagereniifart, eller
derifremtiden indkebes batteritog med tilstraekkelig
hgj batterikapacitet, vil det veere muligt at undlade

standsningen i Brabrand.



Eksempler pa keretider mellem udvalgte byer med 160 km/t

Aarhus H - Silkeborg 41 24 (26) 24 (26) 36 (36)
Aarhus H - Galten ca. 40* 1 (11) 1) 16 (16)
Silkeborg - Galten ca.35* 1(12) 1(12) 20 (20)
Aarhus H - Harlev ca. 30* ca. 30* 10 (10) 10 (10)
Aarhus H - Lasby ca. 50* ca. 50* 23(23) 23 (23)
Aarhus H - Harup ca. 65* ca. 65* 29 (29) 29 (29)

Alle kgretider med tog er opgivet som hurtigste forbindelse i hurtigste retning. Da banerne er enkeltsporede,

vil kgretiden i de to retninger ikke vcere ens.

Tali parentes viser karetiden for lesninger med tilslutning til eksisterende bane ved Svejbcek Station (lgsning 4, 5 og 6).

*Keretider for Buslinje 113 fra/til Aarhus Rutebilstation, iht. Rejseplanen.

Trafikale effekter

Da der med Ny bane Aarhus-Silkeborg etableres en
vaesentlig kortere baneforbindelse mellem Aarhus og
Silkeborg, end den eksisterende forbindelse via Ry, og
da banen etableres med en hgjere straekningshastig-
hed, s& opnds der med alle Izsninger store kgretidsge-

vinster.

I tabellen er de trafikale effekter af lasning 1 og lesning
4 opgjort, i form af eksempler pd keretidsgevinster
mellem udvalgte byer. Kgretiderne p& den nye bane er
beregnet med 160 km/t og uden standsning i Bra-
brand. Der er alene tale om de hurtigste forbindelser i

de viste relationer.

Aftabellen ses, at lgsninger med tilslutning taet pé
Silkeborg medferer, at det hurtige tog, som udelukken-
de standser i Galten vil, i forhold til dagens kereplan,
reducere kgretiden mellem Aarhus og Silkeborg med
17 minutter. Lesningerne med tilslutning ved Svejbcek
Station har lidt leengere kgretid, men medfgrer stadig
en vaesentlig reduktion i rejsetiden mellem Aarhus og
Silkeborg pd& 15 minutter. Galten vil i alle lesninger opnd

markant kortere rejsetid til Aarhus og ftil Silkeborg.

Rejsende fra Herning, Ikast med videre, vil opnd den
samme rejsetidsgevinst som rejsende mellem Aarhus
og Silkeborg.

Hvis banen betjenes med togmateriel med en maks.
hastighed p& 140 km/t i batteridrift, vil rejsetiden mel-
lem Aarhus H og Silkeborg blive ca. to minutter lcen-
gere. En standsning i Brabrand tilfgjer ca. 12 minutter
ekstra til keretiden.

For kereplansopleegget “Ef hurtigt tog, et stoptog” op-
nds samme kegretidsgevinster, som med oplaegget "To
hurtige tog”, men dog kun én gang i fimen. Til gengaoeld
opnds der betydelige rejsetidsgevinster for rejser til og

fra de byer, hvor der etableres nye stationer.

Betjenes den nye bane med to stoptogitimen, vil rej-
setidsgevinsterne i de starste relationer mellem Aarhus
H, Silkeborg og Galten blive mindre end i de gvrige
kereplansoplaeg. Til gengeeld vil alle relationer opnéd
togbetjening to gange i timen. Det skal bemcerkes,

at denne kereplan betyder, at fogene skal krydse to
gange, hvilket betyder, at derilgsning med filslutning
teet pd Silkeborg vil vaere behov for en ekstra kryds-

ningsstation.

Det skal bemcerkes, at keretidsberegningerne er fore-
taget uden hensyntagen til at indpasse kereplanen for
tog pd den nye bane til de tilstedende straekningers
kereplaner. Efterfalgende indpasning kan forarsage

mindre cendringer i rejsetidsgevinsterne.
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Konsekvenser for den eksisterende
bane over Skanderborg

Ndar lgsning 4, 5 og 6 sluttes til den eksisterende bane
ved Svejbcek Station, skal tog fra den nye bane dele
spor med fogene pd den eksisterende bane, pé straek-
ningen mellem Svejbcek og Silkeborg Station. Det
betyder at trafik fra den nye bane og trafik fra den ek-
sisterende bane skal dele et 7 km enkeltsporet stykke
jernbane uden krydsningsmulighed. | lasningerne,

der slutter til eksisterende bane tcettere pa Silkeborg,
lzsning 1, 2 og 3 vil den del af straeekning, hvor der deles
spor, veere maksimalt 1,3 km. Det relativt lange enkelt-
sporede stykke, hvor flere tog skal deles om kapacite-
ten, medferer bindinger for kgreplansleegningen, og
hvis kapacitetsudnyttelse bliver for hgj, vil det udfordre
punktligheden for trafikken p& de to baner, samt pd& de
tilstedende baner i forbindelse med forsinkelser.

Banedanmark vurderer, pd baggrund af de indledende
trafikale undersagelser, at det ikke er muligt at afvikle
totogitimen pr. retning pd eksisterende bane mellem
Skanderborg og Silkeborg med tilfredsstillende kvali-
tet, hvis den nye bane tilsluttes ved Svejbaek . | sa fald
skal der kere 4 tog itimen i begge retninger, hvilket
vurderes at veere mere end der er kapacitet til. Med en
tilslutning ncer Silkeborg Station, etableres der mere
banekapacitet, der vil ggre systemet mere fleksibelt og
mindre sarbart. Det vil veere muligt at kereplanlcegge
totogitimen mellem Skanderborg og Silkeborg, men
det eridenne fase ikke vurderet ncermere, om trafik-

ken kan afvikles med tilstraekkelig kvalitet.

| nceste fase af projektet skal de kapacitets-, punktlig-
heds- og kereplansmeaessige implikationer ved at kere
flere tog mellem den nye banes filslutningen til eksiste-

rende bane og Silkeborg Station, analyseres ncermere.




Mulige tilvalg

Tilvalg af flere stationer

Stationerne, som kan tilvaelges i de forskellige lgsnin-
ger, er Harlev, Lasby og Harup. Det forudsaettes for alle
lzsninger, at krydsningsstationen pd den enkeltsporede
bane vil veere i Galten. Der etableres perroner ved
krydsningsstationen i Galten, og byen vil séledes som
udgangspunkt, veere den eneste, som stationsbetjenes
i alle lzsninger. Galten er derfor indeholdti anlcegs-
overslaget ved de enkelte Igsninger. De mulige tilvalgs-

stationer vil hver iscer koste ca. 27 mio. kr. pr. stk.

® Mulige stationer
. Nedvendig station

== | gsningsforslag ny bane

Eksisterende bane

For de stationer, som udvcelges til at blive undersggt
i nceste fase, vil Banedanmark indgd i dialog med de
relevante kommuner om ncermere placering af statio-

nen, herunder tilkgrselsforhold og forplads.

Elektrificering

Banen er forudsat betjent med batteritog og derfor skal

banestraekningen ikke elektrificeres med karestrem.

Banedanmark vurderer dog, at det vil koste cirka 2 mio.
kr. pr. km. at elektrificere straekningen med karestrom.

Dette inkluderer master og kegretrdd, men tager ikke

Horlevﬁﬁ
Galten ® S
o

hgjde for, at alle vejbroer skal hceves for at have den
fornedne frihgjde til kgrestram, eller ekstra arealreser-
vation langs banen. Der er cirka 20 vejbcerende broer

pa straekningen, afhcengigt af linjefering.

Forberedelse til dobbeltspor

Den nye jernbane planlaegges som en enkeltspo-

ret jernbane, men det er estimeret, at den primcere
omkostning ved at forberede banen til dobbeltspor vil
veere at sikre filstraekkelig bredde over og under alle
broer. Det betyder at broerne skal veere 50-70 % bre-
dere end prissat, hvilket medfgrer en meromkostning

Indledende undersggelsesfase - Ny bane Aarhus-Silkeborg 31



pd omkring 850-1.170 mio. kr. Der er ikke taget hgjde
for den arealerhvervelse, som vil ligge forud for en
senere ombygning af banen til dobbeltspor.

Mulighed for godstog

Der ertaget hojde for at finde en skdnsom vej igen-
nem det kuperede terrcen, som ogsé har betydning for
anleegsomkostningerne, bl.a. i form af relativt mindre
jordarbejder. Lesningerne er derfor, projekteret med
stigningsgradienter p& op til 35 promille. Det betyder,

at banen pd grund af de forholdsvis stejle stigningsgra-
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dienter, udelukkende kan anvendes til passagertog,
og at det ikke vil vaere muligt at kere godstog pa

den nye bane. Derudover kan de forholdsvis stejle
stigningsgradienter betyde, at arbejdskeretgjer i
forbindelse med vedligeholdelse af banen vil kere
med lavere fart end normalt, hvilket kan forleenge
spaerringsperioder. Stigningsgradienternes mulige
betydning for arbejdskeretajernes kersel pd banen
skal underseges naermere som led i kommende trafi-
kale undersggelser. Godstog vil fortsat kunne befare
den eksisterende bane over Ry og Skanderborg.




Anlcegsgkonomi

| dette afsnit vil der kort blive beskrevet de indledende
betragtninger til et overslag af anleegsgkonomien for

Izsningerne.

Som allerede beskrevet fremlagde Trafikstyrelsen
i 2016 en forundersggelse af en jernbane mellem
Aarhus og Silkeborg. Lesningerne er meget forskellige,
men den lgsning som Trafikstyrelsen prissatte, er mest

sammenlignelig med lgsning 4.

| Trafikstyrelsens forundersggelse er det samlede
anleegsoverlag beregnet til ca. 2,0 mia. kr. (2016-pris).
Opregnet til 2024-priser giver dette knap 2,7 mia. kr.
Denne undersggelse er kommet frem til et samlet an-

lcegsoverslag for lgsning 4 pdialt 5,3 mia. kr.

Det samlede overslag for de forskellige linjefaringer ses

nedenfor.
Lasning 1 6,6
Lasning 2 59
Lesning 3 5,8
Lasning 4 53
Lasning 5 51
Lasning 6 51

Der er stor forskel pd laengden af de forskellige lasnin-
ger og de leengste lgsninger er derfor ogsé dyrere end
de korteste.

Grunden til at prisen pd lgsningerne er fordyret i for-
hold til Trafikstyrelsens indledende estimat er blandt
andet hgjere erfaringspriser for jordarbejder, og at det
er ngdvendigt at anlaegge flere og sterre broer end
forudsat i Trafikstyrelsens undersggelse. Samtidig er
det ngdvendigt at korrigere anlcegsoverslaget for for-
hgjede priser i markedet og for redlistiske tvaergéende

omkostninger.

Usikkerheden i et tidligt projekt som dette betyder, at
der leegges 50 % til anleegsoverslaget. Dette er béde
gjorti Trafikstyrelsen og Banedanmarks undersggelse.
Da det samlede estimat i Banedanmarks undersggelse
er en del hgjere end Trafikstyrelsen, giver de 50 % ogsd

ettilsvarende hgjere fal.

Den ngdvendige station i Galten erindeholdt i anlcegs-
overslagene for de enkelte lgsninger, men de mulige
tilvalg af stationer vil koste 27 mio. kr. pr station der

tilveelges.
S&fremt man veelger at etablere lesningerne med

Brabrandtilslutningen i stedet for Arslevtilslutningen vil
hver lgsning bliver ca. 453 mio. kr. dyrere i 2024-priser.

Udvikling fra Trafikstyrelsens overslag fra 2016
til Banedanmarks nuveerende overslag

6.000.000.000

5.000.000.000

4.000.000.000

3.000.000.000
2.000.000.000

o :. .

Trafikstyrelsen, 2016 Banedanmark, 2023

B Korrektionstilleeg
Korrektion for forhgjede enhedspriser
Tvaergdende udgifter
Arbejdsplads

B Anlcegsudgifter
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Banedrift

Med den ny bane mellem Aarhus og Silkeborg etab-
leres ny infrastruktur, som skal vedligeholdes. Alt efter
den valgte lgsning bliver der anlagt mellem 28,2 og
33,5 km ny jernbane med et antal broer, tekniske in-
stallationer og minimum en ny station, der lsbende skal
vedligeholdes.

Endvidere skal banen fornyes efter en arrcekke. En jern-
bane bestar af en raekke anleegselementer, der hver
iscer har forskellige levetider. Fornyelse sker lgbende,
nar de forskellige anlcegselementer er udtjente og der-
for skal udskiftes. For eksempel skal sporskifter udskif-

tes oftere end broer, der har en levetid pd ca. 120 ér.

Banedanmark vurderer, at de nye infrastrukturelemen-
ter vil medfgre en gennemsnitlig arlig udgift til vedlige-
holdelse og fornyelse pd mellem ca. 40 og ca. 50 mio.
kr. alt efter lgsning. Der er saledes tale om gennem-
snitlige arlige omkostninger, beregnet over en periode
pd 120 ar. | realiteten vil omkostninger til fornyelse, der
udger den veesentligste del af omkostningerne, falde i
sterre "klumper" i takt med at levetiden pé& de enkelte

anleegselementer udlgber.

Ved etablering af den nye bane vil der muligvis ske

en mindre reduktion af driften p& den eksisterende
bane over Skanderborg og Ry. Overflytningen af tfrafik
vil betyde, at den eksisterende bane slides mindre.
Banedanmark vurderer dog, at denne effekt vil vcere
begreenset.

Banedanmark har ikke forholdt sig til operateromkost-

ningerne forbundet med passagertrafik pd den nye
bane.
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Samfundsgkonomi

For hvert lzsningsforslag er der foretaget en beregning
af fordele og ulemper, som opgeres i forhold til en ba-
sissituation, hvor der ikke etableres en ny bane mellem
Aarhus og Silkeborg og alle tog derfor fortsaetter med
at kere over Ry og Skanderborg.

Overordnet viser de samfundsgkonomiske analyser, at
etablering af en ny bane mellem Aarhus og Silkeborg
vil vaere forbundet med gkonomiske tab for samfundet.
Sdledes overstiger anlcegs- drift- og vedligeholdelses-
omkostninger de samfundsgkonomiske gevinster, der

kan forventes som falge af projektet.

Da der ertale om en indledende overslagsberegning
er det ikke alle effekter, der er medtagetiberegnin-
gen. De effekter, dertraditionelt er afgerende for om
et projekt er samfundsgkonomisk rentabelt, er dog
medtaget.

| denne analyse indgar en reekke fordele som felge af,
at Ny Bane Aarhus-Silkeborg bade er kortere end den
eksisterende bane over Skanderborg, og som fglge af
en hgjere streekningshastighed. Samlet set giver det
vaesentlig kortere keretider mellem Silkeborg og Aar-
hus og dermed rejsetidsgevinster for passagerer. Den
kortere rejsetid medferer, at flere veelger at benytte
toget, hvilket medferer egede billetindtcegter. Kortere
keretider medfarer ogsd et mindre personaleforbrug

og materielforbrug i togdriften.

P& den anden side indgdr ulemperiform af anlaegs-
omkostninger og foregede omkostninger til baneved-
ligehold. Den nye bane medfarer en udvidelse af tog-
driften mellem Aarhus og Silkeborg og derfor sgede
omkostninger til togdrift.

Endeligt medregnes en reekke afledte effekter. Nogle
nye rejser vil veere overflyttet fra vejtrafik, hvilket har
positive milje- og klimaeffekter og reducerer vejslid,

men ogs& medferer tab af afgiftsprovenu.

Resultatet af de ncevnte effekter fremgdr af tabellen
nceste side. Som det ses, giver alle lasninger samlet set
store tab for samfundet, hvilket afspejles i en nettonu-
tidsvoerdi pd mellem -3,1 mia. kr. og -4,2 mia. kr. og en

intern rente der alle ligger pd ca. V2 pct.



Samfundsgkonomiske resultater, nutidsveerdi, mia.kr

Lasning 1 Lesning 2 Lesning 3 Lesning 4 Lgsning 5 Lesning 6
Anleeg -4.4 -3,9 -3,8 -3,5 -3.4 -3.,4
Tog- og banedrift 1,4 1,4 1,4 -1,3 -1,3 -1,3
Billetindtcegter 1.1 1.1 11 1,0 1,0 1,0
Tidsgevinster 1.4 1.4 1,4 1,3 1,3 1,3
Eksternaliteter -01 -01 -01 -01 -01 -01
@vrige effekter -0,8 -0,8 -0,8 -0,7 -0,7 -0,7
NNV -4,2 -3,6 -3,5 -3,3 -3,2 -31
Intern rente** 0,4% 0,4% 0,5% 0,4% 0,4% 0,5%
Statskasseeffekt -4,9 -4.4 4.4 -4,0 -3,9 -3,9

Banedanmark har ogsd undersggt effekten af betje-
ningen af flere stationer pa straekningen. Effekten er
beregnet p& baggrund af lesning 5 som er den lgsning,
der med en betjening med to gennemkerende tog i
timen, vil medfere det mindst ringe samfundsgkonomi-

ske resultat.

Effekten vil vaere anderledes séfremt banen betjenes
med et gennemkgrende/et stoptog eller med to stop-
tog, som det fremgdr af tabellen nedenfor. Beregnin-
gen viser, at flere standsninger pd staekningen bidrager
negativt til det samfundsgkonomiske resultat. Saledes
vurderes det, at generne for de passagerer der sidder i

Samfundsgkonomisk resultat af Iasning 5, hvis banen betjenes med et gennemkgrende/et stoptog eller to stoptog

togene, og ikke ger brug af en af de nye stationer, sam-
let set vil have sterre gener, i form af laengere rejsetid,
end de fordele der opnds af passagerne fra de nye
stationer. Laengere rejsetid vil endvidere ogsé medfere
ggede omkostninger til at kere tfog pa straekningen.

Et gennemkgrende- og et stoptog To stoptog

Anlcegsomkostninger -3,5 -3,5
Tog- og banedrift -1,3 1.4
Billetindtcegter 0,8 0,6
Tidsgevinster 1,0 0,9
Eksternaliteter -0,1 -0,1
@vrige effekter -0,7 -0,6
Nettonutidsveerdi -3,7 -4
Intern rente 0% Negativ
Statskasseeffekt -4 -4,3
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Tidsgevinster og nye brugere i den kollektive trafik er
beregnetitrafikmodellen Gren mobilitetsmodel og
benytter derfor modellens forudsatte befolkningsud-
vikling, som kommer fra Danmarks Statistik. Sadfremt
Harup, Lasby og Harlev vokser veesentligt mere end
forudsat, kan det betyde at fordelene ved de ekstra
stationer kan blive stgrre end generne for de gennem-
rejsende passagerer. Dette kreever samtidigt, at befolk-

ningsudvikling i de byer, hvor de passagerer der nyder

Forventede stationsstarrelser med Lasning 5 - 2035 tal

godt af den korte rejsetid, kommer fra, ikke vokser
tilsvarende - fx Galten, Silkeborg, lkast og Herning.

Af nedenstdende tabel fremgar stationsstarrelser for
stationer pd streekningen ved de undersggte kare-
plansforslag, i lasning 5, sammenlignet med basissitu-
ationen, hvor der ikke etableres en ny bane. Sterrelser
af stationer er opgjorti 2035 tal.

Aarhus H* 2.560 6.610 6.370 6.080
Harlev - - 1140 1.800
Galten - 2.290 1.370 920
Lasby - - 370 600
Svejbaek 180 150 450 520
Silkeborg 2.480 7.390 6.510 5.470

* kun af og péstigere i tog mellem Aarhus H og Silkeborg

Note: GMM er udviklet til brug for prognoseberegninger pd mellemlangt sigt, hvilket vil sige op til 20-30 ér frem itiden. GMM egnerssig i
dette tilfcelde fint til et projekt som Ny bane Aarhus- Silkeborg, fordi der er tale om et starre infrastrukturprojekt, med ny togbetjening og
med mulighed for overflytning fra vejtrafikken. Da GMM er en landsdaekkende trafikmodel, er den geografiske zonestrukturi modellen
er forholdsvis grov. Modellen kan give et fint bud pa trafikken til starre stationer, mens sma stationer - herunder zoner med flere stationer
har sterre afvigelser. De angivne passagertal for scerligt de nye stationer langs den nye banestreekning skal derfor tages med et forbe-
hold for at fordelingen mellem transportmidlerne kan vise sig anderledes.
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Lesningerne med tilslutning tcet pé& Silkeborg er alle
leengere og dermed dyrere end de kortere lgsninger,
der har filslutning ved Svejbcek.

Gevinsterne som fglge af de kortere kgretider, som
opnds med lgsning 1, 2 og 3, er ikke nok til at opveje
meromkostningerne. Til gengeeld vil lzsningerne med
tilslutning teettere pa Silkeborg (lesning 1, 2 og 3)
medfere, at der samlet set etableres mere banekapa-
citet mellem Aarhus og Silkeborg, end det er tilfceldet
med lgsningerne der filsluttes ved Svejbaek. Den ekstra
kapacitet vil ggre systemet mere fleksibelt og mindre
sarbart, og muligvis ogsé gere det muligt at opretholde
totogitimen mellem Skanderborg og Silkeborg, hvilket
ikke er muligti de lgsninger, der tilsluttes ved Svejbcek
(lzsning 4, 5 og 6).

| nceste fase af projektet skal de kapacitets-, punktlig-
heds- og kereplansmaessige gevinster af den ekstra
kapacitet og/eller af at kere flere tog mellem den nye
banes tilslutningen til eksisterende bane og Silkeborg

Station, analyseres naermere.







Klimapdvirkning

Jernbaneprojekter har et stort ressourcetreek i form af
réstoffer som grus, ler, og granitskaerver til opbygning

af underballast og deemninger. Der benyttes desuden
beton til broer, perroner og til jernbanesveller. Et andet
stort ressourcetrcek er jern til jernbaneskinner, arme-

ringsjern og spunsvaegge.

Materialerne der benyttes til opbygningen af jernba-
nen, har et CO,-aftryk fra udvinding af materialerne,
ved bearbejdning og fremstilling pa fabrik, og ved
transporten til og fra udvindingsstedet eller fabrikken.
Materialerne har dermed et CO,-aftrykii sig selv og det
indgdri anleegsprojektets samlede CO -aftryk sam-
men med aftryk fra b.la. andet byggeprocessen, det
senere vedligehold og udskiftning, samt bortskaffelse

ved endt levetid.

Fra materialerne kommer de starste CO,-aftryk fra
beton og stal, hvor CO,-aftrykket for iscer beton er stort
pd grund af brugen af cement, der er meget energi-
tung ved fremstillingen, og fordi selve kalcinering af
kalk til produktionen af cementklinker frigiver CO,. Fra
anlcegsarbejderne kommer de sterste CO_-aftryk fra
handtering af eksisterende jord og nye materialer, hvor
aftrykket kommer fra brug af fossile breendstoffer fil

entreprengrmaskiner og lastbiler.

Et kuperet terrcen kreever hdndtering og flytning af
store maengder jord i flere &r, og der er behov for
brokonstruktioner og tilstedende vejanlaeg. En lcen-
gere linjefering vil som udgangspunkt betyde et starre
materialeforbrug og dermed et starre CO,-aftryk fra
selve materialerne og fra anleegsprocessen, og et
kuperet terrcen med stort behov for jordflytninger eller
brokonstruktioner, vil som udgangspunkt ogsé betyde
et stgrre CO,-aftryk end anleeg pd et mindre kuperet
terrcen.
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Banedanmarks estimat for anleegsprojektets CO,-af-
tryk, afhcengigt af om der anlcegges en kort eller lang
linjefering, fremgdr af nedenstdende tabel:

Dagens teknologi 86.400 74.700
Fremskrivning, min 58.300 50.200
Fremskrivning, max 39.400 33.900

Den teknologiske fremskrivning tager udgangspunkt i en udfe-
relseiar 2031 0g er baseret pd Energistyrelsens klimafremskriv-
ning 2023, hvor der i det pessimistiske sken alene regnes med
teknologiske fremskrivninger for danske udledninger, mens der i
det optimistiske sken regnes med den samme teknologiske frem-
skrivning for de udenlandske udledninger ogsa.

De markant kortere rejsetider som alle lgsningerne af-
stedkommer, vil ifalge beregninger pad Grgn Mobilitets-
model betyde, at flere veelger at tage toget og lade bi-
len sta. Beregningerne viser, at etableringen af den nye
bane vil reducere antallet af kerte kilometer i personbil
med ca.10.500 - 16.000 kilometer per dagi 2035.
Dette svarer til en CO, reduktion pé ca. 165 - 300 ton
per ar (2035). Imidlertid vil reduktionen aftage i &rene
fremover i takt med at bilparken udskiftes og der kom-
mer flere elbiler pd de danske veje. Séledes forventes
effekten af projekteti 2050 at udgere en reduktion pa
ca.14-55tons CO,,.



Den videre proces

Med dette beslutningsgrundlag skal forligskredsen Den videre proces kan se ud som fglger:
beslutte:
1. kvartal 2024: Forligskredsens stillingtagen
o Hvilke entiltre lesninger, der skal arbejdes videre til videre proces
med i en NAB fase 2 og miljgkonsekvensvurderes
2. kvartal 2026: VVM-hgring med borgermgde
o Hvilke eventuelle stationer, der skal undersgges

ncermere pd straekningen 3. - 4. kvartal 2026: Ekstern kvalitetssikring
Nar disse beslutninger er truffet, vil Banedanmark 1. kvartal 2027 : Afrapportering af beslutnings-
udarbejde en NAB fase 2-undersggelse samt en miljg- grundlag til forligskredsen og
konsekvensvurdering. stillingtagen til igangscetning

af anleeg

| den nceste undersggelsesfase vil de valgte lgsninger
blive optimeret og projekteret, og der vil ligeledes blive 3. kvartal 2027: Eventuel fremscettelse af
afholdt en offentlig hering af projektet i 8 uger med anleegslov

tilherende borgermader.
Tidsplanen tager udgangspunkt i forligskredsens stil-
lingtagen til videre proces ultimo februar 2024. Sa-
fremt der tages stilling til videre proces den 15. novem-
ber 2023, vurderes tidsplanen at kunne optimeres med

ca. en mdaned.
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