Banepl anen - strategi for det danske hovedbanenet

Baggr und

Somled i den politiske rameaftal e om DSB, bl ev det i 1994 vedtaget at
under sgge forbedringer af banen i @stjylland santidig med el ektrificering af
strakni ngen Fredericia - Arhus. Det blev ogsd vedtaget at undersgge

nmul i ghederne for at udvi de kapaciteten nmell emKgbenhavn og Ri ngsted. Med den
store trafik og de kun to spor over det nmeste af strakni ngen, udggr den en
fl askehal s for enstor del af togtrafikken.

Begge strakni nger i ndgar i hovedbanenettet, og undersggel serne bl ev derfor sat
ind i denne sanmmenhang. Stillingtagentil udvikling af banenettet krawer
afklaring om hvad der i fremiden skal kere pa det. | den forbindel se var
konsekvenserne ved eventuel indfgrel se af hgj hasti ghedstogdrift et naturli gt
tema at tage op.

Resul tat et af undersggel serneer sat ind i en saml et overordnet plan for
udvi kl i ng af hovedbanenettet, somskitserer frenmidens togtrafi k og de
nagdvendi ge i nvest eri nger. Hovedbanenettet bestar af strakningen mellem
Kagbenhavn og Aal bor g/Esbj er g/Padborg. Her pd afvi kl es over 80 pct af
banegodstrafi kken og 50 pct af passagertrafikken.

Banepl anen

Banepl anen er sammenfattet i en rapport udgi vet af Trafi km nisteriet, som har
st et for arbejdet i samarbejde med DSB, senere Banestyrel sen.

Den udkommer santidig med, at jernbanesektorener blevet organiseret pa en ny
mide. Ansvaret for banenettet og togdriften er blevet skilt. Hvor DSB hidtil

har haft det sanl ede ansvar, skal Banestyrelseni fremiden stille det
of fentlige banenet til radighed for DSBog andre interesserede togoperat grer
nod betaling. Sanmtidig stilles krav til DSB om forretningsorienteret drift

rettet nmod kundernes behov.

Det er et overordnet mal, at togtrafikken skal sikre nobilitet pd en

m | jemessi g bag edygti g mdde. Den skal sanmtidig bidrage til at nedsadte
transportsektorens m | j gnessi ge bel astni ng. For at afl aste vejene, skal nye
kunder tiltrakkes ved at ggre togtransport hurtigere, hyppi gere og nere
kontf ort abel .

Sanf undet kan bidrage til denne proces ved at noderni sere banenettet, hvis
kapacitet, kvalitet og tekniske indretning afgar togtrafi kkens nmulighed for at
i medekonme mar kedet s behov. Banenettet er stort set fastlagt i m dten af
forrige arhundrede, og har ikke ful gt nmed den udvikling, somer sket pa

vejonr Adet i de seneste artier.

Den trafikpolitiskestrategi er, at jernbanen skal udvikles pa de onrader, hvor
togtrafi kken star relativt stagkt: ved transport af mange mennesker over korte
af stande; hurtig persontransport over mell em ange af st ande og godstransport
over | ange af stande. Banepl anen sigter s& vidt nulig pad at tilgodese alle tre
onr &der, for herved at opné tilstrakkelig mangefordele til at nodsvare de ret
betydel i ge i nvesteri nger, somder er tale om



Regi onal togdrift skal intensiveres

Pendl ertrafi kken pd Sjadland er en hovedaktivitet for regi onaltogene. Her er
der i kke sket afgerende forbedringer af i mange & . En vigtig arsag er, at

spor kapaciteten nell em Kgbenhavn og Ri ngsted begranser antall et af tog og deres
st andsni ngsnenster.

Passagererne efterspgrger hurtig og palidelig transport. Erfaringerne fra S-
banen og Kystbanen viser, at hyppige tog f eks hvert 20. m nut har stor
betydning. Jotiere togene gar, des m ndre af hangig er man af karepl anen.

Banepl anen gi ver nmuli ghed for at gge togdriften nmell emKgbenhavn og Hol bak,
Odense sant Nykgbing Ftil 3-4 afgange i timen pd hver strakning. Ted pa
Kagbenhavn forudses nogl e af togene at vaae gennengdende for at givehurtig
forbindel se over del angere di stancer, mens andre vil standse ved alle
stationer.

Hgj hast i ghedst og bi nder | andet sammren

Kombi nati onen af hgj hastighed, nye tog og et kvalitetsl gft har haft succes i
mange | ande, og har over de lidt |angere di stancer medvirket til at vende
udvi kl i ngen for togpassagertrafikken.

Hgj hasti ghedstogtil byder fgrst og fremmest enlav rejsetid nellem store
bysanfund. Togene har ogsa en hgj produktivitet med deres hgje
gennensni t shasti ghed. Deforudsaster, at sporene er indrettet pa at kare
staa kt, og at der er plads for de andre tog.

Kgbenhavn, Odense, Arhus, Aal borg sant Esbjerg har en stgrrel se og i ndbyrdes
bel i ggenhed, der ggr demvel egnede til hgjhastighedstog. Undervejs forudses
0gsa standsning i Randers hhv Kol ding. Helt nye baner kun til hgjhastighedstog
anses i kke for aktuelle i Danmark. Investeringerne skal komre alle tog til

gode. En effektiv mide at gere det pa, er at forkorte baner og spare overfl agdig
korsel .

Da der skal kgre forskellige togp& de samme skinner, anses en hasti ghed pd 200
kmi timen for et realistisk mil de fleste steder i Danmark. En eventuel ny
bane nel | em Kgbenhavn og Ri ngsted vil dog blive forberedt til m ndst 250

km/ ti men.

I nternati onal e godst og skal afl aste vejene

Det er i mange ar gaet til bage for jernbanens markedsandel i godstransporten.
Hel e trafi kvaksten er sket pa | andevej ene og det giver stadigt stgrre nmljg og
trangsel sprobl emer. Da den i nternational e sanmhandel fortsat vil vokse, er

i nteressen for at vende denne udvi kling stor.

Banegodstrafi kken har potentielt gode nmuligheder for at aflaste lastbiltrafik
over | ange afstande. Men det forudsadter, at togtrafikkenfar fat i de mange
transportgrer og varearter, somikke benytter banei dag. Det kraver bedre
kvalitet og hurtigere godstogsforbindel ser.



Et mi ddel er hurtige direkte godstog uden nmange stop til de vigtigste inport-
og eksportmarkeder. For at ggre sadanne | gnsomme, er det ngdvendi gt med
tilstrakkeligt meget gods til at fylde togene op. Hvis svensk og dansk gods
sl &s sammen f or bedres nul i ghederne, og det kraver en udbygning af

banekapaci teten for transitgodstog gennem Danmark. Hvis det ikke sker er der
onvendt risiko for at enstor del af den svenske trafik i stedet kerer pa bil
gennem Danmar K.

Mel | em Sverige og Tyskland transporteres arligt 7 mll tons pa bane arligt,
hvor af hal vdel en kgrer gennem Danmar k. Med @ esundsforbi ndel senog stigende
samhandel over granserne er potential et betydeligt. Der regnes med behov for
plads til 2 godstog pr timei hver retning mellemKastrup og Padborg.
Banef or sl ag

De tekni ske under sggel ser af banenetsforbedringernestartede nmed en i ndl edende
vurdering af alle tankelige nuligheder. Ud fra en summari sk vurdering af

anl agsonkost ni nger, og et skgn over muli ge passagereffekter, er der
identificeret enrakke projekter, somer skgnnet tilstrakkeligt interessante at
under sgge nag nere.

Ekstra kapacitet nell em Kgbenhavn og Ri ngsted er under all e onstandi gheder et
patrangende behov. Der er udpeget to forskellige |l gsninger. Denene er
udbygni ng | angs best &ende bane, nmens den anden er etablering af en helt ny bane
| angs Vestnotorvejen. De to | gsninger vil koste nogenlunde det sanme. Udbygni ng
kan nemmere etableres i et antal etaper, mens nybygning fegrer trafikken uden om
ted bebyggede onr &der og kan indrettes pa hgjere hastigheder

Kapaciteten pd den fynske hovedbane kan ogsa blive et problem nar der bade
skal kgre transitgodstog, hgjhasti ghedstog og regionaltog - pd Vestfyn endda
0gsa | okaltog, som betjener smi stationer undervejs. Banepl anen i ndehol der
derfor forslag omen ny dobbel tsporet bane som supplenent til den best&ende
nel | em Odense og M ddel fart. Banen kan ggres |idt kortere og di mensi oneres for
en hgjere hastighed.

Banepl anen har undersggt en ny bane som supplenent til den besté&ende nellem
Lill ebadt og Brejning udenomFredericia. Effekten synes dog forhol dsvis
begranset da kun hgj hasti ghedst ogene i praksis kan f& gl adle af den, og

proj ektet vil nappe fa nogen hgj prioritet.

Vejl efjord i ndebaxrer en betydelig onvej skagrsel for gennenkgrende tog mellem
Fredericia og Arhus, og en genvej over fjorden er derfor en naturlig tanke. En

bane nmel |l em Hedensted og Brejning vil i forhold til investeringen give den
stgrste tidseffekt, nenvil omvendt give anledning til diskussion oml andskab
og miljg. Banen er et supplenent til den best&ende bane gennemVejle, som

fortsat skal betjenes.

Mel | em Hor sens og Skander borg har banelinien en betydeli g onvej skgrsel, og da
der i kke er nogen nellenstationer, vil en ny kortere bane kunne erstatte den
nuveg ende. Det samme gad der et nmindre sving syd for Horsens.

Arhus- Rander s banen er 65 pct | angere end vej af standen nellem de to byer. En ny
bane kan i sanmmenhang med en opgradering af banestraknngen Randers - Aal borg

gi ve en betydelig hurtigere betjening af Nordjylland.

De dele af det nuveas ende hovedbanenet, somvil indgd i hgjhastighedsnettet, og
det er stgrste delen, forudsadtes noderniseret til sa vidt nuligt at till ade
kgrsel med 200 kmi timen.



Endel i g paregnes et dobbel t spor anl agt mel | em Vandrup og Voj ens sanmt Ti nglev og
Padborg i Senderjylland af hensyn til kapaciteten for deninternationale
godstrafi k. Fol keti nget har all erede vedtaget | ovgrundl aget herfor.

Af hensyn til en eventuel fast forbindelse over Femerbadt er der foretaget en
vurdering af onkostni ngerne ved at etablere et ekstra spor nell em Vordi ngborg
og Redby og at forhgje hastigheden pad denne linie. Planen forudsatter dogikke,
at der indenfor overskueligtid etableres en fast forbindel se over Fenerbadt.
Det har isax betydning for forslaget om en kapacitetsudvi del se over Fyn, som
vill e kunne undgas, safrent en Femerbad tforbindel semitte blive etableret.

Tog

Ansvaret for udvikling af banenettet er statens. |Indkgb af tog er operatgrens
ansvar.

Banepl anens hurtigste rejsetider forudsadter tog, somkan kgre med hgj
hasti ghed, har en god accel erati onsant en passende stgrrel se. Der forudsadtes
tog med krangni ngst ekni k, som kan kgre hurti gere gennemkurver.

Frigjorte 1C3 togkan forbedre betjeningen pd regi onal banerne, indtil der ogsa
her kan indsattes nye hurtigere, og nere fleksible tog end de nuvaa ende. Den

i ntensiverede togdrift med mange af gange ggr det fordelagtigt at kunne kgre med
SMA togsad .

Det er togoperatgren somkgber togene. Banepl anen har beregni ngsnessi gt
forudsat, at der anvendes hgj hasti ghedstog af den nye tyske ICT type, som kan
kere 230 kmi tinmen, har 372 pladser, og paregnet at koste 100 m |l kr stykket.
Der regnes nmed timedrift Kebenhavn - Aal borg suppleret med ekstra tog i

myl dretider mell emArhus og Kebenhavn sanmt tog hver anden time Kgbenhavn -

Esbj erg.

Ef f ekt er

| forhold til de tider, somintroduceres i septenmber 1997, vil de hurtigste
rej setiderne kunne beskaxes ned 5 kvarter til 2t 45 m n nellem Aal borg og
Kgbenhavn, og nmed 35 mintil 2 timer mellemEsbjerg og Kegbenhavn. Di sse tider

forudsadter denfulde realisering af Banepl anen. Hertil konmer betydelige
forbedringer for defleste af de tog, sombenytter hovedbanenettet og
mul i gheden for flere afgange.

Banepl anar bej det har indehol dt de stgrste og hidtil mest onfattende
konsekvensber egni nger af investeringer pad jernbaneonr &det. Det gad der trafikale
ef fekter, kapacitetsforhold, mlj@g og sanfundsgkonom .

Der er sanmmen ned vej direktoratet udvi klet en ny prognosenodel for
| andstrafi kken, somer anvendt til at vurdere de efterspgargsel snessi ge
konsekvenser af Banepl anen.

Storebad t- og @ esundsforbindel senventes at givetogtrafikken et stort |gft,
som banepl anens forbedri nger bygger videre pad. Prognoserne regner med onkring 7
mll flere rejser pd arsbasis. Heraf vil onkring hal vdel en vage regional e

kol | ektivrejser og hal vdel en | ange rej ser ned tog.



Kapacit et sfor hol dene er ogsd undersggt. P4 den ene side udvi des

spor kapaciteten. P& den anden regnes ogsa med udvi det toggang, |igesom de neget
hurti ge tog, hvis kgrsel afviger fra de andre | angsommere tog bidrager til en
darligere kapacitetsudnyttel se. Anal yserne viser dog, at det er nuligt at

af vi kl e den betydeligt stgrre og hurtigere trafik uden at anstrenge kapaciteten
mere end i dag.

Banepl anen resulterer i en nettotrafikstigning, nmender er alligevel tale omen
m | j gbesparel se. Dener beregnet somforskellen nellem de ggede enm ssi oner ved
den udvi dede og hurtigere togtrafik pd den ene side og redukti onerne somf gl ge
af overflytningfra fly og biltrafik pa den anden si de.

De saml ede investeringer i Banepl anen andrager godt 18 m a kr excl nons. Det
dakker nye banei nvesteringer, somligger udover allerede forudsete planer sdsom
el ektrificeringen. Hertil kommrer kgb af tog, somer indregnet i

driftsomkost ni nger ne.

De of fentlige banei nvesteringer skal vurderes i forhold til den
sanf undsgkonom ske ef fekt |igesominvesteringernei vejnettet.

P& udgi ftssidentad | er baneinvesteringerne, byggerenter, gget vedligehol del se
og afgifter til staten ( nons og tabte bilafgifter). Pa fordel siden de

nettoi ndt agter, som oper at gren nodt ager, ti dsbesparel ser for derejsende,
fordel for godstog og sparede m | jgonkostni nger. Densanfundsgkonom ske

beregning tager ikke stillingtil afgifterne for at kere pa banenettet.
Den sanfundsnessigerentabilitet er pd dette grundlag opgjort til 7 pct for
hel e pl anen og 8 pct for endelvis udbygning. | sidstnavnte indgar i kke banen

vest om Fredericia, over Vejle Fjord sant mell emArhus og Randers. Andre
konbi nati oner er ogsa nulige, nmen endnu i kke undersggt.

Gennent grel se og tidsplan

Pl anen skal ikke ngdvendi gvis gennenfgres i sin hel hed pd en gang. Endelvis
gennent grel se el | er udbygning i etaper er ogsé nulig.

Som udl gber af Banepl anen har fol keti nget vedtaget to projekteringsloveomen
forkortel se af banen i @stjylland nmellemEri knauer syd for Horsens og
Skanderborg samt om under sggel se og proj ektering af Kagbenhavn - Ri ngsted banen.
Di sse to projekter kan realiserestil 2002 santidig nmed elektrificeringentil
Arhus, hhv 2005.

Arbej det forestds af Banestyrel sen, der efterfal gende vil frem agge en plan for
den videre realisering af Banepl anen.

Ref er encer:

Banepl anudval get: Moder ni seri ng af jernbanens hovednet Trafi km nisteriet april
1997.

| tilknytning hertil er der udarbejdet en rakke dokunentati onsrapporter om
enkel tdel e i undersggel serne.



