NATKINS

‘.

o
[

Banetrafik i Midtjylland

- Forslag til regional strategi

December 2012

KKR

MIDTIYLLAND regionmidtjylland TI'IIdt



side 2

December 2012

Banetrafik i Midtjylland

- Forslag til regional strategi

Titel:

Forfattere:

Kunde:

Forsidegrafik:

Banetrafik i Midtjylland - Forslag til regional strategi

Helge Bay

Anne Kirk

Tommy O. Jensen
Kasper Bach Nielsen

Region Midtjylland og KKR Midtjylland

Tommy O. Jensen

Kontakt: Atkins Danmark A/S
Europaplads 2, DK-8000 Aarhus C
TIf.: +45 5251 9000
Dato Udfgrt af Gransket af Godkendt af

14.12.2012 - version 1.0 | Ovenstdende forfattere Anders H. Kaas

Anders H. Kaas




Banetrafik i Midtjylland side 3

- Forslag til regional strategi December 2012
INDHOLDSFORTEGNELSE
FORORD 6
RESUME 7
INDLEDNING 11
1. ER EN BEDRE BANE I MIDTJYLLAND VEJEN TIL VAEKST? 12
1.1 @konomisk effekt for erhvervslivet 12
1.2 Udviklingsmuligheder for uddannelsesinstitutioner 16
1.3 Effekt for bos@tning 17
1.4 Effekt for turismen 18
1.5 Vurdering af lignende omraders jernbanetrafik 20
1.6  Eksisterende undersggelser 26
2. BEDRE SAMMENHANG MELLEM SYSTEMERNE 27
2.1 Overordnet status pa nuvaerende jernbaneinfrastruktur 27
2.2 Kundesegmenter 31
2.3 Efterspgrgsel 31
2.4  Passagermal 33
2.5 Forbedringspotentialer 35
2.6 Stationen er den halve rejse 35
2.7  Terminaler 1 Region Midtjylland 36
2.8 Terminalernes faciliteter 37
2.9  Bedre skifteforhold 38
2.10 Letbanens samspil med jernbanen 40
2.11  Samordning med den regionale og lokale bustrafik 42
2.12  Elektrificering 44
2.13  Nye tog til fremtidens baner 47
3. OSTJYSKE NORD-SYD KORRIDOR AALBORG- FREDERICIA 51
3.1 Analyse af nuverende status 51
3.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt 52
3.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt 54
34 Konklusion 60
4. LETBANER I @STJYLLAND OG GRENAABANE 62
4.1 Analyse af nuvarende status med etape 1 62
4.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt: 65

NTKINS



side 4 Banetrafik i Midtjylland

December 2012 - Forslag til regional strategi
4.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt 75
S. AST-VEST KORRIDOR AARHUS-HERNING-RINGK@BING 78
5.1 Analyse af nuverende status 78
5.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt 79
5.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt 81
5.4 Konklusion 83
6. DIAGONAL KORRIDOR VEJLE-HERNING-STRUER 85
6.1 Analyse af nuverende status 85
6.2  Analyse og vurderinger pa kort sigt 86
6.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt 88
6.4 Konklusion 91
7. VESTJYSKE NORD-SYD KORRIDOR ESBJERG-HOLSTEBRO 93
7.1 Analyse af nuverende status 93
7.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt 94
7.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt 97
7.4 Konklusion 98
8. OST-NORDVEST-KORRIDOR AARHUS-HOLSTEBRO 100
8.1 Analyse af nuvarende status 100
8.2  Analyse og vurderinger pa kort sigt 101
8.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt 101
8.4 Konklusion 103
9. THYBANEN THISTED-HOLSTEBRO 105
9.1 Analyse af nuvarende status 105
9.2  Analyse og vurderinger pa kort sigt 106
9.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt 107
9.4 Konklusion 108
10. LEMVIGBANEN HOLSTEBRO-THYBOR®N 109
10.1  Analyse af nuverende status 109
10.2  Analyse og vurderinger pa kort sigt 110
10.3  Analyse og vurderinger pa lang sigt 111
11. FREMTIDIGE MULIGE NYBYGNINGER 114
11.1  Fremtidsscenarie 114

11.2  Nye regionalbaner 115



Banetrafik i Midtjylland

- Forslag til regional strategi

side 5
December 2012

11.3

Nye lokalbaner som Landletbaner

12.  HVORDAN KOMMER VI VIDERE?

12.1
12.2
12.3
12.4

Politisk stillingtagen

Bedre sammenha@ngende kgreplaner
Arealreservationer

Afrunding

KILDER OG REFERENCER

BILAG 1

BILAG 2

BILAG 3

115

117

117
117
118
118

119

121

124

127

NTKINS



side 6 Banetrafik i Midtjylland

December 2012 - Forslag til regional strategi

FORORD

Denne rapport er en viderebearbejdning af rapporten "Fremtidens jernbanetrafik i Vest-
jylland, september 2011" udarbejdet af Atkins for de tre vestjyske kommuner: Herning,
Holstebro og Ringkgbing-Skjern.

Formalet med denne rapport er at kortlaegge mulige visioner for jernbanetrafikken i hele
Region Midtjylland ud fra visionen om hvad der bliver ngdvendigt for at bevare mobilite-
ten, og hvad der sandsynligvis kan realiseres i en fremtid, hvor kravene til baeredygtig
transport skaerpes. Tiltag beskrives som er set gennemfgrt i det naere udland, og som
har fgrt til store passagertalsstigninger.

Baggrunden for visionen er, at der ikke har vaeret nogen klar strategi for banerne i iszer
Midt-Vestjylland, bortset fra at skinnelegemet skal moderniseres, og at et nyt signalsy-
stem indfgres omkring 2020-22.

Disse tiltag vil i sig selv ikke medfgre flere passagerer, og for at fastholde og gge passa-

gertallet ma der ngdvendigvis ske en raekke passagervendte tiltag, der vil gore det mere

attraktivt at rejse med toget. Tiltagene kan veaere flere tog, bedre stationer, bedre tilbrin-
gerforhold via bus og ikke mindst kortere rejsetid. Visionen skal give jernbanerne i Regi-

on Midtjylland et tiltreengt Igft, som ogsa vil styrke sammenhangskraften med det gvrige
Danmark.

I Danmark er der udarbejdet flere regionale trafikrapporter, der fokuserer pa opgradering
af den kollektive trafik med henblik pa at opfylde de politiske gnsker om en mere miljg-
venlig trafikpolitik, der kan pege hen imod en fremtidig mere baeredygtig mobilitet for
alle. Med denne rapport gnsker kommunerne og regionen i Midtjylland at udarbejde en
vision for jernbanenettet, som kan indarbejdes i kommuneplanerne og den regionale ud-
viklingsplan.

Atkins Danmark, Aarhus C, december 2012.
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RESUME

Formalet med dette forslag er at kortlaagge mulige visioner for jernbanetrafikken i Region
Midtjylland ud fra, hvad der er muligt - og sandsynligvis bliver ngdvendigt for at bevare
mobiliteten for alle i en fremtid, hvor kravene til baeredygtig transport bliver skaerpet.

Der er ikke taget stilling til omkostninger for anlaeg og drift, men taget udgangspunkt i,
at kollektiv transport generelt er beeredygtig, energi- og ressourcebesparende og i frem-
tiden vil veere et vaesentligt middel til at forbedre mobiliteten og dermed den gkonomiske
udvikling, uden at belaste miljget med yderligere energiforbrug, luftforurening og CO,
udslip.

I 2008 udgav Styregruppen for samarbejdet vedrgrende Byudvikling i @stjylland en visi-
on for den gstjyske storbyregion. Denne vision, samt gnsket om at udvide visionen til he-
le Region Midtjylland, har vaeret inspirationskilde for denne rapport.
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Figur 0.1 Il/ustrétioﬁ fra Vision @stjylland.

Ud over indfgrelsen af DSB's plan "Gode Tog Til Alle" fra ar 2000 (der skitserede faste
minuttal og timedrift som minimum pa alle straekninger) samt mindre hastighedsopgra-
deringer (100-120 km/t) er der ikke sket maerkbare forbedringer af jernbaneinfrastruktu-
ren i Region Midtjylland siden banernes barndom. Samtidig abnes der flere motorvejs-
straekninger parallelt med sidebanerne, der sa risikerer at blive udkonkurreret med fal-
dende passagertal.

@nskes muligheden af et effektivt og attraktivt kollektivt trafiknet udbredt pa lsengere
sigt til det meste af regionen, fordrer dette en lokalt forankret strategi for udviklingen.
Ellers kan det betyde, at passagertallet vil falde, og at vi igen vil se banelukninger, pd
trods af et sandsynligt fremtidigt potentiale for banerne.

NTKINS
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Der fokuseres i rapporten pa opgradering af falgende korridorer i Region Midtjylland:
e @stjyske Nord-Syd-korridor: Aalborg - Aarhus — Fredericia
e Letbaner i @stjylland, herunder Grenaabanen
o (st-Vest-korridor: Aarhus - Silkeborg - Herning - Skjern - Ringkgbing
e Diagonal-korridor: Struer - Holstebro - Herning - Vejle
e Vestjyske Nord-Syd-korridor: Struer - Holstebro - Ringk@bing - Esbjerg
e @st-Nordvest-korridor: Aarhus - Langd - Viborg - Struer - Holstebro
e Thybanen og Lemvigbanen

Desuden vurderes fremtidige mulige nybygninger af baner i Midtjylland kort.

Strategiske mal for straekningerne kunne veere:
e Stgrre samordning og gennemskuelighed mellem de forskellige trafiksystemer
e Flere direkte togforbindelser til Aarhus, Trekantomradet og Esbjerg/Kgbenhavn
e Hgj frekvens (3-4 afgange/time) pa pendlertunge ruter (uddannelse og erhverv)
e Rimelig frekvens (1-2 afgang/time) pa tyndere ruter (uddannelse og fritid)
e Faste minuttal pa alle streekninger
e Hastigheden saettes op til minimum 140 km/t pa alle stambaner
¢ Udretning og opgradering af straekningen Herning-Vejle til 180 km/t
e Udretning og opgradering af straekningen Herning-Silkeborg til 180 km/t
e Ny dobbeltsporet jernbane mellem Aarhus og Silkeborg til 180 km/t
e Justering af krydsningssporernes placering samt etablering af nye
¢ Nye udvalgte standsningssteder hvor der er et rimeligt opland
¢ Bedre stationer og ventefaciliteter i de st@grre byer (Terminaler)
e Sikring af alle overkgrsler med bomanlaeg og nedlaegning af markpassager

Prioriteringen af de naevnte strategiske mal kraever en ngjere analyse, men umiddelbart
er flere af malene indbyrdes forbundne, s3 der skal vaelges en 'pakke' for at opfylde gn-
sket om en fremtidssikret jernbane, der kan konkurrere med et voksende motorvejsnet.
Neervaerende rapport vurderer disse straekningers mulige opgradering pa hhv. kort og
lang sigt.

De foreslaede malsaetninger er opdelt i to stadier for at kunne tilpasses mulige udvik-
lingsscenarier eller ambitionsniveauer.

P& kort sigt vurderes forslag, der er realiserbare inden for 10 ar.
P& lang sigt vurderes forslag, der er realiserbare inden for 20 ar.

Opdelingen er taenkt anvendt i en gradueret udviklingsproces, der kan tilpasses udviklin-
gen af den kollektive trafiks andel af transportarbejdet samt de gkonomiske rammer.

Der er lagt op til at starte med rejsetidsforbedringer "pa kort sigt" (realiserbare inden for
10 3r), da det b&de er det mest gkonomiske valg med de lavest haengende frugter og
samtidig ma betegnes som "need to have" set ud fra konkurrencen med de pagdende
motorvejsudbygninger.

Malsaetningerne "pa lang sigt" (realiserbare inden for 20 &r) kan ses som mulige videre-
udbygninger af anbefalingerne "pa kort sigt". En sadan videreudbygning kan vaelges rea-
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liseret, hvis transportmarkedet viser den forventede gunstige udvikling for andelen af
kollektiv trafik. I dag kan malsaetningerne "pa lang sigt" betragtes som "nice to have",
mens de med tiden kan blive "need to have".

P3 kort sigt - inden for 10 ar

Ved pa kort sigt forstds omlaegning af ruter, mindre tilpasning af infrastruktur, etablering
af krydsningsspor, bedre sammenhang mellem systemer samt opgradering af hastighe-

den til 120 km/t, hvor dette ikke er tilfeeldet i dag. Dette ggr det muligt at Igfte kvalitet,

regularitet, kgretid og trafikudbud maerkbart.

P3 lang sigt - inden for 20 ar

Ved pa lang sigt forstds at passagertunge straekninger udrettes pd de mest kurverige
straekningsafsnit, der etableres dobbeltspor og hastigheden opgraderes til 180 km/t.
Herunder en helt ny dobbeltsporet bane til 180 km/t fra Aarhus til Silkeborg via Galten,
som allerede har vaeret drgftet positivt i Folketinget.

P& de gvrige straekninger styrkes kapaciteten med flere og laengere krydsningsspor og
hastigheden haeves til 140 km/t. Herunder kan gevinsten af et nyt signalsystem og en
delvis elektrificering udnyttes. Dette kan lgfte banekapaciteten maerkbart og reducere
kgretiden sa meget, at jernbanen kan komme til at konkurrere med biltrafikken pa det
udbyggede motorvejsnet.

Alt i alt ma den kollektive trafik p& skinner i fremtiden fylde mere i de kommunale og re-
gionale strategiplaner og visioner for bade trafik og byudvikling, hvis man gnsker udvik-
ling og indflydelse pa den ellers traditionelt statslige opgave at drive togtrafik.

De resulterende rejsetider ved gennemfgrsel af de anfgrte tiltag er vist grafisk herunder i
figur 0.2. Sgjlerne viser de mulige rejsetidsbesparelser pa de undersggte straekningsaf-
snit ved at sammenligne de nuvaerende rejsetider med de estimerede mulige rejsetider
pa henholdsvis pa kort sigt - og lang sigt.

NTKINS
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Rejsehastighedsoptimeringen er beregnet i Railsys og vist med tal og sgjler sdledes:

e Nuvaerende rejsetider (bl sgjler)
e Med forbedringer pa kort sigt (rode sgjler)
e Med forbedringer pa lang sigt (grgnne sgjler)

Thisted . [ Aalborg

Thyborgn
. l . 52/43/35
l ¢ Viborg [ l
12/10/10
Holstebro . 73/57/45

81/60/53
95/76/64 Grenaa
30/25/22 .
Herning silkeborg /Y[
Ringknbing. M . } . Aarhus

I EZEE ==
31/28/20

h | ]

Skiern

h

64/40/35

Esbjerg .

Figur 0.2 Illustration af rejsetidsgevinster i Region Midtjylland med indfarelse hurtigtog og stoptog
p8 opgraderede baner. Bokse viser nuvaerende rejsetider (bl§ sajler) samt estimeret rejsetider i
minutter hhv. p8 kort sigt (rede sgjler) og p8 lang sigt (gronne sajler). Rejsetider p8 straekningen
Ringkabing - Skjern er inklusive cirka skiftetid i Skjern p& hhv. 15/5/5 minutter.

. Fredericia

! Skiftetid i Skjern varierer i dag staerkt fra 9 til 35 minutter



Banetrafik i Midtjylland side 11

- Forslag til regional strategi December 2012

INDLEDNING

Efter de seneste ars udbygning af motorvejsnettet i Midtjylland og udsigt til vaesentlig
bedre forhold for den individuelle trafik, er det blevet relevant at se pa jernbanens rolle
og muligheder som regionens vigtigste kollektive trafiktilbud.

I den sammenhang er det ikke laengere urealistisk at tale om vaesentlige forbedringer og
udvidelser af jernbanenettets kapacitet i hele Midtjylland for at ggre jernbanen konkur-
rencedygtig med motorvejsnettet.

Jernbanen kan potentielt opna stort set de samme rejsetider, som bilen, men det kreever
at rejsetiden for jernbanen forkortes pa de vigtigste forbindelser. Hvis ikke dette sker, vil
relevansen af jernbanens tilstedevaerelse mindskes i konkurrencen med nye motorveje,
hvilket kan medfgre beslutninger om banelukninger af regionale forbindelser isaer i Vest-
jylland.

Straekningshastigheden pa Banedanmarks sidebaner (oprindeligt kaldet stambaner) lig-
ger i dag mellem 100-120 km/t, men gennemsnitshastigheden er generelt lav - typisk

omkring 60 km/t. Derfor ma jernbanerne forventes at tabe markedsandele, nar motor-
vejsnettet i omradet er udbygget.

Omkring 2030 ma elektrificeringen forventes at daekke hele hovedbanenettet, og fort-
seette videre primaert pa straskningerne Vejle-Herning-Struer og Aarhus-Herning. Hvor-
nar dette vil ske, afheenger af banernes status pa det tidspunkt og den politiske vilje til at
fortseette elektrificeringen.

Bliver hele eller dele af det midtjyske regionalbanenet elektrificeret, kan der forventes
reinvesteringer i regionaltogsmateriel, sa der primaert kan kgres elektrisk. Hermed vil kg-
retiden kunne nedsaettes yderligere, da elektrisk materiel typisk har bedre acceleration
end dieseltog. Desuden er driftsudgifterne vaesentlig lavere pa elektrisk materiel. Alter-
nativt ma straekningerne betjenes med dieseltogsaet, f.eks. IC4.

Der er i neerveerende rapport ikke taget hgjde for, - eller taget stilling til elektrificering af
de midt- og vestjyske baner. Elektrificering er kun naevnt her, fordi det med tiden kan
blive et aktuelt politisk emne. Der er saledes heller ikke taget hgjde for eventuelle vedli-
geholdelsesmaessige eftersleeb, der hgrer under Banedanmarks ansvar. Heri analyseres
udelukkende hvilke tiltag, der vurderes ngdvendige pa kort og lang sigt for at opna de
rejsetidsnedsaettelser, der er ngdvendige for at ggre jernbanen konkurrencedygtig med
biltrafikken pa det udbyggede motorvejsnet.

NTKINS
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1. ER EN BEDRE BANE I MIDTJYLLAND VEJEN TIL
VAEKST?

Form8let med dette afsnit er at saette fokus p§ jernbanen som vaekstfremmende. Hvis
ikke der satses pd at forbedre det kollektive trafikudbud, kan det i veerste fald fgre til af-
vikling af jernbanen. Det er afgorende, at der regionalt tages politisk stilling til, hvad man
gnsker sig af jernbanens rolle i fremtiden. Eksempler fra Region Skdne viser, hvor stor en
afsmittende effekt gode kollektive trafikforbindelser har p§ erhvervsliv, bosaetning, tu-
risme, miljg, mm. Jernbanen egner sig som samlingspunkt i kommunerne og bor indg§
centralt i strategiske planer for nye byudviklingsprojekter, samling af kommende campus
miljger og lign.

1.1 @konomisk effekt for erhvervslivet

Der er generelt en bred enighed om, at infrastrukturforbedringer er en vaesentlig forud-
satning for gkonomisk vakst og et velfungerende erhvervsliv. Dansk Industri gennem-
forte i efteraret 2010 og 2011 en vaekstkampagne "Danmark som udviklingsland" med
det formal, at styrke rammevilkarene for vaekst og udvikling. Udvikling af den trafikale
infrastruktur savel nationalt som regionalt er helt afggrende for at styrke vaeksten, og
DI's erhvervsklimaundersggelse pépeger, at 60% af virksomhederne i Vestjylland og
54% i @stjylland mener, at styrkelsen af infrastrukturen har fgrste prioritet. P& landsplan
er det under 50% af virksomhederne, der har den opfattelse.

Veje og baner bidrager til, at konkurrencen p& markederne fungerer, fordi en velfunge-
rende infrastruktur styrker mobiliteten for arbejdskraften. Hvis rekruttering af nye med-
arbejdere ikke skal begraenses af bilejerskab eller bosaettelse i neeromradet, skal ogsa
den kollektive trafik udvikles i takt med, at vejnettet udvikles.

Mulige effekter ved opgradering af jernbanekorridor

Fra Rapporten 'En grgn STRING-korridor fra Region Hovedstaden', udarbejdet af COPEN-
HAGEN ECONOMICS, er i bilag 2 hentet relevante uddrag.

Rapporten omhandler de mulige effekter som en opgradering af en grgn transportkorri-
dor med tog via Femernbaelt kan betyde for savel de gskonomiske centre den forbinder
savel som regionerne den passerer. De vurderede effekter for Region Sjeelland, Lolland-
Falster og i Tyskland PI6n og Ostholstein er umiddelbart sammenlignelig med de mulige
effekter for hele Region Midtjylland fra @st- til Vestjylland, safremt jernbane-
infrastrukturen opgraderes. I rapporten star der blandt andet:

"Vi kan ogs8 konkludere p§ baggrund af yderligere beregninger, vi har foretaget,
at de forbedrede muligheder for at pendle ogsé vil komme udkantsomrader til
gavn. Indkomsterne i udkantsomr8der, fx p8 Sydsjaelland, Lolland-Falster og
Ostholstein vil vokse som fglge af bedre pendlingsmuligheder."

"Vi forventer s8ledes, at der kan opnds vaesentlige effekter ved at gennemfore
enkelte infrastrukturinvesteringer, der mélirettet afhjeelper udvalgte flaskehalse
forskellige steder i korridoren"
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"Det er opfattelsen, at en gron korridor kan medvirke til at afhjaelpe flere af de lo-
kale udfordringer, man har p& infrastruktursiden, hvis korridoren indrettes rigtigt.
Vurderingen er ogs8, at korridoren kan have positiv indvirkning for udkantsomr§-
der. Fx er det forventningen, at korridoren vil kunne f§ positiv virkning for Region
Sjeelland og Ost-Holstein og PIén, hvis korridoren kan udnyttes af hurtige og bed-
re pendlertog, som kan binde arbejdsmarkederne sammen inden for STRING-
korridoren, iseer mellem udkantsomrdder og de gkonomiske centre i Hamborg og
Kobenhavnsomridet", konkluderer rapporten.

Se de samlede uddrag i Bilag 2.

Goteborgsregionens malsaetning:

De svenske malsaetninger vedrgrende kollektiv trafik er hgje. Herunder et citat fra en of-
ficiel gennemgang af den kollektive transport i Géteborg-omradet.

"K2020 &r en 6versyn av kollektivtrafiken i Géteborgsomr8det. Programmet ska
ge vagledning och riktlinjer for utveckling av regionens kollektivtrafik. Géteborgs-
regionen ska utvecklas som en stark tillvéxtregion som &r attraktiv fér b4de be-
fintliga och nya invdnare och verksamheter. Regionen identifierar kollektivtrafiken
som ett centralt verktyg for att n§ de antagna mélséttningarna fér utvecklingen.
Dérfér ska minst 40 procent av resorna i regionen utféras med kollektivtrafik 8r
2025, vilket &r en férdubbling i jdmférelse med dagens situation." 2

En grgn transportpolitik

I den brede regeringsaftale om 'En grgn transportpolitik' fra januar 2009, star der under
aftalens overordnede principper blandt andet:

"Den kollektive transport skal lgfte det meste af fremtidens vaekst i trafikken.
Jernbanen skal veere pélidelig, sikker og topmoderne”.

Det menes hermed godtgjort, at der er al mulig grund til at fokusere pa udbygningen af
den hgjklassede kollektive trafik. I det fglgende vil de positive effekter for henholdsvis
passagertrafik og godstrafik blive neermere beskrevet.

Passagertrafik

For mange virksomheder vil det ofte vaere ngdvendigt at rekruttere personale over et
stort geografisk omrade. Eksempler pa disse er vindmgllefabrikkerne Vestas i
Lem/Ringkgbing og Siemens i Ikast/Brande, men ogsa mindre virksomheder har behov
for at rekruttere over stgrre afstande.

Undersggelser viser, at pendlere med lang videregdende uddannelse overvejende bor i
den gstlige del af Region Midtjylland®. Samtidig pendler personer med grunduddannelse
ikke specielt langt, hvilket ggr sig gaeldende for den vestlige del af Region Midtjylland. Af
gkonomiske arsager er en stor gruppe pendlere ngdsaget til at flytte fra de stgrste byer.
De bosaetter sig ofte, hvor den daglige transporttid/transportafstand, til arbejdet er in-
denfor acceptabel raekkevidde. Dette medfgrer at en raekke byomrader i @stjylland vil
komme til at fungere som forstaeder til Aarhus sdsom Randers, Silkeborg, Favrskov,
Skanderborg etc. Samtidig betyder det ogsa, at en reekke andre byomrader f.eks. Her-
ning, Skive, Holstebro og Struer har svaert ved at tiltraekke arbejdskraft med lang vide-
regaende uddannelse.

% Fra rapporten: Sparfaktorn p3 spdret, Férutsattningar for sparvég i svenska stader i ett
internationellt perspektiv — en forstudie, fra maj 2011.
? Kilde: Midttrafiknettet — efterspgrgsel og serviceniveau, Sammenfatning, marts 2010
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Pendlingsafstanden har stor betydning, og det kan veere sveert at tiltraekke arbejdskraft,
nar transporttiden overstiger 1-1% time pr. vej. Ligeledes ma erhvervskoncentrationerne
omkring Aarhus og i Trekantomradet forventes at ville rekruttere personale i den vestlige
del af Region Midtjylland, hvis infrastrukturen understgtter det. Her kan gode og direkte
togforbindelser fremme pendling og bosaetning i Vestjylland, isaer hvis det er muligt at
benytte rejsetiden til arbejdsformal. Dette vil ligeledes have en positiv effekt for virk-
somhederne i den vestlige del af Region Midtjylland, da den bedre sammenhang lands-
delene imellem, vil betyde et stgrre opland for arbejdskraft. Dette har stgrst betydning
for virksomhederne i Midt- og Vestjylland, som lider under lange rejsetider for de ansat-
te, hvilket gg@r det sveert, at tiltraekke kvalificeret arbejdskraft.

Rejsetiden med tog kan udnyttes effektivt i modsaetning til rejsetiden med bil. Dette
kraever dog, at det offentlige transportmiddel anses som attraktivt nok, til at bilen kan
blive hjemme og toget benyttes i stedet. Flere virksomheder i hovedstadsomradet har
faet gje pa den mulighed, og giver deres ansatte lov til at medregne en del af transport-
tiden som arbejdstid, mod at de er tilgaengelige via PC pa internetopkobling eller mobilte-
lefon.

I det seneste arti, samtidig med konkurrenceudsaettelsen af passagertrafikken, er trafik-
omfanget pa det midt- og vestjyske jernbanenet blevet udvidet under Arriva, og der er
indsat moderne regionaltogsaet med gratis internetopkobling. Dog har straekningen Vejle-
Herning-Struer, som for nuveerende drives af DSB, endnu ikke faet udskiftet til nye tog-
saet, og kgrer fortsat uden internetopkobling.
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Dansk Industris vaekstkampagne fremheever, at

e I gennemsnit pendler de ansatte hos virksomheder i Vestjylland 20,4 km i
2009 for at komme henholdsvis til og fra arbejde, mens der p8 landsplan
pendles 19,1 km. 8,0% af medarbejderne p§ virksomheder i Vestjylland
pendler mere end 50 km, hvor det p8 landsplan er 6,8% af pendlerne.
Vestjyske virksomheder er s8ledes dem, der har den hgjeste andel af lang-
distance-pendlere.

e N&r virksomheder i Vestjylland laegger stor vaegt p§ infrastruktur, skyldes
det m8ske, at de i snit henter deres medarbejdere over laengere afstande
end virksomheder i andre dele af landet.

e ] 2009 var den gns. pendlingsafstand for folk bosat p§ @stjylland 19,9 km,
hvilket er noget mere end landsgennemsnittet, der i 2009 18 p§ 19,1 km.

Et par yderligere facts fra Dansk Industris erhvervsklimaundersagelse:

® \Vestjyderne bruger i snit 56 minutter i trafikken om dagen og de transpor-
terer sig i snit 43 km. Disse gennemsnit daekker alle transportform8l (til og
fra arbejde, fritid, uddannelse, eerinder, erhverv etc.)

® Generelt bruger gstjyderne 58 minutter i trafikken om dagen og de trans-
porterer sig i snit 41km. Disse gennemsnit daekker alle transportformél (til
og fra arbejde, fritid, uddannelse, erinder, erhverv etc.)

e Der er ca. 230.000 pendlere i Vestjylland, og hvis de hver skal bruge bare 5
minutter mere p§ at komme henholdsvis til og fra arbejde, lyder regningen
for spildtid i trafikken p8 1 mia. kr. 8rligt.

e Der er naesten 420.000 pendlere i @stjylland, og hvis de hver skal bruge
bare 5 minutter mere p§ at komme henholdsvis til og fra arbejde, lyder
regningen for spildtid i trafikken p8 1,8 mia.

e 88% af vestjydernes transportarbejde foregdr med bil, mens 2% foregar
med bus og 5% med tog.

e 83% af gstjydernes transportarbejde foregdr med bil, mens 4% foregdr
med bus og 6 % med tog.

Godstrafik

Modsat passagertrafik, er godstrafik pa den europaeiske jernbane helt afreguleret og
konkurrenceudsat. Store europaiske operatgrer som DB Schenker og HectorRail kgrer
overvejende international godstrafik, mens mindre nationale operatgrer (f.eks. CFL Car-
go, TL-logistik) kgrer aftalekgrsel samt tilslutningstrafik for de store operatgrer.

Det vurderes, at det er vigtigt for erhvervslivet at bevare muligheden for godstransport
pa jernbane fra et centralt punkt i Midt- og Vestjylland, med gode vejforbindelser. I
fremtiden ma vejbaren godstransport i Europa forventes at fa et markant hgjere omkost-
ningsniveau, isar pga. udviklingen i braendstofpriser, treengselsafgifter og egentlige vej-
skatter pga. slidtage. Endelig er sektoren domineret af at vaere et lavtlgnsomrade - i takt
med Ignniveauet i Europa bliver mere ensartet, vil det ogsa fa en afsmittende virkning pa
transportprisen med lastbil.

NTKINS
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En strategi pa laengere sigt kunne vaere at fa en landbaseret containerterminal lokaliseret
i Herningomradet, egnet for hurtig og smidig ekspedition fra badde vej og jernbane. Prin-
cippet praktiseres allerede udbredt i Sverige, hvor landbaserede containerterminaler sky-
der op og udggr vigtige opsamlingspunkter for containerhavnen i Géteborg.

En forggelse af hastigheden for godstogene pa jernbanenettet, vil betyde at godstogene
passer bedre ind med IC-togene, og dermed optager mindre kapacitet pd skinnerne. Det
vil give godstogene en stor tidsgevinst, da de ikke lige sa ofte skal stoppes for overhaling
for de hurtigere passagertog.

Vurderingen er, at en forbedring af godsinfrastrukturen pa jernbanenettet vil have og har
en afsmittende effekt pa erhvervslivets udvikling i det hele regionen.

1.2 Udviklingsmuligheder for uddannelsesinstitutioner

N&r unge skal vaelge deres fremtidige uddannelse indgdr det i deres overvejelser, hvor let
tilgeengelig den pagaeldende uddannelsesinstitution er. For de unge studerende er det en
billig og attraktiv made at transportere sig med kollektiv transport.

Jo mere attraktivt det er for de unge at bruge den kollektive trafik, jo flere vil benytte
den, hvilket formentligt vil have en afsmittende effekt for beliggenheden pa de unges ud-
dannelsesvalg - safremt de tilbudte uddannelsesmuligheder er tilpas attraktive.

Denne type passager er trofast og ikke sa kraavende med hensyn til komfort som for ek-
sempel den erhvervsrejsende pendler.

Vurderingen er, at tiltag til forbedringer af den kollektive trafik vil have en afsmittende
effekt pa uddannelsesinstitutionerne i det midt- og vestjyske. Man kunne med fordel un-
dersgge om det er muligt at samle en reekke uddannelsessteder i klynger eller Campus
miljger pa tidligere stationsarealer i Skjern, Ringkgbing, Randers, Skive, Viborg, eller
hvor der er standsningssted ved jernbanen. F.eks. Birk Centerpark i Herning, nyt trin-
braet ved EUC i Skjern eller lign. Gode og direkte togforbindelser til de unge studerende
medfgrer bedre udviklingsmuligheder for uddannelsesinstitutionerne samt etableringen af
nye udenfor omradet omkring Aarhus. Dette vil for hele Region Midtjylland give bedre
sammenhang mellem uddannelsesinstitutioner i og uden for regionen, mellem undervis-
ning og praktiksteder samt mellem virksomheder og institutioner i og uden for regionen.*

For fa ar siden introduceredes HyperCard som en forsggsordning. HyperCard er et til-
bud til studerende pa ungdomsuddannelser, der giver stor rabat i den kollektive tra-

fik. For 300 kr. om maneden kan brugeren frit bruge tog og bus i eget takstomrade,

samt fa rabatter pa billetter i resten af landet. Efter nogen startproblemer er ordnin-

gen blevet vel modtaget af de uddannelsessggende.

412030 er Region Midtjylland international vaekstregion i et sammenhangende Danmark, Region Midt 2008
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1.3 Effekt for bosaetning

En god infrastruktur er med til at sikre balance i Regionen, hvilket er samspil mellem
land og by, veekstomrader og yderomrader. Det er derfor ikke kun treengsel og flaskehal-
se, der bestemmer, hvor infrastrukturen skal forbedres. Den skal ligeledes styrke udvik-
lingen i byomrdderne samt skabe gode rammer for udviklingsmulighederne i yderomra-
derne hvilket medfgrer bedre betingelser for bosaetning. En katalysator til dette er en
udbygning og forbedring af den kollektive bus- og togtrafik, hvilket vil mindske traeng-
selsproblemerne i Aarhus og derfor ggre det mere attraktivt at bo i Aarhus og omegn.
Samtidig vil det ggre skellet mellem @stjylland og andre dele af Region Midtjylland min-
dre.

Det modsatte ses bl.a. ved at mindre landsbyer og landomrader, hvor vejnet og adgang
til kollektiv trafik er darlig, er under affolkning. Processen forstaerkes af butiks- og skole-
lukning, samt en stadig udtynding af lokale busruter.

I Vestjylland sker flytningen overvejende til de stgrre bysamfund i omradet, koncentreret
omkring Herning-Ikast og Holstebro-Struer, og i mindre grad til Skjern og Ringkagbing.
Byer der har gode veje og jernbaneforbindelser til disse omrader, f.eks. Aulum, Vildbjerg,
Kibaek og Bording, er i langt mindre grad pavirket af fraflytning. Byerne oplever endda
tilveekst som fglge af lavere boligpriser, neerhed i lokalsamfundet samt mulighed for at
komme til de store byomraders mange indkgbsmuligheder, fritidstilbud og arbejdsplad-
ser.

Nye byudviklingsprojekter bgr sammentaenkes med den kollektive trafik og sa vidt muligt
laegges stationsnaert for at give disse nye bydele attraktive offentlige transportmulighe-
der. Et eksempel pa et ny byudviklingsomrade, der bgr sammentankes med attraktive
jernbaneforbindelser, er Ggdstrup og Skibbild nordvest for Herning. Her vil der formentlig
i relation til det nye regionshospital veere behov for boliger og kollegier til de mange un-
ge, der vil blive uddannet indenfor sundhedssektoren.

Omkring Holstebro har Trafikstyrelsen undersggt flere jernbanenaere lokaliteter, som
kunne have glaede af en station, som kan vaere med til at styrke den kollektive trafik i
korridoren Holstebro-Herning.

W vad Strue;

@ Vildbiarg

'@ Godstrup

Ikast
Herning (]

». e Fammerum. [1*
Herning Messecenter @ %
Birk Genterpark

Studsgirde

£ Banedanmark

Mod Skiem » & Mod e

== Arriva @ Ny station
==DSE @ Eksisterende station

Figur 1.1: Der er truffet politisk beslutning om at det nye regionshospital i Gadstrup f8r sin egen
station mellem Holstebro og Herning. Stationen placeres langs det eksisterende spor og direkte ud
for en indgang. Derimod bliver gangafstanden til centret af det kommende byudviklingsomride
Helstrup cirka 1000 meter. Kilde TRM og Herning Kommune.

a 10km
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En ny station kan danne rammen for daginstitutioner og skoler og veere terminal for
lokale buslinjer. Den nye stations placering bgr derfor byplanmeaessigt understgttes
til at blive et naturligt bycenter og samlingspunkt efter reglerne for stationsnaerhed.

Jevnfgr Transportministeriets "Bred aftale om elektrificering af jernbanen m.v." af 7. fe-
bruar 2012 er der bevilliget 16,5 mio.kr. til at Regionshospitalet i Ggdstrup kan fa sin
egen station. Men jernbanen indgar kun perifert i den tilstsdende Helstrup byudviklings-
plan. Gangafstanden til stationen fra det planlagte bycenter bliver godt 1 km.

Modsat har man i Lisbjerg sammentaenkt den kollektive trafik med byudviklingen i Aar-
hus-omradet. Med anlaeggelsen af letbanen, bliver den en integreret del af den ny ho-
vedgade i Lisbjerg i fremtiden, sa det bliver attraktivt, og giver de bosaettende i byen
bedre betingelser til den kollektive trafik. Derudover anlaegges der et Parker og Rejsan-

Figur 1.22: Byudvikling ved Lisbjerg markeret med lyst, og letbanens linjefgring som en rod (sti-
plet) linje. Kilde: VWM-redeggrelse og miljorapport for Letbane i Aarhus-omr8det etape 1.

1.4 Effekt for turismen

Region Midtjylland har den laveste turistandel af de danske regioner. Der er derfor udar-
bejdet en handlingsplan (Vaekstforum), med mal for fremtidige satsninger: Ringkgbing -
Skjern og Djursland for ferieturisme, og Herning og Aarhus indenfor erhvervsturisme.

Turisme er et af de vigtigste erhverv i Vestjylland, isaer langs kystomradet med Vester-

havet, men ogsa inde i baglandet i form af fiskeri, naturoplevelser mm. Gaesterne er sa-

vel danskere med eget feriehus, som nordmaend, svenskere og tyskere, der lejer feriehu-
. [e] . . . . .

se i omradet. Transporten til Vestjylland er alt overvejende i egen bil.

Sommerhusomraderne langs vestkysten er et attraktivt rejsemal for mange tyskere. En
forbedring af de offentlige transportmuligheder langs den jyske vestkyst kunne f.eks. ud-
ga fra Niebéll syd for graensen, som nogen tog allerede ggr, hvor IC-tog ankommer hver
time fra Hamburg. Toget kan kgre via Tgnder - Esbjerg — Skjern - Ringkgbing - Holste-
bro og eventuelt videre til Struer eller Thisted. En sddan direkte togforbindelse vil poten-
tielt abne op for et stort marked af turister, som ikke har tilgang til bil eller finder det for
langt at kgre turen til Vestjylland. Et stort antal tyskere rejser med tog fra hele Tyskland
til de nordlige feriesteder med badestrande, f.eks. til gen Sild, lige syd for den danske
graense. Dette understgttes af direkte IC-togforbindelser fra Dresden, Frankfurt, Kéln
m.fl. i sommerperioden.

Et lignende scenarie kunne man forestille sig p& den "@stjyske lsengdebane", hvor der
allerede er en direkte togforbindelse Berlin-Hamborg-Aarhus. Denne kunne forlaenges til
Randers med Randers Regnskov. Byen vil vaere et godt udgangspunkt for oplevelsesrej-
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ser til omradets store turistmal sdsom, Gudenden, Tange Elvaerksmuseum, Gammel
Estrup, Djurs Sommerland, Zoo, Kattegatcentret, Fregatten Jylland og Mols Bjerge. Op-
landet har ogsa flere sommerhusomrader og strande at byde pa.

For den vestjyske forbindelse kunne der maske ogsa arrangeres et saerligt sommerchar-
tertog fra Tyskland til Vestjylland. Danske turister anvender ogsa chartertog sydp3, f.eks.
skitog fra Kgbenhavn til Alperne og Frankrig, som er direkte togforbindelser i weekenden.

Kravene til togforbindelsens frekvens vil for en tysk turist i Danmark ikke vaere stort. Vig-
tigst er den direkte forbindelse. Desuden skal der veere god plads til bagage og komfor-
ten i toget skal vaere hgj, da det er en laengere rejse turisterne tager pa. Der skal vaere
gode skiftemuligheder pa stationen for den videre tur til slutmalet, evt. via bus, lejet
bil/elbil eller lignende.

Pakkelgsninger til turisterne indeholdende togturen til og fra sommerhusomraderne leje
af bil/elbil/cykel, adgang til sevaerdigheder, klippekort til den lokale tog- og bustrafik o.
lign. kan eventuelt taenkes ind, som en lokal strategi for turisterhvervet. Begrebet "Grgn
Turisme" kan styrkes ved at indregne transporten til og fra feriestedet, og her vil toget
virke positivt pd den samlede miljgpavirkning.

Deutsche Bahn henviser pd nedenstaende hjemmeside, til attraktive rejsemal i Danmark.
Det skal iseer bemaerkes, at der i Jylland kun henvises til byer med direkte togforbindel-
ser, nemlig Kolding, Fredericia og Aarhus.

Et andet interessant markedssegment som kunne stgttes, er en kombination af direkte
transport og hotelophold i Region Midtjylland for isaer danske par uden bgrn, der gnsker
en kort og intensiv mineferie i en anden landsdel. Ved at forleenge visse Lyn- og Interci-
tytog mellem Kgbenhavn og Esbjerg til Ringkgbing, vil det ligesom til @stjylland blive
muligt at tage fra Kgbenhavn fredag eftermiddag og nyde aftensmaden i Ringkgbing.

Weekendferier for danskere er ogsa kendt fra Kroferier, hvor turisterne dog kgrer i egen
bil. Kendetegnende for sddanne miniferier er, at hver gaest omsaetter for et relativt hgijt
belgb i indkgb, maltider mm.
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Figur 1.3: Eksempel p8 tysk reklame for at benytte toget til Danmark - bemeaerk at det er byerne
Kolding, Fredericia og Aarhus, hvor der er direkte togforbindelse til, der naevnes!

Kilde: http://www.bahn.de/p/view/angebot/international/europaspezial/
daenemark.shtml?dbkanal 007=L01 S01 D001 KIN0OQQO1 at2-europaspezial-daenemark LZ01

1.5 Vurdering af lignende omraders jernbanetrafik

Forholdene i Region Midtjylland sammenlignes her med andre omrader, der har en tilsva-
rende infrastruktur, hvor der findes erfaringer med forbedringer af lokal- og regionalba-
nedaekning. Vi opridser kort tiltag og erfaringer fra tilsvarende omrdders kollektive trafik
pa jernbaner, der kan sammenlignes med omraderne Midt- og Vestjylland samt til dels
@stjylland:

e Regionsbaner pd Sjzlland
e Skanetrafikken

e Lokalbaner i Schleswig-Holstein

1.5.1 Regionsbaner p§ Sjaelland

Det nye jernbaneselskab i Region Sjzelland, Regionstog A/S, blev dannet 1. januar 2009
ved en fusion af Vestsjaellands Lokalbaner A/S, Lollandsbanen A/S og @stbanen, og be-
star i dag af @stbanen, Lollandsbanen, Odsherredsbanen og Tgllgsebanen.
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Figur 1.4: Kort over lokalebanestreekninger p8 Sjaelland styret af jernbaneselskabet Regionstog A/S
Kilde: http://www.regionstog.dk/koereplaner/

De senere ar har der vaeret en raekke investeringer og tiltag for forbedring af jernbane-
nettet pa Sjzelland, herunder:

e Investeringer i infrastruktur

e Nyt materiel

e Udvidelse af kgreplanerne til V2-timesdrift i faste minuttal
e Mere gennemskuelighed via indfgrelse af R-netskonceptet®
e Bedre sammenhang mellem systemerne - bus og tog

e Forgget streekningshastighed

¢ Nye krydsningsstationer

e Nedleeggelse af overkgrsler

Investeringerne i infrastruktur og nye tog pa jernbanestraekningerne i Vestsjeelland, sa
der kan kgres hyppigere og hurtigere, medfgrte i 2010 en stigning pa ca. 50.000 flere
passagerer svarende til i alt 3,2 mio. kunder/rejser med Regionstog.

Indseettelsen af nye tog i 2009 pa @stbanen samt en udvidelse af kgreplanen - hovedsa-
gelig i weekenderne - fra april 2010 har faet flere kunder til at vaelge at rejse med @st-
banen. Stigningen i de fgrste maneder i weekenderne har vaeret pa 25-30%, men ogsa
pad hverdage har flere kunder rejst med @stbanens tog. Tilsvarende har udviklingen pa

3 R-netskonceptet beskrives nedenfor.

NTKINS



side 22 Banetrafik i Midtjylland

December 2012 - Forslag til regional strategi

Lollandsbanen vaeret meget positiv med en stigning i passagertallet pa ca. 70.000 kunder
i 2010, svarende til en stigning pa ca. 8%.

Den positive udvikling er fortsat i det fgrste halvr af 2011. Nedenfor ses de nyeste pas-
sagerstatistikker fra Regionstog. Arsagen til at Tollgsebanen har et stagnerende passa-
gertal, skyldes at der kun kgres i timedrift, modsat de gvrige baner der kgrer med halv-
timesdrift.

Rejsetal, Lollandsbanen Rejsetal, @stbanen
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Figur 1.5: Passagerstatistik for lokalbanerne p8 Sjaelland, hhv. Lollandsbanen, @stbanen, Odsher-
redsbanen og Tollgsebanen.
Kilde: RT Update, Regionstog, Nr. 6-2011

R-Netskonceptet - "Kom nemt til alt":

Med indfgrelse af R-netkonceptet i december 2009, blev de sjeellandske regioner bundet
sammen p& kryds og tveers. Konceptet bestar af et net af busser og lokalbaner med for-
bedrede kgreplaner, som sammen med gvrige regionale forbindelser, buslinjer, DSB-tog
og DSB S-tog, ggr det nemmere og mere overskueligt at anvende den offentlige trans-
port. Bus og tog er samordnet med fokus pa skiftemuligheder, faste minuttal, samt fuld
halv timesdrift, s& tilgeengeligheden og gennemskuelighed forbedres.
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Hverdage Ca.6:00-20:00 Ca.20:00-24:00

Hvert 30. min. Hver tima

Lordag Ca. 7:00-24:00

Hver time

Sen- og helligdage Ca. 7:00-24:00

Hver time

Figur 1.6: Illustration af R-netskonceptets princip. R-tog og R-busser korer med halvtimesdrift p§
faste minuttal i hverdagene. I weekenden er der timedrift.

Citat fra Regionstogs nyhedsbrev - RT Update 2011.

"Med overgangen til fuld Va-timesdrift i dagtimerne mandag-fredag og timedrift om
aftenen samt i weekenderne var Lollandsbanen allerede fra december 2009 med i
R-nettet. Kunderne har taget R-nets konceptet til sig, og Lollandsbanen havde en
stigning p& ca. 70.000 kunder i 2010, svarende til en stigning p8 ca. 8% eller i alt
906.000 kunder."

Udover Regionstog indgar ogsa Lokalbanerne i Nordsjeelland i R-nettet, dvs. baner-
ne fra Hiller@d til Frederiksvaerk-Hundested, Tisvildeleje, Gilleleje-Helsinggr og Fre-
densborg-Helsinggr. Frederiksvaerkbanen har udover halvtimesdrift suppleret drif-
ten med et hurtigtog i timen i hver retning. Ogsa her er der opnaet passagerstig-
ninger pa to-cifrede procenttal.

Laes mere om konceptet pa www.nemttilalt.dk.
1.5.2 Ské&netrafikken

Skanetrafikken blev oprettet i 1999 i forbindelse med, at Skane blev en region. Siden da
er antallet af rejser med den kollektive trafik i Skane mere end fordoblet. Og fremtids-
prognosen er klar og tydelig - stadig flere skaninge lader bilen sta til fordel for den kol-
lektive trafik.

Regionens visioner her klarlagt af Skanetrafikkens salgschef, Peyman Sabet:

"... antallet af togrejser forventes at vaere seksdoblet frem til 2037, det vil sige 180
millioner rejser om 8ret mod 30 millioner rejser i dag".

En velfungerende kollektiv trafik er i falge Region Skane et must for at skabe en sund,
attraktiv og sammenhangende region, da det skaber stgrre tilgaengelighed, beeredygtig-
hed og konkurrencedygtighed.

Befolkningstallet i, og afstandene imellem, de stgrste byer i Region Skane er meget
sammenlignelig med de stgrste byer i Region Midtjylland. De svenske erfaringer pa om-
radet har netop derfor stor erfaringsmaessig betydning, da Skaneregionen er lykkedes
med at fa den kollektive transport til at vokse kraftigt. Rejsetiderne er maerkbart hurti-
gere end for tilsvarende afstande i Region Midtjylland.

Bustrafikken i Skdne er steget 33% fra 2000 til 2007, svarende til 4,2% om aret. Togtra-
fikken er steget endnu kraftigere i perioden 2002-2009 er den steget med 66%.
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‘ 63 k ]
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Figur 1.7: Oversigt over afstand og rejsetid mellem de storste byer i Region Sk8ne med jernbanen.
De gule linjer viser nye ruter til Trelleborg og omkring Héssleholm, hvor der 8bnes for persontrafik
inden for de naeste 5 8r. Mellem Malmé og Simrishamn planlaegges en ny jernbane, s8ledes at
transporttiden kommer under en time.

Simrishamn

Bag dette imponerende resultat ligger en bevidst bus- og togstrategi for Skanetrafikken.
Iveerksatte tiltag:

e Bedre samordning og gennemskuelighed mellem de forskellige trafiksystemer

e Samling af trafikudbud - bus og tog styres af et selskab

e Investeringer i infrastrukturen

e 5 timesdrift og hgj gennemsnitshastighed pa hovedlinjer

e Ingen takststigninger, 2000-2004

e Moderne elektrisk materiel, 49 togseet under levering

e Jo-jo kort - pendant til det danske rejsekortsystem

Skanetrafikken ejes og finansieres alene af Region Skane. Skanetrafikken star for bustra-
fikken i regionen og for den regionale togtrafik, herunder @resundstogene pa den sven-
ske side. Region Skane fremhaver, at det regionale helhedssyn og samdriften af bus og
tog er meget afggrende, og man kan pavise meget konkrete synergieffekter.

Bag Skanetrafikkens succes ligger desuden et samarbejde mellem trafikselskab, region,
kommuner og stat (Trafikverket — som tidligere hed Vagverket og Banverket).

De svenske erfaringer viser, at en samlet strategi, samlet planlaagning samt fzelles vilje
og ansvar mellem trafikselskaber, region, kommuner og stat (vej og bane) er en forud-
saetning for passagerveaeksten.

Fremtidige visioner for regionen ses nedenfor.
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—— | déer fOr 181t spartrafik

Figur 1.8: Fremtidige visioner for skinnetrafikken i Region Sk&ne.
Kilde: Latt sp8rtrafik i Sk8ne - et inledande studie, 2007.

1.5.3 Lokalbaner i Slesvig-Holstein

Jernbaneselskabet AKN Eisenbahn AG (Altona - Kaltenkirchen — Neumiinster) er en privat
lokalbane, der straekker fra det nordlige Hamburg og op i Schleswig-Holstein pa i alt 5
linjer. AKN kgrer dieseltog med en hastighed pa op til 100 km/t pa det i alt 260 km lange
banenet og med en frekvens pa kun 10 minutter pa den mest passagertunge del.

AKN beskriver selv deres mission saledes:

"Et kejserligt koncessioneret certifikat d. 27. april 1883 var grundstenen for AKN
Eisenbahn AG. Siden den tid, har selskabet drevet ruten mellem Hamburg og
Schleswig-Holstein og givet mobilitet i hverdagen.

Men de gode gamle dage er for laengst forbi for AKN. I dag er det en moderne
jernbanevirksomhed med en staerk position til at konkurrere om passagerer og
transportydelser. Fra 8r til 8r er et stigende antal mennesker kommet til, som
veerdseetter jernbaneselskabets tilbud i den voksende region.

Hemmeligheden bag AKN's fortsatte succes er selskabets ubetingede kundeorien-
tering mod passageren og hans gnske om kvalitet og komfort, der altid er i fokus.
Pendlerens seerligt haje krav til praecision, renlighed og information stimuleres, s
han har lyst til at komme igen. Vores omfattende udviklingsprogram med kapaci-
tetsudvidelser af streekninger og indbydende stationer gor indtryk og forer til suc-
ces."
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Figur 1.9: AKN's udbredelse og linienet i Schleswig-Holstein.

Kilde: www.akn.de

I forhold til banens stgrrelse, er succesen pa AKN til at fa gje pa. Passagertallet har vee-
ret konstant stigende i de sidste 25 ar. Passagertallet steg f.eks. fra 2007 til 2009 fra

11,8 til 12,4 millioner passagerer arligt pa et 260 km banenet. Til sammenligning kgrer
Arriva med et stagneret passagertal pa 6,5 millioner passagerer arligt pa et 587 km ba-
nenet. Det er ikke stgrrelsesforskellen der er interessant (AKN kgrer til et storbyomrade),
men mere passagerudviklingen med stigninger pa 200-400.000 nye passagerer arligt.

‘g ey R e AL

Figur 1.10: AKN kerer p8 i alt 260 km bane i Schleswig-Holstein med stor succes

1.6 Eksisterende undersggelser

Eksisterende udgivelser og undersggelser, som ligger til grund for flere af tankerne bag
denne rapport med relevans for Jernbanerne i Region Midtjylland, er listet bagerst i
dokumentet under overskriften: Kilder og Referencer.
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2. BEDRE SAMMENHZAENG MELLEM SYSTEMERNE

Jernbanenettet i regionen har i mange 8r veere forsemt i forhold til det gvrige Danmark,
ndr det geelder nedbringelse af rejsetid, forbedringer af infrastruktur, stationer og direkte
togforbindelser. Konsekvensen er, at passagervaksten er minimal og p8 visse straeknin-
ger ligefrem stagnerende. Skal udviklingen vendes, m§ der n@dvendigvis satses p§ at
bringe jernbanenettet i Midtjylland op til en tidssvarende standard. Dette afsnit kommer
med bud p§ indsatsomr8der.

2.1 Overordnet status pa@ nuvaerende jernbaneinfrastruktur

Jernbaneinfrastrukturen, som i dag findes i Region Midtjylland, er resterne af et omfat-
tende jernbanenet, som blev bygget frem til omkring 1930, hvor nettet var p3 sit hgjeste
med en teet daekning af iseer @stjylland, hvor befolkningstallet ogsé dengang var stgrst.

Nettet bestod af et net af stambaner drevet af statsbanerne, som forbandt alle de stgrre
byer i regionen med forholdsvis lige straekninger. Derudover var der herimellem et tzet
net af sngrklede privatbaner, der (som navnet lyder) oprindeligt var finansieret privat, og
derfor skulle nd flest mulig byer. De fleste privatbaner fik senere driftstilskud for at kun-
ne holdes kgrende.

Fra cirka 1960 da bilismen vandt frem gik det alvorligt ned ad bakke for iszer privatba-
nerne, og de allerfleste var nedlagt 10 ar senere. I dag findes der kun to af de oprindeli-
ge privatbaner tilbage i regionen, der begge administreres af Midtjyske Jernbaner, ejes af
Midttrafik og finansieres af Region Midtjylland med tilskud fra staten. Trafikken pa Lem-
vigbanen drives af Midtjyske Jernbaner, mens trafikken pa Odderbanen drives af DSB.

Ogsa stambanerne blev ramt. Alene i 1971 blev trafikken lukket pa cirka 400 km stats-
banestraekninger, hvoraf cirka 300 km var i Midtjylland.

I dag udggr de tilbagevaerende stambaner Banedanmarks fjern- og sidebaner i Jylland,
som efter lang tids manglende vedligeholdelse nu er under total sporrenovering. Desuden
er det besluttet at opgradere signalsystemet til ERTMS, der er nyeste standard for euro-
pzeiske baner. Disse arbejder er ngdvendige og gode, men vil sandsynligvis ikke sendre
passagerernes oplevelse af transportudbuddet.

Alle baner i Midtjylland er uden kgrestrgm, og der kgres derfor udelukkende med diesel-
tog.

Driften pa de jyske stambaner blev fra 2003 konkurrenceudsat og delt imellem DSB og
Arriva. P& DSB's straekninger kgres der for stgrstedelen med aeldre togsset (IC3 og MR),
mens der pa Arrivas straekninger kgres med nyere togsaet (LINT).

Pa de to tidligere privatbaner, nu regionsbaner, afvikles trafikken lokalt. P& Lemvigbanen
kgrer zldre togsaet (Y-tog), mens Odderbanen nu drives sammen med Grenaabanen som
Aarhus neerbane med nyere togsaet fra DSB (Desiro).

NTKINS
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Flere straekninger i Midt- og Vestjylland tillader ikke udnyttelsen af materiellets maksima-
le hastighed. Figur 3.1 viser, at der i Vestjylland i dag kun kgres maksimalt 75-120 km/t.
P& hovedstraekningen i @stjylland er maksimalhastigheden dog 180 km/t.

160 km/t 0g derover

120 km/t —

100 km/t —
75 km/t

Figur 2.1: Straekningshastigheder p§ de jyske baner. Den gstjyske laengdebane er dobbeltsporet
med maks. hastighed p8 180 km/t. Alle gvrige streekninger er enkeltsporede og har en maks. ha-

stighed p8 75-120 km/t. Lokale hastighedsnedseettelser, f.eks. i Grejsdalen og ved Holstebro er
ikke vist.

Trafikken pa alle straekninger er offentlig og alle tog kan benyttes ndr som helst uden
krav om pladsreservering, uanset at reservering i fjerntrafikken anbefales. Eneste krav er
en pa forhand kgbt billet via billetsalg, kiosk, automat, internet eller SMS.

I figur 2.2 ses en mere detaljeret oversigt over banernes karakteristika i Region Midtjyl-
land.
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Figur 2.2: Kort over jernbanenettet i Region Midtjylland i 2011. Bemeerk banernes krogede forlgb

Jernbanestrukturen i Region Midtjylland kan ses som fem grundlaeggende korridorer:

@stjyske Nord-Syd korridoren: Aalborg — Aarhus - Fredericia
@st-Vest-korridoren: Aarhus-Herning-Ringkgbing

Diagonal-korridoren: (Struer) - Holstebro - Herning - Vejle

Vestjyske Nord-Syd-korridor: (Thisted) - Struer - Ringkgbing - Esbjerg - (Niebdill)

@st-Nordvest korridoren: Aarhus- Langa-Viborg-Struer

Herudover er der mindre lokalbaner i vest (Thybanen og Lemvigbanen) og i gst
(Grenaabanen og Odderbanen)

Selvom banerne set med nutidens gjne har et ret kroget forlgb, s& udelukker det ikke en
effektiv og konkurrencedygtig trafikbetjening. Med forholdsvis begraensede midler kan
trafikudbuddet optimeres.

Jernbanekorridorer i Jylland er vist skematisk herunder.

De undersggte korridorer er vist med gule pile:
De vaesentligste korridorer er vist med tykke pile
Sekundeere korridorer er vist med tynde pile.
Rgde markeringer er letbanen i Aarhusomradet

Gra pile er korridorer uden for undersggelsesomradet
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Figur 2.3: Jernbanekorridorer i Jylland. De undersggte korridorer er vist med gult og rgdt.
2.1.1 Jernbanetrafikken i Ostjylland

Jernbanetrafikken i @stjylland domineres af den @stjyske leengdebane (@stjyske Nord-
Syd korridor), der er Jyllands taettest trafikerede straekning. Her dominerer fjerntrafikken
imellem landsdelene pa ruten Kgbenhavn - Aarhus - Aalborg med bade et IC-tog og et
ICLyn-tog hver time dagen igennem.

Banen betjenes primaert af DSBs IC-tog der kgrer med en hastighed pd 120-180 km/t.
Banen er ikke grundlaeggende udrettet. P8 kortet fremstdr banen derfor stadig som 'kro-
get'. Kurver er dog blevet ombygget til hgjere hastigheder og banen har nasten ingen
overkgrsler i niveau. Derfor kan banen klassificeres hgijt.

Sekundaert betjener Arrivas regionaltog pendlertrafikken pa de naermeste straekninger ud
af Aarhus med enkelte nye standsningssteder undervejs.

Gennem rationaliseringer pa banenettet for 40 &r siden blev de fleste mindre stationer pd
denne straekning ellers lukket af hensyn til kapaciteten. Derfor er straekningen attraktiv
og effektiv for fijerntogsrejsende, men pa bekostning af de lokale og regionale pendlere,
der ma tage til takke med de tilbagevaerende pladser i fierntrafikken, bortset fra de
naermeste straekninger ud af Aarhus.

2.1.2 Jernbanetrafikken i Midt- og Vestjylland

Jernbanetrafikken i Vestjylland karakteriseres ved at bestd af enkeltsporede regionalba-
ner eller sidebaner, som tilslutter sig fjerntogstrafikken i Langd, Skanderborg, Vejle og
Esbjerg. Indtil 2002 var DSB ene om at gennemfgre denne trafik, hvorefter Arriva over-
tog en stor del af sidebanetrafikken i regionen.
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Togtrafikken bestar saledes i dag af regionaltog p@ Banedanmarks straekninger drevet af
Arriva og DSB, hvor togenes hastighed ligger mellem 100 km/t og 120 km/t med mange
overkgrsler i niveau. Sekundaert kgrer DSB fjerntogsforbindelser fra Vejle via Herning
mod Struer, som en integreret del af regionaltrafikken. Hastigheden for disse tog er dog
identisk med regionaltogenes.

Baneinfrastrukturen er ikke trimmet til at blive betjent pa en made, som er attraktiv for
pendlerne og andre rejsende. I dag er der indlagt lange skiftetider i mange rejserelatio-
ner, der ggr, at banen ikke er konkurrencedygtig over for savel bus- som biltrafik.

2.2 Kundesegmenter

Kundesegmenterne (passagergrundlaget) for den kollektive transport kan groft opdeles i
tre typer rejsende:

e Erhvervsrejsende, der pendler til og fra arbejde ca. 5 dage om ugen.
e Uddannelsesrejsende, der pendler til og fra uddannelse ca. 3 dage om ugen.
e Fritidsrejsende, der rejser 1-4 gange om maneden.

Selv om alle tre segmenter findes i den kollektive trafik, sa har de fem korridorer forskel-
lige primaere kundesegmenter. Korridorerne til Jyllands maske stgrste erhvervsomrader,
Aarhus og Trekantomradet, har isaer potentiale for erhvervsrejsende pendlere, mens @st-
jyske Nord-Syd korridor har alle tre kundesegmenter. Vestjyske Nord-Syd korridors po-
tentiale er mere i retning af fritidsrejser, mens uddannelsesrejser er aktuelle pa alle lin-
jer.

Erhvervsrejser Uddannelsesrejser Fritidsrejser

@stjyske Nord-Syd

@st-Vest

Diagonalen

Vestjyske Nord-Syd

@st-Nordvest

Figur 2.4: Det primaere kundegrundlag for de fem korridorer.

De erhvervsrejsende behov er primaert hgj frekvens og regularitet. Man skal kunne regne
med transporten og kvaliteten skal veere hgj. De uddannelsessggende og fritidsrejser stil-
ler knapt sa hgje krav. Her er prisen derimod en vigtigere parameter.

2.3 Efterspgrgsel

I 2010 fik Midttrafik udarbejdet en transportvaneundersggelse: "Midttrafiknettet - efter-
spgrsel og serviceniveau" i forbindelse med realiseringen af Strukturreformen. Denne un-
dersggelse sammenfatter efterspgrgslens karakter i regionen saledes:

"Efterspgrgslen samlet set

For unge som bruger kollektiv transport til ungdomsuddannelser, hvilket er stgrstedelen
af unge som bor i en leengere afstand fra uddannelsesstedet, ser man fglgende rejse-
mgnster:

e Der er en betydelig efterspgrgsel i hele regionen efter kollektiv transport til ung-
domsuddannelser

NTKINS
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Traditionelle skillelinjer mellem de gamle administrative amtsgreenser ses stadig i
efterspgrgselsmgnstret

Efterspgrgslen efter kollektiv transport til ungdomsuddannelser er i vidt omfang
oplandstransport til de stgrre byer. P3 trods af frit valg af studiested vaelger stgr-
steparten den naermeste ungdomsuddannelse

Den samlede transportefterspgrgsel efter ungdoms- og videregaende uddannelser viser
fglgende mgnster:

Efterspgrgslen er naturligt nok sterst i regionens gstlige del, med Arhus og de
mange videregdende uddannelsespladser her som centrale rejsemal

Der er tale om en betydelig ekstern efterspgrgsel i relationen mellem Alborg og
Arhus samt i en korridor Arhus-Vejle-Sydover

Den samlede transportefterspgrgsel efter arbejdsrejser viser fglgende mgnster:

Der er en betydelig efterspgrgsel overalt i regionen. Efterspgrgslen er naturligt
nok stgrst i regionens gstlige dele, med Arhus og de mange arbejdspladser her
som en stor attraktion

Der er ekstern efterspgrgsel efter arbejdsrejser seerligt i relationen mellem Alborg
og Arhus samt i en korridor Arhus-Vejle-Sydover. Relativt set er der dog ikke s
stort et element af ekstern efterspgrgsel efter arbejdsrejser, som der er efter ud-
dannelsesrejser

Den samlede transportefterspgrgsel efter fritids- og indkgbsrejser viser fglgende mgn-

ster:

Fritidsrejserne giver anledning til en relativt set stgrre efterspgrgsel pa det over-
ordnede vejnet end pendlerrejserne, hvilket har en sammenhang med at fritids-
rejser oftere er lange

De lange fritidsture har et samlet set stgrre volumen end de lange arbejds- og
uddannelsesrejser

Der er en betydelig efterspgrgsel efter eksterne fritidsrejser mod Syddanmark via
Vejle og nogen efterspgrgsel mod Alborg

Der er relativt mange lange fritidsrejser i den vestlige del af regionen sammenlig-
net med den gstlige del set i relation til lokaliseringstaetheden i omraderne

Indkgbsrejser har en betydelig lokal koncentration med mange rejser internt i de
stgrre byer samt forholdsvis korte rejser fra oplande ind til byerne. Indkgbsrejser
er udpraeget lokale" ©

® Kilde: Midttrafiknettet — efterspgrgsel og serviceniveau, Sammenfatning, marts 2010
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2.4 Passagermal

Arriva gjorde sin entre pa det danske togmarked i 2003 efter at have vundet danmarks-
historiens fgrste togudbud - udbuddet af den regionale togtrafik i Midt- og Vestjylland.
Arriva har siden da sat rekord i bade punktlighed og passagertilfredshed.

Seneste passagerteelling - Vestteellingen fra 2010 - viser en passagerfremgang pa Arri-
vas straekninger i Region Midtjylland pa godt 1,2% fra 2009-2010 til dagligt 20.405 pas-
sagerer, mens antallet af passagerer pa@ DSB's Regionaltog Jylland-Fyn er steget med
4,5%. IC-tog lyntog/internationale har haft en stigning pa 16,4%.

Antal Difference
2009 2010 %
IC-tog lyntog/internationale 50.375 58.654 16,4%
Regionaltog Jylland-Fyn (ARRIVA) 20.169 20.405 1,2%
Regionaltog Jylland-Fyn (DSB) 22.238 23.230 4,5%
Regionaltog Sjaelland 25.093 23.914 -4,7%
I alt 117.875 126.203 7,1%

Figur 2.5: Antal passagerer med regionaltog hhv. Arriva og DSB
Kilde: Vesttaelling 2010

Arriva’s passagertal kulminerede i 2005, hvor det ndede knap 20.200 daglig passagerer,
svarende til stadiet i 2009, umiddelbart efter at virksomheden havde indsat nye togsaet
som aflgsning for de gamle MR togseet fra DSB-tiden. Passagerudviklingen p& Arrivas
skinnenet har i perioden 2006-2009 oplevet en stangnation pa godt 19.000 til 19.500
daglige passagerer. Dette svarer til ca. 6,5 mio. rejser arligt pa Arrivas banenet.

2.4.1 Stationsbyers andel af togpassagerer

Fordelingen af indbyggertal, antal af- og pastigninger samt forholdet mellem
passagerer/indbyggertallet pa udvalgte byer i Jylland og Fyn ses nedenfor.
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Rangorden af antal Antal afrejser og an- Togpassagerer/
togpassagerer By komster pd en hverdag | Indbyggertal indbyggertal

1 Aarhus H 20.193 252.213 4%
2 Odense 16.798 168.798 5%
3 Aalborg 6.639 104.885 3%
4 Vejle 6.315 51.804 6%
5 Fredericia 5.433 39.797 7%
8 Horsens 4.236 54.450 4%
10 Herning 3.765 46.873 4%
11 Skanderborg 3.092 18.347 8%
14 Silkeborg 2.562 42.807 3%
15 Randers 2.433 61.121 2%
16 Holstebro 2.232 34.378 3%
17 Viborg 2.211 37.635 3%
20 Struer 1.407 10.544 7%
26 Hadsten 1.191 7.956 7%
29 Skjern 1.044 7.764 7%
30 Skive 988 20.565 2%
34 Brande 761 6.974 5%
35 Ringkgbing 701 9.705 4%
37 Ikast 674 15.125 2%
39 Grenaa 622 14.206 2%
41 Hornslet 606 5.346 6%
47 Langd 538 2.864 9%
52 Vildbjerg 494 3.915 6%
64 Aulum 397 3.153 6%
72 Engesvang 364 1.999 9%
106 Lem 204 1.422 7%
109 Kibaek 191 2.664 4%
110 Bording 180 2.318 4%

Figur 2.6: Dagligt antal afrejser og ankomster (ekskl. skift) pr. station, samt indbyggertal for ud-
valgte stationsbyer i Region Midtjylland. Kilde: Danmarks statistik og Vesttaelling 2010

Nogle af stationsbyerne pa gst-vest korridoren, eksempelvis Kibaek og Bording ligger ikke
pa top 100-listen, selv om byerne har et opland, som burde kunne mgnstre et stgrre
passagertal.

Forholdet mellem antallet af togpendlere og indbyggertallet varierer i de udvalgte byer.
Eksempelvis har Randers, Ikast og Grenaa 2%, hvor den i Langd, Engesvang og Skan-
derborg er 8-9%. Her burde byer som Randers og Ikast kunne mgnstre et stgrre passa-
gertal ved fx at forbedre forholdene pa stationerne eller placere rutebilstationerne tzet pa
togstationerne, sa der er hurtigt skifte mellem bus og tog. Omvendt topper de sma byer
Engesvang og Langd med det flotteste forholdstal, sandsynligvis p.gr.a. stor afstand til
det parallelle hovedvejssystem.
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2.4.2 Fremtidige passagerm4l

Danmarks stgrste infrastrukturforvalter - Banedanmark - er kommet med en hensigtser-
klaering om, at jernbaneinfrastrukturen allerede i 2020 vil vaere s3 udviklet, at det pa det
tidspunkt vil vaere muligt at fordoble passagertallet pa jernbanen - hvilket svarer til en
gennemsnitlig arlig stigning pa ca. 7%.

Regeringens ambition for jernbanen kalkulerer med en mere forsigtig ambition om en
fordobling af transportarbejdet pa jernbanen inden 2030 - altsd 10 ar senere.

Skal disse strategiske mal opfyldes kraever det massive investeringer i hele det danske
jernbanenet - 0gsa i Region Midtjylland.

2.5 Forbedringspotentialer

Togrejsen skal for den daglige rejsende opleves som stabil, komfortabel og generelt posi-
tiv oplevelse. Tiden i toget skal fgles som plus-tid, hvor man frit kan valge imellem at
samtale med medrejsende, arbejde, laese, hvile sig eller blot kigge ud af vinduet.

I myldretid og weekendtrafik er togene pa visse straekninger (Herunder Herning - Holste-
bro, Aarhus H - Hornslet, og Vejle - Aarhus H) ofte overfyldte med stdende passagerer,
hvilket pavirker oplevelsen af togrejsen. Overfyldte tog kombineret med darlig komfort
giver en szerlig darlig oplevelse. Typiske arsager til forsinkelser og manglende kapacitet
er specificeret i Bilag 1.

Regularitet og kvalitet skal generelt vaere i top og frekvens og hastighed skal op for
pendlerkorridorerne, hvis toget i fremtiden skal blive mere konkurrencedygtigt med vej-
trafikken. Dette kraever moderne tog, og at infrastrukturen opgraderes til en hgjere ka-
pacitet. En forgget hastighed har den yderligere fordel, at materiel og personel udnyttes
bedre og derfor kan vise sig at vaere driftsmaessig omkostningsneutral.

2.6 Stationen er den halve rejse

Skift og ventetid er i begreenset omfang ngdvendige for at kunne na sit rejsemal med
den kollektive trafik, men opholdet pa stationer i sig selv er sjeeldent med til at forbedre
rejseoplevelsen. Derfor er det afggrende at stationer, hvorfra der er mange rejsende eller
der foretages skift fra et tog til et andet, til letbane eller til bus, er udrustet med facilite-
ter, sa den rejsende ikke oplever opholdet som tidsspilde. Derfor bgr de vigtigste statio-
ner opgraderes til egentlige trafikterminaler.

Pa trafikterminalen samles forskellige trafikmidler, bade kollektive og individuelle, hvor-
imellem der etableres lette skifte- og parkeringsforhold. Iszer skal skiftet fra tog til letba-
ne og bus veaere kort og overskueligt. En trafikterminal kan derudover vaere forsynet med
mange forskellige tilbud, som letter opholdet og ggr det muligt at udnytte en eventuel
ventetid bedre. Der kan etableres et forretningsmiljo for sma indkgb, nydelse og udvalgte
serviceydelser. Forretningernes tilstedevaerelse betyder samtidig, at personalet giver en
naturlig tryghed pa terminalen under opholdet pa mere trafiktynde tidspunkter.

I Region Midtjylland vurderes det, at en maerkbar opgradering af stationernes indretning
og udbud vil have en stor positiv betydning for at opnd malet om en fordobling af antallet
af togrejsende’ i regionen, isaer med henblik pa at tiltraeekke pendlere der i dag tager bi-
len pa arbejde.

7 Folketingets trafikaftale, "En grgn transportpolitik" fra 2009 skriver, at "Den kollektive transport skal Igfte det
meste af fremtidens vaekst i trafikken." hvilket i Trafikstyrelsens "Trafikplan for den statslige jernbane 2012-
2027" fra 2012 tolkes til, at den kollektive trafik skal fordobles frem til 2030 sdledes: "Der sigtes mod en for-
dobling af persontransporten fra 6,5 mia. til 13 mia. personkm &rligt".
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2.7 Terminaler i Region Midtjylland

Herunder gives et bud pa, hvor der er et muligt underlag for en udvidelse af stationsfor-
holdene med egentlige terminalfaciliteter.

De primaere terminaler kan etableres pd de 8 stgrste stationer med mange pendlere og
potentielt mange skiftende passagerer. Stationerne bgr tilfgres en saerlig hgj servicegrad,
f.eks. tilsvarende Odense Banegardcenter eller det projekteret Helsinge Stationscenter.
Foresldede primaere terminaler, som vises med lilla maerker pa figur 2.7 herunder, er:

Aarhus, Herning, Holstebro, Horsens, Randers, Silkeborg, Skanderborg og Viborg.

Dernaest kan der etableres sekundaere terminaler pa 15 mellemstore stationer med et
begraenset, men acceptabelt udbud af varer og ydelser, f.eks. tilsvarende trafikterminal
Viborg station i dag. Foresldede sekundaere terminaler, som vises med bla maerker pa
figur 2.7 herunder, er:

Bjerringbro, Brande, Grenaa, Hadsten, Hedensted, Hornslet, Ikast, Langé, Lemvig, Od-

der, Ringkgbing, Rgdkaersbro, Skive, Skjern og Struer:

‘ Primzer trafikterminal
@ Sekundeer trafikterminal

O Anden standsningssted

Figur 2.7: Forslag til placeringer af primaere og sekundaere trafikterminaler.

Fordelingen er et skgn, der bgr analyseres naermere, f.eks. kan der pa baggrund af op-
landet argumenteres for primare terminaler i Ringkgbing og Skjern, samt terminal i Gre-
naa. Figur 2.8 herunder viser som eksempel en overordnet indretning af en primeaer ter-
minal i Holstebro.
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Nyt centerbyggeri

Holstebro Terminal

/ / Regionaltog m. syd

Lokaltog mod Lemvig Lokaltog mod Thisted

Vemb Lokaltog mod Herning Struer

/ / Regionaltog m. nord
1C-tog / regionaltog

Figur 2.8 Eksempel p8 overordnet indretning af en primaer terminal i Holstebro

Herning

En etablering af terminaler som foresl3et vil tilsammen kunne Igfte og synligggre den kol-
lektiv trafik i hele regionen for alle befolkningsgrupper, ogsa dem der i dag ikke kunne
teenke sig at stige ud af bilen. Terminalerne vil, ud over en god service for de rejsende,
kunne tilbyde lokalsamfundene et anderledes levende center med centraltbeliggende ser-
vicefunktioner med indkgbs-, spise- og oplevelsessteder. Stationen vil dermed blive et
samlingspunkt og en port til kollektiv trafik.

P& de sekundaere terminaler etableret grundlaeggende de samme faciliteter, men i be-
greenset omfang.

2.8 Terminalernes faciliteter

Folgende forhold og faciliteter bgr prioriteres pa alle terminaler:
e Korte skiftetider imellem tog og til bus
e Korte skifteafstande mellem tog, bus, cykelparkering og taxi
e Informationsskaarme om tog- og bustrafik
e Niveaufrie adgangsforhold
¢ Overdeekkede venteforhold
e Overdeekket cykelparkering
e Trygge miljger ved hjalp af transparente vaegge og lys.
e Fri internetadgang
e Korttids-bilparkering og 'Kiss & Ride' afsaetningsplads
e Indkgbsmulighed i kort gangafstand fra terminal
e Daginstitution i kort gangafstand fra terminal

Desuden prioriteres folgende forhold og faciliteter pa de primaere terminaler:
¢ Overdeekkede skifte- og gangarealer

e Personlig trafikinformation/billetsalg for bade tog og busser

e Behagelige ventefaciliteter i overdaekket miljg med f.eks. kiosk og bager
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e Arkadecenter med udvalgte forretninger som Café, delikatesse, fast food, bog-
handel, supermarked og el-billeje.

e Cykelparkering med cykelvaerksted og fast cykelpumpe
e Kulturtilbud, biograf, bibliotek

e Motionscentre

e Klinikker og sundhedstilbud

Parker og Rejsanlaeg indarbejdes pa flest mulige stationer i alle stgrrelser, hvor
der er plads og potentiale for overflytning fra bil:

e Overvaget pendlerparkering 'Park & Ride' med overskuelige gangafstande
e Eventuel vagtordning/indhegning, isaer for langtidsparkering

o ITS realtidsinformation opsat ved tilkgrselsveje med oplysning om antal minutter
til de naeste afgange og antal ledige parkeringspladser.

e Togbilletten giver adgang til gratis parkering

Som gode eksempler pa etablering af primaere trafikterminaler i Danmark kan naevnes
projekteret Helsinge Stationscenter (se figur 2.9) og Odense Banegdrdcenter.

N

center, projekteret til Gribskovbanen i Nordsjeelland.

2.9 Bedre skifteforhold

Skjern, Herning, Holstebro, Struer, Langd, Aarhus og Skanderborg er vigtige skiftestatio-
ner, hvor det er muligt at opna forbindelse til flere destinationer med tog. Desuden er der
en raekke andre stationer med skiftemuligheder til X-busnettet. Disse steder er det vig-
tigt, at skiftet kan ske let og hurtigt uden lange opholdstider. Tog og perroner skal veere
let tilgaengelige uden trin, for at lette adgangen for zldre, handicappede og barnevogne.
Desuden skal toggangen have en hgj frekvens og en bedre rettidighed, for at sikre pro-
blemfrie togskift.

I Vestjylland har udliciteringen til Arriva medfgrt en forvaerring af overgangstiderne pa
skiftestationerne. Et godt eksempel pa dette er i Herning, hvor DSB’s tog afgar mod Vejle
og Holstebro i minuttal 03-04, og Arrivas tog fra Aarhus ankommer enten minuttal 47
(stoptog) eller 08. Det betyder f.eks., at rejsen Aarhus-Holstebro tager 132 min., mens
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returrejsen kun tager 110 min. Mod Skjern er det lige sa slemt, her afgar tog i minuttal
49 og ankomst fra Skjern sker i minuttal 19. Altsd en szerdeles darlig koordination mel-
lem de to togsystemer, som forringer attraktionen ved togrejsen.

Desuden er mindre stationer blevet klemt mellem togoperatgrer, idet Hinnerup, Viby,
Hgrning og Hjerm kun betjenes af Arriva-tog, mens DSB-lokaltog kgrer forbi stationerne.

Network principle Network principle
"Direct connections — no transfer" "One section — one line"
d
a a

=5 5 ——
Z g{\g ¢ g c
\ /

Operational disturbances on one Operational disturbances on one
section a is propagated to all section a is propagated to one
other sections b, c and d. other section c.

Figur 2.10: F§ linjer med en hgj frekvens i stedet for mange direkte linjer er mere gennemskueligt
for passagerer og mindre folsomt overfor driftsforstyrrelser.
Kilde: HiTrans, 2005.

Skifteforhold i Herning

I Herning mgdes @st-Vest korridoren med diagonal-korridoren. For at opna et robust
netvaerk anbefales det at holde trafikken pa de to linjer adskilt, sdledes at forsinkelser
ikke smitter af mellem disse. Dette giver mulighed for en hgjere frekvens og et let gen-
nemskueligt system for de rejsende. Informationsbehovet bliver mindre, ligesom togenes
normalt ensartede destinationer ggr passagererne mere trygge. Effekten ved at kunne
tilbyde en hgjere frekvens med korte ventetider er vigtig.

Opdeling er i dag sdledes, idet hver linje er betjent med hver sin operatgr, men der
mangler som naevnt gode forbindelser imellem disse to linjer.

Skifteforhold i Holstebro

I Holstebro mgdes Nord-Syd korridoren med diagonal-korridoren. Her er det oplagt at
forbedre skifteforholdene med optimerede skiftetider og flere tilbud til de rejsende.

Herunder bgr der arbejdes for at fa flyttet Lemvigbanens endestation fra Vemb til Holste-
bro for at ggre banen til en oplandsbane til Holstebro. Dette vil koble Holstebro bedre
sammen med Lemvig og vil samtidig kunne opfylde mange pendleres behov for bedre
kobling med det jyske jernbanenet. Med direkte tog fra Thyborgn til Holstebro vil rejseti-
den fra f.eks. Lemvig til Holstebro kunne matche den nuvaerende busforbindelse, men
med en vaesentlig bedre daekning af lokalomraderne.
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Skifteforhold i Ringkgbing og Skjern

I Ringkgbing og Skjern mgdes Nord-Syd korridoren med @st-Vest korridoren. I disse byer
er befolkningstallet og dermed passagergrundlaget noget mindre end i Herning og Hol-
stebro. Alligevel er der grund til at forbedre stationsforholdene meaerkbart, omend ikke
ngdvendigvis med alle de ovenfor naevnte faciliteter. Det er dog klogt at sikre plads til
flere faciliteter i fremtiden.

Skifteforhold i Skanderborg

I Skanderborg ma@des @stjyske Nord-Syd korridoren, hvor DSB kgrer med @st-Vest korri-
doren som kgres af Arriva. Her vil en forbedring af skifteforholdene trafikarterne imellem,
samt generelt bedre stationsforhold med flere servicefaciliteter vil vaere til stor gavn for
de rejsende. Adgangs- og tilkgrselsforholdene for isaer cykler og fodgaengere savner en
opgradering.

2.10 Letbanens samspil med jernbanen

For at tiltraeekke flere folk til den kollektive trafik er det ngdvendigt at sikre rejsetider og
frekvens, der er konkurrencedygtige i forhold til privatbilerne. Derfor skal den kollektive
trafik bestd af et taettere net af linjer med hgj frekvens. Letbaner er et af midlerne, som
skal sikre prioritet og fremkommelighed hvor den mgder vejtrafikken af hensyn til retti-
dighed.

De steder hvor linjerne (fjernbane, bus og letbane) krydser hinanden er det saerlig vigtigt
at etablere gode skifteforhold. Letbaner skal fgres taet op til eksisterende stationer og
terminaler for at sikre lette adgangs og skifteforhold for pendlerne.

Letbaneforbindelser fra Aarhus til stgrre byer i neeromraderne vil krydse eksisterende
fjernbaner. Pa figur 2.11 ses visionerne for fremtidige letbaner i @stjylland i Fase 1-
undersggelsen fra oktober 2011, hvor letbanen giver forbindelse til den @stjyske laeng-
debane i Skanderborg, Viby J, Aarhus H og Hinnerup. (Se bilag 3 om Skanderborg)
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Figur 2.11: Visioner for letbaner i @stjylland i fase 1-undersggelsen med byudviklings- og perspek-
tivomr8der. Skiftestationer til fjernbane er vist med rod cirkel. Kilde: Midttrafik

Bedre sammenhang mellem de forskellige trafiksystemer kraever gode skifteforhold med
korte gangafstande med faerrest mulig elevator/trappelgb for at sikre lette skift mellem
letbane, tog, bus og de individuelle trafikarter. Der skal vaere gode billetterings- og ven-
tefaciliteter og en god kobling til vejnettet med tilknyttet bil- og cykelparkering (park and
ride anlaeg etc.).

Strategiske placeringer af fremtidige terminaler i @stjylland kan ogsa lsegges omkring de
nye letbanekorridorer. Der hvor letbanen mgder jernbanen er det vigtigt at etablere gode
skifteforhold og terminalfaciliteter. Fase 1-undersggelsens linjer mgder jernbanen pa
Aarhus H, Viby J, Skanderborg® og i Hinnerup.

¥ Fasel rapportens linjefgring i Skanderborg Igber p.t. ikke forbi Skanderborg station. Se bilag 3
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Etableringen af terminaler med gode faciliteter disse steder, vil forbedre forholdene for
passagerer, der skal skifte fra tog til letbane og omvendt. Desuden vil det give bedre
sammenhang i systemerne i hele @stjylland.

2.11 Samordning med den regionale og lokale bustrafik

En forbedring af jernbanenettet ma ngdvendigvis ses i teet sammenhaeng med en tilpas-
ning af busnettet. Det skal ggres lettere at anvende toget, og bussen skal fungere som
effektive fodelinjer til togstationerne fra sdvel bopeel, arbejdsplads og uddannelsesinstitu-
tion - ogsa i de tyndt befolkede yderomrader. For etablerede uddannelsessteder der ikke
ligger stationaert, som eksempelvis Herningsholm Erhvervsskole, og lignende store tekni-
ske skoler, er det vigtigt med gode busforbindelser mellem station og uddannelsessted.

I Birk er uddannelsesstederne lagt stationsnaert, men ogsa her er det en ngdvendighed
med gode busforbindelser mellem station og uddannelsesomradet, idet gangafstanden er
sa stor, at det kan betyde et kvarters ekstra rejsetid pa en i forvejen lang tur med toget,
hvis der ikke er busforbindelser.

Et nyligt opstdet samarbejde mellem Arriva og Midttrafik satter fokus pa behovet for
bedre sammenhang mellem tog- og bussystemerne i det midt- og vestjyske. Mix-tur er
et samarbejde mellem to af Danmarks stgrste kollektive trafikselskaber, Arriva Tog og
Midttrafik. Pilotprojektet Mix-tur, der havde start i september 2010 og Igber til august
2012, forener kreaefter for at fa mere sammenhaengende kgreplaner, hurtigere skift, min-
dre ventetid, palidelig information, forbedret service og nye innovative tiltag mellem bus
og tog pa straekningen mellem Aarhus og Herning. Det direkte formal med Mixtur er bed-
re rejser med passagerernes oplevelse i centrum.

Arriva og Midttrafik beskriver det pd deres fzelles hjemmeside www.mixtur.dk sdledes:

... det handler naturligvis om at styrke den kollektive trafik pd det overordnede
plan. Med Mixtur binder vi Midt- og Vestjylland endnu taettere sammen og gor det
dermed mere attraktivt at vaelge toget og bussen. P den made laegger vi funda-
mentet for en grgnnere fremtid for hele regionen.

Et af de fgrste tiltag der letter kombinerede bus- og togrejser pa Mixtur-straekningen er
indfgrelse af ny kgreplan som traeder i kraft d. 26. juni 2011.

"Blandt andet er tiderne p8 rute 13 (Herning - Haderup - Skive) tilpasset toget i
Herning og rute 926X i Skive ligesom tiderne p§ rute 15 (Herning - Videbaek -
Ringk@bing) er koordineret med tog til/fra Vejle og Silkeborg i Herning. Sidst, men
ikke mindst, er mange afgange p4 linje 952X mellem Ringk@bing og Aarhus tilpas-
set tog mod Vejle og Holstebro i Herning - og udvalgte afgange kgrer dig endda
hele vejen til og fra Hvide Sande p8 fredage og sondage."

Tiltaget minder en del om R-netskonceptet, som Movia, DSB-tog og DSB S-tog har haft
stor succes med pa Sjeelland - beskrevet i afsnit 1.5.1. Det kan dog undre, at DSB ikke
er med i dette samarbejde, da samordningen mellem de to togsystemer er saerdeles dar-
lig i krydsningen pa Herning Station.

Nedenfor vises Midttrafiks rutekort over regional- og lokalbusser. I korridoren Holstebro-
Herning-Silkeborg vil en del af buskgrslen (bl.a. rute 12, 21 og 29) med fordel kunne
samordnes med en gget trafik pa jernbanenettet, og virke som fagderuter i stedet for at
forlgbe parallelt med banen. Det samme ggr sig gaeldende for korridoren Holstebro -
Lemvig - Thyborgn og Holstebro - Struer, hvor bl.a. rute 24, 23 og 489 kunne virke som
fgderuter. Ved indfgrelse af hurtigere tog mellem Ringkgbing-Herning og Skjern-
Holstebro kan rute 15 og 26 omlaegges, saledes at de har fokus pa betjening af "indlan-
det" omkring Videbaek.
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2.12 Elektrificering

I dette afsnit sgges klarlagt muligheder for elektrificering af banerne i Region Midtjylland,
samt hvilke strategiske fordele hele regionen vil fa af dette.

2.12.1 Nuveerende situation

I 1979 besluttede Folketinget ved lov at ivaerksaette elektrificeringen af hovedstraeknin-
ger pa DSB's banenet. Der var hermed bemyndigelse til at elektrificere fjernbanenettet

heriblandt Kgbenhavn-Aarhus-Frederikshavn. I 1986 8bnedes Kystbanen som den fgrste
jernbane for eldrift. Herefter fulgte banen Kgbenhavn-Odense-Padborg i 1996 som sam-
tidig sikrede, at kgrsel over Storebeelt kunne benyttes af el-drevne godstog.

Derefter blev hele projektet standset af den tidligere SR-regering, der i 1995 valgte at
droppe den fortsatte elektrificering af de danske jernbaner. Fem ar senere bestilte man
de dieseldrevne IC4 tog i stedet for el-tog. Det blev vurderet, at den moderne motortek-
nologi, som anvendes i fx IC3, kan méle sig med el-drift bade gkonomisk, drift- og mil-
jemaessigt. En beslutning som sidenhen viste sig udviklingsmeessig forkert for det danske
jernbanenet.

I samme periode valgte man at udskifte Intercity-togene til dieseldrevne togsaet, hvilket
resulterede i, at incitamentet til at viderefgre elektrificeringen af hovedbanenettet til Es-
bjerg og Fredericia-Aarhus-Frederikshavn forsvandt. I januar 2009 blev aftalen "En grgn
transportpolitik" besluttet, hvor der er politisk enighed om, at jernbanen i Danmark pa
sigt skal veere uafhaengig af fossile braendstoffer, hvilket igen har abnet muligheden for
en genoptagelse af elektrificeringsprojektet.

Det er besluttet, at der i forbindelse med den planlagte 8bning af den faste forbindelse
over Femern i 2020 skal ske en elektrificering af straekningen Ringsted-Ra@dby samt den
ny jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Omfanget af elektrificeringen i Danmark pa fjernbane- og regionalbanenettet er i 2012
ca. 470 km af et samlet banenet pa 1.962 km ekskl. S-banen hvilket svarer til 24%.
Sammenlignet med andre europaiske lande er dette lavt, hvor de fleste lande ligger over
50%, fx Schweiz 99%, Sverige 77%, Norge 62%, Tyskland 57% og Spanien 56%.

Figur 2.13 viser de elektrificerede straekninger i Danmark mens figur 2.14 viser de plan-
lagte og analyserede straekninger i Danmark.
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Figur 2.13: De elektrificerede straekninger i Figur 2.14: Planlagt elektrificerede- og analyse-
Danmark 2012. Kilde: Banedanmark rede straekninger. Kilde: Banedanmark

2.12.2 Straekninger i Jylland med elektrifceringspotentiale

Banedanmark har i 2011 udarbejdet en strategisk analyse for elektrificeringen af bane-
nettet. P4 baggrund af en samfundsgkonomisk analyse, er der lavet en vurdering af hvil-
ke streekninger der med fordel kan elektrificeres og hvornar, alle under forudsaetning af
udrulningen af det nye signalsystem. I Jylland er fglgende straekninger udvalgt:

e Lunderskov - Esbjerg

e Fredericia — Aarhus - Aalborg
e Aalborg - Frederikshavn

e Vejle - Struer

Herudover er der i et trafikforlig sikret, at der kommer el-drift for letbanetog (750 V DC)
pa hele straekningen mellem Grenaa og Odder, hvor der indszettes letbanetog i 2016.

Strategien for den mest hensigtsmaessige gennemfgrelse af det elektrificerede net er ba-
seret pd og afhaengig af parametre sdsom elektrificeringspotentiale, signalprogrammet,
at IC4-materialet udnyttes i videst muligt omfang og at elektrificeringen ibrugtages 1 ar
efter udrulningen af signalprogrammet. Dog med undtagelse af Lunderskov - Esbjerg,
der er besluttet elektrificeret umiddelbart. De 4 streekninger er beskrevet herunder.

Lunderskov - Esbjerg:
Straekningen mellem Lunderskov og Esbjerg pa 56 km blev vedtaget elektrificeret efter
"Aftale mellem regeringen, Venstre, Dansk Folkeparti, Liberal Alliance og Det Konservati-
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ve Folkeparti" i februar 2012. Fremskyndingen kunne ske, dels fordi en del af signalan-
laeggene allerede er immuniseret, og dels fordi Intercitytrafikken til Syd- og Sydvestjyl-
land bedre samordnes, hvorved der kan frigives dieselmateriel til de endnu ikke elektrifi-
cerede straekninger i f.eks. Region Midtjylland. Anlaegget forventes ibrugtaget ultimo
2015.

Fredericia — Aarhus - Aalborg:

Straekningen Fredericia-Aarhus-Aalborg pa 248 km er den teettest trafikerede i Jylland.
Det er oplagt at elektrificere straekningen i en samlet etape, for at undga en lang periode
med togskifte i Aarhus for gennemrejsende passagerer, fra el- til dieseltog.

Aalborg - Frederikshavn:
Denne straekning er 85 km. Set fra et samfundsgkonomisk syn er denne straekning min-
dre attraktiv. Dette skyldes bl.a., at passagergrundlaget er mindre.

Vejle — Struer:

Straekningen er 130 km, og en elektrificering forudsaetter, at elektrificeringen af Frederi-
cia - Aarhus sker fgrst. Herudover er straekningen mindre samfundsgkonomisk rentabel,
da passagertallet er mindre. Det ma derfor forventes, at denne straekning elektrificeres
efter straekningen mellem Fredericia og Aalborg.

Aarhus - Silkeborg - Herning - Skjern:

I februar 2012 fik Trafikstyrelsen gennemfgrt en screening af en ny jernbanekorridor
mellem Aarhus og Silkeborg. Formalet med denne ny korridor er at opna vaesentlig hurti-
gere togforbindelse mellem Aarhus og Silkeborg samt Herning og det gvrige Midtjylland.
Desuden opnas en banebetjening til bysamfundene og forstaaderne vest for Aarhus.

En elektrificering af den nye straekning er med som en option i screeningen. Straekningen
Aarhus - Silkeborg samt fortsaettelsen til Herning - Ringkgbing vil vaere oplagt at elektri-
ficere af driftshensyn og miljghensyn, da korridoren er den mest benyttede sidebane i
regionen efter den @stjyske laengdebane.

Den nye korridor kan ogsa ses i forbindelse med en ny Kattegatforbindelse. Den hurtigste
forbindelse mellem Kgbenhavn og Herning vil i sa fald ikke vaere via Fredericia, men via
Kattegat. Muligheden for el-drift fra Ksbenhavn via Kattegat til Vestjylland kan saledes
bliver en realitet.

Indsaettelsen af IC4 materiel er af afggrende betydning for etableringsaret af kgrestrgm-
men. Stoppes anvendelsen af IC4- materiellet, kan elektrificeringen med fordel gennem-
fgres allerede i 2020. Gennemfgres anvendelsen af alle IC4-tog, bgr det derimod overve-
jes at elektrificere pa et senere tidspunkt.

2.12.3 Strategiske fordele ved elektrificering

Elektrificeringen af de naevnte straekninger vil vaere med til at forkorte rejsetiden med
tog. I dag kgres der med eltog i hovedstadsomradet og pa straekningen Kgbenhavn -
Fredericia - Padborg. Men savel Region Midtjylland som Nordjylland har vaeret forsgmt
siden elektrificeringsprojektet blev sat i bero.

Elektrificeringen af Esbjerg-Lunderskov i 2015, vil betyde bedre sammenhang med eltog
mellem Kgbenhavn - Esbjerg for sdvel passagertog som godstog. Elektrificeringen af
denne straekning vil frigive i omegn af 15 IC3-tog®, der dermed kan indseettes pa straek-
ninger med dieseldrift. Dette kan frigive flere siddepladser og give hurtigere rejsetider og
bedre forhold til de rejsende i Region Midtjylland. For godstransporten er der mulighed
for at kgre pa el-drift hele vejen fra Kgbenhavn og til havnen i Esbjerg.

Hvis elektrificeringen af Fredericia — Aarhus - Aalborg bliver en realitet i 2020, giver det
bedre sammenhang mellem Kgbenhavn - Aarhus og Aarhus - Padborg for sdvel passa-

? http://ing.dk/artikel/126485-trafikforlig-elektrificering-til-esbjerg-frigiver-15-ic3-tog
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ger- som godstog og betyder, at man nu matcher de allerede elektrificerede systemer i
savel Danmark som udlandet. Hermed er der mulighed for at etablere en elektrisk drevet
togforbindelse mellem Aarhus og Hamburg, samt at der kan kgres med eltog pa hele
streekningen fra Aarhus til Kgbenhavn. De dieseldrevne IC4-tog pa straekningen kan med
fordel indsaettes pa andre regionale straekninger i Midtjylland, her kan naevnes Vejle -
Struer eller den Vestjyske Nord-Syd akse, hvor der dermed opnas hastigheder pa 180
km/t pa det rullende materiel. Godstransporten pa el-drift kan nu forbindes fra Aal-
borg/Aarhus og ned til Hamburg og det tyske jernbanenet.

Med Kattegatforbindelsen og den ny jernbanekorridor fra Aarhus - Silkeborg kan der med
hejhastighedstog pa el-drift opnas rejsetider fra Kgbenhavn til Herning pa ned til 1 time
og 50 minutter, dvs. 1 time og 20 minutter hurtigere end i dag'®.

IC3-tog har en maksimal hastighed p& 180 km/t, mens den for IC4-tog er 200 km/t. Med
elektrificeringen abnes muligheden for indkgb af standardmateriel til 200-250 km/t med
haj accelerationsevne. Disse muligheder abner for kortere rejsetider i Region Midtjylland.

Foruden de ovenstdende naevnte strategiske fordele er der fglgende positive effekter ved
elektrificering:

e Uafhaengig af fossile brandsler — CO,-udslippet reduceres, da elektrisk togdrift
har lavere CO,-udledning end dieseldrift og kan basere sig pa vedvarende energi
sasom vind, vand, sol etc.

¢ Faerre stgjgener - Lavere stgjniveau indvendig og tilsvarende udvendigt ved
lave hastigheder.

e Ingen luftforurening og lugt - Da emissionen fra energiproduktionen er flyttet
veek fra eldrevne tog, er der ingen forurening eller lugtgener for hverken for pas-
sagerer eller de lokale omgivelser.

e Nedsat energiforbrug - Bremseenergien kan udnyttes, hvorved el-togets virk-
ningsgrad er stgrre.

o Billigere og stgrre udvalg af togmateriel - El-tog til hastigheder over 160
km/t er billige i anskaffelse end diesel grundet et stgrre udbud af standard el-tog.

e Hgjere hastigheder - El-tog har ingen gvre hastighedsbegransninger som det
ses ved dieseltog. Herudover er udbuddet af dieseltog meget begraenset, hvis der
skal kgbes tog med hastigheder pa 200 km/t og derover.

e Hurtigere acceleration - Eltog har hurtigere acceleration end dieseltog, hvilket
medfgrer kortere rejsetider, specielt pa baner med mange standsninger.

e Lavere drifts og vedligeholdelsesudgifter — Elektriske tog har faerre vedlige-
holdelsesbehov til motordelene, der ogsa er renere.

2.13 Nye tog til fremtidens baner

I dette afsnit sgges klarlagt muligheder for strategiske valg af jernbanemateriel til an-
vendelse som isaer regionaltog i Region Midtjylland.

10 5¢, beregninger i figur 5.6, samt Timemodellen
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2.13.1 Nuveerende situation

Den manglende elektrificering og gennemfgring af el-drift pa fjernbanenettet har haft be-
tydning for anskaffelsen af regionaltog som fjerntog i Danmark. I dag er kun 45% af ho-
vedbanenettet anlagt med kgreledningsanlaeg som omfatter hovedstraekningen Pad-
borg/S@nderborg-Fredericia-Kgbenhavn-@resund og Kystbanen.

P& de elektrificerede straekninger er det kun godstrafikken der udnytter investeringen i
kgreledningsanlaeg 100%. For passagertrafik gaelder det, at naesten 100% kgres med el-
drift pa Kystbanen og Kgbenhavn-@resund, hvorimod det for straekningen Padborg-
Fredericia-Kgbenhavn kun er 25-30%. Dette skyldes, at de resterende kgres pa ikke
elektrificerede streekninger, hvorpa togene ma fremfgres med dieselmateriel.

Den langsomme politiske proces for elektrificeringen af fjernbanenettet i 1990'erne betgd
at DSB valgte at satse pa togmateriel baseret pa diesel. Dette resulterede i en ordre til
Ansaldobreda pa 83 dieseltogseet af typen IC4 i december 2000 til brug i fjerntrafikken
mellem landsdelene. Leveringen var pa dette tidspunkt planlagt til at ske i perioden
2003-2005. Fjerntrafikmateriellet, i form af IC3-togsaet skulle som fglge heraf, overfgres
til regional togdrift. I november 2002 blev ordren til Ansaldobreda udvidet med yderligere
23 dieseltogseet af typen IC2, en kortere version af IC4, til benyttelse pa straekninger pa
Fyn og Grenaabanen.

I 2003 gjorde Arriva sit indtog pa det danske jernbanenet efter at have vundet dan-
markhistoriens fgrste togudbud med udbuddet af den regionale trafik i Midt- og Vestjyl-
land. Dette medfgrte, at Arriva driver regionaltogtrafikken med togtypen LINT 41 pa fol-
gende straekninger:

e Esbjerg-Tgnder-Niebdll
e Esbjerg-Skjern

e Skjern-Struer

e Struer-Thisted

e Aarhus-Herning-Skjern
e Aarhus-Viborg-Struer

Herudover kgrer IC3-togseet pa fjernbanenettet, de gamle MR-togsaet pa de resterende
regionale straekninger, Desiro-tog kerer pd Odder- og Grenaabanen som udskiftes til let-
banetog i 2016 i forbindelse med letbaneprojektet i Aarhus.

2.13.2 Strategisk valg af jernbanemateriel

Med indsaettelsen af IC4-materiel pa fijernbanenettet, er DSB's intention at genanvende
IC3-togseet i regionaltrafikken i @stdanmark. Dette er blevet udskudt siden den planlagte
gennemfgrelse i 2004-2005 grundet funktionelle fejl pa IC4-togsaettene. IC3 togene for-
ventes udrangeret i perioden 2019-2028.

MR-togseaettene forventes udrangeret senest i 2015, og uanset hvornar elektrificeringen
bliver en realitet, skal der tages stilling til nyt togmateriel som erstatning. Hvad angar
Desiro-togene forventes disse udrangeret omkring 2035.

Valget af jernbanemateriel til regionalstraekninger i Region Midtjylland haanger sammen
med beslutningen om elektrificeringen af straekningerne Fredericia-Aarhus-Aalborg og
Vejle-Struer.

Anskaffelsen af nyt togmateriel i Region Midtjylland haenger sammen med beslutningen
om elektrificeringen og kan ske ud fra to scenarier:
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1. Der modtages ikke mere IC4 materiel, og elektrificeringen gennemfgres samtidig
med implementeringen af nyt signalsystem og er klar til brug i 2020.

2. De resterende IC4-togseet leveres, og der indsaettes IC4 materiel pd straekningen
Kgbenhavn-Fredericia-Aarhus-Aalborg, og elektrificeringen sker fgrst omkring
2030 eller senere.

Scenarie 1 anses som det mest oplagte, da de mange funktionelle fejl og leveringsforsin-
kelser ved IC4 togene betyder yderligere omkostninger, og med en stadig uvished om,
togene nogensinde bliver fuldt ud funktionsdygtige. Ved scenarie 1, vil en materielstrate-
gi baseret pd elektrisk materiel vaere oplagt. Da markedet for el-tog er stort, findes der
et stort udbud af standardiserede togsaet fra eksempelvis Alstom, Bombardier og Sie-
mens med hastigheder pa op til 250 km/t. Man kan dermed nd straekningshastigheder pa
200 km/t pd hovedstraekningerne @stjyske Nord-Syd, Diagonalstraekningen Fredericia-
Struer og Aarhus-Silkeborg-Herning ved en elektrificering. Endvidere undgdr man alle
"bgrnesygdomme" og stgrre funktionsfejl som ved IC4, ved at kgbe allerede afprgvet
togmateriel.

Figur 2.15: Eksempel p8 et moderne togsaet fra Bombardier Twindexx, der har en t

200 km/t. Anvendes i bl.a. Schweiz som har ordre p§ 59 eksempler med levering mellem 2013-
2019. Toget er designet i forskellige varianter, med en kort version der har en togleengde p8 100m
0g 340 siddepladser samt en laengere version p§ over 200m og knap 700 siddepladser.

Med indsaettelsen af el-tog vil overskydende IC3 og IC4 materiel kunne benyttes pa de
ikke elektrificerede regionale straekninger sdsom den Vestjyske Nord-Syd korridor. Med
indsaettelsen af disse togseet er hastighedsbegraensningen pa straekningerne ikke be-
graenset af det rullende materiel, som har hastigheder p& op til 180-200 km/t. Desuden
opnas der flere siddepladser og mindre traengte tog pa de belastede straekninger.
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Veelges scenarie 2 hvor elektrificeringen udskydes og der indsaettes IC4 p& straekninger-
ne bgr materialestrategien baseres pa dieseldrevet materiel. Nar elektrificeringen gen-
nemfgres kan det kgbte diesel materiel szlges, eller kan alternativt leases, hvis tids-
punktet pa elektrificeringen kendes.

For de fleste dieseltogsaet gzelder, at de kun har en tophastighed p& 120 km/t. Hertil kan
naevnes at dieseldrevet materiel til hastigheder over 160 km/t bade er dyrere i anskaffel-
se og efterfglgende drift. Dette skyldes at udbuddet og markedet for disse tog er beske-
dent. Af disse dieseltogsaet gzelder, at kun Siemens og CAF (Spanien) har leveret sddan-
ne i nyere tid. Man opnar derfor ikke at udnytte fordelene ved en hastighedsopgradering
af de regionale straekninger pa eksempelvis den kommende Aarhus-Silkeborg straekning
eller den Vestjyske Nord-Syd korridor. Alternativt kunne DSB's kommende IC2 togseet fra
Ansaldobreda anvendes, men usikkerheden om hvorndr og om de bliver driftsklare, gar
fremtidsudsigten for disse tog usikre.

Figur 2.16: Eksempel p§ moderne dieseltog ra Bombardier af typen Talent. Toget kan f8s i en 2-

vognsudgave med ca. 100 siddepladser og i en 3-vognsudgave med ca. 160 siddepladser. Toget
har en tophastighed p§ 140 km/t.

Uanset om elektrificeringen sker som fglge af scenarie 1 eller 2, skal der senest inden for
8-10 ar anskaffes nyt materiel til regionaltrafikken. MR togsaettene star til og skal udran-
geres mellem 2008-2015 og IC3 togene mellem 2019-2028.
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3. OSTIYSKE NORD-SYD KORRIDOR AALBORG-
FREDERICIA

Den @stjyske Nord-Syd korridor betragtes her som trafikken p8 den Ostjyske Laengdeba-
ne, der forlober fra Frederikshavn over Aarhus til Padborg. Straekningen er driftsmaessigt
opdelt i 4 streekninger:

1. Frederikshavn-Aalborg
2. Aalborg-Aarhus

3. Aarhus-Fredericia

4. Fredericia-Padborg

Straekning 2. og 3. forlgber i Region Midtjylland fra Randers til Horsens. Den @stjyske
leengdebane er den teettest trafikerede jernbanelinje i Region Midtjylland og er samtidig
er den eneste dobbeltsporede. I dette afsnit ser vi naermere p8 banens to aktuelle afsnit
(Aalborg-Hobro-Aarhus og Aarhus-Fredericia).

3.1 Analyse af nuveerende status

Kgreplansstrukturen for den nuvaerende situation (2012) er vist herunder med antal af-
gange pr. time pr. retning pa hverdags dagtimer mellem Aalborg og Fredericia. Kgrepla-
nen giver en god daekning med IC-tog til de stgrste byer, mens regionaltogstrafikken er
fragmenteret og giver ikke en sammenhangende dakning af de mindre stationer.

3.1.1 Aalborg-Aarhus

Jernbanen Hobro-Aarhus er forelgbig ikke i spil i forhold til midler fra "Den grgnne trans-
portpolitik", men der er afsat 10 mio. kr. til forundersggelse som pagar hos Banedan-
mark. Straekningen kan opdeles i to vaesentligt forskellige delstraekninger.

Straekningen Hobro-Randers har et forholdsvis retlinet forlgb og har allerede en straek-
ningshastighed pa 180 km/t. Her kan der med begraensede midler opgraderes til hgjere
hastigheder. Dog er der omkring Hobro station ‘en knast” hvor banen kun vanskeligt kan
udrettes pga. topografien. Generelt vil det vaere enkel at opgradere denne straekning, nar
signalanlaegget er udskiftet.

Streekningen Randers-Aarhus er med det nuvaerende forlgb praeget at et 150 ar gammelt
design, der i forhold til fugleflugtslinjen slynger sig i store buer mod vest for historisk at
betjene sma bysamfund. Straekningen var da ogsa den fgrste jernbane i Jylland 8bnet i
1862 og var oprindeligt taenkt som en sidebane mod Viborg. Straekningshastigheden er i
dag blevet haevet til maksimalt 160 km/t ved hjalp af lokale kurveudretninger.

Det vil ikke vaere muligt at gge hastigheden maerkbart pa det nuvaerende kurvede forlgb,
hvor hastigheden af forskellige tekniske drsager ma nedsaettes. Alene 5 overkgrselsan-
laeg betyder i dag nedsat hastighed til 140 km/t disse steder. Hastigheden kan ikke for-
ventes gget vaesentlig uden stgrre udretninger over laengere afstande, hvorved rejseaf-
standen afkortes og problematiske overkgrsler samtidig indskraenkes fra 5 til 1, der skal

NTKINS



side 52 Banetrafik i Midtjylland

December 2012 - Forslag til regional strategi

nedlaegges. Denne straekning kraever derfor en stgrre reinvestering for at kunne opdate-
res til hgjere hastigheder, hvilket forundersggelsen skal afklare.

3.1.2 Aarhus- Fredericia

Streekningen har tidligere vaeret analyseret af bl.a. "DSB Plan 2000" fra 1987, der skitse-
rede kraftige kurveudretninger, isaer pa straekningen Skanderborg-Horsens samt en
shuntforbindelse uden om Vejle over en ny Vejlefjordbro og vest om Fredericia mod Fyn.
Planerne stgdte pa forhindringer og blev aldrig vedtaget ligesom elektrificeringen senere
ogsa blev stoppet. Tanken om en vaesentlig forkortet rejsetid imellem Aarhus og Odense
blev skrinlagt og vendte fgrst tilbage med "Timemodellen" i 2006. Timemodellen afsted-
kom flere forslag til forbedringer og analyser af streekningen, bl.a. Kattegatkomitéens
"Danmark som ét metropol" fra 2009, samt Trafikstyrelsens "Forbindelser mellem Vest-
og @stdanmark" fra 2011, som er en screening af linjefgringer for timemodellen og ba-
nebetjening af @stjylland.

Hele straekningen har vaeret dobbeltsporet lsenge og blev opgraderet til 180 km/t og
ATC! i forbindelse med de nye IC3-tog i 90'erne. Siden har der ikke vaeret gennemfgrt
forbedringer pa straekningen ud over tiltreengt sporvedligeholdelse.

Aalborg - Fredericia o

> -4

0 o <

i - 0 T @ ) 3

-
E>S B8, 9 4 . a 0 i z 3 o =
2 2 Q5 & £ B o - om o o 2 4 =] w n c a w
£ 5 @8 B £ B & (=] & O I -5 Z w c wE§g 2
$33£5:§8¢8 8 z 2 3: 2 2E S § § @gz &
- m > 2 m £ LS x ] w -3
23688 &% T x 3 I isg ¥ T I >60 o
' ' ' ' L I I L
EERE
Mod | |
Hijarring {'L‘:‘C
fiborg
Mod
Grenaa/Odder Mod Silkeborg  Mod Herning
I Termina Station/holdested ICLyn tog IC tog REX tog Regionaltog Andre tog
Ny station/holdested I B Timedrift
__________ Efter bahov

Figur 3.1 Kgreplansstrukturen for den nuvarende situation (2012) er vist herunder med antal af-
gange pr. time pr. retning p8 hverdags dagtimer mellem Aalborg og Fredericia.

3.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt

Den nuveerende rute udbygges saledes at den styrker pendlingen til og fra arbejdssteder
og uddannelsesinstitutioner, bade for trafikken imellem de store byer med IC-tog savel
som til og fra de mindre stationer med hurtige regionaltog, der indsaettes med to tog i
timen p& det meste af korridoren. Desuden foreslds gendbning af tre stationer.

' Automatisk Togkontrol anlaeg
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3.2.1 Aalborg-Aarhus

Kurveudretninger af den eksisterende fjernbane Randers-Aarhus er beskrevet i afsnittet
“Udbygningsmodeller Hovedbanen” i rapporten “Bane- og vejforhold i Aarhus fra 1999”.

De foreslaede udretninger af streekningen kan afkorte rejsetiden Randers-Aarhus vae-
sentligt og muligggre hastigheder op til 200 km/t. Dette kraever nedlaeggelse af én vej-
overkgrsel. Desuden forventes hastigheden igennem Hadsten station nedsat til 160 km/t,
men Igsningen kraever ingen baneombygninger i selve Randers eller Aarhus. Derimod vil
stationen Hinnerup blive koblet af linjen. Den kan i stedet betjenes af det kommende let-
banenet fra Aarhus, (som eventuelt kan genbruge noget det overflgdige tracé frem til
Hadsten). Lgsningen kan i forhold til forslaget om en helt ny fjernbane Aarhus-Randers
stadig give vaesentlige kgretidsbesparelser.

Aarhus-Langd betjenes med et IC-tog som i dag med stop i Hadsten. IC-Lyn er usendret
gennemkgrende og Arrivas regionaltog kgrer stadig to gange i timen til Langd og videre
mod Viborg. Disse suppleres med et gennemkgrende REX-tog Aarhus-Viborg uden stop
Aarhus-Langd og IC-trafikken suppleres med enkelte IC-Lyn "Nonstop", der kun stopper i
Randers og Aalborg.

Desuden kan der abnes to nye stationer nord for Aarhus: Brabrand og Laurbjerg for regi-
onaltog. Denne Igsning kraever, at REX-toget mod Viborg kgres af hurtige regionaltog
(180 km/t).

3.2.2 Aarhus- Fredericia

Syd for Aarhus introduceres et nyt ICLyn "Nonstop" system med to tog i timen mod Kg-
benhavn, som kun standser i Vejle, Odense og Hgje Taastrup. IC-tog kgres med to tog i
timen mod syd til Fredericia, hvor det ene kgrer mod Odense/Kgbenhavn og det andet
mod Kolding/Esbjerg. Desuden opgraderes regionaltogsbetjeningen fra Aarhus mod Kol-
ding til to tog i timen. Dette togsystem skal betjene alle standsningssteder pa straeknin-
gen inklusive et nyt stop i Hovedgard. Derved gges betjeningen tiltraengt pa straekningen
Aarhus-Skanderborg og der lukkes et hul, som rammer rejsende fra Viby J og Hgrning
mod Fredericia, der i dag skal skifte i Skanderborg for at fortseette ad samme bane med
overbelastede IC-tog. Desuden indsaettes et fra Aarhus over Skanderborg mod Silkeborg.

Denne opgradering kraever indsaettelse af hurtige regionaltog (180 km/t) Aarhus-Kolding,
saledes at kapaciteten pa straekningen kan opretholdes.

Herunder tiltag pd kort sigt Aalborg-Fredericia

e Udskiftning af signalanlaegget til ERTMS (Er planlagt)
e Elektrificering af straekningen (Er i analysefasen)

NTKINS
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Figur 3.2 Kareplansstrukturen for de forsl8ede forbedringer p8 kort sigt.

3.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt

P& lang sigt vurderes det at hgjhastighedstog vil komme i spil til betjening af @stjylland,
enten i form af en Kattegatforbindelse, som skal kunne tilbagelaegge afstanden Aarhus-
Kgbenhavn pa en time, en forbindelse via Lillebzelt fra Juelsminde til Bogense pa Fyn, el-
ler en forbindelse via en ny Vejlefjordbro (der giver en direkte bane fra Hedensted til
Brejning) og vest om Fredericia til Fyn. Desuden vurderes det at straekningen Randers-
Aarhus pa lang sigt vil fa en ny hgjhastighedsbane, som vil forbedre rejsetiden mod Aal-
borg vaesentligt. P& meget lang sigt (30-50 ar) vil der sandsynligvis ogsa kunne etableres
en hgjhastighedsforbindelse fra Aarhus til Hamburg.

Pendlerne vil fa glaede af nye super hurtige REX-tog p& de nye hgjhastighedsbaner og
mobiliteten vil fa helt nye dimensioner. Regionaltrafikken pad de 'gamle' baner kan heref-
ter opgraderes, sa det @stjyske byband sandsynligvis vil fa en S-togslignende betjening
fra Aalborg/Randers til Odense/Kolding med flere nye standsningssteder.

3.3.1 Aalborg-Aarhus

Ny fjernbane er et forslag fra rapporten “Modernisering af jernbanens hovednet, 1997”,
der er gentaget i afsnittet “Udbygningsmodeller Hovedbanen” i rapporten "Bane- og vej-
forhold i Aarhus fra 1999” (se orange linje figur 2.1).

Via en tunnelstraekning gst ud af Aarhus H taenkes to fjernbanespor fgrt under havnen og
de nordlige kvarterer indtil et sted naer Vejlby, hvor den kan fortsesette som hgjhastig-
hedsbane i niveau mod Randers pa et forlgb langs motorvejen.

Lgsningen vil betyde hgje anlaegsudgifter og gener i forbindelse med etableringen, hvilket
taler imod forslaget. Anlaegsarbejdet vil i hgj grad pavirke byen og dens overfladetrafik i
en arraekke. Derimod vil det feerdige anlaeg give de ubetinget bedste driftsforhold for
hgjhastighedstog mod Nordjylland, og det vil tiltraekke mange pendlere fra isaer Nordjyl-
land.

Anlaegget vil aflede flere positive effekter for Aarhus by, der vil opna en hgj tilgeengelig-
hed til hurtige forbindelser mod b&de Nord-, Vest- og Sydjylland. Desuden slipper Aarhus
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H for at veere en saekbanegard, hvorved kgreretningsskift undgas, hvilket i dag tager ca.
5 minutter ekstra. De kapacitetsproblemer, der i dag findes pa Aarhus H vil mindskes
med gennemkgrende tog.

Der kan ogsa taenkes anlagt en ny satellitstation i det nordlige Aarhus f.eks. i Vejlby med
hurtige forbindelser savel regionalt som til hele landet.

Der er andre danske byer som tidligere har faet flyttet stationen for at etablere en gen-
nemkgrselsstation til erstatning for en saekbanegard, her kan nsevnes Fredericia og Ran-
ders. Dette vil i Aarhus alene kunne spare 5 min. i opholdstid’2. I de senere ar er man i
udlandet gaet i gang med at modernisere jernbanenettet tilsvarende i byer, som f.eks. i
Malmoé og Leipzig, hvor man netop er i feerd med at feerdigggre citytunneler med nye un-
dergrundsstationer i centrum. Tilsvarende planer findes i Helsingborg, Stockholm, Am-
sterdam, London m.fl.

Endelig kan det overvejes om en tunnellgsning kunne kombineres med en forlaegning af
straekningen fra Syd via en ny hovedbanegard ved Skovgardsgade og en undergrunds-
station ved Ngrrebrogade. Det kunne vise sig at veere den rigtige Igsning for en fremtids-
sikret Jysk laangdebane. Kgretidsanalysen for "Ny fjernbane” bygger dog her pa en tun-
nellgsning ud fra den nuvaerende Aarhus H, se resulterende linjenet vist pa figur 3.3.

Ved udarbejdelsen af denne rapport var Banedanmark i gang med en stgrre udredning
vedrgrende den fremtidige udformning af netop straekningen Hobro-Aarhus, som der der-
for ikke er refereret til her.

Herunder tiltag pa lang sigt Aalborg-Aarhus

e Enten kraftige baneudretninger med hastighed pa mindst 200 km/t hele vejen

e Etablering af en ny direkte bane Aarhus-Randers med hastighed pa mindst
250 km/t, og en opgradering af Randers-Aalborg til mindst 200 km/t.

o Abning af flere stationer pa eksisterende bane

12 Opholdstid i Aarhus er i dag 7 min. En lignende trafikmaengde findes i Odense, hvor der er 2-4 min. ophold.

NTKINS
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Figur 3.3 Illustration af et muligt linjenet (tv) og linjefgring (th) med en ny tunnelgst ud fra Aarhus
H pé& lang sigt.

3.3.2 Aarhus-Fredericia

Den primaere togforbindelse fra Aarhusomradet er rettet mod Kgbenhavn. I dag gar rej-
sen sydover via Fredericia pa grund af geografien. Der vil fortsat vaere en forbindelse
denne vej til Fyn og Sjaelland, men det er sandsynligt at den vil blive suppleret med en
hgjhastighedsforbindelse. Forslagene til en sddan ny hurtig forbindelse er flere og alle
meget spektakuleere.

Oprindeligt skitserede DSB Plan 2000 en hgjhastighedsforbindelse parallelt med den eksi-
sterende via en Vejlefjordbro og uden om Fredericia via Erritsg mod Fyn. I 2006 satte
Timemodellen udfordring op om rejsetider pa hgjst én time imellem de store byer. Det
afstedkom forslaget fra Kattegatkomiteen om Kattegatforbindelsen i 2009 og i 2011 kom
sa Trafikstyrelsen med deres screening af bade Vejlefjordbroen, Kattegatforbindelsen og
en ny forbindelse, nemlig den nye lange Lillebaeltsbro fra Juelsminde til Bogense pa Fyn.

Uanset hvilken Igsning der bliver valgt, forventes det at hgjhastighedstog imellem lands-
delene pa lang sigt, vil f& afggrende betydning for Nord-Syd-korridorens udvikling fra
Aarhus til Fredericia og videre mod Hamburg.

Straekningen mellem Aarhus og Hamborg indgar i EU-Kommissionens forslag til det sa-
kaldte TEN-T-program over de vigtigste infrastrukturstraekninger i Europa. Bade EU og
nationale myndigheder er dermed forpligtet til at arbejde for TEN-T-nettets virkeligggrel-
se, og der vil samtidig vaere muligheder for europaeisk medfinansiering til projektet. Se
naermere beskrivelse af forslaget i rapporten: Vestdansk-Nordtysk banestrategi, Region
Syddanmark, sept. 2012

Aarhus-Fredericia vil pa lang sigt sandsynligvis fa fglgende togsystemer:

e et system af to ICLyn Nonstop hver time fra Aarhus til Ksbenhavn med meget fa
stop.
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e et system af to IC-tog som i dag med stop pa alle stgrre stationer til Kgsbenhavn der
delvist kgrer pa nye tracé.

e et system af to hurtige REX-tog fra Randers til Kolding/Esbjerg der delvist kgrer pa
nye tracé.

e et nyt S-togslignende system bestdende af to til fire hurtige elektriske regionaltog
hver time med flere nye standsningssteder, langs det nuvaerende tracé fra Aalborg til
Fredericia og Odense henholdsvis Kolding.

4

Figur 3.4 Tre lgsninger p8 Timemodellen: Aarhus-Odense eller Aarhus-Kgbenhavn p8 1 time.

NTKINS
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@ Nuvarende station

(0] Ny stoppested ("S-bane Trekantomradet")
O Ny trafikterminal (Timemodel og ICE Hamburg-Aarhus)

Figur 3.5 En mulig indretning og placering af en fzelles hgjhastighedsstation Erritsg i Trekantomr§-
det. Rgde og gule linjer er nyanlaeg, mens bl§ linjer er eksisterende baner.

Herunder tiltag pd lang sigt Aarhus-Fredericia

e Opgradering pa lang sigt vil primaert kunne bestd af anlaeggelse af nye hgjha-
stighedsbaner det meste af vejen fra Aarhus til Trekantomradet med mulige
forbindelser videre mod Hamburg, Odense og Kgbenhavn.

* Anlaegges en Kattegatforbindelse kan det betyde at en hgjhastighedsbane fra
Aarhus til Trekantomrade vil blive udskudt, da @stjylland generelt far bedre
forbindelse til Kgbenhavn. Der vil i den situation dog stadig vaere brug for en
bane til hurtige tog fra Horsens til Fredericia, hvis ikke Trekantomrddet skal
kobles af forbindelsen.

e @nskes der pa lang sigt etableret en hgjhastighedsbane Aarhus-Hamburg vil
en optimal Igsning vil veere at etablere en ny bane ogsd fra Aarhus til Horsens,
mens en begranset Igsning f.eks. vil indeholde en ny Vejlefjordbro og visse
baneudretninger af eksisterende bane.

o Abning af flere stationer p& eksisterende bane.
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Figur 3.6 En mulig linjeforing for en fremtidig hgjhastighedsbane Aarhus-Hamburg.
Kilde: En vestdansk-nordtysk banestrategi, Region Syddanmark, sept. 2012

NTKINS
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3.4 Konklusion

Den @stjyske Nord-syd-korridor har potentiale til en kraftig opgradering, da det er her de
store rejsestrgmme er. Spgrgsmalet er blot, hvornar det lykkes at fa udmgntet en plan,
baseret pa visionen om Timemodellen Aalborg-Aarhus-Odense. Udover Aarhus-Fredericia,
der kan baneudrettes og forsynes med en Vejlefjordforbindelse, er det ogsd vaesentligt at
fa udrettet banen Aarhus-Randers, hvilket bedst kan ggres ved nyanlaeg af en hgjhastig-
hedsbane, da banen her er meget kringlet og da denne Igsning ogsa abner for en vee-
sentligt forbedret regional betjening.

Disse opgraderinger er stadig aktuelle, hvis det besluttes at etablere en Kattegatforbin-
delse fra Aarhus til Sjeelland, da denne forbindelse vil kunne betjene det gstjyske byband
i bade nordlig og sydl|g retning, ligesom visionen om en bedre forbindelse Aarhus-
Hamburg peger pa en hurtigere forbindelse sydover. Derfor vil en opgradering af den
@stjyske Nord-syd-korridor vaere en god investering pa bade kort og lang sigt.

I figur 3.7 herunder vises mulige rejsetidsgevinster pa udvalgte relationer:

Aalborg — Aarhus - Fredericia

Kgretider | 2012 Kort sigt Lang sigt

Stoptog | REX/IC | REX/IC | Gevinst | Stoptog | Gevinst | REX/IC | Gevinst | Stoptog | Gevinst
Aarhus 1:39 1:21 60 21| 1:19 20 53 28 1:19 20
Aalborg
Arhus 1:15 1:01 57 4| 117" -2 40 21 1:22#2 -7
Fredericia
Aarhus 30 30 36 -6 36 -6
Horsens
Ho‘rsens 23 23 21 2 24 -
Vejle
Vejle 20 16 18 2 20 0
Fredericia
Ophold Aarhus: 5 Aarhus: 5 Aarhus: 5
ekstra Fredericia: Fredericia: Fredericia:
tilleg 5 5 5
Aarhus 2:27 2:23 4 2:06 21
Esbjerg
Aalborg. 2:27 2:02 25 1:38 49
Fredericia

Figur 3.7 Estimerede kgre- og opholdstider p§ kort og lang sigt for delstraekninger (overst) og laen-
gere straek (nederst) er beregnet p§ grundlag af en RailSys-model af de undersggte baner.

1) 1 forhold til stoptog 2012, sa standser stoptog pa kort sigt i Viby J, Hgrning og Hovedgérd
#2) 1 forhold til stoptog 2012, sa standser stoptog pa langt sigt i Viby J, Hgrning, Hovedgard, Stilling, Lgsning,
Bredballe og Fjeldsted
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Figur 3.8 Kaoreplansstrukturen for de forsi8ede forbedringer p8 lang sigt.
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4. LETBANER I @STJYLLAND OG GRENAABANE

Letbaneprojektet i Aarhusomradet behandles i dette kapitel som en saerlig 'korridor' eller
o
omrade.

Aarhus letbane etape 1 er besluttet og finansieret, og forarbejderne er startet i 2012.
Derfor beskrives etape 1 i afsnittet for 'nuveerende status'. I afsnittet 'pa kort sigt' citeres
de udbygningsplaner, som er beskrevet i Fase 1-rapporten. Endelig beskrives i afsnittet
'pd lang sigt' de mulige videreudbygninger, som blev fravalgt i Fase 1-rapporten samt
enkelte andre muligheder.

Planen, som for en stor del er citater fra eksisterende rapporter fra Midttrafik, fglger flere
lokale korridorer som en fingerplan ud af Aarhus. Hver udbygning er beskrevet enkeltvis.

I det senere afsnit "Fremtidige mulige nybygninger" naevnes desuden flere mulige land-
letbaneprojekter, der pa lang sigt muligvis kan komme pa tale flere steder i regionen, da
letbaner ma betragtes som den mest gkonomiske Igsning til etablering af nye banefor-
bindelser mellem byer i regionen.

4.1 Analyse af nuvaerende status med etape 1

4.1.1 Grenaabanen

Grenaabanen er en DSB-drevet sidebane med to togsystemer: Et tog i timen til Grenaa
og yderligere et tog i timen til Hornslet. Streekningshastigheden er pa den fgrste del af
straekningen Aarhus-Ryomgard 100 km/t. P& den yderste del af banen Ryomgard-Grenaa
er streekningshastigheden kun 75 km/t. Bortset fra hastighedsopgraderingen Aarhus-
Ryomgard er hele banen darligt vedligeholdt.

Letbaneprojektet er planlagt at overtage driften af banen som en fremtidig del af letba-
nen i Aarhus, men sporanlaggets tilstand har betydet, at Letbaneprojektet har fravalgt
at overtage ansvaret for banens vedligeholdelse.

I december 2012 forventes det efter flere ars forarbejder, at DSB overtager driften af
Odderbanen og sammenlagger denne med Grenaabanen, sdledes at togene kan fortsaet-
te igennem Aarhus H station.

4.1.2 Letbaneprojektet

Midttrafik bad deres bygherreradgiver, COWI om at udarbejde en status i projekteringen
af letbanens etape 1, samt belyse de mest oplagte udbygningsmuligheder i en rapport.
Rapporten "Letbaneudbygning i Aarhusomradet, Fase 1-undersggelse af udvalgte etaper"
udkom i oktober 2011.

Rapporten, der er citeret fra herunder, beskriver etape 1 saledes:

"Grundtanken i letbanevisionens 1. etape er at bygge en letbanestrakning fra havnen i
Aarhus midtby mod nord ad Randersvej via Skejby Sygehus og videre i eget tracé til by-
udviklingsomradet i Lisbjerg. Herved opnas en letbanebetjening i en af de mest intensive
transportkorridorer i Aarhusomradet. Herfra fgres tracéet videre mod gst og kobles
sammen med Grenaabanen ved Lystrup. I denne del af byen er der planer om en meget
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stor udbygning med boliger og arbejdspladser, hvorved der er god grund til at begynde
etableringen af letbanen med netop denne straekning.

--w :.I .: . iR

Signaturforklaring:
——— Lethanens 1.etape - eksisterende bane
........ Lethanens 1. etape - nyt spor

: s Eksisterende jernbane

e -I-.- J ¥ f e a1

Figu 4.1 Aarhus letbane 1. etape
Den fgrste etape skal sdledes sikre en god daekning af de mange boliger og arbejdsplad-
ser i Aarhus N samt Aarhus midtby. Den nye letbanestraekning skal sammenkoble Gre-

naabanen og Odderbanen, hvilket vil give gode rejsemuligheder til og fra Lystrup, Skad-

strup og Hornslet mod nord samt Tranbjerg, Beder, Malling og Odder mod syd.

Letbanen bliver rygraden for den kollektive trafik i de bydele, hvor den kgrer, og busdrif-
ten skal derfor tilpasses de nye strukturer. Jernbanen gennem Risskov opretholdes til
hurtige tog til/fra Grenaa og til godstog. Det er meningen, at de nye letbanetog skal kgre
pa bade Grenaabanens og Odderbanens eksisterende spor, og de to baner skal have fzel-
les kgreplan. Overordnet bygger etape 1 videre pa den samdrift, der allerede er planlagt
mellem Odderbanen og Grenaabanen.

NATKINS



side 64 Banetrafik i Midtjylland

December 2012 - Forslag til regional strategi

N

Lisbjerg Vest

" Lishjerg @st

N 77“0\’ - .
Lisbjerg Skole [ Lisbler
N Lisbjerg Syd
o

\}éi_(le Strandallé

Skejby Sygehus
/. OlofPalmes Allé

AT \

7 'Sifrnepladsen
» &
inggaden

5k"olelba kken

Euj'u paplads

Kongsvang > Signatur:
» = Hovedforslag
=== Alternativ 1: Niveaufri krydsning af Herredsvejs forl.
— Eksisterende bane
= Mulig udvidelse af etape 1
— Nye veje
Omrader for eventuelle justeringer af
linjefering i forhold til fremtidig byudvikling

Rgser?‘;ij Byudviklingsomrader
| ﬂ;eg;rdsﬁ'/ Byudvikling pé lengere sigt
L - / > Omrader der er optimalt daekket af letbanen

Gkﬁ'\arflausens Vej 78 (R=400 m)

Figur 4.2 Aarhus letbane 1. etapes hovedforslag med standsningssteder

Nogle af de faktorer, der har spillet ind ved valg af placering og udformning ved letbane-
projektets etape 1, har vaeret fglgende:

e Der bliver hurtige og direkte letbanetog til de mange arbejdspladser i Aarhus N. I
den forbindelse vil der vaere gode rejsemuligheder fra nordgst fra Lystrup, Hjorts-
haj, Skegdstrup, Hornslet og de @vrige byer pa Djursland, og fra syd fra midtbyen
samt Tranbjerg, Beder, Malling og Odder.

e Den planlagte placering for letbanedrift giver et stort passagergrundlag. Det er
den streekning i Aarhus, hvor der er flest passagerer i den kollektive trafik, nemlig
straekningen mellem Aarhus midtby, universitetet, Kommunehospitalet, Skejby
Sygehus og til de mange gvrige arbejdspladser i Aarhus N.

e De nye bydele ved Lisbjerg/Trige med omkring 20-25.000 indbyggere far en kol-
lektiv trafikbetjening til og fra Aarhus af meget hgj kvalitet."*3

13 Kilde: "Letbaneudbygning i Aarhusomradet, Fase 1-undersggelse af udvalgte etaper"
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Transportaftale med fuld elektrificering

Siden udarbejdelsen af Fase 1-undersggelsen, har transportaftalen fra juni 2012 betydet,
at man nu forventer at elektrificere hele Grenaabanen og Odderbanen, hvorfor de hidtidi-
ge planer om at anskaffe hybridvogne, der bade kan kgre pa elektricitet og diesel, er
droppet. I stedet skal der elektrificeres pa hele nettet og udelukkende anskaffes elektrisk
materiel i to varianter: TramTrains til 100 km/t til Grenaabanen og Standard sporvogne
til 80 km/t til bystraekning og Odderbanen.

Der skal sdledes anlaegges 14 km ny, elektrisk skinnestreekning i og omkring Aarhus,
mens 70 km p& Grenaabanen og 30 km pa Odderbanen skal elektrificeres. Sandsynligvis
forsynes hele nettet med sporvejsspaending p& 750 V DC. Anlaegsarbejderne forventes
pabegyndt i februar 2014 og afsluttet i december 2016.

4.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt:

4.2.1 Grenaabanen

Det forventes inden for 10 &r, at baneanlaegget sporrenoveres, saledes at de anskaffede
tramtrain-materiel kan udnytte maksimalhastigheden pa 100 km/t pa hele straskningen
fra Aarhus til Grenaa. Dette forventes at kunne skaere 10 minutter af den nuvaerende rej-
setid.

Som fglge af letbane-materiellets gode accelerationsegenskaber, etableres der enkelte
nye standsningssteder, f.eks. i Thorsager og Grenaa Havn.

4.2.2 Fase 1 undersggelsen

For at fa kortlagt mulige udbygningsetaper til etape 1, bad Midttrafik bygherreradgiveren
om at fa udarbejdet en rapport, der kunne belyse de mest oplagte udbygningsmuligheder
for letbanens etape 1. Rapporten "Letbaneudbygning i Aarhusomradet, Fase 1-
undersggelse af udvalgte etaper" udkom i oktober 2011.

Ifglge Fase-1 undersggelsen indgar planen i den lokale og statslige prioritering af efter-
fglgende etaper og beslutningen om hvilke, der i givet fald skal prioriteres og fortseette til
fase 2 i den endelige statslige anlaegsbudgettering. Undersggelsen er pa et detaljerings-
niveau, sa det daekker kravene til en fase 1-undersggelse i henhold til Transportministe-
riets "Ny anlaegsbudgettering”, hvilket bl.a. indebeerer krav til en samfundsgkonomisk
analyse af de undersggte udbygningsetaper. Rapporten fastslar dog, at resultaterne af
den samfundsgkonomiske analyse skal ses i sammenhang med de ikke veerdisatte effek-
ter og hensyn i forhold til de mulige udbygningsetaper.

Rapporten "Letbaneudbygning i Aarhusomradet, Fase 1-undersggelse af udvalgte etaper"
fremlagde fglgende mulige forslag til fortszettelse at letbaneudbygningen:

Folgende etaper indgar i fase 1-undersggelsen:
Al: Lisbjerg Vest - Hinnerup St.

A2: Lisbjerg Vest - Hinnerup St. - Rylevej

B: Banegardspladsen - Brabrand

C1: Banegardspladsen - Hasselager/Kolt

NTKINS
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C2: Banegardspladsen - Hasselager/Kolt - Skanderborg

A-C: Samlet udbygning A1, B og C2

b
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Figur 4.3 Samlet udbygning A1, B og C2

Fase 1-rapporten praesenterer etaperne saledes:

"I dette afsnit praesenteres linjefgring og standsningssteder samt de vaesentligste nggle-
tal og trafikale effekter fra modelberegningerne for de medtagne udbygningsetaper i fase

1-undersggelsen.

4.2.3 A: Lisbjerg - Hinnerup

Etape A er delt op i fglgende to etaper:

e Al: Lisbjerg Vest - Hinnerup St.

e A2: Lisbjerg Vest - Hinnerup St. - Rylevej
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Figur 4.4 Linjefaring og placering af standsningssteder for etape Al til Hinnerup St. og etape A2 til
Rylevej i Hinnerup.

Linjefgring og standsningssteder

Etape Al forlgber anleegsmaessigt mellem Lisbjerg Bygade og Hinnerup St., mens etape
A2 anlaegsmaessigt forlgber mellem Lisbjerg Bygade og Rylevej. Etape A2 er i forhold til
tidligere planlagning saledes forlaenget fra Hinnerup St. til Rylevej umiddelbart nord for
Bjergegardsvej.

Figur 5 illustrerer linjefgringen for etape A1l til Hinnerup St. og etape A2 til Rylevej i Hin-
nerup. Der etableres i alt 10 standsningssteder pa straekningen.

Beskrivelse af anlaegget

Etape Al bestdr af ca. 8,2 km nyt sporanlaag, mens etape A2 bestdr af ca. 10,2 km nyt
sporanlaeg, hvoraf forlaengelsen fra Hinnerup St. til Rylevej udggr ca. 2 km. I forhold til
rapporten "Prioritering af letbanens etape 2" fra 2009 er etape A2 forlaenget med ca. 2
km fra Hinnerup Station til Rylevej.

I etape Al og A2 anlaegges letbanen som dobbeltsporet mellem Lisbjerg og Hinnerup St.
I etape A2 fortsaetter letbanen fra Hinnerup St. til Rylevej som enkeltsporet, da etable-
ring af et dobbeltsporet tracé pa denne straekning vurderes at kraeve stgrre indgreb i ba-
de vejanleeg og eksisterende bebyggelse med stgrre ekspropriationer til fglge. Det forud-
seettes, at der etableres dobbeltspor ved flere af standsningsstederne pa straekningen,
som ggr det muligt for to letbanetog at passere hinanden.

Letbanen anlaegges i etape A1 og A2 som en del af eksisterende gaderum i et midterlagt
tracé i Lisbjerg. Fra Lisbjerg forlgber letbanen i eget tracé, krydser motorvej E45 og for-
Igber forbi Park & Rideanlaeg i tilslutning hertil, hvorefter letbane forlgber parallelt med
Aarhusvej. Letbanen forlgber langs den nordlige side af Aarhusvej og Adalsvej frem til
Hinnerup midtby, hvor letbanen af pladsmaessige arsager skifter til at kore i blandet tra-
fik pa en kort straekning fra gst for Fredensgade til Hinnerup St. vest for Sgndergade. Fra
Hinnerup St. fortsaetter letbanen i etape A2 langs med den vestlige side af Ledvogtervej
og sydlige side af Rylevej frem til Svinget, hvorefter letbanen overgar til et midter-lagt
tracé pa resten af straekningen.
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Letbanen har 4 afgange i timen i myldretiden og dagtimerne mellem Lisbjerg Vest og Ry-
levej i Hinnerup, mens den har 2 afgange i aftentimerne. Frekvensen er ens for etape Al
og A2. Rejsetiden mellem Lisbjerg Vest og Hinnerup St. er estimeret til 15 minutter,
mens rejsetiden mellem Lisbjerg Vest og Rylevej ved Fuglebakken er estimeret til 19 mi-
nutter.

Trafikale effekter

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape Al til Hinnerup St. vil have et passager-
tal pa ca. 5.600 og skabe en vaekst pa ca. 900 daglige kollektive rejser, mens etape A2
til Rylevej i Hinnerup vil have et passagertal pa ca. 6.500 og skabe en vaekst pa ca.
1.000 daglige kollektive rejser (Tabel 4). Etape Al til Hinnerup St. vil medfgre en over-
flytning af ca. 400 bilture, mens etape A2 til Rylevej i Hinnerup vil medfgre en overflyt-
ning af ca. 500 bilture.

A: Lisbjerg - Hinnerup A1: Lisbjerg Vest - Hinnerup  A2: Lisbjerg Vest - Hinnerup St. -
St. Rylevej

Etapens leengde 8,2km 10,2 km

Frekvens 4/4/2 4/4/2

(Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer)

Rejsetid 15 minutter 19 minutter

Antal spor Dobbeltspor Lisbjerg - Hinnerup St.: Dobbeltspor

Hinnerup St. - Rylevej: Enkeltspor

Antal togsaet 4 4

Gennemsnitlig afstand mellem stands- 1.200m 1.000 m

ningssteder

Forggelse af passagertal pa letbanen 5.600 6.520

(pastigninger, hverdag)

Veaekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 900 1.000

Overflytning af bilture (hverdag) 400 500

Tabel 4.5 Nggletal og trafikale effekter for etape Al til Hinnerup og etape A2 til Rylevej i Hinnerup.

4.2.4 B: Baneg8rdspladsen - Brabrand

Linjefgring og standsningssteder

Etape B til Brabrand forlsber mellem Banegardspladsen og Brabrand via Park Allé, Vester
Allé, Thorvaldsensgade, Viborgvej, Ryhavevej, Edwin Rahrs Vej og den planlagte Bygade
gennem Gellerupparken, hvor etapen afsluttes ved City Vest. Fra Banegardspladsen fores
letbanen pa nyt sporanlaeg ned til broen ved Spanien, hvor letbanen kobles pa eksiste-
rende sporanlaeg. Ved at fgre letbanen fra eksisterende sporanlaeg op pa Ny Banegards-
gade skabes gode omstigningsmuligheder ved Banegardspladsen.

Figur 4.6 illustrerer linjefgringen for etape B til Brabrand. Der etableres i alt 12 stands-
ningssteder pa strakningen.
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Figur 4.6 Linjefgring og placering af standsningssteder for etape B til Brabrand.

Beskrivelse af anlaegget

Etape B til Brabrand bestar af 6,5 km nyt sporanlaeg. Letbanen etableres som dobbelt-
sporet pa hele straekningen, hvilket kraever en del indgreb i den eksisterende infrastruk-
tur. P3 Viborgvej, Ryhavevej og Edwin Rahrs Vej er der generelt plads til at foretage ud-
videlser af eksisterende vejanlaeg gennem arealerhvervelse, mens den nye Bygade i Gel-
lerup forberedes for en letbane allerede ved dens etablering. Pa straekningen i midtbyen
fra Ny Banegardsgade og frem til Ceres-krydset begraenser den eksisterende bebyggelse
muligheden for at udvide vejanlaaggene. Letbanen ma derfor etableres enten pa de @vri-
ge trafikanters praemisser eller pd bekostning af isaer biltrafikken. S&danne valg ma traef-
fes i overensstemmelse med de fremtidige kommunale trafikale planer for midtbyen. I
denne fase 1-undersggelse er det forudsat, at letbanen kgrer i blandet trafik pa straek-
ningen Ny Banegdrdsgade - Banegdrdspladsen - Park Allé, og Bane-gardspladsen er luk-
ket for gennemkgrende biltrafik. P& resten af straekningen forlgber letbanen i eget tracé.

Der er fastlagt en frekvens pa 12 afgange i timen mellem Banegardspladsen og Brabrand
i myldretiden og dagtimerne, mens der om aftenen er en frekvens pa 6 afgange i timen.
Rejsetiden pa straekningen er ansldet til 16 minutter.

Trafikale effekter

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape B til Brabrand vil have et passagertal pa
ca. 22.000 og skabe en vaekst pa godt 5.000 daglige kollektive rejser (Tabel 5). En let-
baneetape til Brabrand vil medfgre en overflytning af ca. 1.200 bilture.

B: Banegardspladsen - Brabrand

Etapens lengde 6,5 km

Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer) 12/12/6

Rejsetid 16 minutter

Antal spor Dobbeltspor pé hele streekningen
Antal togsat 9

Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 550 m

Forggelse af passagertal pa letbanen (pastigninger, hverdag) 21.930

Vekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 5.200

Overflytning af bilture (hverdag) 1.200

Tabel 4.7 Nggletal og trafikale effekter for etape B til Brabrand.
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4.2.5 C1: Banegdrdspladsen - Hasselager / Kolt

Linjefgring og Standsningssteder

Etape C1 forlgber fra Banegardspladsen til Hasselager og Kolt via M. P.

Bruuns Gade, Odensegade, Ingerslev Boulevard, Skanderborgvej og Hovedvejen. Fra Ho-
vedvejen i Hasselager forlgber gennem Kolt by og afsluttes ved Kolt @stervej/Kolt Kirke-
vej. Som for etape B til Brabrand fgres letbanen fra broen over Spanien op p& Ny Bane-
gardsgade, hvorved der sikres omstigningsmulighed ved Banegardspladsen.

Figur 4.8 illustrerer linjefgringen for etape C1 til Hasselager/Kolt. Der etableres i alt 16
standsningssteder pa straekningen.
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Figur 4.8 Linjefagring og placering af standsningssteder for etape C1 til Hasselager / Kolt.

Beskrivelse af anleegget

Etape C1 til Hasselager/Kolt bestar af 11,6 km nyt sporanlaeg. I forhold til rapporten "Pri-
oritering af letbanens etape 2" fra 2009 er etapen forlaenget med ca. 1 km, og linjefgrin-
gen er lagt om fra Hovedvejen i Hasselager til at betjene Kolt.

Letbanen etableres som dobbeltsporet pa hele straekningen, hvilket kraever en del ind-
greb i den eksisterende infrastruktur. Som for etape B til Brabrand begraenser den eksi-
sterende bebyggelse muligheden for at udvide vejanlaeggene pa straekningen i midtbyen
fra Ny Banegardsgade og frem til Ingerslev Boulevard. Valget af, hvorvidt letbanen skal
etableres pa de gvrige trafikanters praamisser eller pd bekostning af isaer biltrafikken,
skal treeffes i overensstemmelse med de fremtidige kommunale trafikale planer for midt-
byen. I denne fase 1-undersggelse er det forudsat, at letbanen kgrer i blandet trafik (delt
tracé) pa straekningen M. P. Bruuns Gade - Skt. Pauls Gade - Odensegade, og Bane-
gardspladsen er ligeledes lukket for gennemkgrende trafik. Pa resten af straekningen for-
Igber letbanen i eget tracé.
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Driftsmaessigt er etapen opdelt, saledes at 12 afgange i timen i myldretiden og gvrige
dagtimer kgrer mellem Banegardspladsen og Viby Torv. Halvdelen af disse afgange sva-
rende til 6 i timen forlaenges fra Viby Torv til Hasselager og Kolt. I aftentimerne er fre-
kvenserne halveret.

Trafikale effekter

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape C1 til Hasselager/Kolt vil have et passa-
gertal pd godt 23.000 og skabe en vaekst pd ca. 6.500 daglige kollektive rejser. Etape C1
til Hasselager/Kolt vil medfgre en overflytning af ca. 1.500 bilture.

C1: Banegardspladsen - Hasselager/Kolt

Etapens lengde 11,6 km

Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer) Banegardspladsen - Viby Torv: 12/12/6
Viby Torv - Hasselager /Kolt:6 /6 /3

Rejsetid Banegardspladsen - Viby Torv: 9 minutter
Banegardspladsen - Kolt: 24 minutter

Antal spor Dobbeltspor pa hele straekningen

Antal togsaet 9

Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 725m

Forggelse af passagertal pa letbanen (pastigninger, hverdag) 23.420

Vaekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 6.500

Overflytning af bilture (hverdag) 1.500

Tabel 4.9 Nggletal og trafikale effekter for etape C1 til Hasselager/Kolt.

4.2.6 C2: Banegdrdspladsen - Hasselager/Kolt - Skanderborg

Linjefgring og standsningssteder

Etape C2 forlgber fra Banegardspladsen til Hasselager med samme linjefgring som etape
C1. I Hasselager forgrener letbanen sig dels mod Kolt og dels mod Hgrning, Stilling og
Skanderborg. Forgreningen mod Kolt forlgber ligeledes med samme linjefgring som etape
C1. Forgreningen mod Skanderborg fglger rute 170 pa stgrstedelen af straekningen. I
Skanderborg by fgres letbanen fra Ladegardsbakken og ned i midtbyen, hvor den afslut-
tes umiddelbart syd for Vestergade.

Figur 4.10 illustrerer linjefgringen for etape C2 til Skanderborg. Der etableres i alt 30
standsningssteder pa straekningen, hvoraf de 16 standsningssteder indgar i etape C1.
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Figur 4.10 Linjefgring og placering af standsningssteder for etape C2 til Skanderborg.

Adelgade/Asylgade ©

Som for etape B til Brabrand og etape C1 til Hasselager/Kolt fgres letbanen fra broen
over Spanien op pa Ny Banegardsgade, hvorved der sikres omstigningsmulighed ved Ba-
negardspladsen.

Beskrivelse af anlaegget

Etape C2 til Skanderborg bestar af 25,9 km nyt sporanleeg. Heraf udggr streekningen fra
Banegdrdspladsen til Kolt 11,6 km, mens straekningen mellem Hasselager og Skander-
borg er 14,3 km. I forhold til rapporten "Prioritering af letbanens etape 2" fra 2009 er
letbanen forlaenget med ca. 3,4 km - dels med straekningen, der betjener Kolt, og dels
med straekningen fra Ladegardsbakken og ned i midtbyen i Skanderborg.

Letbanen anlaegges som dobbeltsporet pa straekningen mellem Banegardspladsen og
Hasselager samt pa forgreningen til Kolt. P& forgreningen til Skanderborg etableres let-
banen som enkeltsporet pa stgrstedelen af straakningen gennem Stilling samt pa straek-
ningen fra Ladegardsbakken og ned i Skanderborg midtby, da etablering af et dobbelt-
sporet tracé pa disse straekninger vurderes at kraeve stgrre indgreb i bade vejanlaeg og
eksisterende bebyggelse med stgrre ekspropriationer til fglge.

Driftsmaessigt er etapen opdelt, saledes at 12 afgange i timen i myldretiden og gvrige
dagtimer kgrer mellem Banegardspladsen og Viby Torv. Halvdelen af disse afgange sva-
rende til 6 i timen forlaenges fra Viby Torv til Hasselager og Kolt, mens den anden halvdel
af afgangene forlaenges fra Viby Torv til Hasselager og Skanderborg. En mindre frekvens
pa afgangene til Skanderborg vil vaere for svag i forhold til busbetjeningen i 0-alterna-
tivet i 2030. I aftentimerne er frekvenserne halveret.

Trafikale effekter

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape C2 til Hasselager/Kolt og Skanderborg
vil have et passagertal pa ca. 35.000 og skabe en vaekst pa knap 8.500 daglige kollektive
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rejser. Etape C2 til Hasselager/Kolt og Skanderborg vil medfgre en overflytning af ca.
2.100 bilture."**

C2: Banegardspladsen - Hasselager/Kolt - Skanderborg

Etapens lengde 25,9 km

Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer) Banegardspladsen - Viby Torv: 12/12/6
Viby Torv -Kolt:6/6/3
Viby Torv - Skanderborg:6/6/3

Rejsetid Banegardspladsen - Viby Torv: 9 minutter
Banegardspladsen - Hasselager/Kolt: 24 minutter
Banegardspladsen - Skanderborg: 42 minutter

Antal spor Banegardspladsen - Hasselager/Kolt: Dobbeltspor
Hasselager - Stilling og Stilling - Skanderborg: Dobbelt-
spor
Stilling by og Skanderborg Midtby: Enkeltspor

Antal togseet 18

Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 850 m

Forggelse af passagertal pa letbanen (pastigninger, hver-  34.600

dag)

Vaekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 8.400

Overflytning af bilture (hverdag) 2.100

Tabel 4.11 Nggletal og trafikale effekter for etape C2 til Hasselager/Kolt og Skanderborg.

4.2.7 Bemeerkninger til linjefgring for C2 i Skanderborg

Det skal bemaerkes, at den i Fasel-rapporten foresldede linjefgring i Skanderborg ikke
opfylder behovet for gode skifteforhold naevnt i afsnit 3.8. Ved skift fra letbane til tog
skal de rejsende enten g& 400 meter op ad den stejle Jernbanevej, eller Banedanmark
skal etablere en ny dyr stationsindgang ude af niveau i perronernes nordlige ende.

Desuden mangler letbanen et standsningssted taet ved stationen, hvor der er et stort
passageropland, (se Bilag 3).

" Kilde: "Letbaneudbygning i Aarhusomradet, Fase 1-undersggelse af udvalgte etaper"
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4.2.8 A-C: Samlet udbygning A1, B og C2

Fase 1-undersggelse samler alle udbygninger i en samlet vurdering sdledes citeret:

"Linjefgring og standsningssteder

Etape A-C omfatter en samtidig udbygning af letbanenettet med etaperne A1, B og C2.
For en naermere beskrivelse af linjefgringen for etaperne Al, B og C2 henvises til afsnit-
tene herover.

Figur 9 viser linjefgring og placering af standsningssteder for etape A-C. Der etableres i
alt 48 standsningssteder p& de tre letbanestraekninger.
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Beskrivelse af anlaegget

Etape A-C bestar af 40,6 km nyt sporanlaeg. Heraf udggr straekningen til Hinnerup St. 8,2
km, mens straekningen til Brabrand udggr 6,5 km og straekningen til Skanderborg udggr
25,9 km.

Der henvises til afsnittene 5.1, 5.2 og 5.4 for en beskrivelse af antal spor, frekvens og
rejsetid pa straekningerne til Hinnerup St., Brabrand og Skanderborg.

Trafikale effekter

Trafikmodelberegninger for 2030 viser, at etape A-C med den samtidige udbygning til
Hinnerup St., Brabrand samt Hasselager / Kolt og Skanderborg vil have et passagertal pa
knap 64.000 og skabe en vaekst pa ca. 14.400 daglige kollektive rejser (Tabel 8). Etape
A-C vil medfgre en overflytning af ca. 3.700 bilture."!?

A-C: Samlet udbygning af A1, B og C2

Etapens leengde 40,6 km

Frekvens (Myldretid / @vrige dagtimer / Aftentimer) Se etape A1,B og C2
Rejsetid Se etape A1,B og C2
Antal spor Se etape A1,Bog C2
Antal togsaet 30

Gennemsnitlig afstand mellem standsningssteder 850 m

Forggelse af passagertal pa letbanen (pastigninger, hverdag) 63.840

Vaekst i antal kollektiv rejser (hverdag) 14.400

Overflytning af bilture (hverdag) 3.700

Tabel 4.13 Nagletal og trafikale effekter for etape A-C, som er den samtidige udbygning
af etape Al til Hinnerup St., etape B til Brabrand samt etape C2 til Hasselager / Kolt og
Skanderborg."

4.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt

4.3.1 Grenaabanen

Pa lang sigt er det svaert at se de store hastighedsforggelser pa Grenaabanen, da den er
valgt omlagt til letbane. Der findes i dag ikke letbanemateriel der kan kgre omkring by-
ens snaevre hjgrner og samtidig kere mere end 100 km/t, og pa sigt kan det ikke forven-
tes at gges maerkbart pa grund af de banetekniske forhold.

Der kan etableres dobbeltspor p& den mest trafikerede del af Grenaabanen Lystrup-
Hornslet primaert af hensyn til kapaciteten. Dette kan give en sparet rejsetid Aarhus-
Grenaa pa cirka 2 minutter.

4.3.2 Letbaneudvidelser

Ud over de i Fase 1-rapporten udvalgte letbaneudvidelser, er der forventning om, at gv-
rige foresldede letbanelinjer pa lang sigt vil blive realiseret. Desuden vil der sandsynligvis
komme flere eller andre linjeforslag til. Herunder listes mulige letbaneudvidelser pa lang
sigt, hvoraf flere allerede fremgar i Fase-1-rapportens oversigtskort (figur 5.14).

15 Kilde: "Letbaneudbygning i Aarhusomradet, Fase 1-undersggelse af udvalgte etaper"
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Figur 4.14 Midttrafiks udbygningsplaner p8 laengere sigt

Nordhavnslinje

En letbane til Nordhavnen er en kort forgrening pa etape 1 fra Ngrreport. Den kan etab-
leres som en selvstaendig etape mellem Aarhus H eller Banegardspladsen og Nordhav-
nen, men rent driftsmaessigt vurderes det at vaere fornuftigt lgsning at etablere en letba-
ne til Nordhavnen i forbindelse med en tredje hovedetape.

Vejlbylinje

En forgrening fra etape 1 fra krydset Randersvej/Nehrus Allé ad Nydamsvej mod Vejlby
frem til Thorsgvej station pa Grenaabanen.

Busgadetracé

Et letbanespor igennem det centrale Aarhus via busgadetracéen vil kunne aflaste og sup-
plere havnestrakningen i etape 1. Den vil give en alternativ rute igennem midtbyen og
ramme de gamle bydele bedre end havnestrakningen. Udvidelsen er dog afhangig af, at
der er etableret spor over Bruuns bro mod Hasselager (Fase 1-streekning). Tracéen kan
kreeve ombygninger omkring kanalen.

Skovby-Galtenlinje

I forbindelse med Gelleruplinjen (Fase 1-straekning) er det aktuelt at se pa en forleengel-
se til Brabrand eller Skovby, hvor der kan skabes forbindelse til den forsldede nye regio-
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nalbane Aarhus-Silkeborg. Letbanen kan her veelges at fortsaette via regionalbanen som
regionaltog (tramtrain) til Galten eller Silkeborg.

Lystrup forgrening

Der er mulighed for at etablere en kort enkeltsporet letbaneforgrening i Lystrup fra stati-
onen mod nord ad Sgnderskovvej til et standsningssted ved f.eks. Asmusgardsvej. Ifglge
driftsoplaeg vil der hver halve time vaere en letbanevogn, der skal have et ophold pa 15
minutter i Lystrup. Denne vogn kan gratis udnytte ventetiden til at betjene den cirka 2
km lange letbane.

Grend havn

Fra Grenaa station findes der et havnespor, der i dag ikke anvendes af banens tog. Let-
banen kan forlaenges de 2,5 km ned til havnekvarteret med et eller to ekstra stop for et
meget begraenset belgb.

Randerslinje

Fra Lisbjerg Vest kan etape 1 forleenges ca. 30 km med en enkeltsporet letbane til Ran-
ders by og Randers station. Letbanen kan fa stor betydning for anvendelsen af kollektiv
transport i Randers. Letbanen kan desuden fa en central rolle i udflytning af jernbanesta-
tionen, hvis en fremtidig mulig hgjhastighedslinje etableres.

Ringvejslinje

N&r der er etableret et net af radiale letbanelinjer ind til Aarhus, som understgtter sam-
me princip som 'Fingerplanen' i Kgsbenhavnsomradet, kan der taenkes etableret en ring-
letbane, der fglger den steerkt befzerdede Ringvej uden om Aarhus.

Hgjbjerglinje

Der kan taenkes etableret en letbaneforgrening fra Ingerslevs Boulevard forbi stadion til
Kridthgjtorvet i Hgjbjerg.

Tilstlinje

Der kan taenkes etableret en letbaneforgrening fra Herredsvej ud ad Viborgvej til Tilst
Parkvej med de store varehuse.

Landletbaner imellem byer

Flere mulige letbaneprojekter imellem regionens stgrre byer kan senere komme pa tale i
form af Landletbaner. Disse taenkes indarbejdet i senere udbygningsfaser af det kollekti-
ve banenet langs udvalgte hovedveje med X-buslinjer og pa tilgaengelige tidligere jern-
banetracéer. Se naermere under afsnit 12 "Fremtidige mulige nybygninger".
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5. @ST-VEST KORRIDOR
AARHUS-HERNING-RINGK@BING

Ost-Vest korridoren betragtes her som trafikken p8 de fem sammenhasngende straeknin-
ger: Aarhus-Skanderborg-Silkeborg-Herning-Skjern-Ringkagbing.

@st-Vestkorridoren er den mest passagertunge streekning af de enkeltsporede korridorer.
Derfor foresl8s isaer p§ kort sigt sm4 tiltag, der kan forbedre b8de rejsetid og frekvens.
P§ lang sigt foresl8s markante opgraderinger, herunder en ny dobbeltsporet bane til 180
kmy/t fra Aarhus til Silkeborg via Galten, som allerede har vaeret drgftet positivt i Folke-
tinget. P4 den videre straekning mod Herning foresl8s en udretning og etablering af dob-
beltspor med straekningshastighed p§ 180 km/t mellem Aarhus og Herning. P& den vest-
ligste streekning styrkes kapaciteten med flere og laengere krydsningsspor og hastighe-
den haeves til 140 km/t.

5.1 Analyse af nuveerende status

@st-Vest korridoren defineres her som jernbanestraekningerne: Ringkgbing — Skjern -
Herning - Silkeborg - Skanderborg — Aarhus.

Ringkgbing — Skjern (23 km) er en del af den Vestjyske laengdebane, abnet i 1875.
Straekningen betjenes i dag med cirka 1 tog i timen i skiftende minuttal, i weekenden dog
kun hver anden time. Rejsende fra Ringkgbing mod Herning og Aarhus skal skifte i
Skjern med heraf fglgende varierende skiftetid pa 9-19 minutter. Rejsetiden er derfor af
laengere varighed end den direkte Xbus 952 og bus 15 Ringkgbing-Videbaek-Herning.

Skjern — Herning (41 km) er abnet i 1881. Straekningen betjenes i dag med 1 tog i timen
i fast minuttal pa enkeltspor. I weekend kun hver anden time. Togene fortsaetter normalt
mod Aarhus, men ophold i Herning kan variere fra f& minutter op til en halv time.

Herning - Silkeborg - Skanderborg (71 km) og abnet i 1877. Streekningen betjenes med
2 tog i timen i fast minuttal pd enkeltspor pa hverdage. Om aften og i weekend kgres kun
med 1 tog i timen. Alle tog fortseetter til Aarhus.

Skanderborg - Aarhus er en del af den @stjyske laengdebane. Den betjenes af 4 tog i ti-
men i fast minuttal p& dobbeltspor.

Arriva er operatgr pa straekningerne (Struer) — Ringkgbing - Skjern og Skjern - Aarhus,
som betjenes med moderne LINT41 togsaet anskaffet fra ar 2006.

Seneste tiltag

Med kgreplan 2011 blev det ene tog Herning - Aarhus andret til et Regionalt Eksprestog
(REX-tog). Efter gnske fra Trafikstyrelsen far de 4 stgrre stationer (Herning, Ikast, Silke-
borg og Ry) hurtigere forbindelser p& bekostning af de 7 mindre stationer (Birk Center-
park, Hammerum, Bording, Engesvang, Svejbak, Laven og Alken), hvor REX-toget er
gennemkgrende. De sma stationer betjenes nu kun med 1 tog i timen mod tidligere 2.

Forbindelsen fra Skjern til Herning viderefgres desuden i det langsomme togsystem mod
Aarhus (stoptog). Derved far Vestjylland ikke gavn af de hurtigere REX-tog fra Herning til
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Aarhus, hvilket er en klar ulempe. Yderligere er skiftemulighederne i Herning forbundet
med lange ventetider mellem Arrivatog og DSB'’s tog. Den darlige koordination mellem de
to togsystemer, som sveekker Herning som trafikknudepunkt og mulig terminal.

Tiltag med kombinationen stoptog og REX-tog er etableret pa den eksisterende infra-
struktur, der i dag ikke tillader betjening med 3 tog i timen. Den oprindelige betjening
kunne saledes ikke bibeholdes samtidig med et nyt REX-tog. Der er sa vidt vides ikke
gjort tiltag for forbedring af infrastrukturen for at gge banens kapacitet.

En ulempe for mindre stationer med 1 tog i timen er, at potentialet for flere pendlere ud-
hules som fglge af konkurrencen med vejnettet. Der ma forventes en gget fraflytning,
som undergraver de mindre bysamfunds overlevelse, da tilflyttere ofte ser pa kvaliteten
af det kollektive trafiktilbud.

Aarhus - Herning - Ringkgbing

RINGK@BING
Lem

SKJERN

Borris
Troldhede
Kibaek
Studsgérd
Hern. Messecenter
HERNING

Birk Centerpark
Hammerum
Tkast
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Engesvang
SILKEBORG
Svejbaek
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Figur 5.1: Kgreplansstrukturen for den nuveerende situation (2012) er her vist med antal afgange
pr. time pr. retning pa hverdags dagtimer mellem Ringkgbing - Herning - Aarhus.

5.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt

De nuveerende ruter udbygges saledes, at de styrker pendling til og fra arbejdsplads og
uddannelsesinstitutioner i omradet. Dette kan ske bl.a. ved at indsaette et stoptog mere i
dagtimerne, saledes at frekvensen gges til omkring en halv time mellem hvert tog pa
hverdage ud over det gennemkgrende REX-tog. Dette kraever en ny krydsningsstation
neer Alken.

Samtidig bgr der etableres trinbreet ved EUC i den gstlige del af Skjern, saledes at stude-
rende har nem adgang til kollektiv transport og muligvis ogsa trinbreet i den syd-gstlige
del af Ringkgbing, hvor byudviklingen er mest intens.

Togsystemerne mellem Aarhus-Herning-Skjern-Ringkgbing udvides til fast halvtimes tra-
fik, dog for hvert andet tog med skift i Skjern. Herved kan skift i Herning og Skjern und-
gas.

Straekningshastigheden pa banerne Skjern - Herning - Silkeborg og Skjern - Ringkgbing
gges til minimum 120 km/t. Mindre vej- og markoverkgrsler lukkes sa vidt muligt eller
erstattes af automatisk bom- og blinkanlag.

NTKINS



side 80 Banetrafik i Midtjylland

December 2012 - Forslag til regional strategi

Herning
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Figur 5.2: Forslag til opgradering af jernbanen Ringkgbing - Skjern - Herning

Med begraensede investeringer vurderes det sdledes, at der kan etableres en trafik sva-
rende til Svendborgbanen eller Frederiksvaerkbanen, hvor der i dag kgres 3 tog i timen
pa enkeltsporede baner.

Herunder tiltag pa kort sigt Ringkgbing — Skjern — Herning - Skanderborg - Aarhus:

e Nyt langt krydsningsspor etableres i eller naer Alken samt syd for Lem til for-
ggelse af kapaciteten p§ strackningen.

e Ftablering af to nye standsningssteder (ost for Ringkgbing og ved EUC i
Skjern), for at tilgodese pendling til og fra uddannelsessteder i Ringkgbing-
Skjern Kommune.

e Krydsningsspor der anvendes fast i koreplanen forleenges, sdledes der er mu-
lighed for samtidig indkgrsel fra begge sider.

e Straekningen (Ringkobing-Herning-Silkeborg) opgraderes til 120 km/t, for at
forkorte rejsetid og forbedre kapacitet.

Det vurderes, at dette er nok til at kunne indsaette et 3. togsystem pa straekningen og
samtidig opna rejsetidsbesparelser. Udvidelsen kombineret med et tilsvarende styrket
diagonalt togsystem (Fredericia — Vejle — Herning - Holstebro — Struer) vil knytte mange
jyske byer teettere sammen.



Banetrafik i Midtjylland side 81

- Forslag til regional strategi December 2012
Ringkabing 9.700 | Herning 46.300 | Laven 380
Lem 1.400 | Ikast 15.000 | Ry 5.500
Skjern 7.700 | Bording 2.300 | Alken 250
Borris 800 | Engesvang 2.000 | Skanderborg 18.250
Troldhede 670 | Funder Kirkeby 600 | Harning 7.000
Studsgard 480 | Silkeborg 42.700 | Viby 30.000
Kibaek 2.700 | Svejbaek 3.800 | Aarhus 249.709

Figur 5.3: Indbyggertal pr. 1. januar 2011 jf. Danmarks Statistik for bysamfund p8 straekningen
Ringkgbing — Herning — Aarhus. Bynavn med fed skrift har ikke standsningssted i dag.

Trafikstyrelsen har undersggt nyt standsningssted ved EUC i Skjern, Funder og Sejs.

Plangrundlag for strategiske mal efter 2016 bgr udarbejdes sidelgbende, sdledes at areal-
reservation for fremtidig udbygning af jernbaner, omlaegning af vejanlaeg i stedet for
overkgrsler, anlaeg af nye standsningssteder i relation til byudviklingsomrader kan sam-
ordnes optimalt.

5.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt

Skal rejsetiden nedbringes markant mellem Vest- og @stjylland, er det ngdvendigt at
gennemfgre stgrre forbedringer. I dag tager turen fra Ringkgbing til Aarhus ca. 3 timer
med tog (ca. 160 km) og med bil ca. 2 timer (ca. 130 km), dvs. kgretiden skal afkortes
for at vaere konkurrencedygtig i forhold til bilen. Det vurderes, at omfattende opgrade-
ring af streekningen mellem Herning og Aarhus vil give det stgrste bidrag til rejsetidsre-
duktion.

Herning - Silkeborg

Straekningen mellem Herning og Silkeborg udbygges helt eller delvist til dobbeltspor og
hastighed opgraderes til 180 km/t. Overkgrsler nedlaegges kombineret med vejomlag-
ninger og streekningen mellem Bording og Funder udrettes via Parup. Den nuvaerende
streekning op over Engesvang nedlaegges og erstattes af en ny station i Parup. Samtidig
hermed kan 3-4 overkgrsler nedleegges.

Herning

O
A Birk Centerpark

B Station med 3 eller flere perroner (gren = ny)

| @ Station med 2 perroner (gren = ny)

O @ Trinbraet uden krydsningsmulighed (gren = ny)

O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren = ny)
= Enkeltsporet straskning (120 km/t)

mmm Opgraderet til dobbeltsporet straekning (180 km/t)
mm Ny dobbeltsporet straekning (180 km/t og derover)

Herning

Skanderborg

Figur 5.4: Forslag til opgradering af jernbanen mellem Herning og Silkeborg, samt mulig linjefaring
af en ny straekning mellem Silkeborg — Brabrand (- Aarhus).
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Silkeborg - Aarhus

Mellem Silkeborg og Aarhus anlaegges en helt ny dobbeltsporet straekning til 180 km/t,
som betjenes med hurtige regionaltog, som IC3, IC4 eller elektrisk materiel. Samtidig
kan bysamfundene Resenbro, Voel eller Lind, Galten, Skovby, Harlev og Brabrand betje-
nes med et stoptog (Lint) eller letbanetog (TramTrain). Trafikomfanget kan gges med et
stoptog-system i halvtimes drift og hurtigtogssystem i halvtimesdrift. Kapaciteten pa
straekningen skal vaere mindst 6 tog i timen i hver retning, hvilket fordrer dobbeltspor.

Denne linjefgring vil kunne afkorte rejsetiden Aarhus - Herning - Ringkgbing betydeligt,
hvis den fra en start indrettes til 180 km/t. Straekningen kan for hovedparten af forlgbet
placeres langs motorvejen, og kan fgres ind til Silkeborg via gammelt trace fra Randers-
banen via Resenbro.

Alternative tracéer ind til Silkeborg station

Ny direkte og dobbeltsporet bane fra Aarhus via Brabrand og Galten til Silkeborg er alle-
rede foreslaet i Folketinget og er modtaget positivt. Forslaget er udsprunget af Aarhus
Amts Infrastrukturudvalgs rapport fra &r 2000 afsnit 6: 'Udbygningsmodeller Neerbaner',
fra hvilken linjefgringen er hentet i figur 5.4.

Senere blev baneprojektet en del af Aarhus letbaneprojekt. I dette regi blev linjen tegnet
langs den nye motorvej ind til Silkeborg, hvilket fgrte banen vaek fra Resenbro og Voel,
der er det eneste potentielle standsningssteder for stoptog i linjen gst for Silkeborg.

Projektet er igen skilt ud som et selvstaendigt regionalbaneprojekt, som Trafikstyrelsen
har udgivet en screeningsrapport om. Denne rapport skitserer et forlgb fra Brabrand via
Galten igennem bakkerne til Svejbaek. Herfra er det taenkt at kgre pa eksisterende en-
keltsporede bane til broen i Silkeborg, hvilket vil hedsaette den nye banes kapaciteten til
et niveau, der ikke modsvarer etableringsomkostningerne.

Broer over Remstrup 3 er fredet

Den nye bane foresl3s fgrt ad en nordlig linje ind til Silkeborg via Resenbro, hvorfra tidli-
gere Randersbanetracé kan fgre banen igennem bakken til en eksisterende nordlig jern-
banebro over Remstrup &, der i dag anvendes som stiforbindelse. Den sydlige bro fgrer
eksisterende bane fra Skanderborg ind til Silkeborg station.

Begge de to broer over Remstrup & er fredet af Kulturarvstyrelsen i ar 2010. Det vil der-
for sandsynligvis veere den eneste gode Igsning at genbruge det gamle tracé over den
nordlige bro ind til Silkeborg station. Dette korte banestykke anlaegges enkeltsporet.

Hvis ikke den nordlige bro bliver genbrugt, vil der reelt kun vaere et falles spor over den
for begge baner, hvilket vil nedsaette den nye banes kapacitet veesentligt og let kan blive
drsag til forsinkelser.

Herunder tiltag pa lang sigt Ringkgbing — Skjern — Herning — Skanderborg - Aarhus:

e Mellem Silkeborg og Aarhus anleegges en helt ny dobbeltsporet straekning fra
Brabrand via Galten og Resenbro til Silkeborg til 180 km/t.

e Straekningen mellem Herning og Silkeborg udbygges helt eller pd hovedpar-
ten af streekningen til dobbeltspor og hastighed p&§ 180 km/t.

e Opgradering af streekningen Herning - Skjern - Ringkgbing til 140 km/t.
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5.4 Konklusion

P3 kort sigt skal hastigheden Silkeborg-Herning haeves til 120 km/t, ligesom der skal
etableres et nyt krydsningsspor ved Alken samt syd for Lem. Krydsningsspor, der anven-
des fast i kgreplanen forlaenges, saledes at der bliver mulighed for samtidig indkgrsel fra
begge sider.

P& lang sigt opgraderes banen i en ambitigs plan for en direkte linje med en hastighed pa
op til 180 km/t. I @st-Vest korridoren er pendlerpotentialet hgjest mellem Herning og
Aarhus, hvilket retfserdigger en vaesentlig forbedring, der ogsa kommer Vestjylland til
gode. Det indbefatter en ny dobbeltsporet straekning Aarhus-Galten-Silkeborg samt en
opgradering af Silkeborg-Herning til dobbeltspor med en udretning via Parup.

Det anbefales at anlaegge den nye bane fra Brabrand
via Galten og Resenbro til Silkeborg hvor den nordlige
bro over Remstrup & genanvendes. Banen skal bade
kunne betjenes med hurtige gennemkgrende tog og
stoptog, eventuelt som letbanetog pa en delstraekning.

Analyse af de muligt opndelige kgretider er beregnet pa
en Railsys-model. Resultatet viser, at det er muligt at
opna endog vaesentlige rejsetidsbesparelser. Med en
hagjklasset bane fra Aarhus til Herning og en generel op-
gradering af de gvrige streekningsdele. Rejsetiden kan
Figur 5.5 De to fredede jern- halveres i flere relationer. Det betyder f.eks., at togrej-
banebroer over Remstrup &. sen Aarhus-Ringkgbing vil kunne matche en fremtidig
Foto. Kulturarvstyrelsen motorvejsrejse pa samme distance (ca. 90 minutter).

I figur 5.6 herunder vises mulige rejsetidsgevinster pa udvalgte relationer.

Aarhus - Herning - Ringkgbing

Kgretider 2011 Kort sigt Lang sigt
REX | Stoptog | REX Ge- | Stoptog | Gevinst | REX | Gevinst | Stoptog Gevinst
vinst

Aarhus Silkeborg 46 52 44 -2 49 -3 22 -24 34 -18
Silkeborg Herning 30 44 28 -2 37 -7 20 -10 30 -14
Herning Skjern - 39 28 -11 36 -3 24 -15 33 -6
Skjern Ringkgbing - 19Y2 182 -1 2 16Y2 -3 2

SI: 3, SIL: 2 SIL: 2 fll ! Si: 1
Ophold ekstra tilleg SI: 3 Hr: 1 Hr*: 4 Hr*: 4 2 ’ Hr*: 4

Sj: 19 Sj: 2 Sj: 2 Sj: 2 Sj: 2
Aarhus Herning 1:19 1:39 1:14 -5 1:28 -11 0:43 -36 1:05 -34
Aarhus Skjern - 2:19 1:46 -33 2:08 -11 1:11 -1:08 1:42 -37
Aarhus Ringkgbing - 257 | 2:06% | -51 2 1301 g27 2
Herning Ringkgbing - 117 | 048+ | 29 2 0431 34 2

Figur 5.6: Estimerede kore- og opholdstider p§ kort og lang sigt for delstraekninger (@verst) og
laengere straek (nederst) er beregnet p8 grundlag af en RailSys-model af de undersggte baner.

*) Ophold i Herning er sat til 4 min. a.h.t. togmade med togskifte mellem @st-Vest’- og Diagonalbane.
*2) Forbindelse til Ringkgbing med skift i Skjern er indtaenkt, men skiftetid er usikker.

*3) En bilrejse i 2011 fra Aarhus til Ringkobing tager ifslge GoogleEarth i tid: 2:08.

**) X-Bus 952X korer Herning-Ringkegbing p& 51 min.
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Derfor er der god grund til at undersgge mulighederne for at give jernbanen en ny og
forstaerket rolle i den gst-vestjyske trafikkorridor, i det alternativet kan fgre til banened-
laegninger i Vestjylland.

Linjediagrammer med alle naevnte tiltag implementeret for de tre undersggte scenarier
(2011, kort sigt og lang sigt) er vist herunder, der ligeledes viser de prioriterede gen-
nemkgrende og stoppende forbindelser pr. time.

Aarhus - Herning - Ringkgbing ©
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Vejle
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Pé kort Slgt Esbjerg Holstebro/Vejle
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Mod | | | | Grend
Holstebro I | | I
= Mod Mod
Pé Iang Slgt Esbjerg Holstebro/Vejle | | | | |
Mod
Vejle
I Terminal I Station/holdested REX tog Regionaltog Andre tog
Ny station/holdested I Timedrift
Efter behov

Figur 5.5: Kareplansstrukturen er her vist med antal afgange pr. time pr. retning p8 hverdags dag-
timer mellem Aarhus - Herning - Ringkebing i dag, samt forslag til forbedret kgreplansstruktur p§
kort og p§ lang sigt.
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6. DIAGONAL KORRIDOR
VEJLE-HERNING-STRUER

Diagonalkorridoren betragtes her som trafikken p8 straekningen Vejle-Herning-Holstebro

P& kort sigt foresl8s mindre opgraderinger af krydsningsstationer, idet banens straek-
ningshastighed allerede er 120 km/t. Kapacitet er ikke udnyttet fuldt ud, hvilket muliggor
peene forbedringer for begraensede investeringer.

P& lang sigt foresl8s udretninger og nye straekningsafsnit i kombination med en generel
opgradering til 180 km/t p8 helt eller delvist dobbeltspor uden om Grejsdalen. Herunder
kan der eventuelt etableres en forbindelse til Billund Lufthavn fra b8de Vejle og Herning.

6.1 Analyse af nuvaerende status

Diagonalkorridoren defineres her som jernbanestraekningen: Struer — Holstebro — Her-
ning - Vejle - Fredericia. Straekningen er en vigtig forbindelseslinje i Vestjylland, som
knytter store bysamfund i Midt- og Vestjylland sammen med Trekantomradet, Fyn og
Sjeelland.

Straekningen er bygget over flere etaper i perioden 1866 til 1914. Straekningen hgrer til
hovedbanenettet, og er Igbende blevet opgraderet med nyt signalanleeg, ombygninger af
stationer og inden for de sidste 5 ar blevet gennemgribende spormoderniseret. I Igbet af
1970’erne blev der nedlagt et stgrre antal stationer (Sgnderport, Tvis, Skibbild, Kglkaer,
Fasterholt, Farre, Gadbjerg og Grejsdal) pa streekningen som fglge af faldende passager-
tal. Flere af stationerne fungerer stadig som fjernstyrede krydsningsspor, men perroner
og passagerfaciliteter er fjernet.

Hele straekningen er enkeltsporet, og hastigheden er generelt udlagt for 120 km/t, bort-
set fra afsnittet Give - Jelling, hvor hastigheden er nedsat til 110 km/t og afsnittet Jelling
- Vejle der er nedsat til 70 km/t pa grund af mange kurver i Grejsdalen.

P& delstraekningen Herning - Brande er der flere steder reserveret areal for udbygning til
dobbeltspor, men dette er aldrig blevet gennemfgrt.

Straekningen Struer — Holstebro — Herning - Vejle betjenes grundlaeggende i dag med 1
tog i timen i fast minuttal. Togene fortsaetter mod Fredericia (regionaltog) eller mod Kg-
benhavn (ICLyn). Pa delstraekningen Struer - Holstebro kgrer endvidere Arrivas regional-
tog mod Ringkgbing — Skjern med 1 tog i timen i faste minuttal (dog kun hver anden
time i weekenden), og betjener Hjerm station. DSB's tog ggr normalt ikke ophold her.

P& delstraekningen Holstebro — Herning kgres der i supplerende tog morgen og eftermid-
dag pa hverdage, for at sikre plads til de mange pendlere pa denne straekning.

Straekningen Vejle — Fredericia er en del af den @stjyske laengdebane. Den betjenes af 4-
5 tog i timen p& dobbeltspor. IC-tog fra Struer fortsaetter mod Kgbenhavn.
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Bortset fra Arrivas kgrsel mellem Struer og Holstebro, er DSB eneoperatgr pa banen. To-
gene fremfgres delvis med IC3-tog bygget i 90'erne, samt delvis a&ldre MR-tog bygget i
70'erne.

Seneste tiltag

Fra kgreplan 2011 blev IC-togsystem mellem Struer og Kgbenhavn omlagt til ICLyn,
hvorved den samlede rejsetid til Kgbenhavn kunne nedbringes med ca. 15 minutter. Rej-
setidsbesparelsen er udelukkende hentet undervejs til Kgbenhavn, da ICLyn fra Frederi-
cia kun standser i Odense og Hgje Taastrup. Samme rejsetidsbesparelse opnas ogsa ved
at anvende regionaltog, blot skal der foretages togskifte i Vejle eller Fredericia.

I forbindelse med omlaagningen foretages krydsninger i Holstebro, Herning, Give og Vej-
le, hvor lyntog og regionaltog kgrer i samme minuttal i timedrift. Det burde give mulig-
hed for optimal korrespondance til Arrivas tog i Holstebro og Herning, men dette udnyt-
tes ikke. Eksempelvis ankommer og afgar tog fra/til Fredericia i Holstebro i minuttal 33,
mens afgang mod Ringkgbing sker i minuttal 23. Tilsvarende ankommer der tog fra Ring-
kgbing i minuttal 54. Tilsvarende problematik ses i Herning, hvilket er beskrevet i afsnit
5.1 under @st-Vest korridoren. Konsekvensen af disse darlige korrespondancer ma alt
andet lige veere faerre passagerer i relationerne fra Vestjylland til @stjylland/@stdanmark.

Struer - Herning - Fredericia
) =
[
[] o ."..’
g B - E 2, &
w
S < @ e 2 z st 9 ° 4 8 a
o = - =1 o c S o = =~ — X w
= L 0o 5 2 w sz 2 3 o vy &
9] T I < > I o0 - O - > 0 M w
Mod Thisted g uuunu - - L I - - o | e ew| e s ww Mod Kobenhavn
Mod Skive/ | |1 Mod
Thisted Odense
Mod Skjern Mod Skjern/Arhus Mod Arhus Kolding
ITerm/naI I Station/holdested ICLyn tog i to-timesdrift Regionaltog (timedrift/myldretid) Andre tog
-_— -
2012

Figur 6.1: Kareplansstrukturen for den nuveerende situation (2012) er her vist med antal afgange
pr. time pr. retning p8 hverdags dagtimer mellem Struer - Herning - Vejle - Fredericia.

6.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt

De nuvaerende ruter udbygges sdledes, at de styrker pendling til og fra arbejdsplads og
uddannelsesinstitutioner i omradet, samt at sikre bedre skiftemuligheder i knudepunkter-
ne Holstebro og Herning end det er tilfeeldet i dag.

Dette kan ske ved at opbygge et robust regionaltogssystem med faste minuttal, der kg-
rer 2 tog i timen i dagtimerne og i 1 tog i timen om aftenen og i weekenden.

Lyntogstrafikken Struer-Kgbenhavn adskilles helt fra regionaltogssystemet, og kan der-
med kgre i egne minuttal og med faerre stationsophold pa streekningen Vejle-Herning og
Herning-Holstebro, og dermed nedbringe kgretiden yderligere mellem relationerne i Vest-
jylland og Hovedstadsomradet. Eventuelt skiftetid mellem regionaltog og lyntog ved knu-
depunkterne i Holstebro og Herning vil maksimalt vaere omkring 20-25 minutter, hvilket
er acceptabelt for de lange rejser, hvis ventefaciliteterne i trafikterminalerne er i orden.
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En klar adskillelse mellem regionaltog og fijerntog vil ogsa have den fordel, at systemerne
hver bliver mere robuste. Forsinkelse forarsaget af en haendelse i hovedstadsomradet, vil
f.eks. ikke pavirke et stort antal pendlere mellem Herning og Holstebro.

Yderligere ma det forventes, at rejseoplevelsen og arbejdsroen i fjerntoget bliver bedre,
idet toget ikke laengere udveksler passagerer pa mindre stationer.

I forbindelse med indfgrelse af halvtimes trafik med regionaltog, bgr det overvejes at ab-
ne og genabne stationer. Trafikstyrelsen har i rapporten “Stationsstrukturen i Danmark”
fra 2008'® analyseret passagerpotentialet for en ny station i Tvis og etablering af nye
holdepladser vest og nord for Holstebro, hver med vurderet yderligere 200 passagerer
\
\

om dagen.
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\
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Figur 6.2: Illustration fra Trafikstyrelsens rapport om stationsstruktur. Ringene angiver passager-
potentialet i omr8det. Der menes dog ikke at vaere beleeg for Holstebro Syd.

Genabning af Skibbild skgnnes at give et bidrag p& omkring 120 passagerer om dagen,
hvorimod omfanget ved en ny station ved det kommende regionshospital i G@gdstrup ikke
er beregnet. Men erfaring fra andre steder viser, at hvis en ny station placeres hensigts-
maessig i forhold til store institutioner eller arbejdspladser, og samtidig betjenes med hgj
frekvens, vil en sddan station opnd et betydeligt passagertal.

Struer 10.600 | Skibbild 660 | Give 4.460
Hjerm 1.100 | Herning 46.300 | Farre 370
Holstebro 34.200 | Kalkeer 580 | Gadbjerg 670
Tvis 1.200 | Fasterholt 380 | Jelling 3.250
Aulum 3.150 | Brande 6.960 | Grejs 950
Vildbjerg 3.900 | Thyregod 1.300 | Vejle 51.300

Figur 6.3: Indbyggertal pr. 1. januar 2011 jf. Danmarks statistik for bysamfund p8 straekningen
Struer — Herning - Vejle. Bynavn markeret med fed skrift har i dag ikke standsningssted for passa-
gertrafik.

!¢ Stationsstrukturen i Danmark - en screening af det statslige jernbanenet udenfor Hovedstadsomradet,
Trafikstyrelsen December 2008. Beregnet som passagerpotentiale (potentielle af- og pastigere i alt pr. arsdggn

i 2005) for hver stationslokalitet.
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Etablering af ny station ved Mejdal @st for Holstebro kan ogsa overvejes, men dette bgr
koordineres med fremtidig byudvikling i omradet.

Genabningerne skal dog ngje afstemmes med, hvad der er muligt i kgreplanen, isaer sa
laenge trafikken afvikles pd enkeltsporet straekninger. Men omvendt giver abning af en
reekke nye stationer mellem Struer og Herning mulighed for egentlig naerbanetrafik, som
vil styrke den kollektive trafik i lokalomradet og formentlig vaere med til at fastholde et
stabilt befolkningstal i omradet.

Med disse tiltag vurderes det, at der kan etableres halvtimesdrift med regionaltog og
timedrift med IC-Lyn.

Herunder tiltag pa kort sigt Vejle - Herning - Struer:

e FEkstra perronspor i Holstebro, s8ledes togkrydsninger p8 den Vestjyske Laengde-
bane kan ske uhindret i forhold togkrydsninger pd Struer - Fredericia straeknin-
gen. Perronsporet vil ogs§ kunne anvendes af Lemvigbanens tog.

e Ny8bning af stationer i Tvis og Gadstrup (hvor det kommende regionssygehus er
taenkt placeret) samt evt. Mejdal og Skibbild.

e Ny lange krydsningsspor etableres i Holstebro Syd og mellem Jelling og Grejsdal.

e Krydsningsspor der anvendes fast i kareplanen forleenges, sdledes der er mulig-
hed for samtidig indkgrsel fra begge sider og tillige skabe robusthed i kgreplanen.

6.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt

Straekningen mellem Struer - Herning - Give har en hastighed pa 120 km/t og rimelig
taetliggende krydsningsspor ggr, at rejsehastigheden i dag er naesten den samme som
ved bilkgrsel, f.eks. tager turen fra centrum i Herning til Give ca. en halv time uanset
transportform. Fortsaetter rejsen videre til Odense, er turen hurtigere i bil som fglge af
togets lave hastighed i Grejsdalen, og relativ lange ophold pa Fredericia station.

Inden for de naeste 5 ar vil abningen af de sidste etaper af motorvejen Vejle-Herning-
Holstebro nedbringe kgretiden for biler med ca. 10-15%, hvilket vil tage konkurrence-
kraft fra jernbanen i samme korridor. Skal rejsetiden for tog nedbringes tilsvarende
markant mellem Nordvestjylland og Sydgstjylland, er det ngdvendigt at gennemfgre
markante forbedringer af infrastrukturen, isaer mellem Give og Vejle, hvor streekningen i
dag domineres af mange kurver, som reducerer hastigheden.

En mulighed er en helt ny linjefgring af straekningen uden om Thyregod og Give, hvorved
hastigheden kan seettes op fra 120 km/t til 180 km/t. Omlaegningen kraever etablering af
nye stationer uden for bykernen, hvilket kan pavirke passagertallet negativt fra de to by-
er. Omvendt reduceres rejsetiden markant, hvis straekningshastigheden gges til 180
km/t, og dette kan resultere i betydelig flere passagerer.

Folketinget besluttede i fordret 2011, at undersgge muligheden for etablering af banefor-
bindelse til Billund Lufthavn. En Igsning kunne vaere at koble en sidebane til lufthavnen
pa straekningen ved Farre via en trekantforbindelsen mellem Give og Jelling. Afstanden
mellem Farre og lufthavnen er ca. 10 km, og giver mulighed for at nd@ Herning henholds-
vis Vejle indenfor ca. 30-35 minutters kgretid med regionaltog. Turen forbi Billund luft-
havn vil koste noget rejsetid, sa kun ca. hver 2. tog (1-2 tog i timen) kan kgre til Billund.
Forbindelsen kan dog veere med til at styrke og udbygge lufthavnens position som inter-
national lufthavn i Jylland.
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For at kunne opna disse mal skal der etableres en robust trafikafvikling pa diagonal-
korridoren, som foreslas helt eller delvist udbygget til dobbeltspor og hastigheden opgra-
deret til 180 km/t.

' Herni
X‘f | W station med 3 eller flere perroner (gran = ny)
— B B Station med 2 pemoner (gran = ny)

{- @ @ Trinbraet uden krydsningsmulighed (gren = ny)

0O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren = ny)
Enkeltsporet straekning der nedlagges

= Ny lufthavnsbane (160 kmi/t og derover)

mmm Opgraderet dobbelts. straskning (180 km/t og derover)

=== Ny dobbeltsporet strazkning (180 km/ og derover)

Fasterholt

Brande ,i

8 Thyregod

o © Give

o e O Grejsdal

Vejle
Figur 6.4: Forslag til opgradering af jernbanen mellem Herning og Vejle.

Grundet mange kurver i Grejsdalen, er hastigheden af den 15 km lange straekning fra
Jelling til Vejle nedsat til 70 km/t, hvilket pavirker kgretiderne szerdeles negativt.

I stedet for at udbygge denne vanskelige straekning, bgr det undersgges, om jernbanen
kan placeres i en anden og mere lige linjefgring mellem Jelling og Vejle. Det vurderes, at
streekningen i s& fald kan forkortes med ca. 5 km, og at hastigheden samtidig kan gges
til 180 km/t.

Det skal dog papeges, at den ny straekning Jelling - Vejle kan vaere problematisk at gen-
nemfgre, da en del af traceet ligger i Vejled-dalen og passerer en raekke naturskgnne
omrader. Omvendt giver banen mulighed for rigtig korte transporttider fra Vestjylland til
Trekantomradet og videre mod gst.

P& straekningen syd for Herning kan det overvejes at genabne stationer som Kglkeer, Fa-
sterholt og Gadbjerg. Indbyggertallet er dog vaesentlig mindre i disse byer, og Trafiksty-
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relsen har vurderet, at gendbning af disse stationer pd det nuvaerende grundlag kun vil
tilfgre 80-100 passagerer om dagen.

Herunder tiltag p& lang sigt Vejle - Herning:

e Streekningen mellem Brande og Give udrettes.

e Ny bane bygges mellem Jelling og Vejle til erstatning for den kurverige straek-
ning gennem Grejsdalen.

e Det meste af streekningen udbygges til dobbeltspor.

e Hele straekningen Herning-Vejle opgraderes til 180 km/t.
o Alle tilbageveerende overkarsler nedlaegges

e Ny8bning af stationer i Kolkeer, Fasterholt og Gadbjerg

e Eventuelt ny sidebane til Billund lufthavn som tilsluttes ved Farre.

Hingkobing

Struer.

@ @ Station med 2 perroner (gren = ny)

- Enkeltsporet straekning (op til 120 km/t)

BE Station med 3 eller flere perroner (gren = ny)

© @ Trinbreet uden krydsningsmulighed (gren = ny)
O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren = ny)

== Opgraderet enkeltsporet straekning (120-140 km/t)
mmm Opgraderet dobbeltsporet straekning (140 km/t)
=== Ny dobbeltsporet streekning (140 km/t og derover)

Holstebro Nord
Holstebro

Mejdal

Aulum

Vildbjerg

Skibbild
Herning

Figur 6.5: Forslag til opgradering af jernbanen Struer og Herning.
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Herunder tiltag pa lang sigt Herning - Struer:

e Streekningen mellem Herning og Skibbild udbygges med delvist dobbeltspor i for-
bindelse med etablering af ny station ved regionshospitalet ved Ggdstrup.

e Straekningen Holstebro-Struer udbygges helt eller delvis til dobbeltspor for at gi-
ve kapacitet til tog fra Thy og Viborg mulighed for at kgre til Holstebro og vende
ved terminal.

e Straekningen Herning-Struer opgraderes til 140 km/t.

6.4 Konklusion

P& kort sigt skal der etableres et nyt krydsningsspor omkring Holstebro Syd og mellem
Jelling og Grejsdal til forggelse af kapaciteten pa straekningen. Krydsningsspor, der an-
vendes fast i kgreplanen, forlaenges, sdledes at der bliver mulighed for samtidig indkgrsel
fra begge sider, hvilket giver en mere robust kgreplan.

P& lang sigt opgraderes i en ambitigs plan med udbygning til dobbeltspor Herning-Vejle
til 180 km/t. De kurverige straekninger mellem Jelling og Vejle samt Brande og Give ud-
rettes. Alle tilbagevaerende overkgrsler skal nedlaegges. P8 straekningen Struer - Herning
opgraderes til 140 km/t og der etableres helt eller delvist dobbeltspor i nalegjet Holste-
bro-Struer.

Med implementering af disse tiltag er det muligt at opna vaesentlige rejsetidsbesparelser,
iseer hvis banen valges elektrificeret, se afsnit 2.12.

Figur 6.6 herunder vises mulige rejsetidsgevinster pa udvalgte relationer..

Vejle - Herning - Struer:

Kgretider 2011 Kort sigt (stoptog som i dag) Lang sigt (uden Billundbane)
IC-tog Re-tog | IC-tog Gevinst | Stoptog | Gevinst | IC-tog | Gevinst | Stoptog | Gevinst

Vejle 1:00 1:00 50 -10 58 * -2 35 .25 43 = | .7
Herning
Herning 3 3
Holstebro 30 30 25 -5 29 * -1 22 -8 26 * -4
Holstebro 13 14 11 -2 14 0 11 -2 14 0
Struer
Ophold Ho: 1 Ho: 0 Ho: 1 Ho: 0 Ho: 1 Ho: 0
]f P Hr: 1 Hr: 1 Hr#: 4 Hr#: 4 Hr: 1 Hr#: 4
efstra itieg Vj: 7 Vj: 7 Vj: 2 Vj: 4 Vj: 2 Vj: 4

4
Odense > 1 5. 0n 2:02 1:47 -15 1:57 # .5 1:32 -30 1:42 % -20
Herning
Vejle Hol- 1.4 1:31 1:19 -12 1:31 #23 0 58 -33 1:13#5 | .18
stebro
Herning 44 44 37 -7 43 % -1 34 -10 40 # -4
Struer

Figur 6.6: Estimerede kare- og opholdstider p§ kort og lang sigt for delstraekninger (overst) og
laengere streek (nederst) er beregnet p8 grundlag af en RailSys-model af de undersagte baner.

*) Ophold i Herning pa 4 min. for at muligggre togmgde til togskifte mellem (st-Vest’- og Diagonalbane.

*2) Ucendret standsningsmgnster. (Med standsninger i Kplker og Fasterholt tillegges 3 min).

%) Usendret standsningsmenster. (Med standsninger i Godstrup, Skibbild, Tvis og Mejdal tillegges 7 min).
) Alle IC-tog kgretider Od-Vj er fra 2011 (55 min.). Forbedringer Od-Vj vil kunne forkorte rejsetiden mere.
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Linjediagrammer med alle naevnte tiltag implementeret for de tre undersggte scenarier
(2011, kort sigt og lang sigt) er vist herunder, der ligeledes viser de prioriterede gen-
nemkgrende og stoppende forbindelser pr. time pr. retning pa hverdags dagtimer.

Struer - Herning - Fredericia
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Figur 6.7: Kareplansstrukturen er her vist med antal afgange pr. time pr. retning p8 hverdags dag-
timer mellem Struer — Holstebro — Herning - Vejle i dag, samt forslag til forbedret kgreplansstruk-

tur p8 kort og pé lang sigt.
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7. VESTIYSKE NORD-SYD KORRIDOR
ESBJERG-HOLSTEBRO

Vestjyske Nord-Syd korridor betragtes her som trafikken p8 den Vestjyske laengdebane
pé streekningen Esbjerg-Ringkebing-Holstebro.

Banen ligger i en af de tyndest befolkede landsdele og er preeget af, at investeringer i
denne bane altid er kommet i sidste raekke. Det betyder bl.a., at de rejsende ofte fore-
treekker egne biler frem for banen.

P& denne korridor foresl8s begreensede tiltag, som kan f§ stor effekt p§ banens attraktivi-
tet, med bdde kortere rejsetider, bedre skifteforhold og fast timedrift.

P& lang sigt foreslds det at hastigheden heaeves til 140 km/t samt, at der etableres nye
krysningsspor for indseettelse af REX-tog i myldretiden.

7.1 Analyse af nuveerende status

Nord-Syd korridoren defineres her som jernbanestrakningen: Holstebro — Skjern — Es-
bjerg, ogsa kaldet den vestjyske laangdebane. Straekningen har tidligere vaeret en vigtig
forbindelseslinje i Vestjylland, som knyttede omrddet sammen imellem Holstebro og Es-
bjerg med forbindelse til Trekantomradet, Fyn og Sjzelland med direkte lyntog. Denne
mulighed forsvandt i starten af 1990, da lyntogene blev udrangeret.

Streekningen er bygget i perioden 1866 til 1875, og er kun i mindre grad moderniseret
med nyt signalanlaeg i 1990’erne. I den forbindelse nedlagdes krydsningsspor i Tarm og
Tim.

Der er i dag ikke direkte tog via den vestjyske Nord-Sydkorridoren mellem Holstebro og
Esbjerg. Togrejsen medfgrer i dag lange kgretider samt lang skiftetid i Skjern til stor ge-
ne for passagererne. Det er et resultat af flere forhold. Her peges p8 begreensede tiltag,
der markant kan forbedre banes konkurrenceevne og forage dens markedsandele til gavn
for bosaetning og erhverv langs banen.

Trods banen er ganske retlinet og med fa kurver, er streekningshastigheden kun 100
km/t. Dog er hastigheden 120 km/t en kortere delstraekning: Esbjerg — Varde. Flere ste-
der er hastigheden nedsat pa grund af slidt spor. En mere gennemgribende spormoderni-
sering forventes at ske efter 2013.

Straekningen er i dag opdelt i to togsystemer: Struer — Holstebro - Skjern og Skjern -
Varde - Esbjerg, begge med 1 tog i timen i delvist fast minuttal. Skiftetiden i Skjern er
mellem 5 og 15 minutter. F3 tog fortsaetter dog uden skift. Her er der korrespondance til
tog mod Herning-Aarhus. I weekenden er trafikken reduceret til 2 timers drift.

Kun pa delstreekningen Esbjerg-Varde kgres der med et ekstra system i dagtimerne,
selvom DSB's Gode tog til alle (GTA) allerede i 2005 foreslog at kgre tog hver halve time
fra Esbjerg til Holstebro. Dette er dog ikke blevet gennemfgrt, da man ikke tog initiativ til
at fa etableret de ngdvendige krydsningsspor.
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Arriva er operatgr pa hele banen inklusive Esbjerg-Tgnder, som betjenes med moderne
LINT41 togseet anskaffet fra ar 2006. Trafikken er delvis koordineret med halvtimes trafik
til Ribe, og fungerer derved som en art naerbane for Esbjerg-omradet.

Struer - Ringkgbing - Esbjerg
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Figur 7.1: Kareplansstrukturen for den nuveerende situation (2012) er her vist med antal afgange
pr. time pr. retning p8 hverdags dagtimer mellem Struer — Skjern - Esbjerg.

Seneste tiltag

Fra kgreplan 2012 planlaegges det, at Vestbanen mellem Varde — Oksbgl — Nr. Nebel kob-
les pa naerbanesystemet, hvorved der opnas bedre kobling til Esbjerg. Vestbanen kgres
ogsa af Arriva. Lgsningen er et resultat af et aktivt lokalt initiativ fra brugerne for Vest-
banens overlevelse. Det forventes, at samtrafikken vil betyde flere passagerer pa Vest-
banen og pa straekningen Esbjerg — Varde. Pa resten af den vestjyske Nord-Syd korridor
er der ikke gjort betydende tiltag i mange ar.

7.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt

Det nuvaerende togsystem udbygges for at styrke erhvervspendlingen og uddannelses-
rejser i omradet. Der opbygges et enkelt og robust regionaltogssystem, der kgrer i fast
halvtimesdrift i dagtimerne og i timedrift aften og weekend. Pa delstreekningen Ringkg-
bing - Skjern koordineres trafikken med togsystemet mellem Ringkgbing og Aarhus. For
denne straekning betyder det en tilnaermet halvtimesdrift, som kan vaere med til at knyt-
te Ringkgbing-Skjern kommune bedre sammen.

Direkte tog fra Aarhus til Ringkgbing vil kraeve, at nuveerende perronspor 2 sndres fra at
vaere et sidespor til at vaere et brugbart perronspor. Dette vurderes dog som en relativ
enkel opgave, men er afggrende for ekspedition af de foresldede tog.

For at forkorte rejsetiden haeves streekningshastigheden Varde-Holstebro til 120 km/t i
forbindelse med spormoderniseringsopgaverne. Mindre vej- og markoverkgrsler lukkes s
vidt muligt eller erstattes af automatiske overkgrselsanlaeg (bomme og blinklys). Desu-
den sikres bedre skiftemuligheder i knudepunkterne Holstebro og Skjern end det er til-
feeldet i dag.

Der etableres 4 nye lange krydsningsspor, da afstandene mellem de nuvarende er for
lange til at der kan kgres mere end et tog i timen. De 4 krydsningsspor vurderes bedst at
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kunne ligge mellem Varde og Guldager, ved Sig, mellem Skjern og Lem'’, samt @st for
Bur.

Med disse tiltag vil afstanden mellem banens krydsningsspor (Esbjerg-Ringkgbing og
Vemb-Holstebro) vaere mellem 8 og 14 km, hvilket gger straekningens kapacitet (se bilag
1).

@ station med 3 eller flere perroner (gren = ny)

@ @ Station med 2 perroner (gren = ny)

© @ Trinbrt uden krydsningsmulighed (gran = ny)

O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren = ny)
= Enkeltsporet strakning (op til 120 km/)

= Opgraderet strakning (120-140 km#t)

mmm Opgraderet strazkning (140 km/t)

mmm Ny dobbeltsporet straekning (160 km/t og derover)

Struer

Hjerm

Holstebro Vest
X-station

Holstebro Nord

Holstebro
Vemb

Tim

X-station

Hee

A Ringkebing

Figur 7.2: Forslag til opgradering af jernbanen mellem Struer og Ringkabing®®. P§ kort
sigt anbefales hele straekningen opgraderet til 120 km/timen samt krydsningsspor gst for
Bur. P§ lang sigt etableres krydsningsspor mellem Hee og Tim og banen opgraderes til
140 km/t samt dobbeltspor mellem Struer og Holstebro.

Hermed kan der fra Esbjerg til Skjern indfgres et REX-togsystem kombineret med 2-4
daglige ICLyn-togsforbindelser fra Kgbenhavn og Esbjerg, der kan viderefgres. Direkte
lyntogsforbindelser vil vaere med til at styrke erhvervslivet med mgderejser, samt turis-
men til omradet med pakkerejser og direkte transport.

Sommerhusomraderne langs vestkysten er blandt de mest attraktive rejsemal for bade
danskere og tyskere. Turistbranchen bgr oplagt indgd i et samarbejde for at sikre gode

17 Krydsningsspor mellem Lem og Skjern er handlet i afsnit 4
18 Straekningen Holstebro-Struer er behandlet i afsnit 6
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muligheder for viderebefordring til sommerhusomraderne, via bus, cykler, billeje, elbil
eller lignende fra de relevante stationer.

X-station

@lgod
Garde

Tistrup

Sig
X-station
Varde Nord

1 Varde
Varde Kaserne

X-station

[ station med 3 eller flere perroner (gran = ny)

Guldager oo Stf.ation med 2 perrongr (grﬁn.: ny)

© @ Trinbraet uden krydsningsmulighed (gren = ny)

Gjesing O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren = ny)
i = Enkeltsporet straekning

= Opgraderet straekning (120-140 km/t)

= Ny dobbeltsporet straekning (160 kmit og derover)

Spéngshjerg

Iésbjerg

Figur 7.3: Forslag til opgradering af jernbanen mellem Skjern og Esbjerg. Krydsningsspor ved G&r-
de Station og syd for Tarm forventes forst etableret p8 lang sigt. P& kort sigt anbefales straeknin-
gen opgraderet til 120 km/timen og p§ lang sigt 140 km/t.

Lemvigbanen (Thyborgn-Lemvig-Vemb) er en regional drevet lokalbane, der har tilslut-
ning til den vestjyske la&engdebane i Vemb. Lemvigbanen har ingen direkte togforbindel-
ser til hverken Ringkgbing eller Holstebro. Samtidig er overgangsmulighederne darlige,
idet Lemvigbanen kgrer efter en kgreplan med 70 minutter mellem togene for at spare
materielomlgb. For et par ar siden gennemfgrtes visse af banens tog til Holstebro, men
dette blev indstillet pga. manglende kapacitet pa straekningen. Straekningshastigheden
pd Lemvigbanen er 75 km/t, og der er ikke planlagt hastighedsforggelse. Banen drives af
Midtjyske Jernbaner for Midttrafik, og kgrer uafhaengig af togtrafikken mellem Ringkgbing
og Holstebro.

Det vil veere oplagt at koble Lemvigbanen pa det gvrige system, saledes at banen dels
sikres bedre passagerpotentiale ved at forbinde Lemvig direkte til omradets stgrste by
Holstebro, samt tilslutningsmuligheder til regional- og fjerntog i Holstebro. Ved at have
krydsningsmulighed gst for Bur, en ekstra sporforbindelse i Vemb (mellem Lemvigbanens
perronspor og spor 1), og en hastighedsopgradering Vemb-Lemvig til blot 100 km/t, vil



Banetrafik i Midtjylland side 97

- Forslag til regional strategi December 2012

det vaere muligt at kgre direkte togforbindelser Holstebro-Lemvig pa ca. 45 minutter,
svarende til rejsetiden for den direkte busforbindelse rute 24.

P& streekningen mellem Holstebro og Skjern kan det overvejes at abne 2 nye stands-
ningssteder i Holstebro Vest og i Ringkgbing Syd (se figur 7.2) for at stgtte pendlingstra-
fikken til bl.a. uddannelsessteder. Trafikstyrelsen har vurderet, at 8bning af stationerne
vil kunne give et passagertilvaekst pa 100-200 passagerer om dagen pa hvert sted.

Esbjerg 71.600 | Tarm 4.130 | Ulfborg 2.060
Guldager 900 | Skjern 7.660 | Vemb 1.340
Varde 13.300 | Lem 1.420 | Bur 220
Sig 800 | Ringkabing 9.740 | Holstebro 34.240
Tistrup 1.400 | Hee 500 | Hjerm 1.130
Jlgod 3.950 | Tim 860 | Struer 10.570

Figur 7.4: Indbyggertal pr. 1. januar 2011 jf. Danmarks Statistik for bysamfund p8 straekningen
Esbjerg — Skjern — Struer. Bynavn markeret med fed skrift er i dag ikke standsningssted for passa-
gertrafik.

Herunder tiltag pa kort sigt Holstebro — Ringkgbing — Esbjerg *°:

e FEt ekstra perronspor i Ringkobing, sdledes at tog fra Aarhus kan vende retning
uden at pdvirke gvrige krydsninger.

e FEt ekstra perronspor i Holstebro for Lemvigbanens tog (se figur 2.8).
e En ny transversal i Vemb for Lemvigbanens tog mod Holstebro

e FEtablering af 3 lange krydsningsspor: mellem Varde og Guldager, ved Sig samt
gst for Bur.?°

e Nye standsningssteder vest for Holstebro og sydgst for Ringkgbing
e Opgradering af straekningen Varde-Holstebro til 120 km/t.

7.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt

Den vestjyske Nord-Syd korridor ligger i et tyndt befolket omrdde, og der er sandsynlig-
vis graenser for, hvor store investeringer det kan forsvares at laegge i denne korridor.

Hvis de ovennaevnte forbedringer dog viser sig at have en stor gavnlig effekt pa passa-
gertallene, kan man g8 videre med flere tilsvarende investeringer, der igen kan Igfte ba-
nens kapacitet, dog ikke s store opgraderinger, som pa de gvrige korridorer.

For ogsa at kunne etablere halvtimesdrift imellem Ringkgbing og Vemb, vurderes det, at
etablering af 2-3 yderligere lange krydsningsspor mellem Hee og Tim, syd for Tarm og
ved Garde vil kunne muligggre direkte tog fra Holstebro til Esbjerg 2 gange i timen. Al-
ternativt kan Lemvigbanen kgre direkte til Ringkgbing.

De mest benyttede eksisterende krydsningsspor forleenges for at give en mere fleksibel
og robust trafikafvikling.

19 Straekningen Ringkgbing-Skjern er behandlet i kapitel 5 og Struer-Holstebro i kapitel 6.
20 Nyt krydsningsspor syd for Lem er behandlet i kapitel 5
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Desuden opgraderes hastigheden p& hele straekningen Esbjerg-Struer til 140 km/t.
Herunder tiltag pa lang sigt Holstebro - Ringkgbing - Esbjerg

e Opgradering af hele straekningen Esbjerg-Holstebro til 140 km/t

e FEtablering af 2-3 lange krydsningsspor: Mellem Hee og Tim, syd for Tarm og ved
G8rde.

e De eksisterende mest benyttede krydsningsspor forlaenges.

e Indseaettelse af et REX-togsystem Esbjerg-Ringkabing i myldretiden

7.4 Konklusion

P& kort sigt etableres 3 nye krydsningsspor, mellem Varde og Guldager, ved Sig samt gst
for Bur til forggelse af kapaciteten pa straekningen. Hastigheden pa hele straekningen op-
graderes til 120 km/t. Desuden etableres ekstra perronspor i Ringkgbing samt Holstebro.

P& lang sigt opgraderes hele straekningen til 140 km/t, og der etableres krydsningsspor
mellem Tim og Hee, syd for Tarm, samt ved Garde. Dette vil give en mere robust kgre-
plan med 2 tog i timen, jf. linjediagram pa figur 7.6.

Resultatet viser, at det er muligt at opnd veesentlige rejsetidsbesparelser selv pa kort
sigt, ved at erstatte stoptog samt skifte i Skjern med et direkte tog Struer - Skjern - Es-
bjerg, hvor der mellem Skjern og Esbjerg kun stoppes i @lgod og Varde, og hvis dette
bliver en passagersucces, kan man fortsaette med de naevnte tiltag pa lang sigt.

Figur 7.5 herunder vises mulige rejsetidsgevinster pa udvalgte relationer.

Holstebro - Ringkgbing - Esbjerg

Kgretider 2011 Kort sigt Lang sigt
Stoptog REX Gevinst | Stoptog | Gevinst REX Gevinst | Stoptog | Gevinst

Holstebro
Ringkgbing 9 39 -3 36 -6
Ringkgbing 19% 18 .1 13% -6 16% -3
Skjern
Skjern 40 29 11 37 21 25Y 14 35Y 41
Varde
Varde 2 1% -10% 18 4 10 .12 17 .5
Esbjerg

Rj: 6 Rj: 1 Rj: 1 Rj: 1 Rj: 1
to” };?lid eks- Sj: 15/18*! Sj: 5/15% Sj: 5/15% Sj: 5% Sj: 5%
ra fiteg Va: 3 Va: 1 Va: 1 Va: 1 Va: 1
Holstebro 1:08 59 -9 50 .18 53 .15
Skjern
Holstebro 2:28 1:45 43 2:00 .28 1:32 -56 1:52 -36
Esbjerg
Ringkgbing 1:40 1:05 .35 1:20 20 55 -45 1:15 .25
Esbjerg
Herning 2:02 #! 1:25% | .37 1:48 % | .14 1:06 ** -56 1:32% | .30
Esbjerg

Figur 7.5: Estimerede kaore- og opholdstider p§ kort og lang sigt for delstraekninger (gverst) og
laengere straek (nederst) er beregnet p§ grundlag af en RailSys-model af de undersggte baner.

#1Y 12011 er der i relationen Herning-Esbjerg indlagt 9-19 min. skiftetid i Skjern.
*#2) P4 kort sigt er der pa rejsen Herning-Esbjerg estimeret et ngdvendigt opholdstillzeg i Skjern pa ca. 15 min.
*#3) P4 lang sigt med flere krydsningsspor estimeres et ngdvendigt opholdstilleg i Skjern pa kun ca. 5 min.
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Linjediagrammer med alle neevnte tiltag implementeret for de tre undersggte scenarier
(2011, kort sigt og lang sigt) er vist herunder, der ligeledes viser de prioriterede gen-
nemkgrende og stoppende forbindelser pr. time.

Struer - Ringkgbing - Esbjerg, .
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Mod Skive .
Mod Herning Mod Lemvig Mod Kolding
Pa kort sigt Mod Oksbol
Mod Herning
Mod Thisted | | ."‘ fgggenhavn
(L] '.
I I | | I I | [ l l l | Mod Niebull
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I Terminal | Station/holdested IC tog REX tog Regionaltog Andre tog
Ny station/holdested I Timedrift
————— Efter behov

Figur 7.6: Kgreplansstrukturen er her vist med antal afgange pr. time pr. retning p8 hverdags dag-
timer mellem Struer — Holstebro — Skjern - Esbjerg i dag, samt forslag til forbedret kgreplansstruk-
tur p8 kort og p8 lang sigt.
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8. OST-NORDVEST-KORRIDOR
AARHUS-HOLSTEBRO

Ost-Nordvest korridoren betragtes her som trafikken Aarhus-Lang8-Viborg-Skive-Struer-
Holstebro, der primeert forlaber pd Lang8-Struerbanen.

P& kort sigt foresl8s opgradering af krydsningsspor for indsaettelse af et nyt REX-
togsystem.

P& lang sigt kan der blive behov for tre til fire tog i timen Aarhus-Viborg, hvor REX-tog
kgrer uden om Lang8 p8 en ny shunt-forbindelse. Med shuntforbindelse og en forgget
streekningshastighed vil der kunne opnds markant kortere rejsetider Aarhus-Viborg og
videre mod Struer.

8.1 Analyse af nuvaerende status

Banen betjenes i dag af Arriva med dieseltogseet, der her kgrer med maksimalhastighed
120 km/t. Banen har lsenge vaeret betjent med timetog, men de senere ar er der indsat
et ekstra timesystem Aarhus-Viborg, der saledes har to tog i timen i dagtimerne.

Skive, Viborg, Rgdkaersbro og Bjerringbro er banens vigtigste stationer, som ggr banen
til regionens tredje mest benyttede. Disse byer har flere store arbejdspladser med et po-
tentiale til mange kollektive pendlere.

Togene i korridoren kgrer fra Aarhus til Langd pa den @stjyske laangdebane, og deler her
spor med den gstjyske nord-syd-korridor der har dobbeltspor. I Langd er det ngdvendigt
for toget at skifte retning, hvilket tager nogen minutter. Langad-Struerbanen har fra byg-
ningen veeret rettet mod Randers, som den dengang omradets stgrste by.

Fra Langa til Struer er banen enkeltsporet og hastigheden er 120 km/t. Krydsningsstatio-
nerne ligger fornuftigt i forhold til togenes krydsninger. Sporet er netop renoveret og fle-
re overkgrsler er nedlagt, men sikringsanlaegget afventer opgradering til ERTMS.

Herunder i figur 8.1 vises status for @st-Nordvest korridorens nuveaerende trafikbetjening.
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Figur 8.1 Status for @st-nordvest-korridorens trafikbetjening i 2012.
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8.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt

P& kort sigt vil det vaere realistisk at indarbejde et nyt REX-togsystem, der kan tilbyde
pendlerne en ekstra hurtig forbindelse Aarhus-Viborg hver time. Da det er vigtig at bibe-
holde den nuveaerende betjening af alle mellemstationer, skal dette REX-tog kunne indar-
bejdes i den nuvaerende kgreplan.

Denne trafikbetjening vil kraeve en opgradering af eksisterende krydsningsstationer Lan-
ga-Viborg til samtidig indkgrsel og eventuelt laengere krydsningsspor og hastigheden
haeves til 140 km/t. Det kan blive ngdvendigt med en ekstra krydsningsstation, men det
vurderes ikke ngdvendig pa kort sigt. Dette kreever en naermere undersggelse af de
fremtidige kgreplansforhold.

Herunder forventede tiltag pa kort sigt Langd - Struer:

e Opgradering af eksisterende krydsningsstationer Langa-Viborg til samtidig
indkgrsel og eventuelt leengere krydsningsspor
e Opgradering til 140 km/t Langa-Struer

8.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt

For at opfylde transportbehovet pa lang sigt bliver der muligvis behov for fire tog i timen
i myldretiden Aarhus-Viborg. Desuden er det er gnskeligt med en hgjere hastighed og
kortere rejsetid. Hastigheden haeves til 160 km/t Langa-Viborg.

For at opfylde behovet for fire tog i timen er der muligvis behov for en aflastning af den
@stjyske leengdebane Aarhus-Langd. Derfor kan denne vision afhange af om en ny bane
Aarhus-Randers realiseres. Alternativt satses pa tre tog i timen.

Krydsningsforhold imellem Langa og Viborg skal forbedres yderligere med forleengelser af
krydsningsspor eller partielle dobbeltspor, f.eks. Langa-Bjerringbro og Rindsholm-Viborg.
Desuden skal de sidste 6 overkgrselsanleeg Langa-Viborg nedlaegges. Ved Tange Sg er
der dog et ndlegje, hvor det kan blive ngdvendigt at udrette banen nord om Tange pa en
ca. 3 km lang straekning.
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Figur 8.2 Mulig sydlig- eller nordlig shuntforbindelse i Lang§ for hurtigere ekspedition af tog fra
Aarhus til Viborg, iseer for hurtige REX-tog forbindelser. Nye spor (rgde). eksisterende spor (bl§).

De to foresldede REX-tog Viborg-Aarhus kan benytte den nye shutforbindelse til kgrsel

uden stop fra Bjerringbro til Brabrand. De to stoptog fra Viborg kan kgre til Langd station
som i dag. Det ene kan fortssette mod nord til Randers (skiftemulighed i Langa mod Aar-
hus), mens det andet vender og fortsaetter som stoptog til Aarhus som i dag. Derved be-
tyder shuntforbindelsen ikke forringelser i relationerne til Langd, med store forbedringer

mellem Viborg og Aarhus.

Herunder tiltag p& lang sigt Langd - Struer:

Nedlzeggelse af de sidste overkgrsler Langd - Viborg.

Opgradering af hastigheden til 160 km/t Langd - Viborg

Opgradering af eksisterende krydsningsstationer Viborg-Struer med laengere
krydsningsspor til samtidig indkarsel
Shuntforbindelse i Langa for gennemkgrende tog Aarhus-Viborg
Etablering af partielle dobbeltspor




Banetrafik i Midtjylland

- Forslag til regional strategi

side 103

December 2012

ViborgVest.
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© @ Trinbreet uden krydsningsmulighed (gren = ny)

O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren = ny) 4

= Enkeltsporet straekning (120 km/t)
mmm Opgraderet straekning (120-160 km/t)
= Ny straekning (120-160 km/t)

Figur 8.3 Tiltag Lang8-Viborg p8 lang sigt

Vinderup

[l Station med 3 eller flere spor
@  Station med 2 spor

O @ Trinbraet uden krydsningsmulighed (gren = ny)
O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren = ny)
= Enkeltsporet straekning (120 km/t)

mmm Opgraderet straekning (120-160 km/t)

mmmm Ny straekning (120-160 km/t)

Figur 8.4 Tiltag Viborg-Struer p8 lang sigt

8.4 Konklusion

Bjerringbro

Hojslev

Ravnstrup

Sparkaer
ViborgVest

Viborg Syd

Stevnstrup

En opgradering af Langabanen vil uden tvivl blive aktuel, iseer pa straekningen Aarhus-
Viborg. Hvis banen i fremtiden skal kunne konkurrere med vejtrafikken, vil der blive brug
for hurtige REX-tog-forbindelser, der skal hente rejsetid pa fa stop og en ny shuntforbin-

delse i Langa.

I fgrste omgang bgr banen opgraderes til 140 km/t og tilfgjes nye krydsningsstationer,
sa det bliver muligt at gge frekvensen til 3-4 tog i timen.

Figur 8.5 herunder vises de mulige rejsetidsforbedringer i udvalgte relationer:

Aarhus-Viborg-Struer

Kgretider 2012 Kort sigt Lang sigt
Stoptog REX Gevinst | Stoptog | Gevinst | REX ** | Gevinst | Stoptog | Gevinst
Aarhus 1:17 56 21 1:07%2 9%, 45 32 1:13V, 3%
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Viborg 27 22 5 25 2 15% 11% 25 2
Skive
Skive 27 21% 5% 21 6 17% 97 21 6
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. . . . Langad: 5

Langa: 5 Langa: 5 Langa: 5 Viborg: . ;

Okp }twldt,ll Viborg: 1 Viborg: 1 Viborg: 1 1 th;)rg.
ekstra fiieeg Struer: 5 * Struer: 5 Struer: 5 Struer: 5 Struer: 5
Aarhus 2:07 1:41 26 1:54 13 1:20 47 1:54 13
Struer
Viborg 1.21 #! 5915 21% 1:02% 18% 48 34% 1:02% 18%
Holstebro
Viborg 0:48 #2 3% | 4 465+ 1% 43 5
Randers

Figur 8.5 FEstimerede kgre- og opholdstider p8 kort og lang sigt for delstraekninger (@verst) og
laengere straek (nederst) er beregnet p8 grundlag af en RailSys-model af de undersggte baner.

*1)
*2)
*3)
*4)

12012 er der i relationen Viborg-Holstebro indlagt 11 min. skiftetid i Struer. X-bus Viborg — Holstebro 1 time 02 min.
12012 er der i relationen Viborg-Randers indlagt 5 min. skiftetid i Langa.

Stoptog pa kort sigt er inklusiv 2 nye standsningssteder i henholdsvis Brabrand og Laurbjerg

P4 langt sigt er for REX-tog med kgrsel syd om Langa

Aarhus - Viborg - Holstebro
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Figur 8.6 Kareplansstrukturen er her vist med antal afgange pr. time pr. retning p8 hverdags dag-
timer mellem Aarhus-Viborg-Holstebro i dag, samt forslag til forbedret koreplansstruktur p8 kort
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9. THYBANEN THISTED-HOLSTEBRO

Thybanen undersgges som en selvsteendig korridor og bestar af straekningen Struer-
Thisted, som ligger i en naturlig forlaengelse af Diagonalkorridoren eller Vestjyske korri-
dor.

P& kort sigt anbefales hele straekningen opgraderet til minimum 100 km/t samt kryds-
ningsspor ved Oddesund og vest for Lyngs, mens en gget rejsehastighed er ngdvendig p&
lang sigt.

9.1 Analyse af nuvaerende status

Thybanen er betegnelsen pa jernbanen mellem Struer og Thisted, der fungerer som lo-
kalbane for Thyholm og det gstlige Thy med forbindelse til fjerntog i Struer. Banen blev
abent for trafik i 1882, men fgrst i 1938 inviedes Oddesundbroen for direkte tog- og bil-
forbindelse imellem Thyholm og Struer.

Banen er enkeltsporet, 74 km lang og har relativt mange kurver og usikrede overkgrsler,
hvorfor streekningshastigheden fortsat kun er pa 75 km/t. Mellem Struer og Thisted fin-
des 4 stationer (Hvidbjerg, Hurup Thys, Bedsted Thy og Snedsted), som alle er udstyret
med krydsningsspor. Desuden 7 standsningssteder (Humlum, Oddesund Nord, Uglev,
Lyngs, Ydby, Hgrdum og Sjgrring). Banen har en begraenset togbetjening, cirka hver an-
den time.

Siden 2003 er straekningen betjent af Arrivas regionaltog (11 togpar pa hverdage, og 7-8
togpar lgrdag-sgndag) samt DSB's to daglige Intercity-forbindelser til Kgbenhavn H-
Kastrup i henhold til statens trafikkontrakt med DSB. Begge togsystemer standser pa alle
stationer og standsningssteder, hvilket i kombination med lav streekningshastighed, giver
en relativ lang kgretid pa ca. 80 minutter mellem Struer og Thisted

Togene pa Thybanen har gennemgdende en meget lav gennemsnitshastighed (ca. 55
km/t) og hgrer til de laveste her i landet.

Kgreplanen har ikke faste minuttal og togene kgrer med op til to-timers intervaller, som
fglge af en uhensigtsmaessig placering af krydsningsstationer og bindinger til tilslutnings-
trafik i Struer. Eksempelvis er afstanden mellem Struer og Hvidbjerg 21 km, Hvidbjerg
og Hurup Thy 18 km, mens afstanden mellem de gvrige krydsningsstationer varierer med
7 til 14 km.

De store afstande kombineret med lav streekningshastighed og mange stop, ggr at det
sveert at optimere kgreplanen med taettere trafik morgen og aften.

Endvidere er ventetid ved tilslutningsforbindelserne i Struer mod Ringkgbing, Herning og
Viborg meget varierende og speender mellem fa minutter til naesten én time.
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Figur 9.1 Kareplansstruktur for Thybanen (2012). Togene kores af Arrivatog bortset fra to DSB IC
Lyntog, der sikrer Thy adgang til @stjylland og hovedstadsomr8det to gange om dagen. Kagreplanen
er behovsopbygget og har ikke faste minuttal.

De ringe trafikale forhold ggr ogsa, at passagertallet pd banen er lavt, kun tre stationer
kan mgnstre over 100 afrejsende passagerer om dagen jf. Vesttaellingen 2009: Thisted
(230), Hurup Thy (174) og Snedsted (118). De gvrige stationer og standsningssteder lig-
ger pa mellem 20 og 100 afrejser, med undtagelse af Oddesund Nord, der blot har 3
daglige rejser.

Det vurderes, at forbedres kgretiden ikke markant og tilslutningsmulighederne ggres
bedre, vil Thybanen ikke pd sigt kunne opretholde passagertallet, hvilket er ngdvendigt,
hvis banen ikke skal nedlaegges.

Seneste tiltag

Hovedparten af sporet er blevet moderniseret indenfor de sidste 10 &r med betonsveller,
og de kommende ar nedlaegges et stgrre antal usikrede overkgrsler og de tilbagevaeren-
de opgraderes med halvbommeanlaeg. Trods disse tiltag er der fra Banedanmark ikke
planer om at gge straekningshastigheden til fx 100 eller 120 km/t, selv om dette vurde-
res umiddelbart muligt.

9.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt

I forbindelse med indfgrelse af nyt signalsystem ERTMS er det vigtigt at f& sikret sig, at
Banedanmark indarbejder en hastighedsforggelse til 100 km/t, der primeert er afhsengig
af en signalmaessig opgradering.

Det nuvaerende togsystem strgmlines for at styrke erhvervspendling og uddannelsesrej-
ser fra Thyholm og Thy til Struer og Holstebro. Togene gennemfgres til Holstebro, hvor
det forventes at mange vil pendle til. Herfra kan der opnas forbindelse til regional- og
fierntog i alle retninger. I Struer opnas stadig forbindelse mod Viborg og Aarhus.

Holstebro foreslds at vaere primeer trafikterminal for kollektiv transport i Nordvestjylland
(se afsnit 2.8). Her kan der opnas skifte til ICLyntog mod Kgbenhavn, regionaltog mod
Herning, Trekantomradet, Ringkgbing og Esbjerg, samt lokaltog mod Lemvig/Thyborgn.

Kgreplanen strammes op, saledes der kgres fast timedrift med regionaltog mellem Hol-
stebro og Thisted. DSB IC-Lyntog Kgbenhavn-Vejle-Herning-Thisted kgres i en egen kg-
replan med stop pa de stgrste stationer.
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Der etableres to nye krydsningsstationer omkring Oddesund og vest for Lyngs. Dette mu-
ligggr den ngdvendige kapacitetsudvidelse. De nye krydsningsstationer giver plads til ti-
metog samtidig med lejlighedsvise IC-Lyntog.

Antallet af standsningssteder og deres betjening bgr overvejes i forbindelse med ny kg-
replan. Det kan overvejes at nedlaeagge nogen af de mindste standsningssteder, f.eks.
Oddesund Nord.

Eventuel nedlaeggelse af standsningssteder skal koordineres med behovet for erstat-
ningstrafik i stedet. Stationerne nord for Lyngs hgrer under Region Nordjylland, og skal
afklares i dette regi.

Erfaring viser dog, at det er svaert at nedlaegge standsningssteder for smabyer, idet det

ofte er den sidste offentlige "livline" til omverden, som lukkes. Derfor kan der alternativt
indfgres behovsstandsning med "tryk for stop", der er kendt ved privatbanerne. Ofte kan
mindre forsinkelser indhentes, nar de mindste standsningssteder kan forbikgres.

Et enkelt nyt standsningssted ved Bremdal nord for Struer kan overvejes, safremt en
narmere analyse viser, om der er tilstraekkeligt passagergrundlag.

Struer 10.572 Hvidbjerg 1.208 | Hgrdum 260
Bremdal 1.884 Lyngs ikke oplyst |Snedsted 1.188
Humlum 853 Ydby 291 | Sjgrring 725
Oddesund ikke oplyst Hurup Thy 2.803 |Thisted 13.005
Uglev 264 Bedsted Thy 900

Figur 9.2: Indbyggertal pr. 1. januar 2011 jf. Danmarks Statistik for bysamfund p8 straekningen
Struer Thisted. Bynavn markeret med fed skrift er i dag ikke standsningssted for passagertrafik.

Herunder tiltag pa kort sigt Struer - Thisted:

e Opgradering af straekningen Struer-Thisted til 100 km/t.
e FEtablering af 2 krydsningsspor: ved Oddesund og vest for Lyngs.
e Nyt standsningssted nord for Struer ved Bremdal

e Nedleegning af Oddesund Nord

9.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt

Thybanen ligger i forholdsvis et tyndt befolket omrade og der er sandsynligvis graenser
for, hvor store investeringer der yderligere kan forsvares at laeagge i banen.

Nye krydsningsspor ved Oddesund og vest for Lyngs muliggar ekstra tog mellem Struer
og Hurup Thy i morgen- og eftermiddagstimerne, evt. som forlaengelse af visse tog fra
ruten Fredericia-Herning-Struer. For faste pendlere vil dette opleves som en klar forbed-
ring, hvis der f.eks. afgar tog fra Hurup til Holstebro hver halve time i myldretiden. Eks-
tratogene kan indlaegges i de kanaler, hvor der ikke kgrer ICLyn-tog.

Hastigheden bgr i muligt omfang @ges til 120 eller 140 km/t, sa laenge det kan ske uden
kurveudretninger. Samtidig kan fast anvendte krydsningsspor forleenges, saledes at to-
gene kan krydse hinanden mere smidigt.
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Herunder tiltag pa kort sigt Struer — Thisted:

e Opgradering af streekningsafsnit til 120-140 km/t.
e Overkgrsler skal nedleegges eller sikres bedre.

e Nedleegning af de tre mindste holdesteder

9.4 Konklusion

Resultatet viser, at det er muligt at opnd vaesentlige rejsetidsbesparelser selv pa kort
sigt. Banen er stort set klar til 100 km/t, og hvis bare Signalprogrammet med nyt signal-
anlaeg ERTMS etableres til denne hastighed, med de begraensede tilpasninger det kree-
ver. Desuden vil det ikke kraeve store ekstrainvesteringer at etablere de to krydsnings-
stationer, der muligggr to tog i timen i myldretiden.

P& lang sigt kan en taettere trafik udnytte de allerede etablerede krydsningsstationer, og
hastigheden kan @gges pa de lige straek for meget begraensede midler.

Linjediagrammer med alle naevnte tiltag implementeret for de tre undersggte scenarier
(2011, kort sigt og lang sigt) er vist herunder, der ligeledes viser de prioriterede gen-
nemkgrende og stoppende forbindelser pr. time.
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Figur 9.3: Kgreplansstrukturen er her vist med antal afgange pr. time pr. retning p8 hverdags dag-
timer mellem Thisted - Struer - Holstebro, i dag samt forslag til forbedret koreplansstruktur p8
kort og pd lang sigt.



Banetrafik i Midtjylland side 109

- Forslag til regional strategi December 2012

10. LEMVIGBANEN HOLSTEBRO-THYBORON

Lemvigbanen, som best8r af den tidligere privatbane VLTI, nu regionsbane under Midtjy-
ske Jernbaner med straekningen Vemb-Lemvig-Thyborgn, undersgges som en selvstaen-
dig korridor.

Banen foresl8s p8 kort sigt opgraderet til 100 km/t hvilket vil kunne undersgtte timedrift,
ligesom viderekgrsel fra Vemb til Holstebro er en oplagt forbedringsmulighed. Dette krae-
ver et ny krysdningsspor neer Bur.

P& lang sigt kan hastigheden Holstebro-Lemvig gges til 120 km/t mdske via et nyt direkte
shuntspor forbi Vemb, samt mulighed for direkte tog Ringkagbing-Lemvig.

10.1 Analyse af nuvaerende status

Lemvigbanen (Vemb-Lemvig-Thyborgn) er en lokalbane, tidligere privatbane VLT], der

abnede i 1879 mellem Vemb og Lemvig og i 1899 videre til Thyborgn. I dag ejes banen
af Midtjyske Jernbaner A/S der driver banen for Midttrafik, der siden 1. januar 2007 har
administreret den kollektive trafik i den midtjyske region.

Banen er enkeltsporet, 56 km lang og har mange usikrede overkgrsler, hvorfor straek-
ningshastigheden er begraenset til 75 km/t. Lemvigbanen har tilslutning til den vestjyske
lengdebane i Vemb.

Mellem Vemb og Lemvig (29 km) findes 4 stationer (Baskmarksbro, Fre, Ramme og
Bonnet), som alle er udstyret med krydsningsspor. Desuden 3 standsningssteder uden
for byerne.

Mellem Lemvig og Thyborgn (27 km) forlgber straekningen primeert i landbrugs- og klit-
omrade. De stgrste bysamfund her er Harbogre og Thyborgn. Hertil kommer 9 sma
standsningssteder, som betjener klynger af landbrug, beboelse og sommerhusomrader.
Der er krydsningsspor i Strande, Harbogre og Rgnland.

Materiellet der anvendes i dag er aldre dieseltogsaet (Y-tog), der maksimalt kan kgre 75
km/t. Der har derfor hidtil ikke vaeret incitament til at gge straekningshastigheden.

Lemvigbanen har ingen direkte togforbindelser til hverken Ringkgbing eller Holstebro.
Samtidig er overgangsmulighederne darlige, idet Lemvigbanen kgrer efter en kgreplan
med 70 minutters interval for at spare pa materielomlgb.

For et par ar siden forsggtes det at gennemfgre visse af banens tog til Holstebro, men
dette blev indstillet pga. manglende kapacitet pa straekningen. P8 hverdage kgres 12
togpar, hvor der oftest er et laengere ophold i Lemvig. I weekenden er trafikken begraen-
set til 3-6 togpar, faerrest mellem Vemb og Lemvig. Kgretiden er 30 minutter fra Lemvig
til Vemb henv. Thyborgn. Alle mellemstationer har behovsstandsning ("tryk for stop"), for
at sikre mere robust kgreplan.
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Fjerntrafik til og fra Lemvig kgres i praksis med bus til enten Holstebro (buslinje 24) eller
Struer (buslinje 23), der begge har hyppige afgange med gode tilslutningsmuligheder til
togforbindelser. Kgretiden for busserne ligger pa 45-50 minutter.

Det vurderes, at forbedres kgretiden ikke markant og tilslutningsmulighederne ggres
bedre, vil Lemvigbanen ikke pa sigt kunne opretholde passagertallet. Nedlaegning af ba-
nen kan derfor let blive en realitet, nar naeste store reinvesteringsbehov viser sig.
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Figur 10.1 Kareplansstruktur for Lemvigbanen (2012). Alle tog kgres af selskabet Midtjyske Jern-
baner med eldre Y-togsmateriel. Kareplanen er behovsopbygget og har ikke faste minuttal.

Seneste tiltag

Der har de seneste 10 ar veere forslag om at nedleegge banen, men dette har mgdt lokal
modstand. Parallelle buslinjer mellem Lemvig og Thyborgn er efterfglgende blev nedlagt,
som led i at effektivisere det kollektive trafikudbud i omradet nord for Lemvig.

10.2 Analyse og vurderinger pa kort sigt

Straekningshastigheden pa Lemvigbanen er 75 km/t, og det vurderes, der er gode mulig-
heder for i forbindelse med materielskifte at gge hastigheden til 100 km/t ved at ned-
laegge eller sikre de mange sma overkgrsler og led. Hvorvidt sporet og banetracé er eg-
net til dette uden stgrre ombygninger, er ikke klarlagt.

Det vil veere oplagt at tilslutte Lemvigbanen til det gvrige jernbanesystem, saledes at ba-
nen dels sikres bedre passagerpotentiale ved at forbinde Lemvig direkte til omradets
stgrste by Holstebro, hvor der er gode tilslutningsmuligheder til regional- og fjerntog.

(Vestbanen har netop forleenget lokaltogene Ngrre Nebel-Varde videre til Esbjerg, hvilke
allerede ved en uformel vurdering hos personalet siges at have givet en stor passager
vaekst. Samtidig oplever en parallel busforbindelse nu et lavere passagertal).

Med en ny krydsningsmulighed gst for Bur (se afsnit 7), etablere en ekstra sporforbindel-
se i Vemb (mellem Lemvigbanens perronspor og spor 1), samt opgradere hastigheden
Vemb-Lemvig til blot 100 km/t, vil det vaere muligt at nedbringe den samlede rejsetid
Holstebro-Lemvig til ca. 45 minutter, altsd svarende til rejsetiden for den direkte busfor-
bindelse rute 24. Det skal bemaerkes, at rute 24 kun betjener sma landsbyer og kan for-
mentlig indskraenkes, hvis togtrafikken effektiviseres.
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Det nuvaerende togsystem strgmlines herved for at styrke erhvervspendling og uddan-
nelsesrejser fra Lemvig-omradet til Holstebro/Holstebroomradet. Holstebro foreslas at
vaere knudepunkt og trafikterminal for kollektiv transport i Nordvestjylland (se afsnit
3.5), og her vil der kunne opnas komfortabelt skifte fra den forleengede Thybanen til
hyppige ICLyn- og regionaltog mod Herning/Odense/Kgbenhavn.

Kgreplanen strammes op, saledes der kan kgres fast timedrift med lokaltog mellem Hol-
stebro og Lemvig/Thyborgn. Umiddelbart er det ikke ngdvendigt at etablere flere kryds-
ningsstationer pa Lemvigbanen, idet straekningen er velforsynet med disse og afstanden
mellem disse er relativ homogen og kort (der findes i alt 8 krydsningsstationer inkl. Lem-

vig).
Antallet af standsningssteder og deres betjening bgr overvejes i forbindelse med ny kg-

replan. Det kan overvejes at nedlaagge de mindste standsningssteder, f.eks. Amstrup,
Sinkbaek og Armose.

Nedlaeggelse af standsningssteder skal dog koordineres med behovet for erstatningstrafik
i stedet. Flere af standsningsstederne findes i "abent land" og bedsmmes at have et me-
get beskedent kundeunderlag om overhovedet.

Holstebro 34.240 | Fare ikke oplyst | Strande ikke oplyst
Bur 220 |Ramme 1050 | Harbogre 1605
Vemb 1.340 | Bonnet 230 | Thyborgn 2500
Bakmarksbro 550 | Lemvig 7000

Figur 10.2: Indbyggertal pr. 1. januar 2011 jf. Danmarks Statistik for bysamfund p&
straekningen Holstebro-Vemb-Lemvig-Thyborgn. Standsningssteder uden for landsbyerne
er ikke medtaget.

Herunder tiltag pa kort sigt Vemb - Lemvig - Thyborgn:

e Nedleeggelse af overkgrsler/led og eller ombygning til sikring af overkgrsler
e Ny sporforbindelse mellem spor 0 og spor 1 p§ Vemb station
e Opgradering af straekningshastigheden Vemb-Lemvig til 100 km/t.

e Nedleeggelse af tre standsningssteder imellem Vemb-Lemvig bgr overvejes

10.3 Analyse og vurderinger pa lang sigt

Lemvigbanen ligger i et forholdsvis tyndt befolket omrade, og det er sandsynligvis green-
ser for, hvor store investeringer det yderligere kan forsvares at laegge i banen.

Pa lang sigt kan det forsvares at gore noget for at gge hastigheden imellem Lemvig og
Thyborgn. Samtidig hermed kan det overvejes at nedlaegge de to mindste stationer pa
streekningen.

P& straeekningen Lemvig-Vemb kan hastigheden gges til 120 km/t visse steder (f.eks.
mellem Vemb og Ramme), hvor banen forlgber naesten uden kurver. Hvorvidt sporet og
banetracé er egnet til dette uden stgrre ombygninger er ikke klarlagt.
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Det er veerd at overveje, at bygge en sporshunt pa 1-3 km gst for Vemb. Dette kan redu-
cere kgretiden mellem Holstebro og Lemvig med yderligere 5-6 minutter. Kombineres
dette med en hastighedsopgradering Vemb-Lemvig der tillader 120 km/t, og Vemb-
Holstebro til 140 km/t, vil kgretiden kunne reduceres til omkring %2 time imod i dag 45
min med bus.

Figur 10.4: Forslag til placering af sporshunt uden om Vemb. Sammen med hastighedsopgraderin-
ger, vil kgretiden mellem Holstebro og Lemvig kunne nedbringes til ca. V2 time.

Herunder tiltag pa lang sigt Vemb - Lemvig - Thyborgn:

e Der bygges en sporshunt p§ 1-3 km @st for Vemb
e Streekningshastigheden opgraderes Vemb-Lemvig til 120 km/t.

e Streekningshastigheden opgraderes Lemvig-Thyboron til 100 km/t.
e Nedleeggelse af to standsningssteder imellem Lemvig-Thyborgn bor overvejes

Linjediagrammer med alle naevnte tiltag implementeret for de tre undersggte scenarier
(2011, kort sigt og lang sigt) er vist herunder, der ligeledes viser de prioriterede gen-
nemkgrende og stoppende forbindelser pr. time.
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Figur 10.5: Linjediagrammet viser koreplansstrukturen er fast timedrift mellem Holstebro -
Lemvig - Thyborgn som den er i dag samt forslag til forbedret kareplansstruktur p8 kort og p8 lang
sigt.
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11. FREMTIDIGE MULIGE NYBYGNINGER

Dette afsnit beskriver senere mulige baneudvidelser i Midtjylland i en fremtidig situation
efter 2030, med yderligere skaerpede miljokrav, og hvor prisstigninger haemmer lysten til
at pendle, hvilket rammer de gkonomiske udviklingsmuligheder.

Et taet, hurtigt og baeredygtigt letbanenet, der erstatter X-buslinjer pd hovedveje, vil i en
s8dan situation vaere en mulig lgsning til at opretholde mobilitet pd en baeredygtig og at-
traktiv m8de. Moderne lette baneanlaeg vil, indenfor overkommelige anlaegsbudgetter,
kunne fastholde den skonomiske vaekst i regionen uden at @ge trafikkens stgj, skadelige
emissioner eller udledning af CO,.

Langt flere pendlings- og fritidsrejser til og imellem regionens mellemstore byer vil blive
"gronne" og kan derved leve op til de skonomiske og miljgmeaessige m&l om veekst uden
gget emission.

11.1 Fremtidsscenarie

Hvis energipriser for individuel transport bliver gget veesentligt og flertallet af pendlere
fravaelger laengere pendlerveje, vil etablering af nye baner kunne fa stor betydning for
arbejdsmarkedet.

Der opstar et behov for et teettere hgjklasset trafiknet, der ogsd daekker omraderne imel-
lem de stgrre byer. Hgjklasset kollektiv trafiksystem kan aflaste den individuelle trans-
port som et middel imod regression i regionen. Letbanekonceptet bruges i udlandet til at
stimulere arbejdsmarkedet med mobilitet for alle.

Landletbaner kendes i dag fra de tysktalende lande, Tyskland, Schweiz og @strig, under
navnet "Uberland-strassenbahnen" hvor de findes i taettere befolkede omrdder som Ruhr,
Mannheim-Heidelberg og Zirich.

Landletbaner kan etableres imellem regionens stgrre byer, der i dag ikke har hgjklasset
trafik, dvs. langs hovedveje, X-buslinjer eller langs nye ikke daekkede korridorer eller pa
tidligere jernbanetracéer. De nye storkommuner kan samles og forbindes til stationer og
lokale lufthavne.

Landletbaner minimere anlaegsudgifter, eksproprieringer og gener for omgivelserne set i
forhold til regionalbaner. Letbanens fordele med fleksibilitet i kurver og stigninger udnyt-
tes.

Herunder naavnes forslag til bane- og letbaneudbygninger med forbindelse til det eksiste-
rende banenet.



Banetrafik i Midtjylland side 115

- Forslag til regional strategi December 2012

11.2
11.2.1

11.2.2

11.3

11.3.1.

11.3.1.

11.3.1.

11.3.1.

11.3.1.

Nye regionalbaner

Regionalbane Aarhus - Hammel - Bjerringbro - Viborg

Pa linje med den nye bane til Silkeborg kan baneforbindelsen til Viborg med fordel
rettes ud til at fglge en mere direkte linje via Hammel.

Lufthavnsbane (Aarhus -) Horsens - Billund

En enkeltsporet baneforbindelse fra @stjyske leengdebane syd for Horsens via
Gadbjerg pa Diagonalbanen og med en forgrening til Billund Lufthavn. Muligger et
lufthavnstog i timen fra Aarhus til Billund.

Nye lokalbaner som Landletbaner

1 Landletbane (Aarhus -) Skgdstrup — Rgnde -Tirstrup (- Ebeltoft)

En forgrening fra letbanen pa Grenaabanen fra Skgdstrup via Rgnde til Tirstrup
lufthavn og eventuelt videre til Ebeltoft.

2 Landletbane Odder - Horsens

En forlaengelse fra Odder via Hundslund til Horsens, som dermed kan inddrages i
det @stjyske letbanesystem.

3 Landletbane (Randers -) Lang§ - Hammel - Gjern - Silkeborg

En forholdsvis trafikeret korridor, der har darlige vejforbindelser i dag. Det tidlige-
re jernbanetracé kan genanvendes pa en del af straeekningen.

4 Landletbane (Viborg -) Radkeersbro - Kjellerup - Silkeborg

En sammenbindende letbane der med kgrsel pa jernbanen (Rgdkaersbro-Viborg)
kan skabe god forbindelse langs den trafikerede hovedvej 52 og binde oplandsby-
er til kommunebyer.

5 Landletbane Viborg - Karup - Herning

Letbanen forbedrer kollektivtrafikken mellem to store jyske byer. Tracéen fra den
tidligere stambane kan genbruges, da den gar i en lige linje langs hovedvej 12 via
Karup lufthavn. Letbanen kan erstatte nuvaerende X-bus.
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11.3.1.

11.3.1.

11.3.1.

11.3.1.

11.3.1.

11.3.1.

6 Landletbane Viborg - Aalestrup - Aars

Letbanen kan genbruge dele af den tidligere godsbanetracé fra Viborg til Lagstgr.
Letbanen kan erstatte busser pa ruten langs hovedvej 13.

7 Landletbane Silkeborg- Them- Ejstrupholm- Brande- Give- Billund

En landletbane der kan forbinde Midtjylland i en ny potentielt staerk korridor nord-
syd til lufthavnen i Billund, hvor der i dag ikke findes gode vejforbindelser.

8 Landletbane Silkeborg - Them - Braedstrup - Horsens

En styrkelse af Silkeborgs forbindelser mod syd til vaekstcentret i Horsens. Desu-
den en god lokal oplandbane for bade Silkeborg og Horsens.

9 Landletbane Tgrring- L@gsning- Hedensted- Hornsyld- Juelsminde

Med den seneste kommunesammenlagning sammenlagdes Tgrring, Hedensted og
Juelsminde kommuner. En landletbane kan samle disse tidligere kommuner til én
og give let adgang til r&dhus og jernbanestationen i Hedensted.

10 Landletbane Randers - Assentoft - Auning - Ryomg&rd

I forbindelse med besluttet etablering af letbanen pa Grenaabanen, samt den i Fa-
se 1-udredningen navnte mulige letbane til Randers, vil en forbindelse fra Ran-
ders til Ryomgard pa Grenaabanen pa delvist tidligere banetracé maske blive inte-
ressant i fremtiden.

11 Strandbane (Esbjerg-) Nr. Nebel - Hvide Sande - Ringkgbing

Letbanetog kan udga fra Esbjerg og kgre pd eksisterende banetracé via Varde til
Ngrre Nebel for enden af Vestbanen. Derfra kan fortsaettes pa en ny landletbane,
der kan fglge vej 181 og kystlinjen langs Ringkabing fjord, forbi Hvide Sande og

ende i Ringkgbing.

Banen kan styrke omradets turisme med let adgang til de rekreative veerdier hele
aret rundt. Samtidig styrkes erhvervsudviklingen og tilflytningen i omradet.
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12. HVORDAN KOMMER VI VIDERE?

12.1 Politisk stillingtagen

Det er afggrende, at kommunerne og regionen tager politisk stilling til, hvad man gnsker
sig af Jernbanens rolle i fremtiden. En fzelles aben strategi mellem kommunerne og regi-
onen vil sikre en folkelig opbakning, der har stor betydning for projektets succes.

Men det er ikke nok med strategier og hensigtserklzeringer. @nskes banernes rolle styr-
ket i fremtiden, bgr der etableres et falles projekt mellem kommunerne og regionen,
hvor man arbejder kontinuerligt med udviklingen af planen og kan pavirke de involverede
parter til at sigte imod de gnskede mal.

Der er samtidig med denne rapport er der udgivet en sammenfatning, der beskriver visi-
onen med banernes udviklingsprojekt med udgangspunkt i denne rapport. Sammenfat-
ningen kan danne grundlag for det videre arbejde i forhold til Folketinget, Trafikudvalg,
Trafikstyrelsen, Banedanmark, trafikselskaber, operatgrer, skoler, erhvervsliv og andre
interessenter.

Arbejdet skulle gerne konkretisere sig i budgetter i fremtidige trafikaftaler. I fgrste om-
gang med penge til en grundigere analyse af strukturer og kortlaegning af potentialer for
udviklingen af den midtjyske kollektive trafik pa skinner. Det kunne omfatte en omkost-
ningsanalyse, en analyse af de passagermaessige effekter, samt en samfundsgkonomisk
analyse der skal vurdere, hvor nytten ved at udbygge jernbanenettet er stgrst. De for-
skellige Igsningsforslag kan deles op i 'pakker', som giver forslag til, hvorledes man trin-
vist kan udbygge infrastrukturen med de rigtige prioriteter.

Endelig kan hele busomradet analyseres og sammentaenkes med de gnskede forbedrin-
ger af jernbanenettet, med oplag til en modernisering af hele businfrastrukturen efter
samme princip som netop er gennemfgrt i Aarhusomradet, dog med fokus pd yderomra-
dernes sarlige behov.

12.2 Bedre sammenhangende kgreplaner

Sammenhangende kgreplaner for tog er en udfordring i hele Region Midtjylland, men
udfordringerne er seerligt store i Vestjylland, fordi det er det sidste sted, kgreplanen sam-
les. Fgrst nar togforbindelserne fra Kgbenhavn med skift i Esbjerg, Vejle, Skanderborg og
Langd haenger sammen, ses der pa skifteforholdene i Vestjylland. Her haenger togforbin-
delserne i dag "i laser" med skift pa op til 50 minutter. Her skal der etableres et mere
bindende langsigtet samarbejde imellem togoperatgrer (DSB, Arriva og Midtjyske baner),
trafikselskaberne (Midttrafik, NT og Sydtrafik) samt Trafikstyrelsen, der bgr indtage le-
derrollen og "dele sol og vind lige".

Dette skulle gerne udmgnte sig i bedre forbindelser fra tog til tog, samt mellem tog og
bus iseer i Vestjylland. Herunder skal naevnes samarbejdet Mixtur, der allerede er etable-
ret som et samarbejde imellem de bergrte parter i Region Midtjylland.

Farste initiativ kunne vaere at udforme en kravspecifikation med de gnskede kvalitets-
krav, som gnskes for betjeningen i regionen.
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En sammenhangende kgreplan for tog vil dog kunne afhaenge af opgraderinger af infra-
strukturen, som det er beskrevet i neerveerende rapport.

12.3 Arealreservationer

Af hensyn til en fremtidig udvikling af banerne med en styrkelse af deres rolle som en
vigtig infrastruktur i Midtjylland, er det vigtigt, at kommunerne i byudviklingsplaner og
udstykning af erhvervsgrunde tager hgjde for baneinfrastrukturen.

Byudviklingsprojekter bgr sa vidt muligt laegges stationsnaert for at give disse nye bydele
attraktiv kollektiv trafik. Ligger projekterne bynzert er det vaerd at overveje om der alle-
rede fra starten bgr indtaenkes plads i gaderummet til fremtidige letbaner. Ofte er byud-
viklingen dog sket fjernt fra stationer i de senere ar, men ved i stedet at laegge det ved
en banekorridor, kan der projekteres med nye standsningssteder.

Ifglge stationsnaerhedsprincippet abner dette bl.a. for taettere og hgjere byggeri, der med
tiden kan udvikle sig til et nyt naturligt bycenter med udvalgte terminalfaciliteter for
pendlere. Den ny station bgr blive de nye bydeles naturlige samlingspunkt pa samme
made som jernbanestationerne oprindeligt var.

Erhvervsgrunde bgr fremover ogsa lsegges i forbindelse med nye standsningssteder, sa-
ledes at bilpendlingen mindskes.

For at gge mobiliteten omkring standsningsstedet bgr der etableres gode cykelstiforhold
ud fra standsningsstederne samt attraktive cykelparkeringsforhold. Parkeringspladser
(Park & Ride) til pendlere, der veelger at kombinere bil- og togrejser, skal ligeledes veere
en mulighed.

Generelt bgr der langs alle enkeltsporede baner sikres et frit areal langs sporet, der mu-
ligggr udbygning til dobbeltspor i fremtiden. Ikke alle baner kan forventes udbygget i
fremtiden, men man ved det fgrst, ndr behovet opstar. Derfor bgr der reserveres plads til
dobbeltspor langs stort set alle korridorerne, isaer i gst-/vestkorridoren og i diagonalkor-
ridoren, der er oplagte pendlerlinjer til henholdsvis Aarhus og Trekantomradet.

Der findes sandsynligvis allerede 'ndlegjne' pa banerne, hvor der er bygget teet pa spo-
ret. Dette udelukker dog ikke en fremtidig ngdvendig udbygning med nedrivninger eller
omlaegning til fglge.

Overkgrsler bliver fjernet fra de danske hovedstrakninger af hensyn til sikkerhed og to-
genes hastighed. Denne udvikling ma forventes fortsat ud pa de jyske sidebaner i takt
med en forventelig ggning af trafikintensiteten pa banerne.

For at fa kortlagt de ngdvendige arealreservationer ved fremtidige nedleeggelser af over-
kgrsler, bgr det allerede nu analyseres hvilke Igsninger, der ma forventes.

12.4 Afrunding

Konkurrence om at skaffe midler til udbygning af jernbanenettet, iseer i @stjylland og ho-
vedstadsomradet, ma i de kommende &r forventes intensiveret. Har resten af Region
Midtjylland ingen konkrete planer at byde ind med, vil der med stor sikkerhed ikke blive
afsat midler til udvikling af jernbanen her, udover ngdvendige spormoderniseringer samt
gennemfgrelse af signalprogrammet.

Konsekvensen kan pa laengere sigt vaere, at togtrafikken gradvis udsultes i konkurrencen
med biltrafikken med faldende passagertal til fglge. I vaerste fald kan ses indstilling af
togtrafik p@ de mindst benyttede korridorer.

Derfor ma den kollektive trafik pa skinner i fremtiden fylde mere i de kommunale strate-
giplaner og visioner for bade trafik og byudvikling, hvis man gnsker udvikling og indfly-
delse pa den ellers traditionelt statslige opgave at drive togtrafik.
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BILAG 1

Optimering af krydsningsspor

P& en enkeltsporet jernbane mgdes togene undervejs pa sakaldte krydsningsspor eller
vigespor?!, hvor de uhindret kan passere hinanden. Krydsningssporene er af historiske
drsager oftest placeret ved stationer med passagerudveksling. Krydsningsspor kan ogsa
veere placeret midt pa en straekning, hvor det er relevant af hensyn til kgreplanen. Alle
krydsningsspor fjernstyres fra en driftscentral, og er uafthangige af lokalt personale.

Figur 14.1 Togkrydsning i Kibaeek med tilstodende overkgrsel med bomanlaeg p8 streekningen Her-
ning-Skjern.

Afstanden mellem krydsningsspor er af afggrende betydning for hvor mange tog, der rent
faktisk kan kgres pa en enkeltsporet jernbane. Jo leengere afstand, desto faerre tog kan
gennemfgres i hver sin retning. Den leengste afstand mellem to krydsningsspor vil derfor
vaere dimensionsgivende for hele straekningens kapacitet.

Flere steder i Vestjylland er der langt mellem krydsningssporene, og det saetter store be-
graensninger pa udarbejdelse af effektive kgreplaner. De laengste afstande pad den vestjy-
ske laengdebane er mellem Ringkgbing-Ulfborg (21 km), Vemb-Holstebro (18 km),
Skjern-@lgod (18 km) og Varde-Tistrup (14 km).

Nedenstdende oversigt giver et forenklet indtryk af kravene til afstand imellem kryds-
ningsspor.

 pen fagligt korrekte betegnelse er krydsningsstation, som ikke ngdvendigvis har perroner for passagerer.
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Antal tog i ti- Type af straekning Maksimal kgretid | Anbefalet afstand mel-
men pr. retning mellem vigespor lem vigespor

1 Enkelt 28-29 minutter Ca. 30 km

2 Enkelt 12-14 minutter Ca. 15 km

3-4 Enkelt + lange X-spor 7-9 minutter Ca. 7 km

4-6 Dobbeltspor - -

6-15 Dobbeltspor + linjeblok | - -

Oversigt over krav til afstande mellem krydsningsspor

Normal procedure for krydsning er, at togene kgrer ind pa stationen en af gangen af sik-
kerhedsmaessige arsager og efterfglgende kan afga samtidig. Dette indebaerer, at forst-
kommende tog ma ankomme ca. 3-5 minutter fgr afgangstid. Skal der krydses flere gan-
ge undervejs, kan en ugnsket "ventetid" hurtigt Igbe op i 10% af den samlede rejsetid.
Eksempelvis anvender regionaltoget i dag mellem Aarhus og Skjern alene 16 minutter pa
krydsninger ud af en samlet kgretid pa 139 minutter.

Krydsningsspor kan optimeres ved at forlaenge vigesporet fra normal ca. 500 meter til
1000 meter. Det giver mulighed for at kgre ind og ud af krydsningssporene samtidig.
Dette kan ogsd kaldes et partielt dobbeltspor.

Overstiger trafikmaengden 4 tog i timen i hver retning, vil det normalt vaere ngdvendigt
at bygge dobbeltspor pa hele straekningen.

Vejoverkgrsler ved krydsningsspor

Ofte ligger krydsningspor naer en overkgrsel. For at undga lange spaerretider for vejtrafik,
saeenkes bomme normalt kun for ét tog ad gangen. Togene pafgres derfor lsengere vente-
tid og den samlede kgretid bliver laengere.

Enkelte steder holdes bommene nede for begge togs passage i en krydsning af hensyn til
togenes kgretid. Dette gar sa til gengaeld ud over vejtrafikken.

Disse problemstillinger og risikofaktoren ved overkgrsler kommer man uden om ved at
anlaegge en sdkaldt niveaufri krydsning (en overfgring eller underfgring af vejen) og ned-
laegge overkgrslen.

Sikring eller nedlaeggelse af vejoverkgrsler

Overkgrsler er et af de farligste steder pa jernbanen. Ulykker i overkgrsler er den
naesthyppigste dgdsdrsag i forbindelse med jernbaneulykker, og flere uheld i Vestjylland
har endt med dgdelig udgang, selvom straekningshastigheden kun er 100 km/t og selvom
de moderne togseet, der anvendes i dag, har en god bremseevne. Det er derfor et krav
fra Vejdirektoratet, at vejoverkgrslerne enten nedlaegges eller sikres bedre, nar hastig-
heden gges pa jernbanen.

Ved en straekningshastighed pa indtil 100 km/t kan overkgrsler med lav biltrafik (op til
100 biler pr. dggn) udstyres med advarselsanlaeg (rgdt blink og klokke). Private usikrede
overkgrsler i form af markveje og stiovergange accepteres ogsa, hvis der er opsat et led
(manuel betjent vejspaarring).

Ved en straekningshastighed pa 120 km/t, skal alle overkgrsler med op til 25 biler pr.
dggn sikres med minimum advarselsanlaeg. Er der flere biler kraeves der et overkgrsels-
anlaeg (rgdt blink med bomme). Er straekningshastigheden pa 140 km/t, skal alle over-
kgrsler vaere udstyret med et overkgrselsanlaeg. Da overkgrsler med led sdledes ikke ac-
cepteres over 100 km/t indebaerer dette, at landmaend med jord pa begge sider af jern-
banen ma finde alternative vejmuligheder.
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Ved hastigheder over 140 km/t m& der slet ikke forekomme overkgrsler og den krydsen-
de vejtrafik skal kgre via overfgringer eller underfgringer (broer).

ARRIVA

Figur 14.2 Privat usikret overkgrsel ved Borris udstyret med afmeaerkning og led. Denne sikring er

tilstreekkelig ved straekningshastighed p§ indtil 100 km/t, men skal sikres med blinklys ved hastig-
hed pd 120 km/t og bomanleeg ved 140 km/t.

Hovedparten af de enkeltsporede stambaner i regionen har i dag alle typer overkgrsler:
Usikret overkgrsel®?, Advarselsanlag og Overkgrselsanlaeg®. Skal straekningshastigheden
pad stambanerne generelt op pd 140 km/t, skal ca. 280 overkgrsler ombygges, nyetable-
res eller nedlaegges. Denne proces foregar allerede lejlighedsvis.

Straekning Usikret Advarselsanlaeg Overkgrselsanlaeg
overkgrsel (blink og klokke) (med bomme)
Aalborg-Aarhus 0 0 8
Aarhus-Fredericia 0 0 0
Esbjerg-Varde 0 0 1
Varde-Skjern ca. 20 3 10
Skjern-Ringkgbing ca. 10 7 5
Ringkgbing-Holstebro ca. 20 9 15
Skjern-Herning ca. 25 9 15
Herning-Silkeborg ca. 5 6 12
Silkeborg-Skanderborg 0 3 7
Struer-Herning 0 4 21
Herning-Vejle 0 4 20
Struer-Viborg ca. 5 10 14
Viborg-Langa ca. 20 2 6
I alt ca. 105 57 126

Skgnsmeaessig oversigt over antal overkarsler i Region Midtjylland. Kilde: TIB(V) og Googlemaps

22 nysikret overkgrsel" kaldes ogsa for "Led".
» "Overkgrselsanlzeg" findes i to varianter: "Halvbomanlaeg" (med 2 bomme) og "Helbomanlaeg" (med 4 bom-

me). Helbomme er et krav ved 140 km/t.
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BILAG 2

En grgn STRING-korridor - Uddrag fra rapport

Region Hovedstaden stdr bag denne rapport pa vegne af STRING-partnerne, udarbejdet
af COPENHAGEN ECONOMICS, juni 2010.

Rapporten omhandler de mulige effekter som en opgradering af en grgn transportkorri-
dor med tog via Femernbaelt kan betyde for savel de gkonomiske centre den forbinder
savel som regionerne den passerer.

STRING er et samarbejde om en sammenhangende korridor igennem Sydsverige, Dan-
mark og til Hamburg i Tyskland, som skal styrke den jernbanebaserede gods- og person-
transport.

De vurderede effekter for Sydsjeelland, Lolland-Falster og i Tyskland PIén og Ostholstein
naevnt herunder, mener vi umiddelbart kan sammenlignes med de mulige effekter for
Midtjylland, sdfremt jernbaneinfrastrukturen opgraderes.

Uddrag fra Forord

Infrastruktur og transport er udpeget som et af STRING-samarbejdets centrale indsats-
omrader. P& baggrund af Liibeck-deklarationen har styregruppen for STRING aftalt at
seette fokus pa muligheden for at skabe en grgn transportkorridor i STRING-regionen
med afszet i den faste forbindelse over Femern Bzelt. Nar forbindelsen star klar i 2018,
rummer den potentiale til at blive en af Europas grgnne korridorer for person- og gods-
trafik i fremtiden.

Region Hovedstaden har givet Copenhagen Economics i opdrag at gennemfgre en forun-
dersggelse om muligheder og udfordringer i forhold til etablering af en fremtidig grgn
transportkorridor.

Formalet med forundersggelsen er at undersgge de mulige samfundsmaessige gevinster
ved en grgn transportkorridor og de regionale udfordringer og behov.

Uddrag af Kapitel 2, INDHOLDET I DEN GRONNE STRING-KORRIDOR

Tre overordnede praemisser ligger bag visionen om en grgn STRING-korridor og er der-
med styrende for forundersggelsen:

e Godstransport pa lange afstande skal i hgjere grad kunne forega pa jernbane og
indgad i et sammenhaengende transportsystem med fx vej- og sgtransport

e Persontransport over laengere afstande kan foregd i hgjhastighedstog, som kan
konkurrere med bil og flytransport

e Udkantsomrader kobles pa korridoren gennem regionale pendlertog

Praeemisserne peger klart i en retning, hvor person- og godstransport pa jernbane skal
opgraderes veesentligt. (side 12)

Uddrag fra afsnittet: Sammenfatning og anbefaling
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Politikerne i STRING-regionen, der straekker sig fra Hamburg over Kgbenhavn til Sydsve-
rige, har et faelles gnske om at skabe vakst og udvikling, om at mindske CO,-
udledningen og om at skabe en god regional balance. Det tveerregionale samarbejde i
STRING er et redskab til det. (side 5)

Feelles for regionerne i STRING-korridoren er, at der kan skabes gget veekst gennem
stgrre integration og mere samhandel med savel varer som serviceydelser. (side 5)

Med hensyn til den samlede samfundsnytte af projektet vurderer vi, at effekterne af den
grgnne korridor pa gkonomisk vaekst og pa miljg formentlig vil vaere ganske betydelige.
Foreliggende modelberegninger tyder pa, at den grgnne korridor i den mest ambitigse
variant vil betyde en varig BNP-vaekst pa 0,41 mia. euro i STRING-regionen, som omreg-
net til en nutidsvaerdi svarer til 7,5 mia. euro. (side 7-8)

Note: Modelberegningerne, som vi baserer os p8, er gennemfort p8 den generelle lige-
vaegtsmodel CG Europe og foretaget af Otto Anker Nielsen og Alex Landex (2010). Mo-
dellen beregner, hvordan regioner pdvirkes af den grenne korridor og indkomstvaeksten,
som den vil for8rsage. Modellen indregner, hvordan korridoren p8virker substitution mel-
lem transportformer, eksempelvis fra vejtransport til jernbanetransport som fglge af an-
drede transportomkostninger. Modellen indregner ogs8 effekten af oget samhandel som
folge af aendrede omkostninger og @get konkurrence. Den indregner ogs8, hvordan korri-
doren vil pdvirke investeringer. Modellen har dog ogsd begreensninger. Den er ikke i
stand til at beregne udvikling af nye produkter og services, fx. i transporterhvervet, som
det i gvrigt er meget sandsynligt, at korridoren vil give anledning til.

(side 8)

Vi kan ikke fa bekraeftet en forventning om, at de gkonomiske centre i STRING - Ham-
burg og @resundsregionen ville fa den stgrste effekt, fordi centrene med en bedre infra-
struktur vil kunne "suge” arbejdspladser og dygtige medarbejdere fra udkantsomrader.
Ogsa omrader, der ikke udggr de gkonomiske centre i STRING, men ligger i korridoren,
fx PIén og Ostholstein, vil vinde, mens Hamburg far en begraenset effekt.

Vi kan ogsa konkludere pd baggrund af yderligere beregninger, vi har foretaget, at de
forbedrede muligheder for at pendle ogsa vil komme udkantsomrader til gavn. Indkom-
sterne i udkantsomrader, fx pa Sydsjeelland, Lolland-Falster og Ostholstein vil vokse som
folge af bedre pendlingsmuligheder. Heri indgar ikke effekter af en bedre integration af
arbejdsmarkederne mellem STRING-regionerne. Med hensyn til de sarlige lokale og regi-
onale problemstillinger, som en grgn korridor skal tage hgjde for, s& er der gennem vores
interviews givet udtryk for bade positive vurderinger og forbehold. (side 8-9)

Det er opfattelsen, at en gr@gn korridor kan medvirke til at afhjaelpe flere af de lokale ud-
fordringer, man har pa infrastruktursiden, hvis korridoren indrettes rigtigt. Vurderingen
er ogsa, at korridoren kan have en positiv virkning for udkantsomrader. Fx er det for-
ventningen, at korridoren vil kunne fa positiv virkning for Region Sjzelland og Ost-
Holstein og Plén, hvis korridoren kan udnyttes af hurtige og bedre pendlertog, som kan
binde arbejdsmarkederne sammen inden for STRING-korridoren, isaer mellem udkants-
omrader og de gkonomiske centre i Hamburg- og Kgbenhavnsomradet.

Det pointeres bl.a., at det netop er vigtigt, at korridoren styrker betjeningen af de regio-
nale straekninger frem for kun de lange straekninger mellem metropolerne. Det er pa de
regionale straekninger, at det daglige trafikgrundlag vil veere stgrre pa grund af pend-
lingsbehovet. Det vil ogsa have betydning for den lokale erhvervsudvikling, fordi arbejds-
pladser bedre kan fastholdes, hvis den regionale og lokale betjening er god. Her er der
samtidig et forbedringspotentiale i forhold til situationen i dag, fx pa Lolland-Falster.

Det er ogsa i interviews givet udtryk for gnsker til helt specifikke faringer, der kan sikre
hensyn til vigtige lokale forhold og afhjeelpe flaskehalse.
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P& banestraekningen omkring GroBenbrode syd for Femern Sund Broen ligger en reekke
sarbare turistomrader, som vil blive bergrt af en udvidelse fra et til to spor, som Deut-
sche Bahn planlaegger. Udvidelsen til to spor skal ske i henhold til den dansk-tyske trak-
tat. Her vil en alternativ foring med to nye spor kunne afhjeelpe problemet, er det pape-
get. Et andet eksempel er gnsket i Region Sjaelland om, at en grgn korridor kan sikre
bedre regional betjening, fx pa Kage-Naestved-banen, og at stationer i regionen, fx Ny-
kgbing Falster, vil blive stop for de hurtige tog i korridoren. (side 9)

Vi forventer sdledes, at der kan opnds veesentlige effekter ved at gennemfgre enkelte in-
frastrukturinvesteringer, der malrettet afhjeelper udvalgte flaskehalse forskellige steder i
korridoren.
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BILAG 3

Bemaerkninger til linjefgring for letbane C2 i Skanderborg

Den i Fasel-rapporten foresldede linjefgring i Skanderborg opfylder ikke behovet for go-
de skifteforhold naevnt i afsnit 3.8. Ved skift fra letbane til tog skal de rejsende enten ga
400 meter op ad den stejle Jernbanevej, eller Banedanmark skal etablere en ny dyr sta-
tionsindgang ude af niveau i perronernes nordlige ende. Skifteafstanden vil opleves som
besveerlig og tidskraevende, isaer for gangbesvaerede. Det foresldede standsningssted pa
bunden af Ladegdrdsbakken vil desuden ligge indelukket imellem banevolden og sgen, og
vil kun have et ca. 90 grader passageropland.

Et sadant anlaeg vil omfatte forlaengelse af eksisterende perroner, en ny perrontunnel
med to trappelgb og to elevatorer, en gangbro over Ladegardsbakken til et trappelgb og
elevator ned til letbaneperron ved starten af Ladegardsbakken. Anlaegget vil blive en
stgrre ekstraudgift, der ikke kan forventes betalt af Banedanmark.

Et standsningssted foran eksisterende Skanderborg station vil derimod sikre lette skifte-
forhold mellem letbane, tog og bus uden saerlige anlaegsudgifter. Standsningsstedet ved
stationen vil desuden have et passageropland ca. 360 grader rundt fra boligomradet
Bakkerne og hele bydelen Skannerup.

Letbanens primaere kunder i Skanderborg vil vaere pendlere i kommunen (tidligere bili-
ster og buspassagerer). Mange af disse vil pendle til stationen for vidererejse med tog
mod Aarhus, Silkeborg og Horsens. Der vil 0ogsa vaere mange der pendler til virksomhe-
der langs Skanderborgvej helt ind til Hasselager. Det kan ikke forventes at ret mange
veelger at kgre hele vejen med letbanen til Aarhus, da toget er vaesentlig hurtigere.

Skanderborg/Hejvangen

LadegardsbakkenINnrregaQ
Mindet
Adelgade/Asylgade

Figur 16.1 Letbanens planlagte linjefgring ligger ca. 400 m fra Skanderborg station (rad cirkel)

Det anbefales derfor at laegge linjefgringen op forbi Skanderborg station med forlgb vide-
re ad Banegardsgade i stedet for Ngrregade. Letbanen kan i Banegardsgade fores i et
enkeltsporet 'szerligt tracé' ved inddragelse af gadeparkering. Alternativt kan der kgres
med dobbeltspor i 'delt trace' sammen med biltrafik, da den eksisterende biltrafik kan
begraenses og letbanen kan tale en lille forsinkelse teet pd endestationen. Det bgr overve-
jes at lukke en del af Adelgade for gennemkgrende biltrafik, for at kunne etablere enkelt-
spor i Adelgade, og for at give plads til endestation.
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