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Indstik:

Opmeerksomheden henledes pa at redaktionen af Trafikplanen er afsluttet den 1.
december 2008 efter endt offentlig hgring.

Det betyder bl.a., at regeringens transportpolitiske udspil "Baeredygtig transport
— bedre infrastruktur” fra december 2008 samt den mellem Regeringen,
Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale
Venstre og Liberal Alliance indgaede aftale om en grgn transportpolitik af 29.
januar 2009 med tilhgrende investeringer i banenettet, som vil f& meerkbare
konsekvenser for togtrafikken, ikke indgar i forudsaetningerne for planen. Det
bergrer iseer de gennemfgrte beregninger for togtrafikken i 2018.
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Forord

I overensstemmelse med Lov om trafikselskaber skal der mindst hvert fjerde &r
udarbejdes en trafikplan, der behandler baggrund for, mal og gnsker til statens indkgb
af offentlig servicetrafik p8 jernbane. Med offentlig servicetrafik menes statslig
samfundsindkabt passagertrafik, hvortil der kan ydes tilskud.

Trafikplanen skal udstikke retningslinjer for togbetjeningens omfang p& de enkelte
banestrakninger pa baggrund af analyser af konsekvenser ved varierende
togbetjening kombineret med en hgring af bl.a. trafikselskaber og kommuner.

Derudover er det planens formal at bidrage til at fremme koordinering mellem statslig
banetrafik og den lokale og regionale offentlige servicetrafik, dvs. buslinier og
privatbaner.

I denne farste udgave af planen for perioden 2008-2018 geres status for geeldende
trafikkontrakter og indgaede aftaler om togbetjening for at skabe overblik over den
eksisterende betjening og den forventede betjening i de kommende &r. Desuden har
Trafikstyrelsen udviklet en trafikeringsmodel baseret p8 samfundsgkonomiske
principper, som kan danne grundlag for beslutninger om trafikbetjeningen pa laengere
sigt. Trafikeringsmodellen omfatter i denne fgrste version togbetjeningen udenfor S-
banen. Modellen vil blive videreudviklet og forventes at blive et vaesentligt grundlag,
ogsd i de kommende trafikplaner.

Trafikplanen har veeret i hgring hos trafikselskaber, kemmuner og regioner i perioden
29.05.2008-12.09.2008. I haringsperioden er indkommet 73 hgringssvar, hvor nogle
svar repraesenterer flere haringsparter. Horingssvar og Trafikstyrelsens kommentarer
til disse er sammenfattet i et hgringsnotat, der sammen med denne endelige version
af Trafikplan for den statslige jernbane 2008-2018, findes pa Trafikstyrelsens
hjemmeside www.trafikstyrelsen.dk. Her kan hgringssvarene ogsd ses i deres fulde
laengde.

Haringssvarene har allerede vazret til stor nytte i forbindelse med udarbejdelse af
Trafikplan for den statslige jernbane 2008-2018, og de vil desuden indg3 som
baggrund for arbejdet med den naeste trafikplan.

v L

Martin Munk Hansen
Anlzgschef

1. december 2008
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Resumeé

| den statslige trafikplan preesenteres et overblik over den offentlige servicetrafik, dvs.
den passagertrafik pa jernbane, som staten yder tilskud til og som udfares pa
kontraktvilkar. Planen skitserer retningslinjerne for statens indkgb af offentlig
servicetrafik efter udlgb af de geeldende kontrakter. Desuden gives et samlet overblik
over kapaciteten pa det statslige banenet for at vurdere, hvor mange tog der er plads
til at kgre pa laengere sigt. Endelig beskrives sammenhaengen med den lokale og
regionale planleegning med henblik pa at fremme koordinering mellem statsligt indkebt
banetrafik og den lokale og regionale offentlige servicetrafik.

Trafikplanen udarbejdes i henhold til lov om trafikselskaber fra ar 2005. Trafikplanen
geelder for perioden fra 2008-2018, og den vil blive revideret mindst hvert fjerde ar.
Trafikplanen har veeret i hgring hos regioner, kommuner og trafikselskaber.

Status over jernbanetrafikken

Staten har indgéet kontrakt om offentlig servicetrafik med tre togoperatgrer,
henholdsvis DSB, DSB S-tog og Arriva. Herudover er der i januar 2008 indgaet
kontrakt med DSBFirst om betjening af Kystbanen og den danske del af
@resundsforbindelsen fra ar 2009. Samlet set er der i perioden 2008-2017 indgiet
kontrakter til en veerdi af 26,8 mia. kr.

Med de geeldende kontrakter er den offentlige servicetrafik i det store og hele fastlagt
indtil &r 2014, hvor kontrakterne med DSB og DSB S-tog udlgber. Kontrakten med
Arriva skal genudbydes i &r 2008 med henblik pa trafikstart i december 2010, mens
den netop indgdede kontrakt med DSBFirst udlgber i 2015 med mulighed for
forleengelse til 2017.

Udover den statslige offentlige servicetrafik anvendes skinnerne til godstrafik og nogle
steder til privatbaners karsel samt til enkelte kommercielle persontog. Trafikplanen méa
derfor afveje de forskellige behov for anvendelse af banekapacitet indbyrdes, hvad der
ogsa er en del af planen.

| forbindelse med nye udbud af togtrafik kan der ske sendringer af trafikomfanget. Det
er politisk vedtaget, at der i perioden 2003-2015 gennemfgres udbud af mindst 1/3 af
DSB’s produktion i 2003 eksklusiv fjerntrafikken mellem landsdelene og S-
togstrafikken. Desuden skal trafikken i Midt- og Vestjylland udbydes igen med virkning
fra december 2010. Der skal udbydes yderligere 2 mio. togkm. for at indfri
minimumsmalet. Der er endnu ikke truffet beslutning om, hvor meget og hvilken
produktion der skal udbydes hvornar.

Trafikbetjeningen pa leengere sigt

Trafikbetjeningen pa jernbanen pa laengere sigt afhaenger af en reekke faktorer, hvor
de veesentligste er de gkonomiske rammer, den politisk fastlagte minimumsbetjening,
den disponible banekapacitet samt overholdelse af de geeldende trafikkontrakter.

For at na frem til, hvilken trafikbetjening der kan anses for samfundsmaessigt
velbegrundet, er der udviklet en sakaldt trafikeringsmodel. Ved hjeelp af denne model
foretages beregning af billetindtaegter, driftsomkostninger og passagerernes
tidsforbrug mm., som opggres og veerdisaettes. Herved vurderes konsekvenserne for
samfundet som helhed.

Med trafikeringsmodellen beregnes, hvor mange tog pa hver straekning og hvor mange
standsninger pa hver station, der giver den bedste samfundsgkonomi i ar 2018. For at
vurdere resultaternes robusthed er der gennemfart fglsomhedsberegninger, hvor
centrale parametre som passagertal og enhedspriser for driftsomkostninger m.m. er
varieret. P4 hver straekning er resultaterne sammenlignet med nuvaerende
togbetjening og med kravene i de geeldende trafikkontrakter.
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Der er tale om en fgrste udgave af trafikeringsmodellen, som har en raekke
begreensninger, der ma fare til forbehold overfor en alt for handfast fortolkning af
modellens resultater. Modellen vil blive videreudviklet i de kommende trafikplaner.

Resultater
I Hovedstadsomradet og pa Sjeelland ses falgende:

Pa en reekke centrale straekninger er der grundlag for at overveje et gget
trafikomfang - primeert i myldretidstimerne, men i et vist omfang ogsa i
hverdagsdagtimer. Det er mest tydeligt mellem Kgbenhavn og Malmg og pa
streekningen Kgbenhavn-Roskilde-Ringsted. Men det geelder ogsa de videre
forbindelser til Holbaek, Slagelse og Naestved samt pa Lille Syd mellem
Roskilde og Kage og pa Kystbanen. | de geeldende kontrakter er en reekke af
disse udvidelser allerede medtaget. Over @resund synes dog grundlag for en
udvidelse, ogsa udover de gaeldende kontrakter.

Pa streekningen Kgge-Naestved synes grundlag for at reducere
trafikbetjeningen i forhold til nuveerende betjening i visse tidsrum. Det geelder
ogsa Kystbanen i weekender og aftentimer. De gaeldende kontrakter
indeholder i gvrigt en reekke udvidelser, iseer i aftentimer m.m., som der ikke
synes at veere samfundsgkonomisk daekning for.

P& Fyn og i Jylland ses falgende:

I myldretidstimerne synes behov for gget trafik pa straekningerne Odense-
Svendborg og Arhus-Hornslet, og i hverdagsdagtimer synes behov for gget
trafik pd straekningerne Esbjerg-Varde og Alborg-Hjgrring. Desuden synes
behov for en mindre forggelse af trafikken visse steder, iseer i
weekenddagtimer. | forhold til geeldende kontrakter fds nogenlunde samme
konklusioner.

P& visse straekninger synes betjeningen for omfattende i myldretidstimer og
hverdagsdagtimer i forhold til nuveerende betjening. Det er mest tydeligt pa
streekningen Hjgrring-Frederikshavn i myldretidstimer og Skarping-Alborg i
hverdagsdagtimer, men der kunne ogséa veere grundlag for at overveje
reduceret betjening i visse tidsrum pa straekningerne Randers-Skgrping,
Herning-Holstebro, Skjern-Herning, Langa-Viborg, Skive-Struer, Vejle-
Skanderborg og Odense-Middelfart. Med hensyn til Odense-Middelfart gar
forhold vedrgrende togdeling sig dog geeldende, hvilket der ikke er taget hgjde
for i modellens betragtninger. | forhold til geeldende kontrakter fas nogenlunde
samme konklusioner.

Modellen giver ogsa resultater pa stationsniveau. Disse ma dog tages med stort
forbehold i den foreliggende version af modellen. Vurdering af samfundsgkonomisk
begrundet togbetjening pa stationsniveau vil blive et saerligt tema i arbejdet med den
naeste trafikplan.

Kapaciteten pa banenettet
Mulighederne for at udvide og dermed forbedre den offentlige servicetrafik er
begraenset af banenettets kapacitet og indretning.

Det er besluttet at forgge banekapaciteten ved at gennemfare det sakaldte K@R-
projekt, som omfatter mindre kapacitetsforbedringer mellem Kgbenhavn og Ringsted.
Derudover er det besluttet at etablere et nyt spor pad S-banen mellem Kgbenhavn H og
Dybbaglsbro. Endelig er en raekke projekter ved at blive undersggt eller planlaegges
undersggt.

De kommende ars udnyttelse af banekapaciteten er analyseret i trafikplanen. Analysen
viser, at der er ledig kapacitet pad mange straekninger, som vil kunne udnyttes til at
forbedre den offentlige servicetrafik, safremt passagergrundlaget er tilstraekkeligt.

Der er imidlertid ogsa straekninger, hvor banekapaciteten ikke er tilstraekkelig til den
beregnede togbetjening. Det gaelder pa hovedstraekningerne Kastrup-Malmg og
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Kgbenhavn-Hgje Taastrup samt en reekke enkeltsporede streekninger, henholdsvis
Roskilde-Kgge, Odense-Svendborg, Arhus-Hornslet og Vamdrup-Vojens. Derudover vil
ny infrastruktur i sig selv kunne give anledning til produktforbedringer, der giver
grundlag for stgrre trafikomfang.

Disse straekninger bgr undersgges naermere ved en saerskilt analyse bl.a. af
samfundsgkonomien i at udbygge og forbedre infrastrukturen.

Koordinering af offentlig servicetrafik

De kollektive trafiksystemer supplerer hinanden ud fra en malseetning om kort
rejsetid, hyppige afgange og overholdelse af kareplanerne. Der er imidlertid
geografiske omrader med en relativt ringe tilgeengelighed med kollektiv trafik. Det er
seerligt de tyndest befolkede omrader samt omrader uden togbetjening.

En reekke knudepunktsstationer har en szerlig trafikal betydning, ligesom de er vigtige
i forhold til lokalisering af boliger og arbejdspladser. Det er bade stationer i de starste
byer som f.eks. Kgbenhavn H, Arhus H og Odense og stationer i lidt mindre byer som
Vejle, der typisk er stationer ved skaeringer mellem flere baner eller endestationer.

Der er set nsermere pa de trafikale sammenhaenge ved de vigtigste
knudepunktsstationer i de 5 regioner ved en gennemgang af antallet af tog- og
busafgange samt skiftetider mellem tog og bus (korrespondancetider). Gennemgangen
viser, at det isaer er ved stgrre stationer som Arhus, Valby og Kgbenhavn H, at bussen
benyttes som transportmiddel til stationen, og at det seaerligt er i forbindelse med
rejser med fjerntog. Stationer pa Kystbanen har generelt gode korrespondancetider
som fglge af en hgjfrekvent togbetjening. Eksempler p& stationer med relativt lange
korrespondancetider, nar der ses pa togankomster og busafgange i
morgenmyldretiden, er Skagrping og Randers, om end resultaterne skal tages med
forbehold.

Sammenhaengen mellem passagertrafik pa jernbane og den gvrige kollektive trafik
sikres ved forskellige samarbejder om takster, markedsfaring, kareplanskoordinering,
information, dataindsamling mm. Det er bl.a. sket i:

e Bus & Tog samarbejdet mellem DSB, Arriva, Transportministeriet,
Drestadsselskabet og en raekke trafikselskaber og kommuner.

¢ Direktgrsamarbejdet i Hovedstadsomradet mellem DSB, DSB S-tog, Movia,
Metro samt DSBFirst.

o Trafikselskaberne, hvor koordinering af den regionale og lokale trafikbetjening
med eendringer i fijerntrafikken indgar som en vaesentlig del af den Igbende
kareplanlaegning.






11

Trafikplan for den statslige Indledning

jernbane 2008-2018

Indledning

Baggrund

Det fremgar af 88 i lov om trafikselskaber fra ar 2005, at der skal udarbejdes en
statslig trafikplan. | §8 star fglgende:

"Transport- og energiministeren udarbejder mindst hvert fjerde ar efter hgring af
trafikselskaberne og kommunerne en trafikplan for den jernbanetrafik, der udfgres
som offentlig servicetrafik pa kontrakt med staten. | planen redeggres for statens
overvejelser, og statens prioriteringer fremlaegges. Planen skal bl.a. indeholde
oplysninger om politiske og gkonomiske servicemalsaetninger for den statslige
offentlige servicetrafik samt en beskrivelse af besluttede statslige projekter og
dispositioner, der bergrer kapaciteten pa jernbanenettet og disses samspil med den
eksisterende offentlige servicetrafik.”

Det fremgar endvidere af lovens 89, at hvert enkelt regionalt trafikselskab med
udgangspunkt i den statslige trafikplan skal udarbejde en plan for serviceniveauet for
den offentlige servicetrafik, som det pageeldende trafikselskab udfarer.

Udarbejdelsen af trafikplanen er en del af Trafikstyrelsens opgaver i forbindelse med
statens trafikkgb pa jernbaneomradet og som den part, der pa statens vegne arbejder
for koordinering af den offentlige servicetrafik med den gvrige kollektive trafik.
Endvidere beskaeftiger planen sig med den hensigtsmaessige udnyttelse af den
eksisterende baneinfrastruktur og giver dermed indspil til den langsigtede
investeringsplanlaegning, som Trafikstyrelsen ogsa bidrager til.

Formal og indhold
Trafikplanen har fglgende formal:

— At preesentere et overblik over den offentlige servicetrafik pa jernbane, bade
dagens trafik og den trafik der er indeholdt i geeldende kontrakter mellem
togoperatgrer og staten.

— At udstikke retningslinjer for statens kegb af passagertrafik pd banenettet udenfor S-
banen efter udlgb af de nuveerende trafikkontrakter — hvilken trafik skal kere hvor i
perioden indtil 2018 — som baggrund for kommende trafikudbud og
trafikkontrakter.

- At give et samlet overblik over udnyttelsen af kapaciteten pa banenettet med den
nuveerende betjening og betjeningen pa leengere sigt.

- At give input til den lokale og regionale planleegning med henblik pa at fremme
koordinering mellem statsligt indkgbt banetrafik, den lokale og regionale offentlige
servicetrafik og den kommunale planlaegning mht. lokalisering af boliger og
arbejdspladser.

Omfanget og sammensaetning af den offentlige servicetrafik begraenses af
infrastrukturen og dens anvendelse. | Trafikplanen kortlsegges den nuvaerende og
fremtidige udnyttelse af jernbanenettet for at afdeekke hvor der er mulighed for — om
gnskeligt — at udvide togbetjeningen. De angivne retningslinjer for, hvilken trafik, det
er hensigtsmaessig at indkebe, er sdledes baseret pd en rammeforudsaetning om, at
trafikken skal kunne afvikles pa den nuveerende og besluttede baneinfrastruktur.

For den lange tidshorisont er det muligt at diskutere udvidelse af banekapaciteten, og
derfor indeholder planen ogsa en markering af, hvor der ud fra en trafikal synsvinkel
er grundlag for at overveje nye baneinvesteringer. Investeringer i baneinfrastruktur
forudseetter dog i alle tilfaelde en szerskilt analyse, som tager hgjde for
anleegsomkostningerne og evt. nye trafikeringsmuligheder. Herved tilvejebringes et
grundlag for en politisk prioritering ud fra statens samlede investeringsmuligheder.



12

Trafikplan for den statslige Indledning

jernbane 2008-2018

Desuden ma der i denne forbindelse tages hgjde for andre positive trafikale effekter
ved ny infrastruktur, som det ligger ud over rammerne for trafikplanen at vurdere. Her
teenkes f.eks pa muligheder for &bning af nye stationer, gget straekningshastighed og
bedre regularitet.

Med hensyn til koordinering med den gvrige kollektive trafik er der i denne farste
version af Trafikplanen lagt veegt pa at preesentere de nuveerende trafikale
sammenhaenge mellem trafiksystemerne samt de samarbejder, der allerede i dag
findes mellem aktgrerne pa omradet. Behovet for koordinering af den samlede
offentlige servicetrafik ma forventes at stige i takt med, at flere aktgrer involveres i at
levere banetrafik.

Af lov om trafikselskaber fremgar det, at trafikplanen skal “indeholde oplysninger om
politiske og skonomiske servicemalseetninger for den statslige offentlige servicetrafik”.
En reekke parametre har betydning for den kvalitet og service, som de rejsende
oplever, eksempelvis hastighed, rettidighed og komfort. De kontrakter, som staten
indgar med togoperatgarer, indeholder incitamentsordninger for at sikre, at
operatgrerne har fokus pa transporthastigheder samt rejsens samlede kvalitet og
service.

En veesentlig parameter er dog omfanget af trafikken i form af, hvor mange tog pr.
time, der betjener de forskellige straekninger. Det er antallet af tog og standsninger
ved de enkelte stationer, som isser bestemmer den trafikale tilgeengelighed og de
statslige udgifter til indkeb af trafik.

Trafikplanen udstikker de overordnede rammer for trafikomfanget og danner dermed
grundlag for indkgb af den fremtidige togtrafik.

De preecise sendringer besluttes fortsat enten af operatgren inden for de rammer, der
er beskrevet i kontrakten med staten, eller i forbindelse med udbud af trafikken pa de
forskellige delstreekninger. De egentlige kgreplaner fastsaettes med inddragelse af
lokale aktgrer som f.eks. de regionale trafikselskaber og under hensyntagen til gvrige
tog pa nettet.
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1 Status over trafikken frem til i dag

| dette kapitel praesenteres et samlet overblik over passagertrafikkens udvikling pa
straeeknings— og stationsniveau. Desuden redeggres for udstraekningen af dagens
infrastruktur og togbetjening.

Banenettet i Danmark

De statslige baner i Danmark omfatter 2040 km jernbane, som er betjent med
passagertog. Desuden er der 40 km godsbane, som kun betjenes med godstog. |
passagertrafikken blev der i 2006 kert 63,8 mio. togkm og transporteret 6,0 mia.
personkm. | godstrafikken blev der samme ar kart 3,8 mio. togkm og transporteret
1,9 mia. tonkm gods.

Staten har indgéet kontrakter med DSB, DSB S-tog og Arriva om betaling for
togtrafik p& disse streekninger. Udgifterne androg i 2006 4,5 mia. kr. Der er pa
tilsvarende made indgéet kontrakt med Banedanmark om betaling for
vedligeholdelse og fornyelse m.v. af banenettet for 3,1 mia. kr i 2006.

Udover de statslige baner er der 514 km privatbaner forvaltet af regionernes
trafikselskaber og 21 km metro forvaltet af Jrestadsselskabet.

Trafikken pa de statslige baner kares pa forskellige betingelser.

Stgrstedelen er persontrafik, der udfgres som "offentlig servicetrafik”, det vil sige
trafik, hvortil der kan ydes offentligt driftstilskud. Derudover kgres der "fri trafik”,
det vil sige togtrafik, som kgrer p4 kommercielle betingelser. Dette er i dag
primaert godstog, men ogsa enkelte persontog karer som fri trafik.

Trafikering af banenettet i dagens situation

Offentlig servicetrafik
| dagens situation er der tre geeldende kontrakter mellem operatgrer og staten om
levering af offentlig servicetrafik:

e DSB (2005-2014)
e DSB S-tog (2005-2014)
e Arriva (2003-2010)

Desuden yder staten et tilskud til Schleswig-Holstein delstat, der har kontrakt med:
e Nord Ostsee Bahn til og med ar 2010
DSB og DSB S-tog er de stgrste operatgrer pa nettet set som et hele. Arriva

betjener straekninger i Midt og Vestjylland, mens Nord Ostsee Bahn kgrer trafik
mellem Tgnder og Niebdll.
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P& figur 1.1 ses togfrekvensen opgjort som antal passagertog pr. hverdag pa de

enkelte straekninger. Heraf fremgar det, at udover straeekningerne i den

kgbenhavnske neertrafik er streekningerne mellem de stgrre byer Kgbenhavn,

Odense og Arhus de mest trafikerede.

Figur 1.1 Antal passagertog pr. hverdag pa de statslige baner i 2006
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gvrig trafik

“Fri trafik” er betegnelsen for trafik, der keres pad kommercielle vilkar og uden
driftstilskud fra staten. Den fri trafik pa det statslige banenet omfatter primaert
godstrafik, hvor stgrstedelen, 3,5 mio. togkm i 2006, kgres af Railion Danmark A/S.
Det meste af denne trafik finder sted pa hovedstraekningen gennem Danmark fra
@resund over Storebeelt og gennem Sgnderjylland til Tyskland. Desuden kgres der
godstrafik af CFL (tidligere Dansk Jernbane Aps), svarende til 0,2 mio. togkm arligt.

Godstrafikkens brug af jernbanenettet er vist pa figur 1.2.

Figur 1.2 Antal godstog pa de statslige baner i 2006
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Udover godstrafikken kgres der fri persontrafik pa straekningerne — om end i
beskedent omfang. F.eks. kagrer SJ X2000 fra Kgbenhavn H over @resund, ligesom
DSB f.eks. kgrer 'Skilgberen’ til de europaeiske skisportssteder om vinteren. @vrige
internationale tog kgres i Danmark som en del af den offentlige servicekontrakt og
befordrer derfor ogsa national trafik. Der findes desuden diverse saertog til messer
og arrangementer, oftest i Midtjylland. Hertil kommer visse privatbaners kgrsel pa
bestemte statslige baner samt tilslutninger pa feelles privat/statsbanegarde. | alt
udggr denne gvrige trafik 0,2 mio. togkm arligt. Endelig bruger Banedanmark ogsa
nettet til arbejdstog i forbindelse med vedligehold og fornyelse.

Udvikling pa landsplan fra 1994 til 2006

Transportarbejdet pa det statslige banenet har veeret stigende i en arreekke. |
perioden fra 1994 til 2006 er den samlede persontrafik opgjort i personkm saledes
steget 26%, fra 4,7 til 6,0 mia. personkm. Det er fjern- og regionaltrafikken, som
er steget, mens S-togstrafikken har veeret stagnerende.

Persontogkgrslen er i samme periode forgget fra ca. 50 mio. togkm arligt til ca. 64
mio. togkm arligt. En stor del af denne forggelse er sket i sammenhaeng med
abningen af de faste forbindelser. Men ogsa den gvrige regional- og fjerntogskarsel
samt kgrslen pa S-togsnettet er forgget. Den samlede straekningslaengde er kun
steget en smule, ca. 35 km ud af 2.040 km, dvs. knap 2%. Der er saledes
gennemsnitligt kommet flere tog pa de enkelte streekninger, og
kapacitetsudnyttelsen af skinnenettet er forgget.

Tabel 1.1 Persontogkarsel p& banenettet i perioden 1994-2006

Mio. togkm arligt 1994 1998 2002 2006
S-tog 14,6 14,9 14,7 15,5
Regionaltog gst 9,6 9,4 11,0 12,0
Regionaltog vest 14,2 12,2 12,3 17,1
Fjerntog (lyn- og IC-tog) 10,0 15,9 18,2 17,9
Internationale tog 2,1 1,6 1,4 1,2
Total statslige baner 50,4 54,0 57,6 63,8
Metro - - 0,5 4,4
@vrige baner 7,2 7,4 7,6 8,2
Total alle baner 57,6 61,4 65,7 76,4

Tabellen viser mio. togkilometer arligt inkl. materielkersel
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Tabel 1.2 Antal rejser med persontog pa banenettet i perioden 1994-2006

Mio. rejser arligt 1994 1998 2002 2006
S-tog 92 95 87 90
Intern @stdanmark 31 32 34 36
Intern Vestdanmark 15 15 17 19
@st-Vestdanmark 5 7 7 8
@resund - - 5 7
International 1 1 1 1
Total statslige baner 145 149 151 161
Metro - - 3 37
@vrige baner 12 12 12 11
Total alle baner *) 157 161 166 209

*) Kombirejser mellem statslige baner samt rejser mellem statslige baner og andre baner er talt med flere

gange.

Tabel 1.3 Transportarbejde med persontog pa banenettet i perioden 1994-2006

Mia. personkm arligt 1994 1998 2002 2006
S-tog 1,2 1,2 1,1 1,1
Intern @stdanmark 1,2 1,2 1,3 1,4
Intern Vestdanmark 1,0 0,9 1,0 1,1
@st-Vestdanmark 1,1 1,6 1,8 1,9
@resund - - 0,1 0,2
International 0,2 0,2 0,2 0,2
Total statslige baner 4,7 5,2 5,5 6,0
Metro - - 0,0 0,2
@vrige baner 0,2 0,2 0,2 0,2
Total alle baner 4,9 5,4 5,7 6.4
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Udvikling pa straeknings- og stationsniveau
I arbejdet med trafikplanen er der set pa trafikudviklingen pa jernbanenettet.
Fjernbanerne er inddelt i 22 korridorer, hvor trafikmaengderne i 1994 og 2006 er

vist pa figur 1.3a-b.

Det fremgar af figurerne, at der i perioden fra 1994-2006 er sket en markant
udvikling i trafikken pé jernbanenettet. Abningen af de faste forbindelser over
Storebaelt og @resund, der blev ibrugtaget i &r 1997 og 2000, har veeret den
vaesentligste arsag til trafikudviklingen. Andre faktorer med betydning for
passagertallene har vaeret den regionale byudvikling, eendringer i rejsernes laengde
og formal, tilpasning af savel bus- som togbetjening, bilejerskabet, treengsel pa
vejnettet og den lgbende tilpasning af stationsstrukturen i Danmark.

Figur 1.3a Antal rejser pa de statslige baner i 1994 (i mio.)
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P& straekningsniveau har der veeret starst vaekst i antallet af rejser mellem Odense
og Kegbenhavn og mellem Kgbenhavn og Malmg, men ogsa i Trekantsomradet og pa
streekningerne mellem Arhus og Langa er der sket en maerkbar fremgang i

passagertrafikken.

Der er imidlertid ogsa mindre straekninger, som har oplevet en tilbagegang i
perioden, hvor Tinglev-Sgnderborg og i mindre grad Thy-banen er konkrete

eksempler.

Figur 1.3b Antal rejser pa de statslige baner i 2006 (i mio.)
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Udviklingen pa stationsniveau er vist pa figur 1.4a-b. Den betydeligste udvikling er
sket som fglge af de faste forbindelser, der har medfart, at visse stationer (Odense

og Nyborg) har faet fordoblet passagerantallet, ligesom en reekke andre stationer
(Kgbenhavn H, Sorg, Slagelse, Korsgr, Middelfart, Fredericia, Kolding, Arhus H,
Herning) har oplevet betydelig veekst. Svendborgbanens stationer har ogsa faet
markant flere passagerer som fglge af forbedringerne her.

Figur 1.4a Antal rejser pr. station i 1994 (i mio.)
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| Hovedstadsomradet har lokal byudvikling ogsa betydet stor fremgang i
passagertallet. Det geelder f.eks. pa stationerne ved Dybbglsbro, Trekroner,
Nordhavn og Sydhavn, ligesom landets stgrste station, Ngrreport, har faet markant
flere passagerer som felge af Metroen. Der er dog ogsd mange stationer, som har
faet feerre eller et usendret antal passagerer. Det geelder en lang raeekke S-
togsstationer og visse stationer pa mindre befeerdede baner, hvor f.eks. Tjeereborg,

Grasten og Thisted kan naevnes som konkrete eksempler.

Figur 1.4b Antal rejser pr. station i 2006 (i mio.)
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2 De kommende ars trafikbetjening

I dette kapitel redeggres for de kommende ars trafikbetjening, som er indeholdt i
de geeldende eller planlagte kontrakter vedrgrende offentlig servicetrafik. Der gives
et overblik over, hvordan trafikomfanget er fastlagt og hvor mange tog, der vil kare
pa de enkelte streekninger samt betjeningen af stationerne. Indholdet af
kontrakterne ligger generelt fast indtil udlgb, men i forbindelse med nye udbud kan
der ske aendringer.

Indgaede kontrakter

1 forhold til de kommende ars trafikbetjening har staten indgaet fire forskellige
kontrakter om udfgrelse af togtrafik som offentlig service med de operatgrer, der
fremgar af figur 2.1.

Figur 2.1 Togoperatgrer der udfgrer statslig offentlig servicetrafik i de kommende ars trafik
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Kontrakterne er geeldende for fglgende togoperatgrer og perioder:

DSB (2005-2014)

DSB S-tog (2005-2014)
Arriva (2003- 2010)

DSBFirst (2008 — 2015/2017)

Desuden yder staten et tilskud til Schleswig-Holstein delstat, der har kontrakt med:
¢ Nord Ostsee Bahn til og med ar 2010

I perioden 2008-2017 anvender staten i alt 26,8 mia. kr pa kontraktindkgb af trafik
jf. tabel 2.1 der viser de aktuelle kontraktbundne udgifter. Kontrakterne med
Arriva, DSB og DSB S-tog er nettokontrakter, mens kontrakten med DSBFirst er en
bruttokontrakt. For sammenligningens skyld er den forventede kontraktbetaling og
de forventede indteegter derfor opgjort for DSBFirst.

Tabel 2.1 Statens udgift til kontraktindkgbt trafik i geeldende aftaler

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 1 alt

Arriva 183 183 183 - - - - - - - 549
DSB 2.822 2.392 2.343 2.340 2.288 2.327 2.320 - - - 16.832
DSB S-tog 1.138 1.235 1.181 1.126 1.081  1.041 998 - - - 7.980
DSBFirst

- kontraktbetaling® 50 593 579 571 563 561 559 556 (556) (555) 5.143
- indteegtssken -403 -406 -408 -411 -415 -418 -421  (-424) (-427) -3.733
1 alt® 4.373 4.000 3.880 3.629 3.521 3.514 3.459 135 (132) (128) 26.771

1) Inkluderer alle optioner, bonus, tilleegspakker samt Trafikstyrelsens udgifter til leje af tog, som stilles til rAdighed for DSBFirst.
2) Herudover et tilskud p& 0,7 mio. kr til Slesvig-Holstens kontrakt med Nord Ostsee Bahn om trafik over greensen mellem Tgnder
og Niebull.

DSB

Hovedparten af den offentlige servicetrafik kgres pa grundlag af en forhandlet
kontrakt mellem Transport- og Energiministeriet og DSB, der geelder for perioden
2005-2014. Der er tale om en nettokontrakt, hvor DSB beholder billetindtsegten fra
passagererne. Kontrakten omfatter karsel af i alt ca. 45 mio. togkm IC, lyn- og
regionaltog arligt. 1 2006 blev der kegrt 40,6 mio. togkm og transporteret 4,5 mia.
personkm.

Fra 2009 udgar trafikken pa Kystbanen og den danske del af @resund. DSB vil dog
fortsat varetage togtrafik med feergeforbindelse til og fra Bornholm i Ystad.

DSB-kontrakten fastlaeegger hvor mange tog, der hver time i forskellige tidsrum af
dagnet skal kgre pa de straekninger, som kontrakten omfatter. Desuden angiver
kontrakten, hvor mange afgange, som hver enkelt station mindst skal betjenes
med, samt i hvilke relationer, der skal veere gennemkgrende tog.

Den egentlige kagreplan, som fastleegger de preecise minuttal, togenes rute og
standsningsmgnster fastleegges af DSB, og den kan eendres for hver
kagreplansperiode.

DSB S-tog

Der er indgaet en tilsvarende forhandlet kontrakt med DSB S-tog for perioden
2006-2014. Den er baseret pa samme principper som kontrakten om fjern- og
regionaltog. S-togskontrakten omfatter karsel af i alt ca. 16 mio. togkm arligt. 1 alt
blev der i 2006 kgrt 15,5 mio. togkm og transporteret 1,1 mia. personkm.
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DSB S-tog er ansvarlig for at fastleegge kgreplanen med udgangspunkt i en
struktur, der medferer den sterst mulige passagerefterspgrgsel mailt i
transportarbejde.

Arriva

Der udfgres offentlig servicetrafik pd en udbudt kontrakt mellem staten og Arriva,
der geelder for perioden 2003-2010. Kontrakten omfatter i 2007 kgrsel af i alt 7,7
mio. togkm arligt i Midt- og Vestjylland. I alt blev der i 2006 transporteret 0,3 mia.
personkm. | kontrakten er fastlagt det samlede trafikomfang, samt mindste krav til
antal stop pa de enkelte stationer dagen igennem.

Den preecise kgreplan bestemmes af Arriva og kan aendres for hver
kgreplanperiode. Kontrakten med Arriva er ligesom DSB kontrakterne pa
nettobasis, hvor Arriva beholder billetindtsegterne fra passagererne.

DSBFirst

Det er i sommeren 2007 afgjort, at DSBFirst fra starten af 2009 frem til udgangen
af 2015 med mulighed for to ars forleengelse skal udfgre togtrafikken pa Kystbanen
og den danske del af @resundsforbindelsen. DSBFirst er ogsa udpeget som vinder
af et samtidigt udbud fra Skanetrafiken af @resundstrafikkens svenske del. Ved
driftsstart omfatter Trafikstyrelsens kontrakt med DSBFirst produktion af i alt 4,4
mio. togkm arligt p& dansk side. Trafikken forventes at omfatte transport af ca. 0,6
mia. personkm. | udbudsbetingelserne er kareplanen fastlagt i de farste 2 ar af
kontraktperioden.

Trafikken udfares pa grundlag af en bruttokontrakt, hvor billetindteegterne, med
fradrag af en mindre indteegtsafhaengig bonus til DSBFirst - tilfalder staten.

NOB

Nord-Ostsee-Bahn (NOB) udfgrer trafik mellem Tender og Niebiill pa kontrakt med
Schleswig-Holstein delstatsregering. Kontrakten geelder til udgangen af 2010. Den
danske stat yder et bidrag p& 0,7 mio. kr arligt, som svarer til den danske del af
trafikken mellem Tgnder og Landegraensen, der omfatter 20.000 togkm arligt.

Figur 2.2 Fordeling af transportarbejde og togkersel pd operatgrer i ar 2006

Transportarbejde

(mia. personkm) Korsel

(mio. togkm)

DSB‘ S-tog 1,1 DSR S-tog 15,5

Arriva 0,3 Arriva 7,7

DSB
First 0,6*

DSB
First 4,4*

DSB 3,9%* DSB 36,2

*) Del af DSB-kgrslen i 2006, som overtages af DSBFirst i 2009.
**) Eksklusive den del af DSB-kgrslen i 2006, som overtages af DSBFirst i 2009.

Antal tog i timen pa de forskellige streekninger

Der er generelt en tydelig sammenhaeng mellem trafikomfanget og
passagerunderlaget pa de enkelte banestraekninger. Dette er i vidt omfang et
resultat af, at produktionen Igbende har udviklet sig i takt med udvikling af
passagerefterspgrgslen. | forbindelse med udarbejdelse af trafikplanen, er det
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verificeret at trafikindsatsen i hgj grad er sammenfaldende med det
samfundsgkonomisk rationelle.

De nuvaerende kontrakter - og den kommende pa Kystbanen og @resund —
fastlaegger de forudsatte trafikydelser pa en lidt forskellig made. I figur 2.3 er
angivet hvor mange regional- og fjerntog, der skal kagre pa de forskellige
straekninger pr. time fra 2009 for at opfylde kontraktforpligtelserne. Trafikomfanget
varierer over dagen, hvilket ogsa fremgar af figuren.

Den fulde realisering af kontraktforpligtelserne er for DSB kontraktens
vedkommende betinget af, at virksomheden har faet leveret det forudsatte antal
nye tog af typen IC4 og IC2. Indtil da er driftskravet lidt mindre end angivet.

Figur 2.3 Antal tog i timen de kommende ar pa det statslige banenet samt pa
straekningerne til Ystad og Niebull
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Udover antallet af toglinier indeholder kontrakterne ogsa krav om, at visse tog skal
kare direkte mellem bestemte destinationer, sa togskift kan undgas for de
rejsende. Det geelder relationer med et stort passagerunderlag samt relationer i
landsdelstrafikken. Eksempelvis skal der hver time veere direkte forbindelse mellem
Kgbenhavn og Aalborg.

Det er desuden fastlagt, at DSB og Arriva skal samarbejde om at sikre to daglige
tog mellem Kgbenhavn og Thisted og omvendt samt 15 afgange om ugen mellem
streekningen Struer-Skive-Viborg pa den ene side og Kgbenhavn pa den anden.

Det aktuelle togtrafikomfang er i hgj grad en viderefgrelse af den trafikstruktur,
som gennem arene lgbende har udviklet sig i DSB i takt med aendringer i
efterspargslen og de produktionsmeaessige muligheder. 1 tillaeg hertil har DSB ogsa
fremsat forslag til yderligere udvidelser, som er indeholdt i de aktuelle kontrakter.

Forud for indgaelse af den seneste DSB-kontrakt for 2005 og frem er der gjort et
farste tillgb til en analyse af det samfundsgkonomiske optimale trafikomfang. Den
bekreeftede, at der generelt er en rimelig sammenhang mellem trafikgrundlaget og
indsatsen af togene.

Beregningerne gav dog i forhold til de senest foresldede udvidelser af togtrafikken
ogsa anledning til at stille spgrgsmal ved, om omfanget af trafik pa visse mindre
benyttede streekninger og tidspunkter er i overkanten af det samfundsgkonomisk
velbegrundede.

Evaluering af omfanget af trafikken

P& baggrund heraf er visse af de kontraktfastsatte DSB tog, som kgrer pa
straekninger og tidspunkter med beskeden efterspgrgsel sat pa en sezerlig
observationsliste, jf. figur 2.4 pa naeste side. Blandt de togforbindelser, som ligger
ud over dagens trafikomfang er det kun de togforbindelser, der ikke belaster DSB’s
driftsgkonomi, som vil blive opretholdt pa sigt.
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P& Kystbanen og @resund er der i kontrakten givet mulighed for en sendring af
trafikomfanget, hvis trafikudviklingen skulle ggre dette ngdvendigt. Bortset herfra
ligger antallet af tog fast frem til udlgbet af de enkelte kontrakter.

P& S-banen indeholder kontrakten tilsvarende bestemmelser om antallet af tog pr.
time og straekning.

Bestemmelsen om direkte tog er i S-togskontrakten fastlagt med en bestemmelse

om, at alle tog pa S-banen skal betjene Kgbenhavns Hovedbanegard med
undtagelse af togene pa ringbanen mellem Hellerup og Ny Ellebjerg.

Figur 2.4 Straekninger, hvor antallet af DSB-tog skal evalueres
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Antal standsninger pr. station

Der er i kontrakterne med DSB og Arriva fastlagt, hvor mange gange de enkelte
stationer skal betjenes pd tidsrum af dagen eller for dagen som helhed. Antallet er
fastsat ud fra en skematisk samfundsgkonomisk beregning af det optimale
betjeningsomfang. Beregningen bestar for hver station i en afvejning af de fordele,
som lokale passagerer far ved et gget antal afgange med den laengere rejsetid, som
de gvrige passagerer far pa grund af ekstra stop ved stationen.

Stationsbetjeningen er angivet som en minimumsbetjening, og DSB, DSB S-tog og
Arriva kan veelge at lade flere tog standse ved stationen — i det omfang der er tog,
som ellers vil kgre forbi. Denne fleksibilitet beror pa, at operatgren formodes at
veere den bedste til at vurdere, om den specifikke kgreplan eller lokale forhold gar
en sadan mere omfattende betjening forretningsmeaessig interessant.

I den udbudte bruttokontrakt pa Kystbanen og @resund er trafikydelsen bestemt
ved en specifik kagreplan, og et mindstekrav til betjening af stationerne er derfor
ikke interessant.

En sammenligning af den kontraktligt fastsatte minimumsbetjening med den
faktiske betjening viser, at bade DSB, DSB S-tog og Arriva yder en mere
omfattende stationsbetjening end det forudsatte minimum i kontrakterne.

Kapacitet og rettidighed

| kontrakterne med Arriva og DSB er operatgrerne ansvarlige for, at der indseettes
en tilstraekkelig kapacitet til at imgdekomme efterspgrgslen. Kontrakterne
indeholder mal for i hvor mange procent af alle togafgange, der skal veere sikret en
siddeplads til alle passagerer. Der skal saledes for 95% af alle togafgange kunne
sikres siddeplads til alle passagerer — i myldretiden pa DSB streekninger dog kun
90%. | S-togskontrakten — og den kommende kontrakt for @resundstrafikken —
forudseettes alle de tog, som er til rAdighed indsat i kereplanen p& en made, sa flest
mulige passagerer far en siddeplads.

Der er desuden fastsat et mal for preecisionen eller rettidigheden — som opggres
ved det antal tog som opfylder de forudsatte ankomsttider i kgreplanen med en lille
margin — samt palideligheden i form af det gennemfgrte antal tog/aflyste antal.

Videre udbud af togtrafik

Mens trafikomfanget — med enkelte undtagelser jf. ovenfor — ligger fast i
kontrakternes lgbetid, kan der i forbindelse med nye udbud af togtrafik ske
andringer i trafikomfanget. Derfor er kommende udbud interessante i
trafikplansammenhaeng.

I Trafikaftalen fra november 2003 mellem regeringen, Dansk Folkeparti, Det
Radikale Venstre og Kristendemokraterne er det besluttet, at der i perioden frem til
2015 skal gennemfgres udbud af mindst 1/3 af DSB’s produktion malt i
togkilometre, bortset fra fijerntrafikken mellem landsdelene og S-togstrafikken.!
Desuden skal trafikken i Midt- og Vestjylland udbydes igen med virkning fra primo
2011. Der er ingen malseetninger for perioden efter 2014.

! Udgangspunktet er DSBs togkilometerproduktion pr. 1. januar 2004.
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Udbuddet af togtrafikken pa Kystbanen og den danske del af @resund indebeerer, at
4,4 mio. togkm., svarende til 23% af den omtalte trafik, er udbudt. Der resterer
saledes et udbud af 2 mio. togkm, for at indfri minimumsmalet om udbud af mindst
33% af DSB's produktion udenfor fjern- og S-banen.

Bortset fra genudbuddet af trafikken i Midt- og Vestjylland, er der endnu ikke
truffet beslutning om videre udbud, herunder hvor mange og hvilke opgaver, der
skal udbydes hvornar. De muligheder som der kan veelges mellem fremgar af figur
2.5.

Figur 2.5 Mulige udbud af statslig offentlig servicetrafik frem til &r 2015
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3 Trafikbetjeningen pa leengere sigt

| dette kapitel redeggres for forudseetningerne for fastleeggelse af det fremtidige
trafikomfang. Det skitseres, hvor udvidelser hhv. reduktioner af trafikomfanget pa
sigt er hensigtsmaessige, safremt der er politisk gnske om at gge eller reducere
udgifterne til kontraktindkgb af offentlig servicetrafik eller til at omprioritere den
givne indsats.

Et vaesentligt grundlag for afvejningen af hvor meget togtrafik, der bgr kagre, har
veeret udviklingen af en trafikeringsmodel, som afspejler den samfundsgkonomiske
evalueringsmetode. Hensigten med modellen er at bidrage til at bestemme den
samfundsmaessigt mest hensigtsmaessige togbetjening, nar alle relevante forhold
tages i betragtning. Modellen giver en indikation af det hensigtsmaessige
betjeningsniveau. Forud for forhandlinger om og udbud af de kommende ars trafik
skal der sdledes gennemfgres mere tilbundsgaende vurderinger af den
hensigtsmeaessige trafikbetjening.

Resultaterne vurderes tilstraekkelig sikre til at de til brug for den lokale
trafikplanlaegning kan give en rimelig indikation af, hvor trafikomfanget méa anses
for stabilt, og hvor der ma imgdeses mulighed for aendringer. Stillingtagen til de
faktiske sendringer vil falde péa plads forud for indgaelse af nye kontrakter, som pa
de fleste straekninger fgrst er aktuelt om 4-5 &r.

Trafikplanen har fokus pa trafikomfanget — dvs. hvor mange tog, der bar betjene de
statslige banestraekninger pé forskellige tidspunkter af dagen samt betjening af de
forskellige stationer. Denne fgrste version af trafikplanen omfatter ikke vurdering af
trafikken pa S-banen. Planen omfatter heller ikke straekningerne mellem Nykgbing
og Gedser samt mellem Tgnder og den tyske greense og togene til Ystad, der
betjener trafikken til Bornholm. En reekke straekninger, hvor trafikeringsmodellen
har seerlige metodiske problemer, er heller ikke vurderet.

Rammeforudseetninger for trafikomfanget
Der er fire grundleeggende faktorer, som har betydning for fremtidens trafikomfang.

gkonomiske rammer

Med et givet seet af forudsaetninger kan man regne sig frem til den
samfundsgkonomisk optimale trafikindsats. Det er imidlertid et politisk spgrgsmal,
om man vil tilleegge andre motiver end de direkte kvantificerbare
samfundsgkonomiske hensyn en vaegt, og hvilken prioritet indkgb af togtrafik skal
tilleegges i forhold til andre offentlige opgaver. De politisk fastsatte budgetrammer
er derfor udgangspunktet for, hvor meget offentlig servicetrafik der kan indkgbes.
Af samme arsag spiller prisen for de indkagbte trafikydelser ogsa en rolle for, hvor
langt bevillingerne kan rsekke, og denne pris forventes bl.a. at afheenge af
konkurrencepresset pa markedet for trafikydelser, samt hvor effektivt operatgrerne
kan tilretteleegge driften.

Politisk fastlagt minimumsbetjening.

Den geografiske udstraekning af togbetjeningen beror pa en seerlig lovgivning, som
ligger udover trafikplanens rammer. Det forudseettes, at der ma gaelde en vis
mindste betjeningsstandard, for at en straeekning med rimelighed kan siges at veere
togbetjent. En sadan politisk fastlagt minimumsbetjening omfatter i dag et
trafikomfang pa mindst et tog hver anden time i hver retning — med undtagelse af
enkelte streekninger, hvor seerlige forhold ger sig geeldende (Gedserbanen og
betjeningen af Bornholm via Ystad ).

Disponibel banekapacitet.

Den trafik, som staten gnsker at indkgbe, kan naturligvis ikke pa kort sigt
overstige, hvad den aktuelle banekapacitet giver mulighed for at kgre af offentlig
servicetrafik, jf. beskrivelsen i kapitel 4.
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Overholdelse af geeldende kontrakter

Der er indgaet en raekke trafikkontrakter med varierende aftaleleengde, jf. omtalen
i kapitel 2, som trafikplanen ma respektere. Trafikplanens forslag til eendringer i
trafikomfang kan normalt fgrst gennemfares, nar nye kontrakter treeder i kraft. I et
vist omfang indeholder kontrakterne dog optioner eller aftaler om revurderinger af
trafikomfang, ligesom der er mulighed for at indga tillaegskontrakter.

Metode til fastleeggelse af trafikbetjening

Man kan principielt regne sig frem til hvilken trafikindsats, som er hensigtsmaessig
med den givne gkonomiske ramme for indkgb. Der gives et bud pa dette ved at
opggre, hvilken togbetjening, det ma anses for samfundsmaessigt velbegrundet at
indkgbe. Vurderingerne gennemfgres straekningsvis og pa forskellige tider af
dggnet. Resultaterne sammenlignes med den tilrddevaerende banekapacitet i
kapitel 4.

Togbetjeningen pa hver delstraeekning afhaenger farst og fremmest af
passagergrundlaget. Ved at indseette et ekstra tog opnar passagererne en fordel i
form af flere afgange at veelge mellem og dermed tidsbesparelser i form af kortere
ventetid til neeste afgang. Flere tog betyder ogsa kortere rejsetid pa grund af
mulighed for en kagreplan med flere gennemkgrende tog. Den bedre service giver
flere passagerer og dermed et hgjere indteegtsprovenu. Omvendt medfgrer ekstra
togafgange ogsa flere driftsomkostninger samt investeringer i togmateriel.

Betjeningen af den enkelte station ma baseres pa en afvejning mellem ventetiden
til naeste afgang for de lokale passagerer og tidstabet for de gennemkgrende
passagerer ved flere standsninger pa stationen.

Trafikeringsmodel baseret pad samfundsgkonomisk evaluering

Der er til brug for trafikplanen udviklet en trafikeringsmodel, som afvejer de
forskellige samfundsgkonomiske forhold, der kan bestemme det hensigtsmaessige
trafikomfang.

Ved hjeelp af modellen foretages en beregning af billetindtaegter og
driftsomkostninger, og passagerernes tidsforbrug (henholdsvis rejsetider og
ventetider til neeste afgang) opggres og veerdisaettes.

Modellen baserer sig pa en iterativ proces, hvor antallet af tog gradvist gges — eller
reduceres — i forhold til det i dag kendte niveau. Den samfundsgkonomiske
konsekvens af sendringen beregnes, og modellen bliver ved med at aendre
togindsatsen, indtil den ikke farer til et bedre samfundsgkonomisk resultat. |
beregningerne tages ogsa hensyn til de mulige forskellige standsningsmgnstre og
deres indvirkning pa det samlede resultat.

Trafikeringsmodellen er begreenset til at give et bud pa betjeningen givet den
eksisterende infrastruktur. | forbindelse med nye projekter ma foretages en
saerskilt mere detaljeret samfundsgkonomisk analyse, hvor de mulige sendringer af
togbetjeningen sammenlignes med en basissituation uden gennemfgrelse af
infrastrukturprojektet. Her opstilles normalt et grundlag, som raekker vaesentligt
udover en enkelt delstraekning, og som raekker langt ud i fremtiden.

En udbygning af infrastrukturen giver en anden situation, fordi det i sig selv kan
give rejsetidsreduktioner til fordel for de eksisterende trafikanter, hvilket alt andet
lige treekker i retning af at ggre en bedre betjening mere rentabel. Et eksempel er
Nordvestbanen, hvor en fuld udbygning forventes at kunne give anledning til en
rejsetidsreduktion pa op til seks minutter, som falge af aget straekningshastighed
og etablering af dobbeltspor. Tidsgevinsten og de nye rejsende, der vil benytte
banen, ggr det mere rentabelt at indseette flere tog. Rentabiliteten afhaenger dog af
anlaegsomkostningerne, hvilket er belyst i projektet. Saddanne fysiske forbedringer
af infrastrukturen indgar ikke i trafikeringsmodellens beregninger.
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Nedenfor redeggres naermere for modellens anvendelsesmuligheder og
begraensninger, mens der henvises til bilag 1 for en naermere beskrivelse af
beregningsmetoder samt anvendelsen af modellen i forhold til denne trafikplan.

Trafikeringsmodellens begraensninger

I praksis er beregning af det optimale togtrafikomfang en vanskelig opgave. |
denne fagrste udgave af modellen er der foretaget en raekke afgreensninger, som ma
fare til et forbehold overfor en alt for handfast fortolkning af alle modellens
delresultater.

Modellen er begraenset til togtrafikkens eget univers. Den tager sdledes alene
udgangspunkt i togpassagererne samt en fremskrivning af den generelle
efterspargsel. Der er set bort fra dynamiske effekter i form af, at aendringer i
togbetjeningen pavirker den regionale tilgeengelighed og dermed indirekte antallet
af togpassagerer pa leengere sigt. De omkostninger, som indgar i modellen,
vedrgrer kun togtrafikken, og der er kun i et begreenset omfang taget hgjde for, at
togbetjeningen gver indflydelse pa vejtrafikken og hermed forbundne indirekte
samfundsgkonomiske effekter.

Modellen udfgrer beregningen for hver delstraekning enkeltvis. Der ses dermed bort
fra, at trafikeringen pa en given delstreekning indvirker pa betjeningen pa
tilstsdende streekninger.

Der ligger i disse to omrader et veesentligt udviklingspotentiale for modellen, som
vil blive sggt forbedret til neeste udgave af trafikplanen.

Herudover vil hensynet til hvad der er muligt at gennemfgre i den praktiske
kareplanleegning og hensynet til kommunikationen af f.eks. faste minuttal, altid
kunne medfgre en forskel mellem den samfundsgkonomisk optimerede betjening og
den i praksis hensigtsmaessige.

Forudsatte passagerstreamme i 2018

Passagergrundlaget, der er modelberegningernes vigtigste forudseetning, pavirkes
direkte ved at forbedre (eller forringe) togbetjeningen, hvilket der tages hgjde for i
trafikeringsmodellens beregningsmetode. Spaendvidden af forbedringerne er
begraenset til, hvad der muligt pa den bestadende infrastruktur — og ikke hvad helt
ny infrastruktur ville give mulighed for.

Passagerunderlaget pavirkes ogsa af den gvrige samfundsudvikling f.eks. af
aendringer i demografiske eller gkonomiske forhold eller andre forhold sasom
vejfremkommelighed.

Der er derfor foretaget en fremskrivning af det bagvedliggende passagergrundlag
fra 2005 til 2018, hvor de nuveerende trafikkontrakter er udlgbet, for at tage
hensyn til betydningen af den forventede eksterne udvikling.

Fremskrivningerne er udarbejdet med udgangspunkt i den faktiske trafikudvikling i
perioden 1999-2005 sammenholdt med Danmarks Statistiks forventninger til
udviklingen i arbejdspladser, befolkning og pendling. Endvidere er der set pa lokale
drivkraefter sdsom planlagt udvidelse af starre handelscentre, virksomheds- eller
byudviklingsomrader, som ogsa vil kunne have indflydelse pa passagerernes
rejsemgnstre. Endelig indgar vurderinger af udviklingen af gennemsnitshastigheder
pa det overordnede vejnet for at vurdere omfanget af overflytning fra vej til bane
som fglge af gget treengsel pa vejnettet.

Fremskrivningerne baserer sig alene pa den trafik, der er indgdet kontrakt om jf.
kapitel 2 og de inkluderer ikke effekten af mulige forbedringer, som faglge af
eventuel ny baneinfrastruktur
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Udviklingen i passagerstremme er vist i figur 3.1, hvor resultatet af
fremskrivningen af antallet af rejsende pr. ar er vist i ar 2018.

Figur 3.1 Fremskrivning af antal rejser fra ar 2006 til 2018
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Det fremgar af figuren, at de stgrste eendringer i antallet af rejser forventes pa
streekningen mellem Kgbenhavn H og Malmg og i Jstjylland.

Den starste vaekst forventes pa streekningen mellem Kgbenhavn og Malmg
(Peberholm). Det samlede antal ankommende og afrejsende passagerer til og fra
de fire stationer pa straekningen (Kgbenhavn H, @restad, Tarnby og Kastrup) er
steget med 25% i perioden 1999-2005. Det er hovedsageligt en kraftig
passagertilveekst ved Kastrup, der har bidraget til denne udvikling. Ses der pa
udviklingen i antallet af passagerer pa streekningen i de kommende &ar forventes
passagervaekster pd i starrelsesordenen 70% frem til ar 2018.
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Forventningerne til fremgang i passagertal pa de gstjyske streekninger skal ses i
sammenhaeng med, at Jstjylland er ved at udvikle sig til et sammenhaengende
omrade med stor befolkningstilveekst og arbejdsdeling mellem byerne fra Kolding i
syd til Arhus i nord. Befolkningsvaeksten i omradet har ligget over
landsgennemsnittet de seneste ti ar. Desuden medvirker den store mobilitet pa
arbejdsmarkedet, prisudviklingen pa boliger i de stgrre byer samt en udvikling i
pendlingsoplandene, som bliver stadig starre.

Straekningen mellem Ribe og Tender er et eksempel pa en korridor, hvor der
forventes tilbagegang i passagertallet. Her er der konstateret et mindre fald pa 3%
i antallet af rejsende i perioden 1999-2005, som skal ses i sammenhaeng med et
fald i befolkningstallet pa 1,1% og et fald i antallet af arbejdspladser pa 6,3% i
samme periode. Danmarks Statistiks befolkningsfremskrivning peger pa, at der
fortsat vil veere fald i befolkningsunderlaget frem til &r 2020. Med hensyn til
biltrafikken forventes kun en meget begraenset overflytning, da vejene i korridoren
er udbygget til at afvikle de kommende ars vejtrafik.

Trafikeringsmodellens resultater

Trafikeringsmodellens resultater viser, hvor mange tog pa hver straekning og hvor
mange standsninger pa hver station, der giver den bedste samfundsgkonomi i 2018
— med de begraensninger, som den eksisterende infrastruktur samt allerede
besluttede forbedringer, indeholder.

Resultatet er sammenlignet med den nuveerende trafikbetjening mht. antal tog i
timen pa de forskellige streekninger og antal standsninger i timen pa hver station.

Desuden er sammenlignet med den aftalte trafikbetjening — dvs. DSB-kontrakten
for perioden 2006-2014 og den nuvaerende Arriva-kontrakt. PA DSB-straekninger
svarer den kgrte trafik endnu ikke til det forudsatte i kontrakten. Det skyldes, at
DSB-kontrakten fgrst udmgntes i fuldt omfang, nar samtlige 1C4-tog indsaettes i
togdriften. Med hensyn til betjening af stationer indeholder DSB-kontrakten en
betydelig fleksibilitet, idet den alene fastlsegger et mindste antal togafgange pr.
time.

Der er gennemfgrt falsomhedsberegninger for at vurdere resultaternes robusthed. |
disse er bl.a. varieret pad enhedsomkostninger for drifts- og kapitalomkostninger.
For hver delstraekning er der saledes beregnet et centralt sken samt et minimalt og
maksimalt skgn af det samfundsgkonomisk mest hensigtsmaessige trafikniveau.
Forskellene pa de forskellige betjeningsniveauer viser betydningen af en raekke
centrale parametre i beregningsmodellen, hvilket er neermere uddybet i
trafikplanens bilag 1.

For samtlige resultater er der ogsa beregnet sakaldte teerskelveerdier, der viser
hvor mange ekstra passagerer, der skal benytte jernbanen udover den allerede
gennemfgrte fremskrivning af passagertal, for trafikeringsmodellen indikerer en
gget betjening i forhold til det optimerede resultat.

Gennemfgrelsen af fglsomhedsberegningerne er et forsgg pa at illustrere den
usikkerhed, som modelresultaterne er forbundet med. Det betyder dog ikke, at der
derved er taget hgjde for alle teenkelige metode- eller datamaessige begraensninger
mht. resultatet pa alle streekninger og stationer.

Resultaterne er vist p& oversigtskort i de fglgende afsnit og mere udfarligt i tabeller
i bilag 2. Pa oversigtskortene er det markeret, hvor resultaterne tyder p3, at
trafikbetjeningen med fordel kunne gges i forhold til det nuveerende niveau, og
hvor trafikbetjeningen synes at veere i overkanten af det rimelige.

Der er taget udgangspunkt i modellens centrale skgn. Pa streekninger, hvor dette
skegn er hgjere end den nuveerende kontraktbetjening, indikerer modellen saledes
et behov for gget betjening (markeret med grgnt pa kortene). P& straekninger hvor
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det centrale skgn er lavere indikerer modellen en mulig overbetjening (markeret
med gult pa kortene).

Modellen regner i trin af hele tog pr. time geeldende for hele det angivne
tidsinterval. Det nuveerende togantal kan imidlertid variere henover tidsintervallet,
hvormed antal tog pr. time kan blive et decimaltal. Derfor skal forskellen mellem
modelberegningen og den nuvaerende trafik veere stgrre end 0,5 tog pr.time for at
udtrykke en reel forskel, hvilket der er taget hgjde for i figurer og tabeller.

Udover dette er resultaterne af folsomhedsberegningerne illustreret. Streekninger,
hvor modellen peger pa gget betjening uanset variation af de centrale
forudseetninger, er sdledes angivet med blat pa kortene, mens straekninger hvor
der entydigt peges pa en reduktion er angivet med rgdt.

Pa nogle streekninger er trafikeringen ikke vurderet (markeret med lysgra pa
kortene), pga. metodiske begraensninger i trafikeringsmodellen. Desuden omfatter
fgrste version af trafikeringsmodellen ikke S-banenettet i Hovedstadsomradet samt
enkelte mindre befeerdede straekninger (Kgbenhavn-Ystad, Nykgbing Falster-Gedser
og Tegnder-Niebdll).

Samlet trafikomfang

Det samlede trafikomfang i de gaeldende trafikkontrakter i perioden 2008-2010 pa
de statslige baner (ekskl. S-banenettet) er opgjort til ca. 53 mio. togkm, hvor den
nuvaerende realiserede trafik er ca. 48 mio. togkm. Tages der udgangspunkt i
trafikeringsmodellens samlede resultater for 2018, varierer det totale trafikomfang
mellem 40 og 61 mio. togkm afhaengig af forudsaetningerne. Den centrale
beregning giver 48 mio. togkm, hvilket svarer til den nuvaerende trafik og er ca.
10% mindre end de geeldende trafikkontrakter.

Ovennaevnte resultater er baseret pa en minimumsbetjening pa et tog hver anden
time i hver retning. Til illustration af betydningen af en gget minimumsbetjening er
der gennemfgrt beregninger, der viser fglgende:

¢ Betjening pa minimum et tog i timen i dagtimerne og et tog hver anden
time i aftentimerne pa alle straekninger vil medfgre en stigning i
trafikomfanget p& knap 2 mio. togkm i alt. Indledende vurderinger tyder
pa, at en sddan betjening vil udlgse behov for et gget statsligt tilskud pa i
starrelsesordenen 60 mio. kr pr. ar

e Betjening med minimum et tog i timen hele driftsdggnet pa alle
straekninger vil medfgre en stigning i trafikomfanget med i alt ca. 3 mio.
togkm. Dette vurderes p4 samme indledende niveau at udlgse behov for et
gget statsligt tilskud pé& i starrelsesordenen 90 mio. kr pr. ar.

En gget minimumsbetjening vil desuden medfagre et ringere samfundsgkonomisk
resultat.

Antal tog i timen pa straekninger
I figur 3.2 er givet et overblik over resultaterne pa straekningsniveau, hvor det med
en farvesignatur er angivet, om trafikeringsmodellen peger pa en uaendret
betjening, eller om der bar kare flere eller feerre tog ud fra et samfundsgkonomisk
rationale, nar der sammenlignes med nuvaerende togtrafik.
Kortene viser resultatet i 2018 for 4 forskellige tidsperioder, henholdsvis

e Myldretidstimer (mandag-fredag kl. 7-9 og 15-18)

e Dagtimer, hverdage (mandag-fredag kl. 6-7, 9-15 og 18-20)

e Dagtimer, weekender (lgrdag-sgndag kl. 14-21)

e Aftentimer m.m. (mandag-fredag kl. 5-6 og 20-01 samt lgrdag-sgndag kl.
6-14 og 21-01)
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| Hovedstadsomradet og pa Sjeelland ses falgende:

P& en raekke centrale straekninger er der grundlag for at overveje et gget
trafikomfang - primeert i myldretidstimerne, men i et vist omfang ogsa i
hverdagsdagtimer. Det er mest tydeligt mellem Kgbenhavn og Malmg og pa
streekningen Kgbenhavn-Roskilde-Ringsted. Men det gaelder ogsa de videre
forbindelser til Holbaek, Slagelse og Naestved samt pa Lille Syd mellem
Roskilde og Kgge og pa Kystbanen. | de geeldende kontrakter er en raekke
af disse udvidelser allerede medtaget. Over @resund synes dog grundlag for
en udvidelse ogsa udover de geaeldende kontrakter.

P& streekningen Kgge-Naestved synes grundlag for at reducere
trafikbetjeningen i forhold til nuveerende betjening i visse tidsrum. Det
geelder ogsa Kystbanen i weekender og aftentimer. De geeldende kontrakter
indeholder i gvrigt en raekke udvidelser, iseer i aftentimer m.m., som der
ikke synes at veere samfundsgkonomisk daekning for.

P& Fyn og i Jylland ses fglgende:

I myldretidstimerne synes behov for gget trafik pa streekningerne Odense-
Svendborg og Arhus-Hornslet, og i hverdagsdagtimer synes behov for gget
trafik p& streekningerne Esbjerg-Varde og Alborg-Hjgrring. Desuden synes
behov for en mindre forggelse af trafikken visse steder isaer i
weekenddagtimer. | forhold til geeldende kontrakter fds nogenlunde samme
konklusioner.

P& visse streekninger synes betjeningen for omfattende i myldretidstimer og
hverdagsdagtimer i forhold til nuveerende betjening. Det er mest tydeligt pa
straekningen Hjgrring-Frederikshavn i myldretidstimer og Skarping-Alborg i
hverdagsdagtimer, men der kunne ogsa veere grundlag for at overveje
reduceret betjening i visse tidsrum pa straekningerne Randers-Skarping,
Herning-Holstebro, Skjern-Herning, Langa-Viborg, Skive-Struer, Vejle-
Skanderborg og Odense-Middelfart. Med hensyn til Odense-Middelfart gar
forhold vedrgrende togdeling sig dog geeldende, hvilket der ikke er taget
hgjde for i modellens betragtninger. | forhold til geeldende kontrakter fas
nogenlunde samme konklusioner.

| bilag 2 findes en samlet tabel med de konkrete beregningsresultater pa
streekningsniveau sammenlignet bade med nuvaerende betjening og gaeldende
kontrakter. For hver delstraekning er resultaterne opgjort i de fire tidsperioder
myldretidstimer, hverdagsdagtimer, weekenddagtimer og aftentimer, bade mht.
minimal, central og maksimal veerdi.
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Figur 3.2a Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2018 i myldretimer sammenlignet med
nuveerende trafikbetjening

Myldretidstimer 2018 i forhold til nuvaerende trafik (man-fredag kl. 7-9 og 15-18)
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39

Trafikplan for den statslige 3 Trafikbetjeningen pa leengere sigt

jernbane 2008-2018

Figur 3.2b Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2018 i dagtimer pa hverdage sammenlignet

med nuveerende trafikbetjening

Dagtimer hverdage 2018 i forhold til nuvarende trafik (man-fredag kl. 6-7, 9-15 og 18-20)
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Figur 3.2c Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2018 i dagtimer weekend sammenlignet med
nuveerende trafikbetjening

Dagtimer weekend 2018 i forhold til nuvaerende trafik (ler-sendag kl. 14-21)

@get betjening Yl !N-.vg
= M3ske gget betjening

= Uzendret betjening

. Frederikssund

M3ske reduceret betjening Farum = 1 Halte

= Reduceret betjening Lyngby < Klampenberg
Ikke vurderet og evrige baner Ballerup 299" Hellerup
. @sterport

* MNerreport
Glostrup \a’aﬂ..w ‘KBbEnhD:vn H
"

Roski . ’_‘_..-"’ . Ellebjerg

3 Hoje Taastrup
Hjerring Frederikshavn *Hundige
+ Solred Strand
Lindholm . Kege
Aalborg ;
Thisted
* Skerping
* Hobro
Skive
Struer Randers
Viborg z Grenaa
Vemb Holstebro Langd g
e Hornslet
Silkeborg
a Arhus
* Helsingor
Skanderborg
Hillerad * Niv
Frederikssund
Thrsers %, Farum,
» Klampenborg
Holbaek
Hoje Taastrup .= Kobenhavn H
Kalundbarg Roskilde === Valby + Maims C
Kastrup
= Fredericia
Lunderskov .., « Middelfart Ringsted ] ’
Esbjerg * Brammin polding Odense = e
9 Vamdrup .

\ .._/ Slagelse
Ribe Nyberg -/_K;rs@r sley

o ¥ Ringe Naestved
Rodekro
Svendborg Vordingborg
T Tinglev T\ﬁ' Sonderborg
J * Padborg = Nykebing F
Niebill /
Rodby Farge
= Gedser

Pa straekninger markeret med grent og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetjening. P&

streekninger markeret med gult og rgdt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstraekkeligt til at retfaerdiggere
det nuveerende betjeningsomfang




41

Trafikplan for den statslige 3 Trafikbetjeningen pa lzengere sigt

jernbane 2008-2018

Figur 3.2d Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2018 i aftentimer m.m. sammenlignet med
nuveerende trafikbetjening

Aftentimer mm 2018 i forhold til nuvaerende trafik (man-fredag kl.5-6, 20-01 samt lgr-sendag kl. 6-14 og 21-01)
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P& streekninger markeret med grent og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetjening. P&
streekninger markeret med gult og rgdt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstreekkeligt til at retfeerdiggere
det nuveerende betjeningsomfang

Antal standsninger i timen pa stationer

Med hensyn til stationsbetjeningen er der for hver delstraekning i
trafikeringsmodellen foretaget en samfundsgkonomisk optimering af
standsningsmagnstret ud fra samme principper som konklusionerne pa
streekningsniveau. Resultatet for 2018 er sammenlignet med den nuvaerende
betjening.

Ligesom pa straekningsniveau er der stationer, hvor modellen indikerer et
samfundsgkonomisk begrundet behov for yderligere standsninger, ligesom der er
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stationer, som synes overbetjente. Der skal dog tages forbehold over betydningen
af faste minuttal.

Hovedstadsomradet og pa Sjeelland
Trafikeringsmodellen indikerer et behov for gget trafik pa falgende stationer:

e @resundsbanens stationer i Kastrup og Malmg i alle perioder
e Kystbanestationerne Helsingar og Hellerup

Der er ogsa en raekke stationer hvor modellen peges pa en "maske gget betjening”.
Her kan eksempelvis naevnes stationerne i Valby, Trekroner og Roskilde, stationer
pa banen mellem Roskilde og Kgge i myldretidstimer, Tgllgse station i flere perioder
samt Naestved station i myldretidstimer.

Modellen indikerer imidlertid ogsa overbetjening pa en raekke stationer, som ogsa
er beskrevet under gennemgangen af de enkelte streekninger. Det er typisk pa
stationer, som er relativt sma i forhold til passagertallet pa streekningen som
helhed. Et specielt eksempel er stationerne @restad og Tarnby mellem Kgbenhavn
og Kastrup, hvor der er s& mange passagerer i togene, at betjeningsomfanget for
disse i sig selv ikke sma stationer tilsyneladende ikke star i rimeligt mal med
tidstabet for de gennemgaende passagerer, og hvor en hgjere andel hurtigtog
derfor kunne overvejes. | modsat retning treekker hensynet til gnsket om klarhed i
kagreplanen ved fast 10-minuttersdrift.

Der er ogsa stationer, der synes overbetjente ved den samfundsgkonomiske
beregning, hvor trafikken er givet af andre hensyn som f.eks. infrastrukturens
opbygning. Her kan Niva naevnes som eksempel p& en mindre station, der i dag har
en forholdsvis stor betjening, hvilket skyldes et driftsteknisk behov for at vende
tog. Fra &r 2009 forventes standsningsmgnstret pa Kystbanen at blive eendret pa
en sddan made, at betjeningen af Niva bliver reduceret, mens betjeningen af
Rungsted Kyst station m.fl. gges.

Fyn og Jylland
P& Fyn og i Jylland indikerer trafikeringsmodellen et behov for gget trafik pa:

o flere stationer p& Grendbanen, seerligt i weekenden og i aftentimerne

¢ enkelte stationer i Trekantsomradet og pa straekningen mellem Vejle og
Herning

Der er ogsa en reekke stationer, hvor betjeningen synes at veere i overkanten. Her
kan stationerne i Fredericia, Vejle og Skanderborg naevnes som eksempler, der dog
igen skal tages med forbehold, idet en del af stationerne er bindeled mellem trafik i
flere retninger.

Generelt synes der at veere en tendens til overbetjening af stationerne pa hele
hovedstraekningen mellem Skanderborg og Frederikshavn samt p& en del andre
stationer primeaert i Vestjylland.

I bilag 2 findes en samlet tabel med de konkrete beregningsresultater pa
stationsniveau i ar 2018 sammenlignet med nuveaerende betjening. For hver
delstraekning er resultaterne opgjort i de fire tidsperioder myldretidstimer,
hverdagsdagtimer, weekenddagtimer og aftentimer, bdde mht. minimal, central og
maksimal veerdi.
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4 Kapaciteten pa banenettet

I dette kapitel beskrives nuvaerende kapacitetsforhold og igangveerende
baneprojekter.

Derefter kortlaegges kapacitetsudnyttelsen de kommende &r med udgangspunkt i
den nuveerende banekapacitet.

Endelig kortleegges kapacitetsbehovet pa leengere sigt i forhold til den
samfundsgkonomisk velbegrundede trafikbetjening i 2018, hvor der tages
udgangspunkt i nuveerende banekapacitet og de allerede besluttede
kapacitetsudvidelser. Derved synligggres straekninger med kapacitetsproblemer,
hvor der ikke umiddelbart er plads til at gge togtrafikken til det
samfundsgkonomisk velbegrundede niveau.

Om kapacitet

Mulighederne for at udvide og dermed forbedre den offentlige servicetrafik er
begreenset af banenettets kapacitet og indretning. Ved banekapacitet forstas her,
hvor mange tog, der maksimalt kan kgre pr. time i hver retning.

Banekapaciteten afhzenger bade af infrastrukturens beskaffenhed og togenes
karselsmgnster. Nar banekapaciteten er fuldt udnyttet, er det ikke muligt at
tiltreekke passagerer ved at udvide togbetjeningen. Desuden er der en
sammenhaeng mellem banekapacitet og togforsinkelser. Hvis togene skal kare
preecist, er det ngdvendigt at have en vis maengde ubenyttet banekapacitet, som
skal sikre, at sma uregelmeaessigheder i togdriften ikke forplanter sig til andre tog.
Jo mindre kapacitetsoverskuddet er, jo oftere vil det ske, at forsinkelser breder sig
fra det ene tog til det naeste, hvilket kan forplante sig udover banenettet.

Banekapaciteten pa en straekning afheenger fagrst og fremmest af, om
banestraekningen er enkeltsporet eller dobbeltsporet. Pa det statslige banenet er
der i alt 1.113 km enkeltsporede streekninger. Pa fjernbanen er der derudover 746
km dobbeltsporede straekninger og 12 km firsporet straekning. P4 S-banen er der
170 km dobbeltsporet S-bane, hvoraf 33 km forlgber langs en dobbeltsporet
fjernbane, jf. figur 4.1 pa neeste side.

P& enkeltsporede banestraekninger kan der kun kgre et tog ad gangen i hver
retning frem til den naeste station, hvor togene kan mgdes og passere hinanden.
Banekapaciteten pa en enkeltsporet streekning er typisk 2-3 tog pr. time i hver
retning.

P& dobbeltsporede banestraekninger kgrer togene uafhaengigt af hinanden i hver
retning, sa her afhaenger banekapaciteten kun af, hvor teet efter hinanden togene
kan kare. Dette afhaenger bade af den tekniske indretning pa streekninger,
opholdstid pa stationer og hvor ensartet togene kgrer. Hvis togene har forskellig
kagrehastighed, f.eks. fordi der bade kgrer standsende og gennemkgrende tog pa
samme straekning, vil togene indhente hinanden, hvilket begraenser
banekapaciteten betragteligt.

Hvor togtrafikken kgrer med ensartet lav hastighed, har korte stationsophold og en
optimal teknisk indretning, kan banekapaciteten vaere helt op til 30 tog pr. time i
hver retning (f.eks. S-banens centrale streekning mellem Kgbenhavn H og
@sterport). Typisk vil kapaciteten pa en almindelig dobbeltsporet straekning variere
i starrelsesordenen 4-15 tog pr. time i hver retning. Det preecise antal afhaenger af
blandingen af langsomme og hurtige tog samt af banens tekniske indretning.
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Figur 4.1 Nuveerende antal spor pa de statslige baner
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Passagerkapacitet

Et andet relevant kapacitetsbegreb er passagerkapacitet, dvs. hvor mange
passagerer der maksimalt kan transporteres pr. time i hver retning.
Passagerkapaciteten haenger sammen med banekapaciteten, men afhaenger
desuden af antallet af sidde- og stapladser i hvert tog.

I dag er det de fleste steder — ogsad hvor banekapaciteten er opbrugt — stadig
muligt at forgge passagerkapaciteten ved at indssette tog med flere siddepladser.
Udnyttelse af denne mulighed kan blive relevant, hvis treengselsproblemer pa
vejnettet eller andre ydre arsager skulle medfgre en markant tilstrgmning til den
statslige togtransport. Omfanget af disse muligheder er ikke neermere behandlet i
trafikplanen. Hvis man ser bort for sddanne seerlige ydre arsager, vil en starre
stigning i passagertrafikken normalt kun forekomme, hvis der sker markante
forbedringer af togbetjeningen, hvilket igen forudseetter en tilstreekkelig
banekapacitet.
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Igangveerende baneprojekter

Genopretningen af banenettet er en forudsaetning for at opna en tilfredsstillende
afvikling af den allerede aftalte trafik.

I oktober 2006 blev det besluttet i en aftale om trafik mellem regeringen (Venstre
og Det Konservative Folkeparti), Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre at tilfgre
yderligere 4,7 mia. kr. til det statslige banenet i perioden 2007-2014 som
supplement til tidligere trafikaftaler. Dermed forventes en fuldstaendig afvikling af
eftersleebet p& banenettet i 2014 — med undtagelse af signaler, hvor neermere
stillingtagen fremgar af Regeringens oplaeg til en statslig investeringsplan.

Desuden foreligger beslutning om at realisere fglgende projekter, som vil forgge
kapaciteten pa visse straekninger:
e Mindre kapacitetsforbedringer Kgbenhavn — Ringsted (K@R-projektet)
¢ Udbygning med 6. hovedspor pa S-banen mellem Kgbenhavn H og
Dybbglsbro

En raekke statslige baneprojekter er undersggt eller planlaegges undersggt med
henblik pa at danne grundlag for en politisk beslutning. Det drejer sig om fglgende
projekter:

¢ Kgbenhavn-Ringsted, nybygningslgsningen og 5. sporslgsningen
Udbygning til dobbeltspor pa dele af Nordvestbanen (Lejre-Vipperad)
Opgradering og udbygning af Sydbanen (Ringsted-Ragdby)
Opgradering Hobro-Aalborg
Grenabanen og Odderbanen tilpasset letbanedrift (lokalt projekt med
statslig deltagelse)

| Banedanmark undersgges derudover en fornyelse af signalsystemet p& jernbanen
til det feelleseuropaeiske jernbanesignalsystem ERTMS. | naerveerende
kapacitetsvurdering er ikke medregnet en eventuel aendret kapacitet som falge af
dette nye signalsystem.

Baneprojekterne vil give gget kapacitet men ogsa hurtigere rejsetider og i visse
tilfeelde ogsa ny geografisk daekning.

Mindre kapacitetsforbedringer Kgbenhavn — Ringsted (KZR-projektet)

Det er besluttet at etablere to nye spor mellem Kgbenhavn og Ny Ellebjerg til
ibrugtagning i 2011. Projektet gger kapaciteten pa streekningen gennem forbedrede
ind og udkgrselsmuligheder.

Mellem Ringsted og Kveerkeby etableres et to km langt ekstra spor parallelt med de
bestaende, som forventes ibrugtaget ved udgangen af 2009.

Tilsammen giver det en kapacitetsforbedring mellem Kgbenhavn og Ringsted
svarende til 2 almindelige persontog eller et godstog pr. retning pr. time, hvilket
ogsa kan udnyttes som kapacitetsreserve for at forbedre regulariteten.

6. hovedspor mellem Kgbenhavn H og Dybbglsbro

Det er besluttet at etablere det sdkaldte 6. hovedspor, som omfatter et ekstra spor
pa S-banen mellem Kgbenhavn H og Dybbglsbro. Dette vil forbedre kapaciteten for
tog, der afgar i sydlig retning fra Kebenhavn H, hvilket forventes at medfgre bedre
regularitet p& hele S-banenettet, idet det forbedrer muligheden for at afvikle
togtrafikken i uregelmaessige situationer.

Kapacitetsudbygning mellem Kgbenhavn og Ringsted

Folketinget besluttede i foraret 2007 at gennemfgre en analyse af to muligheder for
udvidelse af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted: etablering af en ny
bane via Kgge eller etablering af et 5. hovedspor mellem Hvidovre og Hgje
Taastrup. | perioden indtil 2009 udarbejdes et politisk beslutningsopleeg. Som en
del heraf gennemfgres en offentlig hgring og der udarbejdes en VVM-redeggrelse.
Ibrugtagning vil kunne ske i ar 2017.
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Nybygningslgsningen vil give op mod en fordobling af kapaciteten pa hele
straekningen Kgbenhavn-Ringsted. Hele den ekstra kapacitet vil ikke umiddelbart
kunne anvendes pa grund af begraenset banegardskapacitet i Kgbenhavn.
Overskudskapaciteten vil i stedet medfgre bedre regularitet. En ny bane vil desuden
give rejsetidsforbedringer i flere relationer.

5. sporslgsningen vil forgge kapaciteten mellem Kgbenhavn og Roskilde, s& denne
netop svarer til kapacitetsgraensen pa Kgbenhavn H. Mellem Roskilde og Ringsted
indeholder lgsningen kun fa kapacitetsforbedrende tiltag. 5. sporslgsningen
indeholder betydelige gener for togtrafikken i anleegsperioden. Til gengeeld viser de
hidtidige undersggelser, at denne lgsning kan gennemfgres for 4,4 mia. kr, hvor
nybygningslgsningen koster ca 10 mia. kr (2009-prisniveau).

Figur 4.2 Besluttede og mulige kapacitetsudvidelser, der pt. undersgges
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Udbygning af Nordvestbanen mellem Lejre og Vippergd

Projektet omfatter en hel eller delvis udbygning af den enkeltsporede straekning
mellem Lejre og Vippergd til to spor samt en hastighedsopgradering.
Forbedringerne vil give en stor forggelse af kapaciteten og en reduktion af
rejsetiden.

Projektet har veeret i offentlig hgring, og den endelige VVM-redeggrelse er sammen
med det gvrige beslutningsgrundlag fremlagt for forligskredskredsen i Folketingets
trafikudvalg. Ibrugtagning vil skulle koordineres med gennemfgrelsen af
Banedanmarks signalprojekt.

Opgradering og udbygning af Sydbanen mellem Ringsted og Rgdby

Der undersgges en hastighedsopgradering af streekningen mellem Ringsted og
Nykgbing Falster fra de nuveerende 120-140 km/t til 160-180 km/t inden for en
ramme af 170 mio. kr. Efter en politisk beslutning vil opgradering af Sydbanen i
givet fald blive koordineret med den genopretning, som Banedanmark pabegynder i
2009. Projektet vil resultere i reduktion af rejsetiden.

I juni 2007 er der indgaet en aftale mellem Danmark og Tyskland om etablering af
en fast forbindelse over Femern Bzelt med tilharende udbygning af landanlaeg pa
dansk og tysk side. Der sigtes pa ibrugtagning i 2018, men det tyske landanlaeg er
farst sikret fuldt udbygget syv ar senere. Pa dansk side vil der ske en udbygning af
baneanlaegget pa straekningen mellem Ringsted og Radby. Hele straekningen
elektrificeres og der udbygges til dobbeltspor pa den enkeltsporede streekning
mellem Vordingborg og Radby (bortset fra Storstramsbroen).

Femernbealtprojektet vil fa stor betydning for iseer den gennemkgrende godstrafik,
der kan omlaegges fra ruten via Storebaeltsbroen og Sgnderjylland til en rute via
Femernbeelt. Derved friggres der kapacitet til forbedringer i passagertrafikken over
Storebeelt, p4 Fyn og i Sgnderjylland. Mulighederne for forbedringer er ikke
neermere overvejet i denne plan, som ikke reekker udover 2018, hvor
Femernbeeltforbindelsen forventes at blive taget i brug.

Opgradering Hobro-Aalborg

En opgradering af banen med nye sikringsanleeg med tilhgrende togkontrolanleeg
og fjernstyring, nedlaeggelse af de resterende overkgrsler samt visse forbedringer
af sporanleeggene vil betyde, at der udover mulighed for en forggelse af
passagertogdriften er tilstraekkelig kapacitet til afvikling af godstrafik i dagtimerne.
Straekningshastigheden kan haeves til 180 km/t, hvormed rejsetiden mellem Hobro
og Aalborg kan reduceres. Desuden kan der opnas en driftsbesparelse som falge af
overgangen til fjernstyring.

Grenabanen og Odderbanen tilpasset letbanedrift

Midttrafik er i feerd med at undersgge mulighederne for at fa etableret en letbane i
Arhus-omréadet. Forste etape bestér i at etablere ca. 12 km nye letbanespor fra
Grenabanen ved Ngrreport ad Randersvej via Skejby og gennem det nye
byudviklingsomrade i Lisbjerg, hvorfra letbanen igen tilsluttes til Grenabanen
sydvest for Lystrup.

Det er meningen, at de nye letbanetog foruden den nye letbanestreekning skal kare
pa bade Grendbanens og Odderbanens eksisterende spor. Der forudsaettes en hgj
frekvens — op til 12 afgange i timen — pa den mest centrale letbanestreekning
mellem bymidten og Skejby/Lisbjerg, mens frekvensen pa andre straekninger bliver
lavere. Grendbanens straekning gennem Risskov opretholdes til gennemkgrende tog
til/fra Grend og til godstog.

Midttrafiks undersggelser, herunder gennemfgrelse af en VVM-undersggelse,
foregar i teet samarbejde med Arhus Kommune og en reekke gstjyske kommuner
(Randers, Favrskov, Norddjurs, Syddjurs, Skanderborg og Odder) samt den nye
Region Midtjylland. | finanslovsaftalen for 2007 er desuden aftalt, at staten bidrager
til de naermere undersggelser. VVM-undersggelserne forventes afsluttet i ar 2010.
Ibrugtagning af den nye letbanestraekning vil tidligst kunne ske i ar 2015.
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De kommende ars kapacitetsudnyttelse

Det er opgjort hvor meget de enkelte straekninger maksimalt kan planleegges
udnyttet, nar der foruden infrastrukturen tages hgjde for typiske
trafikeringsmgnstre og kgreplanmuligheder pa de pageeldende straekninger. Pa figur
4.3 er sdledes angivet de kommende ars kapacitetsudnyttelse baseret pa
myldretidstimer i de indgdede trafikkontrakter for de kommende ars trafik.

Det fremgar af figuren, at der endnu er ledig banekapacitet pa en raekke
straekninger, som vil kunne udnyttes til at forbedre den offentlige servicetrafik med
flere tog end aftalt i geeldende trafikkontrakter, safremt passagerunderlaget er
tilstraekkeligt. Der er ogsa en del streekninger, hvor kapaciteten udnyttes fuldt ud i
de kommende &rs trafikkontrakter. Det geelder dels pa hovedstraekningen mellem
Kgbenhavn og Ringsted og dels en reekke enkeltsporede straekninger.

Figur 4.3 Kapacitetsudnyttelse i myldretidstimer i de kommende ar

Ledig kapacitet e SNive
i Hiller
Fuldt udnyttet kapacitet
=== Ikke vurderet
@vrige baner o« Frederikssund = o=
anum s 1 Hoite
Lmgby sklampenborg
Balleru e Hellerup
JBsterport
i #f Norreport
Glost Ll s Kebenhavn H
4 Ay Ellebjer
Roskild@ e i Sl
o Hoje Taastrup Kastrup ™,
Hjorring '+ * Frederikshavn / undige
(-Solrod Strand
Lindhalm & Y Koge
Aalborg * =X
=+ Thisted
7 Skerping
* Hobro
Skive
Struer™ vibe Randers
= Viborg } o = Grenaa
s < Lang
» Holstebro
L {Hornslet
Herning Silkeborg
. = * Brhus
+ Ringkebing s Helsingor
" Skanderborg f
Hillerod | ik
Skjern §
Frederikssund
* Hol
2o = Klarmpen borg
Holbaek
| "} Heje Taastrup Kobenhavn H
Vefle Sy Kalundborg * Roskilde " . =y Malm €
! Ka:
“Varde Bz
* Fredericia
L - . Ringsted 3 y
Esbjerg * - Kolding o B . Koge Ystad
Eramming amdrp .
Y - Slagelse -
+ Ribe Nyborg™ “ Korsor Haslev,
Viojens = + Ringe MNaestved *
g eekr andiErg *Vardingberg
T A F
IR ~Sanderborg
; * Padbarg « Nykobing F
Migbll
Rodby Faerge
sGedser

En vis kapacitet er forudsat reserveret til godstrafik og anden fri trafik. P& den
vigtige rute gennem Danmark fra @resund via Storebeelt og Sgnderjylland er afsat
plads til sa vidt muligt at kere 2 godstog pr. time i hver retning.
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Kapacitetsbehovet pa leengere sigt

P& figur 4.4 er angivet kapacitetsbehovet pa laengere sigt baseret pa den
nuveaerende baneinfrastruktur samt allerede besluttede baneprojekter og
trafikeringsmodellens beregnede togbetjening i 2018.

Figuren viser, hvor den beregnede togbetjening ikke vil kunne afvikles pa
infrastrukturen. Dette er dog ikke ensbetydende med, at det vil kunne betale sig at
investere i en udbygning af de pageeldende straekninger, idet omkostninger til
kapacitetsudbygninger ikke indgar i beregningerne af det optimale

betjeningsniveau.

Figur 4.4 Forventede flaskehalse i &r 2018 forudsat den nuveerende banekapacitet samt besluttede
kapacitetsudvidelser og en jernbanebetjening i myldretidstimer p& et niveau som beregnet med

trafikeringsmodellen.
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En manglende udbygning betyder ikke, at der vil blive efterladt passagerer pa
perronerne, men at det ikke vil veere muligt at gennemfgre den trafik, der er
samfundsgkonomisk optimal.

Resultatet kan anvendes til at udpege streekninger, hvor kapacitetssituationen bgr
undersgges neermere. Her er der behov for seerskilt analyse af samfundsgkonomien
i at udbygge og forbedre infrastrukturen, hvor der ogsa inkluderes de ekstra
forbedringer ud over ren kapacitetsudvidelse, som kan opnds gennem ny
infrastruktur, f.eks. hgjere hastighed og ny geografisk deekning.

En vis kapacitet er forudsat reserveret til godstrafik og anden fri trafik. En kapacitet
til mindst to godstog pr. time og retning er et centralt mal for korridoren gennem
Danmark, hvilket bl.a. skal sikre muligheden for en hensigtsmaessig udnyttelse af
en kommende fast forbindelse over Femern Beelt. En vis kapacitet er forudsat
reserveret til godstrafik og anden fri trafik. P& den vigtige rute gennem Danmark
fra @resund via Storebeelt og Sgnderjylland er afsat plads til s& vidt muligt at kare
2 godstog pr. time i hver retning.

P& en raekke streekninger vil den beregnede togbetjening ikke kunne afvikles. Det
drejer sig om hovedstraekningerne Kastrup-Malmg og Kgbenhavn-Hgje Taastrup.
Hertil kommer en raekke enkeltsporede straekninger: Roskilde-Kgge, Odense-
Svendborg og Arhus-Hornslet. Endelig bliver den enkeltsporede straekning
Vamdrup-Vojens pa hovedstreekningen i Sgnderjylland en flaskehals i forhold til at
kunne afvikle det forventede antal godstog indtil abningen af den faste forbindelse
over Femern Beelt.

Hvis der tages udgangspunkt i det maksimale resultat fra trafikeringsmodellens
falsomhedsberegninger er der yderligere en raekke straekninger, hvor den
beregnede togbetjening ikke vil kunne afvikles, og der saledes kan mangle
kapacitet. Dette geelder falgende hovedstraekninger: Kgbenhavn-Kastrup,
Kgbenhavn-Niva, Roskilde-Ringsted og Arhus-Skanderborg og falgende
enkeltsporede streekninger: Lejre-Vippergd, Kgge-Haslev og Skanderborg-
Silkeborg.

Omvendt er der enkelte streekninger, hvor kapaciteten udnyttes fuldt ud i de
kommende ars trafikkontrakter, som i trafikeringsmodellen beregnes at skulle
betjenes mindre, hvorefter der pa disse streekninger vil veere ledig kapacitet. Det
geelder fglgende straekninger: Vordingborg-Nykgbing Falster, Haslev-Naestved,
Lang&-Viborg, Skjern-Herning og Hjgrring-Frederikshavn.

En opgerelse af den tilrddeveerende kapacitet og den faktiske udnyttelse heraf pa
samtlige streekninger ses i bilag 4.
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5 Koordinering af offentlig servicetrafik

| dette kapitel beskrives sammenhangen mellem den statslige offentlige
servicetrafik pa jernbane og den gvrige kollektive trafik.

Behovet for koordinering af den offentlige servicetrafik ma forventes at stige i takt
med, at flere aktgrer involveres i at levere trafik. Som statens trafikkgber pa
jernbaneomradet er det Trafikstyrelsens mal med trafikplanen at bidrage til
arbejdet med koordinering af den samlede offentlige servicetrafik.

Der er gjort rede for rammerne for den statslige banebetjening i arene frem,
herunder forventninger til de kommende ars baneprojekter. Formalet er bl.a. at
fremme koordineringen mellem statsligt indkgbt banetrafik, den lokale og regionale
offentlige servicetrafik og den kommunale planlaegning.

Som yderligere bidrag til koordineringen med den gvrige kollektive trafik er der i
denne farste udgave af trafikplanen lagt veegt pa at preesentere de eksisterende
trafikale sammenhaenge mellem trafiksystemerne samt de samarbejder, der
allerede i dag findes mellem aktgrerne pa omradet.

God sammenheaeng, en forudsaetning for et godt produkt

Det statslige banenet fungerer som grundstammen i fjerntrafikken og dsekker
primeert transport af rejsende fra midtby til midtby. Det statslige togsystem
suppleres af metro, privatbaner samt et net af busser, der dels fungerer som
tilbringertransportmiddel til toget, dels deekker den lokale trafik i og omkring
byerne og dels sikrer en kollektiv betjening, hvor der ikke er tog, eller udggr et
supplement, hvor der kun er beskeden togdrift.

Som yderligere supplement til den banebetjente fjerntrafik er der i Jylland etableret
en fjernbuskegrsel (X-busserne), der transporterer passagerer direkte og med fa
stop mellem de stgrre byer pd tveers af banenettet. Desuden er der i
hovedstadsomradet oprettet de sdkaldte S-busordninger, der kgrer pa tveers af
byfingrene.

Generelt kan man sige, at S-toget og privatbanerne har karakteristika svarende til
regionalbusserne, der forbinder byerne, mens metroen fungerer pd samme niveau
som lokal- og bybusser, der betjener byerne internt.

De forskellige trafiksystemer drives af forskellige operatgrer, men supplerer
hinanden og udggr tilsammen et sammenhaengende kollektivt trafiknet. En typisk
rejse kan indeholde flere skift for at n& frem til det endelige bestemmelsessted, og
derfor har det betydning at man kan na tilknyttede forbindelser. Koordineringen af
den offentlige servicetrafik er derfor en vigtig forudsaetning for brugernes oplevelse
af et godt produkt.
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De overordnede forbindelser i den statslige og regionale offentlige servicetrafik
indenfor hvert trafikselskabs greense er anfart pa figur 5.1.

Figur 5.1 Overordnede forbindelser i form af tog, fjern- og regionalbus

— Fjern- og regionale busruter 2007
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Fjern- og regionalbusser er baseret pa udtreek fra trafikselskabernes kgreplaner, med undtagelse af

deekningsomradet for Midttrafik og Fynbus. Her er fjern- og regionalbusser defineret som busruter, der krydser

kommunegraenserne, og er baseret pa et geodata udtraek fra Rejseplanen oktober 2007.
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Forskellige kunder — forskellige behov

Det er op til det enkelte trafikselskab, i dialog med de lokale kommuner og
regioner, at fastseette det gnskede serviceniveau for busser og privatbaner i forhold
til det lokale, regionale og nationale transportbehov. Derefter kan trafikselskaberne
eller kommunerne selv udbyde tjenesten i licitation.

Den traditionelle lokale og regionale bus- og togbetjening med fast rutedrift er ikke
altid lige velegnet til at imgdekomme de forskellige transportbehov passagererne
har. For at opfylde de forskelligartede behov har trafikselskaberne en reekke
differentierede produkter. Der er f.eks. mange steder saerlige pendler- eller
pendulbusser, som alene betjener et uddannelses- eller arbejdsomrade i
myldretiden. samt behovsstyret trafik (skolebusser, servicebusser for eldre),
telebusser, handicapkgrsel mv.

Figur 5.2 Stegrre byer og omrader uden togbetjening

B storre byer uden togbetjening
I kommuner uden togbetjening
kommuner med togbetjening

Statsligt banenet
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En togbetjent kommune er defineret som en kommune, der indenfor kommunegraensen har en togstation pa

enten stats- eller privatbanenettet. Figuren viser alene de starste byer uden togbetjening, defineret som byer med

en befolkning p& mere end 5.000 indbyggere og over 2 km i fugleflugtslinje til nsermeste station.



54

Trafikplan for den statslige 5 Koordinering af offentlig servicetrafik

jernbane 2008-2018

Generelt set er kort rejsetid, hyppige afgange og en overholdelse af kgreplanen
blandt de kollektive rejsendes hgjest prioriterede gnsker. Frekvens og kort rejsetid
har stgrst betydning i byerne, mens tilpasning til lokale forhold (skoleringning,
togafgang/-ankomst, aftenskoler) betyder mest i landomraderne.

Som det fremgar af figur 5.2 og tabel 5.1 er en raekke kommuner og stgrre byer
ikke togbetjente. Trafikselskaberne har en seerlig udfordring med at sikre, at disse
er koblet hensigtsmaessigt pa det overordnede nationale kollektive trafiknet.

I alt 3,6% af den danske befolkning er bosiddende i stgrre byer uden togbetjening.

Haderslev er med godt 21.000 indbyggere den stgrste by uden togbetjening, og det
er region Syddanmark, der generelt har de stagrste udfordringer i form af mange
omrader uden togbetjening og langt til naermeste station. Veerst er det i Sydtrafiks
omrade, hvor hele 8,4% af befolkningen er bosiddende i 5 starre byer uden
togbetjening, herunder Billund Kommune, der udover byerne Grindsted og Billund
ogsa har Legoland og Billund lufthavn. Flere kommuner i Fynbus’ omrade er ogsa
uden togbetjening, og her udggr stgrre byer uden togbetjening 5,1% af
befolkningen i denne landsdel.

Men ogsé i region Nordjylland omkring Mors er der darlig togdeekning. De stgrre
byer uden togdeekning udggr 6,2% af regionens samlede befolkning.

P& Sjeelland er der en forholdsvis god deekning. Selvom et par af de nye
pendlerbyer omkring Hovedstaden (Jyllinge, Slangerup og Tune) sammen med
Drager ikke har direkte togbetjening, sa har de dog tog indenfor en forholdsvis kort
afstand. Kun godt 2,9% af befolkningen i Region Hovedstaden er bosiddende i
stgrre byer uden togbetjening, heraf knap en tredjedel i Rgnne, der er den
tredjestorste by i Danmark, der ikke er togbetjenes.

Region Sjeelland har den bedste togdeekning af stgrre byer. Kun Skeelskgr med
0,8% af regionens befolkning er ikke togbetjent.

Der er tre stgrre byer i Region Midtjylland, som ikke er togbetjent, i disse bor 1,8%
af regionens befolkning.
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Tabel 5.1 Byer med over 2 km til neermeste togstation og befolkning pa mere end
5.000 indbyggere pr. 1/1 2008 ifglge Danmarks Statistik

By Befolkning 1/1 2008 Naermeste station Luftlinieafstand (km)
Hovedstaden

Renne 14.056 Kastrup 142
Drager 11.251 Kastrup 3
Jyllinge 10.034 Stenlgse 4
Slangerup 6.774 Gorlgse 4
Tune 5.042 Gadstrup 4
Sjeelland

Skeelskar 6.564 Korsgr 14
Syddanmark

Haderslev 21.279 Vojens 9
Aabenraa 15.966 Rodekro 4
Grindsted 9.494 Give 19
Faaborg 7.222 Stenstrup Syd 15
Nordborg 7.157 Senderborg 13
Assens 6.053 Aarup 14
Billund 6.049 Give 14
Kerteminde 5.766 Odense 17
Munkebo 5.480 Odense 1
Midtjylland

Galten 7.729 Herning 10
Ebeltoft 7.501 Trustrup 17
Hammel 6.543 Hinnerup 11
Nordjylland

Nykgbing M 9.189 Thisted 19
Seeby 8.892 Frederikshavn 10
Aars 7.771 Arden 20
Hadsund 5.068 Arden 15
Aabybro 5.096 Lindholm 13
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Tilgeengelighed med den samlede offentlige servicetrafik

I det folgende er beskrevet tilgeengeligheden til privat og offentlig service som et
mal for hvor god den samlede offentlige servicetrafik (dvs. bade tog, bus og
feerger) er. Tilgaengeligheden er beregnet som den kortest mulige rejsetid med
kollektiv transport, inkl. feerger, til det neermeste servicecenter, der her er defineret
som starre byer med 25.000 indbyggere eller derover, samt Rgnne. Savel
hgjfrekvente som lavfrekvente ruter indgar i analysen, der er gennemfart for en
hverdag i januar 2007.

Resultaterne er preesenteret pa danmarkskort i figur 5.3 med angivelse af
farvelagte tidsisokroner som mal for tilgeengeligheden mellem alle busstoppesteder
og togstationer til det neermeste af de i alt 24 navngivne servicecentre. Den
samlede rejsetid bestar af transporttid i tog, bus og feerge samt vente- og
skiftetider og giver saledes et realistisk billede af den samlede rejsetid.

Figur 5.3 Tilgeengelighed til naermeste servicecenter med offentlig servicetrafik

Rejsetider til de starre byer i morgenmyldretiden
* 0-15min.
+ 15 - 30 min. s Tl
* 30 - 45 min. oAy
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* 1%z - 2 timer
¢ 2-4timer

¢ Helsinger

Kilde: Rejseplanen januar 2007
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Det fremgar af figur 5.3, at det kollektive transportsystem generelt giver en god
deekning i de taettest befolkede omrader langs jernbanenettet. Der er imidlertid
ogsa omrader med forholdsvis lang transporttid til det naermeste servicecenter,
specielt i Jylland omkring Mors, Thy og Sgnderjylland men ogsa pa en del af gerne
inklusiv Lolland. Dette kan dels daekke over, at der er langt til naermeste
servicecenter, men ogsa over en langsommelig og/eller lavfrekvent offentlig
servicetrafik. De identificerede omrader uden togbetjening har generelt en darlig
tilgeengelighed med kollektiv trafik.

Kgbenhavn er som hovedstad det vigtigste servicecenter. Tilgeengeligheden med
offentlig servicetrafik til Kebenhavn er vist pa figur 5.4. Figuren viser samtidigt, at
befolkningen p& det meste af Sjeaelland og pa Vestfyn inklusiv Odense kan na til
Kgbenhavn pa under 2 timer. | den sammenheang skal bemaerkes, at Region
Sjeelland og de sjeellandske kommuner har en feelles vision om maksimalt en times
transporttid til hovedstaden.

Figur 5.4 Tilgaengelighed til Kgbenhavn med offentlig servicetrafik

Rejsetider fra Kebenhavn i morgenmyldretiden
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Der er en raekke sammenfaldende 'tomme felter’ pa kortene i figur 5.3 og 5.4, hvor
den offentlige servicetrafik ikke nar ud (ifglge Rejseplanen). En del af disse omrader
er deekket ved en mere behovsstyret offentlig trafik som f.eks. telebusser, men
ellers er det op til trafikselskaberne at overveje, om omraderne er daekket i
tilstreekkelig hgj grad.

Stationen som knudepunkt

Nar trafikselskaberne koordinerer den lokale og regionale servicetrafik med
togtrafikken pa det statslige banenet sker det p& baggrund af nggletal for brugen af
busser og privatbaner. Disse ses i forhold til kommunens og regionens
forventninger til udviklingen af by-, uddannelses- og arbejdspladser i lokalomradet.

Knudepunktsstationer kan udpeges som stationer, der har en seerlig trafikal og
lokaliseringsmaessig betydning. Det vil vaere stationer, der er skeeringspunkt
mellem forskellige former for offentlig servicetrafik, og hvor det dermed er muligt
at opna forbindelse mellem disse.

Stgrrelsen og betjeningen af knudepunktsstationer kan dog variere fra landsdel til
landsdel og det kan veere sveert at definere, i hvor hgj grad de enkelte stationer
fungerer som knudepunkter. Der fremlaegges i det fglgende data for tilbringertrafik
og korrespondancetider for de stgrste stationer inden for hver region for at
illustrere, hvor der er saerligt behov for en god koordinering. Behovet for en god
koordinering kan bade ses i forhold til det daglige antal rejsende pa stationen og til
gnsket om at skabe en bedre tilgeengelighed i seerlige dele af landet.

Udpegningen af knudepunktsstationer i det falgende kan desuden med fordel
holdes op imod bade den realiserede og iseer den forventede fremtidige betjening af
det statslige banenet.

Stationsneere oplande

Et overordnet indtryk af hvilke stationer, der fungerer som knudepunkter i
Danmark i dag, kan fas ved at se pa kortet over stationsoplande i figur 5.5.
Oplandet er her defineret som boliger, arbejdspladser og uddannelsessteder
placeret inden for en radius af ¥2-2 km fra den enkelte station.

Inden for de seneste ar har princippet om en stationsneer lokalisering af
arbejdspladser, institutioner og andet erhverv netop vundet indpas i den regionale
og lokale planlaegning.? Formalet med princippet om stationsnaerhed har veeret at
reducere treengsel pa vejene og at fremme den kollektive trafik som rejseform
blandt pendlere og andre rejsende.

2 Princippet blev introduceret med Hovedstadsradets Regionplan for 1989 og er siden blevet viderefgrt bade
i Landsplanredeggrelsen fra 2006 og i Fingerplanen fra 2007.
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Figur 5.5 Stationsopland for boliger, erhverv og uddannelse 2002

Stationsopland
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[ optand 0-1 ke ra station
[ optand 0-2 km fra station

Kort: Rambgll Nyvig

Brugen af kollektiv trafik afhaenger meget af naerheden til stationer. Stationsnaer
lokalisering indebaerer, at det er muligt at ga til og fra stationen, da den maksimale
gangafstand er 600 meter. Dermed er der ikke behov for at benytte f.eks. bus som
transportmiddel.

For at f en stor andel fra de potentielle stationsoplande udover 5-600 m til at
benytte tog er det seerlig vigtigt med gode korrespondancer mellem bus og tog ved
stationerne, sa den rejsende ikke oplever ventetid ved stationen udover den tid,
som selve skiftet tager.
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Tilbringertrafik

Med udgangspunkt i kundeundersggelser fra DSB, DSB S-tog og Metro kan
tilboringertrafikken til henholdsvis regional- og fjerntog, S-tog og Metro opggres jf.
figur 5.6, der viser den samlede tilbringertrafik fordelt pa transportmidler.

Figur 5.6 Tilbringertrafik regional- og fjerntog, S-tog og Metro

Re-109  andet, 80k 5109 andet, 590 Bus, 13% Metro andet, 2006 Bus, 14%
\ | | ‘ Bil, 2%
Bus, 24% Bil, 9%
Cykel, 7%
Til fods, Til fods,
36% Bil, 1700 45% Cykel, 270
| y |
L cykel 16% L il fods, 56%

Kilde: DSBs kundebarometer 2004-2006, DSB S-togs kundeundersggelse sept. 2006 og marts 2007 samt Metro
Rejsevaneundersggelse 2. halvar 2006 og 1. halvar 2007.

Gennemsnitligt 24% af de rejsende med regional- og fjerntog benyttede bus pa
deres rejse til eller fra stationen. Bus og bil benyttes i vaesentlig mindre omfang
som tilbringertransportmiddel til S-tog og Metro end til regional- og fjerntog.

P& landsplan er det mere end halvdelen af de togrejsende med regional- og
fijerntog, der gar eller cykler til stationen. Togrejsende med S-tog og Metro kommer
i hgjere grad fra neermiljget. 73% af de rejsende med S-tog og 63% af de rejsende
med Metro gar eller cykler til stationen. Mere end halvdelen af de rejsende med
Metro kommer til fods til stationen. Omkring 20% af de rejsende med Metro har
skiftet fra et andet tog.

Regionale forskelle i tilbringertrafikken til regional- og fjernbanen fremgar af figur
5.7, hvor tilbringertrafikken er opgjort for de 10 starste togstationer indenfor hver
af de 5 regioner. De stgrste stationer er identificeret ud fra det samlede antal af- og
pastigere pa tog ved stationerne.

Det fremgar af figuren, at det typisk er ved stationerne i de store byer, som Arhus,
Valby og Kgbenhavn H, at der i stort omfang benyttes bus som
tilbringertransportmiddel til regional- og fjernbanen. Det heenger formentlig
sammen med at disse byer er vigtige knudepunkter med et forholdsvist hgjfrekvent
bussystem med mange busankomster og afgange.

Den meget store busandel og meget lille gangandel i Korsgr heenger sandsynligvis
sammen med, at stationen er blevet flyttet ud af byen i forbindelse med
Storebaeltsforbindelsens abning.

De mindste busandele er ved Bramming, Trekroner og Aalborg Vestby, en naturlig
konsekvens af, at der sa godt som ingen busser er ved disse stationer. Mest i
gjenfaldende regionale forskel er den meget mindre andel, der bliver kart som
passager i bil til en station i Hovedstaden end i resten af landet.
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Figur 5.7 Tilbringertrafikkens fordeling ved de 10 stgrste regional- og
fjerntogstationer i hver region
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“Blanke” felter skyldes, at der er alene medtaget fordeling for afrejse og ankomststationer, hvor

stikprgvestgrrelsen er minimum 100 passagerer. Stationerne er udvalgt pa baggrund af det samlede antal
afrejser og ankomster pr. hverdag 2006 (ekskl. S-tog og privatbaner). Kilde: DSBs kundebarometer 2004-

2006 samt @st- og Vestteelling 2006.
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Stationerne er betjent med en raekke forskellige busruter. Antallet af tog- og
busafgange ved de ti stgrste regional- og fjernbanestationer indenfor hver region

fremgar af figur 5.8.

Figur 5.8 Antal tog- og busafgange pr. hverdag ved de 10 stgrste regional- og

fjerntogstationer i hver region
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Kilde: Busafgange oplyst af trafikselskaberne november 2008, togafgange fra Rejseplanen november 2008.
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Som det fremgar af figurerne, fremtraeder iseser Kgbenhavn, Ngrreport, @sterport,
Roskilde, Arhus, Odense, Vejle, Horsens og Kolding som knudepunktsstationer.
Disse starre stationer er dog i forvejen i det generelle sggelys, og derfor kan det
have en starre effekt at rette fokus pa de lidt mindre knudepunkter, som f.eks. er
skiftestationer for kollektive rejsende fra byer uden stationer.

Her kan en forbedring af stationerne, hvad angar venteforhold og en gget fokus pa
koordinering af ankomst- og afgangstider samt information om forsinkelser og
eventuel erstatningstransport forholdsmeaessigt bidrage vaesentligt til en forbedret
sammenhaeng for de rejsende.®

Korrespondancetider

Ved knudepunktstationer foretages mange skift mellem tog og bus. Derfor har
korrespondancetiden, dvs. hvor megen ventetid, der er mellem ankomst med et
transportmiddel til afgang med neeste transportmiddel, stor relevans for, om den
offentlige servicetrafik opfattes som attraktiv og velfungerende.

Behovet for en koordinering af ankomst- og afgangstiderne har en vis
sammenhang med trafikkens frekvens, dvs. hvor tit bussen eller toget ankommer
og afgar. En hgj frekvens pa enten bus eller tog med mange afgange pr. time
reducerer behovet for en praecis koordinering med hensyn til ankomst- og
afgangstider. Det er oftest i de mindre byer og i landomraderne, at frekvensen er
sa lav, at en koordinering af ankomst- og afgangstider er vaesentlig.

| figur 5.9 pa naeste side er korrespondancetiden ved skift fra tog til bus i
morgenmyldretiden illustreret for de ti stagrste stationer i hver region.
Korrespondancetiden er opgjort som ventetider ved skift fra tog til bus efter
fraregning af selve skiftetiden. Grundlaget for figuren er samtlige kombinationer af
regional- og fjerntogsankomster og regional-, lokal og bybusafgange fra stationen,
som de fremgar af Rejseplanen november 2008, samt skiftetider fra denne.
Busruter ved de enkelte stationer er oplyst af trafikselskaberne. For hver busrute er
alene medtaget observationen med mindst ventetid i hver retning i forhold til den
enkelte togankomst.

Der skal tages forbehold for en alt for handfast fortolkning af resultaterne af
felgende arsager:

e Der har ikke veeret fuldsteendig overensstemmelse mellem de oplyste
busruter fra trafikselskaberne og busruter ved stationer i udtraekket fra
Rejseplanen. Trafikstyrelsen har derfor valgt at benytte udtreekket fra
Rejseplanen, men kun for de busruter trafikselskaberne har oplyst.

o Korrespondancerne i figuren er ikke veegtet i forhold til antal passagerer,
der benytter den pageeldende korrespondance. Endvidere er samtlige
korrespondancer i alle retninger medtaget i analysen.

e Darlig korrespondance mellem togankomster og busafgange kan vaere
udtryk for, at det er valgt at prioritere korrespondancen mellem
busankomster og togafgange hgjere end den omvendte. Det er sjeeldent
muligt at prioritere begge hgijt.

Uanset forbehold illustrerer opggrelsen af korrespondancetider, at der er flere
steder med potentiale for forbedringer, hvor trafikselskaber og stat i hgjere grad
kunne arbejde sammen for at tilgodese passagerernes behov for en
sammenhaengende national, regional og lokal offentlig servicetrafik. Mest tydeligt
er dette for Skgrping og Randers.

3 Flere operatgrer har allerede iveerksat foranstaltninger i retning af at tilbyde realtidsinformationer om
trafikken til passagererne for at lette omskiftningen. Dette ses f.eks. ved de nye busskilte i indre
Kgbenhavn og ved diverse sms-tjenester.
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Koordineringen af den kollektive trafik vil fa saerligt fokus i arbejdet med
den naeste trafikplan, der pabegyndes allerede i 2009.

Figur 5.9 Korrespondancetider ved skift fra regional- og fjerntog til bus i
morgenmyldretiden ved de 10 stgrste regional- og fjerntogstationer i hver region
(ekskl. S-tog)
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Samarbejde om kollektiv trafik i dag

Sammenhaengen mellem passagertrafik pa jernbane og den gvrige kollektive trafik
sikres i dag ved forskellige samarbejder om takster, markedsfgring,
kareplanskoordinering, information, dataindsamling mm.

Det hidtidige samarbejde om kollektiv trafik har veeret koncentreret omkring Bus &
Tog feellesskabet, der blev oprettet i 1996 i et samarbejde mellem DSB,
Trafikministeriet og Amtsradsforeningen. Bus-tog faellesskabets fgrste resultat var
indfgrelsen af et takstsamarbejde i 1997. Efterfglgende har parterne ogsa arbejdet
med opgaver inden for markedsfgring, kagreplanskoordinering og dataindsamling.

Med Lov om Trafikselskaber af 24. juni 2005 er de fleste opgaver indenfor
koordinering af den offentlige servicetrafik blevet flyttet over til de nye regionale
trafikselskaber. Samtidig har Trafikstyrelsen faet en reekke nye opgaver inden for
koordinering og regulering af den kollektive trafik.

Der er etableret et Direktgrsamarbejde i hovedstadsomradet mellem en reekke
forskellige aktgrer (DSB, DSB S-tog, Movia, Metro samt DSBFirst). Formalet er at
sikre en seerlig teet koordination og et teet samarbejde vedrgrende tog, S-tog,
privatbaner, metro og bustrafik. Samarbejdet skal udover den
kareplanskoordination, der geelder for hele landet, bl.a. omfatte information,
omstigningsforhold og markedsfgring af den offentlige servicetrafik. Trafikstyrelsen
indgar som sekretariat for samarbejdet i hovedstadsomradet og deltager desuden i
de enkelte arbejdsgruppemgder.

Derudover findes en raekke samarbejder i regi af trafikselskaberne, som
Trafikstyrelsen ikke deltager i. Det drejer sig om Trafikdirektgrgruppen,
Trafikplanleegningsgruppe, Kontraktgruppen og Handicapgruppen.

Nar det elektroniske rejsekort indfares pa landsdaekkende plan i lgbet af ar 2009-
10, vil det betyde, at passagererne i hgjere grad frit kan tilrettelaegge deres rejse
uden at have kgbt en billet pa forhand. Neesten samtlige trafikselskaber i Danmark
er gaet med i udbredelsen af rejsekortet ved oprettelsen af selskabet Rejsekort A/S
i 2003. Fynbus har igangsat et eget elektronisk billetteringssystem, men er fortsat
imgdekommende overfor et samarbejde med Rejsekortet. Midt- og Sydtrafik er i
gang med en beslutningsproces vedrgrende deres deltagelse i rejsekortet.

For trafikselskabernes og operatgrernes side forventes det elektroniske rejsekort at
medfgre en vis besparelse i omkostninger til billetsalg og ikke mindst en meget
stgrre viden om passagerernes rejsemgnster. Denne viden kan indgd i den
fremtidige kgreplanleegning samt i den dataindsamling, som Trafikstyrelsen star for.
Herved kan der forhabentlig ske en endnu hgjere grad af koordinering og tilpasning
af den offentlige statslige og regionale/lokale servicetrafik til passagerernes
egentlige rejsemgnstre og —behov.

Koordineret kgreplanleegning

Trafikselskabernes koordinering af den regionale og lokale trafikbetjening med
eendringer i fjerntrafikken indgar som en vaesentlig del af den arlige, lgbende
kareplanlaegning.

Kareplankoordinering vil formentlig ogsa udgere en central del af den regionale
trafikplan, som trafikselskaberne skal udarbejde hvert fjerde ar som en pendant til
den statslige trafikplan. Her skal trafikselskaberne fastleegge det forventede
serviceniveau for deres egen del af den offentlige servicetrafik.

Det typiske forlgb for kareplanlaegning af savel tog- som busomradet starter ca. et
ar for kareplanskiftet. Kgreplanleegningsprocessen for 2008 bliver den farste, der
gennemfgres i regi af de nye trafikselskaber. Trafikstyrelsen har ingen formel rolle i
planleegningen af denne proces eller fastleeggelsen af frister, da dette alene aftales
mellem de enkelte parter.
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Kommunerne har ansvaret for at bestille og finansiere den lokale offentlige
servicetrafik, mens regionerne har bestillerrollen i forhold til regional offentlig
servicetrafik.

I planleegningen af den regionale og lokale offentlige servicetrafik indgar de
respektive regioner, kommuner og trafikselskaber i en dialog om eventuelle
&endringer i betjeningen, som belyses ud fra passagermaessige og gkonomiske
konsekvenser. Efter politisk godkendelse i kommuner og regioner farer
trafikselskaberne sendringerne ud i livet i en videre drgftelse med de respektive
entreprengrer bl.a. omkring de konkrete afgangs- og ankomsttider mv.
Trafikselskaberne har ansvaret for, at gnsker til eendringer i én region og/eller
kommune inddrages i vurdering af gvrige bergrte kommuners og regioners gnsker
og gkonomi.

P& baneomradet fastlaegger den enkelte operatgr selv en betjening indenfor
rammerne af den geaeldende kontrakt og aftaler de konkrete minuttal og driftstider i
dialog med Banedanmark. Efter godkendelse af planerne i Trafikstyrelsen sendes de
i hgring hos trafikselskaberne og operatgrernes gvrige samarbejdspartnere.

Senest tre maneder far et kareplanskift skal planerne for bade bane- og
busomradet veere godkendt og afsendt til samarbejdsparterne. Herefter udarbejdes
trykte kgreplaner ligesom kagreplaner pa internettet (Rejseplanen mv.) opdateres.

Det fremgar sdledes, at der kan vaere visse vanskeligheder forbundet med
koordineringen mellem betjeningen pa det statslige banenet og betjeningen med
bus og privatbaner, eftersom godkendelsesprocedurerne forlgber parallelt indtil de
sidste tre maneder fgr kagreplanskiftet. Det er dog hensigten med den aftalte proces
at sikre en reel pavirkningsmulighed over for hinandens planer, inden der traeffes
endelige beslutninger. Dette geelder ogsa i de tilfaelde, hvor kgreplanerne skal
koordineres i forbindelse med akut opstdede behov for eendringer i kareplanen eller
ved stgrre infrastrukturprojekter og deraf falgende hastighedsnedseettelser.
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