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Forord

I de senere &r er der vedtaget en lang raekke stgrre og mindre anlaegsprojekter
indenfor jernbanen og den gvrige kollektive trafik. Blandt de stgrre baneprojekter kan
naevnes Signalprogrammet, Femern Balt-forbindelsen, ny bane mellem Kgbenhavn og
Ringsted, elektrificering, Metrocityring, letbaner m.fl. Disse initiativer giver nye
udviklingsmuligheder for den danske jernbane og betyder, at de senere ars betydelige
vaekst i den kollektive trafik forventes at fortsaette fremover.

Trafikplanen giver et overblik over vedtagne projekter og den forventede udvikling i
togbetjening og passagerprognoser pd 5, 10 og 15 ars sigt - helt ned pa
stationsniveau.

Det fremgar af Lov om trafikselskaber §8, at der mindst hvert fjerde &r skal
udarbejdes en statslig trafikplan. Trafikplanen skal redeggre for statens overvejelser
og prioriteringer for den jernbanetrafik, der udfgres som offentlig servicetrafik pd
kontrakt med staten.

Med udgangspunkt i den statslige trafikplan skal trafikselskaberne ligeledes hvert
fierde ar udarbejde en trafikplan for den lokale og regionale kollektive trafik jf. lovens
§9.

Formalet med trafikplanerne er at sikre en god sammenhaeng i den kollektive trafik.
Denne anden udgave af en trafikplan for den statslige jernbane har derfor fokus pa at
opstille et feelles planlaegningsgrundlag, som kan anvendes af alle aktgrer.

Denne udgave af Trafikplan 2012-2027 er baseret pd prognoser fra en forelgbig
version af Landstrafikmodellen, kaldet TIM. N&r Landstrafikmodellen foreligger, vil
trafikplanen blive opdateret, sa der er konsistens i forhold til Landstrafikmodellens
prognoser.

Trafikplanen har veeret i hgring hos trafikselskaber, kommuner, regioner,
togoperatgrer og infrastrukturforvaltere. Hgringssvar og Trafikstyrelsens kommentarer
til disse er sammenfattet i et hgringsnotat, der sammen med trafikplanen kan findes
pd Trafikstyrelsens hjemmeside www.trafikstyrelsen.dk. Her kan hgringssvarene ogsa
ses i deres fulde laengde.

God laeselyst!

Lov om trafikselskaber

g 8. Transportministeren 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. I planen redeggres for statens
overvejelser, og statens prioriteringer fremlaegges. Planen skal bl.a. indeholde
oplysninger om politiske og skonomiske 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.”

§ 9. Trafikselskabet udarbejder med udgangspunkt i den statslige trafikplan mindst
hvert fjerde &r en plan for serviceniveauet for den offentlige servicetrafik, der
varetages af trafikselskabet.
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Trafikplanen er en fzelles vidensramme for trafikale overvejelser pa
statsligt, regionalt og lokalt niveau. Planen giver et overblik over
besluttede projekter pa baneomrddet og sandsynlige trafikale og
passagermaessige effekter. Med de besluttede baneprojekter opnas
fortsat vaekst i passagertrafikken pa bane, men malsaetningen om
fordobling kraever yderligere initiativer.

Formal og indhold

I trafikplanen gennemg@&s baneprojekterne
med fokus pa deres trafikale og
passagermaessige konsekvenser. Med
udgangspunkt i denne gennemgang opstilles
passagerprognoser for den statslige jernbane
over de kommende 15 ar for henholdsvis
2017, 2022 og 2027. Ligeledes skitseres de
mulige konsekvenser for togbetjeningen ved
linjediagrammer. Dermed kan trafikplanen
udggre en faelles vidensramme for de
trafikkontrakter, som staten skal indgd i de
kommende &r, samt for de udbud og trafikale
overvejelser, der foretages pa lokalt og
regionalt niveau. De viste linjediagrammer er
eksempler og m3 ikke betragtes som praecise
forventninger.

Trafikplanen er afgreenset til at omfatte den
statslige offentlige servicetrafik pa jernbanen,
dvs. fjern-, regional- og S-tog. Privatbaner,
bus og metro indgar bl.a. i statusbeskrivelse.
Godstrafik indgar i forbindelse med
kapacitetsmaessige betragtninger. Udgangs-
punktet for trafikplanen er allerede besluttede
projekter samt vedtaget politik og lovgivning,
herunder ogsd gkonomiske rammer.

Figur 1.
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Essensen af selve “planen” fremgar af
trafikplanens fgrste kapitel. Kapitlet giver et
overblik over besluttede mal og visioner for
den kollektive trafik, de virkemidler staten har
til at realisere disse og fremtidige
forventninger til togbetjening og passager-
udvikling. Resten er principielt uddybende
opslagsvaerk med baggrundsinformation,
metodebeskrivelse og forklaring pa de over-
vejelser, der ligger bag den fremlagte plan.

Mal og visioner for den kollektive
trafik

I aftale om “En grgn transportpolitik” fra
januar 2009 er formuleret en ambitigs
malsaetning om, at den kollektive transport
skal Igfte det meste af fremtidens vaekst i
trafikken. Det skal bidrage til at reducere
transportsektorens CO2-udledning. Samtidig
skal der tages gget hensyn til natur og miljg,
stgjbelastningen fra trafikken skal reduceres
og trafiksikkerheden forbedres.

Malszetningen har vaeret omsat til, at
danskerne skal kgre dobbelt s& meget med
tog i 2030. Der sigtes mod en fordobling af
persontransporten fra 6,5 mia. personkm

Hidtidig og forventet fremtidig passagertrafik p8 jernbane sammenlignet med méiszaetning.
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arligt til 13 mia. personkm arligt.

Det skal bl.a. nds gennem investeringer i
infrastrukturen. Parterne bag aftalen har
oprettet en infrastrukturfond pd 94 mia.
kroner, som skal anvendes til ny infrastruktur
frem mod 2020. Omkring to tredjedele af
fondens midler er afsat til forbedringer i den
kollektive trafik. Jernbanen skal veere
palidelig, sikker og topmoderne.

De besluttede baneprojekter muligggr, at de
senere ars betydelige vaekst i banetrafikken
kan fortsaette fremover. Sammen med
effekter af den generelle baggrundsudvikling
forventes trafikken at stige fra 6,5 mia.
personkm i 2009 til 11,1 mia. personkm i
2030. Af den samlede vaekst pd 4,6 mia.
personkm arligt tegner den statslige bane sig
for 3,5 mia. personkm arligt, mens metro,
letbaner og privatbaner tegner sig for andre
1,1 mia. personkm &rligt.

For at nd en fordobling behgves tiltag, som
kan fgre til en veekst pa yderligere 1,8 mia.
personkm arligt.

Det skal ske med videre initiativer efter 2020.
Der er ivaerksat en lang raekke undersggelser
af yderligere tiltag, herunder isaer to
omfattende strategiske analyser af fremtidens
trafikale udfordringer og de langsigtede
Igsningsmuligheder. Analyserne har seerligt
fokus pa hovedstadsomradet og @stjylland.
Arbejdet afsluttes i 2013, hvorefter
forligskredsen bag en grgn transportpolitik vil
drgfte resultaterne og de videre perspektiver.

P& baneomradet er de centrale temaer
forbindelserne mellem @st- og Vestdanmark,

fremtidens banesystem i Jylland samt den
kollektive trafik og ringforbindelserne i
hovedstadsomradet.

Der er formuleret et mal om, at etablere den
sakaldte timemodel, som betyder, at
transporttiden mellem de stgrste byer skal
reduceres til en time. I fgrste omgang
Kgbenhavn-Odense, Odense-Aarhus og
Aarhus-Aalborg. Det indgar ogsa at skabe
hurtigst mulige forbindelser til Vejle,
Fredericia og Horsens. Visionen omfatter en
videre udbredelse mod Esbjerg og p3 sigt
0gsd mod Herning.

Desuden undersgges en ny bane Aarhus-
Galten-Silkeborg, banebetjening af Billund og
Aalborg lufthavn, letbaner i Odense og
Aalborg samt videre elektrificering af
hovednettet. I hovedstadsomradet analyseres
de langsigtede kapacitetsforhold pd
Kgbenhavns Hovedbanegard og i Kastrup,
mulighed for nye knudepunkter i Ny Ellebjerg
og Glostrup, forlaengelse af S-togsdriften til
Roskilde og Helsinggr samt mulighederne for
ny banebetjening af en raekke byomrader.

I EU’s hvidbog om fremtidens transport i
Europa "Transport 2050" fastsaettes mal for
forskellige typer at ture - i byer, mellem byer
og over store afstande. Medlemslandene er
forpligtet til bl.a. indfgrelse af en raekke
tekniske standarder p8 det transeuropaeiske
net (TEN-T) i 2030.

De igangveerende overvejelser vil kunne lede
til beslutning om realisering af en raekke nye

baneprojekter, hvormed malsaetningen om en
fordobling i 2030 vil kunne n3s.

EU’s hvidbog om fremtidens transport i Europa "Transport 2050"
For transport mellem byer er mélsaetningen: 50% af al passagerbefordring og godstransport
over mellemlange afstande bgr overflyttes fra vej til jernbane og vandveje.

e Senest i 2050 bgr hovedparten af passagerbefordring over mellemlange afstande p& 300 km

og derover foretages ad jernbane.

Senest i 2030 bgr 30 % af den del af vejgodstransporten, som transporteres ca. 300 km og
derover, overfgres til andre transportformer sdsom jernbane eller vandveje, og malet

forhgjes til 50 % senest i 2050.

Der etableres et fuldt funktionelt og EU-daekkende basisnet af transportkorridorer med
faciliteter, som sikrer en effektiv overfgrsel mellem transportformer (TEN-T-basisnet) senest

i 2030, et hgjkapacitetsnet af hgj kvalitet senest i 2050 og et tilhgrende szt af

informationstjenester.

Senest i 2050 forbindes alle basisnettets lufthavne med jernbanenettet og helst med
hgjhastighedsnettet. Det sikres, at alle basisnettets sghavne i tilstraekkelig grad er
forbundet med jernbanegodstransporten og om muligt de indre vandveje.

Senest i 2020 etableres en ramme for et europeaeisk informationsstyrings- og
betalingssystem for multimodal transport, der omfatter sdvel passagerer som gods.

Det vil blive tilstraebt at anvende principperne om "brugeren betaler" og "forureneren
betaler" fuldt ud og inddrage den private sektor i at eliminere forvridninger, skabe indtaegter
og sikre finansiering af fremtidige investeringer i transportsektoren.




Trafikplan for den statslige
jernbane 2012-2027

Trafikplan 2012-2027

Figur 2.  Timemodellen
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Realisering af malsaetningen forudsaetter farst
og fremmest, at grundproduktet - dvs.
rejsetid, frekvens, komfort, tilgeengelighed og
pris - bliver mere konkurrencedygtigt.

Fra statslig side kan en raekke forskellige
virkemidler bringes i anvendelse i
bestraebelserne pd at gge anvendelsen af den
kollektive trafik. Trafikplanen har fokus pa de
virkemidler staten kan pavirke, dvs.
investeringer i infrastruktur og indkgb af
trafik.

Fgrst og fremmest er det som hidtil muligt at
satse pa infrastrukturudbygninger, som giver
mulighed for at forbedre togbetjeningen med
kortere rejsetid, hyppigere drift og bedre
rettidighed eller betjening af helt nye
rejsestremme.

Nye baner

Stgrst effekt opnas ved at etablere nye baner
og stationer, der betjener trafiktunge omrdder
eller rejserelationer, hvor togforbindelse hidtil
ikke findes eller ikke er brugbar, dvs.
betjening af helt nye rejsestramme.
Vaesentligste eksempel de seneste 15 ar er
@resundsforbindelse med bane via Kastrup. Et
andet eksempel er den kgbenhavnske metro,
som udvides vaesentligt de kommende ar.

Hertil kommer letbaner i Aarhus og Ring 3. I
mindre skala er etableret en raekke nye
stationer.

Hgjere hastighed

Udover ny infrastruktur opnds stgrst effekt
ved markante rejsetidsreduktioner, som kan
forrykke konkurrenceforholdet overfor bil. Det
kan opnas ved faerre stop, ved at opgradere
straekningshastighed eller mere vidtgdende
ved at anlaegge nye straekninger med
hgjhastighed.

Kortere rejsetid medfgrer bedre udnyttelse af
togmateriel og faerre personaleudgifter, som
eventuelt kan finansiere driftsudvidelser. Er
der tale om markante reduktioner, kan det fa
stor betydning for passagerantallet. Et
eksempel er Storebaeltsforbindelsen, hvor
rejsetiden blev reduceret med mere end en
time. Sammen med afskaffelse af faerger
opnaede man vasentlige driftsbesparelser,
som mere end opvejede omkostningerne ved
de betydelige udvidelser i togtrafikken.
Passagererne opndede vaesentlige fordele,
hvilket betgd markant flere rejser.

Femern Bzlt-forbindelsen og visionen om en
timemodel er tilsvarende initiativer fremover.

En lang raekke mindre projekter med bl.a.
hastighedsopgraderinger rundt omkring i
systemet vil traekke i samme retning.

Udvidet kapacitet

Udvidet kapacitet giver mulighed for at kagre
flere tog, hvilket kan give kortere ventetid til
naeste afgang. Det kan ogsa betyde bedre
mulighed for gennemkgrende tog og dermed
reduceret rejsetid for de fleste rejsende.
Kommende eksempler pd kapacitetsudvidelser
er den ny bane Kgbenhavn-Ringsted og
udbygning til dobbeltspor i Sgnderjylland og
pd Nordvestbanen samt indirekte ogsd
Signalprogrammet.

@get kapacitet kan ogsa bruges til at forbedre
rettidigheden, da et trafiksystem med mere
restkapacitet giver mindre forsinkelses-
pavirkning imellem togene. Det nye
signalsystem sigter ogsd pa en forbedring af
rettidigheden.

Forenkling

Rettidigheden kan ogsa pavirkes pa andre
mader, fgrst og fremmest gennem forenkling
af driftskoncepter, som mindsker gensidig
pavirkning i trafiksystemet. Dette opnas ved i
hgjere grad at isolere togsystemer fra
hinanden samt ved at anvende
systematisering med faste toglinjer og
minuttal.

En mere ensrettet driftshandtering med stgrre
grad af gentagne processer vil forsimple
produktionen. Det giver bedre overblik og i
sidste ende mere rettidig trafikafvikling til
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glaede for de fleste rejsende. Det er samtidig
enklere at kommunikere for brugere, ogsa
ifm. uregelmaessigheder.

Etablering af faste, hensigtsmaessige
knudepunkter for systematisk togkrydsning
kan desuden give grundlag for bedre samspil
mellem bus og tog.

@get systematisering kan til gengeeld betyde,
at mindre trafikstremme fx mister direkte
forbindelse, og at man ma undlade visse
preecise tilpasninger til efterspgrgslen.

Andre forhold

Markedsfgring og produktudvikling er
vaesentlig for at udbrede anvendelsen. Det er
afggrende at ggre opmaerksom pa faktiske
forbedringer. Ogsa denne opgave lettes ved
konceptforbedringer, det skal veere enkelt at
anvende den kollektive trafik. Desuden skal
komforten vaere i orden.

IT- og mobiludviklingen med smartphones har
sammen med produkter som rejseplanen,
bedre trafikinformation og nye rejsehjemler i
form af bl.a. mobilbilletter og rejsekort
medvirket til at ggre den kollektive trafik
lettere tilgaengelig.

For den rejsende er det dgr-til-dgr rejsen, der
har betydning. Selve togrejsen udggr ofte kun
en mindre del af den samlede rejse,
tilbringertransporten har derfor ogsa stor
betydning for toganvendelsen. Der er kommet
fokus p@ en god sammenhaeng i den kollektive
trafik. Det skal veere nemt og enkelt at skifte
med gode korrespondancer og
terminalforholdene skal veere i orden.

En lang raekke forhold, som ikke direkte har
med togbetjening at ggre, har ogsa indflydelse
pa toganvendelsen. Det gaelder fx
prisudvikling for konkurrerende
transportmidler, primaert omkostning ved
bilkgrsel. S&danne forhold kan principielt
pavirkes gennem afgifter og tilskud, som
pfivirker benzinpris, registreringsafgifter,
kgrselsafgifter, og alternativt gennem
takstreguleringer. Et andet virkemiddel er at
begraense bilanvendelsen med fx faerre
parkeringspladser eller indirekte ved at
acceptere stigende traengsel pa vejene.

Den vaesentligste langsigtede faktor for
toganvendelsen er dog lokalisering af
befolkning og arbejdspladser. Disse kan
principielt pavirkes gennem langsigtet
planlaegning, fx ved krav om stationsnaer
byudvikling for bestemte funktioner, primaert
stgrre arbejdspladser.

Figur 3.  Kollektiv andel blandt pendlere efter
afstand mellem station og arbejdsplads.
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Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2010.

Togbetjeningen de kommende ar
(2010-2027)

Togtrafikkens omfang afhaenger i hgj grad af
de tilskud som politikerne stiller til radighed
gennem kontraktbetalingen. Det nuvaerende
betjeningsomfang afspejler det politisk
fastlagte serviceniveau i forbindelse med de
nuvaerende kontrakter. Trafikplanen tager
udgangspunkt i dette niveau og har ikke
vurderet om togbetjeningen pa nogle
tidspunkter og straskninger matte ligge ud
over det fagligt velbegrundede.

Stgrstedelen af trafikken indkgbes via de
forhandlede kontrakter med DSB for Fjern- og
regionaltog henholdsvis S-tog. Resten
indkgbes via udbudte kontrakter for trafikken i
Midt- og Vestjylland henholdsvis Kystbanen og
den danske del af @resundstrafikken.

Den nuvaerende DSB kontrakt udlgber med
udgangen af 2014 og der er ikke truffet
beslutning om aflgseren. Det er uklart, hvor
mange midler der vil vaere til radighed efter
2015, og hvor langt pengene raekker med det
til den tid geeldende omkostningsniveau.

Det er derfor ikke muligt at sige noget
entydigt om det faktiske trafikomfang efter
2015 for DSB trafikken og efter 2018 for
regionaltrafikken i Midt- og Vestjylland.

Alle fremtidige angivelser om trafikomfanget
pa statens net ma tages med dette forbehold.

Langsigtet udvikling
Den fremtidige togbetjening er skitseret med
udgangspunkt i fglgende principper:

¢ Timemodellen mellem de stgrste byer
Kgbenhavn, Odense, Aarhus, Aalborg
samt Odense og Esbjerg forventes
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Igbende implementeret i takt med
infrastrukturudbygningerne. I tilknytning
hertil ogsd det sdkaldte "kgbstadslyntog”.
Timemodellen forventes at veere
grundstammen i fjerntrafikken og
separeres sa vidt muligt fra
regionaltrafikken.

e Der forventes etableret et antal
knudepunkter, hvor togene mgdes pa
samme minuttal hver time, og hvor der
saledes bliver de bedst mulige
skiftemuligheder mellem fjerntog,
regionaltog og busser.

e Antal tog pa den enkelte straekning og
standsninger pa den enkelte station tager
udgangspunkt i samfundsgkonomiske
hensyn.

Med udgangspunkt i ovennavnte principper er
opstillet et bud pa, hvordan togbetjeningen pa
den statslige bane kan udvikle sig pa 5, 10 og
15 8rs sigt i takt med den Igbende
ibrugtagning af vedtagne projekter. En
gennemgang af projekterne findes i kapitlet
"Baneprojekter”, mens overvejelserne bag
den fremskrevne togbetjening er uddybet i
kapitlerne "Togbetjening” og "Kapaciteten pa
banenettet”.

Den fremskrevne togbetjening er for hvert
plandr beskrevet i bilag 3 i form af
linjediagrammer, der viser antal tog pr.
straekning og stop pr. station. En tabeloversigt
med den forventede togbetjening pr.
streekning fremgar af bilag 4.

Udvikling frem til 2017

Plandr 2017 afspejler situationen fgr abning af
ny bane Kgbenhavn-Ringsted, men efter
ibrugtagning af en raekke baneprojekter.

Projekter

Frem til 2017 forventes gennemfgrt falgende
baneprojekter, der har fokus pa
hastighedsopgraderinger og udbygning af
infrastruktur:

— Nyt dobbeltspor Kgbenhavn H-Ny Ellebjerg
(2012)

- Opgradering Langa-Struer (2012)

— Ny station i Langeskov (2013)

— Opgradering Lyngby-Hillergd (2014)

— Renovering af Ngrreport station (2014)

— Udbygning af Nordvestbanen (2015)

— Elektrificering Lunderskov-Esbjerg (2015)

— Udbygning Vamdrup-Vojens (2015)

— Aarhus letbane, etape 1 (2016)

— Ny station i Ggdstrup (2016)

Trafikken pa Grenaabanen udgar af den
statslige togbetjening ndr letbanen 8bner i
2016.

Mulig togbetjening 2017

Det nye dobbeltspor Ny Ellebjerg-Kgbenhavn
(2012) g@r det muligt at kgre tog fra
Kgbenhavn H via Ny Ellebjerg mod Roskilde i
stedet for via Valby og med standsning ved
nye perroner i Ny Ellebjerg. Muligheden
forventes udnyttet fra 2014.

Opgraderingen Lang3-Struer (2012) reducerer
rejsetiden med op til 17-18 minutter. Der
forventes etableret knudepunkt i Viborg med
henblik pa at opnd bedst mulige
omstigningsmuligheder til regionale busser.

Langeskov station forventes &bnet 2013 og
betjenes af fjerntogsystemet til Syd- og
Sgnderjylland, hvilket forleenger rejsetiden for
de gennemrejsende passagerer med op til 3
minutter.

Opgraderingen Lyngby-Hillergd (2014), som
sker i sammenhaeng med Signalprogrammet,
kan reducere rejsetiden med op til 3 minutter.

Opgraderingen af Nordvestbanen (2015) kan
reducere rejsetiden med op til 5-6 minutter.
Der forventes etableret knudepunkt i Holbaek
med henblik pa at opna bedst mulige
omstigningsmuligheder til Odsherredsbanen
og regionale busser.

Med elektrificeringen Lunderskov-Esbjerg
(2015) forventes fjerntogene til Esbjerg at
veere elektriske, men stadig en del af det syd-
og sgnderjyske fjerntogsystem.

Dobbeltsporsudbygningen Vamdrup-Vojens
(2015) tilgodeser primaert godstrafikken, som
far reduceret kgretid og gget kapacitet.
Samtidig forventes rejsetiden for passagertog
mellem Kolding og Tinglev reduceret med op
til 12 minutter for nogle tog.

Der forventes fra 2016 at kgre letbanetog
Odder-Aarhus-Grenaa, hvorefter straekningen
Aarhus-Grenaa udgar af den statslige
togbetjening. P& Aarhus H forventes
letbanetogene at benytte en ny perron i
nordsiden af banegraven, hvormed perron
sporkapaciteten pa Aarhus H bliver vaesentligt
udvidet.

Ggdstrup station ved det nye sygehus er
abnet (2016), og den forventes betjent pa en
made, der sikrer, at bdde Herning og
Holstebro fortsat vil veere knudepunkter med
gode omstigningsmuligheder til andre tog og
busser. Det vil veere muligt at betjene
Ggdstrup med direkte tog fra og til Aarhus.
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Udvikling fra 2017 til 2022

Plandr 2022 afspejler situationen efter 8bning
af den ny bane Kgbenhavn-Ringsted og
Femern Baelt-forbindelsen, men uden
udbygning af de tyske landanlzaeg til
dobbeltspor.

Projekter
Frem til 2022 forventes fglgende
baneprojekter gennemfgrt:

— Ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018)
— Opgradering Hobro-Aalborg (2018)

— Metrocityringen (2018)

— Opgradering Ringsted-Odense (2020)
— Letbane Ring 3 (2020)

— Ny station syd for Hillergd (2020)

- Femern Beelt-forbindelsen (2021)

— Signalprogrammet (2014-2021)

Mulig togbetjening 2022

Den ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018)
medfgrer en markant andring af
togbetjeningen i Danmark. Ad den ny bane
forventes 6 passagertog, dels de hurtigste
fjerntog (lyntog), dels en ny regionallinje
Kgbenhavn-Kgge-Haslev-Naestved, men ogsa
andre regionaltog mod Odense og Nykgbing.
Ad den nuveaerende bane er der plads til 11 tog
i timen, hvormed betjeningen Kgbenhavn-
Holbaek kan udvides til to stoptog og to
hurtige tog i timen. (efterspgrgslen taler dog
for at flytte yderligere tog fra den nuvaerende
til den nye bane).

Regionaltrafikken i @stdanmark forventes
adskilt fra fjerntrafikken og tilrettelagt med et
antal hensigtsmaessige knudepunkter. Et
stigende trafikomfang vil gge belastningen pa
Kgbenhavn H.

Timemodellen forventes pabegyndt med en
linje med lyntog Kgbenhavn-Aalborg i
timedrift, som undervejs kun standser i
Odense, Aarhus og Randers, og derudover en
anden linje Kgbenhavn-Aarhus, som standser i
Odense, Fredericia, Vejle, Horsens og evt.
Skanderborg. Derudover kan der veere behov
for en lyntogslinje Kgbenhavn-Esbjerg, som
bl.a. betjener Kolding.

Opgradering Hobro-Aalborg (2018) vil kunne
reducere rejsetiden Aarhus-Aalborg til lidt
over 1 time. Opgradering Ringsted-Odense
(2020) forventes at reducere rejsetiden med
lyntog Kgbenhavn-Odense til 1 time.
Rejsetiden Odense-Aarhus vil vaere mere end
1 time.

Med Femern Bzelt-forbindelsen (2021)
udbygges Vordingborg-Femern til dobbeltspor,
og Ringsted-Femern elektrificeres.

Passagerunderlaget mellem Kgbenhavn og
Hamburg over Femern forventes tilstraekkeligt
til et trafikomfang svarende til et tog i timen.
Driftsmgnstret i denne trafik er specielt
usikkert, fordi det fagrst og fremmest ma bero
pa beslutninger hos den eller de operatgrer
som driver trafikken. Det er her antaget at
trafikken med hurtige fjerntog med fa stop
kan kombineres med interregionale tog med
flere stop.

Signalinfrastrukturen er i sin helhed ny
(2021). Det betyder ekstra kapacitet, blandt
andet ved samtidig indkgrsel pd alle
krydsningsstationer og bortfald af
signalbetingede hastighedsreduktioner.
Rettidigheden forventes forbedret, fordi
antallet af signalfejl er reduceret vaesentligt.

Udvikling fra 2022 til 2027

Plandr 2027 afspejler situationen efter
udbygning af Femern Beelt-forbindelsens tyske
landanlaeg til dobbeltspor, som skal vaere klar
senest 7 ar efter 3bning af den faste Femern
Bzelt-forbindelse.

Projekter

— Det fuldsteendige Femern Beelt anlzeg
inklusive dobbeltspor i Tyskland (Bad
Schwartau-Puttgarten).

Mulig togbetjening 2027

Indtil nu er det i perioden efter 2022 kun
besluttet at opgradere Femern Beelt-
forbindelsens tyske landanlaeg med
dobbeltspor, hvilket skal senest 7 3r efter
ibrugtagning af den faste forbindelse.
Opgraderingen reducerer rejsetiden til
Hamburg og Berlin og gger kapaciteten til to
godstog i timen Sverige-Tyskland via Femern,
mens et godstog kan kgre via Padborg.

For tiden undersgges en del andre projekter,
som pa forskellig made vil pavirke
togbetjeningen i 2027, hvis de gennemfgres.
Timemodellen kan forbedres med rejsetider pa
1 time Odense-Esbjerg og Aarhus-Aalborg.
Rejsetiden Odense-Aarhus vil stadig veere
mere end en time, da en opgradering vil
kraeve betydelige nyanlaeg.

Passagerudviklingen de
kommende 3r (2010-2027)

Med de indtil nu trufne beslutninger forventes
persontrafikken p& det statslige net de
kommende ar (perioden 2010-2027) at stige
50 % fra 6,2 til 9,4 mia. personkm arligt, i alt
en veekst p% 3,1 mia. personkm. Det er en
gennemsnitlig vaekst pa 2,5 % arligt, lidt mere
end den historiske vaekst i perioden 1995-
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2010. Traeffes der beslutning om yderligere
tiltag, kan der forventes yderligere veekst.

Tabel 1. Forventet udvikling i transportarbejde
2010-2027 fordelt p4 hovedsegmenter

mia personkm 2010 2017 2022 2027

Intern S-bane 1,0 1,2 1,1 1,2
@vr. intern @stdanmark 1,7 1,9 2,4 2,5
Intern Vestdanmark 1,2 1,4 1,5 1,5
Over Storebaelt 2,0 2,4 3,1 3,4
Over @resund 0,3 0,4 0,4 0,4
@vrig udland 0,2 0,2 0,4 0,4
Total statslige baner 6,2 7,4 8,9 9,4
@vrige baner* 0,4 0,7 1,2 1,4
Total alle baner 6,6 81 101 10,8

* Metro, letbaner og privatbaner

Vaeksten er jf. Tabel 2 dels et resultat af en
reekke vedtagne projekter, der vil fgre til
bedre togbetjening, hvilket forventes at give
en vakst pa 1,6 mia. personkm, dels et
resultat af baggrundsvaekst.

Tabel 2. Arsag til forventet vaekst p§ statslige
baner 2010-2027

mia personkm 2010-2027
Ny bane Kgbenhavn-Ringsted 0,6
Opgradering Ringsted-Odense 0,1
Femernbalt-forbindelse 0,2
Metro og letbaner 0,2
Signalprogrammet 0,1
Andre baneprojekter* 0,1
Andre initiativer** 0,3
Baggrundsvaekst 1,5
Ialt 3,1

* Hastighedsopgradering Lang3-Struer, hastigheds-
opgradering Nordbanen, udbygning Nordvestbanen,
udbygning Vamdrup-Vojens, hastighedsopgradering
Hobro-Aalborg, nye stationer i Langeskov, Ggdstrup
og Hillergd Syd

** Rejsekort, takstnedsaettelser, produktudvikling,
markedsfgring mv.

Stgrst betydning far andringerne efter
etableringen af den ny bane mellem
Kgbenhavn og Ringsted via Kgge, som er
fgrste afggrende skridt i visionen om en
timemodel mellem Kgbenhavn, Odense,
Aarhus og Aalborg. Der forventes en samlet
vaekst pa 0,6 mia. personkm, hvor isaer
trafikken over Storebeelt har betydning.
Desuden opnas betydelig vaekst i regional-
trafikken gst for Storebeelt, bl.a. som fglge af
markant afkortet rejsetid fra Kgge og Haslev
til Kgbenhavn.

@vrige vaesentlige forbedringer skyldes
hastighedsopgradering mellem Ringsted og
Odense og den faste forbindelse over Femern
Bzelt, som tilsammen forventes at give 0,3
mia. personkm. Hertil kommer Signal-
programmet og en raekke andre udbygninger
- bl.a. dobbeltspor mellem Lejre og Vippergd
pd Nordvestbanen og afsmittende effekt af
Cityring og letbaner m.m.

Andre initiativer som Rejsekort, takst-
nedsaettelser, produktudvikling mv. forventes
at medfgre en samlet vaekst pa 0,3 mia.
personkm i 2027.

Hertil kommer forventning om en betydelig
baggrundsvaekst pa 1,5 mia. personkm,
hvilket er en gennemsnitlig vaekst pd godt 1
% arligt. Den er beregnet ved hjeelp af den
sakaldte TIM-model, som blev udarbejdet af
DTU i 2009-2010 for at belyse effekten af
Timemodellen og forskellige udformninger af
kgrselsafgifter. Modellen forudsaetter en
befolkningsudvikling centreret omkring de
stgrre byer, samt en forskydning i generel
adfaerd mod laengere rejser, som lettere kan
tiltreekkes med tog end korte rejser.

Baggrundsveekst for @resund er saerskilt
prognose til 2017 fra Trafikstyrelsen samt
prognoser fra @resundsbrokonsortiet til 2027.
Trafikken til Tyskland er baseret pa prognoser
fra Femern A/S.

Udenfor det statslige banenet forventes
passagertransporten at stige markant fra 0,4
til 1,4 mia. personkm arligt. Det skyldes
primaert markante baneudbygninger med
Metrocityring og letbaner i Aarhus og pa Ring
3 i Kgbenhavn, men ogsa pé privatbanerne
forventes en maerkbar vaekst.

Dermed forventes den samlede kollektive
banetrafik at stige 61% fra i alt 6,6 til 10,8
mia. personkm arligt i 2027.

Intern S-tog

Internt pd S-banen forventes en vaekst pa
14%, hvilket svarer til den forventede
baggrundsvaekst i S-banefingrene.
Hastighedsopgradering Lyngby-Hillergd, en ny
station syd for Hillergd og bedre rettidighed
som fglge af signalprojektet mm betyder flere
rejser. Omvendt vil den ny bane mellem
Kgbenhavn og Ringsted medfgre overflytning
fra S-tog til den ny bane mellem Kgge og
Kgbenhavn. Metrocityringen medfgrer
overflytning pa centralafsnittet, men vaekst i
byfingrene.
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Inkl. omstigere fra regional- og fjerntog
forventes en samlet vaekst i S-togsrejser pa
16%.

@vrig trafik gst for Storebeelt

Den gvrige interne passagertransport gst for
Storebeelt forventes at stige med knap 50%
fra 1,7 til 2,5 mia. personkm arligt. Heraf er
ca. en tredjedel en effekt af baggrundsvaekst
jf TIM, mens to tredjedele skyldes forbedret
togbetjening, primeert som fglge af ny bane
Kgbenhavn-Ringsted.

Over Storebeelt

Over Storebeelt forventes en markant vaekst
omkring 70% fra 2,0 til 3,4 mia. personkm.
Baggrundsveekst jvf TIM udgar knap
halvdelen, mens forbedringer i togbetjeningen
som fglge af timemodellens fgrste etape til
Odense (ny bane Kgbenhavn-Ringsted samt
opgradering Ringsted-Odense) giver ca. 25%.
Antal passagerer i Storebzaeltssegmentet stiger
fra 8,3 til 15,0 mio. arligt.

Vest for Storebeelt

Den interne trafik vest for Storebezelt forventes
ligeledes at stige betydeligt omkring 30%,
heraf er to tredjedele en effekt af
baggrundsvaekst jf TIM. Isaer i @stjylland
forventes fortsat baggrundsvaekst, som her vil
medfgre ca. 30% flere rejser.

Over @resund

Over @resund forventes ligeledes en paen
vaekst, omkring 50% fra 0,3 til 0,45 mia.
personkm. Antal passagerer (inkl. Helsinggr-
Helsingborg) stiger fra 10,7 til 17,7 mio. f%rligt
som fglge af en forventning om fornyet vaekst
i pendlingen over @resund, effekt af
Citytunnelen, en fortsat vaekst flytrafikken i
Kastrup samt effekt af videreudvikling i
@restaden.

@vrige international

Den gvrige internationale trafik forventes
mere end fordoblet fra 0,15 til ca. 0,35 mia.
personkm. Antal rejser over Femern Beelt
forventes med den faste forbindelse at stige
markant fra 0,3 mio. i 2010 til 1,5 mio. i
2027, hvilket er den afggrende arsag til en
samlet vaekst fra 0,9 til 2,1 mio. rejser arligt.

En opggrelse over den forventede
passagerudvikling pr. station fremgar af bilag
1 og pr. streekning af bilag 2. Kapitlet
"Passagerudvikling de kommende ar”
indeholder en uddybende beskrivelse af
passagerudviklingen de kommende 15 ar samt
en narmere beskrivelse af metode og
forudsesetninger bag passagerprognosen.

Udviklingen frem til i dag (1995-
2010)

M3lszetningen om en fordobling i
passagerudviklingen de kommende 15 &r er
stgrre end den historiske udvikling de seneste
15 &r. Men der investeres ogsa massivt i den
kollektive trafik de naermeste ar, og der er
undersggelser af en reekke yderligere tiltag.

Passagertrafikken pa de statslige bane-
straekninger er vokset betydeligt i perioden
1995-2010. S3ledes er transportarbejdet
vokset 37% fra 4,6 mia. personkm arligt til
6,2 mia. personkm arligt svarende til en
gennemsnitlig vaekst pa ca. 2% arligt.

Veaeksten er primeert et resultat af en markant
udvidet og forbedret togbetjening. Af den
samlede vaekst pd 1,7 mia. personkm arligt,
vurderes ca. 1,5 mia. at skyldes bedre
togbetjening. Etablering af Storebeelts-
forbindelsen og @resundsforbindelsen har haft
stgrst betydning, men andre projekter har
0gsa haft maerkbar effekt, fx Ringbanens
udvidelse, afsmittende effekt af metroen,
forbedringer pa Svendborgbanen, naerbane i
Aarhus samt nye stationer og en lang raekke
Isbende kgreplanforbedringer. Forbedringer
som rejseplanen og mulighed for at k@be billet
hjemmefra har bidraget til vaeksten.

0Ogsa togkgrslen er vokset betydeligt, siden
Storebzeltsforbindelsen abnede for togtrafik i
1997, med 20% fra 58 mio. togkm i 1997 til
69 mio. togkm i 2010. Iszer trafikken over
Storebeelt er vokset, men regionaltogskgrslen
er ogsa steget maerkbart. Kgrslen med
godstog er naesten halveret som falge af en
udvikling hen imod faerre og leengere godstog,
der kgrer transitgods gennem Danmark.

Baggrundsforhold som befolknings- og
arbejdspladsudvikling, lzengere
pendlingsafstande og sendret bilrddighed samt
udvikling i prisforholdet mellem kollektiv og
individuel trafik har imidlertid ogsa pavirket
trafikudviklingen.

Samlet set er bade befolkningstallet og
antallet af arbejdspladser steget 6% fra 1995
til 2010 mens bilrddigheden er steget 22%.

Der er store regionale forskelle. I
Hovedstadsomradet og @stjylland har der
veeret betydelig vaekst i bade befolkning og
arbejdspladser, mens der iszer i Vestdanmark
uden for @stjylland har vaeret stagnation eller
nedgang.

Udviklingen i baggrundsforholdene peger
dermed i forskellige retninger, og vurderes
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samlet set kun at have medfgrt en begraenset
vaekst for transportarbejdet med tog i
stgrrelsesordenen 0,2 mia. personkm, hvilket
er en samlet baggrundsvaekst p& kun 0,3%
arligt.

Intern S-tog

Antal rejser internt pa S-banen er stagneret i
perioden, og transportarbejdet er faldet 10%.
Indenfor de centrale dele af S-banen er
trafikken steget 60%, fordi befolkning og
antal arbejdspladser i centralkommunerne er
vokset, og fordi der er sket markante
forbedringer som fglge af metro og Ringbane
m.m. Til gengeaeld er trafikken faldet 12% i de
trafiktunge byfingre, primaert pga. faldende
pendling mellem centralkommunerne og
omegnen samt stigende bilejerskab.

@vrig trafik gst for Storebeelt

Den gvrige trafik gst for Storebaelt er steget
betydeligt, godt 30%, i perioden 1995-2010.
Det er mest et resultat af banen til Kastrup,
men skyldes ogsd bedre muligheder for at
komme videre rundt i taetbyen med Metro og
Ringbane samt en raekke lgbende
kgreplanforbedringer. Hertil kommer
betydningen af en markant gget pendling
mellem hovedstadsomradet og @vrige
Sjeelland i perioden 1995-2010.

Vest for Storebaelt

Den interne trafik vest for Storebeelt er
ligeledes steget betydeligt i perioden 1995-
2010 med lidt over 30%. To tredjedele af
trafikken vedrgrer den gstjyske korridor fra
Randers til Odense og Kolding, og stort set
hele vaeksten vedrgrer denne korridor.
Arsagen er vaekst i b&de befolkning og
arbejdspladser i @stjylland, samt at
pendlingsmgnstrene andret sig, sa flere rejser
laengere, ikke mindst mellem de store
stationsbyer. Hertil kommer en veekst som
fglge af kgreplanudvidelser og nye stationer.

Over Storebeelt

Trafikken over Storebeelt er steget voldsomt,
ca. 75%, i perioden 1995-2010. Det er
overvejende et resultat af Storebeelts-
forbindelsen, som skar lidt over en time af
rejsetiden, og tilhgrende udvidelse af IC-
trafikken fra timedrift til halvtimesdrift samt
senere forbedringer med lyntog hver time.
Hertil kommer et jeevnt stigende
passagerantal over Storebeelt til og fra
Kastrup lufthavn og gget pendling Odense-
Kgbenhavn.

Over @resund

Den faste forbindelse over @resund gjorde det
muligt at betjene helt nye trafikstramme. I
perioden fra 2000 til foraret 2008 voksede
pendlingstrafikken markant, hvilket var drevet

af stigende forskel i arbejdskraftefterspgrgsel
og boligpriser pa dansk og svensk side i en
periode med hgjkonjunktur. I 2009-2010 var
@resundstrafikken stagnerende, men det
seneste ar er den igen vokset, delvist pga.
Citytunnelen i Malmg, der blev taget i brug i
december 2010.

@vrige international

Den gvrige internationale trafik har
gennemgaet betydelige sendringer siden 1995.
Tidligere fandtes et udbredt internationalt
togsystem med forbindelser til store dele af
Europa. Det er stort set overgaet til flytrafik i
dag. Tilbage findes primaert togforbindelser til
Hamburg og Berlin, hvortil omfanget af rejser
til gengeeld er langt stgrre end tidligere.

Kapacitet

Banekapaciteten afhaenger fgrst og fremmest
af infrastrukturen - er der enkeltspor eller
dobbeltspor - men ogsd af togenes
kgrselsmgnster. Med begraenset kapacitet ma
antallet af togafvejes i forhold til gnsker vedr.
regularitet, hastighed og sammensaetning af
hurtige og langsomme tog. Problemstillingen
er uddybet i kapitlet “Kapaciteten pa
banenettet”.

De kommende ars udbygninger forventes
nogle steder udnyttet til at kgre flere tog,
andre steder hurtigere tog eller tog med en
bedre rettidighed. En stor del af vaeksten i
persontrafikken forventes derfor betjent i
eksisterende tog, der hvor ngdvendigt far gget
passagerkapaciteten i form af laengere tog
eller dobbeltdaekkere.

De forventede trafikale andringer fremgar af
linjediagrammerne i bilag 3. De reelle
kgrselsomfang vil blive fastlagt i senere
kontraktforhandlinger.

Trods udbygningerne de kommende ar
forventes kapacitetsudnyttelsen af banenettet
yderligere forgget fremover.

Mellem Kgbenhavn og Ringsted medfgrer den
nye bane en markant kapacitetsudvidelse,
som mere end modsvarer den forventede
trafikudvidelse pd 5 mio. togkm. I
tilslutningspunkterne omkring Kgbenhavn H
og i Ringsted gges belastningen imidlertid
betydeligt. Femern Baelt-projektet vil betyde
en aflastning af godstrafik henover Storebazlt,
hvilket dog forventes udnyttet til yderligere
persontog i sammenhang med Kgbenhavn-
Ringsted projektet. Omlaegningen af godstog
vil skabe en flaskehals over Storstrgmsbroen,
medmindre denne ender med at blive
udbygget.






17

Trafikplan for den statslige
jernbane 2012-2027

Status for den kollektive trafik

Status for den kollektive trafik

Trafikplanen udggr det faelles grundlag for en sammenhaengende
kollektiv trafik. Boseetningsmgnstret i Danmark kraever et betydeligt
fokus pa sammenhaengen mellem tog og bus, hvis flere bilture skal

overflyttes til kollektiv trafik.

Den kollektive trafik er sammensat af
jernbaner, busser, faerger og lufthavne.

De statslige baner i Danmark omfatter 2.040
km jernbane, som er betjent med
passagertog. Udover de statslige baner er der
514 km privatbaner forvaltet af de regionale
trafikselskaber og 21 km metro forvaltet af
Metroselskabet. Dertil kommer
trafikselskabernes (kommuner og regioner)
vidtforgrenede net af buslinjer, hvoraf nogle
er lokale bybusser mens andre har en regional
rolle.

Faergerne er dels statslige, dels kommunale
og dels kommercielle. Lufthavnene er
kommercielle eller kommunale, undtagelsen
er Bornholms Lufthavn, som er statsligt ejet
og drevet.

Tabel 3. Banetrafikken i 2010.

Trafik- og transportarbejde

Trafikarbejde er omfanget af tog og bussers
kersel. Trafikarbejde males i togkilometer eller
buskilometer.

Transportarbejde er udtryk for
passagerernes rejseomfang, dvs. hvor mange
kilometer passagererne tilbagelzegger.
Transportarbejde méles i personkilometer.

Kollektiv trafik udggr 12 % af det samlede
transportarbejde i Danmark og 6 % af turene.

Busserne kgrer ca. 80% af det samlede
kollektive trafikarbejde. Busserne
transporterer ogsa flere passagerer end
togene. Til gengaeld gennemfgres 75% af det
kollektive transportarbejde med tog, fordi
togrejserne generelt er meget leengere end
busrejserne.

Banesegment Tra_fikarbejde Passagerer mio. Tra_n rlEEg e
mio. togkm mio. personkm

Tog i alt 78 238 6.587

heraf

@st for Storebeelt 13 41 1.426

Vest for Storebeelt 17 21 1.196

Over Storebeelt 19 8 2.039

@resundstog 11 222

Andre internationale tog . 1 164

S-tog 15 93 1.108

Metro 5 53 239

Andre baner 10 11 193

Kilde: Danmarks Statistik

Tabel 4. Bustrafikken i 2010.

Trafikselskab Trmaif‘i)l_(zﬂ;f:,.e Passagerer mio. T;:ir:)s.pp:-::;:zﬁie

Bus i alt 280 357 2.371

heraf

Nordjyllands Trafikselskab 28 27 261

Midttrafik 83 79 794

Sydtrafik 34 23 224

Fynbus 22 18 180

Movia 111 209 895

BAT (Bornholm) 3 2 17

Kilde: Indberetninger fra trafikselskaberne til Trafikstyrelsen.
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Figur 4. Det samlede kollektive net (Kilde: Landstrafikmodellen p8 baggrund af data fra Rejseplanen,
bemaerk at Midttrafiks skolebusser ikke oplyses til Rejseplanen og derfor ikke indg8r.)
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Naesten en tredjedel af transportarbejdet med
tog gar over Storebzelt, som dermed er det
stgrste togsegment malt i personkilometer.

Movia er det stgrste trafikselskab malt i
personkilometer med bus. Midttrafik er dog
ikke langt efter Movia, hvilket ikke mindst
skyldes at jernbanenettet er langt mindre
udbygget i Midtjylland end pad Sjzelland.

M3lt i forhold til indbyggertallet, ligger
omfanget af tog- og buskm omkring 60 km pr.
indbygger i hele landet, bortset fra Bornholm,
som ligger noget hgjere.

I Hovedstadsomradet kgres veesentligt flere
togkm pr. indbygger end i resten af landet,
men det samlede udbud af bus- og togkm er
pa niveau med resten af landet. Service-
niveauet virker imidlertid vaesentligt hgjere i
Hovedstadsomradet, og det skyldes at den
kollektive trafik er langt mere effektiv som
fglge af den hgjere befolkningstzethed og
togorienterede bystruktur.

Figur 5. Tog- og buskm pr. indbygger

Nordjylland

Midtjylland
Sydjylland
Fyn

Sjeelland

Bornholm

0 20 40 60 80 100

Togkm pr. indb.  ®Buskm pr. indb.

Kilde: Danmarks Statistik og Rejseplanen.

Store forskelle pa stationsnarhed

Den mest effektive togrejse foregdr naturligvis
fra én stationsneer lokalitet til en anden
stationsneer lokalitet, sdledes at til- og
frabringertiden minimeres.

Der er imidlertid store geografiske forskelle pa
graden af stationsnaerhed, og dermed store
forskelle pa overflytningspotentialet fra bil til
kollektiv trafik.

Som Figur 6 viser, gar naesten 40% af turene i
Hovedstadsomradet til en lokalitet mindre end
500 meter fra en station, og nassten 70% til
en lokalitet mindre end 1 km fra en station.
Uden for Hovedstadsomradet er de tilsvarende
andele kun 15-20% og 30-40% af turene.

Status for den kollektive trafik

Afstand fra station til turens m8l (andel af
ture).

Figur 6.

] 1 1
Hele landet

Nordjylland
Midtjylland
Sydjylland
Fyn

@vrige @stdanmark I I

1 1 1 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%
500-1000 m 1-2 km ®m2-4 km ®over 4 km

Hovedstadsomradet

0-500 m

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2010.

Det betyder, at afstanden mellem stationen og
turens mal ligger udenfor "acceptabel
gangafstand” pa langt de fleste ture, og
togturen skal derfor kombineres med cykel,
bus eller bil.

Den vigtige sammenhang

Forbedringer i sammenhangen mellem tog og
bus kan bidrage til malsaetningen om at en
stgrre del af trafikken sker i den kollektive
trafik. I sidste ende handler det om at bringe
rejsetiden fra dgr til dgr med kollektiv trafik
teettere pa rejsetiden med bil. Minimering af
skifte- og ventetid pd de kollektive terminaler
er derfor helt central for at overflytte bilister
til bus og tog.

Tog og busser udggr et sammenhangende
net, og anvendes ofte i kombination, jf. Figur
7. Figuren viser bl.a., at der er skift pd
naesten hver tredje kollektive tur og knap
halvdelen af det samlede kollektive
transportarbejde udfgres pa ture med skift.

Ture og transportarbejde med kollektiv trafik
fordelt p8 transportmidler og geografi.

Figur 7.

100%
90% —
80% ——
70% ——
60% -+ ——
50%
40%
30%
20%
10%
0%

@st for Vest for @st-vest Alle ture
Storebeelt Storebeelt
m1 tog ®Fleretog " Tog og bus = Flere busser =1 bus

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2010.
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Nzesten 80% af alle kollektive ture med skift
og halvdelen af transportarbejdet pa kollektive
ture med skift har bade start og mal gst for
Storebeaelt, hvor der er et bedre udbud af
kollektiv trafik. @st for Storebaelt benyttes tog
pad godt 60% af de kollektive ture, vest for
Storebzelt benyttes kun tog p& hver femte
kollektive tur.

Bussen anvendes som til- eller frabringer pa
en tredjedel af togturene. Tallet er
nogenlunde det samme i hele landet. I langt
de fleste tilfaelde anvendes bussen kun enten
til eller fra toget. De fleste vaelger at g8 eller
cykle fra bopeaelen til stationen, bl.a. fordi det
er mere besveerligt og tidskraevende at
koordinere bus og tog i begge ender af
togrejsen. Cykel anvendes pa hver fjerde
togtur og bil pd hver sjette. Den samlede
fordeling af til- og frabringer transportmiddel
til tog fremgar af Figur 8. Selvom bus
anvendes pa ca. hver tredje togtur benyttes
bus oftest kun i den ene ende, mens der gas
eller cykles i den anden ende. Bus anvendes
derfor i snit kun pa hver sjette tur til eller fra
toget.

Figur 8.  Transportform til og fra toget i procent af
togturene.

Hele landet
Nordjylland
Midtjylland
Sydjylland

Fyn

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Gang Cykel mBus Bil

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2010.

Togets markedsandel

Kollektiv trafik udggr 12% af det samlede
transportarbejde i Danmark og 6% af turene.
Togets markedsandel af persontransporten er
ca. 9%, mens de offentlige bussers
markedsandel er ca. 3%. Det samlede billede
kan ses i Figur 9.

Togets markedsandel varierer meget
geografisk. @st for Storebaelt er markeds-
andelen 12% af transportarbejdet, mens den
vest for Storebaelt kun er 4%. Det skyldes
isaer at toget ofte kan konkurrere med bilen
pa rejsetid til og fra Kgbenhavn. P& rejser

over Storebaelt er togets markedsandel
naesten 25%. Den meget hgje markedsandel
skyldes at toget generelt star staerkest pa de
lange rejser.

Figur 9. Markedsandele i persontransporten
(andel af personkm).

Total
Over
Storebeaelt

Vest for
Storebaelt

@st for
Storebaelt

| | | |

0% 25% 50% 75% 100%
mTog ®Bus © Cykel/gang = Bil ®=Andet

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2010.

Danskerne kgrer forholdsvis meget i tog
sammenlignet med befolkningen i andre
europaeiske lande, jf. Figur 10. Schweiz er
med 17% af transportarbejdet dog i en klasse
for sig. Derefter fglger en raekke lande
omkring 10%, deriblandt Danmark. Flere
gsteuropeaeiske lande har tidligere haft meget
hgjere togandele, men toget har tabt store
markedsandele til bilen siden systemskiftet i
landene.

Figur 10. Togets markedsandel af persontransporten
(personkm) i europaeiske lande 2009.

Schweiz
Ungarn
@strig
Frankrig |
Danmark |
Sverige
Holland
Tyskland
Belgien
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Slovakiet
Tjekkiet
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Finland
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Portugal
Letland
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Slovenien
Irland
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Note: Tallene er uden metro, letbaner og
sporvogne. Kilde: Eurostat.
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Rejsehastighed

En af de parametre der har stgrste betydning
for, hvorvidt kollektiv trafik bliver valgt til eller
fra, er forskellen i rejsetid mellem en rejse
med kollektiv trafik og den samme rejse med
bil. Jo hurtigere den kollektive trafik er, des
stgrre andel benytter kollektiv trafik.
Rejsetidsforholdet mellem bil og kollektiv
trafik er dermed ogsa et godt mal for over-
flytningspotentialet fra bil til kollektiv trafik.

I den landsdakkende transportvaneundersg-
gelse kan man beregne den gennemsnitlige
hastighed fra dgr til dgr for bade bilrejser og
kollektive rejser. Resultatet fremgar af Figur
11.

Figur 11. Gns. rejsehastighed p4 bilture hhv.
kollektive ture (km/time fra dor til dor).

Hele landet
Nordjylland
Midtjylland
Sydjylland

Fyn

@vrige @stdanmark

Hovedstadsomradet

0 10 20 30 40 50 60
= Kollektiv trafik Bil

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2010.

Figuren viser at bilturene har en gennemsnits
hastighed pa 50-60 km/t, mens de kollektive
ture ligger pd 30-40 km/t, lavest i Midtjylland
og pa Sjeelland. Det sidstnaevnte forhold

skyldes at de to omrader, herunder isser
Aarhus og Hovedstadsomradet, er praeget af
mange korte bus- og togture, hvor
rejsehastigheden er forholdsvis lav.

Det skal understreges at tallene for bil og
kollektiv trafik ikke er direkte sammenlignel-
ige, da der ikke er tale om samme ture. De
kollektive ture vil typisk vaelges i relationer,
hvor den kollektive trafik er attraktiv, og det
samme forhold ggr sig gaeldende for bilturene.
Figuren siger derfor ikke noget om konkur-
renceforholdet mellem bil og kollektiv trafik.

Den seneste udvikling

Der er sket meget i den kollektive trafik de
seneste ar. Her gives et kort rids over
udviklingen 2007-2010 i hhv. gst-vest
trafikken, gst for Storebeelt og vest for
Storebeelt. Indledningsvist dog et par
landsdaekkende tendenser:

Nye busnet

Der pagar i disse ar en stgre omlaegning af
busnettet mange steder i landet med fokus pa
et mere behovsafstemt bustilbud. Dvs. flere
afgange p5 straekninger, hvor der er mange
kunder og fzerre eller slet ingen, hvor der er 3
kunder.

Flere steder indfgres sammenhangende
regionale net som supplement til tog med
hurtige forbindelser mellem de stgrre byer
helst hver halve time. I mange byer indfgres
A-busser, der kgrer hyppigt og direkte med
kortere rejsetid, hvor der er mange kunder.
Konsekvensen kan veere leengere
gangafstande til stoppestederne, men til
gengeeld vil der vaere kortere ventetid. De nye

Rejsetidsforhold kollektiv trafik/bil

Rejsetidsforholdet kan illustreres ved at se pa
pendlerture til en reekke udvalgte hospitaler
forskellige steder i landet, som alle ligger
mere end 1 km fra en station. Et
rejsetidsforhold pd 2 betyder at den kollektive
trafik tager dobbelt sd lang tid som bilen.

Rejsetidsforholdet er langt bedre til
hospitalerne i Hovedstadsomradet, og dermed
bliver den kollektive andel ogsd hgjere.

Forskellen mellem Hovedstadsomradet og
resten af landet skyldes primaert, at der i
Hovedstadsomradet er mere trangsel pa
vejene og hyppigere tog- og busafgange, sa
det er mere attraktivt at kombinere bus og
tog.

Rigshospitalet 1,1
Hvidovre Hospital 1,5
Herlev Hospital 1,6
Aarhus Universitetshospital Skejby 1,9
Fredericia Sygehus 2,0
Regionshospitalet Randers 2,1
Slagelse Sygehus 2,1 .

Note: Turene sker som bil eller cykel-tog-bus rejse i
Bilrejseplanen.dk. Pendlerne bor 10 min. pd cykel fra
stationen i en reekke stgrre oplandsbyer med station (ca.
30-40 km fra hospitalet). Mgdetiden er sat til en hverdag
kl. 8.00. Rejsetiden beregnes som tidsrummet mellem det
ngdvendige afgangstidspunkt fra bopaelen og kl. 8.00
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busnet udggr samtidig en mere effektiv
tilbringertrafik til toget. Erfaringer tilsiger, at
bdde A-busserne og de regionale
bussatsninger giver flere passagerer.

Bustrafikken af omrader med fa kunder Igses i
stigende omfang med flextur. Flextur er
grundlzeggende koordineret taxakgrsel fra dgr
til dar.

Nye rejsehjemler

Nye salgskanaler er ved at erstatte de
traditionelle billetter. SMS/Mobilbilletter er
introduceret i det meste af landet. Det
landsdaekkende elektroniske rejsekort, som
forventes at ggre det nemmere og mere
attraktivt at rejse med kollektiv trafik, er i
gang med at blive udrullet, om end Midttrafik
og Fynbus fortsat ikke har truffet beslutninger
om at tilslutte sig rejsekortet. P& Fyn har man
i forvejen elektroniske billetter. Udover disse
rejsehjemler introduceres i stigende grad
saerprodukter og rabatordninger ofte af
midlertidig karakter som fx ‘Gratis Sgndag’ i
S-toget.

I 2011 blev HyperCard lanceret som en 2-3rig
forsggsperiode. HyperCard er et tilbud til
studerende pa ungdomsuddannelser, der giver
stor rabat i den kollektive trafik.

@st-vest trafikken

Passagertallet i togtrafikken over Storebzelt er
vokset med ca. 4% i perioden 2007-2010. Det
er en fortsaettelse af den positive udvikling
siden det fgrste tog kgrte over Storebaelt i
1997.

@st for Storebaelt

Passagertallet i togtrafikken gst for Storebaelt
er vokset ca. 10% i perioden 2007-2010.
Passagertallet i S-tog er dog kun vokset ca.
5%. P3 det seneste er passagertallet i S-tog
dog steget mere, bl.a. som fglge af gratis
cykelmedtagning.

Metroens passagertal er steget med 33% i
perioden 2007-2010. Det skyldes primeert, at
metroens 3. etape til Kgbenhavns Lufthavn
dbnede i oktober 2007, men ogsa fortsat
byudvikling i @restad har veeret medvirkende
til stigningen.

Privatbanerne i Hovedstadsomradet har siden
2007 faet ca. 20% flere passagerer jf. Figur
12.

Pa Frederiksvaerkbanen er passagertallet
steget hele 30%. Fremgangen skyldes bl.a.,
at der siden 11. januar 2009 kgrer tre tog i
timen pa streekningen Hundested-
Frederiksvaerk-Hillergd. Det ene er et
hurtigtog, der kun standser p& de store

Kommunikation og produktudvikling

Kommunikation, herunder markedsfgring og
information er vigtige virkemidler til at skabe
et nyt billede af det at rejse med kollektive
transportmidler.

Erfaringer fra hovedstadssamarbejdet viser, at
en faelles indsats med trafikinformation og en
sammenhangende markedsfgring har stor
virkning for folks rejsevaner.

Det fzelles arbejde omkring trafikinformation
sig i et nyt feelles kommunikationskoncept og i
et nyt faelles design, der testes hos brugerne.

. cas
- CIOR

Lgbende tilpasning af produktportefgljen har
ligeledes stor effekt pa brugen af den
kollektive trafik. Bade i forhold til nuvaerende
kunders behov og i forhold til at tiltreekke nye
brugere. Det har vist sig bl.a. ved udvikling af
produkter pd mobilplatform, til specielle
events, og til specielle malgrupper.

“ose © M B @mova
Nu det nemmere at
kebe billet og klippekort.

Download den nye app
‘Mobilbilletter’ til
iPhone og Android

stationer. Det saenker rejsetiden fra 47 til 39
minutter, ikke mindst til glaede for de mange
pendlere der skal videre med S-tog fra
Hillerad mod Kgbenhavn.

Passagertallet i bustrafikken gst for Storebaelt
har veaeret stagnerende i perioden 2007-2010.

@vrige initiativer i Hovedstadsomradet de
senere ar omfatter:

Ringbanen i fuld drift

I januar 2007 begyndte S-togene at kgre pa
hele den nye Ringbanes straekning mellem
Hellerup og Ny Ellebjerg. Ringbanen overgik
ogsa til 5-minutters drift i dagtimerne. I
december 2011 ggedes frekvensen yderligere,
sa der nu er ned til 4 minutter mellem togene.
Ringbanen er en central del af det nye
kollektive bynet i Kgbenhavn, bestaende af S-
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tog, Metro og A-busser med hgj frekvens og
korte skiftetider.

Gratis cykler med S-toget og lokalbanen

For at tiltreekke passagerer fra et stgrre
opland, indfgrte DSB S-tog gratis
cykelmedtagning i januar 2010. Siden da er
antallet af cykler i S-togene mere end
tredoblet. I maj 2011 havde 7% af S-
togspassagererne cyklen med toget. S-
togenes passagertal er ogs% steget i samme
periode. Lokalbanerne i Nordsjeelland har ogsd
indfgrt gratis cykelmedtagning.

Kollektiv trafik om natten

Siden den 20. november 2009 har S-togene
kgrt om natten pa hele S-togsnettet.
Natkgrslen udfgres natten efter fredag og
lgrdag efter en reduceret kgreplan. Natmetro
og natbus har ogsa udvidet betjeningen.

Vest for Storebeelt

Passagertallet i den statslige togtrafik vest for
Storebezelt er vokset ca. 4% i perioden 2007-
2010. Dette daekker over vaekst pa DSB’s
hovedstraekninger og de centrale Arriva-
straekninger fra Aarhus til Herning og Struer,
hvor der er indsat de sdkaldte regionale
lyntog, men tilbagegang p& DSB’s sidebaner.

Passagertallet pd privatbanerne vest for
Storebeelt har samlet set vaeret stagnerende i
perioden 2007-2010. Det deekker dog bl.a.
over en stigning pa 30% pa streekningen
Hirtshals-Hjgrring, og et fald p& 20% pa
Lemvigbanen (Holstebro-Lemvig-Thyborgn).

Passagertallet i bustrafikken vest for
Storebeelt har veeret stagnerende i perioden
2007-2010.

Vest for Storebeelt er der de senere ar bl.a.
sket en udvidelse af lyntogsbetjeningen i
ydertimerne og bedre intern betjening af
trekantsomradet.

Grundet DSBs materielmangel mister
Nordjyderne dog i en overgangsperiode i
kgreplanen for 2012 den ene af to direkte
forbindelser fra Kgbenhavns Hovedbanegard
til Aalborg. Der er indsat MR-tog nord for
Aarhus, hvilket ngdvendigggr skift og giver
laengere rejsetid. Ligesd er der mellem Aarhus
og Esbjerg indsat MR-tog med laengere
rejsetid til fglge.

Skagen-Frederikshavn

Figur 12. Passagertal pr. 8r p& privatbanerne 2007
og 2010.
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Kilde: Indberetninger fra trafikselskaberne.

Regionale lyntog i Midtjylland

Fra december 2010 indsatte Arriva REX lyntog
hver time mellem Herning og Aarhus. Det har
sanket rejsetiden mellem de to byer med 17
minutter fra 1 time 32 min til 1 time 15 min.

mitARRIVA Trafikinfo i Arrivas tog

Arriva har i forbindelse med den genvundne
kontrakt af togtrafikken i Midt- og Vestjylland
etableret et nyt trafikinformationskoncept,
kaldet mitARRIVA, der indebzerer at nye
trafikinformationsstandere opstilles pa
samtlige 81 standsningssteder Arriva betjener
i Midt- og Vestjylland.

mitARRIVA indeholder: Videooverv%gning af
stationerne, adgang til internet pd samtlige
stationer, gget billetkgbstilgaengelighed,
trafikinformation i realtid, herunder
trafikinformation om korresponderende tog og
busser, hjemmeside med mulighed for
oprettelse af egen mitARRIVA-profil.
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Organisering af jernbanetrafikken

Organisering af jernbanetrafikken

Staten bestiller og finansierer den danske statslige jernbane, der udggr
grundstammen i den kollektive trafik for laengere rejser. Herigennem
fastleegges de overordnede rammer for togbetjening. De egentlige
kgreplaner fastsattes i henhold til den aftalte kgreplanlaegningsproces
med inddragelse af de regionale trafikselskaber og under hensyntagen

til gvrige tog pa nettet.

Jernbanens organisering

Jernbanesektoren er organiseret med en
statsvirksomhed Banedanmark, som ejer og
vedligeholder det statslige banenet. Dette net
stilles til rddighed for alle jernbanevirksom-
heder - operatgrer - som gnsker at kgre pa
det. Hovedprincippet er, at operatgrerne kan
sgge om den banekapacitet, de gnsker, og i
det omfang, det er muligt for Banedanmark,

far operatgrerne tildelt den gnskede kapacitet.

Privatbanernes infrastruktur varetages i
regionale selskaber, som er ejet af
trafikselskaberne. Metroselskabet 1/S
administrerer den kgbenhavnske metro. Der
oprettes anlaegsselskaber til at administrere
de kommende letbaner.

Operatgrer pa statens baner

Trafikken pa de statslige baner kgres 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 pa kommercielle betingelser. Dette
er i dag primaert godstog, men ogsa enkelte
persontog kgrer som fri trafik.

DSB

DSB er den stgrste jernbaneoperatgr i
Danmark og ejes af Transportministeriet. DSB
kgrer Intercity- og regionaltogstrafik pa
forhandlet kontrakt med Transportministeriet.
Den nuvaerende kontrakt udlgber i 2014.

DSB S-tog

DSB S-tog er et 100% DSB-ejet
datterselskab, der ligesom DSB kgrer pa en
kontrakt med Transportministeriet frem til og
med 2014. S-tog kgrer fra Kgbenhavn og ud
pd straekningerne mod Kgge, Hgje Tastrup,
Frederikssund, Farum, Hillergd og
Klampenborg samt pa ringbanen fra Ny
Ellebjerg til Hellerup.

Arriva

Arriva Tog A/S har siden 2003 trafikeret de
midt- og vestjyske straekninger. Kontrakten er
en nettokontrakt, der omfatter straekningerne
Skjern-Esbjerg, Struer-Skjern, Esbjerg-
Te@nder, Struer-Thisted, Skjern-Aarhus og
Struer-Aarhus. I for8ret 2009 vandt Arriva
Trafikstyrelsens genudbud af de midt- og
vestjyske straekninger frem til 2018, med
mulighed for forlaengelse i 2 &r. Arriva Tog
A/S blev i 2010 opkgbt af Deutsche Bahn
(DB), som ejes af den tyske stat.

Kontraktformer i den statslige togtrafik

DSB og DSB S-tog kgrer pd forhandlede
kontrakter med staten. Det betyder, at de -
uden forudgadende udbud - har faet tildelt
opgaven om at levere et aftalt produktions-
omfang p& baggrund af en aftalt betaling for
de omkostninger, der ikke forventes at kunne
daekkes af indtaegterne fra passagererne.

Den gvrige togtrafik er konkurrenceudsat og
tildeles operatgrer pa baggrund af udbud.
Udbud kan gennemfgres pa hhv. netto- og
bruttokontrakter.

I nettokontrakter modtager operatgren
billetindtaegterne, hvorfor tilskuddets stgrrelse
overordnet kan defineres som forskellen
mellem omkostninger (inkl. provenu) og
indtzegter. Ved en nettokontrakt er det
saledes operatgren, der beaerer risikoen for
trafikvaeksten, men som samtidig har
muligheden for et hgjere indtaegtsgrundlag
ved en positiv udvikling i passagertallene.
Eksempel: Midt- og Vestjylland.

I bruttokontrakter modtager trafikkgberen -
staten - billetindtaegterne, hvorfor tilskuddets
stgrrelse skal daekke alle omkostninger (inkl.
provenu) til trafikken. Da operatgren ikke
direkte modtager betaling for hver enkelt
passager benyttes diverse former for
incitamentsordninger for at holde operatgrens
fokus pa at tiltraekke flere passagerer til
trafikken. Eksempel: Kystbanen.

Opgaverne med forberedelse, indgdelse og
opfglgning af kontrakter varetages af
Transportministeriet.
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Figur 13. Togoperatgrer p§ statens baner og de gvrige baner
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DSB @resund

DSBFirst (fra december 2011 DSB @resund)
vandt i 2007 Trafikstyrelsens udbud af
trafikken p& straekningen fra Helsinggr over
Kgbenhavn H og videre til Kgbenhavns
Lufthavn, Kastrup (Landegraensen mod
Sverige). DSB @resund ejes af DSB (75%) og
britiske First Group (25%). Kontrakten er en
bruttokontrakt, der Igber frem til 2015 med
mulighed for forlaengelse i 2 &r. I Sverige
viderefgres trafikken til Géteborg, Kalmar og
Karlskrona i regi af Veolia Transport pd
kontrakt med Skanetrafiken.

Fri trafik

Udover den statslige trafik kgres der fri trafik
pd kommercielle vilkar og uden driftstilskud
fra staten. Den fri trafik omfatter primaert
godstrafik samt enkelte kommercielt drevne
persontog, sdsom X2000, der kgres fra
Kgbenhavn H til Stockholm af SJ] (Statens
Jarnvager - de svenske jernbaner).

Kommerciel passagertrafik

Jernbanevirksomheder, der udfgrer fri trafik
med passagerer er kendetegnet ved:

- At afholde alle omkostninger, men ogsa selv
bestemme takster og k@replaner.

- Meget begreenset omfang i dag.
- At skulle leve op til samme

sikkerhedsmaessige krav som offentlig
service operatgrer.

- Kan benytte stationer pa lige og ikke
diskriminerende vilkdr som andre
operatgrer.

- Prioriteres lavest ved tildeling af kanaler.

Figur 14. Trafikkgbsproces

Organisering af jernbanetrafikken

Privatbaner
Endelig kgrer privatbanerne enkelte steder ind
pd de statslige baner.

Indkgb af jernbanetrafik

I Danmark arbejder forskellige statslige,
regionale og kommunale aktgrer med at
planlaegge, udvikle og drive den kollektive
trafik. De enkelte aktgrer har forskellige roller
og opgaver. Den aktuelle organisering af den
kollektive trafik er en decentraliseret model,
med vaegt pa det kommunale selvstyre og
opdelt efter et skel mellem forskellige
transportmidler i stedet for at have et trafikalt
sigte. For alle transportmidler er dog
grundlaeggende tale om tre roller: Bestiller,
Planlaegger og Trafikindkgber/Kontraktholder.
Trafikkgbsprocessen er illustreret nedenfor.

Staten finansierer og bestiller den statslige
banetrafik. For den statslige banetrafik geelder
sdledes, at staten fastlaegger de politiske
gnsker til trafikken og den gkonomiske
ramme. Staten vurderer, hvilke service
principper og kgrselsomfang, der skal vaere.
Alt efter om trafikken udbydes eller forhandles
pa plads, er der derefter to forskellige
processer.

For den forhandlede trafik gaelder, at
Transportministeriet forhandler en kontrakt pd
plads med DSB, der derefter planlagger
trafikken, star for markedsfgring og
information og har takstkompetencen i
samarbejde med trafikselskaberne.
Transportministeriet fglger op pa kontrakten.

det regioner og kommuner.

Bestiller: Fastlaegger de politiske gnsker til og den gkonomiske ramme for den
kollektive trafik samt kgrselsomfang og serviceprincipper i dialog med
trafikselskab. Finansiering af gennemfgrt trafik. For statslig banetrafik er staten
bestiller, for metroen er ejerne bestillere, og for privatbane- og bustrafikken er

!

Planlaegger: Koordinerer og planlaegger trafik- og kgreplanleegning i dialog med
bestiller. For statslig banetrafik er togoperatgren planlaegger. For metroen er
Metroselskabet planleegger og bustrafikken planlaegges af trafikselskaberne,
som ogsa planlaegger privatbanetrafikken i dialog med operatgrerne.

f

Trafikindkgber og kontraktholder: Gennemfgrer udbud, indgdr kontrakter og
folger op pa kontrakter. Betaler kontrakter. For statslig banetrafik er
Transportministeriet trafikkgbere, for metroen er Metroselskabet og for
privatbane- og bustrafikken er det trafikselskaberne.
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For den udbudte trafik geelder, at
Transportministeriet udbyder trafikken og
fglger op pa kontrakten p& baggrund af
politiske gnsker til den kollektive trafik.
Operatgrerne byder ind pa et bestemt
betjeningsomfang, og planlaegger selv
trafikken og den praecise kgreplan, som
Banedanmark skal godkende. I et enkelt
tilfeelde indeholdt udbudsmaterialet en specifik
kgreplan (Kystbanen). Togoperatgren har
derudover samme opgaver som DSB med
undtagelse af DSB @resund, der kgrer pd
bruttokontrakt, hvilket betyder, at staten har
takstkompetencen pa Kystbanen.

Tabel 5. Samarbejder i den kollektive trafik

Organisering af jernbanetrafikken

For den statslige jernbane har
togoperatgrerne ansvaret for planleegning,
markedsfgring, trafikinformation, takstsystem
og takster (i dialog med trafikselskab), indkgb
og vedligehold af materiel, lokofgrere, daglig
drift, passagerteellinger, billetsalg og
billetsalgssystem.

Der findes en raekke velfungerende
samarbejder pa tveers af sektoren, som
bidrager til at skabe sammenhang i
kgreplaner, omstigningsforhold,
trafikinformation og takster. De vigtigste
fremgar af boksen nedenfor.

Samarbejde Parter Opgave
Bus&Tog Togoperatgrer og Har gennemfgrt mulighed for at rejse med tog,
samarbejdet trafikselskaber. I bus og metro p& en samlet billet i vidt omfang.
styregruppen sidder ogsa
repraesentanter fra KL, Har etableret Rejseplanen, et fzelles ankenavn
Danske Regioner og for den kollektive trafik, og samarbejder om
Trafikstyrelsen. udrulning af Rejsekortet.
Samarbejde i DSB, DSB S-tog, Metro, Sammenhaeng i trafikken i hovedstaden, feelles
hovedstadsomrddet | Movia og Trafikstyrelsen. billet, indtaegtsdeling, feelles trafikinformation
(TUS projekt), faelles markedsfgringsplatform
Byens net, faelles forretningsplan.
Trafikselskaberne i Trafikselskaberne Koordinering mellem trafikformerne, omdgmme,
Danmark produktudvikling.

Samlet trafikplan for Hovedstadsomradet

Der eksisterer allerede et taet samarbejde
mellem de kollektive trafikoperatgrer i
hovedstadsomradet. En samlet trafikplan for
alle transportformer vil kunne skabe endnu
stgrre fokus pa den vigtige sammenhaeng
mellem tog, bus, metro og letbane.

Hovedstadsomradet kendetegnes ved at
staten kgrer en meget stor del af den lokale
kollektive trafik (S-tog og Kystbanen), og der

er bl.a. derfor et saerligt behov for teet
koordination mellem staten og de lokale aktgrer.

Den seneste samlede trafikplan for hovedstadsomradet blev udgivet af Hovedstadens
Udviklingsrdd (HUR) i 2005. En samlet trafikplan skal ses i teet sammenhaeng med
byudviklingsplanen for Hovedstadsomradet (Fingerplanen).
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Internationale rammer for den
danske jernbane

Rammebetingelserne for jernbanen - og
transportomradet i gvrigt — fastlaegges i dag i
vid udstraekning pa internationalt eller
mellemstatsligt plan.

Et udsnit af de reguleringer, der er fastlagt i
EU-regi omfatter bl.a. organisatoriske og
markedsmaessige forhold, statsstgtteregler,
passagerrettigheder, harmonisering af
infrastruktur og materiel, miljgkrav og
baneafgifter.

Et seerligt fokus har veeret rettet mod
interoperabilitet pd jernbanen. Det er malet,
at der bliver stillet enslydende krav til
infrastruktur, materiel, faerdselsregler og
lokomotivfgrere, sadan at jernbanetrafikken
kan afvikles uhindret pa tvaers af graenserne i
EU.

Fgrste skridt i harmoniseringen er
etableringen af det sdkaldte Trans-Europaeiske
Netveerk for transport (TEN-T). Det omfatter i
Danmark alle de vaesentlige hovedstraekninger
og internationale transportkorridorer.
Medlemslandene er bl.a. forpligtet til at

Organisering af jernbanetrafikken

indfgre en reekke tekniske standarder p& TEN-
T hovednettet senest i 2030 og for det
samlede TEN-T net senest i 2050.

Senest er en omarbejdning af den fgrste
jernbanepakke fra 2000 afsluttet i form af
direktiv “om oprettelse af et faelles europaeisk
jernbaneomrade”.

Direktivet sigter mod en fortsat udvikling mod
en mere konkurrencebaseret jernbanesektor.
Herunder stgrre uafhaengighed til infrastruktur-
forvaltere og jernbanevirksomheder samt
udvidet adgang til infrastrukturkapacitet bl.a.
gennem introduktion af ‘godkendte ansggere’
og abning af adgang til jernbanerelaterede
serviceydelser.

Desuden praeciseres Kommissionens
overvagningsopgave, og Jernbanenaevnet
tillaegges nye opgaver for at sikre
markedsudvikling og hindre
konkurrenceforvridning i sektoren.

Endelig opdateres bestemmelserne om
betaling for anvendelse af infrastrukturen.

Direktivet far kun i mindre omfang betydning
for Danmark, der i stor udstraekning allerede
har tilpasset sig sektorens organisering og
principielt har abnet for adgang til
infrastrukturkapacitet og serviceydelser.
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I de kommende &r skal en raekke nye investeringer medvirke til at nd
den politiske malsaetning om, at den kollektive trafik skal Igfte det

meste af fremtidens trafikvaekst.

Med trafikaftalerne de senere ar er besluttet
en lang raekke stgrre og mindre projekter til
forbedring af jernbanen og den gvrige
kollektive trafik. De spaender lige fra konkrete
anlaegsprojekter, som implementeres de
kommende 3&r, til forundersggelser og
analyser, som danner grundlag for videre
udvikling af banen. Kapitlet gennemggr
samtlige besluttede projekter med fokus pa
deres trafikale og passagermaessige effekter.

Desuden omtales de screenede projekter med
. o
en kort omtale af screeningens formal.

Endelig beskrives en raekke tiltag der ikke er
direkte rettet mod jernbaneinfrastrukturen,
men ikke desto mindre har en vigtig rolle for
samspillet mellem transportformer. Disse
omfatter bl.a. Buspuljer og DSB’s Parker og
Rejs pulje.

Besluttede baneprojekter

I det folgende gennemgas samtlige
besluttede, men endnu ikke ibrugtagne
baneprojekter. Der er tale om en overordnet
introduktion, ikke en detaljeret redeggrelse
eller projektfremlaeggelse. Projekterne
praesenteres i kronologisk raekkefglge i forhold
til forventet ibrugtagning. Figur 16 giver et
samlet overblik over besluttede baneprojekter
og hvornar de forventes taget i brug.

Nyt dobbeltspor mellem Kgbenhavn H og
Ny Ellebjerg (2012)

Som en del af K@R-projektet (mindre
Kapacitetsudvidelse @sterport-Ringsted)
anlaegges et nyt dobbeltspor mellem
Kgbenhavn H og Ny Ellebjerg med forventet
ibrugtaget i 2012. Formalet med projektet er
at skabe ekstra kapacitet for fierntog ind pa
og ud af Kgbenhavn H. Det vurderes, at
projektet vil give kapacitet til at afvikle op til
to ekstra tog pa Kgbenhavn H i timen i hver
retning, men kgretiden er 2-3 minutter
laengere.

Fjerntogsperroner pa Ny Ellebjerg station pa
banen mod Kgbenhavn forventes ibrugtaget i
2014. Perronerne er egentlig en del af
Kgbenhavn-Ringsted projektet, men
etableringen fremrykkes som del af K@R-
projektet.

Figur 15. Nyt dobbeltspor Khb. H-Ny Ellebjerg

Opgradering Lang&-Struer (2012)
Opgraderingen omfatter nedlaeggelse og
forbedring af overkgrsler, sporfornyelse samt
fjernelse af en raekke hastighedsnedszettelser.
Projektet medfgrer kgretidsforbedringer pa 7-
8 minutter mellem Langd og Struer og 17-18
minutter i modsat retning.

Opgraderingen understgtter derimod ikke, at
der etableres en egentlig halvtimedrift
Aarhus-Viborg. P& grund af
krydsningsstationernes placering mellem
Langd og Viborg bliver der tale om en afstand
mellem togene pa skiftevis 20 og 40 minutter.
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Figur 16. Besluttede projekter med forventet ibrugtagnings 8r
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Figur 17. Opgradering Lang8-Struer
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Ud over rejsetidsforkortelserne giver
opgraderingen mulighed for at etablere Viborg
som knudepunkt, hvor togene i begge
retninger krydser hinanden. Der bliver derfor
optimale omstigningsmuligheder til de lokale
0g regionale busruter.

Opgraderingen forventes at betyde 0,1 mio.
flere passagerer pr. ar.

Ny station i Langeskov (2013)
Ny station i Langeskov mellem Nyborg og
Odense abnes i 2013.

Figur 18. Ny station i Langeskov
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Stationen forventes at f& 0,2 mio. passagerer
arligt ved 8bning i 2013 stigende til 0,3 mio.
passagerer i 2027. Samtidig forlaenges
rejsetiden med op til 3 minutter for
gennemkgrende passagerer i de tog, som skal
betjene stationen, hvilket forventes at
medfgre bortfald af ca. 40.000 rejser &rligt.

Opgradering Lyngby-Hillergd (2014)
Opgraderingen sker i sammenhang med det
nye signalsystem CBTC, der inkluderer
togkontrolanlaag og dermed muligggr en
hastighedsopgradering til 120 km/t. Det giver
kgretidsforbedring p& op til 3 minutter pa
straekningen, dog afhaengig af den konkrete
kgreplan. Det vil vaere muligt at kgre flere tog
Holte-Hillergd, men muligheden forventes ikke
udnyttet.

Der forventes en gevinst pd 0,9 mio.
passagerer pr. ar i 2027.

Figur 19. Opgradering Lyngby-Hillergd
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Udbygning af Nordvestbanen (2015)
Projektet omfatter anlaeg af et ekstra spor pa
den 20 km lange straekning pa Sjeelland
mellem Lejre og Vippergd samt en
hastighedsopgradering til 160 km/t mellem
Roskilde og Holbaek, herunder sporudretning
og nedlaeggelse af overkgrsler.

Projektet giver kgretidsforbedringer pa seks
minutter for gennemkgrende tog. Det giver
mulighed for at fa en bedre kgreplan med

mere ensartet afstand mellem togene end i
dag, og det ggr det muligt at kgre flere tog.
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Figur 20. Udbygning af Nordvestbanen
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I perioden 2015-2018 forventes der kun i
begraenset omfang kgrt flere tog, da kapaci-
teten pa den tilstedende bane Kgbenhavn-
Hgje Taastrup stort set er opbrugt og
signaltekniske 5rsager max giver mulighed for
4 tog. Fgrst nar den nye bane Kgbenhavn-
Koge-Ringsted abner og signalprogrammet er
udrullet, vil der blive kapacitet til stgrre
trafikudvidelser.

Udbygning af Nordvestbanen forventes samlet
at medfgrer 1,1 mio. flere ture pr. ar i 2027.

Elektrificering Lunderskov - Esbjerg
(2015)

Den 55 km lange, dobbeltsporede bane
Lunderskov-Esbjerg skal veere elektrificeret i
2015. Hermed bliver det muligt at kgre

Figur 21. Elektrificering Lunderskov-Esbjerg
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gennemgaende elektriske tog Kgbenhavn-
Esbjerg. Ud over de miljg- og klimamaessige
forbedringer, betyder elektrificering store
driftsgkonomiske besparelser og billigere
materielanskaffelser. Togene kan anvendes
mere effektivt, og et antal dieseltogsaet kan
frigives til andre straekninger.

Elektrificeringen forventes ikke at have
vaesentlig effekt for kgreplanen og antal
passagerer.

Udbygning Vamdrup-Vojens (2015)
Udbygningen omfatter anlaeg af et ekstra
spor, fornyelse af eksisterende spor og
nedlaggelse af tekniske stationer. Med
udbygningen bliver banen sammenhangende
dobbeltsporet fra Fredericia til Tinglev.

Figur 22. Udbygning Vamdrup-Vojens
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Udbygningen skal isaer tilgodese godstrafikken,
der neermer sig kapacitetsgraensen p3
straekningen Vamdrup-Vojens. Fra 2021 vil en
vaesentlig del af godstrafikken blive omlagt til
Femern-forbindelsen, men herefter forventes
godstrafikken gennem Sgnderjylland igen at
stige frem til der er fuld kapacitet p& Femern
Bezelt forbindelsens tyske landanlzeg.

Projektet giver derudover mulighed for at
indfgre kgreplaner med reduceret rejsetid for
passagererne pg i gennemsnit 4 minutter.
Nogle passagertog mellem Kolding og Tinglev
kan fa reduceret rejsetiden med op til 12
minutter.

Aarhus letbane, etape 1 (2016)

Fgrste etape af letbanen i Aarhus omfatter
dels lokalbanerne Odder-Aarhus og Aarhus-
Grenaa samt en 12 km letbane fra Aarhus
Ngrreport ad Randersvej via Skejby til det nye
byudviklingsomrade i Lisbjerg. Letbanen, der
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elektrificeres, kobles til Grenaabanen sydvest
for Lystrup station. Som forlgber for letbanen
etableres fra 9. december 2012 samdrift
mellem de to lokalbaner.

De lokale parter har et mal om at dbne
letbanen i 2016. Samtidigt forventes
togbetjeningen p& Grenaabanen at udga af
det statslige net. P8 det resterende statslige
net forventes en vaekst pd 0,4 mio.
passagerer arligt.

Figur 23. Aarhus letbane, etape 1
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Letbanen giver banebetjening til nye omrader
af Aarhus og dermed reduceres rejsetiden for
passagerer med kollektiv trafik. Rejsetiden
forventes uforandret pd de eksisterende baner
til Odder og Grenaa.

Med planerne om at etablere separate spor for
letbanen p& Aarhus H forventes en lettelse af
den stzaerkt udnyttede perronsporskapacitet pa
Aarhus H, hvilket vil veere til gavn for gvrige
tog pa Aarhus H.

Tabel 6.  Aarhus letbanes effekt p§ passagertallet
i antal p8stigninger per dagn.
Uden Med Forskel
Transportmiddel letbane letbane i pct.
Bybus 119.700 110.000 -8%
Regionalbus 79.600 78.400 -1%
Tog 34.300 35.300 3%
Lokalbane/Letbane 14.400 56.100 288%
Alle kollekti
° o e 248.000 279.800  13%

transportmidler

Kilde: VVM-redeggrelse og miljgrapport for Letbane
i Aarhus-omrédet - etape 1

Ny station i Ggdstrup (2016)

Senest samtidig med abning af det nye
regionssygehus i Ggdstrup nordvest for
Herning, abnes en station umiddelbart ved
sygehuset. Stationen forventes at have 0,15
mio. passagerer i 2027.

Figur 24. Ny station i Gadstrup
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Ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018)
Projektet omfatter en ny dobbeltsporet,
elektrificeret jernbane mellem Kgbenhavn og
Ringsted over Kgge. Den maksimale
straekningshastighed vil veere op til 250 km/t.

Figur 25. Ny bane Kobenhavn-Ringsted
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Nye fjerntogsstationer etableres i Ny Ellebjerg
og Kgge Nord. Fra Kgge Nord er der mulighed
for viderekgrsel ad “Lille Syd” mod Neestved.
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Den nye bane mellem Kgbenhavn og Ringsted Projektet giver kgretidsforbedringer for tog pa
over Kgge gger kapaciteten vaesentligt mellem  straekningen og dermed mulighed for at

Kgbenhavn og Ringsted og giver mulighed for indfgre kgreplaner med reduceret rejsetid for
en markant udvidet kgreplan med flere tog passagererne. Sledes kan kgretiden for
mellem Hovedstaden og resten af Danmark. lyntog reduceres til 1 time 6 minutter fra
Etablering af Ny Ellebjerg som station for Aarhus til Aalborg med stop i Randers.
fjern- og regionaltog giver en raekke
rejsemuligheder, som ikke findes p& den Opgraderingen forventes at medfgre 0,1 mio.
gamle bane. Iszer skiftemuligheden til flere passagerer pr. ar i 2027.
Ringbanen vil skabe bedre korrespondancer
mellem den sjaellandske regionaltrafik og S- Figur 26. Opgradering Hobro-Aalborg
togsstationerne vest for Kgbenhavn City. Ud
over stgrre kapacitet giver den nye bane
mulighed for at reducere rejsetiden markant i m
flere relationer, afhaengig af hvilken kgreplan Aalborg
der veaelges. g

JSkalborg
Tabel 7. Forventede rejsetider og gevinster med 4 Svenstrup

ny bane Kgbenhavn-Ringsted

Relation 2012 2022 Gevinst gStavring
Kbh. H—Ringsted 36 min  33min  3min \.Skzrping
Kbh. H—Nastved 46min  37min  9min

Kbh. H—0Odense* 1t15min 58 min 17 min [Arden
Kbh. H=Nykgbing F** 1t 23 min 1t6min 17 min

Kbh. H—-Kgge 38 min  24min 14 min

Kbh. H - Haslev 1t5min 45min 20min

* 2022 inkl. hastighedsopgradering Ringsted- £Hobro
Odense N

** 2022 inkl. danske landanlaeg opgraderet til 160 T0 10km

km/t i forbindelse med Femern forbindelsen

Metrocityringen (2018)

Metrocityringen bestar af et 15,5 km langt
tunnelanleeg i ca. 25-35 meters dybde med i
alt 17 stationer. Den forudseettes trafikeret af
en linje, der i begge retninger kgrer hele vejen
rundt i ringen og en linje, der kun kgrer i den
gstlige del af ringen. Togene forventes at kgre
med et tidsinterval p& 100 sekunder p& den
gstlige del og 200 sekunder pa den vestlige
del.

I sammenhang med en markant udvidet
togtrafik forventes den nye bane at medfgre,
at ca. 7 mio. rejser pr. ar overflyttes fra den
eksisterende bane via Roskilde til den ny
bane. Ca. 2 mio. rejser pr. ar forventes
overflyttet fra S-tog pd K@gebugtbanen til den
nye bane.

Samlet forventes den nye bane at medfgre ca.
5 mio. flere passagerer &rligt i 2027. Heraf

i0. j It arligt. . Lo o
godt en mio. nye rejser over Storebeelt arligt Figur 27. Metrocityringen linjefaring.
Tabel 8. Samlet 8rligt passagertal.

" Basis Ny bane

Mio. rejser arligt 2010 2017 2018

Intern S-tog 96,7 112,6 113,3(1%)
@vrige intern @stdanmark 43,2 44,0 46,0(4%)
Intern Vestdanmark 14,5 22,7 22,7(0%)
Storebaelt 8,3 10,9 12,3(13%)
@resund 10,1 143  14,3(0%) ¢
@vrige International 0,8 1,1 1,2(7%) %,
Total 173,6 205,7 209,8(2%)

Total ekskl. S-tog/Vestdk 62,4 70,4 73,8(5%)

Opgradering Hobro-Aalborg (2018)
Opgraderingen omfatter hastigheds-
opgradering til 160 km/t samt nedlaeggelse af
overkgrsler, hvilket sker i sammenhang med
signalprogrammet.




37

Trafikplan for den statslige
jernbane 2012-2027

Baneprojekter

Tabel 9. Metrocityringens effekt p§ antal p8stigere i busser, tog og Metro pr. hverdagsdggn opdelt p&
omr8der. 1.000 p8stigende passagerer pr. hverdagsdagn.

Kollektivt Taetby
transportmiddel Basis Cityring Andring
Bus 237 114 -123
S-tog 187 174 -13
Regional og fjernbog 57 58 1
Lokalbaner 0 0 0
Metro 142 375 233
Ialt 623 722 99

@vrig Kebenhavns Kommune
Basis Cityring AEndring Basis

@vrige hovedstadsomrade
Cityring AEndring

125 111 -14 295 292 -3
84 79 -5 183 183 0
4 4 0 118 120 2

0 0 0 23 23 0
73 77 4 8 9 0
287 271 -16 628 627 -1

Kilde: Cityringen, VVM-redeggrelse og miljgrapport, Metroselskabet m.fl. 2008

Metrocityringen vil give en mere effektiv
betjening af Kgbenhavns tetby med
hgjklasset kollektiv trafik og vil binde den
kollektive trafik sammen pa tveers ved blandt
andet at forbinde de radiale S-tog og
metrolinjer.

Metroen forventer i alt omkring 240.000
passagerer pr. hverdagsdggn, nar
Metrocityringen &bner. Flest vil der vaere pd
Kgbenhavn H (41.000), Kongens Nytorv
(36.000) og Qsterport (20.000), mens der vil
veere feerrest passagerer pa Nuuks Plads
(6.000) og Aksel Mgllers Have (7.000).

Afgrening til nordhavhsomradet

I de kommende ar skal der ske en omfattende
byudvikling i det tidligere nordhavnsomrade i
Kgbenhavn. Omradet kan knyttes til det
primaere kollektive trafiksystem ved en
afgrening fra Metrocityringen mellem
@sterport og Trianglen. En udredning af
mulighederne for at etablere en metro til
nordhavnsomradet er gennemfgrt af
Metroselskabet og By&Havn. Udredningen
viser, at der vil vaere en reekke fordele ved at
anlzegge en afgrening til Nordhavn samtidig
med Cityringen.

Der er indgdet aftale mellem ejerne (staten,
Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg) om
at igangseette de forberedende arbejder og
projekteringen. Inden indgdelse af de store
anlzegskontrakter i begyndelsen af 2014, skal
ejerne endeligt godkende projektet.

Metrocityringen medfgrer en markant
omfordeling af passagerer fra Ngrreport (-6,3
mio. passagerer arligt) til Kebenhavn H (+7,7
mio. passagerer arligt) og @sterport (+2,5
mio. passagerer arligt). Desuden overflyttes
6,3 mio. passagerer arligt fra andre S-
banestationer og Ringbanen til metro. I
teetbyen kommer de mange nye passagerer
iseer fra bus. Metrocityringen forventes at
generere 82.000 nye passagerer til den
kollektive trafik pr. hverdagsdggn. P& den
statslige bane er effekten 0,4 mio. feerre
passagerer i 2027.

Figur 28. Betjening af Cityringen med og uden
Metro til Nordhavnen

Betiening af Cityringeni myldretidenmed og uden Metro til Mordhavnen
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Femern Bzelt-forbindelsen (2021)

Den faste forbindelse over Femern Bzlt bestar
af to seerskilte danske projekter: En Kyst-til-
kyst forbindelse over Femern Beelt og de
danske landanlaeg. Hertil kommer tyske
landanlzeg.

Kyst-til-kyst-forbindelsen forventes at blive en
saenketunnel. Tunnelen vil fa en samlet
laengde pa ca. 20 km inkl. ramper og
planlaegges til en toghastighed p& 200 km/t.

De danske landanlaeg bestdr af et ekstra spor
langs den eksisterende bane fra Vordingborg
til Femern Beelt, idet dog Storstrgmsbroen
som udgangspunkt er forudsat at forblive
enkeltsporet, og dermed kan udggre en
flaskehals.
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Storstremsbroen

Der har veeret planlagt en
hovedistandseaettelse af Storstrgmsbroen i
sammenhang med Femernprojektet. Efter
omfattende undersggelser er der imidlertid
konstateret stgrre problemer med broens
tilstand end forudset i Femernprojektet.

P& den baggrund er der gennemfgrt en
udredning af fem forskellige scenarier, hvor
broen enten renoveres eller der anlaegges en
ny forbindelse vest for den nuveerende bro.

Analysen viser, at den pa kortere sigt billigste
Igsning for forbindelsen over Storstrgmmen er
en renovering af den eksisterende forbindelse.
Den samfundsgkonomisk mest rentable
Igsning er anlaeg af en ny kombineret vej- og
dobbeltsporet jernbanebro.

Forligskredsen pabegyndte i efteraret 2012
drgftelser af Igsningen, herunder
finansieringsmuligheder.

Hele banen elektrificeres. Der arbejdes med to
grundlgsninger: En bane til 160 km/t og en
bane til 200 km/t. Det overvejes, om der skal
etableres en ny station narmere Holeby.

Etableringen af Femern Bezelt-forbindelsen og
de danske landanlzeg vil betyde, at der vil
kgre flere tog mellem Danmark og Tyskland.
Med opgraderingen af de danske landanlzeg
opnads vaesentlige rejsetidsgevinster for den
indenlandske trafik til/fra Lolland. Hgjere
frekvens og markant kortere rejsetid

Trafikken mellem Danmark og Tyskland

forventes at gge passagertallet over Femern
Beaelt-graensesnittet fra 0,4 mio. i 2008 til 1,4
mio. i 2022.

Figur 29. Femern Beelt-forbindelsen
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De tyske landanlaeg elektrificeres i forbindelse
med Femern Balt-forbindelsens ibrugtagning,
mens banen fra Femern Baelt til Bad
Schwartau nord for Liibeck fgrst forventes
udbygget til dobbeltspor syv 8r efter. Frem til
udbygningen af de tyske landanlaeg forventes
der hgjst at kgre 20 passagertog og 24
godstog dagligt i hver retning mellem
Danmark og Tyskland.

Grundstammen i trafikken over Padborg er intercitytog hver anden time mellem Kgbenhavn og
Flensburg. Togene kgres af DSB IC3-tog, som har tysk togkontrolsystem. I Flensburg er der gode
forbindelser med hurtige regionaltog til og fra Hamburg, der fra 2014 udvides fra totimetrafik til
timetrafik. Hertil kommer to internationale tog Aarhus — Hamburg (- Berlin) samt et nattog
Kgbenhavn - Amsterdam/Praha/Basel. Af de 400.000 arlige togpassagerer over Padborg graense
rejser 80 procent til/fra Jylland og 20 % til/fra Fyn- og Sjeelland.

Over Tgnder kgrer regionaltog Esbjerg — Nieblill hver anden time. I Niebull er der gode forbindelser
med hurtige regionaltog til og fra Hamburg. Det rlige passagertal over Tgnder graense er ca.
80.000, og et s3 begraenset passagertal kan naeppe begrunde andet end regionaltog over graensen.
Det kan dog overvejes at udvide trafikken til timetrafik i dagtimerne, s3 alle tog Esbjerg - Tgnder

kgrer til og fra Niebdull.

Over Rgdby kgrer fire tog Ksbenhavn - Hamburg hele dret og yderligere to tog i ferieperioden. Et af
togene kgrer til/fra Berlin. Det arlige passagertal er ca. 330.000. Mellem Kgbenhavn og Nykgbing F
er de internationale tog sammenkoblet med det hurtige regionaltog, der standser i Hgje Taastrup,
Naestved og Vordingborg. P& den made bliver den internationale trafik forholdsvis billig at producere,
ligesom den ikke belaster den hgjt udnyttede banekapacitet mellem Kgbenhavn og Ringsted. Med
abningen af den ny bane Kgbenhavn - Ringsted (2018) og Femern-forbindelsen (2021) vil rejsetiden
mellem Kgbenhavn og Hamburg kunne reduceres fra de nuveerende ca. 4% time til ca. 3 timer 15
minutter, og nar de tyske landanlaeg er fuldt udbygget til ca. 3 timer. Det vil ggre togrejser
Kgbenhavn - Hamburg mere attraktive i forhold til flyrejser.
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Opgradering Ringsted-Odense (2020)
Projektet omfatter en hastighedsopgradering
til 200 km/t, som skal ggre det muligt at
opfylde timemodellens mal om en rejsetid
Kgbenhavn - Odense pa knap 1 time.
Undersggelsen er ikke igangsat, men der er
reserveret et belgb pa 0,6 mia. kr. (2009
priser). Det forudseettes at
hastighedsopgraderingen kan nds indenfor
denne ramme. Den samlede effekt vurderes at
vaere 0,5 mio. flere passagerer pr. ar i 2027.

Figur 30. Opgradering Ringsted-Odense
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Letbane Ring 3 (2020)

11 kgbenhavnske omegnskommuner, Region
Hovedstaden og Transportministeriet har
indgdet aftale om at bygge en 28 kilometer
lang letbane i Ring 3 pa straekningen
Lundtofte-Ishgj.

Letbanens rute kommer forbi de to store
hospitaler i Herlev og Glostrup samt
Danmarks Tekniske Universitet. Letbanen vil
komme til at kgre i midten af vejbanen pa
store dele af straekningen, og den vil fa en
topfart pd 70 kilometer i timen, mens
gennemsnitsfarten bliver pd omkring de 30
kilometer.

I 8bningsaret (oprindelig 2018) forventes
Letbanen at fa 58.000 passagerer pr.
hverdagsdggn. Den afledte effekt pa S-toget
er 7.000 flere pastigere, mens busserne far
28.000 faerre pr. hverdagsdggn.

Den samlede effekt for den statslige bane
vurderes at vaere 2,7 mio. flere passagerer i
2027.

Udgifterne til projektet forventes at blive 3,75
mia. kr., hvoraf staten vil bidrage med 1,5

mia. kr., mens kommunerne og regionen
finansierer det resterende belgb.

Figur 31. Letbane Ring 3
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Ny station syd for Hillergd (2020)

Senest samtidig med 8bning af det nye
regionssygehus syd for Hillergd, abnes en
station, som ligger umiddelbart ved
sygehuset. Stationen er feelles for S-banen og
Lokalbanen Hillergd-Frederiksvaerk-
Hundested. Ud over at betjene
regionssygehuset og det omkringliggende
opland, vil stationen skabe bedre
omstigningsmuligheder mellem de to baner og
dermed kortere rejsetider mellem S-banen og
Frederiksvaerkbanen. Stationen forventes at fa
omkring 0,35 mio. passagerer 5rligt i 2027.

Figur 32. Ny station syd for Hillerad

Grenholt /| e

avillonen

L)
Hillerad

.ﬁ‘

Hillergd Sygehus
Brmi/eskov

Allergd
L)

N
/i\. 0 5km \
— — w—



40

Trafikplan for den statslige
jernbane 2012-2027

Baneprojekter

Ombygning af Hillergd station

En ombygning af Hillergd station, kan give
passagerer fra Gribskovbanen, Hornbzaekbanen
og Lille Nord direkte adgang til den nye
station ved det kommende Supersygehus i
Hillergd Syd. Det vil gge tilgeengeligheden til

sygehuset fra det nordlige optageomrade
betragteligt.

Med “Aftalen om takstnedsezettelser og
investeringer til forbedring af den kollektive
trafik” er fra statslig side reserveret penge til
medfinansiering af ombygningen.

Signalprogrammet (2014-2021)
Signalprogrammet omfatter en
totaludskiftning af signal-, togkontrol og
trafikstyringsanlaeggene pa bade fjernbanen
(ERTMS niveau 2) jf. Figur 34 og S-banen
(CBTC) jf. Figur 33. De nye signalanlag vil
medfgre en reduktion i antallet af signalfejl og
dermed fgre til en forbedring af rettidigheden.

Figur 33. Udrulningsplaner for Signalprogrammet
p& S-banen
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Med Signalprogrammet opnas en raekke
forbedringer, blandt andet fordi
signalinformationer mellem trafikcentral og
tog overfgres kontinuerligt via radio og fordi
to tog pa en krydsningsstation altid kan kgre
ind samtidig. P3 enkelte dele af nettet udvides
kapaciteten, som fglge af optimering af
blokafsnit, blandt andet fjernbanen
Kgbenhavn H-@sterport.

Den forbedrede rettidighed forventes at give 2
% flere passagerer pa fiernbanen og 1 % pa
S-banen, hvilket i 2027 medfgrer 2,3 mio.
flere passagerer.

Renovering af Nordhavn, Ngrreport og
Enghave stationer

Renoveringerne betyder frem for alt, at
passagerne far lettere ved at benytte
stationerne. P38 Ngrreport station betyder en
direkte adgang fra middelalderbyen til
metroen, at passagerpresset pa iseer S-
togsperronen bliver reduceret.

Andre besluttede initiativer

Rejsekort

Rejsekort er et nyt landsdeekkende
billetsystem for bade tog og bus, som
forventes at ggre det nemmere og mere
attraktivt at rejse med kollektiv transport.
Enkelte trafikselskaber har dog endnu ikke
tilsluttet sig ordningen. Rejsekortet vurderes
at medfgre 2 % flere rejser pa bade fjern og
S-banen. Det medfgrer 3,4 mio. flere
passagerer pr. ar i 2020.

Takstnedsaettelser

1. marts 2012 blev indgdet en politisk
rammeaftale om takstnedsaettelser og pulje til
forbedringer af den kollektive trafik. Med
aftalen er det beslutte at nedseette taksterne i
den kollektive trafik med 500 mio. kr. arligt
fra den 1. januar 2013 og at afsaette en arlig
pulje pd 500 mio. kr. til investeringer i
forbedringer af den kollektive trafik fra 2013.

Puljen til takstnedsaettelser er siden blevet
korrigeret til 662 mio. kr. arligt. Puljen er
aftalt udmeontet til takstnedsaettelser pa ca. 20
pct. uden for myldretiden i lokaltrafikken,
hvilket vurderes at medfgre en vaekst i det
samlede passagertal pa 3-4 %. Samtidig
indfgres et nyt ungdomskort, hvormed man
permanentggre det hidtidige sdkaldte
HyperCard, og malgruppen udvides.

Parterne bag aftalen er desuden enige om at
nedsaette en kommission med henblik pa at
analysere mulige tiltag til modernisering af
infrastrukturen, reduktion af traengsel og
luftforurening i hovedstadsomradet samt et
yderligere lgft af den kollektive trafik.

@vrigt
Udover ovennaevnte initiativer forventes forsat
produktudvikling, markedsfgring mv.

Andre initiativer forventes i alt at medfgrer 8
mio. flere passagerer pr. ar i 2027.
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Figur 34. Udrulningsplaner for Signalprogrammet p8 fiernbanen

=== Fgrste straekning
= Hovedstrakning
— Sekundaer straekning
s Jdstyres som letbane

i,

2020

2019

2019
2019

2018

2020

2018

—_ 2

2016

2020

2019

2018

2020

|2021

2016

2019/20

2020

2019

2021

2020

2018 [

2016im

2020

2019/20




42

Trafikplan for den statslige Baneprojekter

jernbane 2012-2027

Undersggte projekter

De allerede besluttede projekter vil give den
danske jernbane et stort Igft. Men der er ogsa
brug for en sammenhaengende strategisk
planlaegning og prioritering af den langsigtede
indsats efter 2020, hvor hovedparten af de
projekter, der pd nuveaerende tidspunkt er
igangsat eller besluttet, vil vaere realiseret.

En raekke undersggelser er allerede afsluttet,
andre er undervejs. Dermed er der mulighed
for politisk stillingtagen til en reekke yderligere
projekter i perioden 2020-2030, som er
omtalt i det fglgende. Der er tale om en
overordnet introduktion, ikke en detaljeret
redeggrelse eller projektfremlaeggelse. Disse
ikke besluttede projekter er ikke medregnet i
trafikprognoserne.

De strategiske analyser m.v.

Som led i den strategiske planleegning pa
transportomradet gennemfgres derfor to
omfattende strategiske analyser af fremtidens
trafikale udfordringer og de langsigtede
Igsningsmuligheder for fremtidens
infrastruktur efter 2020.

Ideen med de strategiske analyser er allerede
nu at begynde at kortlaegge, hvilke
langsigtede strategier for udviklingen af
Danmarks vej- og banenet, der kan satses pa
i fremtiden.

Arbejdet med de strategiske analyser afsluttes
i 2013, hvorefter forligskredsen bag en grgn
transportpolitik vil drgfte resultaterne og
perspektiverne for de langsigtede
prioriteringer for indretningen af Danmarks
infrastruktur p& den anden side af 2020.

P& baneomradet er de centrale temaer:

— Fremtidens banesystem i Jylland

- Forbindelserne mellem @st- og
Vestdanmark

— Den kollektive trafik og ringforbindelserne i
hovedstadsomradet

Udover de strategiske analyser ivaerksaettes
Isbende en raekke analyser p& baggrund af
trafikpolitiske aftaler.

Den nedsatte Traengselskommission skal i
efteraret 2013 aflevere en samlet strategi for
modernisering af infrastrukturen, reduktion af
traengsel og luftforurening i
hovedstadsomradet samt et yderligere lgft af
den kollektive trafik.

I forlaengelse af rammeaftalen om
takstnedseettelse og pulje til forbedringer af
den kollektive trafik har parterne indgaet en
aftale om bedre og billigere kollektiv trafik af
12. juni 2012, hvori man besluttede at
igangsaette analyser af bl.a. "Letbaner i et
strategisk perspektiv” og “Sammenhangende
kollektivt net i hovedstadsomradet”, som
forventes afsluttet foraret 2013.

Screening af linjefgringer for
Timemodellen og banebetjening af
@stjylland

Trafikstyrelsen har i 2011 gennemfgrt en
fagrste screening af tre principielt forskellige
alternative hovedlinjefgringer for
Timemodellen, samt af togbetjeningen i den
gstjyske korridor:

A. En ‘grundmodel’ med kortere linjefgringer
og bedre banekapacitet i den nuvaerende
banekorridor via Lillebeelt mellem Odense og
Aarhus.

Maksimal hastighed 200 km/t og én times
rejsetid Odense-Aarhus.

B. Som alternativ til grundmodellen en direkte
linjefering mellem Odense og Horsens via en
forbindelse over det nordlige Lillebeelt.
Maksimal hastighed 300 km/t og ca. 35
minutters rejsetid Odense-Aarhus.

C. Et grundlaeggende alternativt koncept for
timemodellen, med baggrund i en s§ direkte
linjefgring som muligt mellem
Hovedstadsomr8det og Aarhus via Kattegat.
Maksimal hastighed 300 km/t og én times
rejsetid Kgbenhavn-Aarhus.

Figur 35. Timemodellens linjefgringer
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1 2012-2013 foretager Trafikstyrelsen
yderligere undersggelser af de tre
grundlgsninger, bade mht. timemodel til
Aarhus-Randers-Aalborg og mht.
"kgbstadslynet”, der skal sikre hurtig
forbindelse til Fredericia-Vejle-Horsens, samt
regionaltrafik i @stjylland. Derudover
undersgges timemodel til Kolding-Esbjerg.

Undersg@gelserne omfatter en lang raekke
Igsningsvarianter med henblik pa at belyse
fordelagtigheden af forskellige korridorer.
Herunder belyses bl.a. anlaegs- og
driftsgkonomiske forhold.

Opgradering Aarhus-Hobro til
Timemodellen

Banedanmark undersgger frem til 2013
mulighederne for at forbedre rejsetider og
trafikbetjening mellem Aarhus og Hobro.
Overordnet mal er, at rejsetiden Aarhus-
Aalborg skal bringes ned pa én time som
forudsat i Timemodellen.

Undersggelsen vil blandt andet omfatte
mulighederne for at tilpasse det nuvaerende
sporlayout. Banedanmark forventer imidlertid,
at justering af sporlayoutet inden for
jernbanearealet ikke er tilstraekkeligt til at
reducere rejsetiden til én time mellem Aarhus
og Aalborg, hvorfor sendret linjefgringen visse
steder samt nedlzaeggelse af én eller flere
overkgrsler ogsd undersgges.

Ny bane Aarhus-Galten-Silkeborg
Trafikstyrelsen har i 2011 gennemfgrt en
screening af en ny direkte bane mellem
Aarhus og Silkeborg. Banen til 160 km/t vil
halvere rejsetiden mellem Aarhus og
Silkeborg, som vil blive ca. 22-24 minutter og
medfgre en vaekst i togpassagerer pa mellem
33 % og 55 %.

Banebetjening af Billund lufthavn
Trafikstyrelsen har i 2011-2012 gennemfgrt
en forundersggelse af muligheden for
banebetjening af Billund lufthavn.

En analyse af rejsestramme peger klart pa, at
en banebetjening af Billund bgr tage
udgangspunkt i en gstlig linjefgring rettet mod
Vejle, og med s& gode forbindelser som muligt
videre mod bade Horsens-Aarhus og Fyn-
Sjeelland. Forleengelse til Billund by bgr
overvejes. En gstlig linjefgring kan enten
tilsluttes Vejle-Herningbanen via Jelling eller
anlaegges som en letbane direkte fra Vejle.

Banebetjening af Aalborg Lufthavn
Banedanmark har screenet mulighederne for
at banebetjene Aalborg Lufthavn, enten ved
en stikbane fra Aalborg eller ved en

omlaegning af banen Lindholm-Brgnderslev, sa
alle banens tog betjener Iufthavnen.

Letbaner i Odense, Aalborg og Aarhus
Odense kommune har gennemfgrt en
foranalyse, der peger pd 21 km letbane i den
sakaldte H-model, som har en feelles
straekning i midtbyen og to grene i hver ende.
Med udgangspunkt i foranalysen har
kommunen ivaerksat en VVM-analyse/
skitseprojektering.

Region Nordjylland, Nordjyllands Trafikselskab
og Aalborg Kommune har offentliggjort en
vision om en letbane fra Aalborg station til
universitet i byens gstlige del.

Med "Aftalen om takstnedsaettelser og
investeringer til forbedring af den kollektive
trafik” er afsat penge til en fremskyndelse af
letbaneprojektet i Odense og et
beslutningsgrundlag for en letbane i Aalborg.

Aarhus, Syddjurs, Norddjurs, Odder,
Skanderborg, Favrskov, Silkeborg og Randers
kommuner samt Region Midtjylland og
Midttrafik har i faellesskab etableret et
letbanesekretariat, som har undersggt en lang
reekke videre udbygningsmuligheder for
letbanen i Aarhus.

Neerbane i Esbjerg

Esbjerg og Varde kommune undersgger i
samarbejde med Sydtrafik mulighederne for
at etablere en sammenbundet naertrafik i fast
halvtimesdrift eller mere pa straskningen
Varde-Esbjerg-Ribe, evt. med en ny station i
Esbjerg @st (Jerne).

Optimering af stationsstrukturen

I de fleste tilfeelde betyder en ny station en
forbedring for personer, der bor og arbejder
omkring den nye station. Men samtidig
betyder et ekstra stop, at en raekke
passagerer far forlaenget deres rejse. En
stationsanalyse skal derfor opggre fordele og
ulemper for at nd frem til den
samfundsgkonomisk mest optimale Igsning.

Trafikstyrelsen gennemfgrer i 2012-13 en
analyse af mulighederne for at optimere
stationsstrukturen pa det statslige banenet.
De enkelte stationer (bade eksisterende og
mulige nye stationer) behandles ikke
enkeltvis, men analyseres i sammenhaeng til
streekningen. Fglgende parametre vil indg3 i
analysen af potentialerne for at optimere
stationsstrukturen pa en given straekning:

e Konsekvenser for banekapaciteten ved at
abne og lukke specifikke stationer



44

Trafikplan for den statslige
jernbane 2012-2027

Baneprojekter

e Muligheder for betjeningskoncepter -
herunder om nuvarende betjeningskoncept er
det mest hensigtsmaessige og hvordan en evt.
ny station kan indpasses i nuveerende
betjeningskoncept

¢ Vurdering af om anden kollektiv transport
kan veere et alternativ - herunder om det kan
vaere relevant med busbetjening eller letbaner

o Effekter for den gvrige togtrafik - herunder
vurdering af i hvilken grad en ny station vil
pavirke den gvrige togtrafik pd straekningen

e Afstand mellem stationer - vurdering af
straekningens samlede stationsstruktur i
relation til passagerer og bystgrrelser

e Samfundsgkonomi - hvor aspekter som
tidsgevinster, tidstab, omkostninger til drift,
anlaagsomkostninger mv. indgar

S-tog til Roskilde/Helsinggr

Som led i de strategiske analyser har
Trafikstyrelsen screenet mulighederne for at
ndre trafikeringen af Kystbanen til S-tog
samt for at supplere trafikken mellem Hgje
Taastrup og Roskilde med S-tog.

Screeningen viser, at der med en S-
togslgsning kan opnas en raekke fordele,
blandt andet hgjere frekvens, flere
forbindelser uden togskifte samt bedre
rettidighed.

Hvis der politisk gnskes en hurtig omstilling til
S-tog, peger screening pd samme
signallgsning som pa S-banen. @nskes i stedet
en mere langsigtet Igsning, peger screeningen
pa, at to-system-S-tog vil vaere den bedste
Igsning.

Kapacitetsforholdene i Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup

Kapaciteten gennem Kgbenhavns Lufthavn
Kastrup begraenses af en udfletning for
godstog vest for Kastrup, der betyder, at
godstog mod Sverige skal krydse bade
godstog og passagertog i modsat retning i
niveau.

Banedanmark skal, i tilknytning til Femern
Bzelt projektet, undersgge muligheder for
kapacitetsforggelse pa @resundsbanen, for
eksempel en sakaldt sporsluse, hvor et
godstog kan blive "parkeret" uden at genere
den gvrige trafik, indtil der er plads til at kgre
godstoget hen over sporene fra Sverige.

Som et alternativ til en udfletning skal
Banedanmark undersgge mulighederne for en
alternativ benyttelse, hvor alle tog fra

Kgbenhavn, inklusive godstog, benytter den
nuvaerende station under Terminal 3, mens
alle tog mod Kgbenhavn benytter de
nuvarende godsspor, som ligger noget
laengere vaek fra Terminal 3. Der skal i s3 fald
etableres perroner ved de nuveerende
godsspor.

Analyse af stationskapaciteten ved
Kgbenhavns Hovedbanegard
Trafikstyrelsen udfgrer frem til 2013 en
strategisk analyse af den langsigtede udvikling
af banekapaciteten i hovedstadsomradet og
herunder af stationskapaciteten ved
Kgbenhavns H.

De fgrste undersggelser af Kgbenhavns H
viser, at kapaciteten er opbrugt for fjern- og
regionaltog, mens Kgbenhavn H ikke er
begraensende for kapaciteten pa S-banen.

Blandt andet pa grund af den nye bane
mellem Kgbenhavn og Ringsted forventes der
en stor vaekst i antallet af fjern- og
regionaltog til og fra Kgbenhavn H i fremtiden.
Kapacitetsproblemerne pa Kgbenhavn H ggr
dog, at der er en risiko for, at de mange nye
tog ikke alle vil kunne afvikles eller kun vil
kunne afvikles med en meget lav kvalitet.

Bedre banebetjening i handfladen
Transportministeriet har udarbejdet en
screening af banebetjeningen i “handfladen” i
Hovedstadsomradet.

Screeningen "@get banebetjening i hoved-
stadsomradet inden for Ring 3"giver et bud pa
fremtidige strategiske udbygningsmuligheder
af banenettet indenfor Ring 3.

Selv med en metroafgrening til Nordhavn
(omtalt side 37) vil der fortsat vaere store
omrader i Storkgbenhavn, isser uden for
taetbyen, hvor der er langt til nsermeste
station. Derfor laegger screeningen op til at
arbejde videre med at undersgge en reekke
scenarier eller linjefgringer jf. Figur 36.

Resultaterne viser, at det i fgrste omgang kan
veere fornuftigt at fokusere pa afgreninger og
forlaengelse af de eksisterende
metrostraekninger. Derfor anbefales igangsat
en undersggelse af en metroafgrening til Ny
Ellebjerg. Endvidere anbefales, at der ses
naermere pa de kapacitetsproblemer, der
kommer pa laengere sigt over havnen.

Med “Aftalen om takstnedseettelser og
investeringer til forbedring af den kollektive
trafik” er afsat penge til undersggelser i
hovedstaden af, hvordan flere letbaner og
metroudbygning kan bidrage til et
sammenhaengende kollektiv trafiknet.
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Figur 36. Bedre banebetjening i hdndfladen. Mulige linjefaringer for Metro, letbane og BRT (Bus Rapid

Transit) jf. Kebenhavns Kommunes screening

Analyse af sammenhaengende kollektivt
net i hovedstadsomradet
Transportministeriet udarbejder frem til 2013
en analyse med formal at kortlaegge og
beskrive potentialerne ved at udvikle Ny
Ellebjerg og Glostrup til nye trafikale
knudepunkter. Det skal ligeledes undersgges
hvordan en metroafgrening til Ny Ellebjerg
kan understgtte knudepunktstankegangen.

Analysen vil bl.a. behandle trafikale
muligheder, passagerpotentiale og
rejsestramme, byudviklingsperspektiver,
anlaegsomkostninger og langsigtede
perspektiver.

I arbejdet inddrages der bl.a. erfaringer og
viden fra de igangveerende analyser af
kapacitetsforholdene ved Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup og stationskapaciteten ved
Kgbenhavn H.

Figur 37. Ny Ellebjerg som knudepunkt

#Flintholm

s Fjernbane s |\letro

= S-bane = = = Evt. metroafgrening

Ny Ellebjerg som knudepunkt
Hovedstadsomradet har i dag fa centrale
knudepunkter, hvor passagerer i den
kollektive trafik kan skifte mellem linjer med
henblik pa at komme hurtigt til deres endelige
rejsemal. Flere kollektive trafikknudepunkter
med gode omstigningsmuligheder giver
alternative rejsemuligheder og samtidig opnas
et mere robust kollektivt transportsystem.

P& Ny Ellebjerg station er der foruden
perroner pa S-banen etableret perroner pa
den nye bane til Ringsted. Der er dog pa
nuvaerende tidspunkt ikke planer om at
anlaegge perroner pd Kastrupbanen.

Stationen forventes at blive taget i brug til
fjern- og regionaltog i 2014 og vil i fremtiden
komme til at ligge centralt i Hovedstadens
kollektive trafiknet. I 2018 nar Kgbenhavn-
Ringsted ibrugtages, vil bAde den nye bane og
Kastrupbanen savel som Ringbanen og S-
banen til Kgge mgdes her. Ny Ellebjerg vil
blive yderligere styrket safremt der i
fremtiden bliver etableret en metroafgrening
hertil over Sydhavn.

Der synes dermed at veere muligheder for, at
passagererne i den kollektive trafik kan fa et
mere attraktivt tilbud med kortere rejsetider,
hvis stationen udvikles til et knudepunkt.

Elektrificering

Regeringen gnsker at elektrificere stgrre dele
af jernbanenettet. Det er politisk besluttet, at
Banedanmarks screening af muligheder for at
fortsaette elektrificeringen af fjernbanerne i
Danmark skal suppleres med udarbejdelse af
mere begrundede anlaegsoverslag for
elektrificering af fglgende baner:

— Kgge Nord - Neestved (650 mio. kr. afsat
hertil med finanslov 2013)

— Roskilde - Kalundborg

— Fredericia - Aalborg

Anlaegsoverslagene skal vaere klar, sa der kan
traeffes politisk beslutning om de naeste skridt
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Figur 38. Elektrificering af jernbanen

e E|ektrificeret
Elektrificering unders@ges

Planlagt elektr.
Ikke elektrificeret

for elektrificering af hovedstraekningerne i
efteraret 2013. Beslutningen skal tilpasses
béde Banedanmarks signalprogram samt
udskiftning af togmateriellet.

I forbindelse med etablering af letbane i
Aarhus er det desuden besluttet at
elektrificere Grenaabanen og Odderbanen.

HH-forbindelse og Ring 5

Muligheden for en fast forbindelse mellem
Helsinggr og Helsingborg og ny bane ad Ring
5 er undersggt i samarbejde mellem danske
0og svenske kommuner samt regionale
myndigheder. Det er ikke undersggt fra
statslig side.

Puljer

Skal der flere passagerer i den kollektive trafik
geelder det om at gore den samlede rejse sa
attraktiv sa muligt. Der er desuden et stort
uudnyttet potentiale for flere passagerer i
form af rejser der starter eller slutter laengere
veek fra stationen. Skal nogle af disse rejser
overfgres til kollektiv trafik, vil det typisk
kraeve et skift mellem transportmidler i form
af bus, cykel og bil til eller fra togstationen.

Buspuljerne
Landet over arbejdes der pa mange projekter
til forbedring af den kollektive trafik. Med

stgtte fra buspuljerne har kommunerne og
trafikselskaberne sat gang i over 200
projekter. Der er disponeret eller udbetalt
over 700 mio. kr. fra puljerne til disse
projekter, og hertil skal laegges en betydelig
egenfinansiering fra kommunernes og
trafikselskabernes side.

Buspuljerne yder midler til medfinansiering til
projekter, der gger bussernes sammenhang
med den gvrige kollektive trafik, herunder
forbedrede adgangs- og skifteforhold samt
forbedre information pa terminaler og
stationer. Derudover gives midler til projekter,
der gger fremkommeligheden og dermed sikre
hgjere hastighed og bedre regularitet for
busserne, og endelig tildeles midler til
projekter med andre tiltag, der giver flere
blivende passagerer i den kollektive trafik.

I Figur 39 illustreres anlaegsprojekter stgttet
gennem buspuljerne, der forbedrer
sammenhangen mellem bus og tog ved
ombygning og modernisering af
stationsforpladser samt ved at lette
adgangsforholdene pa og til stationer.

Udover projekterne i ovenstdende figur stgttes
en raekke andre projekter som har til formal at
styrke sammenhaengen mellem bus og tog.
F.eks. er der tildelt stgttemidler til projekter,
der hgjner informationsniveauet i busser og
privatbanetog om eventuelle korrespondancer
pa stationer og andre knudepunkter, ligesom
der er tildelt midler til formidling og
koordinering af den information, som kunden
har behov for, ndr der skal foretages rejser
med skift mellem flere forskellige kollektive
transportmidler.

DSB’s pulje til bedre adgang til den
kollektive trafik

Med DSB'’s pulje til bedre adgang til den
kollektive trafik skal DSB sikrer bedre adgang
til stationerne inden for rammen af 1 mia. kr. i
perioden 2009 - 2020. Puljen finansieres
gennem salg af ledige DSB-arealer.

DSB er forpligtet til at etablere
parkeringspladser for sdvel bilister og
cyklister, og dertil knyttede adgangsveje og
omstigningsforhold ved stationerne.
Udmegntning af puljen fremgar af Figur 40.

Cykelpulje
Udover ovennavnte puljer administrerer
Vejdirektoratet en cykelpulje.

Formalet med cykelpuljen er at forbedre
forholdene for cyklister, sa cyklen bliver en
mere attraktiv transportform - og dermed
0gsd mere attraktiv som tilbringer til den
kollektive trafik.
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Figur 39. Buspuljeprojekter p§ stationer, ansggningsrunde 1-6
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Figur 40. DSBs pulje til bedre adgang til den kollektive trafik, status september 2011 (Kilde: DSB. Det skal

bemeerkes, at planlagte projekter ikke nadvendigvis er endeligt besluttede)
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Passagerudviklingen frem til i dag

Togtrafikken pa det statslige banenet er i perioden 1995-2010 vokset med
37 % fra 4,6 mia. til 6,2 mia. personkm, primaert som fglge af bedre
togbetjening. Etablering af Storebezeltsforbindelsen og @resundsforbindelsen
inkl. Kastrupbanen har haft stgrst betydning.

Tog og bus udggr i dag 12 % af persontrans-
portarbejdet. Det er en lille stigning i forhold
til 1995, hvor markedsandelen var 11 %.

Som kortet pa naeste side viser, kgrer der
langt flest passagerer pa banestraekningerne i
Hovedstadsomradet og pa hovedbanen
mellem Kgbenhavn og @stjylland.

Udviklingen frem til i dag (1995-
2010)

Passagertrafikken pa de statslige
banestraekninger er vokset betydeligt i
perioden 1995-2010. Sdledes er
transportarbejdet vokset 37 % fra 4,6 mia.
personkm arligt til 6,2 mia. personkm arligt,
svarende til en gennemsnitlig veekst pad 2 %
arligt. Passagerantallet er steget 20 % fra 141
mio. rejser arligt til 169 mio. rejser arligt.

Vaeksten er primaert et resultat af markant
udvidet og forbedret togbetjening. Af den

Tabel 10. Transportarbejde p§ statens baner

samlede vaekst pd 1,7 mia. personkm arligt,
vurderes ca. 1,5 mia. at skyldes forbedret
togbetjening. Etablering af Storebeeltsforbin-
delsen og @resundsforbindelsen har haft
stgrst betydning med henholdsvis ca. 0,7 og
ca. 0,4 mia. personkm., men andre projekter
har ogsd haft effekt. Ringbaneprojektet og en
afsmittende effekt af metroen har tilsammen
givet ca. 0,2 mia. personkm. @vrige
baneforbedringer som dobbeltspor pa
Frederikssundsbanen, forbedringer pd
Svendborgbanen, naerbane i Aarhus og
Aalborg samt en raekke nye stationer og
Igbende kgreplanforbedringer kan tilskrives de
sidste 0,2 mia. personkm.

Baggrundsforhold som befolknings- og
arbejdspladsudvikling, laengere
pendlingsafstande og sendret bilrddighed samt
udvikling i prisforholdet mellem kollektiv og
individuel trafik har imidlertid ogsd pavirket
trafikudviklingen i bade positiv og negativ
retning med tilsammen 0,2 mia. personkm.

2endring skgnnet drsag
mio personkm /3r 1995 2010 total % betjening baggrund
Intern S-tog 1.148 1.029 -119 -10% 96 -215
@vr. @stdk 1.256 1.672 416 33% 255 161
Vestdk 872 1.153 281 32% 182 99
Over Storebeelt 1.127 1.961 834 74% 674 160
Over @resund 5 *) 272 266 = 266 =
@vr. international 155 153 -2 -1% 40 -42
Sum 4.563 6.240 1.677 37% 1.513 163
Tabel 11. Passagerer p§ statens baner

endring skonnet drsag
mio rejser/&r 1995 2010 total % betjening baggrund
Intern S-tog 87 86 -1 -2% 12 -13
@vr. @stdk 32 43 11 33% 10 1
Vestdk 15 21 5 36% 4 1
Over Storebeelt 5 8 4 77% 3 1
Over @resund 0 *) 11 10 - 10 -
@vr. international 1 1 0 9% 0 -0
Sum 141 169 29 20% 39 -10

*) Rejser via. Helsinggr - Helsingborg
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Figur 41. Antal rejser p§ statens baner 2010
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Samlet set er bade befolkningstal og antal
arbejdspladser steget med 6%, jf.
nedenstdende tabeller.

Der er store regionale forskelle. I
Hovedstadsomradet og @stjylland har der
veeret betydelig vaekst i bade befolkning og
arbejdspladser, mens der iszer i Vestdanmark
uden for @stjylland har vaeret stagnation eller
nedgang.

Hojere bilradighed giver fzerre togrejser.
Bilr&digheden er pa landsplan steget med
22%, dog hele 31% i Hovedstadsomradet
uden for Kgbenhavn og Frederiksberg. Vest
for Storebeelt har den relative vaekst i
bilrddigheden veeret lidt under
landsgennemsnittet.

Udviklingen i baggrundsforholdene peger
dermed i forskellige retninger, og vurderes
samlet set kun at have medfgrt en begraenset
vaekst for transportarbejdet med tog i
stgrrelsesordenen 0,2 mia. personkm.

Tabel 12. Befolkningsudvikling 1995-2010.

Befolkning x1000 1995 2010 Andring
Kgbenhavn&Frederiksberg 559 629 12%
Hovedstadsomr8det i gvrigt 1.180  1.251 6%
@stDK uden for HO 590 628 6%
@stjyske byb&nd 1.172  1.301 11%
Vestdanmark i gvrigt 1.714 1.735 1%
Hele Danmark 5.216 5.544 6%

Tabel 13. Arbejdspladsudvikling 1995-2011

Arbejdspladser x1000 1995 2010 Andring

Kgbenhavn&Frederiksberg 334 382 14%
Hovedstadsomradet i gvrigt 555 607 9%
@stDK uden for HO 249 248 0%
@stjyske byband 466 523 12%
Vestdanmark i gvrigt 933 919 -2%
Hele Danmark 2.537 2.678 6%

Tabel 14. Biler pr. 1.000 indbyggere 1995-2011

Biler pr. 1000 indb. 1995 2010 Andring
Kgbenhavn&Frederiksberg 173 210 21%
Hovedstadsomradet i gvrigt 290 381 31%
@stDK uden for HO 312 379 22%
@stjyske byband 295 345 17%
Vestdanmark i gvrigt 321 386 20%
Hele Danmark 291 354 22%

Intern S-tog

Antal rejser internt pa S-banen er stagneret i
perioden, og transportarbejdet er faldet 10%.
Den gennemsnitlige rejselaengde er altsd
blevet kortere. Modsatrettede forhold har

Passagerudviklingen frem til i dag

spillet ind. P& de centrale dele af S-banen er
trafikken steget, mens den er faldet i
byfingrene. I centralkommunerne er
befolkning og arbejdspladser steget, hvilket
sammen med markante forbedringer (Metro
og Ringbane m.m.) har givet flere passagerer.
Den samlede pendling mellem central-
kommunerne og omegnen er faldet trods
stigende antal arbejdspladser i
centralkommunerne.

Seneste udvikling pa S-banen
Passagertallet i S-togene er steget ca. 10%
fra 2010 til 2011. Det skyldes primeert, at
man efter mange ars ombygning havde et ar
uden sporarbejder i 2011, hvorved der er fuld

effekt af de tidligere ars forbedringer.

Dertil kommer ekstra passagerer bl.a. som
fglge af indfgrelsen af gratis cykelmedtagning.
0Ogsa VM i cykling har bidraget med mange
ekstra

Indenfor centralafsnittet

P3 de centrale dele af S-banen (dvs. indenfor
Ringbanen inklusive denne) er den interne
passagertrafik vokset med 8,9 mio. rejser

o . . o .

arligt og ca. 35 mio. personkm arligt,
henholdsvis naesten 70% og 60%.

En stor del af vaeksten skyldes Ringbanens
forlaengelse til Ny Ellebjerg med indfgrelse af
5-minuttersdrift. Ogsa pa straekningen
Hellerup-Valby er den interne trafik steget
betydeligt. Her er togbetjeningen forbedret
med en kgreplan, hvor alle tog stopper pa alle
stationer indenfor Ringbanesnittet, hvilket har
givet markante forbedringer pa stationer som
Svanemgllen, Nordhavn, Dybbglsbro og
Enghave. Desuden er mange korte rejser pa
centralafsnittet blevet mere attraktive pga.
metroen. Samlet vurderes forbedringer at
have medfgrt en tilgang pd 6 mio. passagerer
og knap 25 mio. personkm arligt.

Hertil kommer, at baggrundsudviklingen har
veeret gunstig med en betydelig vaekst i be-
folkning og arbejdspladser i centralkommu-
nerne (Kgbenhavn og Frederiksberg). Siden
1995 er befolkningstallet i centralkommunerne
vokset med 12%, og antallet af arbejdsplad-
ser er vokset med 14%. De fleste nye ar-
bejdspladser i centralkommunerne lokaliseres
stationsnaert, hvilket er en meget vaesentlig
vaekstfaktor for togtrafikken. Pendlingsmgn-
stret har sendret sig i retning af, at flere bade
bor og arbejder i centralkommunerne, mens
feerre pendler fra de naere omegnskommuner.
Det har medfgrt flere togrejser internt pa det
centrale afsnit pa bekostning af S-togrejser
fra omegnskommunerne til Kgbenhavn.
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Tabel 15. Transportarbejde intern S-tog

Passagerudviklingen frem til i dag

2ndring skgnnet &rsag
mio personkm /3r 1995 2010 total % betjening baggrund
Centralafsnit *) 58 93 35 60% 24 11
Central-byfingre 836 735 -101 -12% 48 -149
@vrige 253 201 -53 -21% 24 -76
Sum 1.148 1.029 -119 -10% 96 -215
Tabel 16. Passagerer intern S-tog

e@ndring skonnet arsag
mio rejser/ar 1995 2010 total % betjening baggrund
Centralafsnit *) 14 23 9 67% 6 3
Central-byfingre 50 44 -6 -12% 3 -9
@vrige 24 19 -5 -21% 3 -8
Sum 87 86 -1 -2% 12 -13

*) dvs. rejser indenfor Ringbanen (inklusiv denne).

Mellem centralafsnittet og byfingrene

Mellem centralafsnittet og byfingrene er
trafikken faldet 12%, en nedgang pa 6 mio.
rejser og godt 100 mio. personkm arligt. Der
er tale om vaesentlige trafikstremme i
korridorer, hvor togandelen ellers er saerlig
hgj pga. kombinationen af god
togtilgaengelighed og darlig biltilgeengelighed,
herunder besveerlige parkeringsforhold i
centralkommunerne, som ikke er blevet
mindre besveerlige i perioden.

Togudbuddet er stort set uaendret i
byfingrene, bortset fra mindre forbedringer pd
Frederikssundsfingeren og Farumfingeren. Der
er dog sket meerkbare forbedringer som fglge
af metroen og Ringbaneforlaengelsen. Uden
disse forbedringer ville trafikken mellem
centralafsnittet og byfingrene veere faldet
mere, formentlig op mod 20%.

Arsagen til nedgangen er bl.a., at den
samlede pendling fra byfingrene til
centralkommunerne er faldet med omkring
6% i perioden 1995-2010, trods stigende
antal arbejdspladser i centralkommunerne. I
stedet pendles mere pa tvaers af byfingrene.
Dertil kommer, at bilbestanden i
hovedstadsomradet udenfor
centralkommunerne er steget fra ca. 300 til
ca. 400 biler pr. 1000 indbyggere. I
Kgbenhavn og Frederiksberg er bilradigheden
lidt over 200 biler pr. 1000 indbyggere,
hvilket ogsd er markant flere end tidligere.

Desuden bliver stgrstedelen af
arbejdspladserne uden for
centralkommunerne - trods indfgrelse af
stationsnaerhedsprincippet i 1989 -
gennemgaende lokaliseret langt fra

stationerne. I de ydre byfingre er omkring
70% af arbejdspladstilvaeksten lokaliseret
mere end 1 km fra en station. Lokalisering
langt fra stationerne er i meget hgj grad med
til at svaekke den kollektive trafik i forhold til
bilen.

Endelig har billetpriserne udviklet sig
ugunstigt i forhold til bilkgrselsomkostninger,
hvilket har medvirket til faldende
toganvendelse. Ligeledes har omfattende
vedligeholdelsesarbejder gennem en arraekke
betydet spaerringer og andre gener, som har
medyvirket til faldende passagertal.

@vrige

Den interne trafik i de enkelte byfingre er
faldet 21%, en nedgang pa 5 mio. rejser og
ca. 50 mio. personkm arligt. Det faldende
passagertal i S-togene er sket pa trods af
stigning i befolkningstallet pd 6% og stigning i
antal arbejdspladser pd 9% i
Hovedstadsomradet uden for
centralkommunerne.

Togbetjeningen er grundlaeggende uandret
bortset fra visse forbedringer i Farumfingeren
og Frederikssundsfingeren. Sidstnaevnte som
fglge af dobbeltsporsudbygning mellem
Ballerup og Frederikssund. Arsagen skal som
ovenfor findes i stigende bilrddighed, der
medfgrer eendrede pendlingsmgnstre med
stigende bilbaseret pendling pa tvaers af
byfingrene samt faldende togmarkedsandele
indenfor byfingrene.

Trafikken mellem byfingrene er ubetydelig for
S-banen pga. for darlig konkurrenceevne i
disse relationer, uanset den tiltagende
pendling p& tvaers af byfingrene.
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Passagerudviklingen frem til i dag

Tabel 17. Transportarbejde gvrig trafik gst for Storebaelt

2ndring skgnnet drsag
mio personkm /&r 1995 2010 total % betjening baggrund
Intern HO 574 740 166 29% 172 -6
HO - gvr. @stdk 604 840 237 39% 75 162
Intern gvr. @stdk 78 91 13 17% 8 5
Sum 1.256 1.672 416 33% 255 161
Tabel 18. Passagerer gvrig trafik gst for Storebaelt

endring skonnet drsag
mio rejser/&r 1995 2010 total % betjening baggrund
Intern HO 21 29 8 35% 8 -1
HO - gvr. @stdk 8 10 3 35% 1 2
Intern gvr. @stdk 3 3 0 11% 0 -0
Sum 32 43 11 33% 10 1

@vrig trafik gst for Storebeelt

Den interne trafik gst for Storebzelt er steget
betydeligt, godt 30%, i perioden 1995-2010,
hvilket fgrst og fremmest er et resultat af, at
togbetjeningen er betydeligt udvidet og
forbedret henover perioden.

Iszer har etablering af en bane til Kastrup haft
betydning, men ogsa en raekke Igbende
kgreplanforbedringer samt bedre muligheder
for at komme videre rundt i teetbyen med
Metro og Ringbane har haft maerkbar
betydning.

Hertil kommer betydningen af en markant
gget pendling mellem hovedstadsomradet og
gvrige Sjeelland i perioden 1995-2010, der har
veeret sa kraftig, at det trods gget biltaethed
m.v. har betydet stigning i passagerantal.

Indenfor hovedstadsomridet
Passagertrafikken indenfor
hovedstadsomradet er vokset betydeligt med
8 mio. rejser og knap 170 mio. personkm
arligt, henholdsvis 35% og knap 30%.
Veaeksten er naesten udelukkende et resultat af
en staerkt forbedret togbetjening siden 1995.

Fgrst og fremmest har banen til Kastrup, som
abnede i 1998, medfgrt en stigning pa ca. 5
mio. rejser og knap 90 mio. personkm. Andre
forbedringer i togbetjeningen vurderes
tilsammen at have medfgrt ca. 3 mio. flere
rejser og ca. 120 mio. ekstra personkm arligt.
Der er dels tale om Igbende
kgreplanudvidelser. Dels er det en afsmittende
effekt af metroen og forbedringer pa S-banen,
herunder isaer Ringbanen.

Baggrundsudviklingen synes samlet set at
have medfgrt et uaendret antal rejser. Der har

veeret en befolknings- og arbejdspladsvaekst
pd 5-10% i Helsinggr- og Roskildefingeren,
som har fgrt til en stigende intern pendling i
byfingrene. Til gengeeld har der veeret
faldende indpendling til Kgbenhavn.

Udviklingen er praeget af stigende biltaethed
samt motorvejsudbygninger, der har fundet
sted pa Helsinggrmotorvejen, Motorringvejen,
omkring Roskilde og p& K@gebugtmotorvejen
samt den nybyggede motorvej mellem
Sjeelland og Amager over Kalvebod. Ogsa
ugunstig billetprisudvikling i forhold til
bilkgrselsomkostninger har negativ indvirkning
pa antal togpassagerer.

Mellem hovedstadsomr8det og gvrige Sjeelland
Passagertrafikken mellem hovedstadsomradet
og gvrige Sjeelland er vokset betydeligt med 3
mio. rejser og knap 250 mio. personkm 5rligt,
ca. 35%.

Veaeksten er dels et resultat af lgbende
kgreplanforbedringer, som har fundet sted pa
alle straekninger. Desuden er der en vis effekt
af banen til Kastrup samt afsmittende effekt af
metroen m.m. Tilsammen vurderes
udbudsforbedringer at have medfgrt en
tilveekst pa 1 mio. rejser og omkring 75 mio.
personkm arligt.

Hertil kommer en markant baggrundsvaekst,
som har betydet en vaekst p& 2 mio. rejser og
160 mio. personkm arligt. Arsagen er, at den
samlede pendling fra de stgrre sjaellandske
byer til hovedstadsomrddet er steget med
50% fra 1995 til 2010. At det alligevel “kun”
har medfgrt ca. 25% mere togtrafik haeanger
sammen med ovenfor naevnte stigende
biltaethed og andrede konkurrenceforhold
mellem bil og bane.
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Indenfor gvrige Sjeelland

Den interne trafik udenfor hovedstadsomradet
er ogsa steget, men kun med 11% flere rejser
og knap 15 mio. personkm arligt. Vaeksten er
primaert et resultat af den forbedrede
togbetjening siden 1995.
Baggrundsudviklingen har samlet set ikke
medfgrt flere rejser. Langs de sjeellandske
regionalbaner har der veeret befolkningsvaekst
pa 5-10%, men en lille nedgang i antal
arbejdspladser.

Vest for Storebeelt

Den interne trafik vest for Storebezelt er steget
betydeligt i perioden 1995-2010. Saledes er
transportarbejdet vokset 32% og
passagerantallet 36%.

Stgrst betydning har trafikken i @stjylland
(her defineret som korridoren fra Odense og
Kolding til Randers og samt korridoren
Aarhus-Silkeborg). En tredjedel af trafikken
vest for Storebeelt rejser i dag internt i denne
korridor, og yderligere en tredjedel skal til og
fra denne korridor fra andre omrader vest for
Storebeelt. Stort set hele vaeksten vest for
Storebeelt vedrgrer @stjylland.

Intern og til/fra @stjylland

I @stjylland er passagertallet vokset med ca.
65% i perioden 1995-2010, en vaekst pa 5
mio. rejser og godt 300 mio. personkm arligt.
For rejser internt i det gstjyske byband har
stigningen endda veeret endnu stgrre, omkring
80%, svarende til en vaekst pd 3 mio. rejser
og ca. 175 mio. personkm. For gvrige rejser
relateret til @stjylland er passagertallet vokset
med godt 50%, en vaekst pa 2 mio. rejser og
ca. 130 mio. personkm.

Passagerudviklingen frem til i dag

Der er flere arsager til den markante vaekst.

En del skyldes nye stationer og forskellige
kgreplanudvidelser, som i alt vurderes at have
medfgrt ca. 2 mio. flere rejser og ca. 120 mio.
flere personkm. Pa straekningen Fredericia-
Aarhus kgrer i dag ca. en tredjedel flere tog
end i 1995. P3 straekningen Aarhus-Silkeborg
er udbuddet fordoblet. Desuden er der bedre
forbindelser internt i trekantsomradet.

Forbedringerne skgnnes at have bidraget op til
20% for interne gstjyske rejser og 10% for
rejser mellem @stjylland og gvrige omrader
vest for Storebaelt. Desuden er der dbnet tre
nye stationer: Viby J og Hgrning i 2003 som
en del af naerbaneprojektet i Aarhus og
Hedensted i 2006. De tre nye stationer har
bidraget ca. 0,6 mio. rejser arligt.

Hertil kommer en betydelig baggrundsvaekst.
Som det eneste omrade i Jylland har der i det
gstjyske bybdnd veeret vaekst i bade
befolkning og arbejdspladser pa omkring 11-
12%, hvilket i sig selv har bidraget med en
vaekst i passagertallet.

Pendlingsmgnstrene har ogsa sendret sig,
hvilket er en meget vaesentlig veekstfaktor.
Flere pendler lengere, ikke mindst mellem de
store stationsbyer, hvor togandelen er relativt
stor, dog stadig vaesentligt lavere end
pendlingen fra Sjelland mod Kgbenhavn. Den
lavere togandel i @stjylland sammenlignet
med pendlingen til Kgbenhavn skyldes bl.a.
den vaesentlig bedre biltilgaengelighed,
herunder bedre parkeringsmuligheder. Dertil
kommer at langt stgrstedelen af byudviklingen
i @stjylland sker langt fra stationerne.

Tabel 19. Transportarbejde intern trafik vest for Storebeelt

andring skonnet drsag
mio personkm /&r 1995 2010 total % betjening baggrund
Intern @stjylland 212 385 173 82% 47 126
Til/fra @stjylland 394 525 131 33% 78 53
@vrige 266 243 -23 -9% 57 -80
Sum 872 1.153 281 32% 182 99
Tabel 20. Passagerer intern trafik vest for Storebaelt

2ndring skognnet drsag
mio rejser/&r 1995 2010 total % betjening baggrund
Intern @stjylland 4 8 3 78% 1 2
Til/fra @stjylland 4 6 2 54% 1 1
@vrige 7 -0 0% 2 -2
Sum 15 21 5 36% 4 1
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Pendlingen mellem de stgrre byer i det
gstjyske bybdnd er steget med omkring 70%.
Pendlingen til Aarhus fra de gvrige stgrre
gstjyske byer er endda omtrent fordoblet. Der
har ogsd veeret en vaesentlig stigning i
pendlingen fra andre stgrre byer i Jylland til
byerne i det gstjyske byband. Langere
pendlingsafstande har medfgrt
passagervaekst, idet togets markedsandel
vokser med stigende pendlingsafstand.

En modsat rettet faktor er stigende biltaethed
samt motorvejsudbygninger (bl.a. mellem
Aarhus og Herning og ved Vejle Fjord), hvilket
dog ikke har opvejet effekten af de aendrede
rejsemgnstre.

@vrige rejser vest for Storebeelt
Den gvrige trafik vest for Storebaelt er stort
set uaendret i perioden 1995-2010.

Stagnationen daekker dog over en
kombination af en vaekst som faglge af nye
stationer og kgreplanudvidelser, som i alt
vurderes at have medfgrt knap 2 mio. nye
rejser, og en stort set tilsvarende nedgang
pga. ugunstige baggrundsforhold.

Nogle steder er der samlet set tale om
nedgang, mens man andre steder, hvor der er
realiseret forbedringer, har oplevet en mindre
vaekst. Fx har der veeret et fald pd
straekningen fra Esbjerg til Tgnder, men vaekst
omkring Aalborg.

Abning af fem stationer p& den nye Aalborg
Nezerbane med tilhgrende kgreplanudvidelser,
samt fire nye stationer i Midt- og Vestjylland
(Gjesing i Esbjerg, Varde Kaserne, Birk
Centerpark gst for Herning og Herning
Messecenter), har tilsammen bidraget med ca.
0,7 mio. rejser arligt.

Hertil kommer kgreplanforbedringer mellem
Aarhus og Herning, Aarhus og Viborg, Esbjerg
og Varde samt omfattende forbedringer pa
Svendborgbanen, der tilsammen vurderes at
have medfart i stgrrelsesordenen 1,3 mio.
flere rejser arligt. Desuden har togene kgrt
med hgj driftsstabilitet

Til gengaeld har baggrundsudviklingen medfart
en nedgang. Befolkningen udenfor @stjylland
er kun vokset ganske lidt i perioden 1995-
2010, men i stgrre byer som fx Herning,
Viborg og Holstebro har der veeret en
befolkningsvaekst pa omkring 5% pa
bekostning af befolkningsnedgang i
landomraderne og de mindre byer.
Tilflytningen til de st@grre byer har umiddelbart
en positiv effekt pa toganvendelsen. Det

Passagerudviklingen frem til i dag

samme galder generelt leengere
pendlingsafstande blandt midt- og
vestjyderne.

I modsat retning treekker hgjere bilteethed,
samt en forrykkelse af konkurrenceforholdet
mellem bil og bane, dels pga. ugunstig
prisudvikling, og dels pga. at der siden 1995
er sket en del hgjklassede vejudbygninger -
motorveje og omfartsveje - isaer i Nordjylland
og i Midt- og Vestjylland samt motorvej pa
Fyn. Dette har haft en negativ effekt pa
togenes passagertal, som overstiger
betydningen af laengere pendling og tendens
til koncentration af befolkning og arbejdsplads
i de stgrre byer.

Over Storebeelt

Trafikken over Storebeaelt er steget ca. 75% i
perioden 1995-2010, en vaekst pa 0,8 mia.
personkm og 4 mio. rejser 3rligt.

Storebeeltsforbindelsen, der blev taget i brug i
1997, skar lidt over en time af rejsetiden.
Desuden blev IC-trafikken udvidet fra
timesdrift til halvtimesdrift. Endelig blev
straekningshastigheden forgget fra 140 til 180
km/t i sammenhaeng med en lgbende
indseettelse af nye IC3 og IR4 togseet i
perioden 1990-1998.

Fra 1996-2000 steg trafikken over Storebezelt
fra 4,7 til 6,7 mio. rejser arligt (et mindre
midlertidigt fald i 1998 skyldes bilbroens
ibrugtagning). Efterfglgende er trafikken
steget yderligere til knap 8,4 mio. rejser
arligt. En del skyldes yderligere
planforbedringer med lyntog hver time.

Desuden er der afsmittende effekt fra
@resundsprojektet med banen til Kastrup fra
1998 samt for metroen fra 2002. Rejsende
over Storebzelt til Kastrup (samt Tarnby og
@restad) omfatter i 2010 ca. 0,8 mio. rejser
og ca. 200 mio. personkm, hvilket har veeret
stigende i takt med flytrafikkens udvikling.
Uden Storebeelts- og @resundsprojektet ville
denne trafik sandsynligvis have vaeret
ubetydelig.

Det meste af trafikstigningen over Storebeelt
vurderes sdledes at vaere relateret til
projekter og kgreplanforbedringer, kun en
mindre del tilskrives baggrundsvaekst. Det kan
underbygges af, at trafikken over Storebeelt i
de 15 &r forinden var stort set konstant.

Beregningsmaessigt er antaget, at vaeksten
siden 2005 kan tilskrives baggrundsforhold,
men der er tale om en ret usikker vurdering.
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Figur 42. Udviklingen over Storebeelt og @resund
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Note: Antal rejser p& @resundsbroen &r 2000 er
efter broens &bning 1. juli 2000. Der var 3,6 mio.
rejser med hurtighad over @resund i 1999.

Over @resund

Trafikken over @resund udgjorde godt 250
mio. personkm (regnet til landegraensen) og
11 mio. rejser i 2010, heraf er 0,8 mio. rejser
og knap 20 mio. personkm &rligt via
Helsinggr-Helsingborg.

Trafikken over @resundsbroen har gennem de
forste godt ti ar vaeret praeget af to vidt
forskellige perioder. I perioden fra 2000 til
foraret 2008 voksede persontrafikken markant
fra ca. 42 mio. rejser til ca. 10 mio. rejser.
Det var i seerlig grad pendlingstrafikken, som

Passagerudviklingen frem til i dag

voksede, hvilket i hgj grad var drevet af
stigende forskel i arbejdskraftefterspgrgsel og
boligpriser pa dansk og svensk side i en
periode med hgjkonjunktur.

I 2009-2010 var @resundstrafikken
stagnerende, men det seneste ar er den igen
vokset, hvilket formentlig har en naer
sammenhang med Citytunnelen i Malmg, der
blev taget i brug i december 2010.

Lufthavnen i Kastrup har pd naer et enkelt ar
(2009) haft et stigende antal flypassagerer
gennem hele perioden, hvilket har afsmittende
virkning pa togtrafikken bade over @resund og
internt pa dansk side.

Uden den faste @resundsforbindelse ville der
ikke have veeret nogen trafik, og derfor
tilskrives hele trafikomfanget de gennemfgrte
forbedringer i togudbuddet.

@vrige international

Den gvrige internationale trafik har
gennemgaet betydelige aendringer siden 1995,
selvom det samlede antal rejser og
transportarbejde er nogenlunde det samme. I
1995 fandtes et forholdsvis udbredt
internationalt togsystem med forbindelser til
store dele i Europa. Dette marked er i al
vaesentlighed overtaget af flytrafik i dag, som
har haft markant faldende priser og udvidede
rutenet i perioden. Tilbage findes primaert
togforbindelser til Hamburg og Berlin, hvortil
samkvemmet til gengeeld er langt stgrre end
tidligere. Hertil kommer forbindelse til
Bornholm i sammenhang med
@resundsforbindelsen.
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Passagerudviklingen de kommende ar

Fra 2010 til 2027 forventes persontrafikken pa det statslige banenet at
stige fra 6,2 til 9,4 mia. personkm arligt, hvilket er en vaekst pa 50%. P3
det samlede banenet forventes persontrafikken at stige fra 6,6 til 10,8 mia.
personkm arligt. Vaeksten pa det statslige banenet er dels et resultat af
besluttede baneprojekter, dels resultat af udviklingen i en raekke
baggrundsforhold sdsom befolkningsudvikling, arbejdspladsudvikling og
udvikling i bilejerskab m.m. (baggrundsvaekst).

Persontrafikken p& det statslige banenet
forventes at vokse med 50% fra 2010 til
2027. Det er en gennemsnitlig 5rlig vaekst pfi
knap 2,5%. Men der er, som det fremgar af
nedenstdende tabeller, store regionale
forskelle i passagerudviklingen. Tabellerne
viser den forventede passagerudvikling frem
til 2027 fordelt pd hovedsegmenter.

Tabel 21. Forventet udvikling i transportarbejde
2010-2027 fordelt p§ hovedsegmenter

mia personkm 2010 2017 2022 2027

Intern S-bane 1,0 1,2 1,1 1,2
@vr. intern @stdanmark 1,7 1,9 2,4 2,5
Intern Vestdanmark 1,2 1,4 1,5 1,5
Over Storebeelt 2,0 2,4 3,1 3,4
Over @resund 0,3 0,4 0,4 0,4
@vrig udland 0,2 0,2 0,4 0,4
Total statslige baner 6,2 7,4 8,9 9,4
@vrige baner* 0,4 0,7 1,2 1,4
Total alle baner 6,6 81 101 10,8

* Metro, letbaner og privatbaner

Tabel 22. Forventet udvikling i passagerer 2010-
2027 fordelt p§ hovedsegmenter

mio rejser 2010 2017 2022 2027

Intern S-bane 86 94 96 98
@vr. intern @stdanmark 43 48 56 58
Intern Vestdanmark 21 23 24 24
Over Storebaelt 8 10 14 15
Over @resund 11 15 16 17
@vrig udland 1 1 2 2
Total statslige baner 169 191 208 214

Note: I opggrelsen indgdr hver rejse kun i ét
segment. En rejse fra Hillergd til Aarhus optraeder fx
kun i "Over Storebeelt” uanset, at S-tog er anvendt
fra Hillergd til Kgbenhavn H, hvor der skiftes til
lyntog. Segmentet "Intern S-bane” indeholder
séledes kun rene S-bane rejser, hvorfor tallet ikke
svarer til det samlede antal rejser med S-tog.

Arsag til passagerudvikling

En stor del af den samlede vaekst skyldes
besluttede udbygninger af banenettet, som i

perioden 2010-2027 forventes at medfgre en
vaekst pd 1,6 mia. personkm.

Stgrst betydning har den nye bane mellem
Kgbenhavn og Ringsted via Kgge, som er
farste afggrende skridt i visionen om en
timemodel mellem Kgbenhavn, Odense,
Aarhus og Aalborg. Der forventes en samlet
vaekst pd 0,6 mia. personkm i 2027, hvor isaer
trafikken over Storebeelt har betydning.
Desuden opnas betydelig vaekst i
regionaltrafikken gst for Storebeelt, hvor en
meaerkbar del vil veere overflyttet fra S-tog
mellem Kgge og Kgbenhavn.

@vrige baneudbygninger forventes at medfare
samlet vaekst pa 0,7 mia. personkm i 2027.
Her er det isser Femern Baelt-forbindelsen og
udbygning til 200 km/t mellem Ringsted og
Odense, samt signalprogrammet og afledte
effekter af metro og letbaner, der har
betydning.

Andre initiativer som Rejsekort,
takstnedseaettelser mv. forventes at medfare
en samlet vaekst pd 0,3 mia. personkm i
2027.

Omtrent halvdelen af den samlede vaekst frem
til 2027 er en baggrundsvaekst pa 1,5 mia.
personkm, som dels skyldes befolkningsvaekst
centreret omkring de stgrre byer, og dels en
fortsat forskydning i generel adfeerd mod
laengere rejser, som lettere tiltraeekkes med
tog end korte rejser.

Uden for det statslige banenet forventes en
meget betydelig veekst som fglge af metroens
udvidelse med en Cityring samt letbaner i
Aarhus og i den kgbenhavnske vestegn pa
Ring 3. Ogsa pa privatbanerne forventes
vaekst.

En deltaljeret opggrelse af arsagerne til den
forventede passagerudvikling i rejser og
transportarbejde fremgar af Tabel 23 og Tabel
24.
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Tabel 23. Arsager til forventet passagerudvikling p& statslige baner 2010-2027

Intern @vr.in- Intern Store- Ore- ovr.
mio rejser/ar S-tog tern@st Vest beelt sund Udland Total
Situation 2010 86,0 42,6 20,8 8,3 10,5 1,0 169,2
Langd-Struer - - 0,1 0,0 -0,0 -0,0 0,1
Langeskov - = 0,2 0,1 0,0 -0,0 0,3
Nordbanen 0,8 0,0 - 0,0 0,0 0,0 0,9
Nordvestbanen - 1,1 - 0,0 0,0 0,0 1,1
Vamdrup-Vojens = = 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Letbane Arhus - - -0,7 0,1 - 0,0 -0,6
Ggdstrup = = 0,1 0,0 0,0 0,0 0,2
Kgbenhavn-Ringsted -1,9 5,2 = 1,7 0,0 0,1 51
Hobro-Aalborg = = 0,1 0,0 0,0 0,0 0,1
Metrocityring 2,4 1,6 - 0,1 0,2 0,1 -0,4
Letbane Ring3 2,7 -0,1 = - - = 2,5
Hillergd Syd 0,3 0,0 = 0,0 0,0 0,0 0,3
Ringsted-Odense - 0,0 -0,0 0,5 0,0 0,0 0,5
Femernbeelt - - - = = 1,1 1,1
Signalprogrammet 1,6 0,4 0,2 0,1 = 0,0 2,3
Baneprojekter total 1,1 8,2 0,0 2,8 0,2 1,2 13,6
Andre initiativer 4,5 2,3 1,1 0,5 - 0,0 8,4
Baggrundsvaekst 6,4 4,5 2,4 3,3 6,3 0,0 22,8
Situation 2027 98,0 57,6 24,4 14,9 17,0 2,2 214,1
Tabel 24. Udvikling i transportarbejde 2010-2027 fordelt p& 8rsag
Intern O@vr.in- Intern Store- Ore- ovr.

Mio personkm S-tog tern@st Vest baelt sund Udland Total
Situation 2010 1.029 1.672 1.153 1.961 272 156 6.244
Langd-Struer - - 8 1 -0 -0 9
Langeskov = = 9 14 0 -0 23
Nordbanen 18 1 = 0 1 0 20
Nordvestbanen = 50 = 3 0 0 54
Vamdrup-Vojens - = 1 2 1 2 6
Letbane Arhus - - 10 44 -0 -0 54
Ggdstrup = = 5 2 0 0 7
Kgbenhavn-Ringsted -94 286 = 343 6 12 552
Hobro-Aalborg = = 13 4 0 0 17
Metrocityring 7 92 = 48 3 16 165
Letbane Ring3 18 -6 = - - - 12
Hillergd Syd 7 1 = 2 0 0 10
Ringsted-Odense - 2 -1 94 2 1 98
Femernbeaelt - - - = = 193 193
Signalprogrammet 19 18 11 22 = 0 69
Baneprojekter total -25 443 56 578 12 224 1.288
Andre initiativer 56 92 66 121 = 0 334
Baggrundsvaekst 114 267 259 700 161 0 1.502
Situation 2027 1.173 2.474 1.534 3.360 445 381 9.367
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2endring skonnet drsag
mio personkm /&r 2010 2027 total % betjening baggrund
Centralafsnit *) 93 89 -4 -5% -6 1
Central-byfingre 735 832 97 13% 10 87
@vrige 201 252 51 26% 26 25
Sum 1.029 1.173 144 14% 31 114
Tabel 26. Passagerer intern S-tog 2012-2027

eendring skonnet drsag
mio rejser/ar 2010 2027 total % betjening baggrund
Centralafsnit *) 23 22 -2 -7% -2 0
Central-byfingre 44 51 8 17% 3 4
@vrige 19 25 6 32% 4 2
Sum 86 98 12 14% 6

*) dvs. rejser indenfor Ringbanen (inklusiv denne).

Intern S-tog

Antal rejser internt pa S-banen forventes
tilsammen at stige med 12 mio. rejser (144
mio. personkm) arligt, en vaekst pa 14%.

Kortere kgretid p& Nordbanen mellem Lyngby
og Hillergd samt ny station syd for Hillergd
giver ca. 1 mio. nye rejser (25 mio. personkm)
arligt. Der forudses ikke andre sendringer af
togbetjeningen, men en raekke baneprojekter
har modsatrettet afsmittende betydning.

Metrocityring giver et samlet minus pa godt 2
mio. rejser, men stort set uendret
transportarbejde. Indenfor centralafsnittet
sker en nettooverflytning fra S-banen pa godt
3 mio. rejser (11 mio. personkm) arligt.
Mellem centralafsnittet og byfingrene opnas til
gengeeld en vaekst pd 1% mio. rejser (21 mio.
personkm) arligt. Endelig regne OTM med, at
Metrocityringen vil medfgre en generel
omfordeling af aktivitet i hovedstadsomradet
mod centralkommunerne, hvilket giver et
minus internt i byfingrene pad knap "2 mio.
rejser arligt (3 mio. personkm).

Kgbenhavn-Ringsted medfgrer et minus pa 2
mio. rejser (94 mio. personkm) 3r|igt, hvilket
altovervejende skyldes en overflytning fra
Kgge Bugt Banen til den ny bane via Kgge.

Letbane i Ring 3 giver et samlet plus pd godt
22 mio. rejser (18 mio. personkm) arligt,
primeert i form af korte rejser internt i
byfingrene til letbanens knudepunkter.

Endelig forventes signalprogrammet og andre
initiativer tilsammen at give et plus pa ca. 6
mio. rejser (75 mio. personkm) arligt.

Udvikling i baggrundsforhold jf. TIM forventes
at medfgre vaekst pd ca. 6% mio. rejser (114
mio. personkm) arligt.

Udover de interne S-togsrejser anvendes S-
tog ofte i kombination med regional- og
fjerntog. Det samlede antal rejser med S-tog
forventes i alt at stige fra 93 mio. rejser i
2010 til 107 mio. rejser i 2027.

@vrig trafik gst for Storebeelt

Den interne trafik gst for Storebaelt forventes
at stige meerkbart med 15 mio. rejser (802
mio. personkm) arligt frem til 2027, ca. en
tredjedel mere end i 2010, hvilket er omtrent
samme relative vaekst, man har oplevet de
seneste 15 ar med bl.a. ny bane til Kastrup.

Stgrst betydning far den ny bane mellem
Kgbenhavn og Ringsted, som forventes at
medfgre godt 5 mio. flere rejser (286 mio.
personkm) arligt. Det er dels pga. helt nyt
hurtigt togprodukt til Naestved via Kgge, som
medfgrer overflytning fra Kgge Bugt Banen
samt nye passagerer fra bl.a. Haslev, men
0gsa effekt af en raekke forudsatte
kereplanforbedringer i regionaltrafikken pa
bdde Vestbanen og Sydbanen.

Desuden forventes en betydelig afsmittende
virkning af metrocityringen pa knap 2 mio.
flere rejser (92 mio. personkm) &rligt i den
sjeellandske regionaltrafik.

Hertil kommer udbygning af Nordvestbanen
med flere og hurtigere tog, som forventes at
medfgre ca. 1 mio. flere rejser (50 mio.
personkm) arligt. @vrige baneprojekter,
primaert Signalprogrammet, forventes
tilsammen at medfgre ca. 2 mio. flere rejser
arligt. Andre initiativer - rejsekort,
takstnedseettelse etc. - forudsaettes at give 2
mio. flere rejser arligt.

Udvikling i baggrundsforhold forventes at give
4> mio. flere rejser (267 mio. personkm)
arligt.
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Tabel 27. Transportarbejde gvrig gst for Storebaelt 2012-2027

2ndring skgnnet drsag
mio personkm /&r 2010 2027 total % betjening baggrund
Intern HO 740 1.051 310 42% 220 90
HO - gvr. @stdk 840 1.313 473 56% 301 172
Intern gvr. @stdk 91 110 19 21% 13 6
Sum 1.672 2.474 802 48% 535 267
Tabel 28. Passagerer gvrig gst for Storebaelt 2012-2027

2ndring skgnnet drsag
mio rejser/ar 2010 2027 total % betjening baggrund
Intern HO 29 38 9 31% 6 3
HO - gvr. @stdk 10 16 5 51% 4 2
Intern gvr. @stdk 3 4 1 18% 1 0
Sum 43 58 15 35% 11 4

Vest for Storebeelt

Trafikken vest for Storebeelt forventes at stige
med 3% mio. rejser (380 mio. personkm)
3rligt frem til 2027, det er 17% flere rejser,
men 33% stgrre transportarbejde, dvs.
gennemsnitsrejselaengden stiger fra 55 til 63
km.

Det meste af vaeksten vedrgrer @stjylland,
hvor trafikken stiger med godt 2%2 mio. rejser
arligt frem til 2027. Dette er dog en mere
beskeden vaekst end oplevet de seneste 15 &r,
hvor trafikken voksede med 52 mio. rejser.

,&rsagen er dels, at Grenaabanen forventes at
udgd af det statslige net, hvorved ca. 1 mio.
interne rejser arligt overfgres til letbanen.
Letbanen forventes dog til gengeeld at
medfgre ca. 0,3 mio. nye rejser pa de
statslige baner vest for Storebeelt.

Andre baneprojekter - signalprogrammet,
station i Langeskov samt opgradering af

Tabel 29. Transportarbejde vest for Storebeelt 2012
mio personkm /&r 2010 2027
Intern @stjylland 385 496
Til/fra @stjylland 525 752
@vrige 243 285
Sum 1.153 1.534

Tabel 30. Passagerer vest for Storebeelt 2012-2027

mio rejser/ar 2010 2027

Intern @stjylland 8 8
Til/fra @stjylland 6 8
@vrige 7 8
Sum 21 24

Langa-Struer og Hobro-Aalborg - medfgrer
tilsammen ca. %2 mio. flere rejser arligt. Andre
initiativer vurderes tilsammen at medfgre
knap 1 mio. flere rejser &rligt.

Hertil kommer udvikling i baggrundsforhold,
som jf. TIM vil medfgre 2 mio. flere rejser
arligt. Dette er kun det halve i forhold til de
seneste 15 ar, hvor baggrundsudvikling
vurderes at have betydet ca. 4 mio. flere
rejser arligt.

Den gvrige trafik vest for Storebaelt forventes
at vokse med '2-1 mio. rejser arligt, en fglge
af en raekke baneprojekter og andre
initiativer.

Udvikling i baggrundsforhold forventes at
medfgre beskeden vaekst pa 0,1-0,2 mio.
rejser arligt, hvilket dog er bedre end de
seneste 15 ar, hvor baggrundsforhold
vurderes at have medfgrt et fald pa ca. 2 mio.
rejser arligt.

-2027
2ndring skgnnet drsag
total % betjening baggrund
111 29% 16 95
228 43% 81 147
42 17% 25 17
380 33% 122 259
2ndring skonnet drsag
total % betjening baggrund
0,6 8% -0 1
2,1 33% 1
0,8 12% 1 0
3,5 17% 1 2
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Over Storebeelt

Trafikken over Storebzelt forventes naesten
fordoblet fra 8,3 mio. rejser 2010 til ca. 15
mio. rejser i 2027, en veekst pf.-’) knap 7 mio.
rejser arlig. Det er en procentuel vaekst
svarende til de seneste 15 &r, hvor
Storebeeltsforbindelsen blev etableret.
Transportarbejdet forventes at stige fra 2,0
mia. personkm arligt til 3,4 mia. personkm
arligt.

En vaesentlig §rsag er realisering af
timemodellens fgrste etape med lyntog i
halvtimesdrift og en rejsetid pd en time
Kgbenhavn-Odense. Hertil kommer gvrige
forbedringer som fglge af den ny bane mellem
Kgbenhavn og Ringsted samt opgradering til
200 km/t Ringsted-Odense, hvor der ogsa
forudsaettes flere og bedre regionaltog, bl.a.
via Kgge. Tilsammen giver det en vaekst pd
ca. 22 mio. rejser arligt.

En lang raekke gvrige projekter - bl.a.
Metrocityring, letbane i Aarhus, Langeskov -
giver tilsammen %2 mio. flere rejser arligt.
Andre initiativer med rejsekort, IT-lIgsninger
og takstnedsaettelse ogsa tilsammen ca. 2
mio. rejser arligt. Den gvrige vaekst tilskrives
udviklingen i baggrundsforhold, som forventes
at betyde knap 32 mio. flere rejser arligt.

@resund

For trafikken over @resund anvendes en
seerskilt prognose for perioden 2011-2017,
som Trafikstyrelsen udarbejdede i 2011. Der
anvendes et vaekstscenario, hvori forventes
fornyet vaekst i pendlingen over @resund, dels
en forventet effekt af Citytunnelen, men
desuden fortsaettelse af vaekst flytrafikken
(knap 6% arlig siden 1998) samt afsmittende
effekt af den planlagte videreudvikling i
@restaden m.m. Tilsammen forventes
trafikken i @resundstog over @resundsbroen
at vokse fra 9,7 mio. rejser i 2010 til 13,9
mio. rejser i 2017.

Tabel 31. @resund prognose 2010-2027
mio rejser/&r 2010 2017 2022 2027

@resundsbro 9,8 14,1 155 16,9
Helsinggr-Helsingborg 0,8 0,8 0,8 0,8
Total @resund 10,7 149 16,4 17,7
heraf transit Femern 0,0 0,0 0,4 0,5
heraf Bornholm 0,2 0,2 0,2 0,2

Uden Femern/Bornholm 10,5 14,7 15,8 17,1

For den efterfglgende periode er taget
udgangspunkt i en opdateret prognose fra
@resundsbrokonsortiet fra 2011 (Kilde: @-
analyse nr. 1, januar 2011, "@resundsbron
nedjusterer forventningerne til trafikken”). I
2027 er ansldet en togtrafik pa 16,7 mio.
rejser. Dette antages at omfatte en forventet

Passagerudviklingen de kommende 8r

veekst for Femernbeeltforbindelsen (ifglge FTC-
prognosen fra 2002) samt gvrige
projekteffekter.

Der foretages i dag ca. 0,8 mio. togrejser
arligt via Helsinggr-Helsingborg. Disse
forudsaettes uzendret til 2027.

@vrige international

Den gvrige internationale trafik forventes at
stige markant, nar den faste
Femernforbindelse ibrugtages i 2022. Arligt
forventes 1,5 mio. rejse over den faste
Femernforbindelse, heraf vil 1,0 mio. vaere
nye rejser, medens 0,4 allerede benytter
Rgdby-Puttgarten i dag eller overflyttes fra
Padborg. En stor del af de nye rejser, 0,5 mio,
forventes at blive transitrejser mellem
Tyskland og Sverige.

P3 tysk side forventes ca. 0,1 mio. til Liibeck,
0,4 mio. til Hamburg, 0,2 mio. til Berlin og 0,7
mio. til andre destinationer. Forventningerne
stammer fra den sdkaldte FTC-prognose
(Fehmarn Belt, forecast 2002, Final report
april 2003, Case B 2015).

Der er ikke indregnet andring i trafikken til
Bornholm.

Tabel 32. Transportarb. gvrige udland 2012-2027

mio personkm /&r 2010 2027 andring
Over Femernbeaelt 54 277 223
heraf til @stdk 53 175 123
heraf til Vestdk 1 2 1
heraf til Sverige 0 100 99
Over Padborg 79 69 -10
heraf til @stdk 15 5 -10
heraf til Vestdk 65 65 0
Til/fra Bornholm 18 20 2
Sum 151 366 215

Tabel 33. Passagerer gvrige udland 2012-2027

1000 rejser/&r 2010 2027 aendring
Over Femernbeaelt 309 1.503 1.193
heraf til @stdk 306 1.016 710
heraf til Vestdk 1 5 4
heraf til Sverige 2 481 479
Over Padborg 420 389 -31
heraf til @stdk 45 14 -31
heraf til Vestdk 375 375 -0
Til/fra Bornholm 153 170 17
Sum 883 2.062 1.179

Passagerudvikling pr. station

En opggrelse over den forventede passager-
udvikling pr. station p8 det statslige banenet
fremgar af bilag 1. Passagerudviklingen pr.
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station er opgjort for bade hverdagsdggn og fremskrivninger eller lokal udvikling har veeret
ar. indregnet som effekt af de besluttede
baneprojekter kan de dog indirekte indg3.

De forventede fald pa en raekke stationer i
centralkommunerne kan tilskrives

Metrocityringen. Metrocityringen medfarer Fordeling pé banenettet

dels en overflytning af nogle rejser fra den
statslige bane til Metrocityringen dels en
omfordeling mellem stationer.

Fordelingen af rejser pa banenettet i 2017,
2022 og 2027 fremgar af stremkortene pa de

fglgende sider. Desuden findes i bilag 2 en
Det skal bemarkes, at der ikke ekSp|ICIt er 0pg¢re|se af passagerudvik”ngen pr.

indarbejdet lokale udviklingsplaner i

prognosen. Safremt udviklingsplaner indgar i straekning er illustreret nedenfor.

Danmarks Statistiks officielle demografiske

straekning fra 2010-2027. Udviklingen pr.

Figur 43. Udvikling i antal rejser p§ statens baner i forhold til 2010. Farvemarkering angiver andring i %,
mens tallene for 2017,2022 og 2027 viser den absolutte aendring i mio. rejser pr. 8r i forhold til 2010.
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Figur 44. Antal rejser p§ statens baner 2017
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Figur 45. Antal rejser p§ statens baner 2022
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Figur 46. Antal rejser p§ statens baner 2027
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Prognoserne for de enkelte projekter stammer fra en lang reekke forskellige grundlag. De er

udarbejdet i samarbejde med Banedanmark.

— Nogle er beregnet pa Trafikstyrelsens VISUM-trafikmodel, det gaelder prognose for
Nordvestbanen, der er beregnet ifm udarbejdelse af VVM i 2006, for Kgbenhavn-Ringsted,
der er beregnet ifm. udarbejdelse af beslutningsgrundlag i september 2009, og for Ringsted-
Odense, som er beregnet i sammenhaeng med Kgbenhavn-Ringsted analyser.

— Andre er tilvejebragt ved simple elasticitetsberegninger, det gaelder Vamdrup-Vojens, Langa-
Struer, Nordbanen og Hobro-Aalborg, som er udfgrt af Banedanmark.

— Prognose for Langeskov station er baseret pa stationsstrukturanalyse, som Trafikstyrelsen
udfgrte i 2008. Prognose for Ggdstrup og Hillergd Syd er udfgrt af Trafikstyrelsen i 2012

efter tilsvarende metode.

— Prognoser for Metrocityring og letbane i Ring 3 er modtaget eksternt, hvor baggrunden er

beregninger pa OTM (@restadstrafikmodellen).

— Prognose for letbane i Aarhus tager udgangspunkt i eksterne modelberegninger fra VVM-

redeggrelsen.

- For Femernbaelt benyttes den sakaldte FTC-prognose 2002.

— For Signalprogrammet er veekstrater vurderet i forbindelse med strategiarbejdet i

Transportministeriet i 2010.

— Effekten af andre initiativer er baseret pd Trafikstyrelsen skgn.

Der er ikke eksplicit medregnet nogen synergieffekt mellem de forskellige projekter udover,
hvad der allerede er indeholdt i de enkelte projekter.

Der regnes generelt ikke med en indsvingsperiode for projekterne, dvs. der forudsaettes fuld

effekt i bningsaret.

Baggrundsvaekst

Baggrundsvaeksten beskriver effekten af
udviklingen i en reekke baggrundsforhold
sasom befolkningsudvikling,
arbejdspladsudvikling og udvikling i
bilejerskab m.m.

Den anvendte baggrundsveekst i
persontrafikken mellem 2010 og 2027 er indtil
videre baseret pa data fra modellen TIM, der
blev udarbejdet af DTU i 2009-2010 for at
belyse effekten af Timemodellen og forskellige
udformninger af vejafgifter.

Til brug for trafikplanen er der med TIM
modellen udarbejdet prognoser for hvordan
trafikken kunne forventes at udvikle sig i en
situation uden nye baneprojekter pa 5, 10 og
15 &rs sigt for henholdsvis 2015, 2020 og
2025. Trafikplanens planar er efterfglgende
justeret til 2017, 2022 og 2027, hvorfor TIM
modellens resultater er interpoleret og
viderefremskrevet til disse ar.

Trafik over landegraenserne indgar ikke i TIM
modellen. Saerskilte prognoser er derfor
udarbejdet for @resund og Femern jf.
ovenstaende beskrivelse, mens trafikken over
den grgnne graense som udgangspunkt
forudsaettes uzendret.

TIM-modellen

TIM modellen beskriver vej- og banetrafik
mellem 271 zoner (de gamle kommuner).
Modellens fremskrivning tager hgjde for
endringer i befolkning, arbejdspladser,
turformalsfordeling samt turlaengde.

Modellens fremskrivning baserer sig dels pa
en fremskrivning af turantallet (totalt for bane
og vej), hvor der antages en viderefgrelse af
den historiske udvikling i antal ture per person
(turfrekvensen) opdelt pa 8 forskellige
turformal. Samtidig fremskrives turlaengden
ved at antage en viderefgrelse af den
historiske udvikling indenfor hver af de 8
turformal
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Tabel 34. Befolkningsfremskrivning 2012-2027

‘ Passagerudviklingen de kommende 8r

Kgbenhavn&Frederiksberg 649 707
Hovedstadsomradet i gvrigt 1.282 1.296
@stDK uden for HO 601 590
@stjyske byband 1.317 1.358
Vestdanmark i gvrigt 1.731 1.725
Hele Danmark 5.580 5.675

Kilde: Danmarks statistik juni 2012

N&r turleengden generelt gges, forbedres
markedsandelen for bane, og turleengderne
har generelt veaeret stigende, isaer i
pendlertrafikken.

En del af forklaringen pa dette er Igbende
infrastrukturforbedringer, herunder
baneforbedringer. Principielt giver dette en
dobbeltregning, nér prognosen efterfglgende
0gsa indregner effekt af de enkelte
baneprojekter. Det samlede trafikmgnster
vurderes dog mindre pavirket af
baneprojekter end af vejprojekter.

Den forudsatte udvikling i turfrekvens og
turlaengde i perioden 2008-2020, som er
bestemt vha. TU-data for perioden 1994 til
2006, fremgar af Tabel 35. Modellen er
estimeret til beregninger i prognosedr 2020.
Modelparametre for gvrige ar er fremkommet
ved simpel linear inter/ekstrapolation mellem
TIM’s parametre for 2008 og 2020.

Danmarks Statistik forventer i deres seneste
prognose jf. Tabel 34, at befolkningstallet i
perioden 2012-2027 stiger 5% fra 5,6 mio. til
5,9 mio. Befolkningsudviklingen forudsaettes.
koncentreret i centralkommunerne og det
@stjyske byband.

Privatbanernes forventninger til vaekst

755 796 23%
1.308 1.325 3%
581 577 -4%
1.392 1.429 9%
1.725 1.735 0%
5.761 5.861 5%
Tabel 35. TIM-modellens aendringer fra 2008 til 2020

i turfrekvens og turlaengde efter form§l

Arbejde -10% 10%
Uddannelse -10% 10%
Hente/bringe 25% 0%
Indkgb 25% 0%
Besgg 10% 3%
Fritid 10% 3%
Ferie 10% 3%
Erhverv 160% 0%

Kilde: Estimeret p& TU-data for perioden 1994-2006

TIM-modellens resultat for 2020 viser jf. Tabel
36, at det samlede transportarbejde stiger
27%, hvilket svarer til Infrastrukturkommis-
sionens forventninger. Transportarbejdet pd
bane stiger 17% jf. Tabel 37. Det samlede
turantal forventes at stige med 17%, mens
det pd bane stiger 8%. Baggrundsvaeksten
medfgrer sdledes, at banetransporten stiger
maerkbart. Uden yderligere tiltag ville der dog
veere tale om faldende markedsandel.

De regionale trafikselskaber har forskellige forventninger til - eller mal for - udviklingen i

privatbanernes passagertal:

o I Nordjylland forventes det at passagertallet pd Nordjyske Jernbaner (Skagens- og
Hirtshalsbanen) vil stige med knap 40% frem til 2027. Baseret pa malet i “En grgn
transportpolitik” om 50% flere passagerer i 2030.

I Midtjylland er der ikke foretaget en vurdering af den forventede udvikling p& Odder- og

Lemvigbanen.

I Sydjylland forventes en vaekst pa Vestbanen Varde-Nr. Nebel p& omkring 30% (fra ca.
300.000 til ca. 400.000 passagerer/ar) som fglge af forbedringer.

I Nordsjzelland forventes en stigning i passagertallet pa 27-46% frem til 2030 - afhaengig af
stgrrelsen af de kommende &rs investeringer i Lokalbanens infrastruktur og materiel.

I resten af Sjeelland (Regionstog) forventes ved realisering af en visionsplan en veaekst pa ca.
20% til 2015 og ca. 40% efter 2021 pa Odsherredsbanen, Tgllgsebanen, @stbanen og
Lollandsbanen tilsammen (fra i alt ca. 3,5 mio. rejser til i alt ca. 4,9 mio. rejser).
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Tabel 36. TIM-modellens ture (mio. 8rligt) og transportarbejde (mia. personkm &rligt) i alt i 2008 og 2020

Turantal Personkm 2020
Turformal 2008 2020 2008 2020 turantal personkm
Arbejde 636 598 13,2 14,4 -6% 9%
Uddannelse 86 81 1,6 1,8 -6% 13%
Hente/bringe 223 291 2,0 2,7 30% 35%
Indkgb 530 693 8,3 11,0 31% 33%
Besgg 423 486 10,3 12,5 15% 21%
Fritid 333 383 8,9 10,4 15% 17%
Ferie 87 101 4,3 5,1 16% 19%
Erhverv 50 135 2,4 6,6 170% 175%
Ialt 2.368 2.767 50,9 64,5 17% 27%

Tabel 37. TIM-modellens ture (mio. 8rligt) og transportarbejde (mia. personkm &rligt) p& bane i 2008 og 2020

Turantal Personkm 2020
Turformal 2008 2020 2008 2020 turantal personkm
Arbejde 48 47 1,3 1,4 -2% 8%
Uddannelse 6 6 0,2 0,2 0% 0%
Hente/bringe 9 10 0,1 0,1 11% 0%
Indkeb 20 22 0,7 0,8 10% 14%
Besgg 28 30 1,1 1,2 7% 9%
Fritid 19 20 0,7 0,7 5% 0%
Ferie 7 8 0,4 0,5 14% 25%
Erhverv 5 10 0,3 0,6 100% 100%

Ialt 142 154 4,7 5,5 8% 17%
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Togbetjening

Togbetjening

Kapitlet giver et overblik over udviklingsperspektiverne for
togbetjeningen pa de statslige baner i de kommende 15 &r. Der
fastlaegges et antal tog pa de enkelte straekninger og en betjening af
stationerne, der kan anvendes som en faelles planlaegningsforudsaetning
for trafikale overvejelser pa statsligt, lokalt og regionalt niveau i de
kommende ar. Der er dog ingen sikkerhed for at trafikken i praksis
kommer til at udvikle sig som anfgrt. Udviklingen beror saledes pa
mange usikre faktorer herunder de fremtidige gkonomiske rammer.

Den fremtidige togbetjening p& de statslige
baner afthanger af en raekke grundlaeggende
faktorer. Vaesentligst er de gkonomiske
rammer, disponibel banekapacitet og materiel,
allerede indgdede kontrakter samt gaeldende
lovgivning og politik.

De kommende &rs store investeringer i den
kollektive trafik gger kapaciteten pa det
danske jernbanenet og giver mulighed for at
kgre flere tog, hurtigere tog eller tog med en
hgjere regularitet.

Kapitlet beskriver, hvordan togbetjeningen pa
5, 10 og 15 ars sigt kan forventes at udvikle
sig i takt med den Igbende ibrugtagning af de
nye projekter og den forventede udvikling i
efterspgrgslen efter passager- og
godstransport baseret pa en alt andet lige
fremskrivning.

Overvejelserne bag opstillingen af
togbetjeningen i de enkelte ar forklares,
herunder de givhe rammer og mal for den
fremtidige statslige togbetjening i Danmark.

Den fremskrevne togbetjening beskrives i
bilag 3 i form af linjediagrammer for hvert
plandr. Linjediagrammerne angiver, hvor
mange tog, der antages at kgre pa de enkelte
straekninger og hvordan stationerne betjenes
samt i hvilke relationer der forudsaettes
direkte togbetjening. En samlet oversigt over
udviklingen i den fremskrevne togbetjening
pr. straekning er opsummeret i bilag 4.

Det skal bemaerkes, at den fremskrevne
betjening alene udggr en faelles vidensramme
for den kollektive trafik. Den preecise
udmgntning af trafikomfang for den statslige
offentlige servicetrafik pa jernbane fastszettes
enten af operatgren indenfor rammerne i en
kontrakt med staten, eller i forbindelse med
udbud af trafikken. De egentlige k@greplaner
fastseettes i henhold til den aftalte
kgreplanlaegningsproces med inddragelse af

de regionale trafikselskaber og under
hensyntagen til gvrige tog p% nettet.

Udviklingen frem til i dag

Dagens togtrafik fremgar af Figur 48. Der er
store forskelle p& togtrafikken i de forskellige
dele af landet.

De seneste 15 3rs udvikling i togtrafikken pa
de statslige baner fremgar af Figur 47. Siden
Storebeeltsforbindelsen abnede for togtrafik i
1997, er trafikken steget med 20% fra 58
mio. togkm i 1997 til 69 mio. togkm i 2010.
Iszer trafikken over Storebaelt er vokset, men
de senere ar har der ogsa vaeret stor vaekst i
trafikken med regionaltog vest for Storebeelt,
hvilket primaert kan tilskrives udviklingen i det
@stjyske byband. Naesten dobbelt s& meget
togtrafik krydser beeltet i dag i forhold til fgr
Storebeeltsforbindelsen.

Trafikarbejdet med godstog er naesten
halveret med uzendret godsmangde. Det
skyldes en udvikling hen imod feerre og
laengere godstog, som kgrer transitgods

Figur 47. Togtrafik p§ statens baner (mio. togkm)
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Figur 48. Antal passagertog pr. hverdag p8 statens baner 2012
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gennem Danmark. De mindre godstog med
indenlandsk gods er derimod blevet et
sjeeldnere syn pa skinnerne. Den negative
udvikling ser dog ud til at vaere vendt de
seneste ar.

Langsigtet udvikling

Togbetjening er fremskrevet med
udgangspunkt i nedenstdende kvaliteter for
den statslige togtrafik, som ma afvejes mod
omkostningerne:

Passagerkvaliteter
e Kortest mulige rejsetider

e Hyppig frekvens

e Enkle planer med faste minuttal og gode
korrespondancer

o Pdlidelighed, robusthed og hgj rettidighed.

Trafikhensyn

e Timemodellen forventes implementeret
mellem de stgrste byer Kgbenhavn,
Odense, Aarhus, Aalborg samt Odense og
Esbjerg; timemodellen forventes at vaere
grundstammen i fjerntrafikken og
separeret fra regionaltrafikken. En
konsekvens af timemodellen forventes at
blive, at flere stationer vil blive betjent af
regionale og lokale tog i stedet for af
fjerntog.

e Der forventes etableret et antal
knudepunkter, hvor togene mgdes pa
samme minuttal hver time, og hvor der
saledes bliver gode skiftemuligheder
mellem fjerntog, regionaltog og busser.

e Antal tog pa den enkelte straekning og den
enkelte station afspejler en
samfundsgkonomisk prioritering.

e Togbetjeningen forudseettes at vaere
robust, sa der sikres hgj rettidighed. Det
tilgodeses ved at en linje kgrer samme
straekning med samme standsnings-
mgnster, og store forskelle i efterspgrgsel
skal hdndteres gennem flere linjer over de
mest belastede straekninger eller ved
opdeling af en linje med togskifte mellem
den mere og den mindre belastede del.

e Forgrening til flere straekninger og deling
og samling af tog bgr undgas hvis man
prioriterer robusthed frem for passagernes
gnske om at undgd skift.

Togbetjeningen de kommende ar

Udviklingen i den forventede togbetjening pa
5, 10 og 15 &r beskrives nedenfor. Resultatet
praesenteres i form af linjediagrammer i bilag
3 samt en oversigt over tog pr. straekning i
bilag 4.

En summarisk beskrivelse af den forventede
udvikling i den statslige togtrafik de kom-
mende 15 ar fremgar af nedenstdende tabel.

Tabel 38. Udvikling i statslig togtrafik

2010 2017 2022 2027
Trafikarbejde

(mio. togkm) 65 66 74 74
Transportarbejde
(mia. personkm) 6,2 7,3 8,9 9,4

Forventet togbetjening 2017

Det nye dobbeltspor Ny Ellebjerg-Kgbenhavn
(2012) giver mulighed for at gge kapaciteten
mellem Kgbenhavn H og Roskilde med op til 2
tog pr. time og retning. Udover kapacitets-
forggelsen vil anleegget kunne bruges ved
uregelmaessig drift og generelt til at forbedre
regulariteten.

Opgraderingen Lang3-Struer (2012) reducerer
rejsetiden med op til 17-18 minutter. Der
forventes etableret knudepunkt i Viborg med
gode omstigningsmuligheder til regionale
busser.

Langeskov station forventes dbnet 2013 og
betjent af fjerntogsystemet til Syd- og Sgn-
derjylland. Standsningen i Langeskov forlaen-
ger rejsetiden for de gennemrejsende passa-
gerer med 3 minutter.

Opgraderingen Lyngby-Hillergd (2014) kan
reducere rejsetiden med op til 3 minutter.

Opgraderingen af Nordvestbanen (2015) kan
reducere rejsetiden med op til 5-6 minutter.
Der forventes etableret knudepunkt i Holbaek
med gode omstigningsmuligheder til Odsher-
redsbanen og regionale busser. Det vil vaere
muligt at etablere samdrift, hvor Odsherreds-
banens tog fortseetter fra Holbaek til Roskilde,
men muligheden forventes ikke udnyttet.

Med elektrificeringen Lunderskov-Esbjerg
(2015) forventes fjerntogene til Esbjerg at
veere elektriske, men stadig en del af det syd-
og sgnderjyske fjerntogsystem. Det vil vaere
muligt at kgre fjerntogsystemet som lyntog
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Kgbenhavn-Odense og etablere en ny
regionaltogslinje Kgbenhavn-Odense med nye
tog med hgj passagerkapacitet. Muligheden vil
kunne friggre et antal ER (IR4)- og MF (IC3)-
togseet fra regionaltrafik til fjerntrafik.

Udbygningen Vamdrup-Vojens (2015)
tilgodeser primaert godstrafikken, der vil fa
reduceret kgretid og gget kapacitet.
Rejsetiden for passagertog mellem Kolding og
Tinglev vil kunne reduceres med op til 12
minutter.

Der forventes fra 2016 at kgre letbanetog
Odder-Aarhus-Grenaa. Banen Aarhus-Grenaa
udgar herefter af den statslige togbetjening og
dermed af Trafikplanen. P& Aarhus H
forventes letbanetogene at benytte en ny
perron i nordsiden af banegraven, og
togbetjeningen, iseer mod Skanderborg, vil
kunne optimeres, fordi perronsporkapaciteten
pa Aarhus H er vaesentligt udvidet.

Ggdstrup station ved det nye regionssygehus
nordvest for Herning forventes abnet 2016.
Stationen forventes betjent pd en made, der
sikrer, at badde Herning og Holstebro fortsat vil
veere knudepunkter med gode omstignings
muligheder til andre tog og busser. Regionen
gnsker at det skal veere muligt at betjene
Ggdstrup med direkte tog fra og til Aarhus,
men der er i givet fald materielle og
kontraktuelle bindinger det skal taenkes
sammen med, og det vil have gkonomiske
konsekvenser.

Direkte tog fra Ggdstrup til Aarhus

Ggdstrup station kan enten betjenes af tog
mod Aarhus eller Vejle. Regionen gnsker
direkte togforbindelse til Aarhus, hvilket
indikerer betjening med en forlaengelse af de
Arrivatog, som i dag kgrer mellem Herning og
Aarhus.

Da Arriva ikke forventes at kunne vende
togsaet pd Ggdstrup station, vil Arriva i givet
fald blive ngdt til at fortseette til Holstebro -
en streekning, der i dag betjenes af DSB. Der
vil vaere kontraktuelle og gkonomiske
omkostninger forbundet hermed.

Forventet togbetjening 2022

Den ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018) vil
&ndre togbetjeningen i Danmark betydeligt.
Ad den ny bane forventes mindst 6
passagertog i timen, heraf to lyntog i
halvtimesdrift uden stop Kgbenhavn-Odense
samt to hurtige regionaltog til henholdsvis
Odense og Naestved-Nykgbing F, desuden en
helt ny regionallinje i halvtimesdrift
Kgbenhavn-Kgge-Haslev-Naastved. Hertil
kommer 2 godstog. Ad den nuveerende bane
forventes 11 tog i timen, primaert regionaltog.

Passagerefterspgrgslen kan dog tale for at
flytte yderligere regionaltog fra den
nuvaerende til den nye bane.

Opgradering Hobro-Aalborg til 160 km/t
(2018) forventes at reducere rejsetiden
Aarhus-Aalborg til lidt mere end 1 time.

Opgradering Ringsted-Odense til 200 km/t
(2020) forventes at reducere rejsetiden med
lyntog uden stop Kgbenhavn-Odense til 1
time.

Femernbaelt-forbindelsen (2021) forbedrer
kapaciteten og reducerer rejsetiden mellem
Ringsted og Femern. Banen elektrificeres og
savel fjerntog som regionaltog forventes
herefter at veere elektriske. Over Femernbeelt
forventes et tog i timen.

Som udgangspunkt kan der hgjst kgre
timemodel-lyntog hver halve time mellem
Kgbenhavn og Odense. Hgjere jaevnlig
frekvens, fx 20-minuttersdrift, er ikke mulig,
nar der tillige skal kgre standsende
regionaltog til Odense via Kgge, idet et
standsende tog via Kgge akkurat indhentes i
Odense af lyntog i halvtimesdrift. Det er dog
muligt at kgre fx tre lyntog i timen, hvis det
ene kgrer umiddelbart efter et af de andre.

Med to lyntog i timen er det muligt at kgre
dels en linje Kgbenhavn-Aalborg, der
undervejs kun standser i Odense, Aarhus og
Randers, og desuden en hurtig linje
Kgbenhavn-Aarhus, som foruden Odense ogsa
standser i Fredericia, Vejle, Horsens og evt.
Skanderborg ("kgbstadslinjen”). Mellem
Kgbenhavn og Odense vil kgretiden vaere en
time. Mellem Odense og Aarhus vil kgretiden
vaere mere end en time.

Skal timemodel-lyntogene udbredes mod
Kolding-Esbjerg, ma der enten kgres et ekstra
lyntog i timen Kgbenhavn-Odense, eller ogsd
skal der sammenkobles i Odense med en af
lyntogslinjerne mod Aarhus. Deling og samling
af tog koster op til fem minutters ekstra
kgretid og indebaerer gget spredning af
forsinkelser. Hertil kommer, at togene mod
Aarhus vil veere dieseldrevne, hvorfor
sammenkobling kan betyde fortsat dieseldrift
pa den elektrificerede straekning mod Esbjerg.
Uden direkte lyntog mod Esbjerg skal
passagerer fra Esbjerg og Kolding til
Kgbenhavn skifte i Odense.

Det er principielt muligt at viderefgre
regionaltog gstfra mod vest, fx mod Esbjerg,
Herning og Sgnderborg, men disse vil blive
overhalet af lyntog i Odense, hvormed
omstigning alligevel kan vaere mere
fordelagtig. I bilag 3 er vist et togbetjenings-
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eksempel, hvor alle regionaltog adskilt i
Odense. Kapacitetsmeessigt kan dette kun
lade sig ggre, hvis perronspor i Odense
benyttes af to regionaltog mod @st og vest
samtidig.

Det viste togbetjenings-eksempel indeholder
de naevnte timemodel-linjer mod Aalborg og
Aarhus og desuden en seaerskilt linje mod
Esbjerg for at opnd en hurtig direkte
forbindelse, som kan udnytte elektrificeringen
til Esbjerg, og samtidig undga ulemperne ved
deling og samling. Videre udbredelse mod
Herning indgar ikke i det viste eksempel. Den
nuvarende bane mellem Vejle og Herning er
enkeltsporet med meget lav hastighed pa
delstraekning gennem Grejsdalen. Skal
rejsetiden Odense-Herning ned omkring 1
time, vil det kraeve betydelige nyanlaeg
udenom bl.a. Grejsdalen til kgrsel med lyntog
uden stop undervejs.

Regionaltrafikken i @stdanmark forventes
nystruktureret og adskilt fra fjerntrafikken.
Togbetjeningen forventes systematiseret for
at sikre tilstraekkelig kapacitet og hgj
rettidighed pa Kgbenhavn H.
Regionaltogsbetjeningen forventes tilrettelagt
med et antal hensigtsmaessige knudepunkter.
Der forventes indfgrt nye elektriske
regionaltog med hgj passagerkapacitet.

Med flytning af et antal tog til den nye bane
Kgbenhavn-Ringsted vil det veere muligt at
udvide regionaltogsbetjeningen Holbaek-
Kgbenhavn til to stoptog og to hurtige tog i
timen samt med yderligere et regionaltog
Kgbenhavn-Roskilde.

En ny regionaltogslinje forventes at kgre hver
halve time ad den nye bane Kgbenhavn-Kgge
og videre til Haslev-Nastved, hvorefter banen
Roskilde-Kgge forventes betjenet sammen
med @stbanen. Ud over to standsende
regionaltog Kgbenhavn-Odense forventes et
hurtigt regionaltog, som stopper ved de
stgrste stationer. Et af stoptogene
Kgbenhavn-Ringsted forventes at fortszette til
Naestved i myldretiderne.

Regionaltrafikken i @stjylland inkl. Odense
forventes nystruktureret. En del af
regionaltrafikken forventes afviklet med
"kgbstadslinjen”. Togskifte til fjerntrafikken
sker i gvrigt i Odense, Aarhus eller Kolding.

Fjerntrafikken Kgbenhavn-Hamburg over
Femern forbindelsen forventes at bestd af dels
hurtige fjerntog med fa stop, dels tog med
flere stop som tilsammen forventes at kgre en
gang i timen. Nogle af fjerntogene vil
formentlig blive fgrt videre til og fra Berlin,
hvilket beror pa operatgrens dispositioner.

Godstrafikken forventes tilrettelagt med to tog
i timen over @resund. Togene forventes
primaert at kgre ad den nye bane til Ringsted,
hvorfra ét tog karer over Femern og ét tog
over Padborg til Tyskland. Der forventes
reserveret kapacitet til yderligere et godstog
over @resund og Padborg til Tyskland.

Signalinfrastrukturen er i sin helhed ny
(2021). Det betyder ekstra kapacitet, blandt
andet ved samtidig indkgrsel pa alle kryds-
ningsstationer og bortfald af signalbetingede
hastighedsreduktioner. Rettidigheden er
forbedret, fordi antallet af signalfejl er
reduceret veesentligt.

Letbane i Ring 3 (2020) forudsaettes at skabe
skiftemuligheder til S-tog i Lyngby, Buddinge,
Herlev, Glostrup og Ishgj. Med abning af den
ny bane Kgbenhavn-Ringsted vil der blive
ekstra kapacitet p& den nuvaerende bane
Kgbenhavn-Hgje Taastrup. Det er muligt at
udnytte denne kapacitet til at udbygge
Glostrup til stop for regionaltog og dermed
skabe direkte skiftemulighed til letbanen.

Ny station ved regionssygehuset i Hillergd
(2020) forudseettes at blive faelles for S-tog
og Frederiksvaerkbanen. Gennemrejsende S-
togspassagerer far ca. 1 minut laengere
rejsetid. Stationen forventes at blive
skiftestation for passagerer fra
Frederiksvaerkbanen til S-tog mod Kgbenhavn
i stedet for Hillergd; det vil reducere
rejsetiden med 5-10 minutter.

Forventet togbetjening 2027

Af besluttede projekter findes kun opgradering
af Femern Baelt-forbindelsens tyske
landanlaeg, der skal vaere gennemfgrt senest 7
ar efter ibrugtagning af den faste forbindelse.
Opgraderingen forventes at reducere
rejsetiden til Hamburg og Berlin og at gge
kapaciteten til to godstog i timen Sverige-
Tyskland via Femern, mens et godstog kan
kgre via Padborg.

@get efterspgrgsel i fjern- og regionaltrafikken
forventes primaert imgdekommet ved kgrsel
med tog med stgrre passagerkapacitet.

For tiden undersgges en del andre projekter,
som pa forskellig made kan pavirke
togbetjeningen i 2027, hvis de gennemfgres.

Timemodellen kan forbedres med rejsetider pa
1 time Odense-Esbjerg og Aarhus-Aalborg og i
givet fald forudseettes Esbjerg og Aalborg
etableret som yderligere knudepunkter.
Rejsetiden Odense-Aarhus vil stadig veere
mere end en time, da en opgradering vil
kraeve betydelige nyanlaeg, der ikke forventes
gennemfgrt i 2027.
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Hvis yderligere elektrificering besluttes, kan
lyntogene til Aarhus-Aalborg og til kgbstee-
derne, de gstjyske regionaltog samt en stgrre
del af regionaltrafikken pd Sjeelland vaere
elektrisk.

Fremskrivning af togbetjeningen

Togbetjeningen, der fremgar af bilag 3 og 4 er
beregnet med udgangspunkt i den opstillede
langsigtede malsaetning under hensyntagen til
de givne rammeforudsaetninger og med
understgttelse af 2 nye modeller.

Modelunderstgttelse

Modellerne er udviklet med udgangspunkt i
trafikeringsmodellen fra den fgrste trafikplan.
Modellerne beregner den samfundsgkonomisk
optimale betjening for en raekke tidsband for
17 fjernbanestraekninger og 3 S-bane
straekninger.

De modelberegnede resultater bruges dog
ikke rat, men som udgangspunkt for
efterfglgende opstilling af sammenhaengende
togsystemer, med fokus pa resultaternes
robusthed i forhold til udvikling i passagertal
0g givet de begransninger og muligheder der
er.

Rammeforudsaetninger
Der er fire begraensende faktorer for den
fremtidige togbetjening:

@konomi

Den politisk fastlagte gkonomiske ramme er
afggrende for hvilken togbetjening der kan
tilbydes.

Geldende kontrakter

Trafikomfanget p& kort sigt er begraenset af
indgdende kontrakter. Den forventede
togbetjening er bestemt med hensyntagen til
disse.

Disponibel kapacitet

I fastlaeggelse af gnsker til fremtidens
togbetjening ma der tages hensyn til den
tilgeengelige kapacitet. Emnet behandles
udfgrligt i efterfglgende kapitel.

Disponibelt materiel

Den forventede togbetjening afhanger af det
disponible materiel og af udnyttelsen af dette
og de krav der stilles vedr. fx siddeplads.

Dagens kgreplaner med direkte tog fra
Kgbenhavn til naeste alle egne af Danmark
afvikles i hgj grad ved deling og samling af
tog. Det kan blive en udfordring at opretholde
dette i en periode, hvor fjerntrafikken til
Jylland delvist er elektrificeret delvist
dieselbetjent.

Seerlige gnsker, muligheder og
begraensninger

Udover ovennaevnte rammeforudsaetninger
kan der veere saerlige gnsker til togbetjening.
En raekke yderligere forhold spiller ind i
fastlaeggelsen af det forventede trafikomfang.

Seerlige gnsker

Saerlige gnsker kan fx vaere en politisk fastlagt
minimumsbetjening, implementering af
timemodellen eller fx mulighed for samdrift
med privatbaner.

Det er i trafikplanen forudsat, at der arbejdes
mod realisering og Igbende implementering af
timemodellen og kgreplanlaegning baseret pa
knudepunkter i takt med opgradering af
straekninger.

En straekning forudsaettes minimum at skulle
veere betjent med et tog hver anden timen i
hver retning - med undtagelse af Ystad.

Trafikomfang p8 streekninger

P8 laengere sigt kan trafikomfanget udvides,
men det er ikke altid gnskeligt at kgre s3
mange tog sa muligt.

Der vil ofte vaere tale om en afvejning af flere
modsatrettede forhold: @nsker man fx flest
mulig tog, forskellige artede tog (direkte
pendlertog og stoptog), hgjere hastighed eller
hgjere regularitet.

Det er ej heller altid gnskeligt med sa mange
stop ved stationer som muligt. Ekstra togstop
ved (nye) stationer vil medfgre laengere
rejsetid for andre gennemkgrende passagerer
0g ogsa ekstra ressourceforbrug. Derfor
kraeves et tilstraekkeligt naeropland, for at
ulemperne ved et ekstra stop opvejes af
fordelene. Tilsvarende kan der spares rejsetid
ved at optimere stationsstrukturen og undlade
at betjene sma stationer jf. folgende case.
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Kgreplanlaegning baseret pa knudepunktstankegang

Hvad er et knudepunkt

Knudepunkter har som deres hovedformal
bdde pa kort og langt sigt at sikre den bedst
mulige korrespondance i den kollektive trafik.

At en station ikke er udpeget som
knudepunkt, er ikke udtryk for, at stationen
ikke er vigtig. Et knudepunkt er p& jernbanen
defineret ved at flere tog fra begge retninger
mgdes i ca. samme minuttal, sd der er bedre
mulighed for omstigninger til mange
destinationer.

Knudepunktseksempel fra Schweiz

I Schweiz opstillede man i slutningen af
1980’erne visionen Bahn 2000, som var en
kombineret time- og knudepunktsmodel.
Visionen udtrykte et endemal, s& der var
sikkerhed for, at de ngdvendige ny- og
udbygninger af banerne ikke blev overhalet af
kreative idéer, som kraevede en helt anden
planlaegning.

I tilslutning til visionen definerede man, at
togene skulle kgre "ikke sa hurtigt som
muligt, men s& hurtigt som ngdvendigt”.
og udbygning af baner skulle altsd ske
selektivt frem mod endemalet.

Ny-

Den gkonomiske situation betgd, at det har
taget noget laengere tid at nd visionen; men
trods det har endemalet ligget fast. Status er,
at landets to stgrste byer Zirich og Bern i dag
er forbundet af et hgjklasset intercity-system i
halvtimedrift med knuder i begge byer i minut
00 og 30. Stort set hele straekningen er
opgraderet, blandt andet med flere laengere
nybygningsafsnit, som samtidig har afkortet
banen.

Figur 49. Knudepunktssystem Bahn 2000 i 2007.
Gul (00'/30') og orange (15/45')

Knudepunkter i Danmark

Timemodellen har udpeget forskellige
stationer som knudepunkter, idet der her
bliver afgang/ankomst i samme minuttal fra
flere retninger.

Figur 50. Eksempel p8, hvor i landet der
hensigtsmaessigt kunne etableres
knudepunkter:

Fredericia ~
.Esbjerg -0
\,. stved
. \ S
: N}kzbing F
()
—~

— 2

@® Knudepunkter i timemodellen
@ Mulige andre knudepunkter

Timemodellen kan i sin endelige form skabe
grundlag for knudepunkter i Kgbenhavn H,
Odense, Aarhus, Aalborg, Esbjerg og Herning,
for eksempel som i Tabel 39.

P& knudepunkter kan der etableres
hensigtsmaessige korrespondancer mellem de
hurtige fjerntog, jf. eksemplet, og de
regionale tog og busser. Samtidig far
regionale tog og busser ogsa indbyrdes
korrespondancer.

Knudepunkter kan tilsvarende etableres pa
baner, der kun har regionaltog for at skabe
bedst mulig korrespondance med de regionale
busser. P& enkeltsporede baner vil
knudepunkter typisk ogsd veere
krydsningsstation for togene.
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Tabel 39. Kundepunkter i Timemodellen

KgbenhavnH  7.00 8.00 9.00 Aalborg

Odense 8.00 9.00 10.00 AarhusH

Esbjerg 9.00 10.00 11.00 Herning

Herning 9.00 10.00 11.00 Esbjerg

Aarhus H 9.00 10.00 11.00 Odense

Aalborg 10.00 11.00 12.00 KgbenhavnH 1

Tabel 40. Kundepunkter m. Timemodellen etape 1

7.00
8.00
8.00
8.00
9.00
0.00

Kgbenhavn H  7.00 8.00 9.00 Aalborg 7.00
Odense 8.00 9.00 10.00 AarhusH 8.30
Aarhus H 9.30 10.30 11.30 Odense 10.00
Aalborg 11.00 12.00 13.00 KgbenhavnH 11.00

I et system med tog hver time, kan
knudepunkter etableres med en afstand pa V2
times kgretid og mangefold heraf. I et system
med tog hver halve time, kan knudepunkter
tilsvarende etableres med en afstand pa 15
minutters kgretid og mangefold heraf.

En trafikmodel med knudepunkter behgver
ikke at vente pa timemodellens
implementering, men kan ogsa etableres med
lzengere kgretider. Nar timemodellens fgrste
etape Kgbenhavn - Odense er realiseret, kan
det eksempelvis ske som i Tabel 40.

8.00 9.00
9.00 10.00
9.00 10.00
9.00 10.00
10.00  11.00
11.00 12.00
8.00 9.00
9.30 10.30
11.00 12.00
12.00 13.00

Vaerdien af knudepunkter bliver forholdsvis
stgrre i tyndere befolkede dele af landet. Her
har den kollektive trafik lav frekvens, hvorfor
vaerdien af faste korrespondancer far relativt
stgrre betydning.

Ved indfgrelse af en knudepunkttankegang er
det dog vigtigt ogsa at vaere opmaerksom pa,
at knudepunkter kan have en negativ
pavirkning pa rejsetiden, hvilket bgr afvejes
mod veerdien af den bedre sammenhaeng og
systematik for kunderne. Hgj regularitet er en
forudseetning.
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CASE: Optimering af stationsstrukturen

Ved at optimere stationsstrukturen, fx ved at
nedlaagge mindre stationer, kan der pa flere
straekninger opnas kortere rejsetid og deraf
fglgende passagervaekst.

P& Ystadbanen lukkede man i 2002 tre
stationer og vandt 10 minutter i kortere
rejsetid. Umiddelbart derefter fordobledes
passagertallet, og det er siden fortsat med at
vokse — dog fra et gangske lavt
udgangspunkt.

Optimering af stationsstrukturen kan
overvejes pa Vestfyn. Ved erstatning af tog
med bus pa de fire mindste stationer
(Holmstrup, Skalbjerg, Bred og Kavslunde)
kan rejsetiden for regionaltoget mellem
Odense og Fredericia forkortes veesentligt - til
glaede for de mange passagerer pa de stgrre
stationer. DSB har allerede i kgreplan 2012
halveret betjeningen af de naevnte stationer,
sa de nu kun betjenes af 1 tog hver anden
time i begge retninger.

Ogsa pa privatbanerne er man begyndt at se
veerdien af stationsoptimering. Havrebjerg og
Lgve stationer pfi jernbanestraekningen
Slagelse - Hgng-Tgllgse (Regionstog A/S) blev
fx nedlagt ved kgreplansskiftet den 11.
december 2011.

Nedlzeggelsen skete i forbindelse med en
optimering af kgreplansstrukturen pa den
pageeldende straekning og indgik som led i
dels en opgradering af den pagaeldende
straekning fra 75 km/t til 100/120 km/t, dels
som led i Region Sjaellands trafikbestilling for
2012.

Dilemma mellem fri trafik og fast linjestruktur
Tyske erfaringer peger p3, at fri trafik over tid
udvikler sig fra at veere robust og systematisk

til naermest at veaere kgrsel med enkeltog. Det
er derfor en udbredt myndighedsopfattelse, at
hvis man gnsker en robust og systematisk
kgreplan kan det ikke ske alene ved fri trafik,
men for eksempel ved en form for koncession
kombineret med pligt til en bestemt
togbetjening.

Det er en saerlig udfordring at bestemme den
forventede togbetjening over landegraenser,
da der er flere parter involveret og der kan
veere tekniske udfordringer.

Samdrift med privatbaner

Privatbanerne kgrer i dag i sma lukkede
togsystemer indenfor privatbanernes regi,
hvor man pa de statslige straekninger oftest
kgrer mere vidtforgrenede togsystemer
omfattende stgrre dele af det statslige net.

Der er bade fordele og ulemper ved at kgre i
sma lukkede systemer frem for mere
vidtforgrenede systemer. Den
passagermaessige fordel ved sma lukkede
systemer er, at der kgres med hgjere
regularitet, idet forsinkelser ikke i samme
grad spredes fra en straekning til en anden.

Til gengeeld er der ved sm8 lukkede systemer
ikke direkte togforbindelse til lige s& mange
destinationer, hvilket grundet omstigning vil
pavirke efterspgrgslen negativt. Det er iszer
problematisk, hvis vaesentlige naturlige
destinationer for en straeknings opland ligger
udenfor den pagaeldende straekning.

Stort set i hele landet er der gnsker om
samdrift mellem privatbaner og de statslige
baner. Eksempler pa samdriftsmuligheder er
illustreret i casen "Samdrift med privatbaner”
nedenfor.

Farste eksempel pd en realiseret samtrafik
tradte i kraft 1. juli 2012. Fra denne dag blev
det muligt for passagererne pa Vestbanen at
rejse til stationerne p& straekningen Varde-
Esbjerg uden togskifte.

Samtrafikken bestar i en koordineret
kgreplanlaegning samt i en fleksibel
anvendelse og vedligeholdelse af materiel.
Trafikbetjeningen pa straekningen Varde-
Esbjerg er uaendret, men bindes i kraft af en
koordineret kgreplan sammen med trafikken
pa Vestbanen, saledes at der opnas
gennemgaende forbindelse fra Nr. Nebel til
Esbjerg.
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CASE: Samdrift med privatbaner

De regionale trafikselskaber udtrykker i
stigende grad gnske om samdrift mellem de
statslige baner og privatbanerne. Samdrift kan
veere gnskeligt ud fra enten et
passagermaessigt synpunkt for at give
passagererne stgrre mulighed for at komme
direkte til deres destination, men ogsa ud fra
et driftsmaessigt synspunkt.

Regeringen vil med sit konkurrencepolitiske
udspil fra oktober 2012 gennemfgre forsgg
med at lade andre operatgrer end DSB
overtage driften pa lokale banestraekninger.
Forsgget gennemfgres fgrste gang i
Nordjylland.

Samdrift i Nordjylland

En ny sammentankning af togtrafikken i
Nordjylland, hvor togtrafikken pa Aalborg
Nzerbane og Aalborg-Hjgrring-Frederikshavn
overgar til et produktionsfaelleskab med
Hirtshalsbanen og Skagensbanen, vurderes at
have stort potentiale ud fra bade et passager-
maessigt og produktionsmaessigt synspunkt.
De lokale parter har stort gnske herom.

Fordelene bestar i direkte forbindelser fra
Hirtshals og Skagen til Aalborg. Afskaeres de
landsdaekkende tog i Aalborg vil der endvidere
kunne opnas hgjere regularitet Aalborg-
Hjgrring-Frederikshavn.

I NTs vision for den fremtidige togbetjening
suppleres de landdaekkende tog pa
streekningen fra Hobro og nordpa med
regionaltog til Hirtshals hhv. Skagen som
illustreret nedenfor.

= Timemodel .Skagen

e |C/IC-Lyn
= Regionaltog

Hirtshals
L]

Hiorring I8 Frederikshavn

Samdrift Lille Syd-@stbanen

Nar den nye bane Kgbenhavn-Ringsted &bner i
2018, er planen at kgre direkte tog fra
Neestved til Kgbenhavn ad den sydlige del af

"Lille Syd” via Kgge. Det kan derfor overvejes
at samtaenke driften af den nordlige del af
Lille Syd og @stbanen, som i dag kgres af
Regionstog. Fordelen er direkte tog mellem
Roskilde og Stevns kombineret med en
optimering af togdriften.
Roskilde, e Samdrift @stbanen
Lille syd

.Solrﬂd Strand

Kage
.
.
Ringsted
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Redvigd
-Naestved
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Samdrift i Vestsjeelland

I 2015 er der dobbeltspor hele vejen fra
Roskilde til Holbaek, hvilket giver mulighed for
markante forbedringer af togbetjeningen til og
fra Holbaek. De gvrige straekninger i omradet
(statsbanen Holbaek-Kalundborg og privat-
banerne Holbaek-Slagelse og Holbaek-Nykgbing
Sj.) vil fortsat veere enkeltsporede.

Pa den baggrund kan nye betjeningskoncepter
overvejes, fx mulighederne for direkte tog fra
de vestsjaellandske privatbaner til Roskilde eller
Kgbenhavn til gavn for passagerne. Evt. 0gsa
fra Nakskov til Kgbenhavn.

Helsinger
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Kgreplaner

Fastlaeggelse af de konkrete kgreplaner har
direkte betydning for den oplevede rejsetid og
dermed for togets konkurrenceforhold. Skal
den langsigtede malsaetning om kortest
mulige rejsetider realiseres, geelder det om at
sikre, at rejsetiden ikke bliver lzengere end
hgjst nedvendig, ndr der samtidig tages
hensyn til andre forhold som fx regularitet.

Det er ikke muligt at sige, hvordan de faktiske
kgreplaner vil blive de tre plandr. De egentlige
kgreplaner fastsaettes arligt i henhold til den
aftalte kgreplanlaegningsproces med
inddragelse af de regionale trafikselskaber og
under hensyntagen til gvrige tog pa nettet.

Konkrete kgreplaner afhaenger af
forudsaetninger om kgretider pa straekninger
og holdetider p& stationer. Udover den rd
kgretid indlesegges der nemlig ofte ekstra tid
for at tage hgjde for mindre irregulariteter
mv. Problemstillingen omkring kgretidstillaeg
belyses i det fglgende og der anvises forslag
til hvilke kgretidstillaeg, der kan anvendes til
planlagningsformal. Malet hermed er at gge
gennemsigtigheden og sikre konsistente
beslutningsgrundlag.

Koretidstidstillaeg

En vaesentlig forudsaetning for kgreplaner pa
jernbanen er at fastsld hvor lang kgretid der
skal veere mellem de forskellige stationer.
Kgoretiden bestdr dels af teknisk eller "r&”
minimumskgretid der beregnes pa bagrund af
togets og infrastrukturens tekniske
specifikationer. Og dels af kgretidstillaeg, der
er yderligere tid der vurderes ngdvendig s3
toget ikke bliver forsinket af de forstyrrelser
der normalt vil forekomme, midlertidige
hastighedsnedseaettelser, for at kompensere
for forskellig kgreadfeerd blandt
lokomotivfgrere m.v.

Den internationale jernbaneunion UIC har
udgivet en anbefaling af minimumsstgrrelsen
pd kgretidstillaeg (UIC 451-1 OR). Tillaeggets
stgrrelse varieres efter hastighed, s3 hurtige
tog har stgrre tillaeg pr. km end langsommere
tog.

En kortlaegning af keretid og keretidstillaeg pad
den danske jernbane viser jf. Figur 51, at der
pa langt de fleste danske straekninger er et
betydeligt overskud af kgretidstillaeg sammen-
lignet med UIC’s anbefalede minimumsniveau.
Generelt er baggrunden for overskydende
tilleeg ikke dokumenteret, og det er derfor
uklart om der er et potentiale for at reducere
dette overskud og dermed kgretiden. Arsager
til overskydende tillaeg kan bl.a. veere:

e I kgreplaner med fast struktur (samme
minuttal hele dggnet) planleegges efter
laveste faellesnaevner.

e Hurtige Lyn- og IC-tog er gjort
langsommere sd kapacitet pa banen kan
udnyttes til at kgre flere tog

e Datasaet for togmateriel og infrastruktur til
beregning af kgretider er ikke opdateret

e Proces for kapacitetstildeling giver darlige
muligheder for at lave en samlet planlaegning
og optimering af hele kgreplanen

e Nogle procedurer som tager ekstra tid er
ikke inkluderet i kgretidsberegningen, fx
kobling af togseet i drift

e Rettidighedshensyn

Kgretidstillaeg til planlaagningsbrug

I dagens situation anvendes et betydeligt
overskud af tillaeg i forhold til UIC minimum. I
forbindelse med strategisk planlaegning er det
derfor naeppe rimeligt at antage at UIC's
minimumestillzeg alene er en rimelig
forudsaetning.

Derfor kan fglgende overordnede model
anvendes til at fastleegge niveauet for
minimumskgretidstillaeg til planlaegning af
konfliktfri kgreplaneksempler til
planlaegningsbrug.

Dobbeltsporede baner

Som udgangspunkt anvendes UIC’s metode til
beregning af tillaeg. P& baner med hgj
kapacitetsudnyttelse og/eller kompleks drift
ganges tillaegget med en faktor. Ved kompleks
drift forstds fx streekninger som bade
trafikeres af gods- og persontog, eller
straekninger som trafikeres af bade Lyntog og
regional-/naerbanetog der fortsaetter pd
enkeltsporede straekninger.

Tabel 41. Tillegsfaktor i forhold til UIC anbefaling

Situation Dobbeltspor Enkeltspor
Basis 1 1
Hgj kapacitetsudnyttelse 1,5 1
Kompleks drift 1,5 1,5
Hg@j kapacitetsudnyttelse > 5

og kompleks drift

I visse tilfeelde kan det veaere hensigtsmaessigt at
nogle togsystemer ikke anvender tilleegsfaktoren,
da den kortest mulige kgretid har saerlig hgj
prioritet. Det kan veere tilfeeldet for langsomme
tog pa straekninger med hgjkapacitetsudnyttelse
og heterogen drift, eksempelvis regionaltog pa
Vestfyn. Det kan ogsa veere tilfeeldet for
eksempelvis “timemodel”-tog.

Enkeltsporede baner

P& enkeltsporede baner uden kompleks drift
anvendes tilleegsfaktoren for hgj
kapacitetsudnyttelse ikke.
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Dagens kgretidstillaeag i Danmark

P8 langt de fleste danske straekninger
anvendes et betydeligt overskud af
kgretidstilleeg sammenholdt med UIC’s
anbefalede minimumsniveau.

P& Lyn- og IC-straekninger er minimums-
tillaeegget beregnet efter UIC metoden typisk 6-
8% af den rd kgretid, og pa regional-
streekninger er niveauet typisk 4-5% af ra
kgretid - der er sdledes mange steder en faktor
2 til 3 til forskel. For at give et eksempel i
absolutte tal bgr der pa straekningen Aarhus-
Aalborg minimum vaere et tilleg pd 4,4
minutter jf. UIC's metode. Gennemsnitligt har
lyntog pa straekningen dog et tillaag pd 11,7
minutter og IC-tog 13,2 minutter, alts3 et
overskud pa 7,2 - 8,8 minutter.

UIC’s anbefaling indeholder ikke en saerskilt
beskrivelse af tillaeag ved S-banedrift. UIC
niveauet for S-tog er derfor opgjort pd samme
made som for regionaltog. P& S-banen
anvendes et lavt niveau af tillaag pd banens
centrale afsnit hvor kapaciteten udnyttes mest
intensivt, mens der generelt er et hgjere
niveau af tillaeg pd de tilstedende streekninger.
Der fokuseres pa den m&de p3, at tog
ankommer rettidigt til omradet med intensivt
udnyttet kapacitet, mens kgretiden pa selve
det belastede afsnit er relativt “stram”. Pa
fjernbanen planleegges derimod med et meget
hgjt overskud pd straekninger med hgijt
udnyttet kapacitet fx mellem Kgbenhavn H og
@sterport.

Figur 51. Overskud i dagens kgretidstillaeg sammenholdt med UIC-anbefaling (% af r8 koretid)
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Kapaciteten pa banenettet

Den samlede kgrsel og kapacitetsudnyttelsen er forgget de senere ar.
Trods udbygninger de kommende ar forventes kapacitetsudnyttelsen af
skinnenettet yderligere forgget fremover.

Om banekapacitet

Banekapaciteten afhaenger bade af
infrastrukturens beskaffenhed og togenes
kgrselsmgnster. Desuden er der en
sammenhang mellem banekapacitet og
togforsinkelser. Hvis togene skal k@re preecist,
er det ngdvendigt at have en vis maengde
ubenyttet banekapacitet, som skal sikre, at
sma uregelmaessigheder 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 ud over
banenettet.

Banekapaciteten pa en straekning afhaenger
fgrst og fremmest af, om banestrakningen er
enkeltsporet eller dobbeltsporet. P& det
statslige banenet er deri alt 1.113 km
enkeltsporede straekninger. P& fjernbanen er
der derudover 746 km dobbeltsporede
streekninger og 12 km firsporet straekning. Pa
S-banen er der 170 km dobbeltsporet S-bane,
hvoraf 33 km forlgber langs en dobbeltsporet
fjernbane. Mellem Kgbenhavn H og
Dybbglsbro er der fire spor pa S-banen. En
flaskehals pa S-banen er den korte
enkeltsporede straekning ved Fiskebaek
mellem Veerlgse og Farum.

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. En enkeltsporet banes
kapacitet kan gges med flere
krydsningsstationer, samtidig indkgrsel,
automatisk trafikkoncept, kgretid tilpasset
krydsningsstationerne afstand (forleenget
kgretid, faerre stop) eller flere blokafsnit.
Banekapaciteten pa en enkeltsporet straekning
er typisk 2-3 tog per time i hver retning.

P& dobbeltsporede banestraekninger kgrer
togene uafhaengigt af hinanden i hver retning.
Her afhanger banekapaciteten af, hvor taet
efter hinanden togene kan kgre. Dette

afhaenger bade af den tekniske indretning pa
straekninger, opholdstid p& stationer og hvor
ensartet togene kgrer. Hvis togene har
forskellig kgrehastighed, f.eks. fordi der bade
kgrer standsende og gennemkgrende tog pa
samme straekning, vil togene indhente
hinanden, hvilket begraenser banekapaciteten
betragteligt.

En dobbeltsporet banes kapacitet kan gges
ved udbyggede signalanlaeg, flere
overhalingsstationer, flere perronspor p%
stationer, hgjere hastighed til og fra vigespor
samt gennem transversaler mellem
hovedspor, niveaufri forgreninger, forgrening
med hgj hastighed, kgreplan med "bundtning
af tog med ensartet hastighed eller ensartet
hastighed for alle tog.

”

Hvor togtrafikken kgrer med ensartet lav
hastighed, har korte stationsophold og en
optimal teknisk indretning, kan
banekapaciteten vaere helt op til 30 tog per
time i hver retning (f.eks. S-banens centrale
straekning mellem Kgbenhavn H og
@sterport). Pa en almindelig dobbeltsporet
straekning vil kapaciteten typisk variere i
stgrrelsesordenen 4-15 tog per time i hver
retning. Det preecise antal afthaenger af
blandingen af langsomme og hurtige tog samt
af banens tekniske indretning.

Det nye signalsystem har umiddelbart den
fordel, at togkontroldelen permanent er
optimeret gennem brug af radiotransmission
mellem tog og trafikcentral. Et togs
kgretilladelse vil derfor straks blive opdateret,
nar betingelserne foran toget aendrer sig.
Herudover vil virkemidlerne vaere uaendrede,
men det forventes, at det vil blive vaesentlig
billigere at iveerkseette disse
kapacitetsforbedrende tiltag.
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Figur 52. Antal spor pr streekning 2012
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Forhold, som pavirker en banes
kapacitet

En generel mulighed for at gge en banes
kapacitet er at acceptere en lavere regularitet.

En schweizisk model indikerer de
modstridende forhold for at opnd hgjst mulig
kapacitet. Hvis en banes kapacitet er (ved at
vaere) udnyttet, kan ét af forholdene kun
fremmes, hvis man er villig til at acceptere
forringelser pa ét eller flere af de gvrige:

Figur 53. Forhold, som p8virker en banes kapacitet

Antal tog

N
N4

Heterogenitet

hastighed

e System med heterogen drift
Metrosystem

S-banen er et eksempel pa homogen drift. Her
kgrer mange tog med samme type materiel,
begraenset hastighed og med en hgj
rettidighed.

Banen Odense-Snoghgj er eksempel pa en
bane med heterogen drift. Her kgrer en

kombination af hurtige fjerntog, langsomme
regionaltog og langsomme godstog;
kombinationen begraenser togantallet eller
forlaenger tidsforbruget og rettidigheden er
relativt darlig.

Hvis man gnsker at kgre flere tog, kan
konsekvensen f.eks. veere enten darligere
regularitet eller at alle tog skal kgre med
samme lave hastighed og deraf fglgende
kgretidsforlaengelser.

Konsekvensen er illustreret i en
kapacitetsvurdering fra Jernbaneverket i
Norge jf. Figur 54.

I eksempel 1 “bundtes” de gennemkgrende
tog, s& der bliver kapacitet til 10, og der kgrer
ét standsende tog. I eksempel 2 kgrer der et
standsende tog hver halve time, og det
nedseaetter kapaciteten til 6 gennemkgrende
tog. Eksempel 3 viser, at med standsende tog
hvert kvarter er der ikke kapacitet til
gennemkgrende tog, medmindre de som i
eksempel 4 far forlaenget kgretiden.

P& flere danske hovedbaner kgres i dag bade
et hgjt antal tog og forskelligartede tog; Lyn-,
Intercity-, regional- og godstog pa samme
infrastruktur. Jf. den schweiziske model
pavirker det den hastighed, som det er muligt
at kgre og den samlede regularitet. Det
bevirker blandt andet, at Lyntog kgrer
langsommere end de teknisk er i stand til.

Figur 54. Eksempler p8 togsammensaetningens betydning for kapacitet

1. Et standsende og ti gennemkarende tog 2.
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Modellen er desuden interessant i forhold til at
realisere timemodellen, hvor Lyntog
forudsaettes at kgre veesentligt hurtigere end i
dag, hvilket, alt andet lige, ma forventes at
medfgre en lavere regularitet.

En mindre konkret faktor i vurdering af en
banes kapacitet er den menneskelige faktor
og den kultur, som er knyttet hertil. For
passagererne handler det typisk om adfaerd
ved ind- og udstigning. For medarbejdere
handler det om reaktionstider, kgremgnster,
rettidighedsadfaerd mv.

Teoretisk kapacitet

Enkeltsporede baner

Der findes ikke en alment anerkendt metode
til at opggre kapaciteten pd enkeltsporede
baner.

N&r Banedanmark opggr kapaciteten pd
enkeltsporede straekninger tager de
udgangspunkt i den del af en enkeltsporet
straekning, hvor der er lzengst mellem
krydsningsstationerne. Kgretiden mellem de
to stationer beregnes og herudfra beregnes,
hvor mange tog, der kan kgre. Det
sammenholdes med kgreplanens togantal.
Kgreplanens togantal udtrykkes som procent
af det maksimale togantal, og er procenten
stgrre end 75, betragtes banens kapacitet
som opbrugt.

Norske Jernbaneverket tager udgangspunkt i
den kgretidsforlaengelse, togene pafgres af
hensyn til krydsning med modkgrende tog.
Hvis hurtigste kgretid inkl. saedvanlige tillaeg
er t, og den kgreplanmaessige tid er t,
betragtes kapaciteten som opbrugt, hvis t/t,
er hgjere end 1,08.

Der er ikke fuldstaendig sammenfald mellem
de to metoders resultater. Pa kortet om
kapacitetsudnyttelsen pa det statslige banenet
(Figur 57) angives kapaciteten som udnyttet,
hvis den ene af metoderne viser det.

Eksempel: Kapacitetsudnyttelsen Aalborg-
Frederikshavn:

Ifglge Banedanmarks metode er
kapacitetsudnyttelse baseret pa det
laengste straekningsafsnit Sindal-Kvissel.
Her kan kgre 5,7 tog, som sammenlignet
med myldretidernes 4 tog giver en
kapacitetsudnyttelse pd ca. 70 %. Med en
kapacitetsudnyttelse under 75 %
betragtes kapaciteten ikke som udnyttet.

- Jernbaneverkets metode betragter hele
straekningen, og her er forholdet mellem
de faste togs kgretid (76 min.) og
hurtigste tog kgretid (68 min.) 1,10,
svarende til, at kapaciteten er fuldt
udnyttet. De saerlige myldretidstog har en
kgretid pa 88 min., svarende til 1,28
gange leengere kgretid end hurtigste tog.

Dobbeltsporede baner

Den internationale jernbaneorganisation UIC
anbefaler den s3kaldte sammenpressede grafs
metode. Her opteelles det antal minutter i en
time, togene i kgreplanen ville anvende, hvis
de kgrte sd teet, som infrastrukturen muligggr,
uafhaengig af kgreplanen. Metoden anbefaler
folgende maksimumsveerdier:

- S-baner: hgjst 85 % i myldretiderne og 70
% pa gvrige tider

- Andre baner: hgjst 75 % i myldretiderne
og 60 % pa gvrige tider.

Metoden har flere svagheder. Hvis den
anvendes pa delstraekninger, vil den ofte vise,
at der er god kapacitet, men hvis flere
delstraekninger lzegges i forlaengelse af
hinanden, kan kapaciteten alligevel veere
opbrugt. Det gaelder for eksempel
straekningen Fredericia — Aarhus H.
Delstreekningerne Fredericia — Vejle, Vejle -
Skanderborg og Skanderborg — Aarhus H har
hver for sig ledig kapacitet, mens straekningen
under ét ikke har det. Det betyder, at det nok
vil vaere muligt at tildele kapacitet til flere tog,
men at det kan veere ngdvendigt at lade disse
tog overhale af andre tog undervejs.

En anden svaghed er, at lzengere
stationsophold, end passagerudvekslingen
ngdvendiggar, gger kapacitetsudnyttelsen
ungdigt, nar graferne presses sammen.
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Praktisk kapacitet

Enkeltspor

Den vaesentligste faktor er afstanden (i
kgretid) mellem krydsningsstationerne. Hvis
krydsningsstationerne ligger taet og
straekningen og kgreplanen i gvrigt er
optimeret, kan der opnas en kapacitet pa op
til 6 tog i timen pr. retning. Veerdien af de
enkelte krydsningsspor varierer med den
aktuelle kgreplan. Der kan vaere
krydsningsspor, som i én kgreplan kun bruges
ved forsinkelser, men som i andre kgreplaner
har krydsning f.eks. hver time.

Figur 55. Eksempler praktisk kapacitet, enkeltspor
(antal tog pr. time pr. retning)

10

Nerumbanen
Kort straekning, ens tog, dedikeret net

5
Odense -Ringe
Ens tog, optimerede krydsningsstationer, antal
standsninger tilpasset kgretiden
Vamdrup - Vojens
Blandet trafik, ydedygtige signalanlaeg, forlaenget
kgretid
Ribe-Tgnder
Langt mellem krydsningsstationer

0

Dobbeltspor

P& baner med et spor i hver retning er det
isaer blandingen af togtyper, der afggr
kapaciteten. Hvis banen trafikeres af
ensartede tog med ensartet
standsningsmgnster og ensartet (lav)
hastighed, kan der opnas en kapacitet pd 30-
36 tog i timen pr. retning. Hvis banen
trafikeres af forskelligartede tog med forskellig
hastighed og standsningsmgnster, er
kapaciteten 6-14 tog.

Stationskapacitet

Uanset om en bane er enkeltsporet eller
dobbeltsporet betyder kapaciteten pd banens
stationer ogsa meget for en banes samlede
kapacitet. En forgrening med lav hastighed og
en forgrening i niveau vil saledes reducere
den samlede kapacitet. Ved etablering af 2.
spor Ballerup-Frederikssund blev banen
indrettet til en kapacitet pa 24-30 tog i timen
pr. retning. Flaskehalsen er imidlertid
endestationen Frederikssund, der kan
handtere 6-12 tog, afhaengig af kgreplanen.

Figur 56. Eksempler praktisk kapacitet, dobbeltspor
(antal tog pr. time pr. retning)

30
S-banen Kgbenhavn H - @sterport
Ens tog, ens standsningsmgnster, lav hastighed,
korte blokafsnit, ydedygtigt togkontrolanlaeg

25

20
Kystbanen Kgbenhavn H - @sterport
Optimeret net, ensartede tog, lav hastighed

15

Roskilde - Ringsted
Meget ydedygtige signalanlaeg

Fredericia - Vejle og Skanderborg - Aarhus
10 Typiske m. blandet trafik, uden saerlige signaltiltag

Odense - Middelfart

Meget kapaciteteskraevende regionaltogssystem

Randers - Aalborg
Begreenset signalteknik, manuelt trafikkoncept

Nuvaerende kapacitetsudnyttelse

Den samlede kgrsel pd det statslige banenet
steg fra 58 til 69 mio. togkilometer &rligt over
perioden 1995-2010, dvs. en stigning pd 19

% . Den samlede straekningslaengde er kun
steget ca. 35 km ud af 2040 km, dvs. knap 2
%. Gennemsnitligt er der kommet flere tog pa
de enkelte straekninger, og
kapacitetsudnyttelsen af skinnenettet er
forgget.

Nar straekninger og stationsanlaeg bliver mere
belastet, bliver det vanskeligere at kgre
rettidigt. Hertil kommer, at der de seneste 5
ar er foretaget omfattende fornyelsesarbejder
pga. et vedligeholdelsesefterslaeb, hvilket har
medfgrt ekstraordinaere forstyrrelser for
togtrafikken. Trods problemerne er der ogsa
de seneste 5 ar kommet flere togpassagerer.

Hvor banekapaciteten er hgjt udnyttet, opstar
der flaskehalse, som begraenser mulighederne
for at udvide og forbedre togbetjeningen.
Sadanne flaskehalse findes allerede en raekke
steder i banenettet, bl.a. streekningerne
Kgbenhavn H-Hgje Taastrup, Roskilde-
Ringsted, Odense- Fredericia samt omkring
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Figur 57. Kapacitetsudnyttelse 2012

——  Hgj kapacitetsudnyttelse
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Aarhus H. Kapaciteten er ogsa opbrugt pa en
reekke enkeltsporede straekninger, men her er
ikke forventninger om yderligere trafikering.

Kapacitetsudnyttelsen m3 ikke forveksles med
begrebet "overbelastet infrastruktur”, som
Banedanmark, i overensstemmelse med EUs
regler herfor, anvender, nar en
kapacitetsansggning ikke har kunnet
imgdekommes.

Der kan vaere flere arsager til, at kapaciteten
vurderes hgjt udnyttet, for eksempel:

— stor kapacitetsefterspgrgsel

— lang afstand mellem krydsningsmuligheder
pa enkeltsporede baner

— begraenset antal perronspor pa stationer

— begreenset kapacitet pd
forgreningsstationer

— kombination af hurtige og langsomme tog.

Af Figur 57 fremgar kapacitetsudnyttelsen i
2012-kgreplanen.

— P2 banerne @sterport/Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup-Kgbenhavn-Ringsted,
Roskilde-Holbaek og Vamdrup-Padborg er
kapaciteten hgijt udnyttet pa flere tider af
dggnet, og der kan ikke altid tildeles
kapacitet pa de tider, der gnskes, primaert
til godstog. Karakteristisk for disse baner
er ogs%, at togene kgrer med lav
rettidighed.

— P2 flere enkeltsporede baner medfgrer den
fuldt udnyttede kapacitet, at rejsetiden
forlaenges vaesentligt, for eksempel
Aalborg-Frederikshavn og Skjern-
Holstebro. Mellem Lang& og Viborg
medfgrer den hgjt udnyttede kapacitet, at
afstanden mellem togene ikke kan blive 30
minutter, men skiftevis 20 og 40 minutter.

— Manglende perronspor udggr
kapacitetsbegraensninger pa flere
endestationer pa S-banen samt i Esbjerg
og pa Aarhus H.

— P2 Kystbanen, en del af S-banen og banen
Odense-Middelfart skyldes den hgje
kapacitetsudnyttelsen primaert
kombinationen af hurtige og langsomme
tog.

— Kapacitetsbegreensende
forgreningsstationer er for eksempel
Kgbenhavns Lufthavn Kastrup (forgrening

mellem passagertog og godstog), Ringsted
0g Snoghgj mellem Middelfart og
Fredericia.

— Mellem Skgrping og Aalborg begreaenses
kapaciteten af det manuelle trafikkoncept
(telefoniske af- og tilbagemeldinger mellem
betjente stationer).

— Hgjt udnyttet kapacitet udggr ikke et
problem, hvis der ikke efterspgrges
yderligere kapacitet. Det geelder for
eksempel Kgge-Naestved,
Svendborgbanen, Tgnderbanen og
Grenaabanen.

Alternativ kapacitetsudnyttelse

I det omfang, der mangler kapacitet til
passagertog og passagerer, behgver
kapaciteten ikke ngdvendigvis at
tilvejebringes gennem gget banekapacitet.
Den kan ogsa skaffes gennem mere
hensigtsmaessig brug af togmateriellet eller
anskaffelse af nyt mere kapacitetsstaerkt
togmateriel. Det vil ofte vaere muligt at skaffe
vaesentlig ekstra passagerkapacitet ved at
kgre med laengere tog eller tog med hgj
kapacitet pr. enhed, typisk toetagers tog.

Det vil formentlig ogsa vaere muligt at skaffe
en vis ekstra passagerkapacitet ved at endre
de belaegningskriterier, som de enkelte
operatgrer ifglge deres kontrakter er forpligtet
til at levere. Eksempelvis tillader DSBs
kontrakt et antal stdende passagerer pa
delstreekninger under 30 min., hvilket DSB
@resunds kontrakt ikke ggr.

Udnyttelse af kapacitet til
godstrafik

Der forventes vaesentlig mere gods pa bane i
fremtiden. Hvis de nuveaerende udviklings-
tendenser fortseetter kan godsmangderne
vaere steget med over 80 % i 2027.

Udviklingen i gods p& bane har betydning for
den gvrige trafik, da den optager kapacitet pa
banenettet. Fra 1995 til 2009 er der sket et
fald i de samlede godsmaengder pa banen (jf.
Figur 58), hvor den nationale og internationale
trafik til og fra Danmark er reduceret, mens
transittrafikken er steget stgt. I de seneste to
ar har den nationale og internationale trafik
vaeret pa samme niveau, mens vaksten i
transittrafikken er gget yderligere. Samlet set
er transittrafikken sdledes mere end fordoblet,
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mens den gvrige godstrafik er reduceret til en
tredjedel.

Figur 58. Udvikling i gods p& bane i 1000 tons.
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Grundet a&ndringen i udviklingen de seneste
ar er der udarbejdet en godsprognose med

henblik pa at vurdere hvor meget kapacitet
gods pd banen vil optage frem til 2027.

Det vurderes i prognosen, at der fra og med
2012 til og med 2027 vil veere fglgende vaekst
i godsmaangder (ton):

- National trafik: 1,0 % 3&rligt
- International trafik: 2,0 % arligt

- Transittrafik frem til Femern Beelt
forbindelsens abning: 5,2 % arligt

- Transittrafik fra Femern Beelt forbindelsens
&bning med enkeltspor til dobbeltspor i
Tyskland: 31 % samlet vaekst.

Fremskrivningen af den nationale og
internationale trafik bygger pa
Trafikstyrelsens fremskrivning.

Transittrafikken er baseret pa den officielle
prognose for gods pa bane udarbejdet af det
danske og tyske transportministerium, men
tilpasset Trafikplanens principielle planér.

Det principielle plandr 2022 afspejler
situationen efter abning af Femern Baelt med
enkeltspor i Tyskland. Plandr 2027 afspejler
situationen efter udbygning af Femern Beelt-
forbindelsens tyske landanlaeg til dobbeltspor,
som skal vaere klar senest 7 ar efter abning af
Femern Beaelt-forbindelsen. Ifglge den seneste
tidsplan forventes kyst til kyst-forbindelsen

over Femern Bzelt at &bne i slutningen af
2021. Det betyder, at de tyske jernbane-
landanlaeg fgrst skal veere klar til ibrugtagning
senest i slutningen i 2028.

Der forventes 59 transit godstog i plandr 2022
0g 78 godstog i plandr 2027 via Femern Beelt.

Hvis vaekstforudsaetningerne indfries vil
godsmangderne veere steget med over 80 % i
2027. Den stgrste vaekst ses indenfor
transittrafikken, hvor der ventes en stigning
pa& omkring 100 %.

Forventningerne bygger blandt andet pa den
store vaekst i gods pa bane de senere ar.
Vaeksten har veeret drevet af transittrafikken,
der sammen med den internationale trafik
fortsat forventes at stige i de kommende ar.
Den nationale transport forventes svagt
stigende i perioden.

Figur 59 illustrerer den forudsatte vaeksts
betydning for kapacitetsbelastningen af gods
pd bane pd statsbanestraekningerne i
basisaret 2011 og de tre plandr 2017, 2022 og
2027.

Da antallet af godstog varierer over ugen
angives antallet for den ugedag, hvor der
kgrer flest godstog - den sdkaldte maksimale
ugedag.

Geografisk set vil godstrafikken i fremtiden
fortsat vaere praeget af trafik mellem Sverige
og Tyskland, hvorfor de straekninger hvor der
karer transittrafik vil fa den stgrste belastning.
Straekningerne med transittrafik vil dog andre
sig i fremtiden blandt andet i takt med, at
forskellige infrastrukturprojekter bliver
etableret.

Saledes ses det af figuren, at nar Kgbenhavn-
Ringsted er etableret i 2017 vil en stor del af
godstrafikken kgre af den nye bane. I 2022,
ndr Femern Bzaelt-forbindelsen er ibrugtaget,
vil en del af transittrafikken overflyttes hertil,
men p& grund af kapacitetsbegraensningen af
infrastrukturen i Tyskland vil en del af
trafikken fortsat kgre over Fyn og Jylland.
Som det fremgar af den fzelles dansk-tyske
prognose for jernbanetrafikken via Femern
Baelt, forventes stort set alt transittrafik at
kgre ad den ca. 160 km kortere rute over
Femern Balt i 2027.

I prognoserne er der ikke forudsat en stigning
i veegten af togene. Safremt veegten gges ved
fx at kgre laengere tog vil det vaere muligt at
transportere den samme maengde gods pa
feerre tog.
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Figur 59. Gods p8 bane 2011-2027 (antal tog, maks. ugedag, sum begge retninger).
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Note: Det principielle plan8r 2022 afspejler situationen efter 8bning af Femern Baelt med enkelt-
spor i Tyskland. Plan8r 2027 afspejler situationen efter udbygning til dobbeltspor i Tyskland.

Kapacitetstildeling

En jernbanevirksomhed tildeles kapacitet af
Banedanmark, med henblik p% at drive
jernbanevirksomhed. Tildelingen sker &rligt pa
baggrund af en konkret ansggning fra
jernbanevirksomheden, og hver
tildelingsperiode har en varighed af et ar. For
at bevare retten til de tildelte kanaler skal
jernbanevirksomheden benytte disse.
Herudover kan der tildeles kapacitet til
lejlighedsvis kgrsel.

Tildeling af kapacitet p& Banedanmarks
infrastruktur fglger processen i Figur 60.

I de tilfeelde, hvor der foreligger modstridende
gnsker om kanaler p3 et baneafsnit, indkalder
Banedanmark de pagaeldende
jernbanevirksomheder til forhandlinger.

Safremt der ikke findes en Igsning ved
forhandlingerne, traeffer Banedanmark
afggrelse om fordelingen.
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Figur 60. Proces for tildeling af banekapacitet
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Ved kanaltildeling p& overbelastet

infrastruktur har offentlig servicetrafik

fortrinsret frem for andre former for trafik.

Omfanget af trafik udfgrt som offentlig service

kan dog kun gges i forhold til foregdende
tildelingsperiode ved en udvidelse af

kapaciteten pa det pdgaeldende baneafsnit 2)
eller efter nedenstdende regler.

ansggning herom. Halvdelen af de
kanaler, der afgives pa det ansggte
baneafsnit, tildeles ansggere, der for
fgrste gang ansgger om tildeling af
kanaler pa baneafsnittet.

Ny trafik udfgrt som offentlig service.

3) Godstrafik i internationale
Hvor den samlede kapacitet p& overbelastet godskorridorer.
infrastruktur ikke anvendes af trafik udfgrt
som offentlig service, sker kanaltildelingen 4)

efter fglgende prioritering:

Anden trafik.

Der kan klages over afggrelsen til
1) Jernbanevirksomheder der udfgrer Jernbanenaevnet.
passager- eller godstrafik, der ikke er

offentlig servicetrafik, kan bevare 90 Jernbanenaevnet overvdger konkurrencesitua-

pct. af sin kapacitet fra den
foregdende kanaltildelingsperiode pd
alle baneafsnit fra en tildelingsperiode
til den naeste, hvis der indgives

Godskorridorer

tionen for jernbaneomradet i Danmark i rela-
tion til bl.a. tildeling af jernbaneinfrastruktur-
kapacitet, opkraevning af baneafgifter samt
passagerrettigheder.

De europziske medlemslande har juridisk forpligtet sig til at indfgre en raekke graenseoverskri-
dende banegodskorridorer i EU inden henholdsvis 2013 og 2015.

Danmark er en del af korridor B, der forlgber mellem Stockholm og Napoli og er ca. 3600 km
lang. Den gdr igennem Italien, @strig, Tyskland, Danmark og Sverige og er af stor betydning for
godstransporten mellem Nord- og Sydeuropa. I Danmark gar korridoren via to spor. Det ene gar
via Sgnderjylland, det andet spor gar via den kommende faste forbindelse over Femern Beelt.

Korridor B er en del af et stgrre net af seks europzeiske jernbanekorridorer (A-F), som krydser
hinanden p3 strategisk udvalgte steder i EU. P8 disse straekninger er der szerlig opmaerksomhed
pa at forbedre infrastrukturen, afhjaelpe flaskehalse, harmonisere procedurer for togdriften og

at fremme den tekniske sammenhaengskraft ved udrulning af ERTMS.

Med godskorridorerne bliver indfgrt en ‘One-stop-shop’, der ggr det lettere at ansgge om
kanaltildeling. De, der sgger om kanaler, kan fremover ngjes med at sende en ansggning til hele
korridoren i stedet for hos hver enkelt infrastrukturforvalter.

P& baggrund af en Korridor B-rapport fra 2005 forventes det, at antallet af tog pa korridor B vil
stige med ca. 50 % i tidsrummet 2005-2015. I samme periode vil den mangde gods, der kan
transporteres (malt i tons) i samme periode kunne stige med op til 60 %, bl.a. fordi togene

bliver lzengere.

Rejsetiden mellem Stockholm og Napoli forventes at kunne blive reduceret fra 51 timer til 46
timer, nar Signalprogrammet er udrullet og Femern Bzelt forbindelsen etableret.
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Udvikling i passagertal pr. station 2010 - 2027

Antal afrejser og ankomster med fjern-, regional- og S-tog opgjort pr. station ekskl. metro,
privatbane, letbane og bus. Passagerer der skifter til et andet fjern-, regional- eller S-tog indgar
ikke.

Reduceres mere end 10%
Mellem - 10% og +10%
Stigning mellem 10% og 25%
Stigning over 25%

Afrejser og Hverdag Ar

ankomster 2010 2017 2022 2027 2010 2017 2022 2027
Albertslund 11.000 12.000 13.000 13.200 2.949.000 3.235.000 3.476.000 3.539.000
Alken 150 160 160 160 40.000 43.000 43.000 43.000
Allergd 7.900 9.200 10.300 10.500 2.132.000 2.481.000, 2.761.000 2.829.000
Arden 450 480 490 490 133.000 144.000 148.000 147.000
Aulum 440 480 490 490 121.000 131.000 133.000 134.000
Avedgre 5.100 5.600 5.900 6.100 1.342.000 1.475.000 1.568.000 1.600.000
Bagsveerd 5.300 5.800 6.200 6.300 1.423.000 1.552.000 1.662.000 1.682.000
Ballerup 14.100 15.300 16.700 17.000 3.753.000 4.090.000 4.456.000 4.527.000
Bedsted Thy 150 160 160 160 42.000 45.000 45.000 45.000
Bernstorffsvej 2.700 2.900 3.000 3.100 707.000 772.000 800.000 814.000
Birk Centerpark 340 380 380 390 99.000 110.000 113.000 114.000
Birkergd 7.900 9.100 9.900 10.100 2.108.000 2.444.000, 2.651.000 2.713.000
Bispebjerg 5.200 5.500 4.700 4.700 1.364.000 1.454.000 1.233.000 1.243.000
Bjerringbro 1.100 1.300 1.300 1.300 311.000 357.000 364.000 367.000
Bording 170 190 200 200 47.000 52.000 54.000 55.000
Borris 100 110 110 110 27.000 29.000 29.000 29.000
Borup 2.200 2.500 2.600 2.600 702.000 772.000 816.000 827.000
Bramming 2.000 2.200 2.200 2.200 589.000 629.000 643.000 642.000
Brande 730 780 790 790 207.000 223.000 229.000 229.000
Bred 100 110 120 120 29.000 31.000 32.000 32.000
Bredebro 190 200 210 210 50.000 53.000 54.000 54.000
Brejning 180 190 190 190 49.000 53.000 54.000 55.000
Brgndby Strand 4.700 5.200 5.100 5.200 1.229.000 1.365.000 1.343.000 1.376.000
Brgndbygster 5.600 6.200 6.800 7.000 1.513.000 1.676.000 1.818.000 1.859.000
Brgnderslev 2.100 2.300 2.300 2.300 591.000 635.000 652.000 652.000
Brgns 70 70 70 70 18.000 19.000 19.000 19.000
Brgrup 540 580 600 590 151.000 164.000 167.000 167.000
Buddinge 5.800 6.300 7.500 7.600 1.537.000 1.666.000 | 1.990.000| 2.018.000
Bur 30 30 30 30 8.000 9.000 9.000 9.000
Bgrkop 410 430 440 430 110.000 118.000 120.000 119.000
Charlottenlund 4.200 4.600 4.800 4.900 1.131.000, 1.249.000 1.290.000 1.312.000
Danshgj 4.000 4.200 4.300 4.300 1.050.000 1.110.000 1.133.000 1.138.000
Dybbglsbro 12.100 13.100 9.900 10.000 3.191.000 3.442.000 2.609.000 2.638.000
Dyssegard 1.300 1.400 1.400 1.400 336.000 365.000 378.000 383.000
Dgstrup Sdj 70 80 80 80 20.000 21.000 21.000 21.000
Egedal 1.400 1.500 1.700 1.700 361.000 400.000 440.000 452.000
Ejby 440 460 470 470 118.000 126.000 128.000 127.000

Emdrup 4.800 5.100 5.200 5.200 1.282.000 1.377.000 1.390.000 1.405.000
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Afrejser og
ankomster
Engesvang
Enghave
Esbjerg
Eskilstrup
Espergeerde
Farum
Flintholm
Fredericia
Frederikshavn
Frederikssund
Friheden
Fruens Bgge
Fuglebakken
Gadstrup
Gelsted
Gentofte
Give

Gjesing
Glostrup
Glumsg
Gredstedbro
Grenaa
Greve
Grgndal
Grdsten
Guldager
Ggdstrup
Ggrding
Gérde
Hadsten
Hammerum
Hareskov
Haslev
Havdrup
Hedehusene
Hedensted
Hee
Hellerup
Helsinggr
Herfglge
Herlev
Herning
Herning Messecenter
Hillergd
Hillergd Syd
Hinnerup
Hjallese
Hjerm
Hjortshgj
Hjgrring
Hobro
Holbaek
Holme-Olstrup
Holmstrup

2010

350
7.700
4.800
350
5.000
5.000
15.700
5.900
1.500
5.400
7.100

160
4.300

670
370
3.300
530
280
15.900
940
220
630
6.400
4.000
140
90

260

50
1.200
160
1.600
2.000
1.000
1.800
470

50
20.300
11.300
550
10.300
4.100
40
15.400

840
100
140
700
3.200
1.300
6.700
190
40

Bilag

Hverdag
2017 2022

380 400
8.300 5.800
5.300 5.600
370 410
5.400 5.700
5.600 6.100
16.700 14.700
6.700 7.300
1.700 1.800
6.100 6.700
7.800 8.300
180 180
4.600 3.800
730 730
400 400
3.700 3.800
570 580
290 290
17.500 22.500
1.000 1.100
230 240
7.000 8.000
4.300 3.500
170 180
90 90
540 550
270 270
50 50
1.300 1.400
180 180
1.800 2.000
2.100 2.700
1.100 1.000
2.000 2.100
510 530
60 60
22.400 22.600
12.400 12.700
590 720
11.400 17.700
4.700 4.900
50 50
19.100 17.700
- 4.500
890 900
100 110
150 150
3.600 3.800
1.500 1.700
8.800 9.300
210 260
50 50

2027

410
5.900
5.700
410
5.800
6.300
14.800
7.500
1.900
6.900
8.500

180
3.900

730
400
3.900
580
290
22.900
1.200
240
8.200
3.500
190
90

560
270
50
1.400
190
2.000
2.700
1.000
2.100
520
60
23.000
12.900
710
18.200
4.900
50
18.400
4.800
900
110
150
3.900
1.700
9.400
260
50

2010
96.000
2.041.000
1.566.000
113.000
1.553.000
1.347.000
4.119.000
1.813.000
521.000
1.459.000
1.866.000

47.000
1.136.000

212.000
100.000
886.000
157.000
71.000
4.260.000
288.000
57.000
197.000
1.695.000
1.055.000
55.000
23.000
69.000
14.000
353.000
46.000
429.000
609.000
317.000
572.000
131.000
15.000
5.601.000
3.509.000
171.000
2.742.000
1.236.000
16.000
4.172.000
229.000
26.000
37.000
176.000
947.000
435.000
2.061.000
59.000
12.000

Ar

2017 2022
107.000 112.000
2.202.000 1.544.000
1.745.000 1.870.000
120.000 134.000
1.690.000 1.786.000
1.508.000 1.644.000
4.377.000 3.850.000
2.072.000 2.262.000
585.000 623.000
1.625.000 1.800.000
2.062.000 2.209.000
51.000 52.000
1.212.000 1.016.000
230.000 230.000
107.000 108.000
986.000 1.028.000
169.000 172.000
75.000 75.000
4.714.000 6.020.000
317.000 346.000
61.000 62.000
1.856.000 2.139.000
1.123.000 922.000
65.000 70.000
25.000 25.000
154.000 157.000
73.000 74.000
14.000 15.000
387.000 399.000
52.000 54.000
468.000 526.000
658.000 832.000
337.000 321.000
620.000 661.000
146.000 150.000
16.000 16.000
6.214.000 6.261.000
3.872.000 3.943.000
183.000 225.000
3.044.000 4.711.000
1.420.000 1.487.000
17.000 18.000
5.157.000 4.788.000
- 1.224.000
244.000 247.000
29.000 29.000
39.000 40.000
1.062.000 1.123.000
496.000 557.000
2.698.000 2.853.000
65.000 78.000
13.000 13.000

2027
114.000
1.562.000
1.918.000
133.000
1.808.000
1.689.000
3.874.000
2.349.000
640.000
1.849.000
2.259.000

54.000
1.022.000

231.000
108.000
1.052.000
172.000
75.000
6.141.000
353.000
61.000
2.183.000
924.000
73.000
25.000
159.000
74.000
15.000
401.000
55.000
534.000
836.000
320.000
668.000
150.000
16.000
6.377.000
4.013.000
223.000
4.831.000
1.513.000
18.000
4.983.000
1.289.000
247.000
30.000
40.000
1.155.000
573.000
2.883.000
80.000
13.000
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Holstebro 2.500( 2800 2900/ 2900 749.000 853.000  895.000  914.000
Holsted 400 430 430 430 112,000 120,000  123.000  122.000
Holte 7.900(  9.000  9.600  9.800 2.110.000 | 2.409.000 2.577.000 2.630.000
Hornslet 690 o 181.000

Horsens 4.500 ___ 1409000 1.669.000 | 821,000 | 1.897.000
Hovmarken o 15.000

Humlebaek 1.655.000 ___
Humlum 19.000  20.000  20.000  20.000
Hundige 2.061.000 | 2.270.000 |12.646.000 | 2.707.000
Hurup Thy 104.000  111.000  114.000  114.000
Husum 1.185.000 1.286.000 1.283.000 1.302.000
Hvalso 958.000 [[1.269.000/ " 1.331.000 | 1.346.000
Hvidbjerg 49.000 51,000 52,000  52.000
Hviding 35.000  37.000  37.000  37.000
Hvidovre 1.324.000  1.461.000 1.619.000 1.650.000
Hoiby 34000  37.000 38.000  39.000
Hoje Taastrup 6.363.000 6.962.000 7.117.000 7.235.000
Hojslev 38.000  44.000  46.000  46.000
Hordum 20000 22000  22.000  22.000
Horning 139.000 152,000 154.000  154.000
Ikast 227.000 | 251.000  258.000  262.000
Ishoj 2.800.000 | 3.109.000 |'3:939.000 | 4.047.000
Islev 546.000  588.000  591.000  597.000
Jelling 151.000  162.000  164.000  163.000
Jersie 720.000  780.000 | 903.000 | 915.000
Jyderup 383.000 /511,000 532,000 532.000
Jyllingeve; 276.000  301.000  306.000  310.000
Jeegersborg 876.000  960.000  989.000 1.006.000
Kalundborg 659.000 [/890.000/966.000 " 877.000
Karlslunde 892.000  975.000 | 1.125.000 " 1.148.000
Kastrup 7.722.000 9.595.000 | 9.943.000 10.495.000
Kauslunde 15000  17.000  17.000  17.000
KB Hallen 932.000  990.000  997.000 1.000.000
Kibaek 58.000  61.000  63.000  62.000
Kildebakke 466.000  508.000  505.000 513.000
Kildedal 110.000 | 121,000  129.000  132.000
Klampenborg 706.000  776.000  799.000 812.000
Kiiplev 11.000  13.000  14.000 14.000
Knabstrup 83.000 [ /111,000 112,000 | 111.000
Kokkedal 1.922.000 2.092.000 2.147.000 2.178.000
Kolding 1.627.000 | 1.865.000  2.031.000 2,119,000
Kolind - 72.000

Korsor 931000 1.074.000 1,305,000 1.387.000
Kvissel 12.000  13.000 14.000 14.000
Kvaerndrup 67.000  71.000  72.000  72.000
Kebenhavn H 103.600  118.800 | '180.700 | 187.300 31.415.000 36.308.000 54.924.000 57.089.000
Koge 11,400 12,900 16500 17.100 3.150.000  3.567.000 | 4.628.000 4.808.000
Koge Nord 0 - 5300 0 0 1.507.000 1.706.000
Langeskov -

Langgade 603.000  643.000  695.000  700.000
Lang$ 294.000  324.000  336.000  339.000
Laven 37.000  39.000  39.000  39.000
Lejre 413.000 [/541.000/ " 567.000 | 573.000
Lem 40.000 43000 44,000 45000
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Afrejser og
ankomster
Lille Skensved
Lindholm
Lundby
Lunderskov
Lyngby

Lyngs
Lystrup
Legten
Malmparken
Middelfart
Mgrke

Mgrkgv

Malgv

Niva
Nordhavn

Ny Ellebjerg
Nyborg
Nykgbing F
Neestved
Naestved Nord
Ngrre Alslev
Ngrre Aby
Ngrrebro
Ngrreport
Oddesund nord
Odense
Odense Sygehus
Ordrup
Padborg
Pederstrup
Peter Bangs Vej
Randers
Regstrup
Rejsby

Ribe

Ribe Ngrremark
Ringe
Ringkgbing
Ringsted
Roskilde
Rudme
Rungsted Kyst
Ry

Ryomgard
Ryparken
Rgdby Fzerge
Radekro
Rgdkeersbro
Ragdovre
Sejstrup

Sig

Silkeborg
Sindal

Sjeelgr

2010
470
600
450
580

22.300
50

670
200
3.800
3.000
230
570
4.500
3.800
18.200
9.300
4.200
3.700
8.500
400
800
580
12.500
107.800
10
17.600
420
3.700
390

80
2.600
2.700
370
110
910
430
1.700
680
7.100
28.800
50
3.000
1.400
460
8.900
440
470
350
6.100
80

60
2.800
550
6.500

Bilag

Hverdag
2017 2022

510 500
650 680
490 540
630 640
25.700 29.800
50 50
4.200 4.300
3.400 3.700
730 740
4.800 5.100
4.100 4.200
19.900 12.900
9.900 10.400
5.100 6.400
4.200 4.800
9.600 12.500
420 430
860 930
630 650
13.300 11.600
119.200 86.700
10 10
20.800 24.900
460 470
4.100 4.200
520 600
90 90
2.800 2.800
3.100 3.300
470 470
110 120
970 990
450 450
1.800 1.800
720 740
7.900 9.300
31.900 34.200
50 50
3.300 3.500
1.500 1.500
9.600 7.800
530 710
550 600
400 400
6.600 7.300
90 80
60 60
3.100 3.300
590 610
7.100 7.100

2027
500
690
550
640
30.400
50

4.400
3.800
740
5.200
4.200
13.100
10.500
7.100
5.100
12.900
430
940
650
11.700
88.500
10
26.700
470
4.200
630
90
2.800
3.400
470
120
980
440
1.800
740
9.600
34.700
50
3.600
1.500

7.800
750
610
410

7.500

80
60

3.300
610

7.200

2010
148.000
169.000
146.000
165.000

5.985.000
13.000
170.000
52.000
1.023.000
860.000
63.000
175.000
1.182.000
1.174.000
4.865.000
2.454.000
1.464.000
1.244.000
2.611.000
126.000

262.000

157.000

3.304.000
29.774.000
2.000
6.058.000
114.000

997.000
146.000

21.000

688.000
890.000
113.000

30.000

256.000
113.000
443.000
194.000

2.207.000
9.032.000
13.000

940.000
391.000
127.000

2.380.000
156.000
172.000

94.000
1.640.000
21.000
16.000

851.000
152.000

1.710.000

Ar

2017 2022
159.000 156.000
187.000 197.000
160.000 176.000
177.000 181.000
6.907.000 7.990.000
14.000 14.000
1.112.000 1.154.000
979.000 1.078.000
227.000 229.000
1.274.000 1.363.000
1.274.000 1.300.000
5.312.000 3.454.000
2.601.000 2.734.000
1.754.000 2.293.000
1.428.000 1.676.000
2.947.000 3.811.000
133.000 134.000
285.000 309.000
170.000 175.000
3.534.000 3.075.000
33.030.000 24.031.000
2.000 2.000
7.199.000 8.786.000
126.000 130.000
1.095.000 1.115.000
194.000 225.000
23.000 23.000
741.000 737.000
1.021.000 1.119.000
143.000 143.000
33.000 34.000
276.000 283.000
119.000 119.000
471.000 483.000
208.000 214.000
2.475.000 2.910.000
10.000.000 10.732.000
14.000 14.000
1.027.000 1.108.000
414.000 418.000
2.542.000 2.069.000
185.000 257.000
203.000 223.000
107.000 109.000
1.801.000 1.978.000
21.000 21.000
16.000 17.000
950.000 993.000
163.000 171.000
1.878.000 1.867.000

2027
156.000
202.000
179.000
182.000
8.164.000
14.000

1.170.000
1.124.000
229.000
1.379.000
1.320.000
3.503.000
2.743.000
2.542.000
1.762.000
3.948.000
134.000
311.000
176.000
3.106.000
24.550.000
2.000
9.479.000
131.000
1.132.000
237.000
23.000
746.000
1.160.000
144.000
34.000
282.000
117.000
480.000
215.000
3.008.000
10.901.000
14.000
1.127.000
416.000
2.086.000
271.000
231.000
109.000
2.012.000
21.000
17.000
1.007.000
173.000
1.907.000
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Afrejser og Hverdag Ar

ankomster 2010 2017 2022 2027 2010 2017 2022 2027
Sjgrring 90 100 100 100 27.000 28.000 28.000 29.000
Skalbjerg 100 110 110 110 28.000 30.000 30.000 30.000
Skalborg 140 150 160 160 39.000 43.000 44.000 44.000
Skanderborg 3.500 3.900 4.100 4.200 1.059.000 1.186.000 1.272.000 1.296.000
Skive 1.100 1.400 1.500 1.500 361.000 446.000 475.000 491.000
Skjern 1.400 1.500 1.500 1.500 415.000 446.000 454.000 458.000
Skodsborg 1.400 1.500 1.600 1.600 446.000 484.000 499.000 505.000
Skolebakken 360 = = o 94.000 o o o
Skovbrynet 490 530 570 570 130.000 141.000 150.000 152.000
Skovlunde 4.200 4.500 4.700 4.700 1.106.000 1.198.000 1.227.000 1.245.000
Skeerbaek 460 490 490 500 127.000 135.000 138.000 138.000
Skgdstrup 430 - - - 113.000 - - -
Skgrping 930 1.000 1.000 1.000 269.000 291.000 298.000 297.000
Slagelse 8.400 9.700 12.300 13.000 2.656.000 | 3.044.000 3.880.000 4.095.000
Snedsted 200 210 220 220 54.000 58.000 59.000 59.000
Snekkersten 3.600 3.900 4.000 4.100 1.087.000 1.186.000 1.235.000 1.250.000
Solrgd Strand 5.100 5.500 6.300 6.400 1.347.000 1.468.000| 1.694.000 1.726.000
Sorgenfri 3.100 3.400 3.700 3.800 829.000 906.000 989.000 1.004.000
Sorg 2.600 2.900 3.200 3.300 792.000 892.000 979.000 1.015.000
Spangsbjerg 400 430 430 420 107.000 114.000 115.000 112.000
Stengarden 1.700 1.800 1.900 1.900 454.000 488.000 494.000 498.000
Stenlgse 4.000 4.400 4.600 4.700 1.057.000 1.153.000 1.217.000 1.240.000
Stenstrup 450 480 500 500 121.000 129.000 133.000 134.000
Stenstrup Syd 70 70 70 70 18.000 20.000 20.000 20.000
Stoholm 320 370 380 380 88.000 102.000 104.000 104.000
Struer 1.700 1.900 2.000 2.000 516.000 584.000 614.000 630.000
Studsgard 60 60 70 70 16.000 17.000 17.000 17.000
Stgvring 540 580 590 590 156.000 167.000 171.000 171.000
Svanemgllen 14.400 15.800 10.200 10.300 3.848.000 4.209.000 2.723.000 2.761.000
Svebglle 560 700 720 720 175.000 218.000 224.000 224.000
Svejbaek 180 200 210 210 53.000 59.000 61.000 62.000
Svendborg 2.400 2.700 2.800 2.800 710.000 788.000 824.000 832.000
Svendborg Vest 450 490 490 500 131.000 141.000 143.000 145.000
Svenstrup 460 490 500 500 124.000 133.000 136.000 136.000
Sydhavn 5.000 5.300 5.500 5.500 1.309.000 1.410.000 1.444.000 1.457.000
Sgnderborg 460 540 590 610 183.000 218.000 236.000 245.000
Tarm 250 270 270 270 68.000 73.000 76.000 76.000
Taulov 130 150 150 150 37.000 41.000 42.000 43.000
Thisted 550 590 610 610 167.000 178.000 185.000 186.000
Thyregod 270 290 300 300 78.000 84.000 86.000 86.000
Tim 90 90 90 90 24.000 25.000 27.000 27.000
Tinglev 290 330 350 360 105.000 120.000 127.000 131.000
Tistrup 200 210 210 210 53.000 57.000 57.000 57.000
Tjeereborg 200 210 220 220 52.000 55.000 56.000 56.000
Tolne 70 70 70 70 19.000 20.000 21.000 22.000
Tommerup 390 420 430 430 106.000 115.000 120.000 120.000
Torsgvej 200 o o o 50.000 - - -
Trekroner 6.100 6.700 7.300 7.400 1.898.000 2.073.000 2.276.000 2.311.000
Troldhede 130 130 140 140 34.000 37.000 37.000 37.000
Trustrup 110 - - - 31.000 - - -
Tureby 300 320 400 390 93.000 100.000 123.000 121.000
Tollgse 2.500 3.300 3.400 3.400 764.000 1.010.000 1.046.000 1.061.000
Tgnder 250 270 280 290 75.000 82.000 86.000 87.000

Tgnder Nord 230 240 240 240 63.000 66.000 66.000 67.000
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Tarnby
Taastrup
Uglev
Ulfborg
Ulstrup

Valby
Vallensbaek
Vamdrup
Vangede
Vanlgse
Varde

Varde kaserne
Varde Nord
Vedbaek
Vejen

Vejle

Vejle Sygehus
Veksg

Vemb
Vesterport
Vestre Strandallé
Viborg

Viby J

Viby Sj
Vigerslev Allé
Vildbjerg
Vinderup
Vippergd
Virum

Visby

Vojens
Vordingborg
Vrd

Veerlgse
Ydby

Blby

@lgod
QBlstykke
@restad
@stbanetorvet
@sterport
Aalborg

Aalborg Vestby
Alholm

Amarken
Arslev
Aarhus H
Aarup

’ Bilag

5400 6.000 6200

7200 7.900 890019100
e

1.735.000 | 1.927.000 1.998.000
1.933.000 2.119.000 | 2.374.000 [(2:421.000
15000  16.000  16.000  16.000
66.000  70.000  72.000  72.000
88.000  103.000  105.000  104.000
7.148.000 7.799.000 8.226.000 8.345.000
1.142.000 | 1.283.000 [(1.451.000 ['1502:000
107.000  115.000  116.000  117.000
777.000 850000  883.000  898.000
3.473.000  3.778.000 3.878.000 3.944.000
260.000  277.000  283.000  279.000
55.000 58,000  59.000  58.000
38000 40.000  40.000  40.000
663.000  718.000  757.000  764.000
395.000  436.000  458.000  462.000
2.079.000 2.415.000 2.652.000  2.772.000
14.000( 16000  16.000  17.000
420000 463.000  482.000  490.000
74.000 78000  79.000  79.000
6.157.000 ___

67.000

955.000 1.040.000 1.144.000 1.160.000
69.000  73.000  73.000  73.000
197.000 | 227.000  243.000 /250000
1.012.000 | 1.120.000 ['1.298.000 [ 1.320.000
175000 190.000  196.000  196.000
1.193.000 | 1.316.000 | 1.484.000 [[1517.000
9.000  10.000  10.000  10.000
1.519.000 | 1.691.000 | 1.847.000 ' 1.886.000
119.000 126,000  129.000  129.000
918.000 1.015.000 1.077.000 1.105.000
2.478.000 | 2.998.000 | 2.981.000 [13.:114.000)
18.000
7.983.000 | 88551000 316761600 113931600
2.432.000  2.822.000 [(3.153.000/3:264.000
169.000 | 187.000  196.000  201.000

- 4400 1.054.000 1.115.000 1.144.000 1.146.000

20.600 | 22.300 124,800 [ 26:100
480 510 530[ 520

481.000 522000 591000  600.000
142.000  151.000  152.000  150.000
6.914.000 | 7.851.000 | 8:811.000 9.332.000
130.000 140000 144.000 | 144.000
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Udvikling i passagertal pa statsbanestationer med metro 2010 - 2027

Antal afrejser og ankomster med metro inklusive omstigere til statslige tog. Kan ikke summeres

med ovenstdende passagertal pd statsbanestationer, idet omstigere da vil vaere talt med to
gange.

vaniose 18700 22.000 24,000/ 23.800 5.781.000 6.823.000 7.455.000 | 7.380.000
Fiintholm 12,600 14.800 [11119.300 19,400 3.895.000 | 4.597.000 5.975.000 | 5.933.000
Norreport 76900 90500  56.100  56.000 23.741.000 28.057.000 17.389.000 17.355.000
Grestad 13.300 | 15700 (18,500 149,700 4.109.000 | 4.853.000 |5.739.0006.101.000
Kastrup 15200 17.900 124200/ 125400 4.694.000  5.546.000 | 7.514.000  7.863.000
Kabenhavn H - - 91800  93.100 - - 28.444.000 28.875.000
@sterport - - 31300 31.800 - - 9.699.000 9.857.000
Nordhavn - - 7300 8100 - - 2.263.000 2.503.000

Andel omstigere til andre tog i 2010: Vanlgse 38%, Flintholm 41%, Ngrreport 47%, @restad 9%, Kastrup
13%.
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Udvikling i passagertal pr. straekning 2010 - 2027

Tabellen nedenfor viser antallet af passagerer i begge retninger med Regional- og
Fjerntog pr. ar. Antallet af passagerer er opgjort som det maksimale snit pad straekningen.
P3 naeste side findes en tilsvarende tabel for antal passagerer med S-tog.

Reduceres mere end 10%
Mellem - 10% og +10%
Stigning mellem 10% og 25%

Fjern- og Re-tog (mio. rejser) 2010 2017 2022 2027
Helsinggr - Niva 6,0 6,7 7,0 7.1
Niv8 - @sterport 9,1 10,1 10,6 10,8
@sterport - Kebenhavn H 12,2 13,9 12,6 13,1
Kgbenhavn H - Kastrup 12,4 _——
Kastrup - @resund midt 9,8 [z s s iie9
Kgbenhavn H - Roskilde 24,5 28,7 19,3 19,9
Roskilde - Ringsted 15,9 18,7 8,3 8,7

Kgbenhavn - Kgge Nord - -
Kgge Nord - Kgge = =
Kgge Nord - Ringsted -

Ringsted - Naestved 3,9 4,5

Naestved - Vordingborg 2,4 2,7

Vordingborg - Nykgbing F 1,7 2,0

Roskilde - Holbaek 4,1

Holbaek - Kalundborg 1,1 s e e
Roskilde - Kgge 1,1 1,2 1,1 1,1
Kgge - Naestved 0,7 0,8 -
Ringsted - Slagelse 10,7 12,9

Slagelse - Odense 8,9 10,9 | 144 | 157
Odense - Middelfart 7,2 86 | 104 | 111
Middelfart - Fredericia 5,6 68 [ 76 | 80
Middelfart - Kolding 3,0 3,5

Fredericia - Vejle 5,6 6,8

Vejle - Skanderborg 4,9 6,1 | 72 | 77
Skanderborg - Aarhus H 5, 7,1 -
Aarhus H - Langa 3, 4,0

Langd - Hobro 2, 2,7 | 32 | 34 |
Hobro - Skgrping 1, 23 | 27 | 29
Skgrping - Aalborg 2, 24 _-
Aalborg - Hjgrring 1, 1,7 1,8

Hijgrring - Frederikshavn 0, 0,7 0,7 0,7
Fredericia - Kolding 3, 5 40 | a2
Kolding - Lunderskov 2, A EET AT
Lunderskov - Tinglev 1, . 1,4 1,4
Tinglev - Sgnderborg 0, ) .03 03
Tinglev - Padborg 0, , 0,6 0,6
Lunderskov - Bramming 1, 6 19 | 20
Bramming - Esbjerg 1, 7 19 |19
Bramming - Ribe 0, . 0,5 0,5
Ribe - Tgnder 0, . 0,3 0,3
Vejle - Herning 1,1 1,1

S

Herning - Holstebro
Holstebro - Struer
Struer - Thisted
Esbjerg - Varde

Varde - Skjern

Skjern - Ringkgbing
Ringkgbing - Holstebro
Skjern - Herning
Herning - Silkeborg
Silkeborg - Skanderborg
Langd - Viborg

Viborg - Skive

Skive - Struer

Odense - Ringe

Ringe - Svendborg
Aarhus - Hornslet
Hornslet - Grenaa

~
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~
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Kgge - Solrgd Strand

Solrgd Strand - Hundige 6,2 7,1 6,5 6,7
Hgje Taastrup - Glostrup 5,3

Frederikssund - Ballerup 3,9

Ballerup - Valby 99 109 116 11,9
Valby - Dybbglsbro 146 160 [ 172 | 176
Dybbglsbro - Kgbenhavn H 26,5 | 292 | 311 | 318
Kgbenhavn H - @sterport 251 | 27,9 | 236 | 241
@sterport - Svanemgllen 241 | 270 | 269 | 275
Svanemgllen - Buddinge 63 69 | 69 [ 70
Svanemgllen - Hellerup 15,2

Hellerup - Lyngby 139 161 [A7,50 11800
Lyngby - Holte 92 10,8 | 121 [ 12,5
Holte - Hillergd 6,2

Hellerup - Klampenborg 2,3

Hellerup - Ny Ellebjerg 6,9
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Bilaget beskriver den fremskrevne togtrafik i form af linjediagrammer for hvert planar. Nogle
linjediagrammer beskriver trafikken for flere planér. Linjediagrammerne angiver, hvor mange
tog, der antages at kgre pa de enkelte straekninger og hvordan stationerne betjenes.

For Re-og Fjerntog angiver hver streg et tog i timen og hver prik viser et stop. Farven angiver
hvor stor en del af dggnet det pagaeldende tog kgrer.

Tilsvarende for S-tog, hvor hver streg dog angiver et tog hver 20. minut.

De viste linjediagrammer er eksempler og ma ikke betragtes som praecise forventninger.



102

Trafikplan for den statslige

Bilag

jernbane 2012-2027

Figur 61. Linjediagram for kgreplan 2012, Re- og fjerntog Vest

K12
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Aalborg
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Figur 62. Linjediagram for kareplan 2012, Re- og fjerntog @st

s — ) Hver time 06 - 24
st ——— 2) Hver time dagtimer, hver anden timeaften
— 3) Hver time dagtimer
4) Hver time myldretider
m— 5 Hver time aften
6) Hver anden time 06 - 24
7) Enkelte tog
e 8)Stop
« 9) Stop kun aftentimer
« 10) stop hver anden time

Helsingor

Snekkersten

-

Niva

@sterport

#» Kgbenhavn H

Holbaek Roskilde

Kalundborg &
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Figur 63. Linjediagram for kgreplan 2017, Re- og fjerntog Vest
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Figur 64. Linjediagram for kereplan 2017, Re- og fjerntog @st
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Figur 65. Linjediagram for kgreplan 2022 og 2027, Re- og fjerntog Vest
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Figur 66. Linjediagram for kareplan 2022 og 2027, Re- og fjerntog @st
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Figur 67. Linjediagram for S-tog, kgreplan 2012, 2017, 2022 og 2027
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Udvikling i antal tog i timen pr. retning. Opgjort pr. hverdagsdagn for myldretid, dagtimer og

aften ar 2012 - 2027.
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* Med ibrugtagning af Aarhus Letbane i 2016 forventes trafikbetjeningen p8 Grenaabanen at udgd af det statslige net.
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Betjening (tog i timen) 2012 2017 2022 2027

S - tog Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften
Kgge - Solrgd Strand 6 6 3 6 6 3 6 6 3 6 6 3
Solrgd Strand - Hundige 9 9 3 9 9 3 9 9 3 9 9 3
Hundige - Dybbglsbro 12 12 6 12 12 6 12 12 6 12 12 6
Hgje Tastrup - Glostrup 9 6 3 9 6 3 9 6 3 9 6 3
Glostrup - Valby 9 6 3 9 6 3 9 6 3 9 6 3
Frederikssund - Ballerup 6 6 3 6 6 3 6 6 3 6 6 3
Ballerup - Valby 9 9 6 9 9 6 9 9 6 9 9 6
Valby - Dybbglsbro 18 15 9 18 15 9 18 15 9 18 15 9
Dybbglsbro - Kgbenhavn H 30 27 15 30 27 15 30 27 15 30 27 15
Kgbenhavn H - @sterport 30 27 15 30 27 15 30 27 15 30 27 15
@sterport - Svanemgllen 27 24 12 27 24 12 27 24 12 27 24 12
Svanemgllen - Buddinge 9 6 3 9 6 3 9 6 3 9 6 3
Buddinge - Farum 9 6 3 9 6 3 9 6 3 9 6 3
Svanemgllen - Hellerup 18 18 9 18 18 9 18 18 9 18 18 9
Hellerup - Lyngby 12 12 6 12 12 6 12 12 6 12 12 6
Lyngby - Holte 12 12 6 12 12 6 12 12 6 12 12 6
Holte - Hillergd 6 6 3 6 6 3 6 6 3 6 6 3
Hellerup - Klampenborg 6 6 3 6 6 3 6 6 3 6 6 3
Hellerup - Ny Ellebjerg 15 12 6 15 12 6 15 12 6 15 12 6







Trafikplanen giver et overblik over besluttede og undersggte
baneprojekter. Den indeholder passagerprognoser og skitserer
en mulig fremtidig togbetjening ved linjediagrammer. Saledes

udggr Trafikplanen en faelles vidensramme for de
trafikkontrakter, som staten skal indgd i de kommende ar, samt
for de udbud og trafikale overvejelser, der foretages pa lokalt
0og regionalt niveau.

Trafikstyrelsen
Edvard Thomsens Vej 14
DK-2300 Kebenhavn S

info@trafikstyrelsen.dk
www.trafikstyrelsen.dk
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