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Forord

Hgj tilgaengelighed giver sorte tal pa bundlinjen for samfundet. Jo mindre traengsel, desto
mindre spildtid. De nye teknologiske muligheder giver et mere fleksibelt valg af transportmiddel
og kan understgtte en effektiv udnyttelse af det samlede transportnet. Jernbanen kan
transportere mange mennesker effektivt, hurtigt og komfortabelt, og vil derfor veere en vigtig
del af fremtidens transportnet godt suppleret af delebiler og i samspil med fgrerligse biler.

Jernbanen drives i dag som offentlig servicetrafik, og dens samfundsmaessige veerdi er derfor
afggrende for jernbanens fremtid. Jernbanen star overfor en periode med nye udfordringer og
store forandringer, men ogsa nye muligheder for betjening og organisering. Signalprogrammet
og elektrificering vil sammen med nyt materiel og baneanlaeg som bl.a. Kgbenhavn-Ringsted og
Femern Baelt vaere med til at fortseette udviklingen af jernbanen.

I sammenhang med den gvrige kollektive trafik binder jernbanen Danmark sammen og sikrer
mobiliteten i hele landet - bdde i storbyerne hvor befolkningstaetheden og trangslen forventes
at stige, og i de tyndt befolkede omrader, hvor sektoren i mange &r allerede har arbejdet aktivt
med udvikling af omkostningsbesparende initiativer, der samtidig opretholder et tilfredsstillende
trafikudbud.

Trafikplanen preesenterer de statslige initiativer pa jernbanen og rammerne for trafikken.
Trafikplanen giver et overblik over vedtagne projekter og den forventede udvikling i
togbetjening og passagerprognoser pd 5, 10 og 15 &rs sigte - helt ned pa stationsniveau.

Trafikplanen udarbejdes med grundlag i lov om trafikselskaber. Formalet med trafikplanerne for
den statslige jernbane og for den lokale kollektive trafik er at sikre en god sammenhaeng i den
kollektive trafik. Denne tredje udgave af statens trafikplan har derfor igen fokus pa at opstille et
feelles planlaegningsgrundlag for trafikale overvejelser, som kan anvendes af alle aktgrer. Der er
dog for denne udgave af trafikplanen usikkerheder om grundlaget, da der endnu ikke er endelig
afklaring pa Togfonden, landsdaekkende planer for udbud af togtrafikken eller hvilket materiel,
der er til radighed i de forskellige planar.

Planen er udformet pd baggrund af de forudsaetninger, som er gaeldende medio november
2017. Der er ikke taget hgjde for den seneste udvikling ift. udrulningen af signalprogrammet og
de afledte effekter heraf.

God laeselyst!

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

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 gkonomiske
servicemalsaetninger for den statslige offentlige servicetrafik samt en beskrivelse af besluttede

statslige projekter og dispositioner, der bergrer kapaciteten pa jernbanenettet og disses samspil
med den eksisterende offentlige servicetrafik.

8§ 9. Trafikselskabet udarbejder med udgangspunkt i den statslige trafikplan mindst hvert fjerde
ar en plan for serviceniveauet for den offentlige servicetrafik, der varetages af trafikselskabet.”
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Trafikplanen er en samlet, fagligt begrundet anbefaling til en effektiv
udvikling i den statslige banetrafik i de kommende 15 3r. Samtidig
udggr Trafikplanen et faelles planlaegningsgrundlag for den kollektive

trafik i hele landet.

Toget er i dag rygraden i den kollektive trafik.
Samtidig er toget en vigtig del af et
sammenhasngende transportsystem, hvor de
enkelte transportmidler bgr anvendes, hvor de
giver mest samfundsmaessig veerdi. For
jernbanen er det saerligt i og mellem de stgrre
byomrader, hvor der er store pendlerstramme
og traengsel pa vejene.

En effektiv jernbane handler ogsd om
kvaliteten af togbetjeningen og samspillet
med den gvrige kollektive trafik. Prisen for at
kgre i tog spiller ogsa en rolle, men ligger
udenfor trafikplanens rammer.

Trafikplanen er et feelles
planlaegningsgrundlag for trafikale
overvejelser i den kollektive trafik. Den
beskriver de besluttede projekter pa
jernbanen og den forventede udnyttelse heraf
- samt effekterne for passagererne.

Togbetjeningen i fremtiden

Grundlaget for trafikplanen er allerede
besluttede projekter samt vedtaget politik og
lovgivning, herunder indgaede
trafikkontrakter.

I 2022 er betjeningen fastlagt med kontrakten
med DSB, og rammerne for genudbuddet af
trafikken i Midt- og Vestjylland som udstukket
med den politiske aftale om genudbuddet fra
fordret 2017.

Dagens materiel forudsaettes anvendt i 2022
suppleret med nye ellokomotiver.

I 2027 forudseettes en fornyelse og forenkling
af materielfladen, med hurtigt accelererende
materiel med god passagerkapacitet,
svarende til DSBs materielstrategi.

Betjeningsomfanget er vurderet ud fra
passagerhensyn, robusthed og samlet
gkonomi.

e Passagerhensyn: Der skal vaere hurtige og
hyppige togforbindelser pa de lange og
mellemlange streek samt de store
pendlerstrgmme.

e Robusthed: Afhaengigheder i kgreplanerne
reduceres, sa forsinkelser ikke spredes.
Robustheden pavirkes ogsd af antallet af
tog pa en straekning.

e Samlet gkonomi: Antallet af tog afvejes i
forhold til belastningen pa straekningen, og
et samfundsgkonomisk og fagligt
begrundet niveau.

Trafikplanen giver en samlet anbefaling til
udviklingen i den statslige banetrafik for tre
plandr pa 5, 10 og 15 &rs sigt.

Den foresldede betjening er langsigtet, og der
er derfor ikke indarbejdet anlaegsperioder og
sporspaerringer ifm. planlagt sporarbejde.

Der er heller ikke taget hgjde for udrulningen
af signalprogrammet, som fgrst i planperioden
kan f& betydning i forbindelse med den
ngdvendige tilpasninger af materiellet til de
nye signaler. Planen er udformet pa baggrund
af de i oktober 2017 geaeldende forudsaetninger
vedrgrende implementering af det nye
signalsystem.

Trafikplanen viser principielle kgreplanforslag.
De faktiske kgreplaner fastlaegges af
togoperatgrerne indenfor rammerne af de
gaeldende kontrakter. Hvor der er andre
trafikkgbere pa statens straekninger, som for
eksempel i Nordjylland, vil det vaere den
pdgaeldende trafikkgber, der stiller kravene til
trafikomfanget.

Forventet togbetjening 2022

I 2022 forudsaettes bl.a. fglgende nye
infrastruktur: Den nye bane Kgbenhavn-
Ringsted, elektrificering til Naestved og
Kalundborg, bane til Aalborg lufthavn,
metrocityring i Kgbenhavn samt letbaner i
Aarhus og Odense.

Stgrre aendringer ift. i dag:
e Fjerntog til Aalborg lufthavn.

e Hurtigere tog i landsdelstrafikken og pa
Sjaelland pga. ny bane Kgbenhavn-
Ringsted.
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Figur 1.
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Besluttede baneprojekter med forventet 8bnings8r. Farven markerer det plandr, hvor anleegget
forventes fuldt udnyttet. Signalprogrammet er ikke illustreret. Status nov. 17.
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e Direkte tog Aarhus-Holstebro over
Ggdstrup

e Ny forbindelse pa Sjeelland via ny bane:
direkte tog Naestved-Kgge-Kgbenhavn.

o Dele af trafikken pa Kystbanen adskilles fra
@resundstrafikken

o Lokal drift af Lille Syd pa Sjzelland og lokal
drift af trafikken mellem Skgrping og
Frederikshavn.

e Driftsudvidelse Esbjerg-Ribe og Herning-
Holstebro.

Foreslaet togbetjening 2027

I 2027 forudseettes fuldt udbygget
signalprogram, hastighedsopgradering
Ringsted-Odense, elektrificering til Aalborg, ny
bane over Vestfyn, Femern Beelt landanlaeg,
ny Storstrgmsbro, letbane i Ring 3 ved
Kgbenhavn - samt nyt togmateriel.

Den nye infrastruktur foreslds udnyttet til at
kgre flere, hurtigere og mere punktlige tog i
landsdelstrafikken og i myldretidstrafikken pa
Sjeelland.

Fjerntrafikken styrkes ved en tostrenget
strategi; dels hurtige tog p& de lange straek,
dels flere stop i centrale knudepunkter og
pendlerbyer, i stil med dagens IC- og Lyntog.

Derudover foresl3s en stgrre adskillelse af
regional- og fjerntogstrafik, og en gget brug af
lokal betjening, der hvor det giver mening og
kan skabe stgrre punktlighed.

Stgrre aendringer fra 2022 til 2027

e Flere og hurtigere tog i landsdelstrafikken
og mellem Odense og Kgbenhavn. Odense
bliver knudepunkt med seks tog i timen til
Kgbenhavn.

e Aalborg Lufthavn foreslds betjent med to
lokaltog fra Hobro og et regionaltog fra
Aarhus. Den lokale betjening nord for
Limfjorden starter dermed i Aalborg, og
der er ingen fjerntog nord for Aalborg. Der
er eet fjerntog og eet regionaltog til
Aalborg i timen.

e Forbindelse til Kgbenhavn fra Struer og
Herning hver time med gode
skifteforbindelser i Vejle.

e Direkte tog til Kgbenhavns Lufthavn fra
bdde Aarhus og Esbjerg, via Ksbenhavn H.

e To eksisterende tog fra Sjaelland omlaegges
til at kgre til Kgbenhavns Lufthavn via Ny
Ellebjerg i stedet for til Kgbenhavn H.

e Borup og Viby Sjaelland betjenes af tog
som kgrer Kgbenhavn - Odense.

Trafikplan 2017-2032, sammenfatning

e Kystbanen adskilles helt fra
@resundstrafikken og bindes sammen med
den sjeellandske regionaltrafik.

o Markant kortere rejsetider pa Sydsjzelland.

o Forbedret betjening pa Vestfyn; tog hver
time p3 alle stationer pa Vestfyn.

e Direkte tog Sgnderjylland-Kgbenhavn, hver
andet fra Sgnderborg og hver andet fra
Padborg. Nord-syd forbindelse i Jylland
opnas ved skifte i Kolding. Der er ikke
fjerntog over Femern.

Foresldet togbetjening 2032

I 2032 er forbindelsen over Femern Beelt
dben, og der kan kgre tog direkte fra
Kgbenhavn til Hamborg. @vrig infrastruktur er
antaget at vaere som i 2027, da det kun er
Femern Beelt forbindelsen, der er truffet
endelig beslutning om. Der er en raekke
yderligere projekter i stgbeskeen, som kan
veaere i brug i 2032, hvis der traeffes beslutning
om dem de kommende ar.

/Endringer i betjeningen fra 2027 til 2032

e Det eri Trafikplanen forudsat at
Kgbenhavn-Hamburg via
Femernforbindelsen betjenes en gang i
timen, nogen timer med regionaltog, andre
timer med fjerntog. Den konkrete form og
omfanget af passagertrafik via Femern
Bzeltforbindelsen er ikke endelig afklaret.

e Aarhus far et tog hver anden time til
Padborg med gode skifteforbindelser i
Kolding.

S-tog

Omfanget af S-togsbetjeningen vil stort set
veere uaendret i forhold til dagens situation -
plus betjening af de nye stationer; Kgge Nord,
Favrholm (Hillergd Syd) og Vinge.

Derudover abner Metrocityringen, og
metroforbindelserne til Nordhavn og Sydhavn,
der skaber helt nye og bedre muligheder for
at komme til og fra til S-toget.

Fortsat passagervaekst

Togenes passagertal vokser, og aldrig fgr har

danskerne kgrt s& meget med tog. De seneste
20 arer passagertrafikken - malt i personkm

- vokset med 35%.

Den forventede vaekst er helt overvejende
effekten af forbedringer af togbetjeningen.
Vaekst pad jernbanen kommer ikke af sig selv.

Vaeksten haenger ngje sammen med
forbedringer i togbetjeningen pa baggrund af
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store infrastrukturinvesteringer. De store
forbedringer har hver gang givet trafikspring,
dvs. en vaekst der pd én gang flytter
passagertallet til et nyt og hgjere niveau i
arene efter. Her kan naevnes Storebzeltsbroen
og @resundsbron.

Med de investeringer i jernbanen der er
planlagt pd skrivetidspunktet, de indgaede
trafikkontrakter, og forslagene til togbetjening
preesenteret i trafikplanen, forventes
jernbanens transportarbejde at stige med
29% frem til 2032. Det er en gennemsnitlig
arlig vaekst pa knap 1,7%.

Tabel 1. Vakst i transportarbejdet 2022- 2032

Veaekst ift. 2015

Mio. personkm 2022 2027 2032
@st for Storebeelt 15% 26% 31%
Vest for Storebeelt 2% 10% 11%
Over Storebeelt* 26% 52% 53%
S-tog 4% 4% 4%
Over @resund 16% 44% 48%
@vrig international 13% -13% 31%
Ialt 13% 25% 29%

@vrig international trafik har et lidt anderledes
mgnster end de gvrige, hvilket skyldes
Femern Beeltforbindelsen — der er i 2027 ikke
tog over Femern Beelt, mens der i 2032 er en
fast forbindelse.

Mere kapacitet pa banen

Kapaciteten pa jernbanen afhanger fgrst og
fremmest af infrastrukturen - antal spor -
men ogsa af betjeningsmgnsteret og krav til
punktlighed, samt trafikafviklingen.Det danske
jernbanenet er i dag et af de mest trafikerede
i Europa med meget blandet trafik.

Mange statslige banestraekninger har hgj
kapacitetsudnyttelse.

Med den nye bane Kgbenhavn-Ringsted og
evt. en ny bane over Vestfyn forbedres
kapaciteten. Der vil dog fortsat veere
flaskehalse i @stjylland og ved Odense,
Aarhus og Esbjerg.

Herudover er der saerlige kapacitetsmaessige
problemstillinger i hovedstadsomradet:

e Kgbenhavn H
e @resundsbanens spor- og perronkapacitet
¢ Kgbenhavns Lufthavn

e Den enkeltsporede straekning mellem Kgge
og Kgge N

@nskerne til jernbanen er, at den skal veere moderne, effektiv og kundeorienteret. Jernbanen
skal levere hurtig og palidelig transport til rimelige priser mellem landsdelene, bidrage til at
sikre mobiliteten i de stgrre byer og tilbyde transport i de mindre befolkede omrader.

Regeringen fores|&r en modernisering af jernbanesektoren som et skridt pd vejen til at nd en
fremtidssikret jernbane. Det indebaerer gget brug af udbud og en gget markedsorientering i
togtrafikken, fx med gget brug af prisdifferentiering og en modernisering af arbejdsvilkarene i

sektoren.

I 2009 indgik et bredt flertal i Folketinget aftale om en grgn transportpolitik, og i 2013
oprettede den davaerende regering (S, SF, R), DF og Enhedslisten Togfonden DK, baseret pd det
forventede provenu fra harmonisering af beskatning i Nordsgen, og indgik Aftale om en
moderne jernbane - udmgntning af Togfonden DK i januar 2014. Aftalen finansierede bl.a.
timemodellen pa jernbanen Odense-Aalborg og var dermed en realisering af den fulde

timemodel.

Med regeringsskiftet i 2015 blev det besluttet at foretage et serviceeftersyn af Togfonden DK i
lyset af de faldende oliepriser. Regeringens forslag til tilpasning af Togfonden er indarbejdet pa
finansloven for 2017, hvilket svarer til fgrste fase af Togfonden undtagen en bane over Vestfyn
og hastighedsopgradering Fredericia-Hobro samt anden etape af hastighedsopgraderingen
Hobro-Aalborg. Den 7. september 2017 indgik Togfonds-forligspartierne en aftale om de

resterende projekter i fase 1.
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Jernbanens fremtid og udvikling

Jernbanens fremtid og udvikling

Toget er rygraden i den kollektive trafik, og en vigtig del af et effektivt,
sammenhangende transportsystem. Investeringer i tog og baner vil
ggre toget endnu staerkere i fremtiden til fordel for mobiliteten. En
fortsat effektiv udvikling af jernbanen afhanger af en lang raekke

forhold.

Fremtiden for jernbanen

En effektiv jernbane og en god infrastruktur
bidrager til den samlede mobilitet i
samfundet, som er vigtig for vaekst og
udvikling. Jernbanen Igser en vigtig
samfundsopgave, som er med til at sikre at
pendlerne kan komme pa arbejde, at
erhvervsrejsende og fritidsrejsende kan
komme rundt i landet, og virksomheder kan fa
dzkket deres behov for transport af varer og
gods.

Teknologiske forandringer sker hurtigere end
nogensinde fgr, og der tales bl.a. meget om
fgrerlgse biler som fremtidens transport. Og
de kan meget vel vise sig at blive en vigtig del
af fremtidens trafikbillede.

Men isaer i byerne er pladsen og
vejkapaciteten begraenset, og cyklen og den
kollektive trafik — isaer toget — bruger mindre
plads end bilen. Mellem de stgrre byer kan
toget tilbyde hurtig transport, helt ind til
centrum af byerne.

Men toget skal samtidig ses som en vigtig brik
i et fleksibelt, sammenhangende
transportsystem, hvor tog, busser, cykler,
biler og fly tilsammen udggr et
sammenhangende transportsystem, hvor der
kombineres pa kryds og tvaers efter behov og
der er synergi mellem transportformerne.

Netop samspillet mellem transportformerne
kan vise sig at fa stgrre betydning i fremtiden
- i takt med at delegkonomien maske vinder
frem og folk finder pd nye, fleksible mader at
transportere sig pd. Mere behovsstyret adfzerd
fremfor altid at kgre i bil eller i tog. Den ene
dag tager man maske cyklen og toget, den
naeste dag lejer man en bil. Den made at
teenke transport pa kaldes ogsd Mobility as a
Service (MaaSs).

Kollektiv trafik har ogsa en positiv effekt pa
vejtrafikken, idet flere passagerer i den
kollektive trafik letter presset fra vejene og
dermed bidrager til bedre mobilitet.

Passagerudviklingen 1996-2016

Togtransporten er samlet set vokset med 35%
de seneste 20 ar - malt i personkm. I samme
periode har der vaeret en tilsvarende vaekst i
togbetjeningen malt i togkm.

Togbetjeningen og de store projekter
Overordnet set hanger veeksten i togtrafikken
sammen med forbedret betjening, dvs.
udvidelser i trafikken, kortere rejsetider, nye
rejserelationer. Men ogsa takststrategier,
komfortforbedringer, Rejsekortet, og lettere
tilgaengelig information om rejsen pa
Rejseplanen.

En lang raekke forhold, som ikke er direkte
relateret til togbetjeningen, har ogsd
indflydelse pa toganvendelsen. Det gaelder
ikke mindst baggrundsforhold som udviklingen
i befolkning, arbejdspladser og bilradighed og
adfaerdseendringer med fx laengere
pendlerafstande. Dertil kommer et sndret
konkurrenceforhold til bil og fjernbusser, som
bl.a. pavirkes af udviklingen i prisforholdet og
gget traengsel pa vejnettet.

Etableringen af Storebaeltsforbindelsen (1997)
og @resundsbron (2000) har haft stgrst
betydning, og kan forklare over halvdelen af
vaeksten. Store infrastrukturprojekter som de
to broer giver mulighed for at udvide
togbetjeningen, forkorte rejsetiden og betjene
helt nye rejserelationer.
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Figur 2.
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@vrige forbedringer i infrastrukturen forklarer
en stor del af resten af vaeksten. Bl.a.
dobbeltspor pa Frederikssundsbanen,
forbedringer pa Svendborgbanen, naerbaner i
Aarhus og Aalborg, nye stationer - og ikke
mindst Igbende kgreplanforbedringer.

Udviklingen kort fortalt

S-tog har i de senere ar vendt mange ars
stagnation, og ligger nu 13 % hgjere end i
1996. Vaksten skyldes i hgj grad indfgrelse af
gratis cykelmedtagning i 2010 muliggjort af
den store kapacitet i de nye S-tog.

Dertil kommer etablering af Ringbanen, bedre
kgreplaner samt rabattiltag som off-peak.
Treaengsel og befolkningsvaekst i de centrale
dele af hovedstadsomradet har ogsd bidraget
til veeksten.

Regionaltrafikken bade gst og vest for
Storebeelt er vokset stabilt de seneste 20 ar.
Isaer vest for Storebeelt, hvor vaeksten har
veeret naesten 30%. Det skyldes ikke mindst
en Igbende forbedring af togbetjeningen
kombineret med voksende pendlingsafstande.
@st for Storebeelt er regionaltrafikken vokset
med 20%.

I gst-vest trafikken er passagertallet - efter
mange ars fremgang - faldet lidt de senere
ar. Det kan bl.a. skyldes, at der har veeret en
del sporarbejde. Men det skyldes formentlig
0gsa den stigende konkurrence fra
fjernbusserne, som efter at have ligget
konstant i flere ar, har oplevet et vaesentligt
stigende passagertal: fra 2013 til 2016 er
andelen af fjernbusrejsende i den kollektive
gst-vesttrafik steget fra 4% til 13%.

——Personkm

@st-vest trafikken er vokset pa hverdage,
men gaet tilbage i weekender. Det viser, at
toget fortsat star steerkt i pendler- og
erhvervstrafikken, men taber terraen til
fiernbusser pa fritidsture, hvor priserne spiller
en stor rolle.

Figur 3. Udviklingen i antal rejser gst-vest
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@resundstrafikken er malt i rejser over Sundet
vokset vedvarende frem til 2015, men har
oplevet et fald i 2016 og ind i 2017 som fglge
af ID- og graensekontrollen mellem Danmark
og Sverige. Vaeksten er dog ikke sldet
tilsvarende igennem pa transportarbejdet. Det
skyldes faldende rejseafstand pa statens
banestraekning, som fglge af omstigninger til
metroen i Kastrup siden 2007.

Den gvrige internationale trafik har haft svag
tilbagegang i de seneste 20 ar.
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Udvikling i personkm p8 statsbanerne fra
1996 til 2016 (mio. personkm)

Figur 4.
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Togets attraktivitet

En lang raekke forhold har betydning for hvor
godt toget opfylder danskernes
transportbehov. Det handler bl.a. om
kvaliteten af togbetjeningen, byplanlagning
og samspillet med den gvrige kollektive trafik.

Grundproduktet skal vaere i orden

Farst og fremmest skal grundproduktet vaere
velfungerende. Toget skal veere til at regne
med, det skal vaere hurtigt og komfortabelt -
og til at betale. Statens virkemidler er
investeringer i infrastruktur, takststrategier og
trafikkontrakter med operatgrerne.

Men passagererne prioriterer ikke de samme
ting lige hgjt. Forskellige passagergrupper
reagerer forskelligt pd aendringer i billetpris,
frekvens og rejsetid. Pendlere vil have mange
tog i timen, fritidsrejsende vil have kort
rejsetid og billige billetter.

Pendlerne er generelt de mindst fglsomme
overfor andringer i rejsetid og pris, muligvis
pga. faktorer som parkeringsforhold og
traengsel. Fritidsrejsende er de mest
falsomme. De lange rejser, iseer rejserne over
Storebeelt, er meget prisfglsomme. Det er
fordi stgrstedelen af de lange rejser er
fritidsrejser.

Passagerernes fglsomhed overfor andringer i
frekvensen er stgrst, hvis frekvensen i

forvejen er lav sdsom 1 afgang pr. time eller
endnu mindre. Frekvensen spiller desuden en
stgrre rolle ved korte rejser end for laengere.

Stationsnaerhed er afggrende

Placering af store rejsemal taet pa stationer er
helt afggrende for, hvor mange der vaelger
toget.

Stationsneerhedseffekten er stgrst til
arbejdspladser i Hovedstadsomradet; her

Jernbanens fremtid og udvikling

veelger 21% toget, hvis arbejdspladsen ligger
indenfor 500 meter fra en station, mens kun
6% veelger toget, hvis der er 1-2 km fra
stationen til arbejdspladsen.

Uden for Hovedstadsomradet er niveauet
vaesentlig lavere, men der er stadig forskel pa
togandelen mellem stationsnzere og ikke
stationsneere lokaliteter.

Stationsnaerhedsprincippet blev i 1989 en del
af regionplanen for Hovedstadsomradet, den
sakaldte Fingerplan fra 1948. Malet var at
gore en ende pa artiers bilorienteret
byudvikling i de kgbenhavnske
omegnskommuner. Princippet har nu i nsesten
30 ar vaeret rygraden i Fingerplanens
retningslinjer for lokalisering af isaer stgrre
kontorbyggerier.

Figur 5.  Stationsneert byggeri i Aarhus

Mange store kontorbygninger lokaliseres
imidlertid fortsat langt fra stationerne pa det
overordnede banenet (S-tog, metro, regional-
og @resundstog).

Figur 6.  Effekten af stationsneerhed.
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Det geelder i seerlig grad i de kgbenhavnske
omegnskommuner, hvor kun 30% af det
samlede nybyggede etageareal i perioden fra
2000 til 2015 er opfgrt inden for 600 m fra
naermeste station. Og det har store negative
konsekvenser for togets konkurrenceevne i
forhold til bilen.
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Som det er i dag, er der store regionale
forskelle pa togandelen. @st for Storebeelt er
togandelen 12%, mens den vest for Storebeelt
kun er 4%.

Figur 7. Togets markedsandel i forskellige
rejserelationer. Kilde: TU 2011-2016.
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Toget stér ikke alene

Tog og busser udggr et sammenhangende
net og anvendes ofte i kombination.

Figur 8.  Fordeling af kollektive ture. Kilde: TU
2011-2016.
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P& 14% af alle kollektive ture anvendes bade
bus og tog. 27% er “rene” togture, hvor man
kommer til og fra til fods, pa cykel eller i bil.
Hovedparten af de kollektive ture er “rene”
busture, som udggr 59%. Langt de fleste gar
bade til og fra busstoppestedet.

Typisk anvendes bussen kun i den ene ende af
togrejsen. De fleste vaelger at g eller cykle
fra bopeelen til stationen, bl.a. fordi det er
mere besveaerligt og tidskraevende at
koordinere bus og tog i begge ender af
togrejsen.

Figur 9.

Fra toget kan man let se om bussen er
kommet, her Esbjerg Station

De mange kombinationsrejser understreger
vigtigheden af et sammenhaengende kollektivt
net. Fremover kan man forestille sig, at toget
indgar i kombinationsrejser med fx delebiler
og maske selvkgrende biler, der ikke behgver
at blive parkeret ved stationen.

Rejseplanen A/S har i samarbejde med Nordjyllands Trafikselskab udviklet en ny multimodal

app - MinRejseplan - som bade giver kunden overblik rejsen fra A til B med bus, tog, Flextur og
Plustur, men ogsa inkluderer private transportformer som delebil, taxa, samkgrsel, faerger mm.
Projektet er stgttet af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen med 4,9 mio. kr. fra puljen til forbedring

af den kollektive trafik i yderomraderne.

Udover at vise rejseforslag vil MinRejseplan ogsa indeholde
prisinformation om de forskellige transportformer, der indgar i
rejsen, ikke bare for bus og tog, men ogsa for andre aktgrers
transporttilbud. Bestilling og betaling af rejser vil foregd pa de
individuelle partneres websites eller via eksterne portaler.

MinRejseplan udvikles som en skalerbar Igsning, der i farste

O 2

“:’ N \
i | .
N \

e N0

omgang implementeres som et pilotprojekt i Nordjylland for at
gge mobiliteten i landdistrikterne. Herefter vil erfaringer,
resultater og anbefalinger blive videregivet og drgftet i
Rejseplanens ejerkreds med henblik pa at viderefgre gode
erfaringer nationalt. Der vil senere vaere mulighed for at
integrere andre omrader f.eks. delebiler, faerger indenrigsfly,
biludlejningsbranchen m.v.
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Passagerudviklingen de kommende 8r

Passagerudviklingen de kommende ar

Togenes passagertal forventes at vokse med omkring 20% frem til
2032. Vxeksten i fremtiden kommer ikke af sig selv, men er resultatet af

investeringer i jernbanen.

Passagerudviklingen afhaenger af den
konkrete kgreplan, som igen afhaenger af
infrastrukturen. De foresldede kgreplaner og
beskrivelser af baneprojekterne de kommende
ar, findes i de to efterfslgende kapitler En
mere effektiv jernbane og Baneprojekter.

Passagervaekst frem til 2032

Persontrafikken pa det statslige banenet -
malt i personkm - forventes at vokse med
29% fra 2015 til 2032. Det er en
gennemsnitlig rlig veekst pa knap 1,7%.

Det er lidt lavere end den vaekst der har
veeret fra 1996 til 2013, som har vaeret pd 1,9
% om aret. I perioden mellem 2013 og 2015
er der sket et fald saerligt som fglge af
omfattende sporarbejder i perioden.

I absolutte tal forventes togtrafikken at vokse
fra 6,3 mia. til 8 mia. personkm i perioden
2015-2032. Men usikkerheden er naturligvis
betydelig, ogsd givet den teknologiske

Tabel 2. Udvikling i 8rligt antal rejser ift. 2015

Antal rejser (mio.) 2015 2022
@st for Storebeelt 40,9 42,8
Vest for Storebezelt 23,5 22,7
@st-vest* 8,3 9,8
S-tog 114,1 107,0
Over @resund 11,9 14,0
@vrig international 1,1 1,2
Ialt 191,4 188,3

udvikling, der gdr meget steaerkt i disse ar.
Udviklingen i togtransporten afhaenger af
konkurrenceforholdet til de andre
transportformer og af samfundsudviklingen i
gvrigt, herunder hvordan vi planlaegger vores
byer: togorienteret eller bilorienteret. Det
handler om udnyttelsen af pladsen i byerne,
og om byernes befolkningsvaekst derfor sker
spredt eller mere teet.

Der forventes store regionale forskelle i
passagerudviklingen. Den stgrste vaekst
ventes pa rejser over Storebaelt og @resund,
mens S-togstrafikken stort set ikke forventes
at vokse. Regionaltrafikken gst for Storebeelt
forventes at vokse vaesentligt mere end vest
for Storebeelt.

Passagerprognosen er udarbejdet pa basis af
passagertal for 2015 tillagt en relativ vaekst
fra den seneste version af Landstrafikmodellen
(version 1.2). Metoden er naermere beskrevet
i bilag 6.

Vaekst ift. 2015

2027 2032 2022 2027 2032
49,3 50,6 5% 21% 24%
24,2 24,5 -3% 3% 4%
11,8 11,9 18% 42% 43%

110,2 111,5 -6% -3% -2%
16,8 17,1 17% 41% 43%

0,8 1,5 11% -29% 35%

203,7 207,2 -2% 6% 8%

* Indeholder kun interne rejser i Danmark, og ikke rejser med start eller slut i udlandet. Disse rejser findes i segmentet
‘gvrig international’. P& kortene senere i kapitlet er alle rejser, der benytter Storebzelt, dvs. bade nationale og

internationale, illustreret.

Note: Det skal bemaerkes, at for kombinerede rejser, der inkluderer S-tog og @resund, indgar hver rejse i flere segmenter i
tabellen. Derfor er linjen ‘i alt’ ikke lig med summen af segmenterne. For eksempel vil en rejse fra Hillergd til Odense teelle
med b&de som en S-togsrejse (Hillergd-Kbh), og en rejse over Storebzelt i fjern/regionaltrafikken (Kbh-Odense).



13

Trafikplan for den statslige Passagerudviklingen de kommende 8r

jernbane 2017-2032

Tabel 3. Udvikling i 8rligt transportarbejde p8 de statslige baner ift. 2015

Mio. personkm 2015 2022
@st for Storebeelt 1.480 1.700
Vest for Storebeelt 1.230 1.250
@st-vest* 1.820 2.290
S-tog 1.340 1.390
Over @resund 250 290
@vrig international 160 180
Ialt 6.280 7.100

Vaekst ift. 2015
2027 2032 2022 2027 2032

1.860 1.940 15% 26% 31%
1.350 1.370 2% 10% 11%
2.770 2.790 26% 52% 53%
1.390 1.400 4% 4% 4%

360 370 16% 44% 48%

140 210 13% -13% 31%
7.870 8.080 13% 25% 29%

* Indeholder kun interne rejser i Danmark, og ikke rejser med start eller slut i udlandet. Disse rejser findes i segmentet

‘gvrig international’.

Hvor kommer vaeksten fra?

Langt stgrstedelen af den forventede vaekst
skyldes forbedringer af togbetjeningen, der
bliver mulig i kglvandet pa en raekke store
forbedringer af infrastrukturen. Isaer tre
projekter er afggrende for at kunne forbedre
togbetjeningen; den nye bane Kgbenhavn-
Ringsted, en evt. hastighedsopgradering
Ringsted-Odense og en ny bane over Vestfyn.

En mindre del af vaeksten skyldes sndringer i
togbetjeningen, som ikke er direkte afledt af
de store infrastrukturinvesteringer. Det
handler om at bruge den eksisterende
infrastruktur, sd den passer bedst muligt til
passagerernes behov ved fx at give
passagererne nye rejsemuligheder.

Kun en lille del af vaeksten kommer fra den
sakaldte "baggrundsveekst”, dvs.
befolkningsvaekst mv. Baggrundsveaeksten er
kun 0,25% pr. &r, svarende til en femtedel del
af den samlede vaekst pa omkring 1,8 mia.
personkm frem til 2032.

Tabel 4. Effekter p8 det samlede transportarbejde af
udvalgte projekter

Projekteffekt (mio. personkm)
Ny, hurtigere bane Kgbenhavn-Ringsted 550

Hgjere hastighed Hobro-Aalborg 20
Bedre metro giver flere togrejser 30
Overflytning til den nye letbane i Ring 3 -2
Nye signaler giver bedre kgreplaner 70
Hgjere hastighed Ringsted-Odense 190
Ny og hurtigere bane over Vestfyn 320
Ialt 1178

Udover de store projekter er der ogsa
betydelige afledte effekter af nye metro- og
letbaneprojekter. Den positive effekt er flere
rejser pa statsbanerne, nar metro/letbane ggr
det nemmere og hurtigere og komme til og fra
tog pa de statslige baner.

Den negative effekt pd statsbanerne er
overflytning af rejser fra de statslige baner til
metro/letbane. Samlet set er effekten pa
statsbanerne positiv, bl.a. fordi den "direkte
konkurrence” mellem de lokale og statslige
togsystemer er begreenset.

Ost-vest

Transportarbejdet pa rejser over Storebaelt
forventes at stige med 53% i perioden 2015-
2032.

Den nye bane Kgbenhavn-Ringsted,
Vestfynbanen samt hastighedsopgraderingen
Ringsted-Odense giver mulighed for at
forbedre togbetjeningen markant. Saerligt for
de lange rejser mellem gst og vest, hvilket
giver stor vaekst i transportarbejdet.

Den nye bane Kgbenhavn-Ringsted vil
sammen med hgjere hastighed Ringsted-
Odense ggre det muligt at rejse mellem
Kgbenhavn og Odense pa lige under 1 time.

Stgrst betydning har den nye bane
Kgbenhavn-Ringsted, og en ny bane over
Vestfyn. Derfor er vaeksten stgrst i @st-Vest
segmentet, nationale rejser over Storebaelt,
da disse projekter har stgrst indflydelse for
@st-Vest segmentet.

Det skal 0ogsd bemaerkes. at de lange rejser er
meget prisfglsomme. I LTM er det antaget, at
taksterne for @st-Vest rejser ikke udvikler sig
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i reale priser, men fglger udviklingen i
nettoprisindekset, mens de andre rejser
antages at udnytte takstloftet fuldt ud og
dermed ogsa stiger i reale priser (en stigning
pa ca. 10 % i reale priser fra 2017 til 2032).
Dette har ogsa betydning for
prognoseberegningerne.!

Vestfynbanen vil gge kapaciteten betydeligt i
landsdelstrafikken, og dermed muligggre nye
togsystemer og hgjere hastighed.
Robustheden forbedres ogsa.

Alle tre projekter bidrager vaesentligt til den
store vaekst i gst-vestrafikken. Den nye bane
Kgbenhavn-Ringsted med 400 mio. personkm,
Vestfynbanen med 280 mio. personkm, og
hastighedsopgraderingen Ringsted-Odense
med 190 mio. personkm. Naturligvis forudsat
at projekterne udnyttes optimalt til at
forbedre betjeningen.

@st for Storebaelt
Regionaltrafikken gst for Storebzelt forventes
at stige med 28% personkm fra 2015-2032.

Forbedringer som fglge af den nye bane
Kgbenhavn-Ringsted bidrager til langt
stgrstedelen af vaeksten i den sjeellandske
regionaltrafik.

Banen giver den sjallandske regionaltrafik et
stort Igft, og forventes at bidrage med en
vaekst pd 150 mio. personkm om aret i
trafikken gst for Storebaelt.

En vaesentlig arsag til vaeksten er, at der
dbnes et nyt togsystem mellem Kgbenhavn og
Nzestved via den nye bane Kgbenhavn-
Ringsted. Det giver en markbar forbedret
trafikbetjening af Sydsjeelland. Den nye bane
betyder ogsa, at en del S-togsrejser
overflyttes fra Kgge Bugt-banen.

Hastighedsopgraderingen Ringsted-Odense
bidrager ogsa til vaeksten i regionaltrafikken
gst for Storebeaelt. Det samme ggr
opgraderingerne af banen til Nykgbing F og
den nye Storstrgmsbro.

Desuden forventes det, at udbygningen af
metroen vil give en afsmittende virkning pa
30 mio. ekstra personkm i den sjaellandske
regionaltrafik.

1 Dette kan 0ogsd begrundes med at der er flere og flere
DSB-billetter der sselges som rabat-billetter (DSB Orange),
for at tage konkurrencen op med fjernbusser. Ved at
sammenligne gst-vest OD-par i DSB’s F&R OD matrice 2010

Passagerudviklingen de kommende 8r

Betjeningsforslagene i trafikplanen ventes
o .

ogsa at bidrage med passagervaekst gst for

Storebeelt, fx er der et stort potentiale i at

kgre tog direkte til Kgbenhavns Lufthavn

udenom Kgbenhavn H.

Vest for Storebeelt

Regionaltrafikken vest for Storebaelt forventes
at stige med 11% personkm i perioden 2015-
2032.

En nye bane over Vestfyn far den stgrste
betydning, og ventes at medfgre en vaekst pa
40 mio. personkm i trafikken vest for
Storebezelt. Naturligvis kun hvis den nye
infrastruktur udnyttes til at forbedre den
regionale togbetjening p& Vestfyn, som
foresl3et i trafikplanen.

Hastighedsopgraderingen mellem Hobro og
Aalborg far ogsa stor betydning for trafikken
vest for Storebeelt. Den hgjere hastighed
ventes at medfgre en vaekst pd 20 mio.
personkm.

De gvrige forbedringer i infrastrukturen i
Jylland og pa Fyn ventes tilsammen at
medfgre en veekst i transportarbejdet pa ca.
50 mio. personkm vest for Storebeelt.
Forbedringerne omfatter den nye bane til
Aalborg Lufthavn, afsmittende effekter fra
letbanerne i Odense og Aarhus,
betjeningsudvidelse mellem Esbjerg og Ribe
samt viderefgrelse af toget mellem Aarhus og
Herning til Holstebro. De to nye stationer -
Jerne ved Esbjerg og Ggdstrup ved Herning -
bidrager ogsa til vaeksten vest for Storebzelt.

Men der kommer ogsa vaekst uden ny
infrastruktur. Den andrede betjening i
Nordjylland - herunder til Aalborg Lufthavn -
forventes at give flere passagerer, fordi den
foresldede togbetjening passer bedre til
rejsemgnstrene i Nordjylland. Nordjyske
Jernbaners kgrsel pa de statslige baner, teeller
med i opggrelserne af passagerer pa de
statslige baner.

Grendbanen overgik i 2016 fra at vaere en del
af statsbanenettet til at veere en del af Aarhus
Letbane. P& Grendbanen kgres 3-4% af
regionaltrafikken vest for Storebaelt. S& hvis
Grendbanen fortsat var en del af

0og 2015 som indeholder billetsalg fra ROSA kilden viser
det sig rent faktisk at taksterne for gst-vest segmentet kun
er steget med 6,8 % og som lige praecis ogsa er
udviklingen i nettoprisindekset fra 2010-15.



15

Trafikplan for den statslige
jernbane 2017-2032

statsbanenettet i fremtiden, ville vaeksten i
periode 2015-2032 have veeret lidt hgjere.

S-tog

Personkm i S-tog forventes at stige med 9% i
perioden 2015-2032. Den gratis
cykelmedtagning forventes ikke at fortsesette
med at give vaekst i S-togsrejser.

Den stort set stagnerende S-togstrafik daekker
i gvrigt over flere modsatrettede
udviklingstraek.

P& minussiden teeller bl.a. overflytning fra
Kggebugtbanen til det kommende regionaltog
Kgbenhavn-Kgge-Naestved. Desuden
overflyttes en del S-togsrejser til de nye
metrolinjer.

P3 plussiden teeller bl.a. letbanen i Ring 3, der
forventes at give en stigning i S-togs
transportarbejde. Desuden far S-banen tre
nye stationer; Favrholm syd for Hillergd,
Vinge ved Frederikssund og Kgge Nord, som
alle bidrager positivt til vaeksten i S-
togstrafikken.

Passagerudviklingen de kommende 8r

Oresund

Transportarbejdet over @resund forventes at
stige med 48% i perioden 2015-2032.

rsagerne er begrundet i markedsforhold og
demografisk udvikling med veaekst i pendling
over @resund og vaekst i flytrafikken i
Kgbenhavns Lufthavn Kastrup, hvor en stor
del af de rejsende kommer med tog.

@vrig international trafik

Den faste forbindelse over Femern Bzelt
forventes at bryde den negative trend for den
"gvrige internationale trafik”, dvs. den
internationale trafik der ikke er
gresundstrafik. Fra 2027 til 2032 forventes
naesten en vaekst i antal personkilometer pd
31% af persontrafikken som fglge af Femern.

Men vaeksten sker fra et meget lavt niveau,
og der forventes ikke samme hgje vaekst over
Femern, som vi har set i gresundstrafikken.
Afstanden mellem Kgbenhavn og Hamburg er
for stor til at byerne kan udvikle sig til en
sammenhangende byregion som Kgbenhavn-
Malmé, hvor der er en betydelig pendling pa
tvaers af sundet.
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Rejsernes fordeling pﬁ banenettet statslige bane til Metrocityringen dels en
omfordeling mellem stationer.

Passagerudvikling pr. station

En opggrelse over den forventede passager- Det skal bemaerkes, at der ikke eksplicit er
udvikling pr. station pa det statslige banenet indarbejdet lokale udviklingsplaner i

fremgar af bilag 1. Passagerudviklingen pr. prognosen medmindre disse indgar i

station er opgjort for bade hverdagsdegn og Danmarks Statistiks officielle demografiske
ar. fremskrivninger.

De forventede fald pd en reekke stationer i Passagerudviklingen pd banenettet
centralkommunerne kan tilskrives Fordelingen af rejser pa banenettet i
Metrocityringen. Metrocityringen medfgrer 2015,2022, 2027 og 2032 fremgar af kortene
dels en overflytning af nogle rejser fra den pa de fglgende sider. Desuden findes i bilag 2

en opggrelse over passagerudviklingen pr.
straekning fra 2015-2032.

Figur 10. Udvikling i antal rejser p§ statens baner i forhold til i dag (2015). 2015 angiver det absolutte
antal rejser pr. hverdag, mens tallene for 2022, 2027 og 2032 viser den relative e&endring i rejser
pr. hverdag i % forhold til i dag.
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Figur 11. Antal rejser p8 statens baner i dag (2015), hverdagstrafik
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Figur 12. Antal rejser p§ statens baner i plandr 2022, hverdagstrafik

Hverdagsdagntrafik sum begge retninger planar "2022"

< 1.000

= 1.000 - 5.000
e 5.000 - 10.000
e 10.000 - 25.000

- 25.000 - 50.000
@ - 50.000 sterport
Horming  _yge~mFrederikshavn Heje Taastru sbenhavri H
3 Roskild 44000
astrup40100
44700 "N
3800
19300
16800 o500 MSSoired Strand
k Aalborg e .Kﬂge
Thisted {
- 7200
(’Skmrping
¥
600 8400
#Hobro
Skive
6300
Struer 500 ‘1
. 1000 Randers
15310/ \_Vlborg }b‘b"
Vemb olstebro \ &
800 2300 Langd
500 2600
N Silkeborg 10100
.
|n kebin 2500 N, SgAarhus H )
g € 5200 22800 140£elsmg¢r
\I"Skanderborg
Sk Hillerpd Hiivg
i g Frederik: d
rederikssun
e rsens )
Holbzek
800 16800
Kalundborg Roskilde’, Kpbenhavn H
vell 18300 e 2900 %00 4400028 38200
rae Ny 00 40700,
1700 100
16{)0 rederlcm
. Koldin .
Brammh%o Beoogﬂ Middelfart Ri vge
- e5600mme —~—if o Slagelse 38700
Esbjerg '\ 4500 r\famdrup ense b
\Ribe aha 2330%00 oA ERI0700 L
> ®)
\.chens ) Ringl\elzyb ‘Nd\ Stved
l 7200
o 3000 370
gdekro Svendborg ordingborg
L]
2500 2
f 4700
'Tmnder ﬁnglev 600, Sanderborg
) 1600 .
Padborg ykabihg £
L)

Hillergd 'lNng

)
1 9500
20600 28800
Frederikssund
. Faru m
30300
5900 gby

11300

Baller%oﬁ%m

)
uuMGosoo ampenborg
218008 Hellerup

1400
Radby Faerge-/




19 Trafikplan for den statslige Passagerudviklingen de kommende 8r

jernbane 2017-2032

Figur 13. Antal rejser p8 statens baner plan8r 2027, hverdagstrafik
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Figur 14. Antal rejser p§ statens baner plan8r 2032, hverdagstrafik
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En mere effektiv jernbane

Planleegning af togenes kgrsel er en prioritering mellem forskellige
gnsker og hensyn. I de kommende ar ibrugtages ny infrastruktur og nye
tog, som den statslige trafik skal udnytte til at opna kortere rejsetider
og stgrre robusthed. Saerligt hvor toget har sin stgrste styrke: P3 de
lange straek og i de store pendlerstramme.

Den fremtidige togbetjening pa de statslige
baner afhanger af de gkonomiske rammer, de
allerede indgaede trafikkontrakter,
infrastrukturens kapacitet samt tilgeengeligt
materiel.

Indenfor disse rammer er trafikplanens
betjeningsforslag sammensat for at fortsesette
en effektiv udvikling af jernbanen med fokus

pa:

e Passagerhensyn
e Robusthed
e @konomi

Med udgangspunkt heri praesenteres et samlet
forslag til togbetjening pa 5, 10 og 15 &rs sigt,
i takt med den Igbende ibrugtagning af den
nye infrastruktur.

Betjeningen er konkret illustreret med et
linjediagram for hvert plandr, som findes i
bilag 3. Diagrammerne angiver, hvor mange
tog der foreslas pa hver straekning, og
hvordan stationerne betjenes, samt hvilke
relationer der forudseettes at have direkte
togbetjening. I bilag 4 findes en samlet
oversigt over udviklingen i togbetjeningen pr.
straekning.

Betjeningsforslaget udggr alene et feelles
planlaagningsgrundlag. De konkrete
kgreplaner fastsaettes af operatgren indenfor
rammerne af en kontrakt med staten og i
henhold til den aftalte kgreplanlaagningsproces
med inddragelse af trafikselskaber (og under
hensyntagen til de gvrige tog pa nettet).

Det bemaerkes, at der ikke er endelig afklaring
pd Togfonden, fremtidens materiel samt de
landsdaekkende planer for fremtidige udbud.
Der traeffes Igbende politiske beslutninger,
herunder de gkonomiske rammer, der har
betydning for det optimale betjeningsforslag.
De praesenterede forslag ma derfor tages med
forbehold.

Rammer for trafikplanen

P& kort sigt er rammerne for togbetjeningen
givet af den gaeldende kontrakt med DSB
(2015-2024) og principperne for genudbuddet
af trafikken i Midt- og Vestjylland (2020-),
med en mindre usikkerhed om hvorvidt
Skjern-Ringkgbing-Holstebro indgdr. Det
forventes, at Nordjyske Jernbaner fortsat
kgrer pd statsbanerne i Nordjylland, ogsa
efter at prgveperioden er udlgbet i 2021. Det
forventes ogsa at Lokaltog kgrer pd den
nordlige del af Lille Syd. Det forventes
desuden, at @resundstrafikken overgar til
praktisk svensk udfgrelse pa aftalte principper
med Danmark fra 2022.

De kommende &rs store investeringer i
infrastrukturen gger mulighederne pa det
danske jernbanenet, hvilket giver
frihedsgrader til f.eks. at kgre flere tog,
hurtigere tog, og fa mere robuste kgreplaner.

I Trafikplanen er forudsat besluttede og
finansierede baneprojekter, og Togfondens
fase 1 samt opgradering Ringsted-Odense.

Prioriteringer i planlaegningen

Antal tog i trafikplanen pa den enkelte
straekning og den enkelte station afspejler en
samfundsgkonomisk og faglig prioritering.

Passagerhensyn

Det tilstraebes at sikre frekvens, enkle
kgreplaner med faste minuttal, gode
korrespondancer samt kortest mulig rejsetid.

Der er en afvejning mellem kort rejsetid og
direkte forbindelser, som begge er vigtige for
passagererne og indgar i de
samfundsgkonomiske vurderinger af
betjeningen.

Kgreplanerne skal sgges opbygget ‘skalerbart’,
dvs. at der altid er sikret en grundbetjening
med forbindelser til hele landet, ved at lade de
tog, der stopper alle steder vaere dem der
fortsaetter hele driftsdggnet.
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Materielforudszetninger i trafikplanen

Der er i dag en stor kompleksitet i materielfladen. DSB har i dag 12 forskellige materieltyper i
drift. Herudover anvendes dieselmateriel til 120 km/t i Midt- og Vestjylland.

I trafikplanen forudsaettes den nuvaerende materielfldde anvendt i 2022. Fra 2027 og frem
opereres i trafikplanen med en forenkling i overensstemmelse med DSBs materielstrategi
‘Fremtidens Tog’. Fjerntrafikken forudseettes kgrt med el-tog til 200 km/t, regionaltrafikken
forudseettes k@grt med ellokomotiver med dobbeltdaekkervogne til 160 km/t, samt dieselmateriel
til 120 km/t. S-togstrafikken antages kgrt med S-tog med egenskaber som de nuveaerende.

Den mest omkostningseffektive udnyttelse af materiel opnds, hvor materiellet skal passe til
infrastrukturen og til kgreplanen. Dvs. at togets hgjeste hastighed kan udnyttes i vaesentlig
grad, og at accelerationsegenskaberne passer til straekningen og standsningsmgnsteret.

P8 en straekning beregnet til 160 km/t, med mange stop, vil det fx vaere hensigtsmaessigt at
anvende togmateriel med gode accelerationsegenskaber og gode
passagerudvekslingsegenskaber, fremfor materiel med en hgj tophastighed.

Det skal bemaerkes, at der fortsat ikke er afklaring pa hvilket materiel, der kommer til at kgre i
fremtiden. Det kan ikke udelukkes, at det bedre kan svare sig at anskaffe materiel med hgjere
tophastighed. Treeffes der beslutning om andre infrastrukturprojekter kan hgjhastighedsmateriel
fx blive relevant.

Der er pt. en tendens til at togleverandgrer ser pa toghastigheder omkring 220 - 230 km/t til
fierntog, for at minimere omkostninger, men samtidig opna en rejsetidsgevinst.

Figur 15. DSBs togmateriel i dag og i fremtiden, DSB: illustration fra Banebranchens konference 2017.
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Figur 16. Korrespondance i Odense mellem
Svendborgbanen og hovedbanen

Af hensyn til passagererne bgr betjeningen
som minimum vaere timedrift pa alle
straekninger. Ellers risikerer toget udenfor de
stgrre byer at blive et fritidstilbud, som ikke
kan bruges i hverdagen. Desuden skal de
betydelige investeringer i
jernbaneinfrastrukturen nyttigggres.

Robusthed

Det er centralt for togtrafikken, at
kgreplanerne er robuste og kan afvikles med
hgj rettidighed.

Robusthed handler blandt andet om, at togene
og infrastrukturen udnyttes optimalt. Heri
ligger ogsa, at antallet af tog tilpasses
kapaciteten. Dette kan vurderes ved at se pa
skyggeprisen for et ekstra tog, opgjort som
den samfundsgkonomiske omkostning i form
af ekstra forsinkelser for passagererne.

Fokus pa robusthed indebeerer blandt andet,
at der i trafikplanens oplaeg s3 vidt muligt er
en adskillelse mellem togsystemer. Herved vil
antallet af k@greplansmaessige bindinger
minimeres og risikoen for at forsinkelser
spredes fra en straekning til en anden
reduceres. Det gaelder isaer, at punktligheden i
regionaltrafikken er bedre, nar der ikke er
afhaengighed af landsdelstrafikken.

Af hensyn til robustheden foresl3s det i
trafikplanens kgreplaner, at deling og samling
undg3s pa teet trafikerede straekninger, da
deling og samling tager tid og giver gget risiko
for at forsinkelser kan sprede sig. Fordelen
ved deling og samling er, at det er nemmere
at tilpasse sidepladsantallet pd
delstraekninger, samtidig med, at det samme
tog kan betjene flere destinationer. Beslutning
om deling og samling er operatgrens ansvar.

Store forskelle i efterspgrgsel kan hdndteres
med flere linjer p& de mest belastede
straekninger - eller ved opdeling af en linje

med togskifte mellem den mere og den
mindre belastede del.

@konomi

Der er i trafikplanen fokus p& optimering af
gkonomien, gennem vurdering af
betjeningsomfanget.

Betjeningsomfanget i 2022 afspejler det
politisk fastsatte serviceniveau i forbindelse
med de geeldende aftaler. Trafikplanen tager
udgangspunkt i dette niveau, men

mulighederne for at effektivisere jernbanen

afspejles i den anbefalede betjening i 2027 og
2032.

Fremtidig togbetjening

Med udgangspunkt i ovenstaende principper
og analyse af DSBs kgreplan 2022, er der
sammensat betjeningsforslag for 2027 og
2032. Den statslige trafikplan omfatter i
udgangspunktet alene indenlandsk trafik.
Trafik over @resund, Femern og landegraensen
er sdledes ikke endeligt afklaret.

Forslaget indebaerer omtrent samme antal
togkm i 2027 som i 2022, men der kgres
feerre togminutter i 2027, fordi der kan kgres
hurtigere. I 2032 kgres flere togkm med
abningen af Femern forbindelsen.

Tabel 5. Udvikling i den statsligt indkgbte trafik

[mio. togminutter] 2022 2027
Fjerntog 12,9 10,5
Regional Vest 2,7 3,0
Regional @st 12,1 11,7
@resund (Dsterport-@resund midt) 1,6 1,6
MV] 10,5 11,5
Lokal, Region Nordjylland 1,9 2,5
Lokal, Region Sjeelland 0,6 0,6
I alt statslige baner 39,8 38,3
[mio. togkilometre] 2022 2027
Fjerntog 20,8 19,8
Regional Vest 3,7 4,7
Regional @st 13,2 13,1
@resund (Dsterport-@resund midt) 1,6 1,6
MV] 12,5 12,5
Lokal, Region Nordjylland 2,5 3,3
Lokal, Region Sjeelland 0,6 0,6
I alt statslige baner 51,8 51,7

Der sker en stigning i antal togkm i
regionaltrafikken bade i gst og i vest, og en
stigning i antal togkm pa de statslige baner i
Nordjylland.

@konomi

Driftsudgifterne i 2027 er pa samme niveau
som i 2022, fordi der kan kgres hurtigere fra
2027, og pga. bedre tilpasset materiel. I 2027

2032
10,7
3,0
11,9
1,6
11,5
2,5
0,6
38,7

2032
20,1
4,7
13,4
1,6
12,5
3,3
0,6
52,4
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forudseettes en fornyelse og forenkling af
materielfldden, med hurtigt accelererende
materiel med god passagerkapacitet.

Udgifterne for den samlede kollektiv trafik
falder, idet omfanget af fjerntogstrafikken
falder. Den ggede regionaltogstrafik og
lokaltrafik i Nordjylland gger
driftsomkostningerne for disse typer trafik,
men besparelsen ved at kgre mindre fjerntog
er stgrre.

Indtzegterne stiger med 500-600 mio. kr. fra
2022 til 2027 som fglge af den forbedrede
betjening, forbedret infrastruktur og
baggrundsveekst.

International trafik
Det forventes at @resundstrafikken med de
beskrevne zndringer fortsaettes.

Trafikken over Femern Beelt vil ligge stille i en
periode, hvor der bygges. Kgrsel over den
faste forbindelse er ikke endeligt afklaret.

Trafikken til Tyskland fra Jylland forventes at
fortsaette med det nuvaerende kgrselsomfang,
muligvis lidt stigende trafik imellem Padborg
og Flensborg frem til den faste forbindelse
over Femern Bzelt abner.

Forventet togbetjening 2022
Fglgende ny infrastruktur forudsaettes
ibrugtaget fra 2022:

¢ Ny bane Kgbenhavn-Ringsted
(inkl. Kgge Nord Station, udfletning ved Ny
Ellebjerg og sporlgsning i Ringsted)

e Ny bane til Aalborg Lufthavn

o Kgge Nord-Kgge-Naestved: Elektrificering og
hastighedsopgradering

e Roskilde-Kalundborg: Elektrificering

e Hobro-Aalborg: Hastighedsopgradering

e Ny station Ggdstrup (ved regionshospital
nord for Herning)

e Ny station Jerne (Esbjerg @st)

e Ny station Kalundborg gst

Ny station Favrholm (ved regionshospital

syd for Hillergd)

Ny station Vinge syd for Frederikssund

Metrocityringen i Kgbenhavn

Nordhavnsmetroen i Kgbenhavn

Aarhus letbane (1. etape)

Odense letbane

Forbedring af gods- og

passagerkapaciteten i Nordjylland

Fjerntog

Den ny bane Kgbenhavn-Ringsted giver
forbedringsmuligheder for fjerntogstrafikken
og dele af regionaltrafikken pa Sjzelland. Den
ny bane giver samlet gget kapacitet, mulighed

for at kgre flere tog med en kortere rejsetid
og bedre punktlighed.

Med den ny bane kommer rejsetiden mellem
Kgbenhavn og Odense ned pa 1 time og 05
minutter. Der vil i alt kgre 3 tog i timen
mellem Kgbenhavn og Odense, og 4 i
myldretiden. Det ene kgrer via Roskilde, mens
de gvrige kgrer ad den ny bane.

Ligeledes opstar der nye forbindelser via
Kgge, og Kggeomradet kan kobles pa
fjerntogsnettet med den nye station i Kgge
nord. I Kgge Nord bliver der mulighed for at
skifte mellem IC-tog, regionaltog og S-tog,
ligesom der etableres et “parker og rejs”
anleeg.

I Nordjylland bliver den nye bane og den nye
station ved Aalborg Lufthavn betjent med
fjerntog fra Kgbenhavn to gange i timen. Hver
tredje time dog kun et fjerntog, da det andet
tog skal kgre til Frederikshavn for at give
direkte forbindelse mellem Frederikshavn og
Kgbenhavn 5 - 6 gange dagligt.

Straekningen Vejle-Struer bliver en
regionaltogsstraekning, idet der dog
opretholdes fire daglige direkte
fjerntogsforbindelser i hver retning Struer-
Kgbenhavn i 2022.

Tog mellem Kgbenhavn og Hamborg ma i
2022 kgre via Odense og Padborg.
Omlagningen er en fglge af
infrastrukturarbejderne i forbindelse med
Femern og tilstgdende landanlaeg. I denne
overgangsperiode indpasses togene i trafikken
pd den mest praktiske made.

Som i dag er der tog hver time Fredericia-
Tinglev, hvor hvert andet tog kgrer til hhv.
Sgnderborg og Padborg/Flensborg. Togene
deles/samles med IC/lyn-tog i Fredericia, som
i dag, sdledes at Sgnderborg-togene
fortsaetter til Kgbenhavn. Enkelte af togene
Fredericia-Padborg/Flensborg kgrer hele
straekningen Aarhus-Hamborg.

Fyn

P& Svendborgbanen vil Hjallese station blive
et nyt knudepunkt. Hjallelse bliver endestation
for Odense Letbane, og alle linjer pad
Svendborgbanen standser her. Stop pa
stationerne Odense Sygehus og Fruens Bgge
reduceres pga. driftsmulighederne pa den
enkeltsporede straekning. Odense Letbane
betjener bl.a. Syddansk Universitet og det nye
universitetshospital i Odense.
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I DSB’s K22 betjenes Aalborg Lufthavn af to fjerntog i timen. En bedre betjening af Aalborg
Lufthavn kunne veaere lokaltog fra Hobro og regionaltog fra Aarhus, som giver en samlet
gkonomisk gevinst, og foreslas i trafikplanens kgreplan for 2027. Realisering kraever dog, at
regionen som forventet trafikkgber er indforstaet.

Figur 17. Forslag til forbedret betjening i Nordjylland

Forslag til forbedret betjening DSB 2022
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Bedre lokal betjening

En blanding af regional- og lokaltog til lufthavnen passer bedre til lufthavnens opland, der helt
overvejende ligger nord for Hobro. Samtidig er der ikke mange der rejser lokalt “igennem
Aalborg” fra syd til nord - eller omvendt.

Hajere frekvens

I stedet for to fjerntog i timen, kan lufthavnen betjenes af tre tog i timen i dagtimerne; to
lokaltog og ét regionaltog. Dermed far Arden ogsd bedre betjening; to lokaltog i timen i stedet
for ét fjerntog.

Bedre punktlighed
De lokale tog til lufthavnen ma forventes at fa faerre forsinkelser end fjerntogene, som har
stgrre risiko for at blive forsinket pa den lange vej gennem landet.

Billigere kollektiv trafik

De lokale tog vil ikke lzengere kgre “igennem” Aalborg fra Skgrping til Hirtshals/Skagen, men i
stedet Hobro-Aalborg Lufthavn og Aalborg-Hirtshals/Skagen. Dermed udvides lokaltogsdriften
ift. 2022. Modsat afkortes det ene fjerntog til Aalborg (i stedet for at kgre til Frederikshavn idet
der ikke elektrificeres Aalborg-Frederikshavn) og det andet sndres til regionaltog Aarhus -
Aalborg lufthavn. Passagermaessigt er det tilstraekkeligt med 1 fjerntog i timen til Aalborg, og
gevinsterne ved det billigere materiel og den forbedrede robusthed for de rejsende i Nordjylland
medfgrer en samlet besparelse.

Hurtigere tog til Aalborg

Hyppig lokal betjening mellem Hobro og lufthavnen giver mulighed for at kgre fjern- og
regionaltogene fra Aarhus hurtigere til Aalborg, idet begge linjer k@grer uden stop mellem Hobro
og Aalborg.

Hvorn8r?

Dette scenarie kan indfgres allerede samtidig med abningen af den nye bane til Aalborg
Lufthavn, safremt den regionale trafikkgber gnsker det, og safremt nyt materiel kan leveres
ligesd hurtigt som NJBA tidligere har f3et leveret materiel - pa ca. 2 ar.
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P3 Vestfyn vil betjeningen i 2022 vaere som i
dag, dvs. Tommerup, Aarup, Gelsted, Ejby og
Ngrre Aaby har timebetjening mens
Holmstrup, Skalbjerg, Bred og Kauslunde har
tog ca. hver anden time.

Nordjylland

Lokaltrafikken mellem Skgrping-Aalborg og
Aalborg-Hjgrring-Frederikshavn forventes
fortsat kgrt af Nordjyske Jernbaner.
Straekningerne betjenes med direkte tog i
samdrift med Skagensbanen og
Hirtshalsbanen. Neerbanestationerne mellem
Aalborg og Skgrping betjenes saledes med
lokaltog op til 2 gange i timen, mens
fjerntogene alene standser i Skgrping.

Midt- og Vestjylland

I Midtjylland etableres en ny station i
Ggdstrup og der indfgres direkte tog Aarhus -
Herning — Holstebro. Dermed bliver der
direkte tog fra Aarhus til det nye sygehus i
Ggdstrup. Den nye linje giver en forbedring af
betjeningen pa straekningen Herning-
Holstebro, som bliver udvidet til 2 tog pr. time
i dagtimerne.

Streekningen Vejle-Struer betjenes
hovedsageligt af regionaltog, med skift
mellem regionaltog og fjerntog i Vejle. Den
udvidede brug af regionaltog p& straekningen
vil forbedre punktligheden, mens rejsetiderne
ikke pavirkes.

Syd- og Sgnderjylland

I Esbjerg indfgres fgrste etape til en naerbane
omkring Esbjerg, med etablering af en ny
station i Jerne og en driftsudvidelse Ribe-
Esbjerg.

Driftsudvidelsen ensarter trafikken pd
naerbanens straekninger, sdledes at der er 2
tog/time i dagtimerne p3 naerbanens
straekninger Ribe-Esbjerg og Esbjerg-Varde.
Saledes bliver ogsa den nye station i Jerne
betjent med to tog i timen.

Sjaelland, Kystbanen og over @resund

Den ny bane Kgbenhavn-Ringsted medfarer,
at stationerne mellem Kgge og Naestved,
bliver forbundet med hurtige direkte tog til
Kgbenhavn 2 gange i timen. Ligeledes
medvirker hastighedsopgraderingen og
elektrificeringen Kgge Nord-Kgge-Naestved til,
at rejsetiderne bliver reduceret.

Region Sjeelland og Lokaltog A/S overtager fra
2021 driften af den nordlige del af Lille Syd,
dvs. straekningen Roskilde-Kgge, som vil blive
kgrt i samdrift med lokaltrafikken Kgge -
Harlev - Faxe Ladeplads/Rgdvig.

Ved Kalundborg etableres en ny station i
Kalundborg @st, som betjenes af togene
Kgbenhavn-Kalundborg.

For trafikken over @resund pagar
forhandlinger med de svenske myndigheder
om at aendre grunddriften over @resund fra
20- til 15-minutters drift med virkning fra
2020. Ligeledes etablerer DSB hhv. 15
minutters-drift og halvtimesdrift pa
Kystbanen, i stedet for 20 minutters-drift som
i dag. Denne tilpasning muliggar (pa sigt) en
sammenbinding med de Sjallandske
regionaltogsstraekninger, hvor togene kgrer i
time-, eller halvtimesdrift.

I 2022 betjener DSB Kgbenhavn /Odense - Syd- og Sgnderjylland med 2 forskellige

togsystemer. Esbjerg har IC-forbindelse, udenom Fredericia, med standsning ved IC-stationer.
Sgnderborg/Padborg kgrer via Fredericia og herfra koblet med lyntog til/fra Fyn/Sjeelland, med
kun stop i Odense.

Det vil give kortere rejsetider og nye forbindelser mellem Sgnderjylland og Sjaelland, hvis man i
stedet lod toget Esbjerg — Kgbenhavn medtage togdele til Padborg/Sgnderborg. Rejsetiden pa
hovedstraekningen Aarhus - Kgbenhavn kan s reduceres, som fglge af reduktion af holdetiden i
Fredericia, fordi togene ikke laengere deles/samles i Fredericia. Deling/samling af tog flyttes fra
Fredericia til Kolding, som har faerre gennemkgrende passagerer og er et mindre trafikeret sted.
Stationerne i det Syd- og Sgnderjyske far nye forbindelser til stationerne imellem Kolding og
Kgbenhavn, blandt andet Nyborg, Slagelse, Ringsted og Kgge Nord.

At fjerne omvejskgrslen via Fredericia indebaerer at rejsetiden Sgnderjylland-Odense-
Kgbenhavn fastholdes eller reduceres, pa trods af et udvidet ophold i Kolding og flere stop
undervejs. Desuden kan der skabes forbindelse til Kgbenhavns Lufthavn Kastrup fra Esbjerg og
Syd- og Sgnderjylland.
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I 2022 adskilles dele af trafikken pa
Kystbanen fra @resundstrafikken, saledes at
der hver halve time kgrer tog Niva-
Kgbenhavn-Kgge-Naestved, der standser ved
alle stationer

Hvert kvarter kgrer der tog Helsinggr - Malmg
der, som i dag, ikke standser mellem Hellerup
og Kokkedal. Desuden vil der vaere to ekstra
tog i myldretiden Helsinggr-Ringsted/Slagelse
og Jsterport-Malmg.

Ring Syd-projektet bestar i at etablere et nyt togsystem fra Roskilde til Kgbenhavns Lufthavn
udenom Kgbenhavn H. Ring Syd-projektet vil aflaste Kgbenhavn H, og give nye forbindelser
med betydelige rejsetidsbesparelser mod Amager og Kgbenhavns Lufthavn. Hvis nogle tog kgrer
direkte til lufthavnen, undgar man den kapacitets- og tidskreevende vending af togene pa
Kgbenhavn H. Der kan skaeres omkring et kvarter af rejsetiden ved at kgre direkte til lufthavnen
udenom Kgbenhavn H, dog til ulempe for de passagerer der skal til Kgbenhavns centrum. Der er
skifteforbindelser til S-tog p& Ny Ellebjerg og til metro i @restad og Kgbenhavns Lufthavn.

Faerre tog p& Kgbenhavn H vil kunne have en gavnlig effekt pa robustheden i togsystemet og
dermed punktligheden.

En bedre togbetjening af Kgbenhavns Lufthavnh med flere direkte tog vil desuden understgtte
regeringens luftfartsstrategi og malsaetningen om at gge Danmarks nationale og internationale
tilgeengelighed. Det er afggrende for bade attraktiviteten af Danmark som destination og for
Kgbenhavns Lufthavns konkurrenceevne, at der fortsat er tilstraekkelig kapacitet og kvalitet i
den omkringliggende infrastruktur, dette geelder ikke mindst for den kollektive tilbringertrafik.

At der er et potentiale for at styrke den kollektive betjening imellem Sjaelland og Kgbenhavns
Lufthavn underbygges af, at den kollektive markedsandel i dag er lavere for rejsende fra det
gvrige Sjeelland end den er fra hhv. Hovedstadsomradet og Sydsverige, hvor den kollektive
andel er oppe pa naesten 80%. En bedre togbetjening af Amager passer desuden godt sammen
med byudviklingen i denne del af byen.

P& den eksisterende infrastruktur vil der vaere kapacitet til, at to tog kan kgre direkte til
lufthavnen udenom Kgbenhavn H, udover de 1-2 der kgrer til lufthavnen i dag. Det kan veaere
bade fjerntog og regionaltog. Der etableres perroner pa @resundsbanen i Ny Ellebjerg i 2024,
hvorefter det bliver muligt at standse her. I plandr 2027 foreslds to af de eksisterende tog, et
fra Slagelse/Roskilde og et fra Ringsted via Kage Nord, omlagt, sa de kgrer direkte til lufthavnen
- udenom Kgbenhavn H. Dvs. en lille 'Ring Syd".

Det kraever udbygning af infrastrukturen herunder stationskapaciteten i Kgbenhavns lufthavn,
hvis det skal veere muligt at kgre flere tog til lufthavnen udenom Kgbenhavn H, samtidig med
de forventede godstog. Ligeledes skal Glostrup station udbygges, hvis togene skal standse her.

K h H
Valby e Kgbenhavn
L ]

Glostru

Hagije Tz !
Trekroner Hedehusene gje Taastrup Ny-Ellebjerg

Tarnby
Roskilde

Grestad Kastrup
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Omlaegningen betyder, at der pa hele
straekningen Kgbenhavn H - Kgbenhavns
Lufthavn - Malmg indfgres 15 minutters-drift.
I dag er der 10 minutters-drift mellem
Kgbenhavn H og Kgbenhavns Lufthavn, og 20
minutters-drift mellem Kgbenhavns Lufthavn
og Malmg.

Med omlaegningen sker der en udvidelse af
trafikken over @resund i dagtimerne, mens
antallet af tog reduceres pa Kystbanen i
myldretiden samt mellem @sterport og
Kgbenhavns Lufthavn i dagtimerne.

S-banen
Der forventes ingen andringer i S-
togsbetjeningen udover betjening af enkelte

-
-

nye stationer. Den ggede kapacitet som opnas
med signalprogrammet udnyttes til gget
robusthed og punktlighed.

Udover Kgge Nord 8bnes der ogsd en ny
station, Favrholm, syd for Hillergd. Den ny
Favrholm station betjenes af S-togslinjen til
Hillergd hvert 10. minut. Stationen betjener
det nye regionshospital, og der bliver
skiftemulighed til Frederiksvaerkbanen.

Der etableres desuden en ny station i Vinge,
syd for Frederikssund, til betjening af det nye
byomrade.
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Der er store forskelle i passagergrundlaget i de forskellige dele af landet. Og dermed ogsa store
forskelle i det passende niveau for togbetjeningen. P& Sjzelland er passagergrundlaget meget
stgrre end vest for Storebaelt, men det er til gengaeld ogsd her, at det offentlige tilskud til
togtrafikken er stgrst. Myldretidstogene er specielt dyre og tilskudskreevende, da de er
normerende for dimensionering af produktionsapparatet. Det er omvendt ogsa disse tog, hvor
den afledte samfundsmaessige gevinst typisk er stgrst som fglge af aflastning af vejene pa
tidspunkter, hvor der iseer forekommer traengsel i biltrafikken.

Det er sveert at saette besparelser pa en formel. Det vestfynske regionaltogssystem er fx meget
tilskudskraavende, men afspejler dog ogsa at togene skal kgre pd en meget befaerdet straekning,
som ggr driften ekstra dyr. Med en ny bane over Vestfyn kan driften formentlig tilrettelaegges
pad en mere effektiv made og tilskudsbehovet reduceres.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vurderer, at det
generelt ikke er samfundsgkonomisk rentabelt at
reducere togdriften.

I nogle tilfaelde kan det dog muligvis vaere
rentabelt at reducere driften fx til 2-timers drift pa
straekninger i Vestjylland og i aftentimerne pa
Kystbanen (fra tog hvert 20. minut til tog hvert
30. minut) samt pd straekningen Holbaek-
Kalundborg (fra time- til totimersdrift). Om
aftenen sidder der langt faerre passagerer i togene
og traengslen pa vejene er begraenset. Det er dog
ikke muligt at skaere yderafgangene veaek, da folk
skal have mulighed for bade at komme ud og
hjem.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen kan kun opggre
besparelsen til mindre end 0,5% af det samlede
driftstilskud til jernbanen i Danmark. Samtidig

Fra 131 9 tog dagligt forringes driften sa betydeligt, at det vil veere en
R o T | afggtimeme bedre idé helt at nedlaegge banen og kgre busser i
= Fra 3 il 2 tog hver time i aflentimerne stedet

Det er langt billigere i drift, og uden naevneveerdig treengsel pa vejene kan bussen veere et
udmeerket alternativ til toget.

Der er dog mange andre hensyn udover en snaevert samfundsgkonomisk betragtning. Til
eksempel den langsigtede planlaegning i Hovedstadsomradet - den sakaldte “Fingerplan”.
Kystbanen er livsnerven i Helsinggrfingeren, ligesom S-toget er det i de gvrige byfingre. De
hgjfrekvente bybaner udggr i langt hgjere grad end i resten af landet fundamentet for byvaekst
og hverdagsliv. Banerne understgtter dermed en togorienteret byudvikling — i modsaetning til
den bilorienterede byudvikling man ser i mange andre lande, hvor langt mere af byens areal
optages til biltrafik.

Hvad skal minimumsbetjeningen veere?

I trafikplanen anbefales det, at der som minimum er timedrift i dagtimerne pa alle straekninger
- pd Sjzelland og i @stjylland dog minimum halvtimesdrift i dagtimerne. Er der mindre end
timedrift, er det vanskeligt at anvende toget til hverdagstransport. De fleste mennesker har
faste arbejdstider, og det er sveert at forene med et tog, som kun kgrer hver anden time. Det er
ufleksibelt og medfgrer en masse spildtid. Og toget ender med kun at vaere noget, man bruger i
fritiden, hvor det typisk ikke er sd vigtigt, at man er fremme pa et bestemt tidspunkt.

Sammenlignet med vest for Storebzelt er toget pa Sjzelland i langt hgjere grad grundstammen i
mange menneskers hverdag. Ofte er bilen ikke et alternativ, fordi arbejdspladsen ligger i de
centrale dele Kgbenhavn, hvor parkeringsmulighederne er begraensede og der er ikke plads til
pendlerne i feerre tog. Lokaltog pa Sjzelland har i perioden 2008-2016 udvidet trafikken med ca.
20% og investeret i infrastrukturen. Det har medvirket til en passagerstigning pa ca. 35% i
perioden.
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Forslag til togbetjening i 2027

P& baggrund af analyserne af kgreplanen for
2022, som illustreret i casene, foreslds der en
reekke aendringer i betjeningen i 2027.

Der forventes fglgende
infrastrukturudbygninger i perioden:

Nyt signalsystem pa fjernbanen

Femern landanlag inkl. ny Storstremsbro
Hastighedsopgradering Ringsted-Odense
Ny bane pd Vestfyn

Elektrificering Fredericia-Aalborg
Hastighedsopgradering Fredericia-Aarhus
Hastighedsopgradering Aarhus-Hobro
Perroner pa Ny Ellebjerg pa
@resundsbanen

e Sydhavnsmetro

¢ Ring 3 letbane

Fjerntog

Fjerntogsbetjeningen far fokus pa bade
hurtige tog, korte rejsetider og mere effektive
forbindelser til hele landet. En ny bane over
Vestfyn, elektrificeringen til Aalborg og det
nye el-materiel - med god acceleration, god
driftsstabilitet og hg@j hastighed - giver
mulighed for at optimere kgreplanerne og
opna kortere rejsetider.

Samtidig ophgrer fjerntogsbetjeningen pa de
delstraekninger, der ikke er elektrificerede -
Lindholm-Frederikshavn og Vejle-Struer - som
betjenes med regionaltog.

En ny bane over Vestfyn kommer fgrst og
fremmest de mange fjerntogsrejsende til gavn
i form af kortere rejsetid, og forbedret
robusthed. Fjerntogene kgrer ad den nye
bane, mens regionaltogene og godstogene
kan kgre ad den nuveerende straekning.

Kapaciteten over Vestfyn foreslds udnyttet til
et ekstra, hurtigt tog i dagtimerne, der kun
standser i Kgbenhavn, Odense og Aarhus, til
gavn for de lange rejser med mange passager
mellem de store byer. Sdledes er der tre tog i
timen mellem Kgbenhavn og Aarhus i
dagtimerne.

Da oplandet til Aalborg Lufthavn primaert er
lokale og regionale rejsende, foreslds Aalborg
Lufthavn betjent med lokal- og
regionalbetjening.

Det betyder, at det hurtige tog Kgbenhavn-
Odense-Aarhus fortsaetter videre fra Aarhus til
Aalborg med stop i Randers og Hobro, med
endestation i Aalborg. Der vil ikke kgre
fjerntog nord for Aalborg.

Aalborg betjenes s8 med et hurtigt fjerntog i
timen. Det andet fjerntog, der i 2022 kgrte til
Aalborg, eendres mellem Aarhus og Aalborg
Lufthavn til et regionaltog, som er billigere i
drift. Dette forventes at gge robustheden i den
nordjyske pendlertrafik, idet eventuelle
forsinkelse fra landsdelstrafikken ikke spreder
sig.

Figur 18. Aarhus baneg8rd

Der bliver flere direkte forbindelser til
Kgbenhavns Lufthavn.

Der standses desuden flere steder i centrale
knudepunkter som Ringsted. Flere stop er til
gavn for de mange mellemstore stationsbyer
pa nettet.

Med betjeningen i Syd- og Sgnderjylland er
der fokus pa, at der fortsat er
fjerntogsbetjening fra Kgbenhavn/Odense til
Esbjerg, Sgnderborg og Padborg.

Der indfgres et direkte tog mellem Kgbenhavn
og Sgnderjylland hver time, hvor hver andet
kgrer til Sgnderborg og hver andet til
Padborg/Flensborg. Dette giver mulighed for
at opretholde en forbindelse fra Kgbenhavn til
Tyskland, mens Femern Bealt-landanlaeg og
selve den faste forbindelse etableres. Toget
kgrer ikke via Fredericia.

Fjerntoget til Esbjerg deles og samles med
Sgnderjyllandstoget i Kolding, som
preaesenteret i casen om en bedre betjening af
Sgnderjylland. Dermed fas timebetjening til
bdde Esbjerg og Sgnderjylland.

Kolding bliver det eneste sted i fjerntrafikken,
hvor der deles og samles tog, og det ggres
her, fordi det pavirker faerrest passagerer, og
giver lavere driftsomkostninger. Der vil ikke
lzengere planlagt deles/samles tog i Odense
og Fredericia.
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Fyn

Det foresl3s, at regionaltoget Kgbenhavn-
Slagelse forlaenges til Odense. I 2027 vil der
sdledes kgre op til 6 tog i timen mellem
Odense og Kgbenhavn og Odense vil styrkes
som et centralt knudepunkt pa jernbanen.

Med en ny bane over Vestfyn friggres
kapacitet p& den nuvaerende straekning, som
giver mulighed for at forbedre betjeningen af
stationerne pa Vestfyn. Der kgres et tog pr.
time, som standser ved alle stationer.

Nordjylland

I Nordjylland ligger ansvaret hos
trafikkgberen. Betjeningen kan overvejes
udviklet henimod udvidet neerbanedrift dvs.
regionaltogsbetjening i hgj frekvens med
mange stop.

Nord for Aalborg foreslds fastholdt 2 lokaltog i
timen Aalborg-Hjgrring, og videre til hhv.
Hirtshals og Frederikshavn/Skagen. Der kgrer
ikke laengere fjerntog nord for Aalborg.

Fra 2027 foreslds den lokale drift i Nordjylland
fortsat og udvidet helt til Hobro.
Skifteforbindelsen til fjern- og regionaltogene
mod Aarhus flyttes fra Skgrping til Hobro, og
fjern- og regionaltogene vil ikke lengere
standse mellem Hobro og Aalborg. Rejsetiden
for de mange passagerer mellem Aalborg og
Aarhus bliver dermed kortere. Samtidig
forventes punktligheden p& stationerne
mellem Hobro og Aalborg at blive forbedret,
ndr de ikke er afhaengige af
landsdelstrafikken.

Det foresl8s som naevnt, at Aalborg Lufthavn
betjenes med de to lokaltog i timen, som
kgrer til Hobro og standser ved alle de lokale
naerbane stationer. Dermed opnds der direkte
forbindelse til Aalborg Lufthavn fra alle de
lokale stationer mellem Hobro og Lindholm.
Derudover betjenes Aalborg Lufthavn med
regionaltoget fra Aarhus. I Aarhus er der
skifteforbindelse til fjerntog mod
Odense/Kgbenhavn.

Midt- og Vestjylland

1 2027 er der i Midt- og Vestjylland sket en
fuld adskillelse mellem fjerntog og
regionaltog, s& der mellem Vejle og Herning
kun kgrer regionaltog med skift til fjerntog i
Vejle. Punktligheden pa straekningerne
forventes dermed at blive bedre.

I @stjylland er der fortsat tilstraebt
halvtimesdrift med fjerntog til de store byer til
gavn for de store pendlerstrgmme mellem
byerne. Desuden suppleres fortsat med
myldretidstog.

Sjeelland, Kystbanen og over @resund
Regionaltogene pd Sjeelland forbinder primaert
hovedstadsomradet med resten af Sjeelland.
Formélet med betjeningen er at sikre
tilstraekkelig kapacitet og frekvens i de store
pendlerstrgmme.

Med signalprogrammets implementering kan
hastighedsopgraderingerne udnyttes fuldt ud,
hvorved rejsetiderne pa Sjzelland kan
reduceres.

Elektrificeringen betyder, at straekningerne
kan betjenes med nye, bedre el-tog, ligesom
udbygning til dobbeltspor til Nykgbing F. og
den ny Storstrgmsbro medvirker til bedre
punktlighed og kortere rejsetider.

For at styrke betjeningen af Kgbenhavns
Lufthavn, f&r mere end 40 stationer i hele
landet direkte forbindelse til Kgbenhavns
Lufthavn. Det sker ved at fjerntogene fra
Esbjerg/Syd- og Sgnderjylland, som ogsa
betjener de sjellandske byer, kgrer videre til
Kgbenhavns Lufthavn - i dag er det togene fra
Aalborg, der kgrer videre til lufthavnen.

Betjeningen af Borup og Viby Sjaelland
a@ndres, sdledes at et fjerntog Kgbenhavn -
Fyn/Jylland og det forla&engede regionaltog
(Kgbenhavn - Slagelse - Odense) stopper her.
Forlaengelsen af “Roskilde-toget” til Ringsted
bortfalder.

Togene Roskilde — Kgbenhavn aendres, sd de i
stedet kgrer Roskilde — Kgbenhavns Lufthavn
med stop i bl.a. Ny Ellebjerg. Dette aflaster
Kgbenhavn H og giver en bedre betjening af
lufthavnen, som prassenteret i casen om Ring
Syd. Togene Holbaek - Kgbenhavn betjener
(fortsat) Trekroner og Hedehusene.

Kystbanen er fuldt adskilt fra
@resundstrafikken, og togene pa Kystbanen
kgres i sammenhang med regionaltogene p3
Sjeelland, mens togene fra Sverige kun kgrer
til @sterport.

Det praktiske ansvar for indkgb af togtrafik
mellem @sterport og Kgbenhavns Lufthavn, og
videre over @resund, varetages af
Skanetrafikken, og udfgres af den operatgr,
som o0gsa kgrer de svenske regionaltog i
Sydsverige.

P& straekningen @sterport-Kgbenhavns
Lufthavn-Malmg forventes betjeningen at
veere 4 tog i timen. Derudover regnes med
ekstra tog i myldretiden.
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Foreslaet togbetjening 2032

Der er undersggt en raekke projekter, som

kan veere i brug i 2032, hvis der treeffes
beslutning om dem. Det geelder fx fgrerlgse S-
tog, ny bane Aarhus-Galten-Silkeborg,
projekterne i Togfondens fase 2, og udbygning
af kapaciteten pa stationen i Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup.

I trafikplanen er dog kun medtaget effekterne
af de projekter, der er truffet endelig
beslutning om, skal vaere dbne i 2032:

e Femernforbindelsen
¢ Ny station i Holeby

Den gvrige infrastruktur forudszettes at vaere
som i 2027.

Abning af den faste forbindelse via Femern
giver mulighed for direkte og hurtige tog
mellem Kgbenhavn og Hamborg.

Kgbenhavn-Hamburg via Femernforbindelsen
betjenes omkring en gang i timen, nogen
timer med regionaltog andre timer med
fjerntog. Det forventes, at noget af trafikken
kan kgre som fri trafik p& kommercielle vilkar.

Tysklandsforbindelsen til Aarhus kan
forbedres, f.eks. ved at hver andet tog i
Sgnderjylland (Padborg-toget) karer til
Aarhus, og at der sikres skifteforbindelser i
Kolding, for rejsende mod Odense og
Kgbenhavn.

Kgreplaner

Fastlaeggelse af de konkrete kgreplaner har
direkte betydning for den oplevede rejsetid og
dermed ogsa for togets konkurrenceforhold.
For at sikre de kortest mulige rejsetider,
geelder det om at sgrge for, at rejsetiden ikke
bliver lzengere end hgjst ngdvendigt, ndr der
samtidig tages hensyn til andre forhold fx
punktlighed.

Kgreplanlaegningen pa jernbanen er praeget af
en reekke afvejninger.

En afvejning er kort rejsetid vs. hgj
punktlighed. Dette indebaerer en risiko for, at
der planlaegges med "livrem og seler”, altsa
noget ekstra tid, for imgdegdelse af alle hande
haendelser.

Der er ogsa et dilemma imellem flest mulige
tog eller tog med uens standsningsmgnster.
N&r man bade vil have tog uden stop og tog
med stop pd samme straekning bestemmes
hastigheden typisk af det langsomste tog. Det

vil sige, at hvis mange stationer skal have
direkte forbindelse til andre stationer, bliver
rejsetiden laengere, end hvis man kgrer tog
uden stop. Afvejningen mellem korte
rejsetider til stgrre byer og god betjening af
mindre byer/knudepunkter vil altid vaere et
dilemma i kgreplanlaegningen.

Tillaeg i kareplaner

De konkrete kgreplaner afhaenger af
forudsaetninger om kgretider pa straekninger
og holdetider pa stationer. Udover den
minimumskgretid, der kan beregnes,
indlaegges ekstra tid for at tage hgjde for
midlertidige hastighedsnedsaettelser,
forstyrrelser der normalt vil forekomme, for at
kompensere for f.eks. trafikkens kompleksitet,
forskellig fgreradfeerd mv.

Kgretidstilleegget er en balancegang mellem
rejsetid og punktlighed. Jo stgrre
kgretidstilleeg, jo lettere er det at sikre, at
trafikken kgrer til tiden, men samtidig bliver
rejsetiderne forlaenget - og rejsetid er en af
de vigtigste faktorer i det
samfundsgkonomiske regnskab, og en
vaesentlig konkurrenceparameter for
jernbanen. En forlaenget rejsetid indebaerer
ligeledes ggede driftsomkostninger for
operatgrerne.

Den internationale jernbaneunion UIC har
udgivet en anbefaling af minimumsstgrrelsen
pd kgretidstillaeg (UIC 451-1 OR). I dagens
situation anvendes i Danmark et tydeligt
overskud af tillaeg i forhold til UIC minimum.
Det skyldes blandt andet, at de danske
jernbaner befaerdes med en meget blandet
trafik.

Planlagte, store, infrastrukturarbejder er ikke
en arsag til at indlaegge ekstra tillaeg, men
indebzerer derimod andrede, evt. reducerede
kgreplaner, gennemfgrt med et uaendret
kvalitetskrav.

Til at fastseette kgretidstillaeg i strategiske
projekter er der i 2013 udarbejdet en fzelles
metode, af Trafikstyrelsen, Banedanmark og
DSB, jf. notatet Metode til at fastlaegge
koretider p8 jernbanen i
planlaegningsprojekter. Metoden tager afszet i
UICs anbefalede minimumstillaeg, men
anvender en tillaegsfaktor pa 1-2 afhaengig af
kapacitetsudnyttelsen og trafikkens
kompleksitet.

Pa sigt, nar Signalprogrammet er udrullet,
vedligeholdelsesefterslaebet er indhentet, der
er nyt materiel og kompleksiteten i den
planlagte trafik er minimeret, er der et
potentiale for at seenke kgretidstillaegget.
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Til brug for trafikplanens prognoseberegninger
er der i plandr 2022 forudsat dagens
kgretidstillaeg og i 2027 hhv. 2032 de sdkaldt
strategiske kgretidstilleg.

Rejsetider

Kortet pd naeste side viser eksempler pa
rejsetider, der afspejler trafikplanens
foresldede standsningsmgnster, som kan ses i
linjediagrammerne i bilag 3. De konkrete
kgreplaner udarbejdes af operatgrerne
indenfor rammerne af kontrakterne.

Rejsetiderne viser direkte tog. Det vil af og til
vaere muligt at komme hurtigere frem, hvis
man skifter undervejs. Det er i 2027
prioriteret at have den kortest mulige rejsetid
for den stgrste rejsestrgm som er mellem
Aarhus-Kgbenhavn, og derudover at have
mange direkte forbindelser, med en god
betjening af knudepunkter undervejs.

Hvis rejsetiderne skal endnu lzengere ned, er
det ofte ngdvendigt med flere
infrastrukturtiltag, end der er besluttet nu.
Man kan ogsa vaelge at prioritere anderledes i

kgreplanerne, dvs. i hgjere grad indfgre
hurtige tog uden stop ved en reekke mindre
stationer for at forkorte rejsetiden til de
stgrste byer.

P& Sjeelland vil der fx kunne skaeres yderligere
i rejsetiden til Kalundborg, hvis der treeffes
beslutning om hastighedsopgradering af
Nordvestbanen, som er en del af Togfondens
fase 2 (se kapitlet om Baneprojekter).

Til Sydsjeelland vil rejsetiden kunne afkortes
ved at kgre med hurtigere materiel, som dog
0gsa er dyrere. Man kan ogsa vaelge at kgre
uden stop og derved fa rejsetiden Kgbenhavn-
Nykgbing F ned under 1 time. Stop i Ny
Ellebjerg, Kgge N og Ringsted mv. giver
imidlertid gode muligheder for at
passagerernes samlede rejse bliver kortere,
da der alle tre steder er gode skiftemuligheder
til andre togsystemer.

I Jylland vil rejsetiderne kunne afkortes ved at
anleegge de nye baner i @stjylland, som er del
af Togfondens fase 2, hvilket ogsa vil ggre det
muligt at anvende hgjhastighedsmateriel som
yderligere afkorter rejsetiden.

Figur 19. Korteste rejsetider med Trafikplanens foresl8ede standsningsmanster - med direkte tog fra
Kgobenhavn i 2017, 2022 og 2027/2032 (ikke ngdvendigvis hurtigste forbindelse).

Kaebenhavn
Rejsetid 2017
Rejsetid 2022

Rejsetid 2027/2032

Note: * Skift nodvendigt, ** Enkelte daglige afgange med direkte tog. Med skift kan rejsetiden veere anderledes.
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I de neermeste ar sker der store andringer pa jernbanen med nye
baner, elektrificering, nye metrolinjer og nyt signalsystem. Her
beskrives de forventede anlaeg, der ventes at vaere i drift i planarene

2022, 2027, 2032.

Med trafikaftalerne de senere ar er der truffet
beslutninger om en lang raekke stgrre og
mindre projekter til forbedring af jernbanen
og den gvrige kollektive trafik. De spaender
lige fra konkrete anlaegsprojekter til
forundersggelser og analyser, som danner
grundlag for videre udvikling af banen.

Kapitlet introducerer samtlige besluttede
projekter. Desuden omtales igangveerende
undersggelser og udvalgte baneprojekter, som
er undersggt siden sidste trafikplan. Der gives
ikke en fuldstaendig redeggrelse over
projekter, der er &bnet imellem denne og
forrige trafikplan.

Med den brede aftale om en grgn
transportpolitik fra 2009 lagde Folketinget sig
fast pa den sakaldte rullende planlaegning,
som bestar i, at jernbaneprojekter undersgges
pa flere niveauer, og at der efter hvert
undersggelsesniveau tages politisk stilling til,
om der skal arbejdes videre mod et anleeg.

Figur 20. Beslutningsproces for jernbaneanlaeg.

Indledende F der- VVM-
undersggelser oru? er under- Anlaeg
og strategiske sggelser s@ggelser

analyser

En strategisk analyse og indledende
undersggelse foretages pa screeningsniveau.
Det er en korridoranalyse, der indsnaevrer
antallet af alternativer, og afdaekker om der er
basis for at g& videre med grundigere
analyser, samt prissaetter anlaagget pa et
overordnet niveau.

2 Anlaegsprojekternes status kan fglges p& Banedanmarks
hjemmeside og udgivelsen Anlaegsstatus, pa Transport-,
Bygnings- og Boligministeriets hjemmeside.

En forundersggelse svarer til fase 1 i Ny
Anlagsbudgettering, og er en konkret analyse
af et muligt anlaeg. Prisseetningen er mere
detaljeret end i screeningen og inkluderer
bl.a. systematiske risikovurderinger.

For projekter, der er omfattet af VVM-
bekendtggrelsen (dvs. stgrre projekter),
gennemfgres derefter en VVM-undersggelse
(vurdering af virkning pd miljget). Det er det
grundigste analyseniveau, svarende til fase 2 i
ny anlaegsbudgettering. Her foretages
tilbundsgaende undersggelser af udvalgte
alternative anlaeg, og der gennemfgres en
omfattende offentlighedsfase. VVM-
undersggelser er samtidig et
beslutningsgrundlag for en evt. anlaegslov, der
igangsaetter selve anleegget.

De forventede projekter praesenteres i
kronologisk raekkefglge i forhold til forventet
feerdigggrelse. Der, hvor der er
afhaengigheder projekterne imellem, vil et
projekt fgrst kunne udnyttes, ndr det naeste er
feerdigt. Det praesenteres derfor i hvilket
plandr, anlaegget forventes udnyttet fuldt ud.
Der foregdr en Igbende justering af
planlaegningen, s& derfor vil det ske, at
planlagte 8bningsar forskyder sig2.

Generelt vil der, op til abningen af nye anlaeg,
veere en del arbejder, som pavirker driften i
stgrre eller mindre grad. Dertil kommer det
Igbende vedligehold af jernbanen, som
annonceres pa Banedanmarks hjemmeside.
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Figur 21. Besluttede baneprojekter med forventet 8bnings8r. Farven markerer det plan8r, hvor anlaegget
forventes fuldt udnyttet. Signalprogrammet er ikke illustreret. Status nov. 17.

Baneprojekt aben i planar 2022
Baneprojekt aben i planar 2027
Baneprojekt aben i planar 2032
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Aarhus letbane 1. etape (2017)
Inkl. hastighedsopgradering og elektrificering
af Grenaa-banen

Farste etape af letbanen i Aarhus omfatter
dels privatbanen Odder-Aarhus og den
statslige bane Aarhus-Grenaa samt en ny 12
km letbane fra Aarhus Ngrreport ad
Randersvej via Skejby til det nye
byudviklingsomrade i Lisbjerg.

Letbanen giver banebetjening til nye omrader
af Aarhus og dermed reduceres rejsetiden for
passagerer med kollektiv trafik.

Figur 22. Aarhus letbane, etape 1
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Som forlgber for letbanen er der etableret
samdrift mellem Odderbanen og Grenaabanen
fra 9. december 2012, under navnet Aarhus
Nzerbane.

Aarhus letbane ventes at padbegynde driften
etapevist fra 2017, med fuld drift pd alle
baner i slutningen af 2018. Grenaabanen er i
den sammenhang udgdet af det statslige net.

Letbanen har grundlag i Lov om andring af
lov om Aarhus Letbane og lov om
trafikselskaber fra 2015 og Lov om Aarhus
Letbane fra 2012.

Staten bidrager til anlaagsomkostningerne for
letbanen. Det statslige bidrag til Aarhus
letbane har grundlag i Aftale om en ny
Storstrgmsbro, Holstebromotorvejen mv., 21.
marts 2013, og i lovene om letbanen.

Grenaabanen
Med Aftale om Metro, letbaner, naerbaner og
cykler fra 12. juni 2014 blev det besluttet at

gennemfgre en hastighedsopgradering mellem
Ryomgard og Grenaa. Med samme aftale er
det besluttet at elektrificere Grenaa-banen.
Arbejderne tilpasses det gvrige arbejde med
Aarhus Letbane.

Ny station ved Kalundborg @st (2018)
En ny station i Kalundborg @st placeres ved
Novo Nordisks fabrik i Kalundborg med 5.000
ansatte.

Stationen er besluttet med Aftale om cykler,
busfremkommelighed og kollektiv trafik i
yderomréder fra 2015. Der er truffet politisk
beslutning om at igangsaette projektet.

Figur 23. Ny station i Kalundborg gst
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Ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018)
inkl. ny S-tog fjerntogsstation Kege Nord,
niveaufri udfletning Ny Ellebjerg (2019) og
sporlgsning Ringsted

Der anleegges en ny dobbeltsporet,
elektrificeret jernbane mellem Kgbenhavn og
Ringsted over Kgge. Banen abnes i 2018 ved
kgreplansskiftet i december.

Den maksimale streekningshastighed vil vaere
op til 250 km/t. Ud over stgrre kapacitet giver
den nye bane mulighed for at reducere
rejsetiden markant i flere relationer,
afhaengigt af hvilken kgreplan der veaelges.

Det nye baneanlzeg starter ved Ny Ellebjerg i
Valby. Der etableres en niveaufri udfletning
vest for Ny Ellebjerg station, mellem Ny
Ellebjerg station og Vigerslev Allé station.

En niveaufri udfletning betyder i dette tilfaelde
en jernbanebro, som togene pa

@resundsbanen kan benytte til at passere den
nye hgjhastighedsbane. Der anlaegges derfor
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to nye spor og en bro vest for Ny Ellebjerg
station, som ibrugtages i 2019.

Figur 24. Ny bane Kobenhavn-Ringsted

@
Ringsted

Banen fortsaetter sydover til Kgge Nord, hvor
der etableres en ny station for bdde S-tog og
fjerntog. Fra Kgge Nord er der mulighed for
viderekgrsel ad "Lille Syd” mod Naestved.
Derefter fortsaettes banen til Ringsted.

Ved Ringsted station gennemfgres
udfletningen som den sdkaldte 0+Igsning. Det
vil sige, at Ringsted station opgraderes, s
togene til og fra den nye bane i retning mod
Odense kan kgre igennem Ringsted station
med 180 km/t.

Banen har grundlag i Aftale om en moderne
jernbane af 22. oktober 2009 og er besluttet
med Aftale om en moderne jernbane 22.
oktober 2009, og anlagsloven lov nr. 527 af
26/05/2010.

Fly-over ved Ny Ellebjerg har grundlag i Aftale
om en moderne jernbane - udmgntning af
Togfonden DK fra 2014.

Ny station Gagdstrup (2019)

Senest samtidig med 8bning af det nye
regionssygehus i Ggdstrup nordvest for
Herning, bnes en station umiddelbart ved
sygehuset.

Sygehuset forventes abent i 2019-2020.
Stationen er besluttet med Aftale om

elektrificering af jernbanen mv., 7. februar
2012.

Figur 25. Ny station i Gadstrup
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VVM-undersggelse af ekstra spor ved
Ggdstrup station

Det er besluttet at udarbejde en VVM-analyse
af et ekstra spor i Ggdstrup med grundlag i
Aftale om en moderne jernbane — udmgntning
af Togfonden DK (2014).

VVM-analysen forventes gennemfgrt i 2020-
2021.

Ny station i Vinge (2019)

Der blev med Aftale om metro, letbane,
neerbane og cykler, 12. juni 2014 reserveret
midler til anleeg af en ny S-togsstation i Vinge,
nar der er tilstraekkeligt med boliger og
arbejdspladser.

Vinge Station placeres mellem @lstykke og
Frederikssund, og anlaagges samtidig med
fornyelsen af Frederikssundsbanen.

Figur 26. Ny station i Vinge

? y
e rﬁ“\/ i

2

L

"w
¥/

£

b
R S
. O
,.Freden kssund %:} }\s@/

o
¥
(W

(“2«

Vinge

®
N
: \ Bistykke
. ) .
T
9 \GI. Toftegard
~ .

| \Stenlcase

o) Skm



38 Trafikplan for den statslige Baneprojekter
jernbane 2017-2032

Med Aftale om en moderne jernbane — udmgntning af Togfonden DK fra 2014, besluttede den
davaerende regering (S, SF og R) sammen med DF og EL bl.a. at finansiere udrulningen af
timemodellen pa straekningen mellem Odense og Aarhus via Togfonden DK som blev stiftet i
marts 2013 ved en harmonisering af beskatning af Nordsgolien.

Regeringen (V, LA og K) er ikke med i de politiske aftaler om Togfonden, og med
regeringsskiftet i 2015 blev det besluttet at foretage et serviceeftersyn af gkonomien i
Togfonden, idet statens beskatningsgrundlag for indtaegterne i fonden var faldet som faglge af
lave oliepriser. Ifglge Finansministeriet er indtaegterne i Togfonden reduceret fra 28,5 mia. kr. til
13 mia. kr.

P& baggrund af serviceeftersynet besluttede forligspartierne bag Togfonden med en aftale af 30.
juni 2016 at opdele Togfondens projekter i to faser.

Af Finanslovsaftale 2017 fremgar det, at alle projekter i fase 1, undtagen Vestfynbanen og
Hastighedsopgraderingen Fredericia-Hobro, er indbudgetteret pa FL17. I foraret 2017 har
regeringen givet forligskredsen en status for gkonomien af fase 1-projekterne, og pa den
baggrund har forligspartierne den 7. september besluttet at realisere af alle projekter inkl. en
ny bane p& Vestfyn, hastighedsopgraderingen mellem Fredericia-Hobro samt en fuld
hastighedsopgradering mellem Hobro og Aalborg til 200 km/t. Desuden har forligskredsen
besluttet at medfinansiere med ca. 2 mia. kr. fra Bedre Billiger forligskredsen, som er den
samme forligskreds som Togfonden.

Der er ikke fastlagt et tidspunkt for forhandlinger om fase 2-projekterne.

Tabellerne nedenfor viser de aktuelle anlaegsoverslag (2017-priser).

Togfonden fase 1 Mia. kr. Togfonden fase 2 Mia. kr.

Timemodel @vrige projekter

Ny bane over Vestfyn 4,6 Ny bane til Billund 0,8

Hastighedsopgradering Fredericia-Hobro 2,7 Qvrige hastighedsopgraderinger 1,5

Hastighedsopgradering Hobro-Aalborg 0,3 @vrige mindre projekter

Elektrificering Pulje til parkering 0,2

Fredericia-Aalborg 5,3 Timemodel

Roskilde- Kalundborg 1,1 Ny banebro over Vejle Fjord 5,2

Kgrestrgm 0,6 Ny bane Hovedgard-Aarhus 3,4

@vrige projekter Reserve til stationspulje 0,3

Fly-over og perroner ved Ny Ellebjerg 0,5 Elektrificering

Bedre internet i tog 0,1 Vejle-Struer 1,5

Ramme til godstrafik i Nordjylland 0,1 Aalborg-Frederikshavn 0,9

Ialt, Fase 1 15,4 1Ialt, Fase 2 13,8
1 time Timemodellen er visionen om rejsetider pa

1 time mellem de stgrste byer.

ool Princippet er en knudepunktskgreplan, med
hurtige tog pa hovedstreekningerne og
omstigning til regionale baner.

Der er tre lyntogslinjer: en mellem
neding . Aarhus Kgbenhavn-Esbjerg med stop i Odense og
Kolding, en linje mellem Kgbenhavn-
Kobenhavn Aalborg med stop i Odense og Aarhus, og
e ! en linje Kgbenhavn-Aarhus med stop i
. v Odense, Fredericia, Vejle og Horsens.
Odense

Der forudseettes prioriterede
korrespondancer til mindst 25 mindre byer.
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Metrocityring (2019)

Metrocityringen bestar af et 15,5 km langt
tunnelanlaeg i ca. 25-35 meters dybde med i
alt 17 stationer.

Den forudsaettes 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.

Figur 27. Metrocityringen
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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.

Togene forventes at kgre med et tidsinterval
pd ca. 100 sekunder pd den gstlige del og ca.
200 sekunder pa den vestlige del.

Metrocityringen har grundlag i Lov om en
Cityring (lov nr. 553 af 6. juni 2007) og den
forudgaende principaftale mellem den
davaerende regering, Frederiksberg og
Kgbenhavns Kommuner.

Metro til Nordhavn, 1. etape (2020)
Metrocityringen udvides med en linje til
Kgbenhavns Nordhavn med forelgbigt to nye
stationer: Nordhavn og Orientkaj. Det
planlaegges at anlzegge flere stationer i
Nordhavnen i takt med byudviklingen.

Fra stationen i Nordhavnen vil det tage 10
minutter at komme til R&dhuspladsen.

Figur 28. Cityringen med Nordhavnsafgrening
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Projektet har grundlag i Aftale om
elektrificering af jernbanen mv., 7. februar
2012 og Aftale om bedre cykeltrafik og ny
metro til Kgbenhavn Nordhavn mv., 20. juni
2012, samt anlaegsloven lov nr. 526 af
27/05/2013.

Undersggelser af mere metro

I efterdret 2017 har Borgerrepraesentationen i
Kgbenhavns Kommune besluttet at
igangsaette undersggelser af udbygninger af
metroen i Kgbenhavn med en linje over
havnesnittet fra Refshalegen til @sterport.

Desuden analyseres betjeningen af Brgnshgj
som enten metro, letbane eller BRT.
Analyserne ventes faerdige i slutningen af
2018.

Der er desuden undersggelser i gang om en
@resundsmetro, i samarbejde mellem
Kgbenhavns Kommune og Malmg Stad. Den
igangvaerende analyse forventes afsluttet i
2020.
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Jerne station (2020)

Der er i 2017 udarbejdet et
beslutningsgrundlag for en station i Jerne i
Esbjerg @st.

Jerne er et omrade af Esbjerg med en hgj
koncentration af uddannelsesinstitutioner.

Figur 29. Jerne station
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Stationen har grundlag i Aftale om metro,
letbane, naerbane og cykler, 12. juni 2014.

Elektrificering Kgge N-Naestved (2020)
Elektrificeringen Kgge N — Naestved ventes
afsluttet i slutningen af 2019, med
ibrugtagning medio 2020.

Figur 30. Koge Nord-Naestved: el og
hastighedsopgradering
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Det forventes, at elektrificeringen fgres helt
frem til Naestved station samtidig, uanset at

elektrificering af Naestved station oprindeligt
er en del af Femern landanlaeg.

Med elektrificeringen bliver det muligt at kgre
videre fra Naestved mod Kgbenhavn ad den
nye bane Kgbenhavn-Ringsted.

Elektrificeringen har grundlag i FL13.

Sydsjalland far markant bedre betjening

Haslev og det gvrige Sydsjaelland vil f& gevinst
af elektrificeringen Kgge N-Naested som giver
sammenhaeng til den nye bane Kgbenhavn-
Ringsted.

Med elektrificeringen, hastigheds-
opgraderingen og forbindelsen til den nye
bane vil passagererne spare rejsetid.

Med hastighedsopgraderingen Kgge N-
Naestved bliver det muligt at f& halvtimesdrift,
og der bliver korrespondance mellem togene
fra begge retninger i Haslev.

Det bliver simplere at sikre en god
sammenhang mellem tog og bus, og Haslev
bliver et knudepunkt for lokaltrafikken.

Odense letbane (2020)

I Odense anlaegges en letbane fra Tarup
nordvest for Odense, ind igennem byen til
Odense Banegard og derefter sydover ned til
det nye Odense Universitetshospital og
Syddansk Universitet for at ende i Hjallese.
Der bliver i Hjallese forbindelse til jernbanen.

Figur 31. Illustration af Hjallese station, hvor der er
omstigning mellem Svendborgbanen og
letbanen. Fra Odense Letbane 2016.

Letbanen bliver 14,4 km lang og far 26
stationer. Turen fra den ene ende til den
anden kommer til at kunne tilbagelzegges pa
36 minutter.
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Figur 32. Odense letbane
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Staten bidrager til anlaegget af letbanen med
lige under halvdelen af
anlaegsomkostningerne. Det statslige tilskud
til letbanen har grundlag i FL14. Letbanen har
grundlag i Lov om Odense letbane fra 2015.

Det forventes, at letbanen er i drift i 2020.

Ny bane Aalborg lufthavn (2020)

Banen bliver ca. 3 km lang og vil forlgbe ud af
Aalborg fra Lindholm station mod nordvest
nord om Lergravssgerne til en ny station, der
etableres i Aalborg Iufthavn.

Figur 33. Ny bane til Aalborg Lufthavn
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Banen forventes at veere ibrugtaget i
slutningen af 2020 i forleengelse af

Signalprogrammets udrulning pa straekningen.

Der er vedtaget en anlaegslov for projektet 29.

november 2016.

Hastighedsopgradering Hobro-Aalborg
200 km/t (2021)

Projektet er den del af Togfondens fase 1, og
er delvist indbudgetteret pd finansloven.

Opgradering af banen mellem Hobro og
Aalborg fra 120 km/t til 200 km/ vil reducere
rejsetiden, give en mere robust kgreplan, og
understgtte kapacitets- og
rettidighedsfremmende initiativer pd banen
mellem Aarhus og Aalborg.

Fgrste del af opgraderingen omfatter
nedlaeggelse af overkgrsler. Denne del
forventes tilendebragt i 2017.

Den egentlige hastighedsopgradering
etapeopdeles i en nordlig og en sydlig del, der
skiller i Skgrping.

¢ Den sydlige del projekteres til 200
km/t, og er af regeringen
indbudgetteret pa finansloven for
2017.

¢ Den nordlige del projekteres med to
Igsninger, enten 200 km/t eller 120
km/t svarende til at der alene
gennemfgres den planlagte
sporfornyelse. Dette delprojekt er p.t.
ikke indbudgetteret pa finansloven for
2018.

Figur 34. Hastighedsopgradering Hobro-Aalborg
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Projektet udfgres i koordination med gvrige
projekter pa straekninger, signalprogrammet
og fornyelse, og forventes ibrugtaget 2021
safremt finansieringen er pa plads i efteraret
2017. Alternativt vil hastighedsopgraderingen
nord for Sk@rping fgrst kunne udfgres efter
2025.
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Opgraderingen har grundlag i Aftale om en
grgn transportpolitik fra 2009, og Aftale om

en ny Storstrgmsbro, Holstebromotorvejen
mv. fra 2013 samt aftalerne om Togfonden DK
fra 2014-2017.

Forbedring af gods- og
passagerkapaciteten i Nordjylland (2021)
Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er
af regeringen indbudgetteret p& finansloven
for 2017.

Med Aftale om en moderne jernbane fra
januar 2014 er der afsat midler til en ramme
til forbedring af banekapaciteten i Nordjylland.

Der er truffet beslutning om at gennemfgre
forbedringer af kapaciteten mellem Hjgrring
og Aalborg, som bestdr i udvidelse af
sporkapaciteten ved Lindholm og Hjgrring
(tilvalgslgsningen).

Anlaeggene understgtter regionaltogenes
halvtimesdrift pa straackningen mellem Hjgrring
og Aalborg og giver robusthed overfor
forsinkelser.

Forligskredsen har besluttet at medfinansiere
tilvalgslgsningen, hvilket der tages hgjde for
pa finansloven for 2018.

Figur 35. Udvidelse af sporkapacitet Hjorring og
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Anlaeggene ibrugtages i 2021.

Elektrificering Nordvestbanen (2021)
Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er
indbudgetteret af regeringen pa finansloven
for 2017.

Hele Nordvestbanen fra Roskilde til
Kalundborg elektrificeres. Elektrificeringen
forventes afsluttet i slutningen af 2021.

En kgreplansmaessig mulighed efter
elektrificeringen bliver at sammenbinde
trafikken pa Nordvestbanen med Kystbanen.
Det vil give en raekke nye direkte forbindelser
mellem Vestsjeelland og Nordsjeaelland.

Togene kan anvendes mere effektivt, og et
antal dieseltogsaet kan frigives til andre
straekninger. Elektrificeringen ventes ikke at
have yderligere vaesentlig effekt for
kgreplanen og antal passagerer.

Figur 36. Elektrificering af Nordvestbanen.
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Elektrificeringen er besluttet med Aftale om en
moderne jernbane - udmgntning af Togfonden
DK, januar 2014. Elektrificeringen er desuden
fremrykket med Aftale om fremrykning af
investeringer mv. i Togfonden DK, maj 2014
samt de efterfglgende aftaler om Togfonden
2014-2017.

Signalprogrammet S-banen (2021)
Signalprogrammet pd S-banen omfatter en
totaludskiftning af signal-, togkontrol og
trafikstyringsanlaeggene (CBTC). De nye
signalanlaeg vil medfgre en reduktion i antallet
af signalfejl og dermed fgre til en forbedring af
rettidigheden.

Pa S-banen ventes det nye signalsystem at
vaere i drift fra 2021.

Signalprogrammet har grundlag i Aftale om en
grgn transportpolitik fra 2009.

Femern Bzelt landanlaeg (2021/2024)
Fra 2021 er jernbanestraekningen mellem
Ringsted og Nykgbing Falster udbygget med
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dobbeltspor til 200 km/t, og udstyret med det
nye signalprogram. Der etableres i den
forbindelse en ny dobbeltsporet jernbanebro
over Masnedsund.

Den fulde udnyttelse af anlaegget sker dog
fgrst efter 2023, dvs. i 2024, hvor den nye
Storstrgmsbro er klar.

Straekningen mellem Nykgbing Falster og syd
for Holeby opgraderes til dobbeltspor og
elektrificeres frem til 8bningen af
tunnelforbindelsen.

Den seneste aftale om Femern
Bzeltforbindelse har grundlag i en politisk
aftale fra 4. marts 2016 om det videre forlgb
for Femern Baelt-projektet. Aftalen blev
indgget mellem regeringen (Venstre),
Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Liberal
Alliance, Radikale Venstre, Socialistisk
Folkeparti og Det Konservative Folkeparti.

Figur 37. Femern Beelt landanleeg
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Ny station i Favrholm syd for Hillergd
(2022)

Samtidig med abning af det nye
regionssygehus syd for Hillergd abnes en
feelles station for S-banen og Lokalbanen
Hillergd-Frederiksvaerk-Hundested.
Ibrugtagning af S-togsstationen vil dog tidligst
kunne ske i 2022, idet &ndringen i
signalanlaegget afventer, at signalprogrammet
er fuldt udrullet.

Det forventes, at der placeres en stor
parkeringsplads ved stationen, s& den kan
fungere som en pendlerstation i stedet for
Hillergd station og aflaste Hillergd by for
trafik.

Figur 38. Ny station i Favrholm syd for Hillerad
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Med Aftale om takstnedsaettelser og
investeringer til forbedring af den kollektive
trafik fra 12. juni 2012 er der reserveret
midler til medfinansiering af en ombygning af
Hillergd station.

Der er i 2015 faerdiggjort en forundersggelse
af projektet. Der er undersggt to muligheder:
en hvor Lokalbanens tog kan kgre igennem
Hillergd station til den nye Favrholm station
syd for Hillergd og skabe mulighed for
samdrift med Frederiksveerkbanen, og en
lgsning hvor S-togsbetjeningen pa Hillergd
station desuden kan udvides.

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

Ud over at betjene regionssygehuset og det
omkringliggende opland, vil stationen skabe
bedre omstigningsmuligheder mellem S-banen
og Frederiksvaerkbanen.

Stationen har grundlag i Aftale om
elektrificering af jernbanen mv., 7. februar
2012. Der eri 2017 afleveret
beslutningsgrundlag og truffet politisk
beslutning om gennemfgrelse af projektet.

Baneprojekter 2027
Sydhavnsmetro (2023)

Metroen fortseettes til Sydhavnen, med
endestation i Ny Ellebjerg. Den kommende
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Sydhavnslinje vil bestd af fem underjordiske
stationer, Havneholmen, Enghave Brygge,
Sluseholmen, Mozarts Plads og Ny Ellebjerg,
hvor det bliver let at skifte til regional- og S-
tog.

Den nye metrolinje bliver 4,5 km lang og
forventes at st klar i 2023.

Metroen til Sydhavnen har grundlag i Lov om
ndring af lov om en Cityring fra 18. februar
2015.

Figur 39. Metronettet med Sydhavnslinjen
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Undersggelse af metro til Hvidovre og
Bispebjerg

Metroselskabet udarbejder en analyse af en
hgjklasset kollektiv trafiklgsning til Hvidovre
Hospital og Bispebjerg Hospital i samarbejde
med Region Hovedstaden, Kgbenhavns
Kommune, Frederiksberg Kommune og
Hvidovre Kommune.

Undersggelsen har baggrund i Aftale om
finansiering af en underjordisk metrostation
ved Ny Ellebjerg station mellem staten og
Frederiksberg og Kgbenhavns Kommune fra
oktober 2016. Analysen ventes feerdig i 2018.

Signalprogrammet pa fjernbanen (2023)
Banedanmark har udarbejdet en anlaegsplan,
hvori alle besluttede projekter pa banenettet
er koordineret med fornyelsesarbejder,
elektrificering og udrulning af Signalpro-
grammet. Anlaegsplanen for udrulning af er
udarbejdet i efteraret 2016, og oversendt til
Folketinget.

Signalprogrammet ventes at veaere fuldt
udrullet i hele landet i 2023. Nye besluttede
anlaegsprojekter ma som udgangspunkt vente

til efter 2023 med at blive udstyret med nye
signaler.

Signalprogrammet omfatter en udskiftning af
signal-, togkontrol og trafikstyringsanlaeggene
pa banen. Pa fjernbanen skiftes til ERTMS
niveau 2. De nye signalanlaeg vil medfgre en
reduktion i antallet af signalfejl og dermed en
forbedring af rettidigheden.

Med signalprogrammet opn8s en raekke
forbedringer, blandt andet fordi
signalinformationer mellem trafikcentral og
tog overfgres kontinuerligt via radio og fordi
to tog pd en krydsningsstation altid kan kere
ind samtidig. Dette har stor betydning for
kapaciteten, isaer pa enkeltsporede baner.

P8 enkelte dele af banenettet betyder det nye
Signalsystem, at kapaciteten udvides som
fglge af en optimering af blokafsnit blandt
andet mellem Kgbenhavn H og @sterport.

Ny Storstrgmsbro (2023)
I slutningen af 2023 forventes jernbanedelen
af en ny Storstrgmsbro ibrugtaget.

Figur 40. Storstramsbro
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I sammenhang med Femern landanlag vil
der dermed vaere dobbeltspor til 200 km/t
hele vejen fra Ringsted til Holeby.

Med den fulde udnyttelse af opgraderingen af
de danske landanlaeg opnds vaesentlige
rejsetidsgevinster for den indenlandske trafik
til/fra Lolland og Falster.

Perroner pa Ny Ellebjerg station (2024)
Med Aftale om en moderne jernbane -
udmgntning af Togfonden DK fra 2014, og akt
124 af 19. juni 2014 er det besluttet at
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anlaegge nye fjerntogsperroner pa
@resundsbanen pa Ny Ellebjerg station. Det
giver mulighed for, at direkte tog mod
Kgbenhavns Lufthavn udenom Kgbenhavn H
kan stoppe pa Ny Ellebjerg.

De nye perroner giver mulighed for stop pad Ny
Ellebjerg for alle fijern- og regionaltog, bade
fra den ny bane Kgbenhavn-Ringsted, den
eksisterende bane over Roskilde samt
@resundbanen mod Kgbenhavns Lufthavn og
Sverige.

Ny Ellebjerg bliver dermed knudepunkt pd
Ring Syd-banen med skiftemuligheder mellem
fjern- og regionaltog, S-tog og metro.

Isaer skiftemuligheden til Ringbanen skaber
bedre korrespondancer mellem den
sjellandske regionaltrafik og S-
togsstationerne vest for Kgbenhavn.

Figur 41. Placeringsmuligheder for
fierntogsperroner p8 @resundsbanen
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Anlaegget forventes faerdiggjort i 2024.

Hastighedsopgradering Ringsted-Odense
(2024)

Opgraderingen har grundlag i Aftale om en
grgn transportpolitik fra 2009. Der er ikke
truffet endelig beslutning om at gennemfgre
projektet.

Hastigheden mellem Ringsted og Odense
opgraderes til 200 km/t. Sammen med banen
Kgbenhavn-Ringsted bliver det dermed muligt
at kgre mellem Kgbenhavn og Odense pa en
time.

Figur 42. Hastighedsopgradering Ringsted-Odense

Kalundborg =

v

Rlngste_cl_

Odense o
Naestved b
.Sve ndborg
0 20km

Projektet har en hgj samfundsgkonomisk
forrentning pa ca. 16 pct., idet anlaegsudgifter
pa ca. 600 mio. kr. er lave ift. de ca. 12 mio.
passagerer i gst-vest trafikken, der far gavn af
en reduktion af rejsetiden pa ca. 5 minutter.

Safremt der treeffes beslutning om
hastighedsopgraderingen kan den sta feerdig
efter Signalprogrammet tidligst i 2024,
forventet fgrst i 2027.

Letbane i Ring 3 (2024)

Letbanen i Ring 3 vil besta af en ca. 28 km
lang letbanelinje pa Ring 3 mellem Lyngby og
Ishgj.

Letbanen far 28 stationer med afgange hvert
5. minut i dagtimerne mandag-lgrdag og 10
minutters drift aften og sgndage.

Letbanen vil styrke den kollektive trafiks
fremkommelighed pa tvaers af byfingrene og
dermed bidrage til en bedre sammenhaeng i
det samlede kollektive trafiksystem i
Kgbenhavn.

Letbanen har grundlag i lov om en letbane pa
Ring 3 fra februar 2014.
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Figur 43. Letbane Ring 3 linjefgring. Der bliver 28
stationer undervejs.

Beslutningsgrundlag for flytning af
Herlev station

Jf. Aftale om metro, letbane, neerbane og
cykler, 12. juni 2014 undersgges muligheden
for at flytte Herlev station mod vest, til en ny
placering ved Ring-3 broen. Dermed skabes
direkte adgang mellem S-tog og den
kommende letbane.

Beslutningsgrundlaget er faerdiggjort i 2017.
Hvis projektet vedtages kan det sta faerdigt i
slutningen af 2023.

Analyse af sammenhangende
letbane/BRT-net i Storkgbenhavn

Med Aftale om metro, letbane, nserbane og
cykler, 12. juni 2014 er der igangsat en
analyse af et sammenhangende letbanenet i
Kgbenhavn.

Analysen er i 2015 er nedskaleret til at
omfatte screening af tidligere analyser, far- og
efteranalyse af letbanen i Ring 3 samt en
analyse af fjernbusterminaler i Kgbenhavn.
Herunder foretages ogsa en udredning af
letbane i Frederikssundsvej, som udarbejdes i
samarbejde med lokale parter.

Elektrificering Fredericia-Aalborg
Lufthavn inkl. Aarhus H (2023-2025)
Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er
indbudgetteret pa finansloven for 2017 af
regeringen.

VVM-undersggelserne for hele straekningen,
herunder elektrificering m.v. af Aarhus H. er
feerdiggjort i 2017.

Figur 44. Elektrificering Fredericia-Aalborg
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Undersggelserne af elektrificering pd Aarhus
banegard bestar i at afklare, om det er mest
fordelagtigt at saenke spor og perroner eller
udskifte Bruuns bro og vandrehallen.

Grunden er, at det pd Aarhus H. ikke er muligt
at fgre kgreledningerne under hhv. M. P.
Bruuns Gade-broen og selve banegardens
vandrehal (bygningen mellem den store forhal
og Bruun's Galleri).

Der er truffet beslutning om at igangseette
elektrificeringen Aarhus-Lindholm. Anlaegget
skal koordineres med gvrige projekter pa
straekningen.

Elektrificering Fredericia-Aarhus ventes at
kunne vaere gennemfgrt i 2023, Aarhus H i
2024, Aarhus-Hobro i 2024, og Hobro-Aalborg
Lufthavn ventes elektrificeret ultimo 2025.

Elektrificering vil give store driftsgkonomiske
besparelser og billigere materielanskaffelser.
Med elektrificering nord for Aarhus vil
landsdelstrafikken kunne kgres mere effektivt.

Hastighedsopgradering Fredericia-Aarhus
(2026)

Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er
pt. ikke indbudgetteret pa finansloven for
2018.

Der er i 2017 foretaget en VVM-undersggelse
af en opgradering op til 250 km/t, eller hgjest
mulige hastighed, af relevante dele af den
eksisterende bane mellem Fredericia og
Aarhus.
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Den stgrste effekt af hastighedsopgraderingen
opnas, nar der kan kgres med elektriske tog.
Der er tale om en mindre rejsetidsreduktion
p§ et par minutter. Beregningerne af projektet
forudsaetter de gvrige timemodelsprojekter i
@stjylland, dvs. en ny bane ved Vejle Fjord
(250 km/t) samt en ny bane mellem
Hovedgaard-Hasselager (250 km/t).

Af hensyn til udrulningen af Signal- og
elektrificeringsprogrammerne kan
hastighedsopgraderingsprojektet fagrst veere
faerdig i 2026.

Figur 45. Hastighedsopgraderinger mellem
Fredericia og Aarhus.
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Hastighedsopgradering Aarhus-Hobro og
kapacitetsudvidelse Aarhus H (2026)
Projektet er en del af Togfondens fase 1, og er
pt. ikke indbudgetteret pa finansloven for
2018.

Figur 46. Hastighedsopgradering Aarhus-Hobro
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Der er i 2017 udarbejdet en VVM-analyse for
hastighedsopgradering af straekningen
Aarhus-Hobro til 180 km/t, og 200 km/t der
hvor det er muligt.

I sammenhaeng hermed undersgges en
kapacitetsudvidelse af Aarhus H, jf. Aftale om
fremrykning af investeringer mv. i Togfonden
DK, maj 2014.

Straekningen Aarhus-Langd kan opgraderes i
2021 og Lang3-Hobro 2026.
Kapacitetsudvidelse Aarhus H kan veere faerdig
2026.

Ny bane over Vestfyn (2026)

Projektet er en del af Togfondens fase 1, men
er p.t. ikke indbudgetteret pa finansloven for
2018.

Der er i 2016 gennemfgrt en VVM-
undersggelse af en ny 35 km lang
hgjhastighedsbane over Vestfyn fra Odense til
Kauslunde. Banen placeres sa teet langs den
fynske motorvej som muligt.

Banen er en del af visionen om 1 times
rejsetid mellem de store byer.

Figur 47. Ny bane over Vestfyn.
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Banen vil kunne anleegges i perioden 2020-
2026. Dog kan banen tidligst tilsluttes de
eksisterende spor i 2024, nar
signalprogrammet er gennemfgrt.

Banen er besluttet med Aftale om en moderne
jernbane - udmgntning af Togfonden DK,
januar 2014, samt efterfglgende aftaler om
Togfonden 2014-2017. Forligskredsen har
med aftalen af 7. september 2017 truffet
beslutning om den nordlige linjefgring.
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Baneprojekter 2032

Femern Baeltforbindelsen inkl. ny station i
Holeby

Femern Beeltforbindelsen er en vigtig del af
det europaeiske transportnet. Sammen med
@resundsbroen knytter Femern Beelt-
forbindelsen Skandinavien og Centraleuropa
teettere sammen i den sdkaldte nord-syd
korridor.

Regionen bindes mere sammen og det giver
nye muligheder for virksomheder, pendlere og
turister. Femern Beaeltforbindelsen bliver
desuden en ny, hurtigere rute for transport af
gods pa jernbane.

Femern Baeltforbindelsen anlaegges som en
18,2 km lang sanketunnel til tog og biler. Til
sammenligning er tunnelen under @resund 4
km.

Femern Beelt tunnelen bygges ved at
tunnelelementerne placeres i en rende under
havbunden.

Figur 48. Femern Beltforbindelsen inkl. de danske
landanlaeg
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Der etableres desuden en station syd for
Holeby pa Lolland, s8 den sydlige del af
Lolland kan banebetjenes ogsa efter abningen
af den faste forbindelse. Tidsplanen for denne
sidste del af landanlaeggende laegges fast, nar
den endelige tyske myndighedsgodkendelse af
saenketunnellen under Femern Beelt foreligger.

Der foreligger endnu ikke et tidspunkt for
hvorndr den tyske myndighedsgodkendelse af
tunnel-anlaegget pa tysk side foreligger.
Aktuelt forventes anlaegget at kunne
igangsaettes i 2020, og tunnelen med en

anlaegsperiode pa 8- forventes dermed at sta
klar i 2028.

I henhold til den dansk-tyske traktat om
Femern Beelt-forbindelsen, skal Tyskland
opgradere sine landanlaeg pa vej og bane til
den faste forbindelse. Femern Beelt-
forbindelsen finansieres ved brugerbetaling og
EU-stgtte.

Den seneste aftale om Femern
Bzeltforbindelse har grundlag i en politisk
aftale fra 4. marts 2016 om det videre forlgb
for Femern Beelt-projektet. Aftalen blev
indgdet mellem regeringen (Venstre),
Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Liberal
Alliance, Radikale Venstre, Socialistisk
Folkeparti og Det Konservative Folkeparti.

Tyske landanlaeg

De tyske landanlaeg elektrificeres i forbindelse
med Femern Beeltforbindelsens ibrugtagning,
og banen fra Femern Beaelt til Bad Schwartau
nord for Libeck udbygges til dobbeltspor.
Straekningen hastighedsopgraderes til 160
km/t og mulighederne for at
hastighedsopgradere dele af straekningen til
200 km/t undersgges.

Undersggelser ifm. Togfonden
fase 2

Der er igangsat VVM-undersggelser af
samtlige anlaegsprojekter i Togfondens fase 2,
alle med grundlag i Aftale om en moderne
jernbane - udmgntning af Togfonden DK, 14.
januar 2014 og i Aftale om fremrykning af
investeringer mv. i Togfonden DK, 28. maj
2014.

Hastighedsopgradering Nordvestbanen
En hastighedsopgradering Holbaek-Kalundborg
gor det muligt at kgre op til 160 km/t p& hele
Nordvestbanen fra Roskilde til Kalundborg.

Banedanmark afsluttede i 2014 anlaegget af
20 kilometer dobbeltspor mellem Lejre og
Vippergd.

Hvis projektet besluttes, vil der blive
udarbejdet en VVM for
hastighedsopgraderingen af straekningen
Holbzek-Kalundborg. Der arbejdes ikke pt.
med en undersggelse. Projektet kan tidligst
gennemfgres efter 2023.
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Figur 49. Hastighedsopgradering af Nordvestbanen
fra Holbeek til Kalundborg.
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Elektrificering Vejle-Struer

Hvis det besluttes at ga videre med dette
projekt, vil der blive udarbejdet en VVM-
analyse af elektrificering af den 130 km lange
straekning mellem Vejle og Struer. VVM-
analysen kan forventes igangsat omkring
2021-23.

Figur 50. Elektrificering Vejle-Struer
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Herning-Holstebro, gget banekapacitet
Der igangseettes i 2020 en VVM-undersggelse
af en udbygning af kapaciteten mellem
Herning og Holstebro.

Figur 51. @get kapacitet mellem Herning og
Holstebro
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Ny bane til Billund

Banedanmark undersgger en ny enkeltsporet
bane til Billund med betjening af Billund
Lufthavn. Banen afgrener i udgangspunktet
fra den eksisterende Vejle-Herning bane ved
Jelling. VVM-undersggelserne forventes
afsluttet i 2018. Der undersgges to mulige
linjefgringer.
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Som en del af projektet indgar behovet for
gget kapacitet (et nyt dobbeltspor) pa
banestraekningen gennem Grejsdalen, mellem
Vejle og Jelling, som er en flaskehals.

Figur 52. En bane til Billund, som illustreret i
Trafikstyrelsens forundersggelse. Der
indg8r flere linjefgringsalternativer i
Banedanmarks VVM-undersggelse.
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Ny banebro over Vejle Fjord
Der er gennemfgrt en VVM-undersggelse af en
ny hgjhastighedsbane over Vejle Fjord.

Figur 53. Ny bane Vejle Fjord
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Der blev undersggt flere lgsninger, herunder
en tunnel.

Den hgjhastighedsbane der er undersggt
afgrener fra den eksisterende bane ved
Brejning syd for fjorden, og kobles til den
eksisterende bane ved Daugard nord for
fjorden. Gennemsejlingshgjden bliver 40 m
ligesom motorvejsbroen.

Tunnellgsningen bliver ca. 10,6 km lang, og
starter 2 km syd for Daugdrd og kommer op
igen ca. 1 km inde i landet nord for Brejning.

Ny bane Hovedgdrd-Aarhus

Der undersgges en ny hgjhastighedsbane fra
Hovedgard til Hasselager ved Aarhus. Der
undersgges flere linjefgringer. VVM-
undersggelsen forventes afsluttet i 2018.

Den lgsning, der er foresldet som en del af
Togfonden DK, bestar i en 23 km lang
hgjhastighedsbane.

Figur 54. Ny bane Hovedg8rd-Hasselager

Aarhus

Hasselager
SO TAY

"

Elektrificering Aalborg-Frederikshavn
Figur 55. Elektrificering Aalborg-Frederikshavn
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Der kan forventes at igangsaettes en VVM-
analyse af elektrificering mellem Aalborg og
Frederikshavn i 2021-23.

Regionale hastighedsopgraderinger
Projekterne er primaert en del af Togfondens
fase 2, dog er opgraderingsprojektet Kgge -
Naestved udfgrt.

Banedanmark udarbejdede i 2013 screeningen
"Hastighedsopgradering i forbindelse med
Signalprogrammet”, der gav et indledende
bud pa de mulige tidsbesparelser af
hastighedsopgraderinger af de regionale
sidebaner.

Med Aftale om en moderne jernbane -
udmgntning af Togfonden DK, 14. januar
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2014 blev det besluttet at opgradere en
reekke regionale sidebaner.

Forberedende arbejder, som arbejdet med
overkgrsler mv. fremrykkes til 2016-2020, jf.
Aftale om fremrykning af investeringer mv. i
Togfonden DK, 28. maj 2014.

VVM-undersggelsen for opgraderingen pa
Kystbanen (@sterport-Helsinggr) er i efterdret
2015 sat i bero pga. udsigten til en markant
fordyrelse.

Banedanmark har efterfglgende oplyst, at der
er udsigt til flere fordyrelser af de regionale
opgraderingsprojekter. Banedanmark
udarbejder frem mod 2019
beslutningsgrundlag for de regionale
opgraderingsprojekter.

@vrige igangvarende
undersggelser af baneprojekter

Der undersgges i gjeblikket en raekke
baneprojekter. En del er allerede naevnt i
teksten ovenfor, gvrige listes her.

Analyse af effekter ved stationsdbninger i
@stjylland

Der ses pa effekterne af stationsdbninger pa
hovedbanestraekningen i @stjylland. Analysen
foretages af DTU.

De forelgbige resultater indikerer, at der ikke
er grundlag for at etablere nye stationer i
Laurbjerg og Stilling.

Analysen har grundlag i Aftale om cykler,
busfremkommelighed og kollektiv trafik i
yderomrader af 22. maj 2015.

Analyse af mulighederne for bedre og
billigere kollektiv trafik i yderomraderne
Der foretages en analyse, der har til formal at
afdaekke, hvorvidt der kan veere potentiale for
at arbejde mere systematisk med Igsninger
der gar pa tvaers af de forskellige kendte
koncepter.

Som led i analysen skal konkurrencefladen til
taxierhvervet afdaekkes, herunder ogsa i
forhold til de eksisterende flekstur-ordninger.

Analysen forestas af Transport-, Bygnings- og
Boligministeriet og er igangsat i 2016.

Grundlag i aftale om Aftale om cykler,
busfremkommelighed og kollektiv trafik i
yderomrader af 22. maj 2015.

Analyse af privatbanernes infrastruktur
Som grundlag for en politisk drgftelse vedr.
varetagelsen af privatbanernes infrastruktur,
foretages en kortlaegning af dels
privatbanernes vedligeholdelsesmaessige
tilstand og gkonomi, dels tilrettelaeggelsen af
vedligehold pa privatbanerne.

Analysen skal endvidere identificere forskelle
og ligheder i forvaltningen af hhv.
privatbanernes og statens
jernbaneinfrastruktur. Analysen er igangsat i
efterdret 2016.

Esbjerg Naerbane

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har
undersggt Esbjerg Neaerbane. Analysen har
grundlag i Aftale om metro, letbane, naerbane
og cykler, 12. juni 2014.

En fgrste etape af nserbanen medtages i
genudbuddet af trafikken i Midt- og
Vestjylland, med en driftsudvidelse Esbjerg-
Ribe. Naerbanen kan derefter udvides
etapevist, ved at binde Vestbanen (Esbjerg-
Varde-Nr. Nebel), og Bramming-Ribe sammen
i et system med to tog i timen.

Analyse af parkering ved
Superlynstationer

Med aftale om en moderne jernbane -
udmgntning af Togfonden DK fra januar 2014,
blev der afsat en pulje pa 200 mio. kr. til
medfinansiering af parkeringspladser ved de
10 byer, der ville fa superlynbetjening ved
realisering af timemodellen.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har
udarbejdet en analyse af parkeringsforholdene
ved stationerne i dag og det fremtidige behov.

HH-forbindelse

I efterdret 2017 igangsaettes i samarbejde
med de svenske myndigheder en strategisk
analyse af en fast forbindelse Helsinggr-
Helsingborg. Analysen forventes afsluttet i
2020.

Den strategiske analyse omfatter bade en ren
vejforbindelse og en vej- og baneforbindelse
for persontog. Ring 5 er ikke en forudsaetning
for en fast HH-forbindelse og indgar ikke i
projektet.

Udgangspunktet for analysen er, at en fast
HH-forbindelse skal finansieres af brugerne.
Det gaelder ogsd ngdvendige udvidelser af
infrastrukturen pa land, der skal undersgges
naermere.
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Nyere afsluttede undersggelser

Her praesenteres en raekke undersggelser med
relation til banenettet, der er afsluttet siden
2013.

Undersggelser af kapacitetsudvidelser pa
@resundsbanen (2012)

Vest for Kgbenhavns Lufthavn skal godstog,
der kgrer mod Sverige krydse hen over
sporene for tog der kommer fra Sverige.

Da dette sker i samme niveau betyder det af
og til, at persontog ma vente p& at godstoget
har krydset hen over sporene. Med Femern
forbindelsen forgges risikoen for forsinkelser
ved Kgbenhavns Lufthavn, da antallet af
godstog gges.

Banedanmark har siden Aftale om en grgn
transportpolitik fra 2009 udarbejdet VVM-
undersggelser af mulighederne for at udvide
kapaciteten pa8 @resundsbanen. Banedanmark
offentliggjorde et samlet notat i 2012.

Som opfglgning pa Banedanmarks
undersggelser af kapaciteten pa
@resundsbanen, blev det i 2012 besluttet med
Aftale om elektrificering af jernbanen mv. at
undersgge Igsningsmuligheden ‘retningsdrift’
pa Kgbenhavns Lufthavn station naermere.

Banedanmark offentliggjorde i 2013 en VVM-
undersggelse og et indstillingsnotat om
retningsdrift ved Kgbenhavns Lufthavn.

Lgsningen bestar i anlaeg af en ny
passagerstation ved godssporene. Den nye
station vil hdndtere alle gods- og passagertog
fra gst mod vest, mens den eksisterende
station handterer alle gods- og passagertog
fra vest mod @st.

Figur 56. Muligt stationsrum i Kebenhavns Lufthavn
ved de nuveerende godsspor

Kilde: Cowi og Vilhelm Lauritzen.

Kgbenhavns Lufthavn har efterfglgende i 2016
annonceret, at de har planer for en stor
udbygning af lufthavnen. I den forbindelse er
indretningen af stationen, som kan handtere

de passagervendte aspekter af retningsdrift pd
mellemlangt og langt sigte, undersggt.

Expanding CPH

Kgbenhavns Lufthavn bliver udvidet i de
kommende ar, sa den kan rumme 40 mio.

rejsende arligt mod de 29 mio. i dag. Det sker
ved at aendre brugen af arealet. Som del af
lufthavnens vaekststrategi indgar et gnske om
en station til hgjhastighedstog.

Analyse af stationskapaciteten ved
Kegbenhavns Hovedbanegéard (2013)
Som led i de strategiske analyser, har
Trafikstyrelsen udfgrt en screening af
stationskapaciteten ved Kgbenhavn H.

Analysen viser, at det bliver ngdvendigt at
udvide kapaciteten i fremtiden, hvis der skal
kgre mere trafik end den planlagte med
Kgbenhavn-Ringstedbanen.

Den samfundsgkonomisk mest rentable
Igsning er at lade nogle af togene kgre over
Ny Ellebjerg, udenom Kgbenhavn H.

Efter abningen af Metrocityringen er det
desuden muligt at gge kapaciteten ved at
undlade stop af fjern- og regionaltog pa
Ngrreport. Med Metrocityringen vil faerre
passagerer benytte Ngrreport og dermed vil
faerre fa en ulempe ved at togene ikke
standser. Derudover vil gennemkgrende
passagerer mellem Kgbenhavn H og @sterport
fa en tidsgevinst.

Lillebzelt - ny bane og vejforbindelse
(2013)

Som en del af de strategiske analyser
udarbejdede Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen
i 2013 en analyse af en ny forbindelse over
Lillebaelt.

Rapporten konkluderer, at hvis der skal
anlaegges en ny Lillebaeltsbro, er en
kombineret forbindelse, med bade vej og
bane, det mest fordelagtige.

Den bedste Igsning for en sddan er at bygge
den ved siden af den eksisterende
Lillebaeltsbro. Alternativet, en laengere
forbindelse mellem Bogense og Juelsminde, er
0gsa vurderet.
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Den parallelle forbindelse vil koste 13-15 mia.
kr. (2013-priser), mens Bogense-Juelsminde
forbindelse vil koste ca. 40 mia. kr. (2013-
priser).

Det fremgar af rapporten, at det forst er i
2040, at traengslen over den eksisterende bro
vil vaere sddan, at bilisterne vil kunne fa
tidsgevinster ved at benytte en ny bro.

Optimering af stationsstrukturen (2014)
Trafikstyrelsen udarbejdede i 2014 en analyse
af stationsstrukturen i Danmark. Der blev
analyseret 166 potentielle nye stationer, og
mulighederne for at optimere
trafikbetjeningen pa visse streekninger blev
vurderet.

Analysen konkluderer, at der er basis for
naermere undersggelser af stationer i Jerne,
Erritsg, Hastrup og Darup, og at der kan vaere
potentiale for stationer i Vinge og Priorparken,
hvis der sker en gget byudvikling i omraderne.

Kattegatforbindelse (2015)

Den strategiske analyse af en fast forbindelse
over Kattegat blev offentliggjort i december
2015.

Analysen beskriver omkostninger og
muligheder for finansiering af en fast
forbindelse over Kattegat, inkl. landanlaeg pa
Sjeelland og i Jylland.

Figur 57. En Kattegatforbindelse

Den undersggte forbindelse bestdr af motorvej
og hgjhastighedsbane fra Kgbenhavn til
R@snaes, og som krydser Kattegat ved en
forbindelse fra Rgsnees til Samsg og fra
Samsg til Hov. Der etableres station pa
Samsg, og i Kalundborg.

Analysen konkluderer, at forbindelsen ikke
kan finansiere sig selv, og vil kraeve et
statsligt tilskud p& 50 mia. kr. for at kunne
realiseres.

Analysen er udfgrt af Vejdirektoratet og
Trafik- og Byggestyrelsen, og har grundlag i
Aftale om en grgn transportpolitik fra 2009.

Det er efterfglgende besluttet, at
Landstrafikmodellen skal afstemmes til 2015-
trafiktal. Ligeledes blev det besluttet, at nar
denne afstemning foreligger (en ny
modelversion: LTM v. 1.2), skal der
gennemfgres en genberegning af den
strategiske analyse for en fast
Kattegatforbindelse.

Analyse af fremme af gods pa bane
(2016)

Analyse til fremme af gods pa bane, er en
undersggelse af potentialet for banegods.
Analysen er offentliggjort i januar 2016.

Analysen konkluderer, at der er et potentiale
for nationalt og internationalt banegods i
Danmark, dog kun i visse relationer, da en
reekke forhold skal veere opfyldt, for at banen
er billigere end vejtransport.

To af de stgrste gkonomiske udfordringer for
banen er for- og eftertransporter og priserne
for lgft pa kombiterminalerne.

P& den anden side far banen en gkonomisk
fordel i forhold til vejtransport, nar godset
passerer Storebaelts- og
@resundsforbindelserne.

En af de vaesentligste forudsaetninger for at
indlgse potentialet for mere banegods er, at
branchen i hgjere grad skal samarbejde.

Analysen er udfgrt af Trafik- og
Byggestyrelsen, og har grundlag i Aftale om
en moderne jernbane - udmgntning af
Togfonden DK, 14. januar 2014.

Forundersggelse ny bane Aarhus-Galten-
Silkeborg (2016)

Trafik- og Byggestyrelsen har udarbejdet en
forundersggelse af en ny bane mellem Aarhus
og Silkeborg.

Der er undersggt en dobbeltsporet variant og
en enkeltsporet variant.

Den dobbeltsporede giver en rejsetid Aarhus-
Silkeborg p& 23 minutter, og der bliver
kapacitet til nye stationer i Galten, samt i
Lasby og Framlev og Aarhus-forstaederne



54 Trafikplan for den statslige
jernbane 2017-2032

Baneprojekter

Brabrand og Abyhgj, og vil ogsd have stop i
Svejbaek.

Den enkeltsporede giver en rejsetid Aarhus-
Silkeborg pa 26 minutter og har kapacitet til
en station i Galten.

Figur 58. Ny bane Aarhus-Silkeborg
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En dobbeltsporet bane koster 3,1 mia. kr.
(2016-priser) og har en intern rente pé’l 2%,

den vil give ca. 7.000 nye daglige
togrejsende.

En enkeltsporet bane koster 2,0 mia.
kr.(2016-priser) og har en intern rente pa
3,5%, den vil give naesten 5.000 nye daglige
togrejsende

Forundersggelsen er besluttet med aftale
mellem den davaerende regering (S, SF og
RV), Dansk Folkeparti og Enhedslisten om “En
moderne jernbane - Udmgntning af
Togfonden DK”.

Det fremgar af aftalen, at forligspartierne vil
treeffe beslutning om banen senest 2024.

Forundersggelse af jernbaneoverkgrsel
ved Frederiksberggade i Silkeborg

Banedanmark har i 2016 foretaget en
forundersggelse af en opgradering af
overkgrslen, som i dag giver ventetider for

biltrafikken pa straekningen
Frederiksberggade-Christian 8. vej, som er en
sydlig indfaldsvej til byen.

Undersggelsen konkluderer at hvis
ventetiderne for bilerne skal reduceres, s&
kreever det anlaeg af en niveaufri krydsning.

En gstjysk fingerplan: sammenbinding af Midtjylland

stimulere vaeksten i det midtjyske omrade.

Forundersggelsen af den statslige bane Aarhus-Silkeborg peger pa at en ny dobbeltsporet bane
med flere nye stationer mellem Silkeborg og Aarhus vil binde Midtjylland bedre sammen og

Den passer derfor godt ind i den vision, som
en reekke kommuner i Midtjylland sammen
med Region Midtjylland og Midttrafik i regi af
Letbanesamarbejdet har formuleret om en
fingerplan for @stjylland.

En gstjysk fingerplan bestar af et net af
letbaner i og imellem de stgrre byer i
Aarhusomradet: Brabrand, Hinnerup og helt
til Hasselager samt anlzeg af den statslige
bane mellem Aarhus og Silkeborg med gode
omstigningsmuligheder til letbanen.

Kommunernes by- og kommuneplanlzegning
understgtter letbanen ved at planlaegge og
placere nye byer og byomdannelsesomrader
omkring de korridorer, som letbanen skaber,
og der er allerede fortaget omfattende
tilpasning af kommunalplanerne.

Aarhus Letbane har som led i en gstjysk fingerplans-vision i 2016 igangsat VVM-undersggelser
af en letbaneetape til Brabrand og en til Hinnerup.
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Baneprojekter

Analyse af omlagning af S-banen til
metrodrift (2017)

Der er foretaget en analyse af fordelene ved
at omlaegge driften pd S-banen til forerlgs
drift i forbindelse med indkgbet af naeste
generation S-tog og efter udrulningen af det
nye signalsystem (CBTC).

Automatisering skaber mulighed for at opna
hgjere frekvens, stgrre punktlighed, feerre
aflyste togafgange og lavere omkostninger.

En omlaegning af S-banen til fgrerlgsdrift er
som udgangspunkt et selvfinansierende
projekt, hvor de ngdvendige investeringer
forbundet med omlaegningen kan betales med
de driftsgkonomiske gevinster. Projektet vil
tilmed muligggre en udvidelse af
betjeningsomfanget pa S-banen i kombination
med, at statens udgifter til S-togstrafikken
reduceres.

En omlaegning af S-banen til metrodrift er
teknisk mulig, idet muligheden for automatisk
drift indgdr som grundfunktionalitet i
Signalprogrammet, der udrulles pd S-banen i
disse ar.

Omlaegningen til fgrerlgs betjening kraever
mindre tilpasninger til Signalprogrammet.

I tillaeg til de mindre tilpasninger af
Signalprogrammet kraever en omlaegning af S-
banen til metrodrift investeringer i
infrastrukturanlaeg og nyt fgrerlgst materiel.
Dertil kommer merudagifter til drift og
vedligehold af en fgrerlgs S-bane.

Det vil vaere ngdvendigt at traeffe beslutning
om projektet i 2019, for at det kan lade sig
ggre ift. den takt hvormed de nuveaerende S-
tog skal udskiftes.

Analysen er foretaget af Rambdll/Parsons for
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet.
Analysen blev feerdig i fordret 2017, og har
grundlag i Aftale om takstnedsaettelser og
investeringer til forbedring af den kollektive
trafik af 12. juni 2014.

DSB, Banedanmark, Metroselskabet samt
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har deltaget
i analysearbejdet.

Sektoranalyse for jernbanen (2017)

Det blev besluttet med aftalen om DSBs
kontrakt 2014-2024, at der skulle udarbejdes
en udbudsanalyse af jernbanedriften i
Danmark. Formalet var at klarlaegge, hvordan
al togtrafik i Danmark kan udbydes samtidig
med, at der sikres sammenhaeng i den
kollektive togtrafik. Samtidig skulle DSBs
organisation analyseres med henblik pa at

forberede DSB p3 et fremtidigt scenarie med
udbud af al togtrafik.

Som en del af dette arbejde blev der foretaget
en raekke analyser:

e ’'Sektoranalyse for jernbanen’
‘Stationsanalyse’

o 'DSBs organisationsanalyse’

¢ en ekstern kvalitetssikring af DSBs
organisationsanalyse

Analyserne er faerdiggjort i 2017 og
udarbejdet af DSB, samt McKinsey &
Company og Struensee & Co.

Beslutningsgrundlag for
kapacitetsmeaessige forbedringer pa S-
banen

Projektet skaber grundlag for at kunne
opgradere hastigheden til 120 km/t pa de dele
af S-banen (fjernelse af knaster), hvor der i
dag ikke kan kgres med op til 120 km/t.

Anlaegsarbejderne kan fgrst udfgres efter
udrulning af Signalprogrammet og kan med
fordel udfgres samtidig med
fornyelsesarbejderne pa S-banen.

Beslutningsgrundlaget er afleveret i efteraret
2017, jf. Aftale om metro, letbane, naerbane
og cykler, 12. juni 2014. Der er ikke afsat
midler til anleeg.

Beslutningsgrundlag for vendespor ved
Carlsberg station

Med Aftale om metro, letbane, naerbane og
cykler, 12. juni 2014 er der igangsat en
analyse af et vendespor ved Enghave station.

Hvis der indfgres et vendespor ved Carlsberg
station kan der indfgres reel 10-minutters drift
pa Frederikssundbanen.

Beslutningsgrundlaget er faerdiggjort i 2017.
Der er ikke afsat midler til efterfglgende
anleeg.

Beslutningsgrundlag for @restad og
Glostrup stationer

Med Aftale om metro, letbane, naerbane og
cykler, 12. juni 2014 blev det besluttet at
igangsaette undersggelser af togsystemet Ring
Syd pd baggrund af Transportministeriets
screening af Ring-Syd projektet fra 2014.

Der foretages i gjeblikket undersggelser af
kapacitetsudvidelser pa @restad og Glostrup
stationer. Undersggelserne faerdigggres i
2017. Der er ikke afsat midler til efterfglgende
anlaeg.
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Transportministeriets screening Ny Ellebjerg
og Glostrup som trafikale knudepunkter som
danner baggrund for undersggelserne blev
offentliggjort i januar 2014.

Analysen pegede p3, at etableringen af et nyt
togsystem (den sakaldte Ring Syd) mellem
Roskilde og Kgbenhavns Lufthavn med stop i
Glostrup og Ny Ellebjerg er et attraktivt
projekt.

Figur 59. Q@restad station

En forudsaetning for at gennemfgre den fulde
Ring Syd er, at kapaciteten pa @restad station
og Glostrup station udvides.

Dertil kraeves retningsdrift p& Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup, perroner pa @resundsbanen
pad Ny Ellebjerg (som er besluttet), og
overhalingsspor mellem Ny Ellebjerg og
Kalvebod, s& godstogene kan overhales.

Banedanmark har i efteraret 2017 afleveret et
beslutningsgrundlag for Ring Syd.
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Hvem kgrer pa banen?

Trafikken pa den statslige jernbane er primaert passagertrafik,
traditionelt bestilt og finansieret af staten. Fra 2017 vil regioner
udvalgte steder overtager trafikkgberansvaret pa statsbanerne - i fgrste
omgang i Nordjylland. Derudover kgres godstrafik og lidt passagertrafik

pa kommercielle vilkar.

Roller i den statslige trafik

De forskellige roller i den kollektive trafik
varetages af forskellige aktgrer. Pa jernbanen
fastlaegger staten de politiske gnsker til
trafikken og den gkonomiske ramme, og
vurderer hvilke serviceprincipper og
kgrselsomfang, der skal vaere.

Staten indkgber trafik hos operatgrerne, som
star for den detaljerede kgreplanlaegning.

Figur 60. Roller og opgaver p§ den statslige
jernbane

e Fastlaegge politiske og skonomiske
gnsker til og rammer for trafikken

eFinansiering

e Udbyder/forhandler trafikken
e Kontraktholder

¢ Detaljeret kgreplanlaagning
¢ Markedsfgring

e Takstkompetence

e Materiel og lokomotivfgrere
«Billetsalg og billetsystem
eDaglig drift

Privatbanetrafikken er organiseret anderledes.
Trafikkgberen er trafikselskabet som bade
varetager planlagningen og har
takstkompetencen samt billetsystemet og -
salget.

Trafikkgb p& den statslige jernbane
Trafikken kgbes enten via en forhandling eller
via et udbud.

For den forhandlede trafik har processen hidtil
vaeret, at Transport-, Bygnings- og
Boligministeriet forhandler en kontrakt pa
plads med DSB, der derefter planlaegger

trafikken, star for markedsfgring og
information og har takstkompetencen i
samarbejde med trafikselskaberne. Transport-
, Bygnings- og Boligministeriet falger op pa
kontrakten.

For den udbudte trafik har processen hidtil
ved seneste udbud veeret, at Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet udbyder
trafikken og falger op pa kontrakten pa
baggrund af politiske gnsker til den kollektive
trafik. Operatgrerne byder ind pd et bestemt
betjeningsomfang, og planlaegger selv
trafikken og den praecise kgreplan, som
Banedanmark skal godkende. Togoperatgren
har derudover samme opgaver som DSB.

Staten overdrager trafikkgberansvaret for de
statslige baner i Nordjylland til Region
Nordjylland, som kgber trafikken pa de
statslige baner af Nordjyske Jernbaner, pa
samme made som den lokale trafik indkgbes.

Det er med Aftale om genudbud af trafikken i
Midt- og Vestjylland m.v. fra juni 2017
besluttet, at det naeste udbud af trafikken i
Midt- og Vestjylland skal udvides ift. i dag,
med Svendborgbanen og straekningen Vejle-
Herning. Det fremgar desuden af aftalen, at
den kommende operatgr er forpligtet til at
betjene op til 5 nye stationer (Jerne,
Laurbjerg, Stilling, Tvis og Sparkaer).

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet er i
forhandlinger med Skanetrafikken om en
overdragelse af det praktiske ansvar for
indkgb og udfgrelse af togtrafikken over
@resund med virkning fra 2022. Den svenske
trafik over @resund skal genudbydes med
virkning fra december 2020 og udbygges med
en option for udvidelse af trafikken til
@sterport.

Operatgrer pa de statslige baner
Trafikken pa de statslige baner kgres i dag pa

forskellige betingelser. Stgrstedelen er
offentlig servicetrafik, det vil sige trafik med
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offentligt driftstilskud. Derudover kgres fri
trafik, dvs. trafik pa kommercielle vilkar.
Dette er i dag primaert godstog, men ogsa
enkelte persontog.

P& de statslige baner kgres passagertrafikken
af DSB, Arriva, Nordjyske Jernbaner og SJ.

DSB

DSB er den stgrste jernbaneoperatgr i
Danmark og ejes af Transport-, Bygnings- og
Boligministeriet. DSB kgrer Intercity-
@resunds- og regionaltogstrafik pa forhandlet
kontrakt med Transport-, Bygnings- og
Boligministeriet.

Den nuvaerende kontrakt er forhandlet, og
udlgber i 2024.

Figur 61. DSB tog p8 Hellerup station

Tabel 6. DSBs fjern- og regionaltrafik

DSB Fjern- og regionaltog
Trafikarbejde (mio. togkm/&r) 40,6
Passagerer (mio) 76,4
Kilde: Trafikkgbsrapport 2016 fra Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet

DSB S-tog
DSB S-tog er en del af DSB.

Tabel 7. Trafik i DSB S-tog

DSB S-tog

Trafikarbejde (mio. togkm/ar) 15,6
Passagerer (mio) 116,3
Kilde: Trafikkgbsrapport 2016 fra Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet

S-tog kerer fra Kgbenhavn og ud pa
streekningerne 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.

I for@ret 2009 vandt Arriva Trafikstyrelsens
genudbud af de midt- og vestjyske
straekninger. Kontrakten lgber frem til
december 2020.

Figur 62. Et Arrivatog p8 vej til Herning

Kontrakten er en udbudt nettokontrakt, der
omfatter straekningerne Skjern-Esbjerg,
Struer-Skjern, Esbjerg-Tgnder, Struer-
Thisted, Skjern-Aarhus og Struer-Aarhus.
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Tabel 8. Trafik i Arriva DK

Arriva
Trafikarbejde (mio. togkm/&r) 7,9
Passagerer (mio) 6,8

Kilde: Trafikkgbsrapport 2016 fra Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet.

Arriva er desuden operatgr pa Vestbanen
(Varde-Ngrre Nebel), hvilket giver mulighed
for direkte tog fra Vestbanen til Esbjerg.

Arriva Tog A/S blev i 2010 opkgbt af Deutsche
Bahn (DB), som ejes af den tyske stat.

Privatbaner

Endelig kgrer privatbanerne enkelte steder ind
o .

pa de statslige baner, og flere steder

overtages trafikkgberansvaret af regionen.

Nordjylland

Fra august 2017 kgres trafikken i Region
Nordjylland af Nordjyske Jernbaner, forelgbigt
som en forsggsordning frem til udgangen af
2021.

Staten har overdraget trafikkgberansvaret pd
straekningen Skgrping-Frederikshavn til
Region Nordjylland, som kgber trafikken pa de
statslige baner af Nordjyske Jernbaner, der i
forvejen driver togtrafikken Hjgrring-Hirtshals
og Frederikshavn-Skagen.

Der planleegges en sammenhangende
togbetjening fra Skgrping i syd til Skagen og
Hirtshals i nord.

Sjaelland

Det er besluttet, at trafikkgberansvaret for
togtrafikken mellem Roskilde og Kgge (Lille
Syd) overdrages til Region Sjeelland med
virkning fra kgreplanen for 2020, dvs. fra
december 2019, jf. aftale om genudbud af
togtrafikken i Midt- og Vestjylland m.v. fra 9.
juni 2017.

Straekningen vil dermed kunne drives i
samdrift med Region Sjzellands straekning fra
Kgge til Rgdvig og Faxe Ladeplads.

Midtjylland

Der er &bnet op for, at Region Midtjylland kan
overtage trafikkgberansvaret pa straekningen
Holstebro-Skjern fra kgreplanen for 2021,
dvs. december 2020.

Regionen skal senest et ar inden driftsstart
dokumentere at veere klar til at overtage
betjeningen fra slutningen af 2020, jf. aftale
om genudbud af togtrafikken i Midt- og
Vestjylland m.v. fra 9. juni 2017.

Regionalisering af den danske jernbane

Flere privatbaner har udtrykt gnske om at
kgre mere pa de statslige streekninger, og
flere steder ogsd som en egentlig
regionalisering af trafikken, dvs. at regionen
overtager statens trafikkgberrolle.

Potentialet for regionalisering af den danske
jernbane er undersggt i Sektoranalysen (se
afsnit om baneprojekter) fem steder i landet.
Analysen peger pa at, der kan veere ‘sma-

driftsfordele’ ved en gget regionalisering, som
halverede omkostninger pr. togkm og lavere
omkostninger pr. passager.

Det vurderes i analysen, at fordelene saerligt
kan opnas de steder, hvor en raekke
parametre er opfyldt og banen dermed
vurderes egnet til at blive drevet regionalt:
hvor trafikken er enkel, hvor der er
tilstgdende regional trafik og en regional
operatgr, samt begreenset potentiale for
kommerciel aktivitet.

Fri trafik

Den fri trafik omfatter primaert godstrafik
samt enkelte kommercielt drevne persontog,
sdsom X2000, der kgres fra Kgbenhavn 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 kgreplaner.

- Meget begraenset 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.

Samarbejder i sektoren

Der findes en raekke velfungerende
samarbejder pa tvaers af sektoren, som
bidrager til at skabe sammenhaeng i
kgreplaner, omstigningsforhold,
trafikinformation og takster.

Faelles for sektoren er Bus&Tog-samarbejdet,
der har som overordnet formal at ggre det
nemmere og enklere at rejse kollektivt.
Bus&Tog-samarbejdet har etableret
Rejseplanen og det faelles ankenaevn for den
kollektive trafik og udviklet Rejsekortet.
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Forbrugerrddet Teenk har siden oktober 2014
haft en afdeling kaldet Passagerpulsen, som
laver malinger og analyser af den kollektive
trafik set fra de rejsendes synsvinkel.
Passagerpulsen udarbejder desuden to gange
arligt en national tilfredshedsmaling.

Tabel 9. Samarbejder i den kollektive trafik

Samarbejder i den kollektive trafiksektor

Bus & Tog- Trafikselskaberne i DOT (Din Offentlige
samarbejde: Danmark. Transport): DSB,
Togoperatgrer og Movia og
trafikselskaber. Metroselskabet.

@® Din

TIDOT &
TRAFIKSELSKABERNE Transport

Samarbejder om Koordinering Kundeservice,
udrulning af Rejsekort, mellem trafikinformation,
om koordinering trafikformerne og  priser og billetter,
mellem trafikformerne produktudvikling.T kommunikation og
og indgar aftaler om rafikselskaberne i markedsfgring for den
takstsamarbejde, som Danmark er kollektive trafik pa
bl.a. sikrer faelles trafikselskabernes Sjeelland.

billetter og kort til platform, hvorfra

neaerrejser med bus og de kan varetage

tog samt billetter til feelles interesser

fjernrejser med tog, fagligt og politisk.

der ogsd geelder til en

tilslutningsbus i hver

ende af rejsen.

Bus & Tog

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
markeds-og adgangsmaessige forhold,
statsstgtteregler, passagerrettigheder,
harmonisering af infrastruktur og materiel,
miljgkrav og baneafgifter.

Interoperabilitet

Et saerligt 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.

Markedsdbning

I tilknytning hertil er der et szerligt fokus pa
markedsabning. Europa-Kommissionen
introducerede i 2013 den sdkaldte ‘fjerde
jernbanepakke’, med en teknisk sgjle og en
markedsabningssgile.

Markedsabningssgijlen blev afsluttet december
2016. Den omfatter bade aendringer af PSO-

forordningen (Europa-Parlamentets og Radets
forordning nr. 1370/2007 af 23. oktober 2007
om offentlige personbefordring med jernbane

og ad vej) og andringer af direktivet om
oprettelse af et faelles europaeisk
jernbaneomrade (markedsabningsdirektivet).

Markedssgijlen skaber reguleringsmaessigt
grundlag for:

e Fuld 8bning af markedet for indenlandsk
passagertransport med jernbaner fra 2019.

e Obligatorisk udbud af offentlige kontrakter
om indenlandsk jernbanetrafik efter 2023,
og direkte forhandlede kontrakter kun
undtagelsesvist.

e Feelles informationssystemer og
gennemgaende billetsystemer for
indenlandske passagertransporter pa
jernbane.

De internationale rammer er uddybet i bilag 5.

Kapacitetstildeling pad de statslige
baner

Banedanmark tildeler &rligt kanaler til
togtrafik pa baggrund af en ansggning fra
operatgrerne. Kanaltildelingen er bundet af
den tilgaengelige kapacitet, som bade handler
om infrastrukturens beskaffenhed og
principperne for kapacitetstildeling, dvs.
kanaltildeling.

Ved kanaltildelingen afszettes forlods et antal
kanaler til internationale godstogskorridorer.
Herudover har trafik udfgrt som offentlig
servicetrafik fortrinsret.

Kapacitet, som ikke er fordelt til international
godstrafik eller offentlig servicetrafik, fordeles
efter fglgende principper:

1. Der tages hensyn til virksomhedernes
hidtidige kapacitetsrettigheder.

2. Der skal stilles kapacitet til radighed
for jernbanevirksomheder, som for
fgrste gang ansgger om rettigheder til
baneafsnittet indenfor naermere
fastsatte rammer.

3. Jernbaneinfrastrukturen skal udnyttes
pad den samfundsmaessigt mest
hensigtsmaessige made.

Godstrafik pd banen

De stgrste banegodsoperatgrer i Danmark er
DB Cargo, som bade kgrer nationalt og
internationalt gods til Danmark samt
transittrafik.
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Godstrafikkens omfang har betydning for, hvor

meget kapacitet der er til rddighed for
passagertrafikken.

Godskorridorer

De europziske medlemslande har juridisk
forpligtet sig til at indfgre en reekke
graenseoverskridende banegodskorridorer i EU
inden henholdsvis 2013 og 2015.

Danmark er en del af korridor B mellem
Stockholm og Napoli, som 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 Belt.

Korridor B er en del af et stgrre net af seks
europaeiske jernbanekorridorer (A-F), som
krydser hinanden p3 strategisk udvalgte
steder i EU. P3 disse straekninger er der szerlig
opmeerksomhed p3 at forbedre
infrastrukturen, afhjeelpe flaskehalse,
harmonisere procedurer for togdriften og at
fremme den tekniske sammenhaengskraft ved
udrulning af det nye signalsystem ERTMS.

Med godskorridorerne blev der 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.

Overordnet set er der sket en positiv udvikling
i udnyttelsen af den banekapacitet, der stilles
til radighed for godstrafikken.

Udvikling i banegods

Fra 2000 til 2016 er der sket store
forskydninger i de samlede godsmaengder pa
banen, hvor den nationale og internationale
trafik til og fra Danmark er reduceret, mens
transittrafikken er steget.

I perioden fra 2009-2011 oplevede
transittransporterne et betydeligt trafikspring,
der i hgj grad skyldes overflytning af gods fra
sgtransport pa @stersgen til banegods gennem
Danmark.

Siden 2011 har de transporterede
godsmaengder fordelt pa nationale,
internationale og transit vaeret pd samme
nogenlunde samme niveau.

Samlet set er transittransporterne mere end
fordoblet siden 2000, mens den gvrige
godstransport er reduceret til en tredjedel.

Figur 63. Udvikling i gods p8 bane i mio. tonkm.
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Kilde: Danmarks Statistik

Godstransporterne er blevet
effektiviseret

Gennem en 3rraekke er der sket en gget
effektivisering af banegodstransporterne.

Iszer i perioden fra 2012 til 2015 kan det
konstateres, at hvert godstog har transporteret
betydeligt mere gods end tidligere.

I perioden fra 2007 til 2015 voksede de
transporterede godsmaangder pr. togkilometer
med ca. 34 pct. fra ca. 578 ton i 2007 til ca.
776 ton i 2015.

Figur 64. Udvikling i banegodstrafik, - transport og
ton pr. togkilometer i perioden 2007-
2015, Indekseret 2007=100.
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Kilde: Danmark Statistik

Af figuren ovenfor fremgar, at transporter af
banegods er vokset med ca. 44 pct. i perioden
2007 til 2015 samtidigt med at trafikarbejdet
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med banegods kun er vokset med ca. 10 pct. i
samme periode. Dette er positivt for savel
miljget som for banegodsets konkurrenceevne.

Udviklingen for banegods i Danmark fglger
med andre ord EU Kommissionens generelle
malsaetning om, at der skal transporteres mere
gods pr. togkilometer.

Det er i seerlig grad veerd at bemaerke, at
trafikarbejdet faldt ca. 32 pct. fra 2011 til 2015
mens transportarbejdet i store traek var
uandret. I denne periode er
banegodstransporterne kapacitetstraek med
andre ord blevet reduceret betydeligt.

Vaekst i kombiterminalerne

De seneste ar er det lykkedes for de danske
kombiterminaler at komme ind i et samlet
veekstforlgb, hvor der kan konstateres en
ganske betydelig vaekst for de 3 stgrste
kombiterminaler i perioden fra 2009 til 2015.

Figur 65. Udviklingen i godsomsaetningen p&
kombiterminalerne i TEU per &r.
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Den stgrste relative vaekst kan konstateres pd
kombiterminalen i Padborg, der er gdet fra et
meget lavt niveau i 2009-2010, til i 2015 at
vaere pa niveau med terminalen i Taulov. Det
skal bemaerkes, at der pé’\ alle tre terminaler er
gennemfgrt statslige investeringer i perioden
2009-2015.

Analyse af udbud af kombiterminaler

Det er besluttet at kombiterminaldriften skal
sendes i udbud med virkning fra 1. oktober
2020, jf. aftale om en moderne jernbane
mellem den daveerende regering (V, K) og S,
DF, SF, R og LA fra 22. oktober 2009.

Der er igangsat et arbejde med henblik pa at
afklare mulighederne herfor.

Moderat vaekst i banegods og uaendret
kapacitetstraek frem til 3bningen af
Femern Beaelt Forbindelsen

Det er vurderingen, at der vil blive tale om
moderate arlige vaekstrater i de transporterede
banegodsmaengder frem til 8bningen af
Femern Beelt Forbindelsen.

Vurderingen bygger p&, at der pd den ene side
kan konstateres en vis stagnation i veeksten de
seneste 5 &r, men pa den anden side forventes
der gget gkonomisk vaekst i de kommende &r i
kombination med, at EU-Kommissionen og en
reekke EU-lande har politiske mal om at
fremme gods pa bane.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen skgnner
derfor fglgende arlige vaekstrater for banegods
i tonkilometer frem til 8bningen af Femern
Bzelt Forbindelsen.

e Nationale banegodstransporter 0-2 pct.
e Internationale banegodstransporter 2-4 pct.
e Transitbanegodstransporter 1-3 pct.

I lyset af, at der fortsat forventes
effektiviseringer af banegodstransporterne er
det vurderingen, at der kun i begraenset
omfang vil blive tale om vaekst i
banegodstrafikken (i togkilometer) frem mod
dbningen af Femern Beelt Forbindelsen. Det
antages derfor, at den nuvaerende kapacitet for
banegodstrafik som udgangspunkt vil veere
uaendret frem til 8bningen af Femern
Forbindelsen.

Figur 66. Banegodskgrsel pr. dogn i 2016.

T Ingen godstog s enkelte godstog = > 1 godstog i timen
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Kapacitet pa banen

Det danske jernbanenet er i dag et af de mest trafikerede i Europa. De
besluttede udbygninger forbedrer kapaciteten, men der vil stadig
fremover veere flaskehalse og kapacitetsmaessige udfordringer.Kapacitet

pa jernbanen

Infrastrukturens tilgeengelige kapacitet er en
afggrende rammebetingelse for trafikplanens
forslag til den fremtidige togbetjening.

En jernbanes kapacitet er ikke en fast
stgrrelse, men afhanger af mange elementer:
Seaerligt af infrastrukturen - enkeltspor eller
dobbeltspor, tilstand og signalsystem - og af
de konkrete kgreplaner. Derudover har de
regler og procedurer, der fglges, betydning
for, hvordan kapaciteten udnyttes.

P& en given straekning kan
kapacitetsudnyttelsen ses som en balance
mellem fire forhold:

Antal tog pa straekningen
Hastigheden

Punktlighed

Kgrselsmgnster (blandet trafik)

Kapaciteten pa de fleste af de danske
statsbaner er hgjt udnyttet. Det vil sige, at
der kgrer s& meget, som der er plads til. En
hgj kapacitetsudnyttelse udggr ikke et
problem, hvor der ikke efterspgrges yderligere
kapacitet.

Der kan vaere flere rsager til, at kapaciteten
vurderes at vaere hgjt udnyttet, f.eks.:

gnske om flere tog

kombination af hurtige og langsomme tog
begraenset perronspor pa stationer
begraenset kapacitet pa
forgreningsstationer

e lang afstand mellem krydsningsmuligheder
pa enkeltsporede baner

Kapacitet p§ enkeltsporede baner

P& en enkeltsporet bane er det
krydsningsstationerne, og kgretiden imellem
dem, der er afggrende for kapaciteten.
Banekapaciteten er typisk 2-3 tog per time i
hver retning.

Kapaciteten kan gges med flere
krydsningsstationer, ved mulighed for
samtidig indkgrsel pa stationer eller ved, at
kgretiden tilpasses krydsningsstationernes
afstand, eksempelvis ved faerre stop eller

nedlzeggelse af trinbraet mellem
krydsningsstationerne.

Kapacitet

Banekapacitet: Hvor mange tog, hvordan de
kgrer og mulige kgreplaner.
Kapacitetsudnyttelsen kan, med visse
begraensninger, beregnes efter UIC 406
metoden.

Passagerkapacitet: Hvor mange passagerer,
kan f.eks. gges ved flere tog, lzengere tog
eller dobbeltdeekkervogne og evt. ved at
andre kontraktkrav om siddepladskapacitet.

Godskapacitet: Hvor meget gods, afhanger af
antal kanaler til godstog samt udnyttelse af
disse f.eks. med lzengere tog.

Overbelastet infrastruktur: ndr en ansggning
om togkanal ikke har kunnet imgdekommes.

Kapacitet p§ dobbeltsporede baner

P& dobbeltsporede banestraekninger kgrer
togene uafhaengigt af hinanden, i hver
retning. Her afhaenger banekapaciteten af,
hvor teet efter hinanden togene kan kgre.
Dette afhaenger bade af den tekniske
indretning pa straekningerne, opholdstid pa
stationer, og hvor ensartet togene kgrer.

Kapaciteten kan gges ved udbyggede
signalanlzaeg, flere overhalingsstationer, flere
perronspor pa stationer, hgjere hastighed til
og fra vigespor samt gennem transversaler
mellem hovedspor, niveaufri forgreninger,
forgreninger og sporskifter med hgj hastighed.

Kapaciteten afhaenger af forholdene, og vil
typisk variere i stgrrelsesordenen 4-15 tog i
timen i hver retning, men kan vare helt op
omkring 30 tog i timen i hver retning som
f.eks. pa det centrale afsnit af S-banen.
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Figur 67. Antal spor p§ statens jernbaner 2016
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Punktlighed

Ved at forbedre punktligheden opnas en
samfundsgkonomisk regularitetsgevinst, fordi
passagererne opnar en kortere rejsetid, ndr
der ikke er forsinkelser.

En robust kgreplan kreever, at der er en vis
maengde ubenyttet banekapacitet, som skal
sikre at sma forsinkelser fra ét tog ikke
spreder sig ud over banenettet.

Den internationale jernbaneunion, UIC, har
fastsat nogle vejledende vaerdier for den
hgjeste kapacitetsudnyttelse af
infrastrukturen, for at opna en tilfredsstillende
driftskvalitet.

Tabel 10. UIC's anbefalede maksimale
kapacitetsudnyttelse p§ banestraekninger

Trafiktype Myldretid Dag
Bybaner (S-tog) 85% 70%
Hgjhastighedsbaner 75% 60%
Baner med blandet trafik 75% 60%

Der er mange faktorer, der pavirker
punktligheden: vejr, personale, passagerer,
materiel, infrastrukturens beskaffenhed og
status, andel af godstog og sammenhaenge til

gvrige baner, hvorfra forsinkelser kan spredes
samt kultur, regler og procedurer.

Sammenhangene er meget komplekse, og
det er ikke altid entydigt, hvilke virkemidler,
der pavirker punktligheden pa hvilke mader.

Antallet af tog pa en straekning kan fx bade
vaere godt og skidt for punktligheden. Det
afhanger helt af hvilke tog, der er tale om, og
af kgrselsmgnsteret.

Hvis der tilfgjes eller fjernes et tog pa en
straekning hvor der rigelig ledig kapacitet, vil
det stort set ikke have betydning for
punktligheden pa streekningen. Dette geelder
fx for tog i aftentimerne, som i forvejen kgrer
punktligt og hvor der er kapacitet til at kgre
flere tog pa straekningerne.

Hvis der derimod tilfgjes eller fjernes et tog i
myldretiden kan det have betydning for
punktligheden, da kapacitetsudnyttelsen i
forvejen er hgj.

At fjerne et tog i myldretiden kan gge
punktligheden fordi der bliver mere kapacitet,
men det kan ogsd skade punktligheden, hvis
der ikke er tilstraekkeligt plads i de resterende
tog.

Figur 68. Punktlighed for tog i 2016 [%]. Et tog regnes som punktligt hvis det er forsinket mindre end 3

minutter.

Punktlighed i myldretiden 2016
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Note: Sommer (juni, juli, august) samt helligdage og weekend indg8r ikke i data. Der var i 2016 en generelt d8rlige
punktlighed end tidligere 8r pga. blandt andet sporarbejder, materiel og ID-kontrollen i Kgbenhavns Lufthavn samt
graensekontrollen ved Padborg.
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Straekningernes punktlighed

Der er generelt den bedste punktlighed pa
straekningerne i Vestjylland og pa S-banen.
Den darligste punktlighed findes pa
streekningen over Vestfyn og @resundsbanen,
som er straekninger, hvor der er flaskehalse
og mangel pa kapacitet.

Punktligheden er desuden generelt darligere i
myldretiden, hvor der kgrer flere tog og er
flere passagerer, end udenfor myldretiden.

Erfaringsmaessigt er der stgrre punktlighed i
weekendtrafikken og i aftentimerne, hvor
togene kgrer mere spredt, og der er faerre
passagerer.

Kapacitetsudnyttelse pa
fjernbanen

Det danske jernbanenet er i dag et af de mest
trafikerede i Europa. Kapacitetsudnyttelsen i
2017 og 2032 kgreplanen er vurderet
nedenfor.

Kapaciteten i dag

Pa flere danske hovedbaner kgres i dag bade
et hgijt antal tog og forskelligartede tog - lyn-,
IC-, regional- og godstog pa samme
infrastruktur. Det betyder blandt andet, at
lyntog kgrer langsommere, end de teknisk er i
stand til, pga. kapacitetsbegraensninger.

P& banerne @sterport-Kgbenhavns Lufthavn,
den eksisterende bane Kgbenhavn-Ringsted
og banen over Vestfyn er kapaciteten hgijt
udnyttet pa flere tider af degnet, og der kan
ikke altid tildeles kapacitet pa de tider, der
gnskes til fx godstog. Karakteristisk for disse
baner er ogsa, at togene kgrer med lav
punktlighed.

P3 en stor del af de enkeltsporede baner er
der kun kapacitet til omkring 2 tog/time i hver
retning. Men der efterspgrges ikke kapacitet
til yderligere trafik. Der er generelt en god
punktlighed p& mange enkeltsporede
straekninger. P& flere enkeltsporede baner
medfgrer den hgjt udnyttede kapacitet dog, at
rejsetiden forlaenges.

Forgreningsstationer giver vaesentlige
kapacitetsbegraensninger, nar de er anlagt,
hvor banerne tilslutter i niveau. Dette geelder
for eksempel Kgbenhavns Lufthavn
(forgrening mellem passagertog og godstog),
Ringsted og Snoghgj. P& disse stationer er
banerne tilsluttet i niveau, hvilket betyder, at
der er et stort antal krydsende togbevagelser,
hvor der spaerres for kgrsel i andre retninger.

Mellem Skgrping og Aalborg begraenses
kapaciteten af det manuelle trafikkoncept med
telefoniske af- og tilbagemeldinger mellem
betjente stationer. Dette forhold Igses i
forbindelse med udrulningen af
Signalprogrammet.

Den enkeltsporede straekning mellem Tinglev
og Padborg har en hgj kapacitetsudnyttelse i
dag. En stor del af trafikken udggres af
godstog, og straekningen vil sdledes blive
aflastet ndr godstogene kan kgre via
Femernforbindelsen.

Kapacitetsudnyttelsen i trafikplanens
periode

De besluttede baneprojekter Igsner op for
kapacitetsproblemerne pa Vestfyn og mellem
Kgbenhavn og Ringsted, samt Hobro-Aalborg
og Tinglev-Padborg, med den trafik der
forventes i trafikplanens periode.

Over Storebeelt vil der i perioden kgres mere
persontrafik, s derfor er kapacitetsforbruget
stadig middelhgjt i 2032, selvom godstogene
kgrer over Femern Beelt.

Med Femern Beelt forbindelsen forventes en
stigning i godstrafikken over Sydsjaelland,
men med opgraderingerne af banen pa
Sydsjeelland vil der ikke blive
kapacitetsproblemer her.

Der vil dog fortsat vaere flaskehalse pa
Sjeelland, ved Lillebeelt, i @stjylland og ved
flere stgrre stationer: @sterport, Aarhus og
Esbjerg, samt Kgbenhavn H og Kgbenhavns
Lufthavn.

Derudover vil den enkeltsporede straekning
mellem Kgge og Kgge N udggre en flaskehals
for trafikken ind og ud af Kgge.

Det er saerligt de kapacitetsmaessige
problemstillinger i Kgbenhavn, som ikke er
Igst med de hidtil besluttede projekter, og
som har vaeret begraensende for trafikplanens
forslag til fremtidig togbetjening.

Kapacitetsudnyttelsen stiger i Kebenhavn
Udviklingen med nye baner og mere trafik,
betyder at der vil kgre flere tog til/fra
Kgbenhavn i fremtiden.

Kapaciteten pa Kgbenhavns Hovedbanegard
og straekningen Kgbenhavn H — @sterport
udfordres, og det vil i stgrre grad veere
ngdvendigt at indrette kgreplanerne pa
Sjeelland og i fjerntrafikken, s der sikres en
optimal udnyttelse af kapaciteten i det
centrale Kgbenhavn.
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Det er seerligt et problem, at der omkring
Kgbenhavn er flere flaskehalse, der er direkte
forbundet, og at det derfor ikke er muligt, at
opsamle forsinkelser der opstar.

Man kan sdledes bdde opleve, at tog der
kommer fra @sterport/Ngrreport (eller fra Ny
Ellebjerg og Valby) ma holde og vente p3, at
der er ledig sporkapacitet pd Kgbenhavn H, og
at tog pa Kgbenhavn H ma afvente at sporet
bliver ledigt p& straekningen mod
Ngrreport/@sterport.

Kgreplanen pa straskningen Kgbenhavn H-
@sterport har ogsa betydning for, hvordan
Kgbenhavn H kan benyttes, og hvor mange tog
der kan afvikles pa stationen.

Dette skyldes, at antallet af tog der kan kgre i
gennem Kgbenhavn H, uden at vende retning,
er afgjort af kapaciteten pa straekningen
Kgbenhavn H-@sterport. Tog der vender
retning p& stationen optager mere kapacitet
end tog, der fortsaetter videre i samme
retning, bdde perronsporskapacitet og ved at
togene spaerrer for kgrsel i andre retninger
mens de vender fra en bane til en anden.

For at afhjeelpe kapacitetsproblemerne, og
give mulighed for pa sigt at gge trafikken, kan
trafikken fx ledes udenom Kgbenhavn H over
Ny Ellebjerg (Ring Syd). Laes mere herom i
kapitlet om baneprojekter.

Figur 69. Kapacitetsudnyttelse 2017 og 2032

K17 Fjernbanen S-banen

Hgj Hgj; Ikke behov for yderligere kapacitet

Kapaciteten over @resund og Kebenhavns
Lufthavn station er begreenset

Stationen p& Kgbenhavns lufthavn er en
flaskehals. Der er behov for flere perronspor og
en bedre trafikafvikling.

Der er mange passagerer der skal af og pa
toget pa Kgbenhavns Lufthavns station, og
passagererne medbringer ofte bagage. Det
betyder, at togene bruger forholdsvis lang tid
til passagerudvekslingen p stationen, og
derved er der en laengere opholdstid. Der er i
dag kun to perronspor i Kgbenhavns Lufthavn.

Godstogene kgrer i dag ad seerskilte spor
udenom passagerstationen. Men da gods-
shunten i den vestlige ende er anlagt i niveau,
betyder det, at hver gang der kommer et
godstog som skal fra Danmark mod Sverige,
vil toget speaerre for al gvrig trafik ind og ud af
stationen i retning til/fra Kgbenhavn - dvs. for
passagertog til Kgbenhavn.

For passagertog der skal til Sverige er der ikke
det samme problem, da gods-shunten her er
tilsluttet niveaufrit.

For at afhjeelpe kapacitetsproblemerne, og give
mulighed for pd sigt at gge trafikken, er det
ngdvendigt med udbygninger af
infrastrukturen. Laes mere herom i kapitlet om
baneprojekter.
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Kapaciteten p§ Vestfyn bliver bedre med en

ny bane

Der er en hgj kapacitetsudnyttelse pa8 banen
over Vestfyn, som fgrst og fremmest skyldes
den blandede trafik pa straekningen.

Sezerligt regionaltogssystemet, som betjener de
[} . o

mange sma lokale stationer pa Vestfyn,

adskiller sig fra den gvrige trafik pa

straekningen, og er meget

kapacitetsforbrugende.

Ogsa trafikken med godstog bruger en del
kapacitet, men kan indpasses med persontog i
en halvtimetrafik.

Den generelt hgje kapacitetsudnyttelse pa
straekningen og den blandede trafik, gar
trafikken seerligt sarbar overfor forsinkelser.

Der er i dag lav punktlighed for togene pa
Vestfyn. Bl.a. indhenter de hurtige lyntog det
langsomme regionaltog undervejs, hvilket
betyder, at der ma indszettes forlaengede stop
og forlaengede rejsetider i kgreplanen, for at
lyntoget kan overhale. Kapacitetsproblemerne
begreenser dermed kgreplansmulighederne.

En ny bane over Vestfyn vil afhjaelpe
kapacitetsproblemet, da den giver mulighed
for, at de hurtige tog kgrer ad den ny bane,
mens de langsommere tog kgrer via den
nuvaerende bane. Herved bliver der kapacitet
til hgjere hastighed, kortere rejsetid, flere tog
og bedre punktlighed.

Kapacitet pa S-banen

Stort set alle S-bane straekninger er
dobbeltsporerede. S-banen betjenes af
ensartet materiel, med et ensartet
kgrselsmgnster, og forholdsvis lav hastighed.
Det ggr det muligt at udnytte kapaciteten til at
kgre med en hgj frekvens og hgj punktlighed.
P3 store dele af S-banenettet er der i dag en
hgj kapacitetsudnyttelse.

P& den centrale straekning udnyttes
kapaciteten til at kgre mange tog. Mellem
Kgbenhavn H og @sterport kgrer der sdledes
30 tog i timen i hver retning i myldretiden. I
dagtimerne kgrer der 27 tog i timen i hver
retning.

P& de centrale dele af S-banen kgrer togene
med et ensartet standsningsmgnster, og
forholdsvis lav hastighed - hvilket muligggr at
der er kapacitet til at kgre de mange tog. Pa
de gvrige straekninger, ‘fingrene’, udnyttes
kapaciteten i stedet til at kgre lidt hurtigere og
lidt mere blandet trafik. Her bestar trafikken
typisk af et langsommere togsystem, der
standser ved alle stationer, samt et hurtigere
der har faerre stop undervejs.

Med det nye signalsystem ventes togene at
kunne kgre teettere, hvorved det bliver muligt
at kgre op til 36 — 39 tog i timen i hver retning
pa den centrale straekning.

Det centrale afsnit mellem Kgbenhavn H og
Hellerup vil dog forsat have hgj
kapacitetsudnyttelse, men den vil ligge
indenfor UICs anbefalinger. Ligeledes vil den
korte enkeltsporede straekning ved Fiskebaek
mellem Veaerlgse og Farum udggre en flaskehals
0gsa i fremtiden.
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Bilag 1: Passagerudvikling pr. station

Udvikling i passagertal pr. station 2015-2032
Antal afrejser og ankomster med fjern- og regional- og S-tog, ekskl. metro, privatbaner og
letbaner og busser opgjort pr. station. De afsmittende effekter af metro mv. er medtaget.

Fremskrivningen er udarbejdet med brug af LTM, som regner p& straekningsniveau. Der kan
derfor veere szerlige forhold pd de enkelte stationer, som LTM ikke medtager korrekt for
beregningerne langt frem i tiden, og beregningerne ma tages med dette forbehold.

Reduceres mere end 10%
Mellem - 10% og +10%
Stigning mellem 10% og 25%
Stigning over 25%

Afrejser og Hverdag Ar

ankomster 2015 "2022" "2027" "2032" 2015 "2022" "2027" "2032"
Albertslund 12.700 12.800 12.900 13.000 3.564.000 3.584.000 3.617.000 3.659.000
Alken 300 300 300 300 62.000 63.000 64.000 64.000
Allergd 9.800 9.900 9.500 9.600 2.725.000 2.756.000 2.634.000 2.664.000
Arden 500 500 600 600 141.000 158.000 175.000 176.000
Aulum 400 400 400 400 99.000 117.000 113.000 114.000
Avedgre 6.100 5.700 5.800 5.900 1.680.000 1.567.000 1.613.000 1.632.000
Bagsveerd 6.800 6.700 7.000 7.100 1.847.000 1.820.000 1.907.000 1.928.000
Ballerup 16.400 17.300 17.300 17.500 4.635.000 4.909.000 4.909.000 4.966.000
Bedsted Thy 200 200 100 100 41.000 38.000 33.000 33.000
Bernstorffsvej 3.200 3.500 3.700 3.800 896.000 978.000 1.056.000 1.067.000
Birk Centerpark 200 200 200 200 50.000 42.000 34.000 33.000
Birkergd 9.700 10.000 9.900 10.000 2.681.000 2.767.000 2.736.000 2.768.000
Bispebjerg 7.100 4.200 4.300 4.400 1.836.000 1.105.000 1.131.000 1.137.000
Bjerringbro 1.000 900 900 900 280.000 255.000 256.000 257.000
Bording 300 200 200 200 70.000 63.000 64.000 64.000
Borris 100 100 100 100 27.000 25.000 23.000 23.000
Borup 2.800 2.000 2.700 2.800 818.000 575.000 799.000 819.000
Bramming 1.800 1.800 1.700 1.700 495.000 489.000 473.000 476.000
Brande 600 600 700 700 186.000 184.000 195.000 197.000
Bred 30 30 20 20 10.000 7.000 5.000 4.000
Bredebro 300 100 100 100 74.000 40.000 39.000 33.000
Brejning 200 200 200 300 58.000 55.000 73.000 79.000
Brgndby Strand 5.500 5.200 5.100 5.200 1.572.000 1.487.000 1.447.000 1.469.000
Brgndbygster 6.500 6.200 6.200 6.300 1.818.000 1.744.000 1.747.000 1.770.000
Brgnderslev 1.700 1.800 2.100 2.100 487.000 522.000 598.000 603.000
Brgns 60 60 60 60 19.000 19.000 19.000 19.000
Brgrup 500 300 400 400 121.000 88.000 102.000 101.000
Buddinge 7.000 6.800 7.000 7.100 1.976.000 1.907.000 1.966.000 1.990.000
Bur 100 100 100 100 21.000 20.000 24.000 24.000
Bgrkop 500 600 700 700 141.000 155.000 179.000 195.000
Carlsberg 8.500 6.200 6.300 6.300 2.338.000 1.714.000 1.726.000 1.748.000
Charlottenlund 5.900 5.700 6.100 6.200 1.703.000 1.635.000 1.749.000 1.771.000
Danshgj 2.300 1.900 1.900 2.000 655.000 551.000 551.000 559.000
Dybbglsbro 12.700 11.700 8.800 8.900 3.824.000 3.529.000 2.655.000 2.690.000
Dyssegard 1.600 1.500 1.700 1.700 447.000 443.000 485.000 481.000
Dgstrup Sdj 100 100 100 100 20.000 21.000 22.000 22.000
Egedal 1.600 1.700 1.600 1.600 461.000 467.000 457.000 463.000
Ejby 300 400 500 500 96.000 102.000 132.000 138.000
Emdrup 6.100 3.700 3.900 4.000 1.663.000 1.013.000 1.078.000 1.092.000
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Afrejser og Hverdag Ar

ankomster 2015 "2022" "2027" "2032" 2015 "2022" "2027" "2032"
Engesvang 400 400 400 400 111.000 102.000 100.000 101.000
Esbjerg 5.600 6.100 5.500 5.500 1.620.000 1.752.000 1.582.000 1.579.000
Eskilstrup 200 200 300 300 66.000 71.000 76.000 79.000
Espergaerde 4.500 5.000 5.500 5.500 1.262.000 1.397.000 1.528.000 1.544.000
Farum 6.000 5.900 5.900 6.000 1.683.000 1.670.000 1.662.000 1.682.000
Flintholm 15.700 14.000 14.700 15.000 4.533.000 4.041.000 4.248.000 4.311.000
Fredericia 4.900 5.300 5.000 5.200 1.389.000 1.521.000 1.438.000 1.473.000
Frederikshavn 1.100 1.400 1.600 1.600 365.000 457.000 511.000 531.000
Frederikssund 6.400 6.800 6.600 6.700 1.783.000 1.903.000 1.866.000 1.888.000
Friheden 8.400 7.000 7.100 7.100 2.295.000 1.911.000 1.941.000 1.964.000
Fruens Bgge 300 200 200 200 74.000 64.000 59.000 57.000
Fuglebakken 5.300 4.400 4.600 4.700 1.539.000 1.266.000 1.342.000 1.361.000
Gadstrup 400 500 500 500 108.000 140.000 145.000 146.000
Gelsted 300 300 300 300 69.000 74.000 84.000 88.000
Gentofte 3.900 4.400 4.800 4.800 1.138.000 1.272.000 1.380.000 1.397.000
Give 500 500 500 500 146.000 143.000 141.000 142.000
Gjesing 300 300 300 300 81.000 88.000 95.000 92.000
Glostrup 18.900 18.800 18.900 19.100 5.302.000 5.277.000 5.313.000 5.375.000
Glumsg 800 900 1.000 1.000 250.000 265.000 292.000 296.000
Gredstedbro 300 300 300 300 74.000 68.000 61.000 58.000
Grenaa 700 = = = 245.000 = = =
Greve 7.100 7.100 6.800 6.900 1.971.000 1.994.000 1.900.000 1.923.000
Grgndal 5.100 4.300 4.500 4.500 1.413.000 1.183.000 1.232.000 1.246.000
Grasten 100 200 200 200 44.000 78.000 76.000 76.000
Guldager 100 100 100 100 28.000 27.000 24.000 23.000
Ggdstrup = 900 900 900 = 253.000 255.000 257.000
Ggrding 200 200 200 200 42.000 47.000 51.000 50.000
Garde 100 100 100 100 21.000 23.000 24.000 24.000
Hadsten 1.600 1.500 1.500 1.500 453.000 432.000 419.000 423.000
Hammerum 300 300 200 200 65.000 61.000 56.000 56.000
Hareskov 2.100 2.000 2.000 2.000 576.000 546.000 561.000 567.000
Haslev 1.800 1.900 2.000 1.900 516.000 535.000 561.000 559.000
Havdrup 700 800 900 900 205.000 255.000 275.000 276.000
Hedehusene 2.500 2.500 3.800 3.900 679.000 677.000 1.019.000 1.037.000
Hedensted 1.100 1.100 1.100 1.200 323.000 322.000 322.000 362.000
Hee 100 100 100 100 24.000 22.000 19.000 19.000
Hellerup 29.400 26.800 28.400 28.600 8.131.000 7.415.000 7.852.000 7.920.000
Helsinggr 10.000 8.900 11.500 11.700 2.889.000 2.586.000 3.326.000 3.381.000
Herfglge 300 300 400 400 94.000 94.000 126.000 127.000
Herlev 12.700 12.500 13.000 13.200 3.443.000 3.398.000 3.539.000 3.582.000
Herning 5.100 5.300 5.200 5.200 1.474.000 1.517.000 1.500.000 1.493.000
Herning Messecenter 60 40 40 40 14.000 10.000 11.000 10.000
Hillergd 18.700 19.800 19.600 19.900 5.269.000 5.569.000 5.515.000 5.605.000
Hillergd Syd = 4.600 4.600 4.600 - 1.226.000 1.233.000 1.237.000
Hinnerup 1.200 1.100 1.500 1.500 317.000 288.000 405.000 405.000
Hjallese 200 900 1.000 1.000 53.000 222.000 238.000 239.000
Hjerm 200 200 200 200 54.000 56.000 47.000 48.000
Hjortshgj 600 = = = 186.000 - - -
Hjgrring 3.100 3.200 3.800 3.900 902.000 914.000 1.101.000 1.131.000
Hobro 1.600 1.500 2.000 2.000 494.000 468.000 603.000 610.000
Holbaek 5.900 5.500 6.600 6.700 1.748.000 1.629.000 1.950.000 1.976.000
Holeby = = = 1.100 = = = 374.000
Holme-Olstrup 200 200 200 200 65.000 66.000 67.000 68.000
Holmstrup 50 50 70 70 11.000 12.000 17.000 17.000

Bllag Tejirettet repruar Zuly.
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Holstebro
Holsted
Holte
Hornslet
Horsens
Hovmarken
Humlebaek
Humlum
Hundige
Hurup Thy
Husum
Hvalsg
Hvidbjerg
Hviding
Hvidovre
Hgjby

Hgje Taastrup
Hgjslev
Hgrdum
Hgrning
Tkast

Ishgj

Islev
Jelling
Jersie
Jerne
Jyderup
Jyllingevej
Jaegersborg
Kalundborg
Kalundborg @st
Karlslunde
Kauslunde
KB Hallen
Kibaek
Kildebakke
Kildedal
Klampenborg
Kliplev
Knabstrup
Kokkedal
Kolding
Kolind
Korsgr
Kvissel
Kveerndrup
Kgbenhavn H

Kgbenhavns Lufthavn

Kage

Kage Nord
Langeskov*
Langgade
Langd
Laven

Bilag 1: Passagerudvikling pr. station

2015
3.200

300
8.300
800
5.800
100
5.700
100
8.600
400
5.700
3.700
200
200
5.800
200
19.400
100
50
900
900
12.000
2.600
600
3.000
1.000
1.300
4.000
1.500

3.200
70
4.500
300
2.100
500
3.500
20

200
7.500
5.700
300
2.600
100
300
118.400
30.900
12.300
400
2.700
600
300
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Hverdag
"2022" "2027"

3.200 3.000
300 300
7.400 7.600
5.800 6.100
5.900 5.900
100 100
8.300 7.800
400 400
5.700 5.700
3.100 3.400
200 200
100 100
5.800 5.900
200 300
18.800 19.400
100 100
60 60
1.000 1.000
700 700
11.900 12.000
2.000 2.100
500 400
3.000 2.900
600 600
1.000 1.200
1.400 1.500
3.200 3.500
1.200 1.400
300 300
3.400 3.400
50 50
4.300 4.500
200 200
2.200 2.300
500 500
3.400 3.600
40 40
300 300
7.900 8.100
5.400 5.900
2.500 2.400
100 100
300 300
141.800 152.700
27.600 31.400
14.800 13.500
5.200 6.100
1.900 2.600
3.100 3.200
700 700
200 200

"032"

2.900
300
7.700

6.300

5.900
100
7.900
400
5.800
3.500
200
200
5.900
300
19.700
100
60
1.000
700
12.100
2.100
400
3.000
600
1.200
1.400
3.500
1.400
300
3.400
50
4.600
200
2.300
500
3.600
40

300
8.200
5.800
2.500
100
300
157.000
31.500
13.400
6.400
2.600
3.200
600
200

2015
897.000

86.000
2.391.000
225.000
1.748.000
19.000
1.572.000
17.000
2.448.000
117.000
1.573.000
1.011.000
61.000
41.000
1.637.000
46.000
5.293.000
35.000
14.000
250.000
271.000
3.343.000
705.000
171.000
846.000
293.000
352.000
1.091.000
439.000
905.000
15.000
1.271.000
86.000
630.000
140.000
1.097.000
7.000
52.000
2.087.000
1.742.000
83.000
752.000
18.000
78.000
34.347.000
9.187.000
3.458.000
32.000
764.000
185.000
78.000

Ar

"2022" "2027"
880.000 833.000
78.000 84.000
2.121.000 2.180.000
1.752.000 1.843.000
1.628.000 1.627.000
17.000 22.000
2.386.000 2.232.000
118.000 118.000
1.581.000 1.589.000
844.000 932.000
64.000 67.000
36.000 37.000
1.614.000 1.652.000
58.000 71.000
5.124.000 5.309.000
28.000 28.000
15.000 15.000
274.000 274.000
215.000 215.000
3.324.000 3.329.000
552.000 583.000
153.000 134.000
847.000 827.000
161.000 159.000
286.000 341.000
380.000 407.000
881.000 953.000
360.000 409.000
72.000 79.000
945.000 944.000
11.000 10.000
1.213.000 1.283.000
71.000 56.000
654.000 678.000
134.000 137.000
1.052.000 1.135.000
14.000 15.000
61.000 69.000
2.202.000 2.252.000
1.626.000 1.784.000
704.000 696.000
24.000 27.000
72.000 79.000
41.139.000 44.294.000
8.210.000 9.321.000
4.187.000 3.806.000
1.545.000 1.823.000
171.000 232.000
855.000 889.000
198.000 197.000
62.000 57.000

"2032"
798.000
83.000
2.203.000

1.898.000

1.643.000
22.000
2.256.000
119.000
1.605.000
943.000
68.000
38.000
1.665.000
71.000
5.381.000
29.000
15.000
276.000
216.000
3.364.000
585.000
134.000
836.000
161.000
345.000
378.000
947.000
415.000
80.000
955.000
10.000
.295.000
56.000
677.000
137.000
1.146.000
15.000
69.000
2.277.000
1.762.000
703.000
27.000
80.000
45.553.000
9.351.000
3.794.000
1.906.000
236.000
892.000
190.000
57.000

[y
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ankomster 2015 "2022"  "2027" "2032" 2015 "2022"  "2027"  "2032"
Lejre 1.800 1.700 1.700 1.700 468.000 461.000 455.000 460.000
Lem 300 200 200 200 76.000 68.000 59.000 59.000
Lille Skensved 300 400 400 400 85.000 111.000 108.000 108.000
Lindholm 1.000 1.100 1.100 1.200 272.000 285.000 303.000 312.000
Lundby 400 300 400 400 114.000 92.000 108.000 110.000
Lunderskov 500 500 500 500 128.000 149.000 140.000 131.000
Lyngby 27.200 27.500 28.100 28.400 7.484.000 7.561.000 7.734.000 7.829.000
Lyngs 60 50 50 50 12.000 12.000 12.000 12.000
Lystrup 700 - - - 186.000 - - -
Lagten 300 = = = 74.000 - - -
Malmparken 5.300 4.800 4.800 4.800 1.307.000 1.164.000 1.166.000 1.180.000
Middelfart 2.600 2.700 3.000 3.000 793.000 824.000 923.000 922.000
Mgrke 300 = = = 77.000 - - -
Mgrkgv 500 400 500 500 136.000 107.000 135.000 136.000
M3lgv 5.600 5.500 5.600 5.600 1.527.000 1.522.000 1.529.000 1.546.000
Niva 4.000 4.100 4.000 4.000 1.099.000 1.140.000 1.097.000 1.108.000
Nordhavn 21.000 15.500 16.000 16.300 5.673.000 4.184.000 4.321.000 4.384.000
Ny Ellebjerg 7.400 9.000 12.700 13.200 1.968.000 2.397.000 3.376.000|| 3.505.000
Nyborg 4.800 4.600 4.700 4.700 1.449.000 1.394.000 1.419.000 1.437.000
Nykgbing F 3.100 3.200 3.500 3.700 935.000 977.000 1.053.000 1.123.000
Naestved 8.500 9.700 10.100 11.200 2.423.000 2.775.000 2.880.000| 3.185.000
Naestved Nord 300 400 400 400 95.000 113.000 113.000 107.000
Ngrre Alslev 500 500 500 600 146.000 158.000 173.000 186.000
Ngrre Aby 500 500 500 500 128.000 134.000 134.000 130.000
Ngrrebro 16.300 10.800 11.100 11.100 4.703.000 3.130.000 3.216.000 3.224.000
Ngrreport 110.800 89.700 93.100 94.200 31.146.000 25.224.000 26.193.000 26.489.000
Oddesund nord 6 6 6 6 2.000 2.000 2.000 2.000
Odense 21.700 23.500 28.000 28.200 6.461.000 6.982.000 8.327.000 8.387.000
Odense Sygehus 800 600 600 500 205.000 154.000 140.000 122.000
Ordrup 5.200 4.900 5.300 5.300 1.509.000 1.424.000 1.521.000 1.543.000
Padborg 200 300 300 300 72.000 91.000 87.000 84.000
Pederstrup 80 70 50 50 20.000 17.000 13.000 12.000
Peter Bangsvej 3.300 3.400 3.600 3.700 891.000 931.000 988.000 996.000
Randers 2.800 2.800 3.200 3.200 813.000 814.000 929.000 942.000
Regstrup 300 300 400 400 89.000 95.000 116.000 117.000
Rejsby 100 100 100 100 26.000 25.000 25.000 25.000
Ribe 1.300 1.200 1.200 1.200 356.000 317.000 318.000 325.000
Ribe Ngrremark 300 300 300 300 84.000 76.000 79.000 80.000
Ringe 1.400 1.400 1.400 1.400 379.000 372.000 385.000 389.000
Ringkgbing 900 900 800 700 242.000 239.000 226.000 201.000
Ringsted 8.800 10.000 11.000 11.500 2.394.000 2.722.000 2.979.000| 3.135.000
Roskilde 28.900 25.700 30.400 30.700 8.012.000 7.148.000 8.453.000 8.525.000
Rudme 60 60 60 60 13.000 14.000 14.000 14.000
Rungsted Kyst 3.500 3.400 3.100 3.100 1.018.000 985.000 904.000 894.000
Ry 2.000 2.000 2.000 2.000 548.000 548.000 530.000 536.000
Ryomgard 400 - - - 111.000 - - -
Ryparken 10.400 8.300 8.900 8.800 2.767.000 2.206.000 2.350.000 2.333.000
Rgdby Feerge 200 200 - - 48.000 48.000 - -
Rgdekro 500 700 600 500 164.000 239.000 216.000 180.000
Rgdkaersbro 300 300 300 300 91.000 82.000 79.000 79.000
Rgdovre 7.500 6.300 6.400 6.500 2.021.000 1.696.000 1.723.000 1.745.000
Sejstrup 80 80 80 80 21.000 20.000 20.000 20.000
Sig 100 100 100 100 34.000 32.000 30.000 30.000
Silkeborg 3.500 3.900 3.600 3.600 1.064.000 1.165.000 1.069.000 1.077.000

Bilag fejlrettet februar 2019.



73 Trafikplan for den statslige Bilag 1: Passagerudvikling pr. station
Jjernbane 2017-2032

Afrejser og Hverdag Ar

ankomster 2015 "2022" "2027" "2032" 2015 "2022" "2027" "2032"
Sindal 500 500 500 500 150.000 157.000 143.000 150.000
Sjeelgr 7.900 8.000 4.500 4.500 2.125.000 2.139.000 1.212.000 1.214.000
Sjgrring 100 100 100 100 19.000 21.000 26.000 26.000
Skalbjerg 40 50 60 60 12.000 13.000 15.000 15.000
Skalborg 200 100 200 200 46.000 41.000 46.000 46.000
Skanderborg 4.100 4.200 4.300 4.400 1.146.000 1.192.000 1.221.000 1.240.000
Skive 1.000 900 900 900 321.000 278.000 262.000 265.000
Skjern 1.500 1.400 1.600 1.600 428.000 394.000 436.000 436.000
Skodsborg 1.300 1.400 1.300 1.300 397.000 414.000 383.000 387.000
Skolebakken 1.000 - - - 240.000 - - -
Skovbrynet 600 600 700 700 173.000 193.000 202.000 205.000
Skovlunde 4.900 4.900 5.000 5.100 1.401.000 1.410.000 1.441.000 1.456.000
Skaerbaek 500 400 300 300 141.000 111.000 103.000 104.000
Skgdstrup 500 = = = 126.000 - - -
Skgrping 900 1.000 1.000 1.000 273.000 280.000 286.000 289.000
Slagelse 9.700 8.700 8.800 8.800 2.846.000 2.564.000 2.582.000 2.592.000
Snedsted 200 100 200 200 51.000 40.000 62.000 61.000
Snekkersten 3.300 2.900 2.600 2.600 963.000 851.000 738.000 755.000
Solrgd Strand 5.600 5.600 5.400 5.500 1.551.000 1.545.000 1.500.000 1.512.000
Sorgenfri 3.700 4.100 4.300 4.400 1.031.000 1.138.000 1.208.000 1.223.000
Sorg 3.400 3.600 4.200 4.300 1.024.000 1.086.000 1.274.000 1.286.000
Spangsbjerg 600 500 700 700 162.000 142.000 178.000 173.000
Steng8rden 2.300 2.100 2.200 2.200 650.000 613.000 634.000 642.000
Stenlgse 5.000 5.400 5.500 5.500 1.350.000 1.461.000 1.478.000 1.494.000
Stenstrup 400 400 400 400 123.000 124.000 125.000 126.000
Stenstrup Syd 40 30 40 40 9.000 7.000 10.000 11.000
Stoholm 400 400 300 300 116.000 107.000 87.000 88.000
Struer 2.200 1.900 1.900 1.900 612.000 530.000 530.000 531.000
Studsgérd 100 100 100 100 26.000 29.000 32.000 32.000
Stgvring 500 600 600 600 150.000 163.000 176.000 178.000
Svanemgllen 18.300 12.800 13.400 13.600 5.261.000 3.675.000 3.850.000 3.904.000
Svebglle 300 400 400 400 91.000 115.000 127.000 128.000
Svejbaek 400 400 400 400 88.000 90.000 95.000 95.000
Svendborg 2.800 2.800 2.700 2.700 794.000 797.000 760.000 768.000
Svendborg Vest 700 800 900 900 193.000 210.000 226.000 229.000
Svenstrup 400 400 500 500 106.000 88.000 136.000 137.000
Sydhavn 6.700 6.700 3.300 3.300 1.708.000 1.722.000 855.000 854.000
Sgnderborg 500 600 700 700 183.000 236.000 269.000 271.000
Tarm 400 400 400 400 111.000 108.000 92.000 92.000
Taulov 100 100 100 100 32.000 32.000 34.000 38.000
Thisted 600 600 600 600 184.000 179.000 196.000 197.000
Thyregod 300 300 200 200 79.000 72.000 68.000 68.000
Tim 100 100 200 100 34.000 34.000 36.000 33.000
Tinglev 300 300 400 400 108.000 113.000 119.000 119.000
Tistrup 300 200 200 200 71.000 51.000 44.000 43.000
Tjeereborg 400 500 800 800 91.000 108.000 179.000 181.000
Tolne 100 80 80 80 26.000 19.000 19.000 19.000
Tommerup 400 400 500 500 100.000 116.000 126.000 127.000
Torsgvej 400 o = = 80.000 = - =
Trekroner 8.300 8.500 8.600 8.700 2.158.000 2.205.000 2.240.000 2.266.000
Troldhede 200 200 200 200 47.000 45.000 43.000 44.000
Trustrup 100 = = = 35.000 = = =
Tureby 300 300 300 200 84.000 74.000 73.000 71.000
Tollgse 2.300 2.200 2.800 2.800 715.000 675.000 846.000 853.000

Bilag fejlrettet februar 2019.
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Afrejser og
ankomster

Tonder
Tgnder Nord
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 Jylland
Viby Sjeelland
Vigerslev Allé
Vildbjerg
Vinderup
Vinge
Vippergd
Virum

Visby

Vojens
Vordingborg
vrad

Veerlgse

Ydby

Blby

@lgod
Dlstykke
Prestad
@stbanetorvet
@sterport
Aalborg
Aalborg Lufthavn

Aalborg Vestby
Alholm

Amarken
Arslev
Aarhus H
Aarup

Bilag 1: Passagerudvikling pr. station

2015
500

300
5.800
8.200

40

300

400

31.400
5.100

500

3.800
17.500
1.400

100

200
2.100
1.400
7.900

70
1.900
300
27.500

600
2.600
1.300
2.000
5.900

600

200

700
4.100

70

600
2.800

800
5.300

40
6.700

500
4.100
7.500

400

35.500
7.900

1.100
5.300
2.400
600
26.400
400

Hverdag
"2022" "2027"

500 500
200 200
3.200 3.800
8.700 8.600
40 40
300 300
300 400
28.200 31.100
5.000 5.400
600 600
3.100 3.200
16.500 17.800
1.400 1.300
100 100
200 200
1.900 1.800
1.300 1.300
7.700 7.900
60 50
2.000 1.900
200 200
25.900 26.500
2.600 2.500
1.500 1.600
1.800 2.200
5.300 6.700
600 500
200 200
3.000 4.500
700 800
4.800 5.100
60 80
1.000 1.100
3.100 3.000
700 800
5.200 5.200
50 60
6.900 6.100
500 500
4.300 4.400
9.300 17.100
26.500 28.000
9.400 11.000
300 500
1.300 1.500
5.000 5.100
2.700 2.900
500 600
25.400 29.000
400 500

"2032"

500
200
3.800
8.600
40

300
400
31.300
5.500
500
3.300
17.900
1.300
100
200
1.400
1.300
8.200
50
2.000
200
26.800
2.500
1.600
2.200
6.800
500
200
4.500
800
5.200
80
1.000
3.400
900
5.200
60
6.000
500
4.500
17.300
28.400
11.100
500
1.500
5.200
2.900
600
28.800
500

2015
170.000

73.000
1.659.000
2.292.000

13.000

86.000

113.000
8.589.000
1.421.000

132.000
1.031.000
4.676.000

400.000

38.000

52.000

605.000

386.000
2.335.000

16.000

528.000

78.000

7.712.000
133.000
756.000
341.000
559.000

.568.000
164.000

68.000

[ury

193.000
.194.000
16.000
195.000
808.000
206.000
1.484.000
13.000
.864.000
147.000
1.160.000
2.182.000
112.000
9.681.000
2.342.000

-

-

299.000
1.500.000
655.000
148.000
7.838.000
97.000

Ar

"2022"
158.000

53.000
926.000
2.427.000
13.000
84.000
93.000
7.719.000
1.389.000
155.000
843.000
4.406.000
421.000
38.000
46.000
528.000
351.000
2.299.000
15.000
543.000
45.000
7.261.000
745.000
379.000
505.000
.391.000
157.000
61.000
810.000
191.000
.379.000
15.000
309.000
887.000
196.000
1.442.000
16.000
1.942.000
133.000
1.219.000
2.694.000

[y

-

7.214.000
2.786.000
86.000
350.000
1.401.000
735.000
135.000
7.545.000
104.000

"3027"
146.000

46.000
1.080.000
2.403.000
13.000
70.000
109.000
8.493.000
1.519.000
156.000
879.000
4.770.000
391.000
37.000
41.000
496.000
348.000
2.356.000
13.000
524.000
56.000
7.456.000
722.000
414.000
608.000
1.787.000
145.000
55.000
1.214.000
229.000
1.482.000
21.000
337.000
844.000
229.000
1.443.000
19.000
1.694.000
133.000
1.246.000
4.959.000
7.622.000
3.262.000
144.000
408.000
1.424.000
780.000
149.000
8.606.000

126.000

"3032"
147.000

46.000
1.090.000
2.405.000
13.000
68.000
109.000
8.564.000
1.539.000
146.000
890.000
4.788.000
394.000
36.000
41.000
401.000
351.000
2.449.000
13.000
530.000
52.000
7.518.000
728.000
414.000
619.000
1.798.000
147.000
55.000
1.227.000
232.000
1.502.000
20.000
308.000
967.000
231.000
1.459.000
19.000
1.680.000
133.000
1.259.000
5.016.000
7.750.000
3.291.000
145.000
401.000
1.448.000
788.000
150.000
8.544.000

127.000

Note: *Langeskov station abnede 4. oktober 2015, hvilket er afspejlet i passagertallet pr. ar.

Bilag fejlrettet februar 2019.
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Bilag 2: Passagerudvikling pr. straekning

Tabellen nedenfor viser udviklingen i hverdagstallene i antallet af passagerer i begge retninger
med S-tog, regional- og fjerntog 2015-2032. Antallet af passagerer er opgjort som det
maksimale snit pa straekningen.

Reduceres mere end 10%
Mellem - 10% og +10%
Stigning mellem 10% og 25%

Fjern- og Re-tog 2015 "2022" "2027" "2032"
Helsingor - Niva 20.100 20.600 22.400 22.700
Nivd - @sterport 33.500 32.900 35.500 36.000
@sterport - Kebenhavn H 32.000 24.000 26.600 26.500
Kgbenhavn H - @restad 42.800 40.000 51.400 52.100
@restad - Kgbenhavns Lufthavn 42.700 39.000 50.700 51.400
Kgbenhavns Lufthavn - @resund midt 34.200 40.100

@restad - Ny Ellebjerg - -

Kgbenhavn H - Roskilde 76.900 49.700 57.300 57.400
Roskilde - Ringsted 50.600 18.400 18.700 18.300
Ny Ellebjerg - Roskilde 10.200 9.700 6.800 6.800
Kgbenhavn H - Ny Ellebjerg 9.900

Ny Ellebjerg - Kgge Nord =

Kgge Nord - Kgge - _

Kgge Nord - Ringsted =
Ringsted - Naestved 11.800

14.100 13.200

Naestved - Vordingborg 6.600 7.200 6.100

Vordingborg - Nykgbing F 4.600 4.700 3.700

Nykgbing F - Redby Fzerge/Holeby 1.400 1.400 -

Roskilde - Holbaek 12.300 12.200 13.900 14.100
Holbaek - Kalundborg 2.800 3.200 3.400 3.500
Roskilde - Kgge 2.600 2.700 2.700 2.700
Kgge - Naestved 2.800 3.400 3.100

Ringsted - Slagelse 33.200 38.200

Slagelse - Nyborg 26.300 30.700  37.100  37.000
Nyborg - Odense 24.200 28.500

Odense - Middelfart (gammel bane) 19.200 23.800 1.500 1.500

Odense - Middelfart (y bane) : © s 27400
Middelfart - Fredericia 14.900 18300~ 20700  20.200

Middelfart - Kolding 4.800 4.600

Fredericia - Vejle 16.400 18.400

Vejle - Skanderborg 15.700 17.300 20700  20.500
Skanderborg - Aarhus H 20.800 22.800 25.800 25.600
Aarhus H - Langd 9.700 10.100 11.300 11.400
Langd - Hobro 6.200 6.800 7.600 7.700
Hobro - Skgrping 5.800 6.400 7700  7.700
Skgrping - Aalborg 6.700 7.600

Aalborg - Lindholm 4.100 5.100

Lincholm - Aalborg Lufthavn S s oso so0
Lindholm - Hjerring 3.800 4700 | 5.400  5.500

Hjgrring - Frederikshavn 1.500 1.700 1.800

Bilag fejlrettet februar 2019.



Trafikplan for den statslige
jernbane 2017-2032

Bilag 2: Passagerudvikling pr. straekning

Fjern- og Re-tog 2015 "2022" "2027" "2032"

Fredericia - Kolding 4.100 5.500 2.600 3.100
Kolding - Lunderskov 7.500 8.900 9.800 8.800
Lunderskov - Tinglev 3.000 4.200 4.700 3.700
Tinglev - Sgnderborg 600 800 900 900
Tinglev - Padborg 1.300 1.600 1.900 1.100
Lunderskov - Bramming 4.400 4.900 4.900 4.900
Bramming - Esbjerg 5.200 5.800 5.700 5.600
Bramming - Ribe 1.800 1.600 1.600 1.600
Ribe - Tender 800 500 700 700
Vejle - Herning 2.600 3.500 2.800 2.800
Herning - Holstebro 2.600 3.200 3.100 3.100
Holstebro - Struer 1.900 1.800 1.400 1.400
Struer - Thisted 700 700 900 900
Esbjerg - Varde 1.600 1.600 1.600 1.600
Varde - Skjern 1.100 1.000 900 900
Skjern - Ringkgbing 800 900 800 700
Ringkgbing - Holstebro 900 800 700 700
Skjern - Herning 1.000 1.000 1.000 900
Herning - Silkeborg 2.700 2.500 2.600 2.600
Silkeborg - Skanderborg 5.900 6.300 6.200 6.100
Langd - Viborg 2.600 2.400 2.600 2.600
Viborg - Skive 1.400 1.200 1.200 1.200
Skive - Struer 700 600 500 500
Odense - Ringe 4.200 4.500 5.300 5.300
Ringe - Svendborg 3.400 3.700 3.600 3.600
S-tog 2015 "2022" "2027" "2032"

Kgge - Solrgd Strand 16.400 17.100 15.800 15.700
Solrgd Strand - Hundige 25.400 26.100 24.700 24.600
Hundige - Ny Ellebjerg 47.300 50.000 49.700 50.100
Ny Ellebjerg - Dybbglsbro 50.600 55.200 48.200 48.600
Hgje Tastrup - Glostrup 26.100 26.400 23.800 24.000
Glostrup - Valby 38.100 39.500 38.600 38.900
Frederikssund - Ballerup 18.300 20.300 20.800 21.000
Ballerup - Valby 45.500 46.900 49.300 49.700
Valby - Dybbglsbro 64.600 71.500 72.800 73.500
Dybbglsbro - Kgbenhavn H 112.200 124.500 116.000 117.200
Kgbenhavn H - @sterport 112.400 102.400 105.000 106.300
@sterport - Svanemgllen 104.100 100.900 104.400 105.800
Svanemgllen - Buddinge 29.500 28.200 29.500 29.800
Buddinge - Farum 18.700 18.900 19.400 19.600
Svanemgllen - Hellerup 67.200 74.200 77.200 78.300
Hellerup - Lyngby 60.800 65.800 67.800 68.500
Lyngby - Holte 41.600 46.500 46.900 47.400
Holte - Hillergd 29.700 34.200 33.800 34.300
Hellerup - Klampenborg 12.300 11.700 12.700 12.900
Hellerup - Ny Ellebjerg 30.200 24.400 25.300 25.600

Bilag fejlrettet februar 2019.
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Bilag 3: Linjediagrammer

Bilaget beskriver forslagene til togtrafik i form af linjediagrammer for hvert planar.

Linjediagrammerne angiver, hvor mange tog, der antages at kgre pd 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 pageaeldende 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.
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Bilag 3: Linjediagrammer

Figur 70. Linjediagram fjern- og regional 2017 vest
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Bilag 3: Linjediagrammer

Figur 71. Linjediagram fjern- og regional 2017 gst
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Figur 72. Fjern- og regional 2022 vest
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Figur 73. Linjediagram fjern- og regional 2022 gst
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Bilag 3:

Linjediagrammer

Figur 74. Linjediagram fjern- og regional 2027 vest
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Bilag 3: Linjediagrammer

Figur 75. Linjediagram fjern- og regional 2027 gst
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Bilag 3: Linjediagrammer

Figur 76. Linjediagram fjern- og regional 2032 vest
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Figur 77. Linjediagram fjern- og regional 2032 gst
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Bilag 3: Linjediagrammer
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Figur 78. Linjediagram S-tog 2017
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Figur 79. Linjediagram S-tog 2022-2032
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Bilag 4: Togbetjening pr. straekning

Udvikling i antal tog i timen pr. retning. Opgjort pr. hverdagsdggn for myldretid, dagtimer og
aften ar 2027-2032. Eksklusiv kommerciel trafik.

Togbetjening Fjern- og Re-tog 2017 2022 2027 2032
[tog/time] Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften Myldre Dag Aften
Helsinggr - Niva 6 3 3 6 4 2 6 4 2 6 4 2
Niv8 - @sterport 9 6 3 8 6 2 8 6 2 8 6 2
@sterport - Kebenhavn H 16 14 12 16 14 12 14 11 9 14 11 9
Kgbenhavn H - @restad 7 7 7 8 5) 5 8 6 6 8 6 6
@restad - Kgbenhavns Lufthavn 7 7 7 8 5 5 10 8 7 10 8 7
Kgbenhavns Lufthavn - @resund midt 6 3 3 6 4 4 6 4 4 6 4 4
Orestad - Hgje Taastrup via Ny El. - - - - - 2 2 1 2 2 1
Kbh. H - Hgje Taastrup via Valby 11 8 6 7 5 4 8 6 4 8 6 4
Kbh. H - Hgje Taastrup via Ny Ellebjerg 2 2 2 2 2 2 = = = o o o
Hgje Taastrup - Roskilde 13 10 8 9 7 6 10 8 5 10 8 5
Roskilde - Ringsted 9 7 5 5 4 3 4 3 2 4 3 2
Kgbenhavn H - Kgge Nord - 6 5 4 7 7 4 7 7 4
Kgge Nord - Kage - - - 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Kgge Nord - Ringsted - - - 4 4 3 5 5 3 5 5 3
Ringsted - Naestved 3 2 1 3 2 2 3 2 1 3 2 1
Naestved - Vordingborg 3 2 1 3 2 2 3 2 1 3 2 1
Vordingborg - Nykgbing F 3 2 1 3 2 2 3 2 1 3 2 1
Nykgbing F - Rgdby Feerge/Femern 2 Y2 2 2 2 2 0 0 0 1 1 1
Roskilde - Holbaek 4 3 2 4 3 2 4 3 2 4 3 2
Holbaek - Kalundborg 2 1 1 2 1 1 2 1 1 2 1 1
Roskilde - Kgge 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Kgge - Neestved 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Ringsted - Slagelse 5 4 3 5 4 3 6 6 4 6 6 4
Slagelse - Odense 4 3 3 4 3 3 6 6 4 6 6 4
Odense - Kauslunde, gl. bane 5 4 4 6 4 4 1 1 1 1 1 1
Odense - Kauslunde, ny bane - - - - - - 4 4 4 4 4 4
Kauslunde - Middelfart 5 4 4 6 4 4 5 5 5 5 5 5
Middelfart - Fredericia 4 3 3 4 3 3 4 4 4 4 4 4
Middelfart - Kolding 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1
Fredericia - Vejle 6 4 4 6 3 3 5 4 4 5 4% 4
Vejle - Skanderborg 5 3 3 5 3 3 5 4 4 5 4> 4
Skanderborg - Aarhus H 7 5 4 7 5 4 7 6 5 7 62 512
Aarhus H - Langa 4 4 3 4 4 3 4 4 3 4 4 3
Langd - Hobro 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Hobro - Skgrping 2 2 2 2 2 2 4 4 3 4 4 3
Skgrping - Aalborg 3 3 2 4 4 3 4 4 3 4 4 3
Aalborg-Lindholm 4 3 2 4 4 3 5 4 4 5 4 4
Lindholm - Aalborg Lufthavn - - - 1% 1% 1% 3 3 2 3 3 2
Lindholm - Hjgrring 2 1 1 2% 2% 2% 2 2 2 2 2 2
Hjgrring - Frederikshavn 2 1 1 1% 1% 1% 1 1 1 1 1 1
Fredericia - Kolding 2 2 2 2 2 2 2 1 1 2 1% 1%
Kolding - Lunderskov 3 3 3 4 3 3 3 3 3 3 3 3
Lunderskov - Tinglev 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1
Tinglev - Sgnderborg 2 2 2 2 Y2 12 2 Y2 2 Y2 Y2 2
Tinglev - Padborg 2 2 2 1% Y2 2 2 2 2 YA 2 2
Lunderskov - Bramming 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Bramming - Esbjerg 4 3 3 4 4 3 4 4 3 4 4 3
Bramming - Ribe 2 1 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Ribe - Tender 1 1 Y2 1 1 2 1 1 Y2 1 1 2
Vejle - Herning 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Herning - Holstebro 2 1 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Holstebro - Struer 3 2 1% 2 2 1% 2 2 1% 2 2 1%
Struer - Thisted 1 Y2 2 1 2 Y2 1 2 Y2 1 2 Y2
Esbjerg - Varde 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Varde - Skjern 1 1 2 1 1 2 1 1 2 1 1 2
Skjern - Ringkgbing 1 1 Y2 1 1 Y2 1 1 Y2 1 1 Y2
Ringkgbing - Holstebro 1 1 > 1 1 2 1 1 Y2 1 1 Y2
Skjern - Herning 1 1 12 1 1 12 1 1 2 1 1 2
Herning - Silkeborg 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Silkeborg - Skanderborg 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Langd - Viborg 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
Viborg - Skive 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Skive - Struer 1 1 Y2 1 1 Y2 1 1 Y2 1 1 2
Odense - Ringe 3 3 2 3 3 2 3 3 2 3 3 2
Ringe - Svendborg 2 2 1 2 2 1 2 2 1 2 2 1
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Togbetjening S-tog [tog/time] oAk v/ goze i zqz2
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 3 12 12 3 12 12 3 12 12 3
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 3 9 9 3 9 9 3 9 9 3
Valby - Dybbglsbro 18 15 6 18 15 6 18 15 6 18 15 6
Dybbglsbro - Kebenhavn H 30 27 9 30 27 9 30 27 9 30 27 9
Kgbenhavn H - @sterport 30 27 9 30 27 9 30 27 9 30 27 9
@sterport - Svanemgllen 27 24 9 27 24 9 27 24 9 27 24 9
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
Svanemgillen - Hellerup 18 18 6 18 18 6 18 18 6 18 18 6
Hellerup - Lyngby 12 12 3 12 12 3 12 12 3 12 12 3
Lyngby - Holte 12 12 3 12 12 3 12 12 3 12 12 3
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, Ringbanen 12 12 6 12 12 6 12 12 6 12 12 6
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Bilag 5: Internationale
danske jernbane

Rammebetingelserne for jernbanen - og
transportomradet i gvrigt — fastleegges 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
markeds-og adgangsmaessige forhold,
statsstgtteregler, passagerrettigheder,
harmonisering af infrastruktur og materiel,
miljgkrav og baneafgifter.

Et seerligt fokus har veaeret rettet mod inter-
operabilitet pa jernbanen. Det er malet, at
der bliver stillet enslydende krav til
infrastruktur, materiel, feerdselsregler og
lokomotivfgrere, sadan at jernbanetrafikken
kan afvikles uhindret pa tvaers af graenserne
i EU.

Fgrste skridt i harmoniseringen er
etableringen af det s3kaldte Trans-
Europeeiske Netveerk for transport (TEN-T).
Det omfatter i Danmark alle de vaesentlige
hovedstrakninger og internationale
transportkorridorer. Medlemslandene er bl.a.
forpligtet til at indfgre en raekke tekniske
standarder p@ TEN-T hovednettet senest i
2030 og for det samlede TEN-T net senest i
2050.

Omarbejdning af den fgrste jernbanepakke
fra 2000 er afsluttet i 2012 i form af direktiv
"om oprettelse af et feelles europaeisk
jernbane-omrade”.

Direktivet sigter mod en fortsat udvikling
mod en mere konkurrencebaseret
jernbanesektor. Herunder stgrre
uafhaengighed til infrastrukturforvaltere og
jernbanevirksomheder, udvidet adgang til
infrastrukturkapacitet bl.a. gennem
introduktion af ‘godkendte ansggere’, 8bning
af adgang til jernbanerelaterede
serviceydelser, opdatering af
bestemmelserne om betaling for anvendelse
af infrastrukturen mv.

Europa-Kommissionens
overv%gningsopgaver er 0953 praeciseret, og
Jernbanenzevnet tillaegges nye opgaver for
at sikre markedsudvikling og hindre
konkurrenceforvridning i sektoren.

Direktivet er gennemfgrt i Danmark i 2015
ved en ny jernbanelov og udbygger den
tilpasning af organisering og principielle
dbning for adgang til infrastrukturkapacitet

Bilag 5: Internationale rammer for den danske jernbaneBilag 5: Internationale

rammer for den danske jernbane

rammer for den

og serviceydelser, som den danske
jernbanesektor allerede i vid udstreekning
har tilpasset sig.

4. jernbanepakke

Europa-Kommissionen introducerede i 2013
en fjerde jernbanepakke med hovedformalet
at fuldstaendigggre det faelles europaeiske
jernbaneomrade og en lige adgang hertil.
Pakken omfatter dels en gruppe retsakter
indenfor det tekniske omrade, dels retsakter
indenfor forvaltningen af markedsmaessige
forhold.

Teknisk sgjle

Den tekniske sgjle blev afsluttet maj 2016.
Den omfatter b&de omarbejdning af
jernbanesikkerhedsdirektivet og
omarbejdning af interoperabilitetsdirektivet,
samt vedtagelse af en ny forordning om det
europaiske jernbaneagentur ERA.
Reguleringsmaessigt grundlag er derfor skabt
for bl.a.:

e Fjernelse af tekniske forhindringer, der
matte veere pa grund af forskelle i
nationale standarder indenfor
jernbanesystemet. P& den made gives
der mulighed for, at de der har behov for
at opna tilladelser og godkendelse
indenfor jernbanesystemet, kan spare
tid og penge.

e Sikring af, at jernbanevirksomheder, der
gnsker at operere pa det europaeiske
jernbanemarked, kun skal sgge om
godkendelser af materiel, sikkerheds-
certifikat mv. ét sted, nemlig hos det
europaiske jernbaneagentur.

Markedssajle

Markedssgjlen blev afsluttet december 2016.
Den omfatter bdde aendringer af PSO-
forordningen og andringer af direktivet om
oprettelse af et falles europaeisk jernbane-
omréde. En forordning om standardisering af
jernbanevirksomheders regnskaber er
desuden ophaevet. Der er dermed nu skabt
reguleringsmaessigt grundlag for bl.a.:

e Fuld 8bning af markedet for indenlandsk
passagertransport med jernbaner fra
2019.

e Obligatorisk udbud af offentlige
kontrakter om indenlandsk
jernbanetrafik efter 2023, og direkte
forhandlede kontrakter kun
undtagelsesvise.
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e Fuld uafhaengighed og finansiel
gennemsigtighed i
infrastrukturforvaltning og forvaltning af
vaesentlige funktioner.

e Fazlles informationssystemer og
gennemgaende billetsystemer for
indenlandske passagertransporter pa
jernbane.

TSI PRM

I december 2014 tradte en opdateret TSI
forordning om tilgeengelighed for
handikappede og beveegelseshaammede
personer i EU's jernbanesystem (TSI PRM) i
kraft. TSI star for "Teknisk Specifikation for
Interoperabilitet’ og PRM for ‘People with
reduced mobility’.

Tilgaengelighedsstandarderne (de tekniske
specifikationer) i TSI PRM finder anvendelse
pa al ny infrastruktur og alt nyt rullende
materiel (tog), og samtlige jernbanestationer
pa hele banenettet. Undtaget er S-bane,
metro, letbaner, veteranbaner og

privatejede firmaspor (f.eks. Cheminova),
samt tog pa disse straekninger.

Infrastruktur omfatter i denne sammenhang
stationsbygninger og forpladser, perroner,
trapper, toiletter, belysning,
informationsanlaeg, adgangsveje til/fra toget
og mellem de forskellige faciliteter, herunder
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gangbroer og -tunneller mv. uanset
ejerskab.

Rullende materiel omfatter indretning af
togvogne og der stilles krav til bl.a. szeder,
dgre, toiletter, belysning, informationsanlzeg
og ind- og udstigningsforhold.

TSI PRM skal ogsd anvendes p& eksisterende
infrastruktur og rullende materiel, ndr dette
fornys eller opgraderes. I forbindelse med
ombygningsprojekter geelder en
undtagelsesbestemmelse, der definerer,
hvornar et land ikke er forpligtet til at
etablere elevatorer og ramper, men gaelder
ikke andre forhold i TSI PRM. Undtagelsen
geelder for stationer, som har mindre end
1000 daglige passagerer og hvor der er
mindre end 50 km til nhaermeste tilgengelige
station.

@vrig eksisterende infrastruktur og rullende
materiel skal ikke fglge de tekniske
specifikationer, hvis der ikke sker a&ndringer.

I dag teenkes tilgaengelighed helt
systematisk ind i nye stationsprojekter og
togindkgb fra starten, hvilket ofte bevirker,
selvom der kan vaere mange divergerende
hensyn, at der kan skabes mere og bedre
tilgaengelighed for pengene.

I EU’s hvidbog om fremtidens transport i Europa "Transport 2050" er bl.a. fastsat den
malsaetning for transport mellem byer, at 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

pd 300 km og derover foretages ad jernbane.

e Senesti 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.

e Der etableres et fuldt funktionelt og EU-deekkende 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 saet af informationstjenester.

e 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.

e Senest i 2020 etableres en ramme for et europeaeisk informationsstyrings- og
betalingssystem for multimodal transport, der omfatter savel passagerer som gods.
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Bilag 6: Metode til prognoseberegninger

Trafikprognoser — metode

Notatet beskriver metoden der er brugt til at beregne trafikprognoser i trafikplanen
for den statslige jernbane 2017-2032.

Metoden er illustreret pd naeste side, og hver af processerne er beskrevet
efterfglgende.

O R
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Udgangspunkt: Observeret OD matrice for 2015 - TBST OD 2015

Metoden bestar i, at tage udgangspunkt i en observeret OD matrice
(stationsmatrice for den statslige jernbanenet) opstillet af TBST. I dette tilfaelde OD
for 2015. OD-matricen omfatter ikke solorejser med metro, privatbaner eller SJ.

OD-matricen repraesenterer den samlede rejse, men ved skift til metro eller
privatbane er skiftestationen anvendt.

Data vedrgrende fjern- og regionalstraekninger er baseret pa billetsalg samt
modelberegninger for lokale rejser (indenamtsrejser) og frirejser. Data vedrgrende
S-banen samt Kyst- og Kastrupbanen er baseret pd tzellesystemer og brikteellinger.
OD-matricen for 2015 er symmetriceret.

LTM

I LTM beregnes prognosematricerne og de beregnede stationsmatricer traekkes ud.
Da udgangspunktet for prognosen er den observerede OD matrice for 2015 er det
0gsd ngdvendigt at beregne et 2015 scenarie i LTM.

Korrektion ift. tilbringertrafik

Tilbringertrafik til den statslige jernbane omfatter busser, metro, lokalbaner samt
letbaner. LTMs prognosescenarier er udarbejdet med udgangspunkt i 2010 nettet.
Ift. 2010 nettet er der i prognosescenarierne udarbejdet tilretninger omkring de nye
metro- og letbanelinjer.

Vores metode tager udgangspunkt i 2015. LTM indeholder et 2015 scenarie, men
idet omfang at kgrsel pa lokalbanerne er gget i perioden 2010-2015, og der har
veeret store aendringer i busnettet, bliver udbuddet til og fra omréder som betjenes
med tilbringernet i 2015 en del bedre end i prognosescenarierne, som jo er lavet
med udgangspunkt i 2010 kgreplaner.

Derfor korrigeres LTM prognosematricerne ift. de forbedringer/forvaerringer der har
veeret i perioden 2010-2015 i tilbringernettet. Dette er gjort ved at bruge forskellen
i LTM beregninger mellem scenarierne med 2010 tilbringernet imod scenarierne
med 2015 tilbringernet3.

Fjernbusser

Fjernbusserne er i direkte konkurrence med tog, iseer nar det geelder rejser mellem
gst og vest DK, dvs. rejser der krydser Storebeaelt. Fjernbusserne har overtaget en
del af togpassagererne og dette ses tydeligt i nedenstdende tabel, som viser
fjernbusandelen af den kollektive gst-vest trafik i perioden 2006-2016.

Tabel 1 Antallet passagerer i gst-vest trafik.

Antal passagerer i gst-vesttrafikken (1.000 passagerer)

Ar 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Tog* 7.939 8.101 8.293 8.175 8.401 8.450 8.788 8.763 8.628 8.297 7.983
Fiernbus** 340 362 338 270 264 344 365 392 624 950 1.244
I alt 8.279 8.463 8.631 8.445 8.665 8.794 9.153 9.155 9.252 9.247 9.227

Fjernbusandel 4% 4% 4% 3% 3% 4% 4% 4% 7% 10% 13%
Kilde: *Danmarks statistik, **TBST

LTM modellerer ikke fjernbusser (ruterne er kodet men eftersom LTM ikke kan
differentiere kollektive takster kan modellen ikke modellere fjernbuspassagerer),
men modellen er dog afstemt ift. taellingerne pa banen i 2015. Dermed er
konkurrenceforholdet i 2015 mellem fjernbusser og tog bibeholdt i prognosedr. Men

3 Der er oprettet 2022 og 2027 scenarier baseret pa 2015 tilbringernet. Det drejer sig om en simpel
tilretning hvor a&ndringerne fra 2010 til 2015 er lagt oven i prognosescenarierne. Dette er gjort kun én
gang (markant forggelse i beregningstiden).
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som ovenstdende tabel viser, vokser fjernbusandelen af gst-vest trafikken ogsa fra
2015 til 2016.

Derfor er det valgt at korrigere samtlige prognose OD matricer. Alle rejserelationer,
der krydser Storebeaelt, korrigeres med en faktor 0,91, dvs. reduceres med 9 %

Faktoren er beregnet ved at bruge en fjernbusprognose udarbejdet af TBST, hvor
der er en forventning om vaekst i antallet af fijernbuspassagerer pa ca. 42 % fra
2015 til 2022. Hvis denne vaekst anvendes, vil fijernbusandelen udggre ca. 15 % af
gst-vest trafikken i 2022 (sammenholdt med LTM 2022 prognose for togtrafikken).
Men eftersom LTM bibeholder konkurrenceforholdet mellem fjernbusser og tog fra
2015, hvor fjernbusandelen af gst-vest trafikken har veeret pa 10 %, er det
ngdvendigt at korrigere for forventningen om endnu stgrre konkurrence fra
fjernbusser i fremtiden, hvor det som naevnt forventes at fjernbusandelen af gst-
vest trafik vil vaere pd 15 % i 2022. Denne korrektionsfaktor bruges ogsa til
prognoserne efter 2022 eftersom, der er stor usikkerhed om udviklingen i antallet
af fjernbuspassagerer, og vaeksten sandsynligvis ogsa “flader ud”.

Sporarbejder pa Vestfyn

Prognosen tager udgangspunkt i den observerede matrice for 2015. I 2015 var
jernbanen over Vestfyn omfattet af store sporarbejder i perioden maj-august og
derfor har der vaeret et fald i antallet af passagerer i de rejserelationer, der var
pavirkede af sporarbejder. Eftersom det antages, at passagererne som frafalder pa
grund af sporarbejde ogsd kommer tilbage efter udfgrelse af sporarbejdet,
korrigeres for dette forhold i de beregnede prognose OD-matricer. Samtlige
rejserelationer, der krydser Vestfyn samt interne rejser mellem stationer pa
Vestfyn, korrigeres med en faktor 1,087, dvs. fremskrives med ca. 9 %

Korrektionsfaktoren er beregnet ved at bruge TRAP tzllinger for streekningen
mellem Odense og Middelfart for 2013, 2014 og 2015 fordelt p& maneder, som vist
i nedenstdende tabel. Mdnederne maj-august, som var omfattet af sporarbejder, er
hver isser sammenlignet ift. gennemsnittet af passagererne i resterende maneder
januar-april og september-december.

Prognose OD-matricerne korrigeres for sporarbejde pa Vestfyn da LTM beregnet
vaekst fra 20154 til 20xx laegges oven i den observerede matrice for 2015 (som er
pavirket af sporarbejder).

Nedenstdende tabel indikerer et klart fald i antallet af passagererne pd streekningen
Odense - Middelfart i m3nederne omfattet af sporarbejder i 2015 ift. samme
maneder i 2013 og 2014.

4LTM indeholder principkgreplaner og derfor bliver uregelmaessigheder i togdriften ikke modelleret og har
ingen betydning for prognoseberegningerne
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Tabel 2 Antallet af passagerer p§ streekningen mellem Odense og Middelfart for 8r
2013, 2014 og 2015 fordelt p§ m8neder.

Afvigelse ift. gennemsnittet

Ar af jan-apr og sep-dec
Méned 2013 2014 2015 2013 2014 2015
Jan 547.347 515.557 510.129
Feb 524.843 507.565 502.178
Mar 622.850 583.597 578.927
Apr 615.838 577.407 498.376
Maj 653.289 634.319 401.171 1,10 1,10 0,73
Jun 618.838 613.841 399.522 1,05 1,06 0,73
Jul 516.252 513.368 383.049 0,87 0,89 0,70
Aug 577.699 583.234 502.388 0,98 1,01 0,92
Sep 655.599 641.337 593.786
Okt 613.374 648.358 585.469
Nov 594.591 600.646 577.611
Dec 560.575 559.045 524.306
Total 7.101.095 6.978.274 6.056.912

Korrektion ift. nye stationer

LTM indeholder ikke de nye regionshospitaler og heller ikke udbygningerne omkring
de planlagte stationer. Derfor korrigeres passagertallene for de planlagte stationer
jf. de tidligere analyser der er udarbejdet i forbindelse med analyserne af
stationerne.

Vaekst fra LTM

LTM er en stor model og er kalibreret efter tzellinger i 2010 og efterfglgende
afstemt til 2015. Men ligegyldigt hvor god en kalibrering, der udfgres, er det sveert
at afstemme beregninger med teellinger alle steder. Usikkerheden er endnu stgrre,
ndr enkelte rejserelationer sammenlignes. Derfor er det den observerede OD
matrice 2015, som danner udgangspunktet for prognosen. LTM beregnet vaekst fra
2015 til 20xx l=egges oven i (enten relativ eller absolut udvikling) den observerede
matrice.

Idet enkelte rejserelationer i prognoserne kan fa stor vaekst grundet udbygninger
omkring stationer eller radikale sendringer i kgreplanerne, kan turmgnstre i
prognosesituationen ikke altid beregnes som de relative ndringer, i hvert fald ikke
for de rejserelationer, hvor der sker en "kraftig udvikling”.

Dette betyder, at det resulterende turmgnster i prognosesituationen beregnes som
de relative sndringer fra en modelberegnet prognosematrice (20xx) og en
modelberegnet basismatrice (2015) i forhold til den observerede OD matrice (TBST
2015) for alle rejserelationer ij:

0D20xx;; = =Y
4 = ITM2015;,

TBST2015;;

Hvor:

OD20xx er den endelige OD matrice for prognosen 20xx
LTM20xx er den LTM beregnede OD matrice for 20xx
LTM2015 er den LTM beregnede OD matrice for 2015
TBST2015 er den observerede OD matrice for 2015

Eller for de rejserelationer, hvor der sker en "kraftig" udvikling:

0D20xx;; = TBST2015;; + (LTM20xx;; — LTM2015;;)
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Den gverste formel kan ikke bruges i tilfeelde af, at nogle af komponenterne pa
hgjre siden af formlen er lig med nul, da beregningen enten bliver umuligt at
gennemfgre eller meningslgs.

Den nederste formel bruges i tilfeelde af "kraftig vaekst". "Kraftig vaekst" betyder, at
der sker stor udvikling i én rejserelation. I disse tilfeelde kan brug af den gverste
formel medfgre eksplosion i udviklingen af ture, og derfor bruges den nederste
formel, som bygger p& en absolut vaekst.

I alt indeholder metoden 8 mulige tilfaelde og tilhgrende otte beregningsregler som
vist nedenfor:

TBST2015; | LTM2015; | LTM20xx;; | OD20xxi; Type
0 0 0 0 1
0 0 >0 LTM20xx; 2
0 >0 0 0 3
0 >0 >0 Normal veekst 0 4
Kraftig vaekst LTM20xx;; - LTM2015;;
>0 0 0 TBST2015j; 5
>0 0 >0 TBST2015;; + LTM20xXx; 6
>0 >0 0 0 7
>0 >0 >0 Normal vaekst ﬁﬁ;g:zz TBST2015,, 8
Kraftig vaekst 7TBLSTTI‘;%§;U i (LTM20xx;; — X)
For type 4 gzlder fglgende:
e Kraftig vaekst regel bruges nar LTM20xx;; > LTM2015;
For type 8 geelder fglgende:
e Kraftig vaekst regel bruges ndr LTM20xx;; > X og
x = LTM2015,, - (0,5 + 5 - max (%; 0,1)
TBST2015;;

Omregning mellem hverdag og ar

Idet den observerede OD matrice er pa &rsniveau og LTM OD matricerne er pa
hverdagsdggnniveau, er det ngdvendigt at omregne matricerne fra ar til hverdag og
omvendt.

Omregningsfaktorerne beregnes for samtlige rejserelationer ud fra TU data (2010-
2016). Faktorerne beregnes for togture opdelt pa turformal (pendler, fritid/@vrige
og erhverv) geografi (gst, vest og gst-vest) og turens laengde (under 10 km, 10-50
km og over 50 km). Turformal fordeling for hver rejserelation hentes fra LTM.

Genberegning i LTM
Den endelige stationsmatrice genberegnes i LTM for at fordele turene pd de rigtige
straekninger og togsystemer.
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Formalet med Landstrafikmodellen (LTM) er at forbedre beslutningsgrundlaget for
planlaegning og investeringer i trafiksystemet. Det omfatter bl.a. mulighed for at
belyse, hvorledes udvikling i demografi og gkonomi pavirker transportomfanget,
herunder overflytninger mellem transportformer. LTM daekker geografisk ture inden
for Danmark, mellem Danmark og udlandet samt transitture. Beregningerne med
LTM er baseret pa en raekke grundforudsaetninger omkring gkonomisk vaekst,
befolkningsudvikling, arbejdspladsudvikling, transportomkostninger samt data vedr.
vejnet, kollektiv trafik, faerger og luftfart. Forudsaetningerne i LTM bygger pa
officielle kilder som for eksempel Finansministeriet og Danmarks Statistik.

LTM er stadigvaek under udvikling og derfor er det vigtigt at veere opmaerksom pa
fglgende:

LTM er en p.t. degnmodel, hvilket betyder, at treengsel pd vejnettet beregnes som
et gennemsnit over hele dggnet. I en dggnmodel vil opggrelsen af tidsforsinkelser
som fglge af traengsel, i vejnettet ikke blive beregnet sa ngjagtigt som gnsket ved
vurdering af infrastruktur projekter. Dermed er der sandsynlighed for at den
kollektive trafik, specielt inde i byen eller i omrdder med meget traengsel, bliver
underberegnet.

LTM indeholder ikke differentierede kollektive takster. Derfor kgrer fjernbusser i
modellen med samme takster som tog. Fjernbusserne kgrer fri bustrafik typisk
mellem Sjaelland og Jylland, til lavere priser end jernbanen normalt kan tilbyde.
Derfor vil fjernbussernes andel af trafikken mellem @st- og Vestdanmark formentlig
undervurderes i modellen og dermed vil togtrafikken mellem @st- og Vestdanmark
formentlig overvurderes.

LTM modellerer trafikken pd hverdage. Dvs., den beregner trafikken pa et
gennemsnitligt hverdagsdggn udenfor sommermanederne (juni, juli og august) og
uden helligdage.

Delmodellen for flytrafik er endnu forholdsvis simpel. Det betyder, at der ikke sker
vaesentlig overflytning fra flyture til andre transportmidler selv ved store a&ndringer
i infrastrukturen.

LTM indeholder ikke de nye regionshospitaler i prognoseberegningerne og derfor
bliver den kollektive trafik undervurderet i omraderne hvor de nye hospitaler bliver

bygget.

Bustrafikken, dvs. tilbringer trafik til tog, svarer i prognoserne til busnettet i 2010.
Dog er der lavet bustilpasninger til metroen i Kgbenhavn og letbanen i Aarhus.

LTM arbejder i marginalerne, dvs. relative forskelle imellem de opstillede kgreplaner
(betjeningsforslagene i trafikplanen) og basiskgreplanen (2010 kgreplanen, som
ligger i LTM. LTMs basisdr er 2010). Modellen indeholder principkgreplaner og
derfor bliver uregelmaessigheder i togdrift ikke modelleret og har ingen betydning
for prognoseberegningerne.
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