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Screening af linjefgringer for timemodellen og Indhold

banebetjening af Jstjylland

| serien 'Strategiske analyser’ er tidligere offentliggjort falgende
rapporter:

e ’'Midtjysk motorvejskorridor - screening af mulige linjefg-
ringer’, Niras for Transportministeriet, marts 2010

e ’'Debatopleeg om fremtidens trafik’, Transportministeriet,
april 2010

e ’Analyse af en ny motorvejskorridor i Ring 5’, Tetraplan
for Transportministeriet, april 2010

e ’'Ring 3 — Letbane eller BRT?’, Cowi for Transportministe-
riet, juli 2010

Rapporterne kan findes pa Transportministeriets hjemmeside:

http://www.trm.dk/da/publikationer/




Screening af linjefgringer for timemodellen og Indledning

banebetjening af @stjylland

Indledning

Trafikstyrelsen har som led i de strategiske ana-
lyser, som blev besluttet i den transportpolitiske
aftale 29. januar 2009, gennemfart en allerfar-
ste sammenhangende screening af tre princi-
pielt forskellige alternative hovedlinjefgringer for
den sdkaldte timemodel, samt af togbetjeningen
i den gstjyske korridor mellem Arhus og Kol-
ding/Odense.

De tre linjefgrings-alternativer for timemodellen omfatter:

A. En’grundmodel’ indeholdende kortere linjefgringer og
bedre banekapacitet i den nuveaerende banekorridor via
Lillebzelt mellem Odense og Arhus.

B. Som alternativ til ovenstdende en direkte linjefgring mel-
lem Odense og Horsens via en forbindelse over det nord-
lige Lillebeelt.

C. Et grundleeggende alternativt koncept for timemodellen,
med baggrund i en s& direkte linjefaring som muligt mel-
lem Hovedstadsomradet og Arhus via Kattegat og
Samsg.

Screeningen praesenteres i denne rapport, som indeholder:

— de tre neevnte alternative hovedlinjefgringer for timemodel-
len

- eksempler pa togbetjening for timemodel (lyntog) og IC-
/regionaltog, herunder en hyppig regional banebetjening af
den gstjyske korridor

—  forelgbige vurderinger af passagereffekter af de tre alterna-
tiver, herunder forventet overflytning af biltrafik

Screeningen skal ses i sammenhaeng med andre emner, som
indgar i kommissoriet for de strategiske analyser for @stjylland,
herunder en bane Silkeborg-GaIten-Arhus, nye stationer, relatio-
ner til letbanen i Arhus, byudvikling samt senere etaper af time-
modellen mod Esbjerg og Herning.

Det skal understreges at rapportens indhold gennemgéaende har
eksemplets karakter. Det geelder bade de beskrevne linjefgringer
for banen, for beskrivelser af togbetjeningen, ligesom vurdering
af passagereffekter af de enkelte eksempler p& nuveerende tids-
punkt er af meget forelgbig karakter. Linjefgringer, anlsegsover-
slag og @vrige emner skal saledes betragtes med forbehold. Der
er ikke tale om beslutningsgrundlag.

De beskrevne anleeg er i gvrigt omfattende, og vil skulle indga i
en samlet strategisk prioritering af indsatsen efter 2020.

Politisk aftale om en grgn transportpolitik 2009

Baggrunden for denne screening er den politiske aftale om en
grgn transportpolitik af 29. januar 2009, hvori det blev besluttet
at der frem mod 2013 gennemfgres en strategisk analyse af
udbygningsmulighederne i @stjylland. Analysen skal p& baneom-
radet bl.a. behandle fglgende overordnede hensyn og problem-
stillinger, som skal ses i sammenhaeng:

—  Det langsigtede kapacitetsbehov for trafikken mellem Jst-
og Vestdanmark

- En baneplan for @stjylland, herunder lgsningsmuligheder
med henblik pa at realisere Timemodellen mellem Odense
og Arhus

Formalet med denne delanalyse er at give et fagligt delbidrag til
de videre drgftelser, analyser og prioriteringer frem mod 2013.
De videre analyser omfatter bl.a. neermere trafikanalyser med
den kommende landstrafikmodel, samt analyser af anleegsom-
kostninger, muligheder for brugerfinansiering, miljg og sam-
fundsgkonomi.



Screening af linjefgringer for timemodellen og Indledning

banebetjening af @stjylland

Forligskredsen bag den politiske aftale fastlagde den 30. april
2009 et kommissorium for den strategiske analyse, hvori analy-
sernes formal og indhold er beskrevet neermere.

Om den gstjyske baneplan fremgar det, at 'Analysen skal afdaek-
ke mulighederne for at kombinere hurtigere rejsetider over leen-
gere afstande — som led i timemodellen mellem Odense og Arhus
— med en bedre lokal betjening. Hurtigere linjefgringer f.eks.
mellem Horsens og Arhus, over Vejle Fjord og pa streekningen
Silkeborg-Galten-Arhus skal analyseres, ligesom perspektiverne
for etablering af nye stationer i samspil med den langsigtede
byudvikling vil veere et centralt element’.

Det fastleegges i kommissoriet, at der skal gennemfgres analyser
af savel kapaciteten ved Lillebaelt som en fast forbindelse over
Kattegat.

Vedrgrende kapaciteten ved Lillebaelt anfgres, at 'analysen skal
....belyse mulighederne for at teenke de fremtidige bane- og vej-
lgsninger ved Lillebaelt og Vejle Fjord sammen, ... — evt. i form af
en ny fast forbindelse Bogense-Juelsminde’.

Om Kattegatforbindelsen anfares bl.a., at den egentlige analyse
heraf ikke kan gennemfgres for landstrafikmodellen er etableret.

| aftalen anfgres desuden bl.a. at 'For at sikre en hensigtsmaes-
sig erhvervs- og byudvikling i dstjylland, og nedbringe treengs-
len og skabe et grgnnere transportsystem er det ngdvendigt at
styrke den kollektive trafik i regionen og samtidig seette ind pa
de mest traengte vejkorridorer...” Desuden anfgres, at 'Den kol-
lektive transport skal lgfte det meste af fremtidens veaekst i tra-
fikken. Jernbanen skal veere palidelig, sikker og topmoderne.’

‘Resultaterne skal udggre grundlaget for en politisk stillingtagen
til perspektiverne for de trafikale udbygningsmuligheder i dstjyl-
land, herunder evt. udarbejdelse af beslutningsgrundlag for kon-
krete projekter.’

De tre screenede linjefgrings-alternativer for timemodellen

A. Lillebeelt — Vejle Fjord alternativet
B. Odense - Horsens alternativet

C. Kattegat alternativet

Jernbane i vaekst

Det er pa den baggrund i debatopleegget 'En jernbane i veekst’,
september 2009, tilkendegivet, at Transportministeriet vil analy-
sere de preecise modeller for nye baneanleeg i de kommende ar
som led i en samlet strategi for transportinfrastrukturen i Jstjyl-
land og forbindelserne mellem @st- og Vestdanmark. Der er i
den forbindelse henvist til sdvel Timemodellen som forbedringer
af den lokale og regionale banetrafik i Jstjylland samt undersg-
gelser af perspektiverne i en ny bane mellem Odense og
Horsens.
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banebetjening af @stjylland

Timemodellen

Ifm. transportaftalen januar 2009 er parterne ’enige om, at der
skal sikres markant hurtigere rejsetider med tog mellem de store
byer, og gnsker derfor en etapevis udbygning og opgradering af
jernbanenettet. Visionen er en rejsetid pa 1 time pa straeknin-
gerne Kgbenhavn-Odense, Odense-Arhus og Arhus-Aalborg
(Timemodellen).’

‘Parterne er enige om, at visionen i et lsengere tidsperspektiv
sgges udbredt til flere byer, f.eks. Esbjerg og Herning. Gennem-
farelsen af Timemodellen vil ikke alene komme rejsende mellem
de store byer til gode. Den vil i realiteten give hurtigere rejseti-
der for alle togrejsende i hele landet, som benytter hovedstraek-
ningen mellem Kgbenhavn og Aalborg....’

1. etape af timemodellen vil iflg. aftalen veere streekningen Kg-
benhavn-Odense, og bestar af den besluttede helt nye bane-
streekning Kgbenhavn-Ringsted via Kgge samt opgradering af
den eksisterende straekning Ringsted-Odense. Kgbenhavn-
Ringsted banen forventes at veere klar i 2018, og Ringsted-
Odense opgraderingen forudsaettes klar, nar signalprojektet for-
ventes gennemfart pa denne streekning omkring 2020.

2. etape af timemodellen indebaerer en opgradering af bane-
straekningen Arhus-Aalborg. Opgraderingen kan, jf. den trafikpo
litiske aftale januar 2009, gennemfgres i to deletaper, hvor far-
ste deletape er Hobro-Aalborg, der planleegges gennemfart se-
nest i 2018. For den anden deletape Arhus-Hobro gennemfgres
en forundersggelse frem til 2013.

3. etape mellem Odense og Arhus kraever en omfattende indsats
pa banenettet og kan farst realiseres efter 2020. Timemodellens
1. og 2. etape indeholder imidlertid en selvsteendig veerdi uaf-
heengigt af lgsningen i Jstjylland.

Timemodellen

Herning
.

Eshijerg

Aalbory

.ﬁrhus

.
Odense

1time

Kgbenhawm
®



Screening af linjefgringer for timemodellen og Indledning

banebetjening af Jstjylland

Timemodellen i Odense-Horsens alternativet, og iseer i Kattegat-
alternativet, antager en noget mere ambitigs og dermed om-
kostningskraevende form end ovenfor neevnt, idet rejsetiden pa
straekningen Kgbenhavn - Arhus bliver veesentlig kortere end to
timer — i Kattegat-alternativet helt ned pa omkring en time. Rej-
setiden Kgbenhavn-Odense vil i alle tre alternativer veere en
time.

Malet for rejsetiden Odense - Arhus er i Vejle Fjord alternativet
en time, men vil i Odense - Horsens alternativet blive vaesentligt
kortere, Kattegat-alternativet indebaerer derimod i princippet
stort set status quo for rejsetiden Odense — Arhus i forhold til i
dag.

Tog hvert kvarter i det gstjyske byband

Infrastrukturkommissionen havde i sit arbejde 2006-08 fokus p3,
at der udover i Hovedstadsomradet er et patraengende behov for
trafikale og infrastrukturmaessige forbedringer i @stjylland.

I den forbindelse foresloges, udover den omtalte timemodel, at
den regionale banebetjening internt i det gstjyske byband fik et
afggrende lgft i form af en hurtig og hyppig S-togslignende be-
tjeningsfrekvens af de starre byer. F.eks. et fast togsystem med
kvartersdrift p& straekningen Arhus-Horsens-Vejle-Fredericia, og
herfra videre i halvtimesdrift til skiftevis Kolding og Odense.

Forslag til togbetjening af @stjylland

S

Silkeborg 2\
rhus

Kolding

——— S-bane betjening 15 min./30 min.

Timemodel
Nye (let) baner

Skitse fra rapporten ’Infrastrukturmodeller for Hovedstadsomradet og @stjylland’
udarbejdet til Infrastrukturkommissionen, af Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen,
august 2007
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Nye og opgraderede banestraekninger

Banestraekningen mellem Odense og Arhus har som det ses af
kortet i dag i stor udstreekning en noget kroget linjefaring.
Streekningen har derudover meget skiftende hastigheder under-
vejs. Kun pa 38 km, dvs. 22 %, af den 169 km lange bane-
streekning er hastigheden f.eks. 180 km/t, ogsa efter gennem-
farte sporfornyelsesarbejder. Ved passage af nogle af bane-
gardsomraderne er hastigheden nede p& 80-100 km/t.

P& de fglgende sider er eksempler pa linjefgringer for hver af de
tre hovedlinjefagrings alternativer beskrevet, med grundlag i be-
regninger udfart af Niras for Trafikstyrelsen.

Der er i varierende omfang, afhaengig af alternativ, forudsat
anleeg af nye dobbeltsporede, og som udgangspunkt elektrifice-
rede, banestraekninger til brug for tog med hgje hastigheder. Pa

disse sigtes s& vidt muligt pa 300 km/t som maksimal hastighed.

I Lillebeelts-alternativet skal denne hastighed dog betragtes som
en fremtidssikring, idet den kun i begreenset omfang vil kunne
udnyttes umiddelbart, fordi eksisterende streekninger i denne
screening hgjst forudseettes opgraderet til 200 km/t.

Over korte streekninger i forbindelse med de store speend pa
broerne i hhv. Odense-Horsens- og Kattegat-alternativerne for-
udseetter radgiveren 250 km/t som den med rimelighed hgjest
opnaelige maksimalhastighed.

I screeningen er forudsat stigningsgradienter alene ud fra hen-
syn til persontog, dvs. der forudseettes op til 35 o/00 stigninger.
Godstrafik mellem landsdelene forudsaettes som i dag kart via
Storebeeltsforbindelsen, hvor maksimal stigning er 15,6 o/oo0. |
realiteten vil visse godstog dog kunne klare de samme gradien-
ter som persontogene, hvor der er tale om kortere streekninger.
Derudover vil godstog kunne benytte nuvaerende banestraeknin-
ger, der bevares.

Geeldende hastigheder for togsaet fra Odense til Arhus 2010
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Kilde: Tjenestekgreplanens indledende bemeerkninger (TIB), Banedanmark 2010.
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I alle tre alternativer vurderes behov for en mindre kapacitets-
udbygning af Arhus H. Denne omfatter visse nye sporskiftefor-
bindelser (transversaler) samt anleeg af en ny supplerende per-
ron og perronspor (spor 8), som der tidligere er reserveret areal
til.

Egentlige miljgvurderinger indgér ikke i screeningen, men de
viste linjefaringer for hvert alternativ er sa vidt muligt lagt uden-
for fredede omrader og andre specielt sarbare naturomrader - de
sakaldte Natura 2000 omrader (EF-habitat-omrader og EF-
fuglebeskyttelsesomrader). Enkelte passager af sddanne omra-
der har dog ikke kunnet undgas. Det kan kreeve saerlige under-
sggelser og redeggrelser, udover VVM, at etablere en ny tracé
igennem disse.

De viste linjefgringer er i denne screenings-undersggelse som
neevnt at betragte som eksempler pa linjefgringer. | efterfalgen-
de udredningsfaser vil der veere behov for at undersgge en reek-
ke relevante linjefgringer. Derfor bgr angivne konkrete lokalite-
ter f.eks. i forbindelse med linjefaringerne pa nuveerende tids-
punkt ogsa blot opfattes som mulige eksempler.

Bilag 1 viser eksempler pa de enhedspriser der er anvendt ved
udarbejdelsen af anlsegsoverslagene.

Anleegsomkostningerne i screeningen omfatter ikke investeringer
i togmateriel.

Om elektrificering

I de to af de beskrevne udbygningsalternativer, Odense-Horsens
Igsningen og Kattegat-lgsningen, er elektrificering umiddelbart
naturlig, idet de lange nye banestreekninger muligggr udnyttelse
af meget hgje hastigheder.

Hgjhastighedstog, som der her vil veere brug for, svarende til
f.eks. de tyske og franske hgjhastighedstog, er elektriske. Andre
tog, som forudseettes at benytte de nye forbindelser, er i denne
screening ogsa beregningsmeessigt forudsat kert med elektrisk

materiel, selvom de i visse tilfeelde i princippet kunne kgre som
dieseltog.

I Lillebaelt-Vejle Fjord alternativet vil flere af de nye delstraek-
ninger kun i beskedent omfang kunne udnyttes til karsel med
300 km/t, da de tilstgdende eksisterende delstreekninger hgjst
vurderes at kunne opgraderes til 200 km/t. Dog vil de forudsatte
nye straekninger over Vestfyn og i omrédet syd for Arhus vaere
tilstraekkeligt lange til reelt at kunne udnyttes til karsel med 300
km/t.

| kareplaneksemplerne er ogsa i dette alternativ pa denne bag-
grund, herunder af hensyn til sammenligning af alternativerne,
derfor forudsat elektrisk materiel (af dresundstog-typen), og
anleegsoverslag for mulig elektrificering er tilsvarende opgjort.
Det giver en rejsetid Odense-Arhus p& 55 minutter. Ved anven-
delse af hgjhastighedsmateriel (Velaro) kan rejsetiden bringes
ned pa 50 minutter. Med dieseltog som IC4 er rejsetiden Oden-
se-Arhus beregnet til 56 minutter.

For alle tre alternativer indgar ikke evt. elektrificerings-
omkostninger for banestreekningen mellem Arhus og Aalborg.
Viderefgrelse af elektriske tog til Aalborg forudsaetter elektrifice-
ring af denne straekning.

Tilsvarende indgar heller ikke evt. elektrificeringsomkostninger
for banestraekningen Lunderskov-Esbjerg. Det af lyntogs-
systemerne, som i Odense deles i en Esbjerg-del og en Arhus-del
(med stop i de gstjyske byer), vil i alle tre alternativer kunne
kagres med dieselmateriel, dog med en rejsetidsforlaengelse f.eks.
til Arhus p& 2 min.

| aftalen om en grgn transportpolitik 29. januar 2009 er der be-
sluttet gennemfgrt en strategisk analyse af en yderligere elektri-
ficering af banenettet. Med aftalen om bedre mobilitet af 26.
november 2010 har parterne besluttet at drgfte en mulig gen-
nemfgrelsesplan for elektrificering i efteraret 2011. Parterne er
principielt enige om at gennemfgre en elektrificering af straek-
ningen Esbjerg—Lunderskov. Der tages endelig stilling hertil i
efteraret 2011.
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Beregning af mulige rejsetider

Der er med bistand af Atkins Danmark foretaget undersggelser
af mulige rejsetider for hver af de alternative baneudbygninger.

Nogle forskellige togtypers kgreegenskaber fremgar af neden-
staende figur, der viser tophastigheden og accelerations-evnen
ved forskellige hastigheder. Figuren omfatter bade dieseltogsaet
— hhv. det nuveerende IC3-tog som kan kgre 160-180 km/t og
IC4-tog indrettet til 200 km/t — og elektriske togseet — hhv. det
nuveaerende "@resundstog” i en version som kan kgre 200 km/t
og hgjhastighedstoget "Velaro”, en version af det tyske hgjha-
stighedstog ICE, som kan kgre 300 km/t.

De elektriske tog har samlet set bedre accelerationsevne end
dieseltogene. | de udarbejdede kgreplaneksempler er forudsat
kareegenskaber for de elektriske togtyper

Der regnes med 1 minuts opholdstid de fleste stationer, hvor
toget standser. | Odense regnes dog med 2 minutter. Til brug for
samling og deling af flere togseet er der herudover behov for 3
minutters ekstra opholdstid. 1 Arhus, hvor togene skifter kare-
retning ved karsel videre mod Aalborg, regnes med 5 minutters
opholdstid. Udover opholdstid bruger togene tid til dgrdbning og
-lukning, afgangsprocedure etc., som er forudsat at tage 25
sekunder.

Kgreplanerne indeholder kgretidstilleeg for at give mulighed for
at indhente smaforsinkelser. Der regnes almindeligvis med 9%
tilleeg ved 160 km/t stigende til 13% tilleeg ved 200 km/t. Den
nuveaerende kagreplan indeholder yderligere tilleeg som fglge af
sporarbejder m.m. De detaljerede resultater af rejsetiderne
fremgar af rapportens bilag 2.

Accelerationsevnen (m/s?) ved de forskellige hastigheder for henholdsvis
IC3, IC4, @resundtog (ET) og Velaro.
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Om kurvestyring

I forbindelse med planer om hurtigtog, har sakaldte kurvestyre-
de tog fra tid til anden veeret pa tale. Der er tale om togtyper,
som kraenger indad i kurver, hvorved passagererne ikke oplever
de sideveerts kreefter i samme grad, som hvis et almindeligt tog
kgrer med samme hastighed igennem kurverne. Det betyder, at
togene kan kgre hurtigere gennem kurver. Togtypen kunne i
princippet veere relevant i forbindelse med hurtigere kgrsel pa
den gstjyske hovedbane, som er praeget af mange kurver, idet
der hermed ville kunne opnas hgjere hastigheder.

Kurvestyrede tog karer f.eks. i dag som de elektriske X 2000 tog
i Sverige, og Pendolino-typen i Italien og Schweiz (Cisalpino).
Svenske undersggelser peger imidlertid p&, at en del af passage-
rerne oplever komfortproblemer (kgresyge) ved kgrsel i kurve-
styrede tog. Kommende hgjhastighedsprojekter i Sverige base-
res derfor pd konventionel teknologi. Andre tilsvarende projekter
i Tyskland og Norge er tilsyneladende ogsa sat i sta.

Emnet kurvestyring indgar ikke i denne rapportering, men vil
evt. kunne indgd i videre analyser i forbindelse med timemodel-
len.

Velaro-tog

1C-4 tog

oto: Siemens

Foto: Anders Jonsson

oto: Jens Hasse/Chili foto
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A. Lillebeelt — Vejle Fjord linjefgringsalternativ
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Screening af linjefgringer for timemodellen og

banebetjening af @stjylland

Den mest umiddelbare udbygning af bane-
forbindelsen mellem Odense og Arhus til opnéel-
se af timemodellen omfatter flere nye delstraek-
ninger i den nuvaerende hovedbane-korridor der
gar over Vestfyn, via Lillebzaelt og igennem det
gstjyske omrade.

I screeningen er som eksempel forudsat en gnsket rejsetid
Odense-Arhus pa 55 min., idet der ma forudseettes 5 minutter i
Arhus til togenes skift af kareretning ved karsel videre mod Aal-
borg.

De viste linjefgringer for ny bane viser ét realistisk eksempel pa
hvorledes den gnskede rejsetid vil kunne opnas. | dette sigtes
bl.a. pa sa direkte liniefaringer som muligt. Der er reelt mange
andre muligheder, og mange flere end de stiplede streger anty-
der, og som kan undersgges neermere i kommende mere detal-
jerede undersggelser. Viste linjefgringer og anleegsoverslag skal
saledes tages med meget forbehold. | denne screening indgar
falgende nye banestraekninger:

Ca. 36 km ny bane i korridoren mellem Odense vest og Kauslun-
de (som supplement til den eksisterende ca. 40 km lange bane-
straeekning over Vestfyn)

Ca. 7 km ny bane bl.a. pa ny bro over Vejle Fjord (som supple-
ment til den ca. 22 km lange banestraekning via Vejle)

Ca. 6 km ny bane vest om Horsens (som supplement til den ca.
9 km banestraekning via Horsens)

Ca. 21 km ny bane mellem Hovedgard nord for Horsens og Has-
selager syd for Arhus (som supplement til den eksisterende ca.
28 km lange banestreekning via Skanderborg)

Herudover indgar opgradering af nuveerende delstraekninger til
200 km/t. De omfatter i alt ca. 33 km af den eksisterende ho-

A. Lillebeelt — Vejle Fjord linjefgringsalternativ

vedbanestreekning i omradet fra nord for Fredericia til Hovedgard
jf. kortet. Streekningen Middelfart-Fredericia over Lillebaeltsbroen
endres ikke bortset fra en mindre hastighedsopgradering pa ca.

1,5 km igennem Fredericia.

De nye banestraekninger er til brug for hurtige direkte tog i
timemodellen og i muligt omfang til brug for andre passagertog
og godstrafik. De supplerer dermed den eksisterende hovedbane
via Vejle, Horsens og Skanderborg med dennes lyn- og IC-
togsbetjening.

En ny bane over Vestfyn vil ogsa betjene og gere lyn- og IC-
togene mod Jst-, Vest- og Sgnderjylland 3 — 4 minutter hurtige-
re, og den nuvaerende bane kan overlades til godstog og den
vestfynske regionaltogsbetjening. Radgiveren vurderer at en evt.
opgradering af den nuveerende hovedbanestraekning vil veere
meget omkostningskraevende, muligvis i neerheden af omkost-
ningerne for anleeg af en ny bane.

Det er vigtigt at bemaerke, at de nye afkortede banestraekninger
isaer over Vejle Fjord og Hovedgard-Hasselager, udover kortere
rejsetider, tjener som en kapacitetsudbygning af den gstjyske
leengdebane med ekstra spor. De nye baner gor det muligt at
gennemfgre hurtige tog med timemodellen, samtidig med en
udvidelse af togbetjeningen i det gstjyske byband til den forud-
satte kvartersdrift.

Forbedringer p& Vestfyn mellem Odense og Lillebeelt vil som
naevnt veere til fordel for hurtige tog Kgbenhavn - Kolding — Es-
bjerg. En udvidelse af timemodellen til Esbjerg vil formentlig
tage udgangspunkt i en opgradering til hgj hastighed af den
eksisterende banestraekning til Esbjerg.

Forbedringer pa Vestfyn vil ogs& komme en udvidelse af time-
modellen til Herning til gode, som yderligere vil forudsasette an-
leeg af nye banestraekninger til hgj hastighed i det midtjyske
omrade.
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Bro over Vejle Fjord

Forbindelsen over Vejle Fjord, som forudseettes placeret ca. 6,5
km gst for den nuveerende vejbro, omfatter en ca. 3 km lang
broforbindelse til en dobbeltsporet bane, og ca. 4 km landanlaeg.
Broens gennemsejlingshgjde forudseettes her til min. 23 m, og
gennemsejlingsbredden 200 m.

Korte passager hhv. bergring af fredede omrader og Natura
2000 omrader vil ikke kunne undgas. Afheengig af vejtrafikkens
behov kan et alternativ til den forudsatte rene baneforbindelse
over Vejle Fjord, veere en kombineret vej- og banebro, som sup-
plement til den eksisterende vejbro.

Eksempler pa alternative linjefgringer

Alternativet til den forudsatte nye bane Hovedgard-Hasselager i
dette eksempel kan veere en kombination af en direkte bane i
det kuperede omrade mellem Horsens og Skanderborg og en
udbygning til flere spor p& banestreekningen mellem Skander-
borg og Arhus. Farstnzevnte var i 1990’erne genstand for sterre
undersggelser mhp. at opna mere direkte linjefgringer i @stjyl-
land.

P& kortet er antydet andre eksempler pa linjefgringer for dette
alternativ, som bl.a. kan indga ved fremtidige naermere vurde-
ringer og optimeringer af linjefgringsalternativet. Heri kunne
f.eks. indga et stgrre og dyrere projekt indebaerende en evt. ny
Lillebeeltsbro og direkte bane vest om Fredericia.

Som neaevnt er der generelt mange andre udbygningsmuligheder
mhp. at opna gnskede rejsetider i timemodellen.
Forelgbige anlaagsoverslag

Det samlede anlaegsoverslag for det beskrevne eksempel pa en
Lillebzelt — Vejle Fjord lgsning er pa dette meget indledende sta-

A. Lillebeelt — Vejle Fjord linjefgringsalternativ

de, ud fra Niras’ erfaringspriser, skgnnet til i alt ca. 21 mia. kr.,
med fordeling som vist i skemaet nedenfor. | dette overslag
indgar et 50 % tilleeg i henhold til principperne for ny anleegs-
budgettering.

Anleegsoverslag Lillebeelt — Vejle Fjord alternativ

Mia. kr. 2010 priser

Vejle Fjord forbindelse (bane-bro og landan- 4-5
leeg)

Ny bane Hovedgard-Hasselager 4-5
Ny bane Vestfyn 7-8
Shunt vest om Horsens Ca. 2
Diverse opgraderinger Fredericia-Horsens Ca.1

samt udbygning af Arhus H
Elektrificering Fredericia-Arhus H Ca. 2

I alt Ca. 21

| de viste overslag for de nye baner og opgraderinger indgar ikke omkostninger til
elektrificering, som for dette alternativ som vist er opgjort som saerskilt post.

Priserne er inkl. 50% tillaeg for ny anlaegsbudgettering

Den seerskilte post til elektrificerings-omkostninger omfatter
elektrificering af de eksisterende banestraekninger fra Fredericia
nord via Vejle, Horsens og Skanderborg til og med en del af Ar-
hus H., samt de forudsatte nye banestraekninger.

Safremt den nye bro over Vejle Fjord bygges som en kombineret
4-sporet vej- og 2-sporet banebro i stedet for en ren banefor-
bindelse, vil det samlede overslag pa det foreliggende grundlag
veere ca. 1 mia. kr. stgrre.
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'Byggeklodser’ og evt. etapedeling

De fire nsevnte nye banestraekninger indgar i deres helhed i de
efterfglgende vurderinger af rejsetider, kareplaneksempler og
passagervurderinger. De vil dog evt. hver iseer kunne udtages af
linjefgringsalternativet, men med en hertil hgrende forleengelse
af rejsetiden til fglge, jf. afsnittet om togbetjening. De kan séle-
des veelges til eller fra, som 'byggeklodser’. De enkelte bygge-
klodser har dog herudover forskellige effekter f.eks. for straek-
ningerne mod Esbjerg og Herning.

Byggeklodserne vil ogsa kunne anvendes i forbindelse med en
etapevis udbygning.

Fravalg af anleegselementer under forudseet-
ning af én times rejsetid Odense - Arhus

Safremt det accepteres at rejsetiden Odense — Arhus ikke behg-
ver veere 55 min. men én time, idet den ovenfor omtalte vende-
tid i Arhus p& 5 min. i stedet indgar som led i vurderinger af én

times rejsetid Arhus — Aalborg, vil en eller flere af de forudsatte
nye banestraekninger mm. Odense — Arhus kunne undveeres.

I oversigten nedenfor er mulighederne herfor belyst ved alterna-
tiv anvendelse af forskellige materieltyper, hhv. @resundstog og
Velaro samt IC 4 og IC 3. Oversigten er opstillet ved anvendelse
af rapportens bilag 2. Ved anvendelse af IC 4 tog eller Ore-
sundstog vil den nye bane over Vestfyn saledes kunne undvae-
res, hvorved det opstillede anleegsoverslag pa 21 mia. kr. vil
kunne reduceres med 7-8 mia. kr. hvortil for IC4 kommer spa-
ret elektrificering Fredericia — Arhus.

Ved anvendelse af hgjhastighedstoget Velaro kan rejsetidsmalet
pa én time, som det ses, umiddelbart opnas pa tre forskellige
mader, idet starst besparelse — ca. 9 mia. — opnas ved fravalg af
ny bane pa Vestfyn og shunten vest om Horsens.

A. Lillebeelt — Vejle Fjord linjefgringsalternativ

Ved fravalg af ny bane over Vestfyn vil de naevnte rejsetidsbe-
sparelser til/fra @st-, Vest- og Senderjylland ikke opnas.

Alternative fravalg til Vestfyn ifm. Velaro kan enten veere Vejle
Fjord broen eller den nye bane Hovedgard - Hasselager. Ulem-
pen ved disse muligheder er udover en mindre besparelse end
Vestfyn, at togbetjening hvert kvarter i den gstjyske korridor
naeppe er gennemfarlig pga. manglende kapacitetsudbygning
med flere spor.

Anlaegselementer der vil kunne undveeres for opnaelse af én times

rejsetid Odense-Arhus

Togtype Anleegselementer, der vil Opna&et rejsetid Oden- = Samlet anlaegsoverslag
kunne undveeres se — Arhus efter fra- med fradrag for anlaegs-
drag af anlaegsele- elementer der vil kunne
menter undveeres
Mia. kr. i 2010-priser incl.
50%b tillaeg
IC3 Ingen Ca. 59 min. Ca. 21
IC4 Ny bane over Vestfyn og 59 — 60 min. Ca. 12
elektrificering Fredericia -
Arhus
Jresundstog | Ny bane over Vestfyn Ca. 59 min. Ca. 14
Velaro Ny bane over Vestfyn og 59 — 60 min. Ca. 12
shunt vest om Horsens
Velaro Ny bane Hovedgard — Hasse- 59 — 60 min. Ca. 15
lager og shunt uden om
Horsens
Velaro Vejle Fjord bro m/ landanlaeg Ca. 59 min. Ca. 17




Screening af linjefgringer for timemodellen og B. Odense — Horsens linjefaringsalternativ

banebetjening af @stjylland

B. Odense — Horsens linjefgringsalternativ
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En alternativ linjefgring til Lillebeelt — Vejle Fjord
lgsningen kan indebaere en sa direkte bane linje-
faring som muligt mellem Odense og Horsens.

Der forudseettes i dette eksempel anlagt en ny ca. 67 km lang
bane med tilslutning til den eksisterende dobbeltsporede hoved-
bane hhv. lige vest for Odense og syd for Horsens.

I tilleeg hertil er i screeningen som eksempel forudsat de samme
udbygninger mellem Horsens og Arhus som i Lillebzelt-Vejle
Fjord alternativet. Dvs. en ca. 6 km direkte baneforbindelse vest
om Horsens, samt en ny direkte bane pa ca. 21 km mellem Ho-
vedgérd nord for Horsens og Hasselager syd for Arhus. De nye
baner forudsaettes dobbeltsporede og elektrificerede og indrettet
til karsel med 300 km/t. Ca. 10 km af den eksisterende bane-
streekning mellem Horsens nord og Hovedgard opgraderes til
200 km/t.

De nye banestraekninger er dels til brug for hurtige direkte tog i
timemodellen og supplerer dermed den eksisterende hovedbane
i det gstjyske og fynske omrade med dennes lyn- og IC-
togsbetjening. Dels vil regionaltog kunne udnytte de nye bane-
streekninger.

Alternativet til den forudsatte nye bane mellem Hovedgard og
Hasselager er en kombination af en direkte bane i det kuperede
omrade mellem Horsens og Skanderborg og en udbygning af
banestreekningen Skanderborg - Arhus med flere spor.

P& kortet er antydet eksempler p& andre linjefgringer for linjefa-
rings-alternativet, som bl.a. vil skulle indga ved fremtidige naer-
mere vurderinger af dette linjefgringsalternativ.

Som antydet kunne herudover overvejes en supplerende bane-
forbindelse som forbinder den nye bane Odense-Horsens med
den eksisterende Vejle-Herning bane, hvorved tog kunne kgre
direkte mod Herning-Holstebro, hvilket vil medfagre en vaesentlig

B. Odense — Horsens linjefgringsalternativ

hurtigere rejsetid end via den eksisterende bane via Lillebzelt og
Grejsdalen.

Ovenstaende vil f. eks. kunne ses som led ifm. perspektiverne
for en senere udvidelse af timemodellen til at omfatte Herning,
der derudover vil forudseette anleeg af nye banestraekninger til
hgj hastighed i det midtjyske omrade.

En udvidelse af timemodellen til Esbjerg vil formentlig tage ud-

gangspunkt i en opgradering til hgj hastighed af den eksisteren-
de banestreekning til Esbjerg. Odense - Horsens alternativet vil
ikke i sig selv bidrage til at realisere timemodellen til Esbjerg.

Bro over det nordlige Lillebeaelt

Denne forbindelse indebaerer en ca. 17 km lang broforbindelse
mellem Bogense-omradet og en lokalitet vest for Juelsminde.
Niras peger pa en skrastagsbro med 57 m gennemsejlingshgjde
og 425 m gennemsejlingsbredde af hensyn til skibstrafikken til
iseer Fredericia.

Korte passager af habitat- og fuglebeskyttelsesomrader vil ikke
kunne undgas i denne linjefaring.

For lavbroen kan der forudszettes en maksimal hastighed pa 300
km/t, mens radgiveren pa den korte straeekning henover hoved-
og sidefagene pa broen skgnner 250 km/t som den konstrukti-
onsmaessigt/gkonomisk mest hensigtsmaessige maksimalhastig-
hed.
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Anlaegsoverslag Odense-Horsens alternativ

| de viste overslag for de nye baner indgar i dette alternativ omkostninger til elek-
v/ ren baneforbindelse Mia. kr. i 2010-priser trificering.

Bane-broanlaeg over det nordlige Lillebaelt 18-19 Priserne er inkl. 50% tilleeg for ny anlaegsbudgettering
ved en ren baneforbindelse

! Omfatter udbygning af Arhus H., opgradering Horsens nord - Hovedgard samt
Bane-landanleeg Fyn og Juelsminde-Horsens Ca. 10 elektrificering af en del af Arhus H. samt de eksisterende banestraekninger ved
Arhus, og banestraekningerne via Horsens og Skanderborg.

Ny bane vest om Horsens Ca. 2
Ny bane Hovedgard-Hasselager Ca.5
@vrige omkostninger* Ca. 1 Forelgbige anleegsoverslag
1 alt Ca. 37 2
Det samlede anleegsoverslag for det beskrevne eksempel pa en
Odense — Horsens Igsning er, som ren baneforbindelse, pa dette
v/ kombineret bane- og vejforbindelse Mia. kr. i 2010-priser

meget indledende stade, ud fra Niras’ erfaringspriser, skgnnet til

over det nordlige Lillebeelt . _ o
N i alt ca. 37 mia. kr fordelt pa broanleeg og landanlaeg for streek-

Bane- og vejbroanlzeg over det nordlige 30-31 ningen Ode_nse—Horsens, andre nye banestraekninger m.m. som

Lillebeelt vist i oversigten.

Bane-landanleeg Fyn og Juelsminde-Horsens Ca. 10 Safremt broen over det nordlige Lillebzelt udfares som en kombi-
neret motorvejs- og baneforbindelse i stedet for en ren banelgs-

Ny bane vest om Horsens Ca. 2 ning, vurderes omkostningerne til broanlaegget pa det forelig-

gende grundlag til i stgrrelsesordenen 30-31 mia. kr. i stedet for

Ny bane Hovedgard-Hasselager ca.5 18-19 mia. kr. Det samlede anlaegsoverslag incl. bane-
@urige omkostninger ca 1 landanleeg mm. belgber sig til ca. 49 mia. kr.
| alt Ca. 49 I overslagene indgar et 50 % tilleeg i henhold til principperne for

ny anlaegsbudgettering.
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C. Kattegat linjefgringsalternativ
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Den tredje af de tre screenede linjefgringer for
timemodellen omfatter en sa direkte bane som
muligt mellem Arhus og Kegbenhavn.

Der forudseettes i dette eksempel anlagt en ny ca. 140 km lang
bane mellem Roskilde-omradet (neer Lejre) og Arhus syd (i om-
radet omkring Hasselager) via en ny fast Kattegatforbindelse og
med tilslutning til de eksisterende dobbeltsporede banestreek-
ninger til henholdsvis Kgbenhavn og Arhus H. Den nye bane
forudseettes dobbeltsporet og elektrificeret og indrettet til brug
for tog med 300 km/t.

Den nye bane er fgrst og fremmest til brug for hurtige nonstop-
tog i timemodellen som et supplement til den eksisterende ho-
vedbane via Storebeaelt, Fyn og Trekantomradet med dennes lyn-
og IC-togsbetjening. Visse regionaltog vil dog ogsa kunne udnyt-
te en Kattegat-bane.

Timemodellen vil i Kattegat-alternativet antage en meget ambi-
tigs form, idet rejsetiden Kgbenhavn - Arhus kommer helt ned
pa omkring én time. Til gengeeld indebeerer Kattegat-alternativet
i princippet en rejsetid Odense — Arhus pa status quo i forhold til
i dag.

Sjeelland

Mellem Kgbenhavn og Lejre anvendes nuveaerende infrastruktur,
idet der dog vurderes behov for en udbygning af banegardska-
paciteten i Kgbenhavn, medmindre en saddan i mellemtiden skulle
veere besluttet af andre arsager.

Anvendelse af den nuvaerende 'Nordvestbanen’ mellem Lejre og
Kalundborg til brug for timemodellen findes ikke umiddelbart
hensigtsmaessigt pga. for store omveje og kurvede straekninger.

Den besluttede opgradering og udbygning af Nordvestbanen
mellem Roskilde og Holbaek tjener andre formal. En eventuel
delvis anvendelse af Nordvestbanen i kombination med visse nye
banestreekninger vurderes iflg. Niras’ screening af en fast Katte-
gatforbindelse, udarbejdet i 2008 for Transportministeriet, lige
s& omkostningskreevende som en helt ny bane.

Linjeferingen forlgber igennem et stgrre fredet omrade ved Lejre
og et Natura 2000 omrade samt rastofgraveomrader ved Jyde-
rup.

Som antydet pa kortet kan der mellem Lejre og Rasnaes overve-
jes forskellige linjefgringer, hvilket vil skulle indga i evt. senere
udredningsfaser. En af disse linjefgringer indgik ogsa i oven-
naevnte screening af en fast Kattegatforbindelse, 2008.

Forbindelser over Kattegat

Tilsvarende er der forskellige linjefaringsmuligheder for en fast
forbindelse over Kattegat, som fremgar af den nsevnte Niras-
rapport om fast Kattegatforbindelse. | naervaerende screening er
beregningsmeessigt forudsat det af de dengang vurderede alter-
nativer (alternativ 1 A), som indebaerer det mest direkte og
mindst omkostningskreevende anlaeg for en bane- og vejforbin-
delse: en ca. 19 km lang bro Rgsnees-Samsg og en ca. 20 km
lang bro Samsg-Jylland. Ved en ren banelgsning forudsaettes
forbindelsen Rgsnees-Samsg dog udfgrt som tunnel.

En hgjbro over sejlruten mellem Rgsnaes og Samsg forudsaettes
iflg. Niras pga. vanddybden udformet som haengebro med et
hovedspaend pa 1200-1400 m og gennemsejlingshgjde som for
Storebeaeltsbroen pa 65 m. Hgjbroen mellem Samsg og Jylland
kan til gengaeld udformes som skrastagsbro med en gennemsej-
lingsbredde pa 300 m og gennemsejlingshgjde 33 m.

For lavbro-delene af Kattegatforbindelsen kan forudsaettes en
maksimal hastighed pa 300 km/t, mens radgiveren pa korte
streekninger over hoved- og sidefag skgnner 250 km/t som den
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konstruktionsmaessigt/gkonomisk mest hensigtsmaessige mak-
simale hastighed.

Kattegat-rapporten fra 2008 forudsatte en hastighed pa 250
km/t pa hele Kattegat-forbindelsen, samt pa landanleeggene pa
Sjeelland og Jylland.

Linjefgringen gar i en relativt kort afstand fra Natura 2000 om-
rdder ud for hhv. den jyske kyst og Rgsnaes.

Mulige stationer undervejs

Udover de naevnte banetilslutninger ved Lejre og Hasselager er
for eksemplets skyld forudsat tilslutninger til den eksisterende
‘Nordvestbanen’ hhv. gst og vest for Holbaek, mhp. at betjene
Holbaek med hurtige regionaltog via Kattegatforbindelsen.

Herudover er beregningsmaessigt forudsat etablering af nye sta-
tioner pd Samsg og i Kalundborg (her bensevnt Kalundborg
Nord). En feelles station i Kalundborg for den eksisterende og
den nye bane kunne veere hensigtsmaessig, men vurderes umid-
delbart vanskelig at etablere pga. bebyggelsesmaessige forhold.

Fremtidsvisioner om supplerende udbygning i
Jylland

Som antydet pa kortet kan pd meget langt sigt taenkes supple-
rende forbindelser pa den jyske side, hvorved visse tog f.eks.
ville kunne kgre fra den faste forbindelse direkte videre mod
Silkeborg-Herning og det gvrige Midt- og Vestjylland. Det kan
enten ske via Skanderborg eller via en evt. ny direkte bane Ar-
hus-Silkeborg. Desuden kunne teenkes en direkte forbindelse
mod Horsens og gvrige @stjylland. P4 denne made opnas en
udstreekning af timemodellen til Herning. Det midtjyske omrade
opnar dog ikke hurtig togforbindelse til og fra Odense.

En udvidelse af timemodellen til Esbjerg vil formentlig tage ud-
gangspunkt i en opgradering til hgj hastighed af den eksisteren-
de banestraekning til Esbjerg. Kattegat alternativet vil ikke i sig
selv bidrage til at realisere timemodellen til Esbjerg.

Forelgbige anlaagsoverslag

Der henvises til rapporten 'Screening af en fast forbindelse over
Kattegat’, udarbejdet af Niras for Transportministeriet, august
2008.

Som det bl.a. fremgar ovenfor, er der ifm. Niras’ gennemgang i
2010 foretaget enkelte justeringer i anleegselementerne. An-
laegsoverslaget vil ogsd med disse justeringer vaere i samme
stgrrelsesorden som i 2008-rapporten.
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C. Kattegat linjefgringsalternativ
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Togbetjening i Udgangspunktet
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Kgreplan-eksempel i Udgangspunktet (2020)
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‘Udgangspunktet’ er en betegnelse, som er an-
vendt i screeningen som den situation efter
2020, hvor der som fglge af baneudbygninger
forudseettes markante forbedringer i togbetje-
ningen i forhold til i dag.

Baneudbygningerne omfatter gennemfgrelsen af den nye bane
Kgbenhavn-Ringsted, opgradering af streekningen Ringsted-
Odense samt opgradering/udbygning af streekningen Arhus-
Aalborg. Disse projekter udggr timemodellens 1. og 2. etape, jf.
den trafikpolitiske aftale januar 2009.

Derudover skal naevnes, at der er forudsat mindre kgretidstilleeg
i kgreplanen ift. den nuveerende kgreplan, der er preeget af de
store sporfornyelsesarbejder, der gennemfgres i disse ar.

Den beskrevne togbetjening med tilhgrende kareplaner i dette
og de faglgende kapitler er eksempler pa udnyttelsen af de oven-
for beskrevne linjefgringsalternativer. Ved fremtidige nsermere
undersggelser indgar vurderinger af alternative togbetje-
ningsmuligheder.

Eksempler pa rejsetider, som er resultatet af de viste baneud-
bygninger og trafikbetjening, er i figurerne p& de naeste to sider
vist sammen med rejsetider for dagens kgreplan samt for Ud-
gangspunktet.

Baneudbygninger

For det fgrste etableres en ny bane mellem Kgbenhavn og Ring-
sted via Kgge, som bygges til karsel med op til 250 km/t. For det
andet forventes den eksisterende banestraekning mellem Ring-
sted og Odense opgraderet til 200 km/t. Med disse to projekter
er det i anden sammenhang forudsat, at rejsetiden med lyntog
Kgbenhavn-Odense vil kunne afkortes fra de nuveerende 1 time

og 15 minutter til 58 minutter, ved brug af tog der kan kgre 200
km/t.

Disse anlseg udggr timemodellens fagrste etape. Ogsa anden eta-
pe af timemodellen, som skal nedbringe rejsetiden mellem Arhus
og Aalborg til en time, forudsasettes beregningsmaessigt at veere
gennemfgrt i Udgangspunktet.

Endelig betyder den faste forbindelse over Femernbeelt, at star-
stedelen af godstrafikken til den tid vil veere omlagt fra den nu-
veerende rute via Storebeelt, Fyn og Sgnderjylland til ruten ned
over Sjeelland og over Femernbeelt.

Lyntogsbetjening

Baneudbygningerne giver, sammenlignet med den nuveerende
kareplan, plads til at udvide lyntogstrafikken Kgbenhavn-Odense
fra timedrift til halvtimesdrift og mulighed for, at det ene af lyn-
togene karer nonstop Odense-Arhus. Dermed kan hurtigste rej-
setid mellem Odense og Arhus reduceres fra de nuveerende 1
time og 34 minutter til 1 time og 16 minutter. Heri er indregnet,
at de nuveaerende ekstra kgretidstilleeg pga sporarbejder m.m. vil
veere bortfaldet.

Rejsetiden med nonstop lyntog Odense-Arhus i dagens situation
har Banedanmark beregnet til 1 time og 23 minutter.

- Det skal generelt bemeerkes, at angivne rejsetider i teksten er
eksempler pa ca.- rejsetider.

Mellem Kgbenhavn og Arhus bliver rejsetiden séledes 2 timer og
16 minutter mod de nuveerende 2 timer og 51 minutter. Mellem
Kgbenhavn og Aalborg vil rejsetiden, som i dag er 4 timer og 18
minutter, inklusive den naevnte anden etape af timemodellen,
blive reduceret til 3 timer og 21 minutter. Der forudseettes her
en opholdstid i Odense pa hgjst 2 minutter, hvilket ikke giver
mulighed for at dele dette lyntog i flere retninger.
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I kgreplaneksemplet deles det andet lyntog pr. time i to retnin-
ger. Den ene del betjener de gstjyske kgbsteeder mm.: Middel-
fart, Fredericia, Vejle, Horsens og Skanderborg. Den anden tog-
del vil kunne kgre enten mod Kolding-Esbjerg eller mod Herning-
Holstebro, eller evt. hver anden time i de to retninger.

I det viste kgreplaneksempel er forudsat, at denne togdel hver
time karer til/fra Kolding-Esbjerg, da denne gren har noget star-
re passagerpotentiale end Herning-Holstebro. Desuden er trafik-
afvikling ad denne dobbeltsporede bane mere robust end ad
enkeltspor. Rejsetiden mellem Kgbenhavn og Esbjerg vil dermed
kunne reduceres fra 2 timer og 54 minutter i dag, til 2 timer og
21 minutter. For rejsende mod Herning forudseettes en teet kor-
respondance ved samme perron i Fredericia med lyntog. Dermed
reduceres rejsetiden mellem Kgbenhavn og Herning fra 3 timer
og 34 minutter i dag til 2 timer og 51 minutter.

lllustrationerne nedenfor viser forskellige eksempler pa rejseti-
der mellem @st- og Vestdanmark. Den nuveerende rejsetid Kg-
benhavn-Vejle forventes f.eks. reduceret fra 2 timer og 6 minut-
ter, til 1 time og 47 minutter i Udgangspunktet. Rejsetiden Kg-
benhavn-Sgnderborg forventes reduceret fra 3 timer og 42 mi-
nutter i dag, til 3 timer og 12 minutter i Udgangspunktet.

Regionaltogsbetjening

I den regionale trafik mellem Kgbenhavn og Odense vil man
ogsa opleve forbedringer, blandt andet en direkte forbindelse
hver time mellem Odense og en ny station ved Kgge samt til det
nye omstigningspunkt i Kgbenhavn, Ny Ellebjerg.

Det er ikke muligt med den eksisterende infrastruktur i Jstjyl-
land at realisere den omtalte idé om togbetjening i kvartersdrift i
det gstjyske byband, da dette vil 'kollidere’ med nonstop-
lyntoget. Derfor regnes i Udgangspunktet med en regional tog-
betjening i Fstjylland omtrent som i dag — dvs. halvtimesdrift
mellem kgbstsederne samt et ekstra togsystem, som desuden

betjener nogle mindre stationer — Hedensted, Brejning, Barkop
og Taulov.

Flere af rejsetiderne i det gstlige Jylland reduceres med fa mi-
nutter i Udgangspunktet i forhold til i dag. Ved rejser mellem
gstjylland og Segnderjylland skiftes tog undervejs, f. eks. i Kol-
ding. Det geelder i alle beskrevne alternativer.

De viste rejsetider nedenfor omtales i gvrigt under hvert alterna-
tiv p& de felgende sider.

Udvalgte rejsetider mellem @st- og Vestdanmark
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Togbetjening i Udgangspunktet

Udvalgte rejsetider mellem @st- og Vestdanmark
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Togbetjening i Lillebzelt — Vejle Fjord alternativet
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Togbetjening i Lillebzelt — Vejle Fjord alternativet

Kgreplan-eksempel for Lillebeelt — Vejle Fjord alternativet
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Hurtige tog Odense-Arhus mm.

Dette udbygningsalternativ giver mulighed for at afkorte rejseti-
den for nonstop-lyntoget mellem Odense og Arhus fra 1 time og
16 minutter i Udgangspunktet til 55 minutter ved brug af elektri-
ske tog som @resundstog-typen til 200 km/t (og 50 minutter ved
brug af Velaro-hgjhastigheds typen). Det dieseldrevne IC4 vur-
deres til sammenligning at skulle bruge ca. 1 minut mere til tu-
ren end Jresundstoget.

Dermed afkortes rejsetiden mellem Kgbenhavn og Arhus til 1
time og 55 minutter, og mellem Kgbenhavn og Aalborg til 3 ti-
mer. Rejsetiden mellem Kgbenhavn og byer i det sydlige Jylland
vil veere 4-5 minutter kortere end i Udgangspunktet.

De ca. 21 minutters kortere rejsetid mellem Odense og Arhus
opnas ved en raekke forskellige anleegsmeessige tiltag, som hver
isaer bidrager til rejsetidsreduktionen. Det er muligt at veelge et
lavere ambitionsniveau ved at fraveelge nogle af tiltagene, som
pa den made udger 'byggeklodser’ mht. rejsetidsreduktioner.

Séaledes giver en ny bane henover Vestfyn 3 - 4 minutters korte-
re rejsetid, osv, jf. oversigten nedenfor:

Rejsetidsreduktioner (med @resundstogtypen)

Byggeklodser Effekt (minutter)

Vestfyn 3-4 min.
Vejle Fjord 8-9 min.
Shunt vest om Horsens 2-3 min.
Hovedgard - Hasselager Ca. 5 min.
Opgraderinger nord og syd for Vejle Fjord Ca. 2. min.

1 alt Ca 21. min.

Anvendes tog med tophastighed pa 300 km/t i stedet for 200
km/t tog, spares yderligere ca. 5 minutter (heraf 3 minutter
henover Vestfyn og 2 minutter p& ny bane Horsens-Arhus).

Togbetjening hvert kvarter i det gstjyske by-
band

Infrastrukturudbygningerne giver plads til at realisere visionen
om et kvarters-togsystem i det gstjyske byband, idet nonstop-
lyntogets overhaling af et af kvarterstogene kan ske pa de nye
banestraekninger. | det viste kareplanseksempel foregar dette i
forbindelse med baneafkortningen via en ny Vejle Fjord bro.

Kvarterssystemet tilvejebringes ved at samordne to regionale
halvtimes-systemer hhv. Arhus-Odense (hvori en lyntogsgren
indgér) og Arhus-Kolding. Der bliver tale om tilnzermet kvarters-
drift, idet nogle af togene tillige skal betjene nogle mindre stati-
oner en gang i timen — Taulov, Bgrkop, Brejning og Hedensted.
Overvejelser om etablering af nye stationer i @stjylland indgar i
videre undersggelser.

Koldingsystemet forudseettes at benytte den direkte Horsens—
Arhus bane. Det afkorter rejsetiden Arhus-Horsens til 19 minut-
ter, Arhus-Vejle til 34 minutter og Arhus-Kolding til 1 time og 4
minutter.

Selvom Skanderborg i dette alternativ kun betjenes med en del
af de gstjyske kvarterstog, betjenes Skanderborg alligevel i kraft
af regionaltogene mod Silkeborg, med fire tog i timen til/fra Ar-
hus. Rejsetiden mellem Arhus og Senderjylland sendres f& mi-
nutter ift. Udgangspunktet.

Det bemaerkes, at etableringen af kvarters togsystemet alene
indebeerer en forggelse af antallet af tog mellem Arhus og Frede-
ricia fra 3 tog til 4 tog pr. time.
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Togbetjening i Odense-Horsens alternativet

Kgreplan-eksempel for Odense — Horsens alternativet

Aalborg Kﬂbenhafvn H
Ny Ellebjerg
Kgge Nord
mmmm Lyntog Valby
5 wesn IC-/Regionaltog Hgje Taastrup
000 QUO Arhus H wermm Vigtigste nye rejsetider Roskilde
Ringsted
Sorg
& Slagelse
O Ul O skanderborg Korsar
Nyborg
Odense
Odense
Middelfart

Herning
C00 QBC Horsens

35

Kolding

Hernin
9 Taulov

Fredericia
Bagrkop
Brejning

0000 D vejle

0000 { Fredericia

X2 Vejle
. bbc'\ 3 Hedensted
Kollng & 2= L O Ny Ellebjerg -
Esbjerg ¢ s : ® Skanderborg
@ ®_ @& o 6 o o ) Hgrning
O O oge Nord Viby Jylland

Arhus H o

1) mod Esbjerg

2) mod Sgnderborg

3) mod Herning
Senderborg 4) fra Herning-Silkeborg




35

Screening af linjefgringer for timemodellen og Togbetjening i Odense-Horsens alternativet

banebetjening af @stjylland

Hurtige tog Odense-Arhus og Odense—Horsens
mm.

Dette mere anleegskreevende udbygningsalternativ, sammenlig-
net med Lillebeelt — Vejle Fjord alternativet, giver mulighed for at
afkorte rejsetiden for nonstop-lyntoget mellem Odense og Arhus
fra 1 time og 16 minutter til 35 minutter. Nonstop-lyntoget vil
kgre ad ny og direkte bane mellem Odense og Horsens, herun-
der en ny fast forbindelse mellem Nordfyn og Juelsminde pa
Jyllandssiden, samt ad en direkte bane mellem Horsens-omradet
og Arhus. Dette forudseetter brug af hgjhastighedstog med top-
hastighed p& 300 km/t. Ved brug af 1C4-tog ville rejsetiden i
stedet blive 44 minutter.

Saledes kan rejsetiden mellem Kgbenhavn og Arhus afkortes til 1
time og 35 minutter og mellem Kgbenhavn og Aalborg til 2 timer
og 40 minutter.

Den nye forbindelse kan ogsa benyttes af hurtige regionaltog,
hvor man ved brug af tog med tophastighed pa 200 km/t vil
kunne opnd en rejsetid Odense-Horsens pa 30 minutter i stedet
for 61 minutter i Udgangspunktet.

Rejsetiden mellem Kgbenhavn og byer i det sydlige Jylland vil
veere pa niveau med Udgangspunktet, dvs. mellem ca. 20 og 40
minutters kortere rejsetid end i dagens kagreplan.

Togbetjening hvert kvarter i det gstjyske by-
band

Nar nonstop-lyntoget flyttes fra den eksisterende bane via Lille-
beelt, bliver der plads til at realisere ideen om et kvarters-
togsystem i det gstjyske byband. Det sker ved at samordne to
regionale halvtimes-systemer hhv. Arhus-Odense (hvori et lyn-
togssystem indgér) og Arhus-Kolding. Der bliver tale om tilnaer-
met kvartersdrift, idet nogle af togene tillige skal betjene nogle
mindre stationer en gang i timen — Taulov, Bgrkop, Brejning og
Hedensted.

Kolding-systemet forudseettes at benytte den direkte Horsens-
Arhus bane. Dermed opnés en afkortning af rejsetiden mellem
Arhus og Horsens fra 27 minutter i Udgangspunktet (1 minut
hurtigere end i dag) til 19 minutter, Arhus-Vejle fra 43 minutter
til 35 minutter og Arhus-Kolding fra 1 time og 17 minutter til 1
time og 5 minutter.

Selvom Skanderborg i dette alternativ kun betjenes med en del
af de gstjyske kvarterstog, betjenes Skanderborg alligevel i kraft
af regionaltogene mod Silkeborg, med fire tog i timen til/fra Ar-
hus.

Rejsetiden mellem Arhus og Senderjylland vil blive f& minutter
kortere end i Udgangspunktet.
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Togbetjening i Kattegat alternativet

Kgreplan-eksempel for Kattegat alternativet
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Meget hurtige tog via Kattegat

Et udbygningsalternativ, hvor der anlaegges en fast forbindelse
over Kattegat med tilhgrende ny bane pa Sjeelland og pa den
jyske side, giver i bedste fald, ogsé afhaengigt af det anvendte
materiel, mulighed for kgrsel med lyntog mellem Kgbenhavn og
Arhus p& 58 minutter, uden stop undervejs. Dette forudseetter
hgjhastighedstog med tophastighed pa 300 km/t. Med 1C4-tog
ville kgretiden blive 1 time og 13 minutter. | det viste kgreplan-
eksempel kagrer disse lyntog i halvtimesdrift, hvoraf et tog i ti-
men fortseetter til Aalborg. Rejsetiden mellem Kgbenhavn og
Aalborg bliver da 2 timer og 3 minutter.

Den ny bane vil ogsad kunne udnyttes til hurtige regionaltog, som
i tilfeelde af udfletninger til den eksisterende 'Nordvestbanen’ kan
standse i Holbzek. P& den nye bane kunne det hurtige regional-
tog derudover f.eks. standse i Kalundborg og p& Samsg. Ved
brug af elektriske tog med tophastighed pa 200 km/t bliver kare-
tiden Roskilde-Arhus 1 time og 12 minutter, Holbsek-Arhus 56
minutter, Kalundborg-Arhus 37 minutter og Samsg-Arhus 22
minutter. Med 1C4-tog ville disse kgretider blive 1-4 minutter
leengere.

Togbetjening hvert kvarter i det gstjyske by-
band

I @stjylland vil grundlaget for at kgre nonstop-lyntog mellem
Odense og Arhus veere veesentligt reduceret pga. passagerover-
flytning til Kattegatforbindelsen.

Der vil dermed blive plads til at realisere visionen om et kvarters
togsystem i det gstjyske byband. Det viste kgreplaneksempel
indeholder fortsat lyntog i halvtimesdrift mellem Kgbenhavn og
Odense, om end grundlaget for denne betjening ogsa reduceres
noget, som fglge af overflytningen af mange Jyllandsrejsende til
Kattegatforbindelsen.

Begge disse lyntog forudsaettes at indgd i et halvtimes-system
som led i den gstjyske regionalbetjening. Dette samordnes med
et andet halvtimes togsystem Arhus-Kolding, som tilsammen
udger et regionalt togsystem i kvartersdrift i det gstjyske by-
band. Der bliver tale om tilnaermet kvartersdrift, idet nogle af
togene tillige skal betjene nogle mindre stationer en gang i ti-
men — Taulov, Bgrkop, Brejning og Hedensted.

Rejsetiderne vil veere pa niveau med rejsetiderne i Udgangs-
punktet, mellem Arhus og Kolding/Sgnderjylland dog f& minut-
ters kortere rejsetid.

Hurtigere tog til/fra dst- og Midtjylland

Forbindelserne mellem Kgbenhavn og Kolding-Esbjerg vil veere
ueendrede i forhold til Udgangspunktet. Mellem Kgbenhavn og
hhv. Fredericia, Vejle og Horsens opnas fordel i form af direkte
lyntog i halvtimesdrift i stedet for i timedrift. Rejsetiden mellem
Odense og Arhus vil i dette alternativ blive leengere end i Ud-
gangspunktet.

Den hurtigste forbindelse mellem Kgbenhavn og Herning vil i
dette udbygningsalternativ ikke veere via Fredericia, men via
Kattegat. Rejsetiden via Kattegat og med skift i Arhus til tog via
Silkeborg, bliver ca. 2 timer og 25 minutter, dvs. ca. 70 minutter
hurtigere end i dag. Hvis der bygges en ny direkte bane mellem
Arhus og Silkeborg, reduceres rejsetiden endnu mere.
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Forelgbige passagervurderinger

Der er gennemfgart forelgbige passagervurderin-
ger for de tre udbygningsalternativer, i forhold
til 'Udgangspunktet’ som er en situation efter ar
2020, hvor der som fglge af baneudbygninger
forudseettes markante forbedringer i togbetje-
ningen i forhold til i dag.

De forelgbige passagervurderinger er baseret pa modelberegnin-
ger foretaget af DTU Transport.

Da der er tale om ganske betydelige potentielle trafikomlaegnin-
ger, vil mere konsoliderede trafiktal ikke kunne beregnes far den
besluttede landstrafikmodel er etableret, jf. nedenfor.

Af figurerne pa de neeste sider ses, hvordan passagertrafikken
iflg. disse beregninger fordeler sig pa de forskellige banestraek-
ninger. | nedenstadende tabeller ses hovedresultater i form af
transportarbejde (person-km) og antal rejser for gst-vest trafik-
ken og for den interne trafik i Fyn-Jylland. Som arstal er for alle
alternativer rent beregningsmeessigt forudsat 2020.

Der er i beregningen af transportarbejde taget hensyn til de for-
skelle i rejseafstande, som de enkelte alternativer er forbundet
med. Det betyder, at i f.eks. Kattegat-alternativet er transport-
arbejdet beregnet ud fra en kortere afstand mellem Hovedstads-
regionen og Midt- og Nordjylland end i de gvrige alternativer.
Persontransport-arbejdet er i dette alternativ imidlertid stgrre
end i de gvrige alternativer som fglge af den relativt stgrre efter-
spgrgsel.

Der knytter sig en del usikkerhed til beregningerne.

Forelgbige passagervurderinger for alternativerne

Mia. per- Dagens Udgangspunktet | Lillebaelt- Odense- | Kattegat
sonkm arligt situation | (2020) Vejle Fjord Horsens

(2008)
Dst-vest trafik 2,1 3,2 3,5 3,6 3,9
Intern 1,0 1,3 1,4 1,4 1,4
Fyn/Jylland
I alt 3,1 4,5 4,9 5,0 5,3
Mio. rejser Dagens Udgangspunktet | Lillebeelt- Odense- Kattegat
arligt situation | (2020) Vejle Fjord Horsens

(2008)
@st-vest trafik 8,2 12,4 13,7 14,3 17,3
Intern 18,9 21,8 23,0 23,3 23,0
Fyn/Jylland
I alt 27,1 34,2 36,7 37,6 40,3

De stgrre faste forbindelser i Kattegat- og Odense-Horsens al-
ternativerne forudseettes i de her gennemfgrte beregninger etab-
leret som kombinerede forbindelser med bade bane og motorvej.
De nye vejbroers biltakster har betydning for konkurrencesitua-
tionen og dermed passagermaengden i tog.
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Udgangspunktet

Som det ses, forventes persontransport-arbejdet med tog mel-
lem @st- og Vestdanmark at vokse betydeligt til 3,2 mia. person-
km arligt i Udgangspunktet, sammenlignet med den nuveerende
(2008) trafik pa 2,1 mia. person-km arligt. Veeksten skyldes iszer
de forbedringer som fglger af timemodellens farste etape (ny
bane Kgbenhavn-Ringsted via Kgge samt opgradering Ringsted-
Odense) og anden etape (udbygning/opgradering Arhus-
Aalborg).

Passagertrafikken i Udgangspunktet i udvalgte snit (mio. rejser arligt)

Den interne trafik vest for Storebeelt forventes at stige fra nuvee-
rende 1,0 til 1,3 mia. person-km arligt. Dette skyldes dels indfg-
relse af nonstop-lyntog hver time mellem Odense og Arhus, dels
vaesentligt afkortede rejsetider mellem Arhus og Aalborg.

Det samlede transportarbejde i Udgangspunktet forventes séle-
des at veere vokset med 1,4 mia. person-km i forhold til dagens
situation (2008).
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Lillebeelt-Vejle Fjord alternativet

I Lillebaelt-Vejle Fjord alternativet forventes trafikken mellem
@st- og Vestdanmark at stige med 0,3 mia. person-km til 3,5
mia. person-km.

Den interne trafik i Vestdanmark forventes at stige med i 0,1
mia. person-km som fglge af det gstjyske kvarters-system samt
generelt afkortede rejsetider for den regionale togbetjening, bl.a.
via ny direkte bane til Arhus m.m.

P& den ny bro over Vejle Fjord forventes 5,1 mio. rejser arligt,
og pa den nye direkte bane til Arhus forventes 6,6 mio. rejser
arligt. Sterstedelen af denne trafik er overflyttet fra den eksiste-
rende bane via Skanderborg, som falder med 4,8 mio. rejser
arligt.

I Lillebaelt - Vejle Fjord alternativet beregnes det samlede trans-
portarbejde saledes at vokse med ca. 0,4 mia. person-km i for-
hold til Udgangspunktet.

Passagertrafikken i Lillebaelt — Vejle Fjord alternativet i udvalgte snit (mio. rejser arligt)
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Odense-Horsens alternativet

I Odense-Horsens alternativet forventes trafikken mellem Jst-
og Vestdanmark at stige til 3,6 mia. person-km, en tilveekst pa
0,4 mia. person-km sammenlignet med Udgangspunktet.

Den interne trafik i Vestdanmark stiger med 0,1 mia. person-km.
Dette skyldes indfgrelse af et gstjysk kvarters-system og mar-
kant bedre forbindelser mellem Odense, Horsens og Arhus via
den nye faste forbindelse over det nordlige Lillebaelt samt ny
direkte bane til Arhus.

Passagertrafikken i Odense-Horsens alternativet i udvalgte snit (mio. rejser arligt)

P& den nye faste forbindelse over det nordlige Lillebzelt forventes
7,9 mio. arlige rejser. Til gengeeld falder trafikken pa den eksi-
sterende bane over Vestfyn med ca. 5 mio. mio. rejser arligt,
dvs. en halvering af rejsetallet.

P& den ny direkte bane til Arhus forventes ca. 7 mio. rejser &r-
ligt. En stor del af denne trafik er overflyttet fra den eksisteren-
de bane via Skanderborg.

| Odense-Horsens alternativet beregnes det samlede transport-
arbejde saledes at vokse med ca. 0,5 mia. person-km i forhold
til Udgangspunktet.
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Kattegat-alternativet

Af de screenede lgsninger giver Kattegat-alternativet den stgrste
veekst i trafikken mellem @st- og Vestdanmark. Pa den nye bro
kommer der 8,5 mio. rejser arligt. P& Storebeeltsforbindelsen vil
trafikken til gengeeld falde fra 12,4 til 8,8 mio. rejser arligt.

Saledes vil 3,6 mio. af de arlige rejser over Kattegat veere over-
flyttet fra Storebeaelt, mens 4,9 mio. af rejserne udggres af ny
togtrafik mellem @st- og Vestdanmark, enten overflyttet biltrafik
eller helt nye rejser. Kattegat-alternativet muligger en veesentlig
stgrre interaktion mellem @st- og Vestdanmark trafikken end de
gvrige alternativer.

Passagertrafikken i Kattegat alternativet i udvalgte snit (mio. rejser arligt)

Den interne trafik i Vestdanmark forventes at stige med i alt 0,1
mia. person-km. P& den ene side opleves et mindre tab, fordi
bortfald af nonstop-lyntoget i forhold til Udgangspunktet og
dermed laengere rejsetider mellem Odense og Arhus medfarer
feerre rejser i denne relation. P& den anden side opnas en passa-
gertilveekst internt i det gstjyske byband som falge af det gstjy-
ske kvarterssystem.

Med hensyn til transportarbejde er Kattegat-alternativet ogsa
den lgsning, hvor stigningen i det samlede persontransport-
arbejde i forhold til Udgangspunktet, nemlig 0,8 mia. person-km,
beregnes at veere stgrst — ogsa selvom rejseafstanden mellem
Kebenhavn og Arhus nedbringes markant i denne lgsning.
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Fordeling pa overflyttede ture og nygenererede
ture

De forelgbige modelberegninger indikerer at de overflyttede tu-
re, dvs. ture der flytter fra vej til bane, udggr mellem 40 og 50
% af trafikveeksten, mens resten er nye rejser, ndr man ser pa
for landet som helhed. For rejser henover et snit gennem Store-
baelt og Kattegat udgar de overflyttede ture 55-65 % af trafik-
veeksten. Disse andele er nogenlunde ens for alle linjefgringsal-
ternativer.

Anvendt prognosemodel fra DTU

Der foreligger endnu ikke en udviklet landstrafikmodel, som kan
anvendes til udarbejdelse af passagerprognoser i dstjylland. De
beskrevne passagervurderinger er i stedet i fgrste omgang base-
ret pa en forelgbig model, som DTU Transport har udarbejdet i
2009. Denne kan beregne sendringer i passagerefterspgrgslen
mellem kommuner som fglge af forbedringer i togudbuddet.
Desuden tager den i princippet hensyn til forventede generelle
andringer i transportvaner frem til 2020, samt forventede for-
skydninger i befolkning og arbejdsmarked.

Beregningerne er dog i sagens natur behaeftet med betydelig
usikkerhed, og mere konsoliderede trafiktal vil ikke kunne be-
regnes fgr den besluttede landstrafikmodel er etableret

Den forelgbige prognosemodels sigte har veeret at belyse time-
modellen med seerlig fokus pa gst-vest snittet. Den er baseret pa
data fra DTU’s transportvaneundersggelse (TU) og er derudover
tilpasset, s& den bedst muligt svarer til den observerede adfeerd
ved abningen af baneforbindelsen over Storebeelt samt adfaerd i
en tidligere udarbejdet landstrafikmodel og i den sakaldte OTM-
model.

De bagvedliggende data om forbedringerne i togudbuddet for
hvert kgreplaneksempel — dvs. aendringer i rejsetid, ventetid,

skiftetid, billetpris m.m. for samtlige rejserelationer — er bereg-
net vha. Trafikstyrelsens sdkaldte VISUM-trafikmodel. Denne er
tidligere anvendt i en reekke sammenhaenge, f.eks. i forbindelse
med Kgbenhavn-Ringsted projektet.

Forudsatte vejbrotakster

De anvendte takstforudsaetninger i den aktuelle prognosemodel
har taget udgangspunkt i, hvad en bilist kan forventes at spare i
tid og penge i forhold til at benytte eksisterende ruter via Store-
beelt og Lillebzelt. Der er hermed ikke taget hensyn til finansie-
ringsmulighederne af de beskrevne faste forbindelser. Til brug
for neerveerende beregninger er saledes forudsat 470 kr. pr.
personbil for Kattegatbroen og 80 kr. pr. personbil for Bogense-
Juelsminde broen (under forudseetning af en uaendret Store-
beeltstakst og fortsat gratis Lillebaeltspassage).
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Bilag 1 Eksempler pa anvendte anlaegspriser

Anlaegselement

Mio. kr. i 2010-priser
1 overslaget indgar et 5096’s tilleeg
i henhold til ny anleegsbudgettering

Ny to-sporet jernbane som Kgbenhavn-
Ringsted

Udfletnings- og broanleeg

190 mio. pr. km

360 mio. pr. stk.

Seerlige miljgforhold

6 mio. pr. km

Tillaeg for stagrre vanddybder

Heengebro 8870 mio. pr. km
Skrastagsbro 4800 mio. pr. km
Lavbro

1520 mio. pr. km

350 mio. pr. km

Kilde: Materiale udarbejdet af Niras for Trafikstyrelsen.




46

Screening af linjefgringer for timemodellen og

banebetjening af Jstjylland



Screening af linjefgringer for timemodellen og

banebetjening af @stjylland

Bilag 2 Sammenfatning af kgretidsberegninger

Beregnede kgretider for hhv. gennemkgrende og standsende tog i de forskellige alternativer

Rejsetider i minutter IC3 1C4 ET Velaro

Odense-Arhus Udgangspunkt Gennemkgrende tog 77,0 76,8 76,0 76,5
Udgangspunkt Standsende tog 87,9 88,1 86,5
Lillebeelt—Vejle Fjord alternativ Gennemkgrende tog 58,7 55,9 55,2 50,1
Lillebeelt—Vejle Fjord alternativ Standsende tog 85,1 84,0 81,9
Odense—Horsens alternativ Gennemkgrende tog 47,0 44,0 43,5 35,1
Odense—Horsens alternativ Semi-standsende tog 59,3 57,3 56,1

Kgbenhavn-Arhus Kattegat alternativ Gennemkgrende tog 76,6 72,0 71,4 57,1
Kattegat alternativ Semi-standsende tog 98,6 97,4 94,6

Kgretidseffekter Odense-Arhus for gennemkgrende tog i Lillebalt-Vejle Fjord alternativ

Rejsetider i minutter IC3 1C4 ET Velaro
Basis rejsetid (gennemkgrende tog) 77,0 76,8 76,0 76,5
Effekt ny bane Vestfyn 2,6 3,5 3,6 6,7
Effekt opgradering Fredericia-Vejle syd 0,3 0,3 0,5 0,6
Effekt Vejle Fjord bro 8,3 8,5 8,3 8,7
Effekt opgradering Vejle nord-Horsens syd 0,1 0,6 0,5 0,6
Effekt Horsens Shunt 2,2 2,3 2,3 2,6
Effekt opgradering Horsens Nord-Hovedgéard 0,4 0,7 0,6 0,7
Effekt ny bane Hovedgard-Hasselager 4,5 5,0 4,9 6,6
Mulig rejsetid med alle tiltag 58,7 55,9 55,2 50,1

Karetidseffekter Odense-Arhus for gennemkgrende tog i Odense-Horsens alternativ

Rejsetider i minutter IC3 1C4 ET Velaro
Basis rejsetid (gennemkgrende tog) 77,0 76,8 76,0 76,5
Effekt Odense-Horsens via Bogense 22,9 24,6 24,5 31,2
Effekt Horsens Shunt 2,3 2,5 2,4 3,0
Effekt opgradering Horsens Nord-Hovedgéard 0,4 0,7 0,6 0,7
Effekt ny bane Hovedgard-Hasselager 4,5 5,0 4,9 6,6
Mulig rejsetid med alle tiltag 47,0 44 .0 43,5 35,1

ET = @resundstog
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