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1  Sammenfatning

Trafikstyrelsen har gennemfgrt en screening af en ny direkte
bane mellem Arhus og Silkeborg. Denne linjefgring skal ses som
et hurtigt alternativ til den nuvaerende betjening via den laengere
rute over Skanderborg og den forholdsvis langsomme straekning
mellem Skanderborg og Silkeborg.

Screeningen er, med bistand fra Cowi, gennemfgrt med baggrund i aftalen fra januar

2009 om grgn transportpolitik, og kommissoriet for den strategiske analyse for

@stjylland, april 2009. Den sigter pa at afdaekke om det er hensigtsmaessigt at

'igangsaette mere omfattende og uddybende undersggelser af en ny bane mellem
rhus og Silkeborg.

Formalet med en direkte bane defineres til fgrst og fremmest at opna vaesentlig
hurtigere togforbindelser mellem Arhus og Silkeborg samt Herning og det gvrige
Midtjylland. Sekundaert opnas en kapacitetsaflastning af hovedbanestraekningen
Arhus-Skanderborg og en mulig banebetjening af mindre bysamfund og
forstadsomrader vest for Arhus.

Perspektivet er at 3bne op for en moderne, effektiv kollektiv trafik af hgj kvalitet
mellem Arhus, Silkeborg, Herning og det gvrige midt- og vestjyske omrade.
Baneprojektet kan styrke omradets sammenhaeng til banebetjeningen i @stjylland,
koblingen til Timemodellen og letbaneudbygningen i og omkring Arhus.

En direkte Arhus-Silkeborg bane vil kunne ses som et fgrste skridt i en udvikling af
banebetjeningen af hele det midtjyske omrdde.mellem Arhus og egnene omkring
Silkeborg, Herning og Holstebro/Ringkgbing. Modernisering af straekningerne videre
mod Midt- og Vestjylland, dvs. Herning og Holstebro, kan eventuelt overvejes
medtaget i en videregdende analyse.

Med et mindre ambitionsniveau kan en forbedring af banebetjeningen mellem Arhus og
det midtjyske omrade belyses ved undersggelse af en opgradering af den eksisterende
banestraekning mellem Skanderborg og Silkeborg.

Som led i screeningen er foretaget oversigtlige vurderinger af det langsigtede
passagerpotentiale. Over hele landet ses at togets markedsandel i pendlertrafikken
varierer meaerkbart og har klar sammenhang med togbetjeningens konkurrenceevne i
forhold til bil fra de pdgaeldende byer. For Arhus har togtrafikken fra f.eks. Vejle og
Horsens en ca. tre gange stgrre markedsandel end f. eks. Silkeborg, hvilket formentlig
haenger sammen med den relativt hurtigere togbetjening fra disse byer. P& et andet
niveau viser en sammenligning af antallet af regionale togrejsende til Arhus med
regionale togrejsende pa Sjaelland til Kgbenhavn herudover, at der er tale om
vaesentlig hgjere togmarkedsandele pa Sjzelland for trafikken til Kgbenhavn
sammenlignet med Jylland for trafikken til Arhus.

En markant styrkelse af togbetjeningen i Silkeborgkorridoren vil ud fra ovenstdende
give toget en hgjere markedsandel end i dag, om end stgrrelsen er usikker.
Sammenligningen med Horsens og Vejle, der ligger i nogenlunde samme afstand til
Arhus som Silkeborg og Herning, peger pa et vaekstpotentiale pa op imod en
tredobling af passagertallet.

Togbetjeningen via en ny direkte bane indebzerer bl.a., at rejsetiderne reduceres
maerkbart mellem hhv. Arhus og Silkeborg og omraderne i Midt- og Vestjylland.
Mellem Arhus og Silkeborg er det muligt at halvere rejsetiden til ca. 22-24 minutter.
P8 distancen Arhus-Herning kan der skaeres en tredjedel af rejsetiden, som kommer
ned p& knap en time. S&danne rejsetider vil vaere vaesentlig kortere end ved bilkgrsel.
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Arhus H vil blive et vigtigt knudepunkt for forbindelser mellem fjern-, regional- og
letbanetog. Der vil eksempelvis kunne opnds hurtige togforbindelser til/fra det nordlige
Arhus, herunder Skejby-omradet.

Herudover vil Silkeborg-omradets togforbindelse mod Kgbenhavn, Odense og
Trekantomrddet med en ny Arhus-Silkeborg bane i de fleste tilfeelde med timemodellen
omlaegges fra Skanderborg til Arhus H.

Der er opstillet tre beregningsalternativer i den aktuelle screening:
e en enkeltsporslgsning - med reduceret togbetjening Skanderborg-Silkeborg
e en dobbeltsporslgsning - med reduceret togbetjening Skanderborg-Silkeborg

e en variant af dobbeltsporsigsningen, hvor den eksisterende tog- og banedrift
mellem Skanderborg og Svejbaek ved Silkeborg erstattes af busdrift.

De tre beregningsalternativer har baggrund i at den direkte Arhus-Silkeborg bane vil
medfgre en reduktion i grundlaget for togbetjeningen af straekningen Skanderborg-
Silkeborg.

I de to fgrstneevnte beregningseksempler reduceres togbetjeningen Skanderborg-
Silkeborg fra 2 til 1 tog pr. time. P& den nye bane Arhus-Silkeborg er der forudsat to
hurtigtog pr. time. I enkeltsporslgsningen standser togene undervejs ved en station i
Galten, mens de i dobbeltsporslgsningerne kgrer uden stop hele vejen Arhus-
Silkeborg. Til gengzeld indeholder dobbeltsporsigsningerne, udover hurtigtogene, ogsa
to stoptog pr. time, der standser ved fem mellemstationer, der etableres i disse
Igsninger.

For linjefgringen er forudsat en bane til 160 km/t, som fgres sa direkte som muligt
fra Arhus til Silkeborg. Der vil reelt vaere flere alternative linjeferingsmuligheder, men i
screeningen er én konkret linjefgring valgt som eksempel og har veeret genstand for
naermere vurderinger.

I screeningen forudsaettes pa det grundlag en linjefgring pa i alt 29 km med
tilslutninger til hhv. hovedbanestrakningen vest for Brabrand og den eksisterende
enkeltsporede Silkeborg-Skanderborg bane gst for Svejbaek. Med disse tilslutninger
minimeres omkostningerne til anlaeg af ny bane, idet ca. 16 km (over 1/3) af den ca.
45 km lange straekning Arhus-Silkeborg vil vaere eksisterende bane.

Den nye bane vil passere teet forbi Galten og andre mindre bysamfund, ved hvilke der
i dobbeltsporsigsningerne forudsaettes etableret i alt 3 standsningssteder til stoptog.
Der forudsaettes i disse Igsningsmuligheder desuden etableret stationer pa den
eksisterende banestreekning i Abyhgj og Brabrand. I enkeltsporslgsningen forudszettes
alene en station i Galten. Linjefgringen i det kuperede omrade ned mod Julsg gst for
Svejbaek indebaerer en stigningsgradient pd op til 35 %o, hvilket udelukker kgrsel med
godstog ad denne linje, men som materiel med IC3-kgreegenskaber ikke vil have
problemer med.

I videre undersggelser af et baneprojekt Arhus-Galten-Silkeborg bgr reservation af
arealer til baneanlagget overvejes til brug for kommune- og lokalplanlagning.

Anlaegsoverslaget for den skitserede banelinje har Cowi vurderet til i alt ca. 2,5 mia.
kr. for en enkeltsporslgsning, og ca. 3,6 mia. kr. for en dobbeltsporslgsning.
Anlaegsoverslaget har mattet tage udgangspunkt i priser fra Kgbenhavn-Ringsted
projektet, idet priserne pa delposter imidlertid er gennemgaet mhp. en skgnsmaessig
omkostningsreduktion. Anlaegsprisen afspejler pa den baggrund i hgjere grad
forholdene for en bane til 160 km/t mellem Arhus og Silkeborg, end for en
hovedbanestraekning til hgj hastighed pa Sjeelland.

Videre undersggelser bgr bl.a. fokusere pa forskellige ambitionsniveauer mht.
anlzegsteknik og togbetjening. Omkostningsreduktioner f.eks. vha. mulige tilpassede



Arhus - Galten - Silkeborg Sammenfatning

normer samt aspekter fra letbanekoncepter kan med fordel inddrages ved naermere
analyser.

Busbetjeningen er vurderet for de forskellige busruter, der trafikerer de to korridorer
mellem hhv. Arhus og Silkeborg og Skanderborg og Silkeborg. I
dobbeltsporslgsningerne forudsaettes driftsomfanget pa busruterne i Arhus-Galten-
Silkeborg korridoren sdledes samlet reduceret med op til ca. 50 %. I
enkeltsporslgsningen er mulighederne for reduktioner i busdriften mere begraensede. I
dobbeltsporsvarianten er der beregningsmaessigt forudsat et meget hgjt niveau for
busbetjening i korridoren mellem Skanderborg og Silkeborg.

En ny bane til Silkeborg medfgrer en stgrre belastning af banegarden i Arhus end i
dag. Behov for fremtidig kapacitetsudbygning af Arhus H er tidligere belyst i
forskellige sammenhaenge. P38 baggrund heraf vurderes, at et gget driftsomfang vil
kunne afvikles p& Arhus H under forudsaetning af at der er etableret visse
infrastrukturtiltag p@ banegdrden, som kan vaere etableret ifm. andre projekter, der
som eksempel kan omfatte timemodel og/eller en intensiveret togbetjening i den
gstjyske korridor.

Hovedbanestraekningen Arhus-Skanderborg er i dag teet trafikeret, hvorfor der kan
blive behov for en fremtidig kapacitetsmaessig udbygning af straekningen. Dette
afhaenger dog af om andre linjefgringer ifm. timemodellen, f.eks. uden om
Skanderborg, eller en ny direkte bane Arhus-Silkeborg gennemfgres. Streekningen
aflastes mere, safremt der ifm. timemodellen anlaagges en ny bane udenom
Skanderborg, end det er tilfaeldet ved anlaeg af en ny Arhus—SiIkeborg bane.

Til brug for de indledende gkonomiske analyser er der opstillet en kortsigtet
passageranalyse. Ifglge denne forventes mellem 1,8 mio. og 2,3 mio. passagerer pa
den nye bane (2020 niveau), flest i dobbeltsporsigsningerne. Heraf er ca. 1 mio. af de
1,8 mio. eksisterende passagerer overflyttet fra Skanderborg-Silkeborg banen. Ca. 0,2
mio. (enkeltsporslgsning) eller ca. 0,5 mio. (dobbeltsporsigsningerne) er overflyttet fra
bus. @vrige passagerer er overflyttet fra bil eller er nygenererede ture.

Den kortsigtede analyse baserer sig pa en fremskrivning af det nuvaerende antal
togpassagerer og normalt forventede passagerreaktioner for hurtigere rejsetid og flere
afgange. Der er ikke taget hensyn til mere grundlaeggende omlaagninger i folks
rejsevaner og boligvalg i lyset af den bedre kollektive tilgeengelighed. Det er sdledes
vigtigt, at der bliver gennemfgrt en mere specifik og omfattende trafikanalyse,
herunder at den kommende landstrafikmodel inddrages i de videre undersggelser.

De driftsskonomiske vurderinger, som indeholder billetindteegter samt drift og
vedligehold af hhv. tog- og busmateriel samt baneinfrastrukturen, viser for
enkeltsporsligsningen en meromkostning pa ca. 13 mio. kr. arligt, sammenlignet med
basis. I dobbeltsporslgsningen udggr meromkostningen ca. 29 mio. kr. arligt, men i
dobbeltsporsvarianten kun ca. 5 mio. kr. om 3ret.

De samfundsgkonomiske beregninger af den gennemfgrte screening baseret pa
den kortsigtede passageranalyse viser et samfundsgkonomisk afkast pa lidt under 2 %
for enkeltsporslgsningen, og ca. 1 % for de to dobbeltsporslgsninger.

I forleengelse af overvejelser om det langsigtede passagerpotentiale, som er skitseret
ovenfor, viser fglsomhedsanalyser, at der bgr kunne opngs ca. 5 % i intern rente for
enkeltsporslgsningen og ca. 3 % i intern rente for dobbeltsporslgsningerne, safremt
der kan opnas en tredobling af rejsetallet.
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2 Indledning

Trafikstyrelsen har gennemfgrt en fgrste screening af en
direkte bane mellem Arhus og Silkeborg. Perspektivet for
projektet er at 8bne op for en bedre og mere effektiv kollektiv
trafikal sammenknytning mellem Arhus, Silkeborg, Herning og
det gvrige midt- og vestjyske omrade.

En ny bane skal ses som alternativ til den nuvaerende langsommelige linjefgring ad
hovedbanen via Skanderborg og en delvis kurvet regionalbanestraekning mellem
Skanderborg og Silkeborg.

Forligskredsen bag den politiske aftale 29. januar 2009 om en grgn transportpolitik
fastlagde den 30. april 2009 et kommissorium for den strategiske analyse for
@stjylland, hvori bl.a. anfgres ‘Analysen skal afdeekke mulighederne for at
kombinere hurtigere rejsetider over laengere afstande - som led i timemodellen
mellem Odense og Arhus - med en bedre lokal betjening. Hurtigere linjefaringer
f.eks. mellem Horsens og Arhus, over Vejle Fjord og p8 straekningen Silkeborg-
Galten-Arhus skal analyseres, ligesom perspektiverne for etablering af nye stationer
i samspil med den langsigtede byudvikling vil veere et centralt element.’

Senere i kommissoriet naevnes desuden ...’Endvidere skal analysen inddrage
konsekvenserne af...Arhus Kommunes arbejde med....en letbane.’

Opgaverne skal ses i relation til forventet delrapportering af strategiske analyser i
efteraret 2011 og feerdiggerelse i 2013.

2.1 Formal og indhold

Formalet med en direkte bane defineres til forst og fremmest at opna veaesentlig
hurtigere togforbindelser mellem Arhus og Silkeborg og Herning og det gvrige
midtjyske omrade. Sammenhaengen til den samlede kollektive trafik vil veere i
fokus, udover banebetjeningen mod Midt- o% Vestjylland, ogsa til det gstjyske
omrade, og letbaneudbygning i og omkring Arhus.

En ny hurtig og mere effektiv Arhus-Silkeborg bane kan evt. ses som forste skridt i
en mulig udvikling af banenettet i det midtjyske omrade. En sddan udvikling kan
ses som led i perspektiver for en generel erhvervsmaessig styrkelse af det
midtjyske omrdde mellem Arhus og Silkeborg-Herning-Holstebro/Ringkegbing.

Andre formal med en direkte Arhus-Silkeborg bane omfatter kapacitetsaflastning af
hovedbanen Arhus-Skanderborg og eventuelt ogs& banebetjening af mindre
bysamfund og forstadsomrader vest for Arhus.

Banebetjeningen Arhus-Silkeborg-Herning bgr desuden ses i relation til mulige nye
baneanlaeg pa den gstjyske hovedbanestraekning, timemodellen og banebetjening
af den gstjyske korridor mellem Arhus og Trekantomradet. Disse emner er
behandlet i @stjyllands-rapporten ‘Screening af linjefgringer for timemodellen og
banebetjening af @stjylland’, marts 2011. Denne screening fokuserer pa tre
principielle linjefgringsmuligheder for timemodellen: en Lillebzelt-Vejle Fjord
linjefgring, en Odense—Horsens linjefgring og en Kattegat-linjefgring. En direkte
Arhus-Silkeborg bane vil i kombination med linjefgringerne for timemodellen
medfgre markante rejsetidsgevinster for fjernrejser til og fra det midtjyske omrade.

En Arhus-Silkeborg bane vil have passager-, togbetjenings- og kapacitetsmaessige
konsekvenser for banestraekningerne hhv. Skanderborg-Silkeborg og Arhus-
Skanderborg.
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Naervaerende rapport indeholder et eksempel pa en konkret banelinjefgring mellem
Arhus og Silkeborg, incl. anleagsomkostninger samt eksempler pa togbetjening af
de tre delstraekninger Arhus-Silkeborg, Silkeborg-Skanderborg og Skanderborg-
Arhus. Derudover er der foretaget passagermaessige og drifts- og
samfundsgkonomiske vurderinger. Endelig omtaler rapporten visse
kapacitetsvurderinger.

Cowi, som har vaeret rddgiver pa opgaven, har medvirket med vurdering af konkret
banelinjefgring, anlaegsoverslag, kgreplaner, busbetjening, passageranalyser og
gkonomiberegninger.

Screeningen udggr ikke noget beslutningsgrundlag om anlaeg af ny bane, men er
grundlag for beslutning om gennemfgrelse af videregdende undersggelser.

Eventuelle videre undersggelser bgr bl.a. fokusere pa forskellige ambitionsniveauer
mht. anlaegsteknik og togbetjening. Mht. anlaegsteknik er der i denne rapport taget
udgangspunkt i Kgbenhavn-Ringsted projektet og foretaget omkostningsreduktioner
mhp. en regionalbane med relativt mindre krav. Omkostningsreduktioner f.eks.
vha. mulige tilpassede normer samt aspekter fra letbanekoncepter kan med fordel
inddrages ved naermere analyser. De gennemfgrte passageranalyser bgr desuden
revurderes ved anvendelse af den kommende landstrafikmodel.

2.2 Perspektiver for togpassagerpotentialet i Arhus-
Silkeborg—-Herning korridoren

Togets markedsandel for alle ture

Ved at sammenholde togets markedsandel pa ture fra Sjeelland til Kebenhavn med
tilsvarende rejser i Jylland til Arhus er det muligt at foretage oversigtlige
vurderinger af det mere langsigtede passagerpotentiale i relation til fremtidige
markante forbedringer af banebetjeningen i @stjylland, herunder korridoren
Herning-Silkeborg-Arhus. Togandelen af turene i korridoren Herning-Silkeborg-
Arhus antages at svare nogenlunde til gennemsnittet af de jyske jernbanekorridorer
mod Arhus.

Figur 1. Det eksisterende banenet med ny bane Arhus-Silkeborg bane indtegnet.

 Eieiah Langa
olstebro
Vemb

Silkeborg

Herning

—— Ny bane - - = Lillebalt-Vejle Fjord alt. e Ny station
—— Eksisterende bane Odense - Horsens alt. e Eksisterende station 0 25km
- - « Kattegat alt.

Udover ny bane Arhus-Silkeborg er linjefaringseksempler for timemodellens tre alternativer vist med stiplet streg.
- For den nye bane er for eksemplets skyld vist dobbeltsporsigsningens fem nye stationsmuligheder.
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Mellem Arhus og ‘stationskommuner’ i Jylland med direkte togforbindelse til Arhus
H udggr togandelen i dag 7% af alle ture, hvor en tilsvarende opggrelse af de
regionale togrejsende p& Sjeelland i forhold til Storkgbenhavn viser en markant
stgrre togandel pa 23% af alle ture.

Tabel 1 Togandele for ture i banekorridorer til hhv. Arhus og Kebenhavn
Ture mellem .. Togandel
Arhus og jyske stationskommuner 7 %
Storkgbenhavn og sjeellandske stationskommuner 23 %

Note: Grundlaget for sammenligningen er data fra Transportvaneundersggelsen (TU) 2007-
2010. Der er kun medtaget ture p§ mindre end 100 km i luftlinje. Storksbenhavn er det gamle
Kobenhavns Amt samt centralkommunerne, og stationskommuner p8 Sjzelland er gamle
kommuner i omr8det vest og syd for Roskilde med mindst én station med direkte forbindelse
til Kebenhavn H. Arhus er Arhus Kommune, og stationskommuner i Jylland er gamle
kommuner med mindst én station med direkte forbindelse til Arhus H.

Den forholdsvis hgje togandel p& Sjeelland er er i meget hgj grad en folge af det
helt szerlige konkurrenceforhold mellem bilen og toget pa ture til de indre dele af
Storkgbenhavn. Intet andet sted i landet findes en for toget lignende fordelagtig
kombination af forholdsvis hurtig og hgjfrekvent togbetjening, hgj andel af
stationsnaere boliger og arbejdspladser, treengsel pa vejene og udbredte
parkeringsbegraansninger.

En togandel p& 23% pa ture til Arhus - dvs. en tredobling ift. i dag - ma derfor
betragtes som et gvre pejlemaerke. Til sammenligning viser de gennemfgrte
passagerberegninger for en dobbeltsporet ny bane Arhus-Silkeborg en vaekst i
togrejsetallet pd ca. 55 %. Hvis togandelen pa ture til Arhus skal neerme sig
togandelen pa ture til Storkgbenhavn, kraever det, at der arbejdes langsigtet med
at indrette by- og trafikstrukturen med henblik pd at fremme anvendelsen af tog
som transportmiddel.

Et af indsatsomrdderne er bedre togbetjening, herunder mere effektive banelinjer
fra oplandsbyerne til Arhus. Gennemfgrelse af letbanens 1. etape i Arhus og mulige
videre letbaneetaper indebaerer lokal banebetjening med hgj frekvens og vil ggre
det mere attraktivt at komme rundt med kollektiv trafik i Arhus pd samme made,
som man i Kgbenhavn skifter til S-tog. Barrieren i forbindelse med omstigninger
mellem flere transportmidler reduceres. Letbanen gger desuden andelen af
stationsnaere boliger og arbejdspladser.

For at opna maksimal effekt af ny baneinfrastruktur, skal infrastrukturen taenkes
sammen med byplanlagning, der understgtter en hgjere toganvendelse, herunder
flere stationsnaere boliger og arbejdspladser, hgjere bebyggelsestaethed omkring
stationerne, bedre lokal sammenhang mellem cyklen og toget samt stgrre
anvendelse af parkeringsbegraensninger i omrader, som har god tilgaengelighed
med tog.

Togets markedsandel i pendlertrafikken

Togets markedsandel i pendlertrafikken er tilsvarende stgrre i Kgbenhavn end i
Arhus. Og begge steder ser man markante forskelle for forskellige byer, hvilket
hanger sammen med togbetjeningens konkurrenceevne i forhold til bil fra de
pdgaeldende byer.

Saledes har Slagelse en vaesentlig hgjere markedsandel end Holbaek, hvilket
hanger sammen med hurtigere tog, som giver et bedre rejsetidsforhold i forhold til
bil.
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I Arhus ses samme tendens, hvor Vejle og Horsens har markant stgrre
markedsandel end f. eks. Silkeborg og Randers. Her gzlder tilsvarende, at
rejsetidsforholdet er bedre til Horsens og Vejle. Et vaesentligt bedre rejsetidsforhold
ma saledes forventes at medfgre en vaesentlig hgjere togandel.

Tabel 2 Togpendler-andele til hhv. Arhus og Kebenhavn

Togpendler-andele til Arhus Togpendler-andele til

fra: Kgbenhavn fra:

Vejle 21% Slagelse 72%
Horsens 20% Neestved 55%
Randers 8% Roskilde 51%
Skanderborg 7% Ringsted 51%
Silkeborg 7% Holbaek 40%

De viste togmarkedsandele er beregnet som forholdet mellem antal togpassagerer med
ankomst til stationer i hhv. Arhus og Kebenhavn inden kl. 8.40 (baseret p&
Ostteelling/Vestteelling 2007-2008) og antal pendlere i 2006 ifolge Danmarks Statistik.
Omr8deafgraensninger for byerne er kommunegraenser for kommunalreformen (Kgbenhavn
omfatter centralkommunerne Kgbenhavn og Frederiksberg).

Denne metode for pendling er valgt i stedet for TU, idet der ikke heri haves tilstreekkeligt
datagrundlag til at kunne beregne ngjagtige pendlerandele til hver by. Summen for et stort
antal kommuner kan dog sammenholdes med TU-data, og her ses det, at anvendelse af
pendlerdata og antal rejser inden kl. 8.40 giver overensstemmende resultater.

Det skal bemaerkes at store dele af Arhus kommune ligger langt fra stationer og desuden er
betydeligt mere ekstensivt bebygget end de kobenhavnske centralkommuner. En mere
sammenlignelig afgraensning af Arhus mht. taethed og stationsafstand ville vaere byomridet
indenfor Ringgade-omr8det, som ville have en hgjere pendlerandel end vist i tabellen.

En s8dan afgreensning ville desuden medfgre mindre forskel mellem f. eks. Horsens og
Randers, idet en stgrre andel pendlere i Randers end i Horsens formentlig er orienteret mod
det nordlige Arhus, som reelt ikke er togbetjent i dag.
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3  Linjefgring for ny bane

Da den nye bane i denne screening fgrst og fremmest har til
formal at opnd vaesentlig hurtigere togforbindelser mellem
Arhus og Silkeborg, Herning m. fl. omrader, forudsaettes her
en konventionel bane til 160 km/t, som fgres sa direkte som
muligt mellem Arhus og Silkeborg.

Baneforbindelsen mellem Arhus og Silkeborg, Herning og det gvrige midtjyske
omrade fgres i dag en ‘omvej’ ad hovedbanen via Skanderborg og en delvis kurvet
regionalbanestraekning mellem Skanderborg og Silkeborg.

Arhus H er et vigtigt knudepunkt for bade forbindelsen mod Midtjylland, for
hovedbanen nord og syd for Arhus samt for naerbanetrafikken p& Grenaabanen og
privatbanen til Odder, som vil blive bundet sammen, p& laengere sigt i form af den
planlagte letbane.

Kapaciteten pa hovedbanestraekningen Arhus—Skanderborg er i dag stort set fuldt
udnyttet. Sdvel naervaerende projekt som linjefgringsalternativerne i @stjyllands-
rapporten vil indebaere aflastning af streekningen, som narmere omtalt i kap. 7.

3.1 Linjefgringen generelt

Et konventionelt banekoncept passer umiddelbart bedre end en letbanelgsning til
det opstillede formal om kortest mulig rejsetid mellem Arhus og Silkeborg. Mht.
letbanelgsninger kan henvises til letbanelgsninger hhv. Arhus-Galten og grhus—
Galten-Silkeborg, som er omtalt i en rapport ‘Prioritering af letbanens etape 2’,
august 2009, udarbejdet af Cowi for Midttrafik og de gstjyske kommuner.

Der vil reelt veere flere alternative linjefgringsmuligheder mellem Arhus og
Silkeborg. Nogle af disse fremgar f.eks. af tidligere skitserede linjefgringer fra
Infrastrukturudvalgets rapport, 1999. Alene én linjefaring er i screeningen valgt
som eksempel og vil vaere genstand for naermere vurderinger.

I screeningen forudsaettes pa det grundlag en linjefgring pa i alt 29 km udgdende
fra en udfletning fra hovedbanen vest for Brabrand (ved transportcenteret) og med
tilslutning til den eksisterende enkeltsporede Silkeborg-Skanderborg bane i omradet
mellem Svejbaek og Laven. Med disse tilslutninger vil omkostningerne til anlaeg af
ny bane minimeres, idet ca. 16 km (over 1/3) af den ca. 45 km lange straekning
Arhus-Silkeborg vil vaere eksisterende bane. Derudover vil den eksisterende station
i Svejbeek kunne betjenes af den nye bane.

Det har veeret oplagt i et vist omfang at lade banelinjen fglge den nuvaerende og
kommende motorvej mellem Arhus og Silkeborg, hvorved stgjgener og
barrierevirkning begreenses. Linjefgringen er i gvrigt ikke i konflikt med forskellige
naturfglsomme omrader (Natura 2000 og fredede omrader).

I den skitserede linjefgring har alle kurver pa linjen en radius pd mindst 2000 m,
hvilket muligggr kgrsel med 160 km/t. Denne linjefgring muligggr i gvrigt, at
antallet af ekspropriationer minimeres, og linjen gar i videst muligt omfang uden
om eksisterende bebyggelse.

I evt. videre undersggelser af et baneprojekt Arhus-Galten-Silkeborg bgr
reservation af arealer til baneanlaegget overvejes til brug for kommune- og
lokalplanlzegning.
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3.2 Tre skitserede lgsningsmuligheder
I screeningen er valgt to alternative ambitionsniveauer for en ny bane:

e en enkeltsporslgsning - hvor tog i modsat retning ma8 mgdes pa
krydsningsstationer

e en dobbeltsporslgsning, som er dyrere, men har stgrre kapacitet, og hvor
tog i hver retning har sit eget spor

I de trafikale og gkonomiske vurderinger er herudover beregnet:

e en variant af dobbeltsporslgsningen, hvor den eksisterende tog- og
banedrift mellem Skanderborg og Svejbaek ved Silkeborg erstattes af
busdrift.

Linjefgringen og de tre Igsningsmuligheder ses nedenfor. Den tilhgrende
busbetjening er beskrevet i kap. 6.

Alle tre Igsningsmuligheder tilgodeser malet om hurtigst mulig rejsetid i form af
hurtige tog, som i dobbeltsporsigsningen kgrer uden stop undervejs. I
enkeltsporslgsningen mgdes og krydser hurtigtogene hinanden og stopper dermed
pa en krydsningsstation i Galten, jf. kap. 5.

Dobbeltsporsigsningen giver mulighed for kgrsel med flere tog: udover hurtigtogene
0gsa kersel med stoptog. De viste linjefgringer passerer, udover Galten, ogsa teet
forbi andre mindre bysamfund, hhv. Framlev/Harlev og Lasby, hvor der i
dobbeltsporslgsningen forudsaettes etableret standsningssteder til stoptog. Alle tre
stationer vil veere i udkanten af byerne, hvor en tvaergaende stgrre vej giver
forbindelse til byomrddet. I denne Igsning forudsaettes desuden etableret
standsningssteder p& den eksisterende banestraekning i Abyhgj og Brabrand.

Figur 2.  Enkeltsporslgsning

Silkeborg

=
Arhus H

y

Skanderborg

e Ny station - Eksisterende bane, enkeltspor Natura 2000 omrade

®  Eksisterende station Eksisterende bane, dobbeltspor Fredet omrade

~——— Privatbane

0 Skm
- Ny bane, enkeltspor —_———
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Figur 3.  Dobbeltsporslgsning

® Ny station - Eksisterende bane, enkeltspor Natura 2000 omrade
®  Eksisterende station === Eksisterende bane, dobbeltspor - Fredet omrade

== Privatbane T
=== Ny bane, dobbeltspor C)_:_;_Skm

Figur 4. Dobbeltsporsvariant

®  Eksisterende station; == Eksisterende bane, enkeltspor Natura 2000 omrade
e Ny station ——— Eksisterende bane, dobbeltspor - Fredet omrade
Privatbane T
=———= Ny bane, dobbeltspor 0_=_=_5km

Mhp. at fremme kollektiv trafik og anvendelse af den nye bane bgr muligheder for
fremtidig byudvikling ved de nye stationslokaliteter i gvrigt undersgges af de lokale
myndigheder.
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3.3 Gennemgang af linjefgringen

Som det fremgar af linjefgringskortene ovenfor, forudsaettes banelinjen i denne
screening fort lige nord om omradet ved Arslev, der er under udbygning med
transportrelaterede aktiviteter, men igennem et omrade der p.t. er udlagt til bl.a.
jernbane-kombiterminal. Linjefgringen i dette omrade svarer til den letbanelgsning
vedr. Arhus-Silkeborg, som Midttrafik/de gstjyske kommuner har skitseret, jf.
Cowi-rapporten 2009.

I Brabrand-Arslev omrddet, hvor Silkeborg-banen i givet fald skal tilsluttes
hovedbanen, kan en omlaegning af hovedbanen Arhus-Randers ifm. gennemfgrelse
af timemodellen Arhus-Aalborg ikke udelukkes. Ved evt. senere undersggelsesfaser
af en Silkeborg-bane skal linjefgringsmulighederne naermere klarlaegges.

Figur 5.  Linjefgring fra Brabrand til Framlev/Harlev

Brabrand til hgjre i billedet, Harlev og Framlev i billedets venstre side. Harlev syd for banelinjen.

Banelinjen fgres herefter under den gstjyske motorvej og videre mod Framlev og
Harlev. Harlev er det stgrste af de to omrader. En station ved Framlev vil skulle
placeres ved motorvejstilslutningen, og lige nord for Harlev.

Pa kortet nedenfor ses linjefaringen mellem Framlev og Galten. Linjen fglger
motorvejen frem til en station ved Galten, der placeres ved et erhvervsomrade, ved
motorvejstilslutningen.

I dobbeltsporsigsningen kan overvejes at etablere stationer bade ved Skovby og
ved Galten. De to stationer ville i givet fald komme til at ligge med mindre end 2
kilometers afstand. Desuden ville det kraeve, at linjefgringen blev trukket veek fra
motorvejen og ind taet pd den tidligere hovedvej, medfgrende flere ekspropria-
tioner. I forbindelse med evt. videre undersggelsesfaser forudsaettes at emnet
belyses narmere.
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Figur 6.  Linjefaring mellem Framlev/Harlev og Galten

Harlev/Framlev i billedets hgjre side, Galten i venstre side. Skovby gst for Galten.

Banen fgres fra Galten videre mod Lasby nord for motorvejen. Da banen skal fgres
ind til Silkeborg via den eksisterende bane mellem Skanderborg og Silkeborg i et
sydligere tracé end motorvejen, fgres jernbanen over motorvejen gst for Lasby, sa
linjen efter en evt. station ved L3sby kan treekkes ned mod Svejbaek. En station
ved Lasby placeres lige syd for Lasby, ved motorvejstilslutningen.

Figur 7.  Linjeferingen Galten-L8sby

Galten til hgjre i billedet, L8sby til venstre.
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P3 kortet nedenfor ses linjeferingen det sidste stykke ned mod Svejbaek. Afggrende
for linjefgringen er fgrst fremmest forlgbet af jernbanen i det staerkt kuperede
skovomrade ned mod Julsg.

3.4 De bratte stigninger gst for Svejbaek

Jernbanens forlgb ned mod Julsg er seerligt analyseret. Det valgte
linjefgringseksempel synes umiddelbart at repraesentere en linjefgring, som
medfgrer den relativt mindste stigningsgradient pa jernbanen samtidig med at
jordarbejdet ifm. baneanlaegget minimeres. Stigningsgradienten vil dog veere op til
35 %o.

En gradient pd 35 %o er mulig, nar der ikke skal kgre godstog pa jernbanen. Over
den kritiske straekning p& ca. 500 m har linjefgringen som udgangspunkt en
stigningsgrad pa ca. 60 %o. For at fore jernbanen igennem dette omrédde m3a det
derfor paregnes, at der skal bygges en rampe hen mod omradet, og at der
tilsvarende skal ske en afgravning i traceet, der reducerer gradienten. Hgjden pa
ramper og dybden af afgravningerne skgnnes at veere i stgrrelsesordenen 7,5-10
m.

Figur 8.  Linjefgringen ned mod Svejbaek

De bratte stigninger i skovomr8det pst for Svejbaek, som er til venstre i billedet
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4  Forelgbige anlaegsoverslag

Det forelgbige anlaegsoverslag for den skitserede banelinje er
som enkeltsporslgsning vurderet til 2,6 mia. kr., og som
dobbeltsporslgsning 3,6 mia. kr., incl. 50 % tillzeg ifm. ny
anleegsbudgettering.

Anlagsoverslaget er primaert udarbejdet med udgangspunkt i Kgbenhavn-Ringsted
projektet, idet en raeekke anlaegselementer imidlertid er reduceret prismaessigt,
mhp. bedre at afspejle forholdene for en regional bane i Jylland end for en bane til
hgj hastighed pa Sjeelland. En ny bane mellem Arhus og Silkeborg er forudsat
bygget til en maksimal hastighed p& 160 km/t, og ikke 250 km/t som den ny bane
mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Da anlaegsprisen herudover er meget afhaengig af karakteren af det omrade, som
jernbanen gdr igennem, har Cowi opstillet priser for forskellige omrddetyper. Disse
baserer sig pa forskellige delstraekninger for Kgbenhavn-Ringsted banen, jf.
tabellen nedenfor.

Tabel 3 Enhedspriser
Element Priser fra
E;anbgesrgz(?vn- Anvendte priser
(mio. 2007-
kr.) Dobbeltsporet | Enkeltsporet
Dobbeltsporet pr. km pr. km
pr. km
Tracé, underbygning og spor:
A = Jernbane i bymaessig bebyggelse 393 ikke anvendt
B = Jernbane udenfor by med mange krydsninger 152 137 91
C = Jernbane i 8bent land med en del 96 55 37
krydsninger
Kgrestrgm 4,5 4,5 4,5
Sikring 4,1 4,1 4,1

Kilde: Kapacitetsudvidelse Kgbenhavn-Ringsted, delopgave Al, Teknisk notat. Trafikstyrelsen
2009.

4.1 Km-priser for jernbane i dbent land

Enhedsprisen for anleeg af tracé, underbygning og spor i Kgbenhavn-Ringsted
projektets landomrade er gennemgdet mhp. en skgnsmaessig omkostningsre-
duktion, s anlaegsprisen i hgjere grad afspejler forholdene for en ny bane mellem
Arhus og Silkeborg. Der er taget udgangspunkt i hver enkelt delpost i km-prisen for
anlaeg af dobbeltsporet bane i landomrader, og der er pa det grundlag vurderet
mulighed for fglgende omkostningsreduktioner:

Arealer og rettighedserhvervelser: 20 %, som fglge af forskel i grundpriser
samt stgrre fleksibilitet i linjefaringen som fglge af lavere hastighed end i
Kgbenhavn-Ringsted projektet.

Ledningsomlaegninger: 75 %, med baggrund i oplysninger om ledninger hos
stgrre energi-, naturgas- og fjernvarmetransmissionsselskaber mm. Der vil vaere
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tale om krydsning af luft- og kabelledninger samt el-transmissions-ledninger.
Gastransmissionsledningen mellem Arhus og det centrale Jylland samt
fijernvarmetransmissionsledninger i Arhus-omrédet vurderes derimod ikke bergrt af
baneprojektet.

Jordarbejder: 20 % som fglge af forskel i omfanget af udgravning og omfanget af
pumpestationer, hvilket skyldes banens lavere hastighed samt faerre bindinger i
linjefgring og laengdeprofil.

Veje og konstruktioner: 50 % med baggrund i, at antallet af krydsninger af veje
og vandlgb pr. km er det halve af Ksbenhavn-Ringsted projektets landomrade.
Mhp. at undgd barrierevirkning, er det forudsat, at alle eksisterende vejforbindelser
opretholdes. I forbindelse med en evt. viderebearbejdning af projektet forventes
dog, at flere vejforbindelser vil kunne sammenlaegges.

Miljoanlaeg ifm. landskab og grundvand er reduceret med 15%.

Sporanlaeg: 10 % med baggrund i lavere hastighed og det lavere akseltryk for
Arhus-Silkeborg sammenlignet med Kgbenhavn-Ringsted, hvilket medfgrer
forskelligartede konsekvenser for hhv. ballast og spor og sveller samt krav til
udfgrelsesngjagtighed.

Den geografiske prisvariation giver endelig grundlag til at forudsaette 5%
lavere anlaegsomkostninger i det gstjyske omradde, sammenlignet med landdelen af
Kgbenhavn-Ringsted projektet. Prisdata herfor stammer fra byggebranchen (V&S
Byggedata, januar 2011).

Med baggrund i ovenstdende har Cowi sdledes vurderet, at prisen pr. km for tracé,
underbygning og spor i landomrade kan reduceres fra 96 mio. kr. til 55 mio. kr.

4.2 @vrige enhedspriser

For baneanlaeg udenfor egentlige byomrader er km-prisen skgnsmaessigt reduceret
med 10% som fglge af forskellen i hastighed mm. Der forventes ikke nogen
billigggrelse af sikringsanlaeggene.

Hvis banen anlaagges med enkeltspor i stedet for dobbeltspor, vurderer Cowi, at
enhedsprisen for tracé, underbygning og spor kan reduceres til ca. to tredjedel.

Prisniveauet for de nye stationer tager udgangspunkt i neerbaneprojektet ved
Aalborg. Der forudsaettes sdledes en pris pa 20 mio. kr. pr. station, dog 50 mio. kr.
for en station med krydsningsspor (enkeltsporslgsningen) eller vendespor
(dobbeltsporslgsningen). Der forudsaettes vendespor pa stationen ved Galten i
dobbeltsporslgsningen, da der i beregningerne for denne Igsning forudsaettes et
saerskilt togsystem mellem Galten og Arhus.

Ved tilslutningen til hovedbanen vest for Brabrand vil der vaere behov for
udfletnings- og broanlaeg, skgnnet til 240 mio. kr., jf. Niras’ prisskgn anvendt i
@stjyllandsrapporten.

4.3 Samlet anlaagsoverslag

Ovenstaende giver nedenstdende anlaegsoverslag, som det skal understreges pa
dette indledende stade er forbundet med stor usikkerhed.
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Tabel 4 Samlet anlaegsoverslag, 2011-kr.

Samlet omkostning

Element Mangde | Enhedspris (mio. kr.) e, N

Enkeltspor | Dobbeltspor | Enkeltspor | Dobbeltspor

Samlet banestraekning 28,8

- heraf

3,8 km type B 3,8 93 140 0,4 0,5
25,0 km type C 25,0 38 56 0,9 1,4
Antal stationer med

krydsningsspor/vendespor 1 50 50 0,1 0,1
Antal stationer uden ekstra

spor 4 - 20 - 0,1
Udfletnings- og broanlzseg ved

Brabrand 1 245 245 0,2 0,2
Sikring 28,8 4 4 0,1 0,1
Ialt 1,7 2,4

Total inkl. tilleeg for ny
anlaegsbudgettering pd 50% 2,6 3,6

Anlaegsoverslaget omfatter ikke kgrestrom, idet der i s3 tilfeelde bgr forudseettes
elektrificering ogsa af en raekke midt- og vestjyske straskninger svarende til
udstraekningen af de togsystemer, der trafikerer straskningen Arhus-Silkeborg.

Anlzeg til elektrisk drift af banestraekningen ville i givet fald forgge anlaegsover-
slaget med ca. 0,3 mia. kr. incl. ny anlaagsbudgettering. Der er her regnet med
hele straekningen mellem Arhus og Silkeborg, dvs. incl. Arhus H - vest for Brabrand
0og Svejbaek-Silkeborg.

4.4 Forskellige ambitionsniveauer i fremtidige
undersggelser

Vurderinger af anlaagsoverslag ved nyanlaeg ma primaert basere sig pa
datamateriale for Kgbenhavn - Ringsted projektet, som repraesenterer det aktuelt
mest opdaterede grundlag for nyanlaeg af baner. Selv om der korrigeres for de
reducerede krav s3som lavere hastighedskrav, faerre tog og lokale forhold osv.,
betyder det for mindre baner med en lille trafikbelastning forholdsvis hgje
anlaagsomkostninger, som ggr det vanskeligt at opna en samfundsgkonomisk
baeredygtighed.

Grundlaget for at etablere nye baneanlaeg mange steder i landet peger derfor pd
behov for at begraense anlaagsomkostningerne mest muligt. Evt. videre
undersggelser bgr derfor bl.a. fokusere pa forskellige ambitionsniveauer mht.
anlaegsteknik, samt evt. muligheder for andringer i de almindeligt geeldende
normer. Der er i denne rapport taget udgangspunkt i Kgbenhavn-Ringsted projektet
og foretaget omkostningsreduktioner mhp. en regionalbane med relativt mindre
krav. Omkostningsreduktioner inspireret af letbanekoncepter kan muligvis
inddrages ved evt. senere analyser. Der gennemfgres for tiden undersggelse heraf i
andet regi.
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5 Togbetjening

Rejsetiderne mellem Arhus og Silkeborg/Herning reduceres
markant med den nye bane og hurtigtog Arhus-Silkeborg, og
rejsen vil med kun 22-24 minutter Arhus-Silkeborg og en time
eller mindre Arhus-Herning blive vaesentlig kortere end ved
bilkgrsel.

En ny bane Arhus-Silkeborg indebaerer en vaesentlig reduktion i grundlaget for
togbetjening af delstraekningen Skanderborg-Silkeborg.

Dette er baggrunden for de tre Igsningsmuligheder i denne screening:
e en enkeltsporslgsning - med reduceret togbetjening Skanderborg-Silkeborg

e en dobbeltsporsigsning - med reduceret togbetjening Skanderborg-
Silkeborg

e en variant af dobbeltsporsigsningen, hvor den eksisterende tog- og
banedrift mellem Skanderborg og Svejbaek ved Silkeborg erstattes af
busdrift.

5.1 Togbetjening i dag

I dag er der pd hverdage to togafgange i timen i hver retning i dagtimerne Arhus-
Skanderborg-Silkeborg—Herning, idet det ene tog er hurtigtog (‘regionalt lyntog’
eller '/REX"), som mellem Skanderborg og Herning normalt kun standser i Ry,
Silkeborg og Ikast. Det andet tog pr. time betjener ogsd Svejbaek, Laven og Alken.
Hurtigtogene har en rejsetid pa 23-26 minutter mellem Skanderborg og Silkeborg,
mens de andre afgange har en rejsetid pd 27-30 minutter p& samme straekning.
Begge togafgange betjener naerbanestationerne Horning og Viby mellem Arhus og
Skanderborg.

Rejsetiden med tog mellem Arhus og Silkeborg varierer mellem 43 og 52 minutter,
mellem Arhus og Herning mellem 75 og 98 minutter.

Rejsetiden med bil mellem bycentrene i Arhus og Silkeborg og Herning ad den
delvis udbyggede motorvej er iflg. Bilrejseplanen til sammenligning hhv. 50 - 55
minutter og 80 - 90 minutter, afhangig af myldretid mm. Efter faerdigggrelse af
motorvejsudbygningen udenom Silkeborg i 2015/16 forventer Vejdirektoratet f.eks.
bilrejsen reduceret med ca. 12 minutter.

Mellem Arhus og Skanderborg er der i alt 4 togafgange i timen, idet to af disse er
IC- /lyntog til Kgbenhavn, som betjener de gstjyske byer i halvtimesdrift.

Togene Arhus-Herning kgrer i dag med Lint-materiel, med max. hastighed 120
km/t. Max. hastighed pa straekningen Skanderborg-Silkeborg, som er enkeltsporet,
er 120 km/t, dog med visse hastighedsbegraensninger. Tilsvarende er max.
hastigheden Silkeborg-Herning i dag 100 km/t. Straekningshastigheden p& den
dobbeltsporede hovedbane Arhus-Skanderborg er tilsvarende op imod 180 km/t.

I linjediagrammet nedenfor er den samlede togbetjening mellem Arhus og
Skanderborg vist, svarende til dagens situation, dvs. incl. lyn- og IC-/regionaltog.
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Figur 9. Linjediagram for basis
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Mellem Skanderborg og Silkeborg er der to tog i timen i hver retning - et stoptog, og et hurtigtog, som kun
stopper i Ry, Silkeborg og Ikast.

Koreplanen for togene Arhus-Herning ses nedenfor.

Figur 10. Kgreplan Arhus-Herning i basis, minuttal

Arhus H
Viby J
Horning
Skanderborg
Skanderborg
Alken

Ry
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Silkeborg
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Ikast
Hammerum
Birk Centerpark
Herning

Rejsetiderne svarer til 2011-kgreplanen.
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Figur 11. Rejsetider i dag og i de tre lgsningsmuligheder
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De viste togrejsetider er for nogle situationer gennemsnit af
hhv. hurtig- og stoptogsforbindelser.
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5.2 Togbetjening i enkeltsporsligsningen

I enkeltsporslgsningen forudsaettes to hurtigtog i timen, som mellem Arhus og
Silkeborg undervejs kun standser i Galten for passagerudveksling, og fordi togene
krydser hinanden her. Det ene hurtigtog fortseetter som hurtigtog til/fra Herning,
kun med stop i Ikast. Det andet hurtigtog fortsaetter som stoptog til/fra Herning.
Togene kgres med nyt materiel til 160 km/t.

P& den eksisterende bane mellem Skanderborg og Silkeborg reduceres den
nuvaerende togbetjening til et stoptog pr. time, jf. linjediagrammet nedenfor.
Naerbanestationerne Hgrning og Viby forudsaettes betjent dels af dette tog, dels af
et IC-/regionaltog.
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Figur 12. Linjediagram for enkeltsporslgsning
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Kgreplaneksemplet, som for den nye bane baserer sig p& materiel, som har IC3-
kgreegenskaber, ses nedenfor. Rejsetiderne reduceres markant i relationer mellem
Arhus og Silkeborg og omraderne i Midt- og Vestjylland. Mellem Arhus og Silkeborg
sker en halvering af rejsetiden til ca. 24 minutter, mellem Arhus og Herning skaeres
naesten en tredjedel af rejsetiden, som bliver ca. 57/67 minutter (hhv hurtigtog
hele vejen/stoptog en del af vejen).

Rejsetiden Arhus-Galten reduceres fra 38 min. med bus til 11 min. med tog, mens
rejsetiderne mellem Skanderborg og Silkeborg/Herning forgges med hhv. 3 og 6
minutter pga. bortfald af de nuvaerende hurtigtog pa denne straekning.

Figur 13. Koreplaneksempel Arhus-Herning i enkeltsporslgsning, minuttal
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5.3 Togbetjening i dobbeltsporsigsningen

I dobbeltsporslgsningen forudseettes i denne screening beregningsmaessigt to
hurtigtog uden stop mellem Arhus og Silkeborg, samt to stoptog, der standser ved
de fem mellemstationer. Det ene hurtigtog fortsaetter som hurtigtog til/fra Herning,
kun med stop i Ikast. Det andet hurtigtog fortseetter som stoptog til/fra Herning.
Togene kgres med nyt materiel til 160 km/t. - Andre betjeningsniveauer mht. faerre
eller flere tog end det her forudsatte kan taenkes.

Der opretholdes som i enkeltsporslgsningen en reduceret togbetjening af den
eksisterende bane mellem Skanderborg og Silkeborg, med et stoptog pr. time.
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Figur 14. Linjediagram for dobbeltsporslgsning
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Kgoreplaneksemplet nedenfor er pa visse punkter en "teoretisk kgreplan’, idet den
f.eks. ikke vurderes tilstraekkelig robust i den nuveerende udformning. Grundlaget
til brug for passager- og gkonomivurderinger vurderes imidlertid tilstraekkeligt.

Rejsetiderne reduceres som i enkeltsporslgsningen markant i relationer mellem
Arhus og Silkeborg og omraderne i Midt- og Vestjylland. Mellem Arhus og Silkeborg
sker en halvering af rejsetiden til ca. 22 minutter, mellem Arhus og Herning skaeres
en tredjedel af rejsetiden, som bliver ca. 53/64 minutter (hhv hurtigtog hele
vejen/stoptog en del af vejen).

Rejsetiden Arhus-Galten reduceres fra 38 min. med bus til 16 min. med tog, mens
rejsetiderne mellem Skanderborg og Silkeborg/Herning forgges med hhv. 3 og 6
minutter pga. bortfald af de nuvaerende hurtigtog pa denne straekning.

Figur 15. Koreplaneksempel Arhus-Herning i dobbeltsporsiasning, minuttal
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54 Togbetjening i dobbeltsporsvarianten

I dobbeltsporsvarianten er forudsat samme togbetjening af den nye bane som i
dobbeltsporslgsningen, men togbetjeningen pa den eksisterende bane mellem
Silkeborg/Svejbaek og Skanderborg er forudsat erstattet af busbetjening.

Mange af de tilknyttede bemaerkninger er derudover stort set de samme som i
dobbeltsporslgsningen.

Rejsetiderne til/fra f. eks. Ry mellem Skanderborg og Silkeborg forleenges med ca.
4 minutter og vil ske med bus pa den lokale straekning. Rejsetiden Skanderborg-
Silkeborg skgnnes forlaenget med ca. 10 minutter, mens turen fra Silkeborg til
Herning til gengeeld vil kunne ske uden forlaengelse af rejsetiden ved rejse via

Arhus.

Neerbanestationerne Hgrning og Viby forudseettes dog i dette alternativ betjent af
to af de gstjyske IC-/regionaltog.

Figur 16. Linjediagram for dobbeltsporsvariant
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5.5 Perspektiver og sammenhange med letbanen,
timemodellen og gvrig banebetjening af Midt- og
Ostjylland

En ny hurtig og mere effektiv bane Arhus-Silkeborg kan ses som led i en generel
styrkelse af det midtjyske omrade mellem Arhus og Silkeborg-Herning-
Holstebro/Ringkgbing. Banen kan evt. ses som fgrste skridt i en mulig fremtidig
udvikling af banenettet i det midtjyske omrade. Naeste trin kan veere en
hastighedsopgradering af straekningen mellem Silkeborg og Herning fra de
nuvaerende 100 km/t til en noget hgjere hastighed.

- Der foreligger et fase 1 projekt, udarbejdet 2009 ifm. den sdkaldte ‘flaskehals- og
kapacitetspulje’, for opgradering af straekningen Silkeborg—Herning til 120 km/t.

Hurtigere banebetjening mellem Arhus og det midtjyske omr8de kan med et mindre

ambitionsniveau sgges belyst ved undersggelse af en opgradering af den
eksisterende banestrakning mellem Skanderborg og Silkeborg. Streekningerne
videre mod Midt- og Vestjylland, dvs. Herning og Holstebro, kan overvejes
medtaget i en analyse med vidtgdende opgradering.
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Figur 17. Det eksisterende banenet med ny bane Arhus-Silkeborg bane indtegnet.
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Udover ny bane Arhus-Silkeborg er linjefaringseksempler for timemodellens tre alternativer vist med stiplet streg.
- For den nye bane er for eksemplets skyld vist dobbeltsporslgsningens fem nye stationsmuligheder.

Arhus-Silkeborg projektet kan i farste omgang ses i sammenhaeng med det
aktuelle letbaneprojekt i Arhus samt med timemodellen og bedre regional
togbetjening af den @stjyske bykorridor som beskrevet i @stjyllandsrapporten. I et
s&dant opgraderet og styrket kollektivt netvaerk vil Arhus H blive et vigtigt
knudepunkt med hyppige omstigninger mellem fjern-, regional og letbanetog. Der
vil eksempelvis opnas hurtige togforbindelser til/fra det nordlige Arhus, herunder
Skejby-omradet ved omstigning til letbanen pa Arhus H.

En direkte Arhus-Silkeborg bane vil have forskellige synergieffekter
rejsetidsmaessigt ifm. de tre timemodel-alternativer, som @stjyllands-rapporten
omfatter. Silkeborg-omradets primaere forbindelse mod Kgbenhavn, Odense og
Trekantomradet vil med en ny Arhus-Silkeborg bane f. eks. i de fleste tilfselde med
timemodellen andres fra at g& via Skanderborg til at g& via Arhus H. Rejsetiden
Silkeborg-Kgbenhavn, som i dag er lidt over 3 timer, vil reduceres veesentligt.
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6 Busbetjening

En ny bane Arhus-Silkeborg indebaerer, at busdriften i
korridoren vil kunne reduceres i stgrre eller mindre omfang. I
dobbeltsporslgsningen og dobbeltsporsvarianten forudsaettes
driftsomfanget p& busruterne i Arhus-Silkeborg korridoren
f.eks. samlet reduceret med op til ca. 50 %. I dobbeltspors-
varianten erstattes den nuvaerende togbetjening af flere
buslinjer.

6.1 Busbetjening i dag og i basis

I korridoren mellem Arhus og Silkeborg betjenes de kollektivt rejsende i dag af
regionalbusser, herunder X-busser uden stop undervejs. Straekningen Arhus-Harlev
betjenes desuden af en bybus.

Figur 18. Oversigt over regionale buslinjer i Arhus-Silkeborg omr&det, 2010.

Kilde: Midttrafik.
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Der er i 2010 fire buslinjer, der betjener korridoren Arhus-Galten-Silkeborg:
Rute 52: Bybuslinje Baneg&rdspladsen-Abyhgj-Brabrand-Arslev-Harlev.
Rute 113: Arhus-Galten-Silkeborg.

Rute 913 X: Arhus-Silkeborg-Billund-Grindsted-Esbjerg.

Rute 952 X: Arhus-Silkeborg-Herning-Ringkgbing.

Rute 52 betjener bl.a. straekningen mellem Arhus centrum, Abyhgj, Brabrand, Arslev og
Harlev. Ruten har halvtimesdrift i myldretiden og timedrift i dagtimer p& hverdage. Ruten har
udpraeget bybusbetjening med mange stoppesteder og dermed en ret lang rejsetid p8 35-42
minutter i forhold til rutens laengde.

Rute 113 er en regional busrute mellem Arhus og Silkeborg. Mellem disse to byer betjener
ruten — p8 neer et par daglige hurtigafgange - byerne Arslev, Harlev, Skovby, Galten, L8sby,
Mollerup, Lind og H8rup. P& hurtigafgangene er rejsetiden under 60 minutter, mens rejsetiden
p8 de avrige afgange er 70-77 minutter. Ruten har halvtimesdrift i store dele af dagtimerne
p& hverdage.

Rute 913X og 952X er X-busruter, der betjener straekningen Arhus-Silkeborg som en del af
ruten. Begge ruter har et begraenset antal afgange og karer direkte uden stop mellem Arhus
og Silkeborg. Rejsetiden p8 begge ruter er 52-55 minutter.
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Der er i dag én busrute, der betjener korridoren Skanderborg-Silkeborg:
Rute 311: Skanderborg-Ry-Silkeborg.

Rute 311 er en regionalrute, der mellem Skanderborg og Silkeborg betjener Bjedstrup,
Firg8rde, Ry, GI. Ry, Himmelbjergg8rden, Glarbo, Salten Skov og Rodelund. Ruten har 7
daglige afgange p8 hverdage, suppleret med to morgenafgange fra Gl. Ry til Skanderborg.
Ruten har en rejsetid pd 49-53 minutter.

En lokalbusrute 34 Silkeborg-Laven, som kun har f8 daglige afgange, er der set bort fra i
naerveerende analyse.

Af tabellen nedenfor fremgar driftsomfanget af de enkelte ruter, opgjort i
kgreplantimer i dagens situation. Rute 113 har det stgrste driftsomfang af de fem
ruter, da denne rute betjener de fleste passagerer.

Tabel 5 Busbetjening i basis

. o . . .
Busrute Kgreplantimer pr. ari 2010 NAEP EETIER (27, 1P | PRl
2020
Rute 52 9.800 -
Rute 11 - 16.000
Rute 113 20.000 21.900
Rute 913X 2.200 2.200
Rute 952X 5.100 5.100
Samlet busdrift i Arhus-
Silkeborg korridoren 37.100 45.200
Rute 311 3.400 3.400
Samlet busdrift i de to 40.500 48.600
korridorer

Tabellen viser desuden det forventede samlede omfang af busbetjeningen i
basissituationen, for 2020. Cowi har indregnet ekstra busdrift, der forventes i 2020
som fglge af stgrre byudviklingsplaner samt gennemfgrelse af en ny kollektiv
trafikplan i Arhus. I rapporten "Prioritering af letbanens etape 2" fra 2009
forudsattes, at byudviklingen i korridoren Harlev-Framlev-Skovby-Galten vil gge
busdriften i denne korridor med 1.900 kgreplantimer pa rute 113.

Den eksisterende rute 52 nedlaegges og erstattes af en ny bybusrute 11 til Harlev
med kvartersdrift i dagtimer pa hverdage og halvtimesdrift i den resterende
driftsperiode. Hvis det forudsaettes, at den nye bybusrute 11 far en rejsetid, der
svarer til rejsetiden p& rute 52 i dag, vil driftsomfanget p& denne rute svare til ca.
16.000 kgreplantimer pr. ar, hvilket er noget hgjere end de knap 10.000
kgreplantimer pr. ar, som rute 52 har mellem Banegardspladsen og Harlev i dag.

Buslinjerne i basis er illustreret i nedenstaende figur. Antallet af afgange i
myldretid/aftener/weekenden for de enkelte linjer er vist i parentes.
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Figur 19. Buslinjer i basis
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6.2 Busbetjening i enkeltsporsigsningen

Som fglge af markant kortere rejsetid med tog end med bus mellem byerne Arhus,
Silkeborg og Galten indbyrdes, forudsaettes i denne Igsning X-busserne pa
streekningen mellem Arhus og Silkeborg nedlagt. Der forudseaettes uzendret frekvens
for de gvrige busser i korridoren Arhus-Silkeborg.

Buslinjerne og deres frekvens i enkeltsporslgsningen ses af nedenstdende figur. P&
linjerne er antallet af afgange i myldretid/aftener/weekenden vist i parentes.

Figur 20. Buslinjer i enkeltsporslgsningen
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Den forudsatte reducerede busdrift i enkeltsporslgsningen fremgar af tabellen
nedenfor. I enkeltsporslgsningen forudsaettes saledes sparet ca. 7.000
kgreplantimer i forhold til basissituationen i 2020.
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Tabel 6 Busbetjening i enkeltsporslgsningen

Kereplantimer pr. ar i 2020

Busrute med ny /?\rhus—SiIkeborg Bemaerkning
bane
Rute 11 16.000 Uaendret
Rute 113 21.900 Uaendret
Rute 913X - Ruterne nedlaegges pa
straekningen Arhus -
Rute 952X - Silkeborg
Samlet busdrift i Arhus-
Silkeborg korridoren 37.900
Rute 311 3.400 Uaendret
Samlet busdrift i de to 41.300

korridorer

6.3 Busbetjening i dobbeltsporsigsningen

Set i forhold til rejsetiden pa de eksisterende busruter mellem de stgrre og mindre
byer i Arhus—SiIkeborg korridoren, vil der ske en markant reduktion af rejsetiden
med tog. Derfor vurderes den nye bane at kunne overflytte alle passagerer pa de
eksisterende busruter, som foretager pa- eller afstigning ved et stoppested i
naerheden af den nye banes standsningssteder. Derfor forudsaettes i
dobbeltsporslgsningen ikke kun X-busserne p& streekningen mellem Arhus og
Silkeborg nedlagt, men frekvensen pa de gvrige busser i korridoren Arhus-Silkeborg
forudseettes reduceret. Der vurderes ikke umiddelbart behov for forgget busdrift til
de nye stationer, da disse ligger forholdsvis teet pa byomraderne.

Buslinjerne og deres frekvens i dobbeltsporslgsningen er illustreret i nedenstaende
figur. De forudsatte buslinjer er identiske i enkelt- og dobbeltsporslgsningen. Men
antallet af afgange i myldretid/aftener/-weekenden, som er vist i parentes, er
forskelligt i de to Igsninger.

Figur 21. Buslinjer i dobbeltsporslgsningen
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Den forudsatte reduktion i busdriften i dobbeltsporslgsningen fremgar af
nedenstdende tabel. I denne Igsning forudsaettes saledes sparet ca. 23.000
kgreplantimer i forhold til basissituationen i 2020.

Tabel 7 Busbetjening i dobbeltsporslgsning

Kgreplantimer pr. ar i 2020

Busrute med ny Arhus—SiIkeborg Bemaerkning
bane
Rute 11 8.000 Frekvens halveres
Rute 113 14.200 Kun timedrift
Rute 913X - Ruterne nedlaegges pa
straekningen Arhus -
Rute 952X - Silkeborg

Samlet busdrift i Arhus-

Silkeborg korridoren 22.200
Rute 311 3.400 Uzendret
Samlet busdrift i de to 25.600

korridorer

6.4 Busbetjening i dobbeltsporsvarianten

I dobbeltsporsvarianten er der samme togdrift mellem Arhus og Silkeborg som i
dobbeltsporslgsningen, mens togdriften mellem Skanderborg og Svejbaek/Silkeborg
indstilles. Der skal dermed sikres gode kollektive trafikforbindelser for de ca.
450.000 arlige passagerer, som rejser til eller fra en station, der lukkes. Dertil
kommer en raekke ‘transitrejsende’ mellem seerligt Silkeborg og Skanderborg.

For korridoren Arhus-Galten-Silkeborg gzelder de samme betragtninger om
busbetjening som i dobbeltsporsigsningen.

Mellem byerne Skanderborg og Silkeborg far de passagerer, der rejser med tog i
dag, 20-30 minutter leengere rejsetid, hvis de fremover skulle anvende den
nuvarende rute 311. Dette vurderes at ville medfgre, at hovedparten af de
passagerer, der i dag anvender toget p& straekningen, vil vaelge bilen. Der bgr
derfor etableres en hurtigbusrute mellem Skanderborg og Silkeborg for at mindske
passagerfrafaldet i denne korridor. Rejsetiden for en hurtigbusrute mellem
Skanderborg og Silkeborg, der kun standser i Ry, skgnnes at veere 35-40 minutter.

Der forudsaettes betjening af Alken og Laven med timedrift. Disse tiltag kan ggres
ved at udvide den eksisterende busbetjening pa rute 311.

Det forudsaettes desuden beregningsmaessigt at udvide driftsperioden for rute 311,
sa den omfatter aftentimer pa hverdage og weekender. Det foreslas at aendre
ruteforlgbet og @ge frekvensen pa ruten, sa ruten betjener omraderne
Skanderborg-Alken-Bjedstrup-Firgdrde-Ry-Gl. Ry-Silkeborg samt Skanderborg-
Alken-Bjedstrup-Firgarde-Ry-Laven-Silkeborg med timedrift i hele driftsperioden.
Det kan evt. vaelges kun at betjene Alken, Bjedstrup og Firgarde med timedrift. Det
forudseettes ligeledes at supplere betjeningen i myldretidsperioderne med en X-bus,
der kun betjener Ry mellem Skanderborg og Silkeborg.

Buslinjerne i dobbeltsporsvarianten er illustreret i nedenstdende figur. P linjerne er
antallet af afgange i myldretid/aftener/weekenden vist i parentes. Det skal
understreges at dette skitserede driftsomfang er af delvis teoretisk karakter, alene
mhp. gennemfgrelse af nservaerende screeningsanalyse. De forudsatte ressourcer



36

Arhus - Galten - Silkeborg Busbetjening

pad hhv. de mindre byer og hurtigbusruten via Ry kan herudover taenkes anderledes
fordelt.

Figur 22. Buslinjer i dobbeltsporsvarianten
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P& baggrund af de naevnte betragtninger om betjeningsniveauet er i nedenstdende
tabel opstillet de rent beregningstekniske forudsaetninger for busdriften i 2020 i
denne Igsningsvariant. I dobbeltsporsvarianten er besparelsen i kgreplantimer i
busdriften sdledes opgjort til ca. 7.100 kgreplantimer i forhold til basissituationen.

I en eventuel senere, mere detaljeret analyse bgr behovet for busbetjening
analyseres naermere. Sdledes kan der f.eks. ses pd andre betjeningslgsninger og
andre buslinjeforlgb end de foresldede. Dertil kommer, at tilbud sa som fleksbusser
kan overvejes i de tyndtbefolkede omrader i stedet for faste busruter.

Tabel 8 Busbetjening i dobbeltsporsvariant
Kgreplantimer pr. ar i .

Busrute 3020 med jernbane Bemaerkning

Rute 11 8.000 Frekvens halveres

Rute 113 14.200 Kun timedrift

Rute 913X ) Ruterne nedlaegges pa straekningen Arhus -

Rute 952X - Silkeborg

Samlet busdrift i Arhus- 22,200

Silkeborg korridoren
Driftsperioden udvides til at omfatte
hverdage kl. 7-23 samt weekenddage kl. 8-
22. Driftsomfanget gges, s& der er timedrift i

Rute 311 19.300 to korridorer samt timedrift i myldretiden p&
en "hurtigrute" 311X mellem Silkeborg og
Skanderborg til betjening af Ry.

Sam_let busdrift i de to 41.500

korridorer
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7  Kapacitetsvurderinger

En ny bane til Silkeborg medfgrer en stgrre belastning af
banegarden i Arhus ift. i dag. Behov for fremtidig
kapacitetsudbygning af Arhus H er tidligere belyst i forskellige
undersggelser. Hovedbanestraekningen Arhus-Skanderborg vil
blive aflastet kapacitetsmaessigt pa forskellig made.

7.1 Arhus H

Indfgrelse af de nye togsystemer Arhus-Silkeborg medfgrer en stgrre belastning af
banegdrden i Arhus sammenlignet med dagens situation. Afhaengig af lgsnings-
alternativ vil 2 eller 4 flere tog i begge retninger pr. time fra den nye bane betjene
Arhus H, til gengzeld reduceres med 1 tog ad den nuvaerende rute via Skanderborg.

Behov for fremtidig kapacitetsudbygning af Arhus H er tidligere belyst ifm. afgivelse
af baneareal i Banegraven til vejformal. I den forbindelse blev en kapacitets-
undersggelse (Banestyrelsen Radgivning ‘Rrhus Banegrav’, oktober

1999) gennemfgrt. Der anvendtes et driftsoplaeg fra Infrastrukturudvalgets arbejde
('Bane- og vejforhold i Arhus, teknikerrapport’, Infrastrukturudvalget, 1999),
indeholdende et eksempel pa en markant udbygning af naerbanetrafik i Arhus-
omradet, herunder ogsa en evt. ny direkte bane til Silkeborg.

I beregningerne forudsattes det samlede forudsatte antal tog (IC-, lyn- og regional-
eller lokaltog) saledes fordoblet i forhold til dagens situation. Med baggrund i en
reekke kapacitetsvurderinger af spornettet, vurderede radgiveren behov for ekstra
perronspor dels i nordsiden, dels i sydsiden af banegdrden samt nye sporskifte-
forbindelser (transversaler) i indkgrselstogvejene. Der vurderedes behov for
anvendelse af en tidligere reservation til ny perron samt et spor 0 samt arealbehov
til et nyt spor 8, som der derfor blev reserveret areal til ifm. vejprojektet. Mulighed
for at vende tog gst for banegarden indgik ogsa i vurderingen.

Ifm. letbaneprojektets 1. etape forudsaettes de naevnte perronspor 0 og 1 imidlertid
anvendt til letbanespor, stort set separeret fra det gvrige spornet. Cowi har i 2008 i
den forbindelse gennemgaet den tidligere kapacitetsundersggelse, og vurderet at
det tidligere naerbaneoplag vil kunne afvikles, idet der dog vurderes behov for
andre transversalforbindelser end forudsat ovenfor, idet ‘symmetrilinjen” mellem
hhv. de nord- og sydgdende spor forskubber sig mod syd. (‘Separat letbane tracé
igennem Arhus H ’, Cowi for Midttrafik, oktober 2008).

Med baggrund i de naevnte undersggelser vurderes savel timemodel, @stjyllandstog
som tog fra en ny Silkeborgbane at kunne afvikles pa Arhus H, s&fremt spor 8 og
de naevnte nye sporskifteforbindelser etableres. Anlaegsomkostninger hertil indgar i
@stjyllandsrapporten (med et skgnnet belgb pa ca. 115 mio. kr. incl. 50 % tilleg).
Safremt de naevnte infrastrukturtiltag ikke etableres ifm. andre projekter, og der
alene etableres en ny /g\rhus—SiIkeborg bane, vil der kun vaere behov for en del af de
neaevnte infrastrukturtiltag, hvis stgrrelse kan fastlaegges mere konkret i evt. senere
undersggelsesfaser.

7.2 Hovedbanestrakningen Arhus - Skanderborg

Hovedbanestraekningen Arhus-Skanderborg er i dag teet trafikeret, da den betjener
tog dels videre ad hovedbanen sydpa, dels regionaltogene mod Silkeborg-Herning.
Behovet for en fremtidig kapacitetsmaessig udbygning af denne straekning kan
derfor ikke udelukkes, idet dette dog afthaenger af, om andre linjefgringer ifm.
timemodellen, f.eks. uden om Skanderborg, eller en ny direkte bane Arhus-
Silkeborg gennemfgres.
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Banestraekningen vil i enkelt- og dobbeltsporsigsningerne blive aflastet
kapacitetsmaessigt med 1 tog pr. time og i dobbeltsporsvarianten med 2 tog pr.
time.

Straekningen aflastes imidlertid mere, sdfremt der ifm. timemodellen anlaegges en
ny direkte bane mellem Hasselager og Hovedgard, jf. kortet i kap. 5.5, og naermere
omtalt i @stjyllandsrapporten. I Lillebzelt-Vejle Fjord alternativet vil f. eks. 3 af i alt
5 tog pr. time kgre udenom Skanderborg.

Ifm. kapacitetsspgrgsmalet skal bemaerkes, at Midttrafik/Cowi’s skitser til en
Arhus-Skanderborg letbane indeholder en letbane langs hovedvejen til en direkte
betjening af en raekke byomrader i Viby-omradet, Hasselager, Hgrning, Stilling og
Skanderborg. S&fremt en sddan banebetjening i korridoren gennemfgres, kan
betjeningen af naerbanestationerne Hgrning og Viby pd hovedbanen overvejes. Evt.
lukning af Hgrning og betjening af Viby af et af de gstjyske kvarterstog en gang i
timen kunne i givet fald overvejes. Dette kunne begrundes i, at Viby til forskel fra
Hgrning har delvis preeg af en ‘indpendlerstation’.
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8 Forelgbige passageranalyser

Forelgbige passageranalyser er udfgrt mhp. at illustrere
effekterne af de tre opstillede Igsningsmuligheder. Disse
kortsigtede passageranalyser viser en tilvaekst i kollektive
rejser i de to korridorer samlet pa op imod 20 %, for togrejser
alene pa mellem 33 % og 55 %.

Passagerpotentialet foreslds belyst neermere i eventuelle
videre undersggelser vha. den kommende landstrafikmodel.

8.1 Togpassagertallet i dag

Passagertallet pd straekningen mellem Skanderborg og Silkeborg udggr i dag ca.
1,4 mio. om aret, baseret pa den sdkaldte arstrafikmatrix for arene 2006-2008.
Knap 450.000 (svarende til 1/3) af disse passagerer foretager enten pa- eller
afstigning pa stationer mellem Skanderborg og Silkeborg, dvs, Ry, Svejbaek, Laven
og Alken. Ca. 900.000 passagerer er ‘transitrejsende’ pa Skanderborg - Silkeborg
straekningen, herunder mellem Skanderborg og Silkeborg.

Nedenstdende tabel viser det gennemsnitlige antal pa- og afstigere pa en hverdag
pa stationerne pa straekningen Skanderborg-Silkeborg. Silkeborg har flest
passagerer, men der er 0gsa et vaesentligt antal passagerer til og fra Ry og

Skanderborg.
Tabel 9 Arligt antal p8- og afstigere p& stationerne p& straekningen Skanderborg-
Silkeborg (mio.)
Skanderborg Alken Ry Laven Svejbaek Silkeborg I alt
0,17* 0,03 0,34 0,04 0,05 0,85 1,4

*Det samlede passagertal i Skanderborg incl. fjernrejsende udggr 0,78 mio.
Kilde: Arstrafikmatrix 2006-2008.

8.2 Passagereffekter af de opstillede lgsningsmuligheder

Den kortsigtede passageranalyse baserer sig pa en fremskrivning af det nuvaerende
antal togpassagerer og normalt forventede passagerreaktioner for hurtigere rejsetid
og flere afgange. Der er ikke taget hensyn til mere grundlaeggende omlaagninger i
folks rejsevaner og boligvalg i lyset af den bedre kollektive tilgeengelighed.

Indledningsvist er antallet af de nuvaerende togrejser (2006-2008) fremskrevet til
2020 med 30 % generel trafiktilveekst, svarende til den nuvaerende foreliggende
Trafikplan for jernbanen. Den samme vaekst er beregningsmaessigt anvendt for
opggrelser af buspassagertal.

Pa relationer hvor rejsetiden med tog reduceres, sker der en overflytning af rejser
fra bus og bil. Dertil kommer en raekke nygenererede ture. Omvendt forekommer
der en reduktion i antallet af togrejser pa relationer, hvor rejsetiden stiger.

Rejsetider er opgjort som en sammenvaegtning af rejsetid, skiftetid, skiftestraf og
skjult ventetid, i overensstemmelse med Transportministeriets samfundsgkono-
miske manual.
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Overflytning mellem banestrakninger

De to tredjedele af passagererne pa banen mellem Skanderborg og Silkeborg,
svarende til 1,2 mio. arligt, er “transitrejsende’ og vil derfor umiddelbart flyttes over
til den nye direkte bane mellem Arhus og Silkeborg, dog excl. rejsende mellem
Silkeborg og Skanderborg.

Overflytning mellem bus og tog

Overflytning fra bus til tog deekker over en vurdering af, hvor mange af
buspassagererne, der i dag kerer med busruterne i korridoren mellem Arhus og
Silkeborg, som vil overflyttes til den nye jernbane.

Busruterne 913X og 952X forudsaettes nedlagt i alle tre Igsningsmuligheder, og
samtlige passagerer overfgrt til tog. For rute 113 og 52/11 er beregningsmaessigt i
dobbeltsporslgsningen og —varianten antaget, at 60 % af alle passagererne vil flytte
over i toget. I enkeltsporslgsningen vil der kun ske en overflytning fra rute 113, og
kun for 60 % af de rejsende mellem Arhus, Galten og Silkeborg indbyrdes,
svarende til 28 % af det samlede antal rejsende med rute 113.

Tilsvarende er for dobbeltsporsvarianten beregnet overflytning fra tog til bus, ifm.
indstilling af togdriften Skanderborg-Svejbaek.

Overflytning fra bil og nyskabte ture og omvendt

Med baggrund i beregnede ndringer i rejsetider, frekvens, antal skift, skiftetid
samt skjult ventetid for hver relation er der tillagt en a&ndring i antallet af
togrejsende. Andringen er beregnet ved hjzelp af en elasticitetsberegning, idet der
er anvendt en elasticitet pd -1,2 i forhold til den anvendte sammenvaegtede
rejsetid. Dette vurderes at svare til en ren rejsetidselasticitet pa ca. -0,8.

I publikationen ‘Togets konkurrenceevne - En jernbane i vaekst’,
Transportministeriet, december 2010, er centrale skgn for den gennemsnitlige
rejsetidselasticitet fra udenlandske studier til sammenligning angivet til mellem -0,6
og -0,8 for togtrafik.

Elasticiteten er anvendt pa togrejsende incl. de rejsende, der er overflyttet fra bus.

I relationer i dobbeltsporsvarianten, hvor jernbanen forudsaettes nedlagt, er der
regnet med et tilsvarende fald i passagermaangderne.

Beregningsresultater
P& baggrund af ovenstdende beregningstrin opnas beregningsresultater som vist i
tabellen nedenfor.

I enkeltsporslgsningen sker der en vaekst i antallet af arlige kollektive rejser pa ca.
0,4 mio. i 2020. Antallet af rejser med bane stiger med ca. 0,6 mio. arligt, hvoraf
de 0,2 mio. er overflyttede fra bus. I dobbeltsporslgsningen er vaeksten i arlige
kollektive rejser lidt stgrre, nemlig pa ca. 0,5 mio. (ca. 19 %) i 2020. Antallet af
rejser med bane bliver noget stgrre end i enkeltsporslgsningen, nemlig ca. 1 mio.
(55 %) mere end i basis, hvoraf de 0,5 mio. er overflyttede fra bus.

I dobbeltsporsvarianten er den samlede vaekst pa 0,3 mio. rejser arligt (ca. 12 %) i
forhold til basis, fordelt pa en vaekst i antallet af rejser med bane pa 0,5 mio. rejser
arligt (33 %), hvoraf 0,2 mio. rejser netto er overflyttet fra bus.
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Tabel 10 Mio. rejser pr. 8r, 2020, alle alternativer

Basi Enkeltspors- Dobbeltspors Dobbeltspors-

asis ] - )
Igsning Igsning variant
Arhus-Galten-Silkeborg
Overflyttet fra tog Skanderborg- - 1,0 1,0 1,1
Silkeborg
Overflyttet fra bus - 0,2 0,5 0,5
Overflyttet fra bil samt nyskabte
ture
- 0,6 0,7 0,7

Tog i alt - 1,8 2,2 2,3
Bus 0,7 0,5 0,3 0,3
Skanderborg-Silkeborg
Overflyttet til bus - - - 0,3
Overflyttet til bil og bortfaldne - - -
ture 0,3
Togi alt 1,8 0,6 0,6 -
Bus 0,1 0,1 0,1 0,4
Togrejser i alt 1,8 2,4 2,8 2,3
Busrejser i alt 0,8 0,6 0,3 0,6
Kollektivrejser i alt 2,6 3,0 3,1 2,9

Note. Pga. afrundinger stemmer sum-tal ikke i alle tilfaelde med enkeltposter.

I figurerne nedenfor er passagertallene med hhv. tog og bus pa straekningerne
Arhus-Silkeborg og Skanderborg-Silkeborg vist for basis samt de tre

Igsningsmuligheder.
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Figur 23. Passagerstromme i 2020, basis
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Figur 24. Passagerstromme i 2020, enkeltsporslgsning
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I enkeltsporslgsningen sker der en overflytning af en stor del af de transitrejsende
mellem Skanderborg og Silkeborg til den nye jernbane. Resten af togpassagererne
pa den nye bane er henholdsvis overflyttet fra bus, fra bil eller nygeneret trafik.
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Figur 25. Passagerstromme i 2020, dobbeltsporslgsning
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I dobbeltsporslgsningen sker der en stgrre overflytning af passagerer fra bus og bil i
Arhus-Silkeborg korridoren end i enkeltsporsigsningen.

Figur 26. Passagerstromme i 2020, dobbeltsporsvariant
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I dobbeltsporsvarianten forlaenges rejsetiden mellem Skanderborg og Silkeborg
som fglge af at togforbindelsen herimellem indstilles. Det medfgrer at rejsende fra
Hgrning og Viby til Silkeborg og stationer vest for Silkeborg nu anvender den nye
bane i stedet. Det samme sker for rejsende fra Skanderborg til stationer vest for
Silkeborg. Ifslge beregningerne vil der sdledes kun veere 10 % af buspassagererne
pd straekningen Skanderborg-Silkeborg, som vil veere transitpassagerer.
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9 Forelgbige gkonomivurderinger

Dette afsnit indeholder driftsgkonomiske og samfundsgkono-
miske vurderinger. Sidstnaevnte viser et samfundsgkonomisk
afkast pd lidt under 2 % i intern rente for enkeltspors-
lgsningen, og ca. 1 % for bade dobbeltsporslgsningen og
dobbeltsporsvarianten.

9.1 Driftsoskonomiske vurderinger

Tabellen herunder viser det driftsgkonomiske resultat for bus og tog for de tre
Igsningsmuligheder i 2020. I beregningerne indgar faste omkostninger til drift og
vedligehold af infrastruktur. Der er ikke inkluderet variable omkostninger hertil, da
der er stor usikkerhed om enhedsprisen. En medtagelse af de variable udgifter vil
forringe resultatet.

Drift og vedligehold af materiel deekker annuiserede anskaffelsesomkostninger,
timeafhangige personaleomkostninger og afstandsafhaengige drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger. De time- og afstandsafhaengige omkostninger er
baseret pa det samlede driftsomfang, mens anskaffelsesomkostningerne er baseret
pd, at materielbehovet skal vaere dimensioneret sa belsegningsprocenten i
myldretiden er den samme som i basis.

Billetindtaegter er beregnet p& baggrund af en kilometer-enhedspris fra nyeste
udgave af Transportgkonomiske Enhedspriser. For den nye banestraekning er der
dog forudsat en hgjere enhedspris, for at billetprisen for en rejse fra Arhus til
Silkeborg kan vaere ens i basis og i de opstillede alternativer.

Tabel 11 AEndring i driftspkonomi ift. basis, mio. kr. i 2020, 2010 priser
Enkeltspors- Dobbeltspors- Dobbeltspors-

Andringer Igsning Igsning variant
Billetindtaegter 23 27 21
Drift og vedligehold togmateriel -21 -45 -20
Drift og vedligehold busmateriel 4 14 5
Drift og vedligehold -18

jernbaneinfrastruktur -25 -11
I alt -13 -29 -5

Med udgangspunkt i en billetpris p& 0,81 kr./km (2010-priser), overstiger
merindtaegterne fra billetter plus de reducerede udgifter til busdrift i
enkeltsporslgsningen og i dobbeltsporsvarianten de forggede drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger til togmateriel. Dette gaelder ikke i
dobbeltsporslgsningen.

Samlet set indebaerer enkeltsporslgsningen og dobbeltsporsvarianten en forringelse
af driftsresultatet pa hhv. ca. 13 mio. og 5 mio. kr. arligt sammenlignet med basis.
I dobbeltsporsigsningen er forringelsen ca. 29 mio. kr. arligt.

I tabellerne herunder er vist enkelte af forudsaetningerne og opggrelser af
andringen i driftsgkonomi.
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Tabel 12 Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger infrastruktur
Pr. sporkm, mio. kr./8r, 2010 priser 0,26
Pr. banekm, mio. kr./ar, 2010 priser 0,35

Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser, version 1.3, juli 2010.

Tabel 13 Timepris for buskgrsel (kr/t), 2010 priser
Bybusser 735
Regionalbusser 538

Kilde: Arhus Kommune.

I tabellerne nedenfor er gengivet beregningerne, der ligger til grund for
resultaterne for drift og vedligehold af togmateriel.

Der er anvendt to togtyper i beregningerne. En togtype med en maksimal
kgrehastighed pa 160 km/t og en togtype med en maksimal kgrehastighed pa 120
km/t. Det er forudsat, at der i basis kun kgrer tog, der kan kgre maksimalt 120
km/t, og at den nye straekning kun vil blive betjent af tog, der kan kgre maksimalt
160 km/t.

Tabel 14 Ekstra omkostninger ift. basis til drift og vedligehold af togmateriel i §r 2020,
2010-priser

Enkeltspors- Dobbeltspors- Dobbeltspors-
lgsning lgsning variant
Materiel mio. kr./ar -5 -8 -6
Km-afh. driftsomk., mio. kr./ar -15 -24 -19
Tids-afh. driftsomk., mio. kr./ar 2 -14 4
I alt ift. basis -22 -46 -21

9.2 Samfundsgkonomiske vurderinger

Den samlede samfundsgkonomiske vurdering er baseret pd Transportministeriets
TERESA-model og dertil hgrende standardforudsaetninger.

Den samfundsgkonomiske vurdering er foretaget pd baggrund af anlaegsoverslag
incl. tillaeg pa 50 % ifm. ny anleegsbudgettering, drifts- og vedligeholdelses-
omkostninger for tog, busser og jernbaneinfrastruktur, tidsgevinster for trafikanter,
andringer i billetindtaegter, samt deraf afledte sdkaldte skatteforvridningstab og
afgiftskorrektioner. Alle elementer er beregnet for abningsaret 2020 og fremskrevet
med 1,7 % for perioden 2021-2043 og 0 % for resten af perioden.

I tabellen nedenfor er vist resultaterne af den samfundsgkonomiske vurdering for
de tre Igsningsmuligheder.
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Tabel 15 Samfundsgkonomisk vurdering af de tre Igsningsmuligheder, nettonutidsveerdi
2010. 2010-priser
Enkeltspors- Dobbeltspors- Dobbeltspors-
mio. kr. Igsning Igsning variant
Anlaegsomkostninger:
Anlaegsomkostninger -2000 -2.900 -2.900
Restveerdi 100 200 200
Anlaegsomkostninger, i alt -1.900 -2.700 -2.700
Drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger:
bane -200 -300 -100
tog -300 -700 -300
busser 100 200 100
Billetindtaegter, tog + bus 300 400 300
Drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger,
ialt -100 -400 0
Tidsgevinster, i alt 900 1.100 700
@vrige konsekvenser:
Afgiftskonsekvenser -100 -100 -100
Skatteforvridningstab -400 -600 -600
@vrige konsekvenser, i alt -500 -700 -700
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) -1.600 -2.700 -2.700
Intern rente 1,8 % 1,0 % 1,0 %

Anlaagsomkostningerne inkl. korrektionstilleeg pd 50 % udggr de stgrste
omkostninger, men er vaesentlig lavere i enkeltsporsigsningen end i de to gvrige

Igsningsmuligheder.

De ggede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger kan kun daekkes af de ggede
billetindteegter og besparelsen pa busdriften i dobbeltsporsvarianten. Til gengaeld er
brugergevinsterne i form af rejsetidsbesparelse for kollektive rejser og vejtrafik
stgrst i dobbeltsporsigsningen med ca. 1,1 mia. kr. i nutidsvaerdi, og mindst i
dobbeltsporsvarianten med ca. 700 mio. kr. i nutidsvaerdi.

Resultatet for tidsgevinster fratrukket drifts- og vedligeholdelsesomkostninger er
imidlertid bedst i enkeltsporslgsningen.

Det samlede samfundsgkonomiske resultat for enkeltsporslgsningen er en intern
rente pa lidt under 2 %. Resultatet for dobbeltsporslgsningen og -varianten er
lavere, og pa samme niveau, og med et samfundsgkonomisk resultat ved den

interne rente pa 1 %.
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Fglgende effekter er medtaget i de samfundsgkonomiske beregninger:

e Anlaegsoverslag

e Restveerdi

e Faste drifts- og vedligeholdelsesudgifter jernbaneinfrastruktur
o Driftsudgifter materiel

o Billetindtaegter

e Tidsgevinster for kollektive rejser

e Tidsgevinster for vejtrafik

e Afgiftskonsekvenser for billetindtaegter

e Skatteforvridningstab for det offentlige

Tidsgevinster for vejtrafik er indregnet ved rent beregningsmaessigt at antage, at
disse tidsgevinster som fglge af mindre traengsel vil udggre 20 % af tidsgevinsterne
i den kollektive trafik. Dette svarer til den andel, der blev fundet i den
samfundsgkonomiske analyse af en ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted®.

En raekke effekter, som normalt medtages i en fuld samfundsgkonomisk analyse,
indg8r ikke i beregningen pa dette screeningsniveau. Det drejer sig om:

o Effekter for vejtrafikken udover tidsgevinster som fglge af overflytning til
kollektiv transport

e Gener i anleegsfasen
e Miljg- og klimaeffekter
e Variable drifts- og vedligeholdelsesomkostninger til infrastruktur

! Trafikstyrelsen, Samfundsgkonomisk analyse, Forudsaetninger og resultater for analyse af
Kgbenhavn-Ringsted Igsningsforslag, 30. juni 2009
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Fglsomhedsanalyser

P& baggrund af resultatet ovenfor er gennemfgrt tre falsomhedsanalyser,
indeholdende nogle delvis abstrakte forudsaetninger.

Herunder er vist resultaterne fra hovedanalysen til sammenligning med resultaterne
af de nedenstdende falsomhedsanalyser.

Tabel 16

Resultater fra hovedanalysen

Basis 2020

Enkeltsporslgsning

Dobbeltsporslgsning

Dobbeltsporsvariant

Nettonutidsveerdi,
mio. kr. -

Intern rente -

Passagertilleeg til
basismatrix
2008-2009 30 %
Togrejser i alt
(Mio. rejser/ar,
2020) 1,8

Busrejser i alt
(Mio. rejser/3r,
2020) 0,8

Samlet antal
kollektiv rejsende
(Mio. rejser/ar,
2020) 2,6

Vaekst ift. Basis
2020 -

-1.600

1,8 %

30 %

2,4

0,6

3,0

18 %

-2.700

1,0 %

30 %

2,8

0,3

3,1

23 %

-2.700

1,0 %

30 %

2,3

0,6

2,9

12 %

Foglsomhedsanalyse 1: 50 % lavere anlaeegsomkostninger

I denne fglsomhedsanalyse forudsaettes anlaegsomkostningerne i alle tre
Igsningsmuligheder reduceret med 50 %. Alle andre forudsaetninger er usendrede i

forhold til hovedanalysen.

Tabel 17

Folsomhed 1: 50 % lavere anleegsomkostninger

Enkeltsporslgsning

Dobbeltsporslgsning

Dobbeltsporsvariant

Nettonutidsvaerdi, mio. kr.

Intern rente

-400

3,4 %

-1.100

2,0 %

-1.000

2,1%

Resultatet er, at med en taenkt halvering af anleegsomkostningerne forbedres
resultatet ikke uvaesentligt, og nar med enkeltsporslgsningen op pa ca. 32 % i

intern rente.
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Fglsomhedsanalyse 2: 100 % flere tog- og buspassagerer

I denne fglsomhedsanalyse er antallet af kollektivrejsende fordoblet i de tre
Igsningsmuligheder i forhold til basis 2020, dvs. fra et udgangspunkt pa 2,6 mio. til
5,2 mio. tog- og busrejsende. Alle andre forudsaetninger er usendrede i forhold til
hovedanalysen.

Tabel 18 Folsomhed 2: 100 % flere passagerer i tog og bus

Enkeltsporslgsning | Dobbeltsporslgsning | Dobbeltsporsvariant

Nettonutidsvaerdi, mio. kr. -700 -1.800 -1.800
Intern rente 3,7 % 2,5% 2,4 %

Passagertillaeg til basismatrix
2008-2009 121 % 112 % 132 %

Togrejser i alt (Mio. rejser/ar,
2020) 4,2 4,7 4,1

Busrejser i alt (Mio. rejser/ar,
2020) 1,0 0,5 1,1

Samlet antal kollektiv
rejsende (Mio. rejser/%r,
2020) 5,2 5,2 51

Veekst ift. Basis 2020 100 % 100 % 100 %

Resultatet af denne analyse er opndelse af ca. 22 % i intern rente for
dobbeltsporslgsningerne, men op imod 4 % for enkeltsporsigsningen.

Folsomhedsanalyse 3: 200 % flere togpassagerer

I denne fglsomhedsanalyse er antallet af togrejsende rent beregningsmaessigt
tredoblet i alle tre Igsningsmuligheder i forhold til basis 2020, dvs. fra et
udgangspunkt pa 1,8 mio. til 5,4 mio. togrejsende. Alle andre forudsaetninger er
ueendrede i forhold til hovedanalysen.

Den her forudsatte tredobling skal ses i lyset af de overvejelser om et langsigtet
potentiale, der er skitseret i kap. 2.2, jf. tabel 1 og 2. Togpendlerandelene til Arhus
er som det fremgar i dag ca. tre gange stgrre fra Horsens og Vejle end fra
Silkeborg, hvilket formentlig haenger sammen med den bedre togbetjening til disse
byer. En markant bedre togbetjening af Silkeborg bgr saledes give grundlag for en
vaesentlig hgjere markedsandel for tog end i dag, ogsa set i lyset af de
praesenterede endnu hgjere markedsandele, som gaelder for pendlingen fra
sjeellandske byer udenfor hovedstadsomradet til Kgbenhavn.
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Tabel 19

Forelpbige skonomivurderinger

Falsomhed 3: Tredobling af antal togpassagerer

Enkeltsporslgsning

Dobbeltsporslgsning

Dobbeltsporsvariant

Nettonutidsveerdi, mio. kr.
Intern rente

Passagertillaeg til basismatrix
2008-2009

Togrejser i alt (Mio. rejser/ar,
2020)

Busrejser i alt (Mio. rejser/ar,
2020)

Samlet antal kollektiv
rejsende (Mio. rejser/ar,
2020)

Vaekst ift. Basis 2020

-100

4,9 %

182 %

5,4

1,2

6,6

155 %

-1.500

3,0 %

142 %

5,4

0,5

5,9

129 %

-1.300

3,3 %

204 %

5,4

1,3

6,7

162 %

Resultatet af denne fglsomhedsanalyse er at der opnds ca. 5 % i intern rente for
enkeltsporslgsningen og ca. 3 % for dobbeltsporslgsningerne.

Fglsomhedsanalyse 4: Break-even

I denne break-even analyse er anleegsomkostningerne reduceret med 50 %. Der er
derefter foretaget en analyse hvor basismatricen for tog og bus er fremskrevet med
lige praecis den vaekst, der giver en intern rente pd 5 %.

Tabel 20 Fglsomhed 4: Break-even pd passagertillzeg (med -50% anlaegsomkostninger)

Enkeltsporslgsning

Dobbeltsporslgsning

Dobbeltsporsvariant

Nettonutidsveerdi, mio. kr.
Intern rente

Passagertillaeg til basismatrix
2008-2009

Togrejser i alt (Mio. rejser/ar,
2020)

Busrejser i alt (Mio. rejser/ar,
2020)

Samlet antal kollektiv
rejsende (Mio. rejser/ar,
2020)

Vakst ift. Basis

0

5,0 %

73 %

3,2

0,8

4,0

57 %

0

5,0 %

128 %

5,0

0,5

5,5

115 %

0

5,0 %

157 %

4,5

1,2

5,7

122 %

Resultatet af denne fglsomhedsanalyse er at tog- og buspassagertallene i
enkeltsporslgsningen skal vaere ca. 1/3 hgjere end beregningerne i hovedanalysen,
svarende til ca. 60 % stgrre end basistallene for 2020.
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I dobbeltsporslgsningerne skal tog- og buspassagertallene veere op imod dobbelt sa
store som i hovedanalysen, svarende til op imod 120 % stgrre end i basistallene for
2020.
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