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1 Sammenfatning

Hovedformalet med denne rapport er at beskrive mulighederne for hurtigere togtransport mellem
Jstjylland og Hamburg samt mulighederne for at operere med flere tog. Hamburg er en stor by, et
vigtigt gkonomisk kraftcentrum og den transportmaessige port til Europa. De 17 kommuner i den gst-
jyske byregion vurderer, at det er af stor betydning at fa hurtigere og flere tog forbindelser mellem
Aarhus og Hamburg. Rejsetiden i dag er 474 timer, og der er kun 2 tog om dagen i hver retning.

I lighed med korridoren Kgbenhavn-Hamburg er korridoren @stjylland/Aarhus-Hamburg nu udpeget
som en del af det transeuropaeiske netveerk (TEN-T) korridor.

Rapporten beskriver 4 scenarier for forbedrede togforbindelser mellem Jstjylland og Hamburg, med
rejsetidsreduktioner samt skgnsmaessige vurderinger af passagerpotentiale og driftsgkonomi.

Rapporten anviser nogle ret markante muligheder for forbedringer, specielt vedrgrende rejsetider.
Resultaterne for de 4 scenarier er her praesenteret for sa vidt angar reduktion i rejsetid (afrundede
tal):

Scenarie Rejsetidsreduktion Rejsetid med tog Rejsetid med bil
Aarhus-Hamburg Aarhus-Hamburg Aarhus-Hamburg
| dag - 4:30 Ca. 3:20
2015 scenarie del 1 Knap 70 min. Ca. 3:20 Ca. 3:20
2015 scenarie del 2 Yderligere ca. 5-6 min. Ca. 3:15 Ca. 3:20
2020 scenarie Yderligere godt 3 min. Ca. 3:11 Ca. 3:20
2025 scenarie Yderligere ca. 18-19 min. Ca. 2:53 Ca. 3:20

Sammenlignet med andre banestraekninger er det sjeeldent, at der kan pavises sa store rejsetidsge-
vinster i forhold til den meget beskedne indsats, som er tilfeeldet for straekningen mellem den
ostjyske byregion og Hamburg, som pavist i denne rapport.

Hvad der er seerdeles bemaerkelsesveerdigt er, at det fagrste scenarie — der i realiteten er gratis — gi-
ver en meget stor rejsetidsbesparelse, dvs. en afkortning af rejsetiden med ca. 1 time og 10 minutter.
Det er mere end 70% af den samlede keretidsbesparelse. Sagt pa en anden méade ligger der et fan-
tastisk uudnyttet potentiale til rejsetidsforbedring heri, som bgr iveerksaettes hurtigst muligt.

For sa vidt angar kapacitet sker der en successiv ggning, idet der gges fra 2 daglige direkte tog helt
op til 8 daglige tog i sidste scenarie. En gget frekvens giver i sig selv grundlag for et stgrre passager-
underlag, og vurderingen er, at hurtigere kgretider kombineret med gget kapacitetsudbud giver
grundlag for en driftsgkonomi, der kan haenge sammen.

Det skal dog understreges, at savel passagerbetragtninger som driftsskonomiske betragtninger ikke
bygger pa egentlige analyser og modelberegninger, men pa vurderinger og bedste erfaringsbasere-

de skan.

Konklusionerne er herefter fglgende:
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Konklusioner

e Gennemfgrsel af alle seks scenarier vil tilsammen give en karetids besparelse pa ca. 1
time og 37 minutter. Den samlede karetid mellem Aarhus og Hamburg kan dermed brin-
ges ned pa 2 timer og 53 minutter — i modsaetning til dagens transporttid pa ca. 4 timer
og 30 minutter. Det bringer samtidig rejsetiden mellem Aarhus og Hamburg med tog vae-
sentligt under rejsetiden med bil, idet rejsetiden i bil er ca. 3 timer og 20 minutter.

e Ved alene at gennemfgre de administrative tiltag, som indeholdt i 2015-scenarie del 1, er
det uden omkostninger umiddelbart muligt at hgste omkring 70 % af denne rejsetidsre-
duktion - og det endda pa meget kort sigt. Tidsbesparelsen ved dette delscenarie pa
knap 1 time og 10 minutter bringer togtransportens rejsetid mellem Aarhus og Hamburg
ned pa samme niveau som rejsetiden ved uafbrudt karsel i bil.

e | scenarierne beskrives, hvorledes der Iabende kan indsaettes flere tog mellem Jstjylland
- Hamburg, sa der i takt med kortere rejsetider opbygges et marked, hvorved det er rele-
vant med flere togafgange, for eksempel med fokus pa myldretiderne.

e Med de skitserede rejsetidsreduktioner og flere tog skannes det muligt at fordoble passa-
gertallet mellem Gstjylland og Hamburg. Hertil kommer en fremgang i den regionale trafik
pa straekningen.

e Pa grund af det voksende marked, der skaber ggede passagerindteegter, skgnnes det, at
driftsekonomien i de skitserede scenarier vil veere positiv eller neutral. Trods krav til gget
togkapacitet, der medferer ggede omkostninger, sk@nnes driftsgskonomien gunstig, bl.a.
pga. det vaesentlige forhold, at der ma formodes at vaere en del forretningsrejsende, der
tilveelger toget og kaber fleksible (og dyrere) 1. klasses billetter.

e Endelig vurderes det, at flere gode, hurtige og direkte togforbindelser vil vaere med til at
fremme pendling, lokalt- og regionalt samarbejde samt bosaetning i korridoren mellem
@stjylland og Hamburg. Dette vil give bedre indteegtsgrundlag og samtidig @ge fleksi-
biliteten pa arbejdsmarkedet.

¢ Rejsende ved alle stationer i Jstjylland pa banen ned til Hamburg vil kunne opna relativt
store rejsetidsreduktioner — i bedste fald i starrelsesordenen helt op til over 174 time —
uanset om der i fremtiden vil blive standset pa pageeldende station eller ej.

Stationer mellem Nuveerende Ny rejsetid til Minimumsbe-
Aarhus og den rejsetid til Hamburg Hbf, alle sparelse ved
dansk/tyske Hamburg Hbf. tiltag er gennemfort alle tiltag
| greense gennemfort

Aarhus 4:30 2:53 1:37
Skanderborg 4:15 2:45 1:30
Horsens 4:05 2:35 1:30
Vejle 3:45 2:25 1:20
Fredericia 3:30 2:20 1:10
Kolding 3:15 2:10 1:05
Padborg 2:15 1:25 0:50

Rejsetider i dag, rejsetid med alle tiltag gennemfart og minimumsbesparelsen i
rejsetid fra 7 jyske byer til Hamburg.

o Rejsetidsforbedringerne mellem Aarhus og Hamburg, med alle scenarier gennemfort —
fra 4 timer og 30 minutter til 2 timer og 53 minutter - kan sammenlignes med den rejse-
tidsforbedring Fehmern Bzelt-forbindelsen medferer for togrejsende mellem Kgbenhavn
og Hamburg, hvor rejsetiden reduceres fra 4 timer og 32 minutter til ca. 3 timer.
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2 Zusammenfassung

Das Hauptziel dieses Berichts ist es, die Méglichkeiten zur Beschleunigung von Ziigen zwischen
Jutland und Hamburg sowie die Mdglichkeiten, mehr Zlige verkehren zu lassen, zu beschreiben.
Hamburg ist Landeshauptstadt, eine grof3e Wirtschaftsmacht und eine der wichtigsten Verkehrsme-
tropolen in Nordeuropa, weshalb die 17 Kommunen in Ostjltland es fir wichtig halten, mehr und
schnellere Zugverbindungen zwischen Aarhus und Hamburg anzubieten. Die Fahrzeit betragt heute
4%, Stunden, und es gibt nur zwei Zige pro Tag in jeder Fahrrichtung.

Korridor Jutland / Aarhus-Hamburg ist wie der Korridor Kopenhagen-Hamburg nun als Teil der
Transeuropaischen Netze (TEN-T) Korridor bezeichnet.

Der Bericht beschreibt vier Szenarien flr verbesserte Zugverbindungen zwischen Jitland und
Hamburg, mit Fahrzeitreduktion, und Einschatzungen des Passagierpotentials und der Betriebs-
wirtschaftlichkeit.

Der Bericht zeigt einige bedeutende Mdglichkeiten fur Verbesserungen, insbesondere in Bezug auf
Fahrzeiten. Die Ergebnisse fur die vier Szenarien sind mit Bezug auf die Verringerung der Fahrzeit
(gerundete Zahlen) dargestellt:

Szenario Fahrzeitreduktion Fahrzeit mit Zug Fahrzeit mit Auto
Aarhus-Hamburg Aarhus-Hamburg Aarhus-Hamburg
Heute - 4:30 Etwa 3:20
2015 Scenario del 1 Fast 70 min. Etwa 3:20 Etwa 3:20
2015 Scenario del 2 Weitere 5-6 min. Etwa 3:15 Etwa 3:20
2020 Scenario Weitere 3 min. Etwa 3:11 Etwa 3:20
2025 Scenario Weitere 18-19 min. Etwa 2:53 Etwa 3:20

Im Vergleich zu anderen Bahnstrecken ist ein auRergewdhnliches Ereignis, dass so grof3e Fahrtzeit-
reduktionen durch solche begrenzten Aktionen erreichbar sind.

Es ist besonders bemerkenswert, dass das erste Szenario - das in der Realisierung kostenlos ist -
einen sehr grof’en Reisezeitgewinn von etwa 1 Stunde und 10 Minuten bietet. Dies sind mehr als
70% der gesamten Fahrtzeitreduktion. Anders ausgedruckt, es besteht hier ein grofles ungenutztes
Potenzial fur die Fahrtzeitreduktion, die so bald wie mdglich umgesetzt werden sollte.

Die Kapazitat wachst schrittweise. Von 2 taglich direkte Zuige erhéht werden, um bis zu 8 Zlge
taglich in das Szenario. Eine erhdhte Frequenz an sich die Grundlage flr eine grélRere Passagier-
Basis. Die Einschatzung ist, dass die schnelleren Laufzeiten mit erhéhter Kapazitat Versorgung
gekoppelt die Grundlage fir ein Geschéaft, das bezogen werden kénnen zur Verfigung stellt.

Es sollte betont werden, dass sowohl die Passagier Uberlegungen als Operating wirtschaftlichen
Uberlegungen nicht auf die Analyse und Modellierung beruhen, sondern auf den besten Bewertun-
gen und empirische Schatzungen.

Die Schlussfolgerungen sind wie folgt:
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Ergebnisse

e Die Durchflihrung von allen Szenarien ergibt zusammen eine Fahrzeitreduktion von etwa
1 Stunde und 37 Minuten. Die gesamte Fahrzeit zwischen Aarhus und Hamburg kann
somit auf 2 Stunden und 53 Minuten reduziert werden - von derzeit 4% Stunden. Es re-
duziert die Fahrzeit zwischen Aarhus und Hamburg mit dem Zug auf deutlich weniger als
die Fahrtzeit mit dem Auto, da die Fahrtzeit mit dem Auto etwa 3 Stunden und 20 Minu-
ten betragt.

e Wenn nur die Fahrplandnderungen durchgefiihrt werden, die im Szenario 2015, Teil 1,
enthalten sind, ist ohne Kosten etwa 70% von der Fahrzeitreduktion sofort realisiert. Die
Fahrzeitreduktion in diesem Szenario ist 1 Stunde und 10 Minuten. Damit ist die Fahrzeit
mit dem Zug zwischen Aarhus und Hamburg auf dem gleichen Niveau wie mit dem Auto.

e Die Szenarien beschreiben, Jederzeit mehrere Zliige zwischen Jitland und Hamburg ein-
gesetzt werden kénnen, damit wird die steigende Nachfrage wegen kurzerer Fahrzeit im
Betrieb justiert.

e Mit der berechneten Fahrtzeitreduktionen und mehreren direkten Zige ist die Anzahl der
Fahrgaste zwischen Jutland und Hamburg schatzungsweise zu verdoppeln. Damit folgt
aullerdem ein Zuwachs im Regionalverkehr auf der Strecke.

e Aufgrund des wachsenden Markts und damit verbunden einem héheren Einkommen der
Fahrgaste wird geschatzt, dass die Wirtschaftlichkeit fiir alle Szenarien positiv oder neu-
tral ist.

e SchlieBlich wird geschéatzt, dass mehr gute, schnelle und direkte Zugverbindungen dazu
beitragen werden, das Pendeln und die Besiedlung im Korridor zwischen Jutland und
Hamburg zu fordern. Dies wird zu einer Verbesserung der Steuerbasis fihren und damit
zur Verbesserung der Arbeitsmarktbedingungen.

e Fahrgaste an allen Stationen haben enorme Fahrzeitreduktionen - am besten in der
Grofenordnung von bis zu etwa 1% Stunden - auf allen Verbindungen nach Hamburg,
unabhangig davon, ob in der Zukunft gehalten wird oder nicht.

Stationen zwischen Fahrzeit heute  Neue Fahrzeit zu Minimale
Aarhus und der zu Hamburg Hbf, Alle Einsparungen,
Dénisch/Deutschen Hamburg Hbf. Massnahmen bei Alle
Grenze wurden umgesetz Massnahmen
Aarhus 4:30 2:53 1:37
Skanderborg 4:15 2:45 1:30
Horsens 4:05 2:35 1:30
Vejle 3:45 2:25 1:20
Fredericia 3:30 2:20 1:10
Kolding 3:15 2:10 1:05
Padborg 2:15 1:25 0:50

Fahrzeit nach Hamburg heute,und in unterschiedlichen szenarien

e Fahrizeit Verbesserungen zwischen Aarhus und Hamburg, mit allen Szenarien durchge-
fihrt — von 4 Stunden und 30 Minuten bis 2 Stunden und 53 Minuten- vergleichbar mit
der Fahrzeit Verbesserung Fehmarn Belt Link zwischen Kopenhagen und Hamburg, die
von 4 Stunden und 32 Minuten bis ca. 3 Stunden reduziert werden.
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3 Indledning

De 17 kommuner i den gstjyske byregion har i foraret 2013 taget kontakt til Atkins for at fa foretaget
en analyse af jernbanen mellem Qstjylland og Hamburg og de muligheder, der ligger i at udvikle den-
ne. Baggrunden for dette @nske er, at de eksisterende forbindelser med tog mellem Jstjylland og
Hamburg ikke er tidssvarende, hvorfor der blandt politikere, erhvervsliv, forskningsverdenen og bor-
gere i den gstjyske byregion er et stort behov for at opna forbedrede togforbindelser mod Hamburg.

Det skyldes, at de 17 kommuner vurderer, at Hamburg bade som gkonomisk centrum og som et
transportmeessigt mal er af stor betydning for den astjyske byregion. Hamburg-omradet er et vigtigt
mal for eksport og teet samarbejde for erhvervslivet i Jstjylland.

Hamburg ligger i en afstand af den gstjyske byregion, som ikke er meget laengere end afstanden til
Kgbenhavn. Hamburg er imidlertid en noget starre by end Kagbenhavn, og er samtidig en meget vel-
stillet region med et stgrre opland, hvilket ger det attraktivt at have hurtige transportforbindelser mel-
lem den gstjyske byregion og Hamburg.

De 17 kommuner finder, at der med timemodel, Femern Baelt-forbindelse og andre tiltag fra statslig
side er et stort fokus pa gst-vest togforbindelser internt i Danmark samt fra Hovedstadsomradet mod
Hamburg. Samtidig med dette finder de 17 kommuner ogsa, at der fra statslig side i Danmark - pa
trods af at trafikstrammene tilsiger noget andet - stort set intet fokus er pa nord-syd togforbindelsen
fra den gstjyske byregion mod Hamburg.

Der eksisterer i dag reelt to muligheder for transport mellem den gstjyske byregion og Hamburg, det
vil sige henholdsvis med bil og med tog. Direkte flyforbindelser eksisterer ikke.

Pa vej er der motorvej hele vejen fra eksempelvis Aarhus og ned til Hamburg, det vil sige, at der er
en hgjklasset moderne transportkorridor pa vejsiden — og transporttiden pa den 335 kilometer lange
streekning mellem Aarhus og Hamburg ad vej er cirka 3 timer og 20 minutter.

Togforbindelsen mellem de to regioner halter imidlertid meget efter vejforbindelsen, og det er derfor
vaesentligt at seette fokus pa muligheder for at forbedre togforbindelsen.

De omtalte kommuner har vurderet, at det pa kort- eller mellemlangt sigt pa baneomradet naeppe er
realistisk med meget ambitigse hgjhastighedslasninger i nord-syd trafikken mod Hamburg, men i for-
hold til de nuveerende 2 daglige direkte tog afgange1 mellem Jstjylland og Hamburg - der med en
gennemsnitrejsehastighed pa ca. 75 km/t tager 4%z time mellem Aarhus og Hamburg - vurderes der
at veere store muligheder for forbedringer pa banetransporten. Der er ingen aktuelle planer, der pe-
ger pa umiddelbare forbedringer i disse rejsetider.

Den relativt lange rejsetid og kombineret med meget lav frekvens — kun to afgange pr. dag ved direk-
te forbindelser - er ikke tidssvarende pa nogen made. Set bade med borgernes @gjne, men navnlig
med erhvervenes gjne er ruten mellem Jstjylland og Hamburg derfor heller ikke konkurrencedygtig
eller acceptabel, og der er ingen aktuelle planer om forbedringer, hvorved der reelt ikke eksisterer et
frugtbart alternativ til biltransport.

! Udover de to direkte afgange eksisterer der en reekke muligheder, der alle omfatter togskift, og som betyder
endnu laengere rejsetid. Rejsetiden vil for disse kombinationsrejser typisk ligge pa mellem 5 og 6 timer, eller
mere.
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Der foreligger derfor et steerkt @nske for at fa afdaekket, hvilke muligheder, der er for at reducere rej-
setiden pa bane, uden naevneveerdige infrastrukturinvesteringer, med henblik pa at fa skabt en trans-
portkorridor med valgmuligheder mellem transportformer.

De 17 kommuner har af ovenstaende grunde bedt Atkins om at undersgge og anvise muligheder for
pa kort og pa& mellemlangt sigt at:

e gennemfgre flere afgange og
¢ reducere rejsetiden for persontog mellem @stjylland og Hamburg

| rapporten er der af ovenstaende grunde fokuseret pa, hvilke muligheder, der er for at opna banefor-
bedringer gennem eendring i administrativ praksis, og hvilken betydning gennemfarsel af planlagt og
vedtaget infrastrukturopgradering og materielforbedring har.

Formalet med rapporten er saledes ikke at udpege nye store mulige investeringsprojekter. Imidlertid
kan det i forbindelse med identifikationen af barriererne for flere afgange og/eller reduktion i keretid
eventuelt veere, at tiltag indenfor en beskeden investeringsramme kommer pa tale.

Der opstilles et 2015 scenarie del 1 og 2, ligesom der opstilles tre efterfalgende scenarier for hen-
holdsvis arene 2015, 2020 og 2025. | sidstnaevnte scenarie er der — trods hensigten om ikke at pege
pa sterre infrastrukturinvesteringer - indregnet et par oplagte, men ikke vedtagne, infrastrukturopgra-
deringer pa tysk side.

For alle scenarierne undersgges det, hvorledes fremtidstiltagene kan teenkes at forbedre togtrafikken
mellem Aarhus og Hamburg.

Rapporten er centreret om persontransport med tog og den omfatter derfor ikke en beskrivelse af ef-
fekterne for godstransporten pa jernbanen. Det er imidlertid selvklart, at rejsetider for godstransport
med tog ogsa vil kunne forbedres i takt med, at persontransporten trimmes og forbedres.

Det er hensigten, at denne rapport kan bruges til at inspirere/interessere operatgrer og ikke mindst
regionens 17 borgmestre til brug for deres samarbejde med landspolitikere i arbejdet med at fa skabt
en vaesentlig bedre togforbindelse mellem den gstjyske byregion og Hamburg.
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4 Rapportens grundelementer — 4
scenarier

| denne rapport er der set naermere pa streekningen Aarhus — Hamburg og de muligheder, der ligger
i at kunne afkorte rejsetiden, flere tog og bud pa den afledte driftsgkonomi. Dette gares gennem en
raekke scenarier, hvor der successivt sker en reduktion i rejsetiden, og der udvides med flere tog.

| de felgende 5 afsnit beskrives 4 scenarier samt et konklusionsafsnit, det vil sige:

Scenarie 2015 del 1 (der alene beskriver effekten af administrative tiltag)

Scenarie 2015 del 2 (der dels beskriver effekten ved visse infrastruktur tiltag samt forggelse
af antallet af tog)

Scenarie 2020 (der dels beskriver effekten af elektrificering, Signalprogram og brug af
elektrisk materiel samt yderligere foragelse af antallet af tog)

Scenarie 2025 (der beskriver effekten af baneudretninger, hastighedsopgraderinger og
andre infrastrukturtiltag samt flere tog)

Samlede rejsetids, frekvens- og gkonomibetragtninger (der er et konkluderende afsnit).

Feelles for alle scenarier er, at der alene ses pa konsekvenserne som fglge af den opnaede koretids-
reduktion samt indseettelse af flere tog med henblik pa at @ge kapacitet og frekvens.

Der ligger imidlertid et veesentligt supplerende uudnyttet potentiale, som sammen med kgretidsre-
duktionerne og kapacitetsopgraderinger i form af flere tog vil kunne forsteerke tiltag pa banen. Det
drejer sig f.eks. om: Tiltag fra offentlig side; forbedrede multimodale forbindelser; hgjt design/aget
kvalitet af stationer; nabostationsbyer der samtaenker; udnyttelse af det lokale omrades saerlige ka-
rakteristika; afhjaelpe barrierer i relation til bilparkering ved stationer; udvikling af stationen som et
forbedret lokalt/regionalt knudepunkt og mange andre tiltag, der som medvirkende faktorer vil kunne
styrke banen - udover den rene karetidsgevinst, der opnas i denne rapport.
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5 2015 - scenarie del 1

e Rejsetid Aarhus — Hamburg reduceret til godt 3 4 time
e Samme antal tog (2 pr. dag)

o Passagerveekst pa omkring 50%

e Forbedret driftsgkonomi

| dette afsnit tages der udgangspunkt i dagens situation, hvorefter der ses pa tre relevante mader at
trimme den eksisterende rejsetid mellem Aarhus og Hamburg.

Det drejer sig for det farste om at benytte henholdsvis summen af de hurtigste rejsetider pa del-
straekninger og lzegge dem sammen til hele straekningen.

Den naeste justering sker ved at reducere antallet af stop undervejs fra 11 stop mellem Aarhus og
Hamburg til kun 5 stop. Der er tale om en ren teknisk gvelse, der alene har til formal at illustrere,
hvor meget tid, der kan vindes ved at indskraenke antallet af standsningssteder betydeligt.

Det tredje og sidste element, der analyseres, vedrgrer en reduktion i et teknisk tidstilleg, der ind-
leegges i kgreplaner. Dette tillaeg er pa korridoren mellem Aarhus og Hamburg pa 19%, Jernbane-
organisationernes tekniske verdensorganisation, UIC, anbefaler imidlertid et meget mindre procent-
tilleeg pa kun 5%. Karetillaegget reduceres derfor i tredje trin i dette scenarie fra 19% til 5%

Der henvises i gvrigt bilag lll for en dybere teknisk redeggrelse for afsnittets resultater.

5.1 Eksisterende hurtigste rejsetid i dag

Der er meget fa direkte togforbindelser mellem Sgnderjylland/Slesvig-Holsten og Aarhus/Jstjylland. |
dag eksisterer, der saledes kun to direkte Eurocitytog mellem Hamburg og Aarhus, hvor hurtigste rej-
setid er ca 4% timer”.

For togrejsende mellem Aarhus/@stjylland og Hamburg vil togtransport alternativerne til de to Euro-
citytog veere en rejse med mindst to skift, det vil som minimum sige - et skift i Flensburg og et skift
eksempelvis, i Kolding eller Fredericia og rejsetiden er da mellem 5% og 6 timer.

Den hurtigste rejsetid i dag mellem Aarhus og
Hamburg er saledes: 4 timer

2 Det bemaerkes, at der med henblik pa at skabe et hurtigt overblik generelt arbejdes med afrundede tider.
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5.2 Rejsetid ved gennemfgarsel af "best practices™

| forhold til den eksisterende hurtigste rejsetid er der opstillet et best practice-alternativ, hvor de hur-
tigste kgretider pa en raekke delstraekninger, der i dag fremgar af DSB og DB's 2013-kareplaner, er
anvendt.

Den endelige rejsetid for best practice-alternativet fremkommer ved at laegge de hurtigste togtider pa
delstreekningerne sammen.

Ved at sammenleegge de hurtigste keretider fas, at de samlede kgretider kan reduceres med knap
en %z time (27 min.), det vil sige fra rundt regnet 4% timer til 4 timer.

Dette tiltag ville vaere et oplagt farste skridt at tage i forbindelse med gnsket om at fa en hgjklasset
togforbindelse.

Det giver folgende samlede kgretid:

Dette tog vil pa en stor del af straekningen kunne indga i den @vrige Intercity- og regionaltogstrafik,
da toget er beregnet til at standse paialt 13 stationer”.

5.3 Rejsetid ved best practices og reduktion af antal
stop undervejs
Hvis man gar et skridt videre i ansket om at etablere en hgjklasset forbindelse mellem Jstjylland/-

Aarhus og Hamburg Hauptbahnhof, vil det vaere naturligt ogsa at se pa togets standsningsmgnster.
Hver gang et tog skal standse, forgges rejsetiden.

Det betyder, at der er tidsgevinster at hente, hvis man reducerer antallet af stop pa en togstraskning.
@velsen med at lade toget stoppe faerre steder pa straekningen Aarhus — Hamburg tjener alene som

3 Aarhus H., Skanderborg, Horsens, Vejle, Fredericia, Kolding, Padborg, Flensburg Bf., Schleswig, Rendsburg,
Neumdnster, Hamburg-Dammtor og Hamburg Hauptbahnhof.
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en teknisk demonstration af, hvad tidsgevinsten vil kunne vaere. Der tages saledes ikke stilling til pa
hvilke stationer, det er relevant at standse.

Som et blandt mange teenkelige eksempler pa potentialet ved at reducere antallet af stop, reduceres
i denne gvelse fra 11 stop mellem Aarhus H og Hamburg Hbf til f.eks. 5 stop undervejs. Det
medfarer rundt regnet en rejsetidsreduktion pa omkring 17 minutter.

Det er i denne sammenhaeng med det taenkte eksempel vigtigt at veere opmaerksom p4, at passa-
gerer fra stationer, der ikke standses p4, vil kunne kare med lokale/regionale tog til en standsnings-
station for Aarhus — Hamburg toget og derfra kunne foretage deres videre rejse. Og de vil ikke n@d-
vendigvis vaere stillet ringere, idet de — athaengig af kereplanerne - maske vil kunne komme ligesa
hurtigt eller hurtigere frem til slutdestinationen, end hvis toget skal standse ved mange flere sta-
tioner.

Ved at indfgre best practices og reducere antallet af standsninger vil karetiden mellem Aarhus H og
Hamburg Hbf herefter kunne reduceres til omkring 3% timer.

Disse nu i alt to tiltag (best practices og reduktion i standsningssteder) reducerer dermed rejsetiden
til felgende:

Det vil sige, at der med disse tiltag er skaret ca. % time af rejsetiden pa straekningen mellem Aarhus
og Hamburg.
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5.4 Rejsetid ved gennemfgarsel af best practices, reduk-
tion af antal stop undervejs samt andring i kore-
tidstillaeg

Udover den samlede rejsetidsbesparelse, der kan opnas gennem implementering af best practices
og reduktion i antallet af standsninger, kan man foretage en supplerende justering, som i princippet
ogsa er "gratis".

Det drejer sig konkret om at revurdere keretiden. Ved udarbejdelse af kareplaner laegger man altid
en buffer ind, der hedder "kgretidsreserve". Reserven laegges til den rene karetid.

DB og DSB ses at operere med en meget hgj keretidsreserve pa hele 19%. Det betyder, at hvis et
tog eksempelvis kan gennemkgre en given streekning pa 100 minutter, sa laegges der automatisk 19
minutter til i kgreplanen, hvorved man ender pa 119 minutter.

Verdensorganisationen for togoperatgrer, UIC, der blandt andet stéar for at udstede en raekke
tekniske anbefalinger til togselskaber, opererer med et noget lavere kgretidstilleeg, dvs. 5%.

Hvis kgretidstilleeggene reduceres fra 19% til 5%, kan rejsetiden yderligere reduceres betragteligt,
idet tiltaget vil reducere karetiden fra den hidtil opndede hurtigste tid pa ca. 3 % timer til 3 %4 timer.
Lidt mere preecist drejer det sig om en kgretidsreduktion pa ca. 25 minutter. Det giver felgende:

De 3 tiltag (best practices, reduktion i standsningssteder og reduktion i karetidstillaeg) reducerer
rejsetiden yderligere, og man far reduceret den samlede rejsetid til falgende:

Det er sdledes muligt at reducere rejsetiden med naesten 1 1/4 time i forhold til den nuveerende
rejsetid, uden at foretage nogen investeringer i infrastrukturen, men alene ved at optimere kare-
planerne saledes, at det internationale tog mellem Aarhus — og Hamburg opprioriteres, der redu-
ceres i antallet af standsningssteder og karetidstillaegget reduceres fra 19% til 5%.
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5.5 Passagerfremgang

| scenariet opereres der ikke med flere tog. Der opereres heller ikke med specifikke tiltag uden for
banen.

Det er saledes den hurtigere karetid, der skal generere flere passagerer, ligesom der vil komme et
givent trafikspring, der ogsa vil bidrage til passagervaeksten.

Antallet af passagerer, der krydsede graensen med tog i 2010 var ca. 0,5 million. Da der ikke forelig-
ger yderligere oplysninger om disse passagerer, ses der derfor alene pa graansekrydsninger4. Med
en forkortelse af rejsetiden (som beskrevet herover) pa de eksisterende to direkte forbindelser, for-
ventes passagertallet i de to togforbindelser alene gennem disse tiltag gget med 50%.Det skal un-
derstreges, at der er tale om skgnnede tal, der er baseret pa radgivers erfaring og bedste sken ud

5.6 Driftsskonomi

Med et udgangspunkt i 50% s passagerforggelse forventes en indtaegtsforagelse pa streekningen pa
ca. 50%, maske mere fordi det forsigtigt kunne vurderes, at andelen af overflyttede forretningsfolk —
der stiller bilen — som har en hgjere betalingsvillighed formentlig vil udgere en stgrre andel end an-
delen af forretningsfolk, der i dag kerer med det direkte tog, ger.

P4 grund af rejsetidsreduktionen vil der i gvrigt blive frigivet togkapacitet, der eksempelvis vil kunne
udnyttes ved frekvensforggelse pa ruten.

Delkonklusion 1:

Konklusionen pa denne del af analysen er, at man via overvejende sndring af
administrative procedurer med videre i alt kan reducere kgretiden mellem Aarhus og
Hamburg med 1 time og 9 minutter. Det betyder i meget runde termer, at rejsetiden
reduceres fra i dag at veere 4 ' timer til at blive godt 3 V4 timer. Samtidig er forvent-
ningen, at dette giver en billetindtaegtsforagelse pa ikke under 50%, tvaertimod.

* Hvor en given andel af graensekrydsninger sker med tog fra Kabenhavn, det vil sige, at der er tale om passa-
gerer, som naeppe karer til Hamburg i vid udstreekning, der findes en hurtigere forbindelse over Rgdby — Putt-
garden.
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6 2015 - scenarie del 2

o Rejsetid Aarhus — Hamburg reduceret til knap 3 % time

e Antal direkte tog aget fra 2 til 4

o >50% flere passagerer

o Driftsgkonomi forbedres pga. @gede billetindtaegter — mens
karsel af flere tog @ger omkostningerne. Imidlertid frigives der
togkapacitet ved kortere rejsetider

| dette scenarie er visse infrastrukturforbedringer forudsat gennemfart, ligesom det forudseettes, at
togkapaciteten fordobles ved at kgre med 4 daglige tog i hver retningS, i stedet for de nuveerende to
daglige tog i hver retning.

For en mere udfarlig teknisk beskrivelse henvises der til bilag IV.

6.1 Rejsetid ved 2015-scenariet del 2

Hvis tiltagene i del 1 tages med over i dette scenarie, leegges pa den danske side af gransen dob-
beltsporet mellem Vamdrup og Vojens nu til som tiltag. Det nye dobbeltspor mellem Vamdrup og Vo-
jens som forventes abnet i 2015 betyder, at eventuelle kapacitetsbegraensninger pa jernbanetrafik-
ken i Sgnderjylland er veek eller kraftigt reduceret®. Der forudszettes ogsa en hastighedsopgradering
ved Farris og Sommersted fra de nuvaerende 120 km/t til 160 km/t.

| Flensburg/graenseomradet er der en vaesentlig rejsetidsbesparelse ved at undlade den 7,3 km
lange slgjfe ind omkring Flensburg by. For at realisere denne rejsetidsbesparelse er det antaget, at
de hurtige tog i stedet kan standse pa en station, der bade kan betjene Flensburg by og det dansk/-
tyske greenseomrade. | den forbindelse er Flensburg Weiche anvendt som et regne eksempel pa en
sadan placering.

| 2015 scenariet del 2 forventes trafikken mellem Aarhus og Hamburg kert med dieselmateriel, og
der simuleres med materiel, der svarer til det materiel, der i ogsa dag anvendes til persontogstrafik-
ken mellem Kgbenhavn og Hamburg.

Analysen viser, at hastighedsopgraderingen ved Farris og Sommersted kun reducerer den samlede
rejsetid positivt med nogle fa& minutter. Sammen med udflytningen af stationen ved Flensburg og
dobbeltsporet giver det faglgende resultat:

® Det ma saledes i dette og folgende scenarier — hvor togkapaciteten udbygges successivt - forudseettes, at der
ikke er kapacitetsproblemer i form af flaskehalse.

6 Anlaeg af dobbeltsporet flerdobler kapaciteten pa straekningen, men er i sig selv stort set betydningslgst i rela-
tion til reduktion i karetid.
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Gennemfarsel af scenarie 2015 del 1 og del 2 reducerer rejsetiden, og den reducerede samlede
rejsetid er nu:

Det kan konstateres, at rejsetidsreduktionen er noget begraenset som felge af infrastrukturinveste-
ringerne i 2015-del 2-scenariet. Dog bevaeger den samlede rejsetid fra lidt over 3 Y4 timer ned til lidt
under 3 Y4 timer, efter denne 5-6 minutters yderligere forbedring i kgretid.

6.2 Passagerfremgang

| scenariet opereres der nu med en fordobling i antallet af tog, der karer direkte, idet man gar fra 2
daglige tog i hver retning til 4 daglige tog. Der opereres heller ikke i dette scenarie med specifikke
tiltag uden for banen.

Det er saledes den lidt hurtigere kgretid samt en fordobling i kapacitet og frekvens, der skal generere
flere passagerer. Hertil kommer et mindre trafikspring.

At rejsetiden forbedres med yderligere 5-6 minutter forventes kun at generere en ubetydelig passa-
gervaekst sammenholdt med den passagervaekst, der genereredes i forrige scenarie, hvor keretids-
reduktionen var hele 1 time og 9 minutter. Fordoblingen i antallet af frekvenser forventes derimod at
have en vis effekt. En hgjere frekvens pa forbindelser er en vaesentlig faktor for at tilireekke og fast-
holde nye rejsende. Den hgjere frekvens kan nedbringe den skjulte rejsetid (ventetiden) og dermed
tiltreekke yderligere nye rejsende.

Med en opgradering af frekvensen pa forbindelsen Aarhus-Hamburg vil pendlere og lejligheds-
rejsende opleve som en vaesentlig forbedring af trafikudbuddet mellem Aarhus og Hamburg. For-
bindelsen vil desuden tiltrackke rejsende fra vejtrafikken, som i dag ikke kan anvende de
eksisterende togforbindelser i aksen.

P4 korridoren generelt forventes passagertallet gget med 60% - 70%.
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6.3 Driftsgkonomi

Med et udgangspunkt i en 60% - 70% s passagerforggelse forventes en indtaegtsforggelse pa straek-
ningen pa et stykke over 60%-70%, idet vurderingen ogsa her er, at andelen af betalingsvillige forret-
ningsrejsende bliver starre. Til gengaeld skal der drives flere togseet, som har en reekke omkostnin-
ger. Det ma imidlertid forventes, at der kan skabes en fornuftig forretning pa ruten, som over tid ma
forventes at fa flere og flere passagerer?.

Med gget frekvens gives der gget fleksibilitet til de rejsende. Dette har navnlig stor betydning for for-
retningsrejsende, der har stort fokus pa effektivisering af deres tid. Lejlighedsrejsende og pendlere
far naturligvis ogsa udbytte af det ggede tilbud, men ikke i helt samme grad — navnlig for lejligheds-
rejsende/turister er tidsaspektet ikke helt sa vaesentligt.

Pa grund af rejsetidsreduktionen vil der blive frigivet togkapacitet — omvendt skal der opereres dob-
belt sa mange tog, hvilket samlet trods alt udigser et behov for mere togkapacitet.

Delkonklusion 2:

Det ses, at effekten af dobbeltsporet mellem Vamdrup og Vojens, hastighedsopgra-
dering ved Farris og Sommersted og stop ved Flensburg Weiche (som regneeksem-
pel) i alt kun medfgrer en reduktion i keretiden pa 5-6 minutter. Det er naturligvis po-
sitivt, om end effekten ma siges at vaere noget begraenset — navnlig set i forhold til de
meget store kegretidsbesparelser, der gratis kan opnas ad administrativ vej, dvs. de
reduktioner, der er beskrevet i kapitel 5. Det vaesentligste bidrag til vaekst ma vurde-
res at skyldes fordoblingen i togfrekvens fra 2 til 4 daglige tog i hver retning.

7 Jf. f.eks. Jresundsforbindelsen, se ogsa kapitel 10 om passagerpotentiale.
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7 2020 — scenarie

e Rejsetid Aarhus-Hamburg reduceret til 3 timer 11 minutter

o Antal direkte daglige tog @get fra 2 til 6

e Op mod 80% flere passagerer

o Driftsskonomien gavnes ved ggede billetindteegter, men har
omvendt ggede udgifter ved karsel med flere tog. Imidlertid
frigives der togkapacitet via den forkortede rejsetid

| dette scenarie reduceres rejsetiden yderligere, idet scenariet indregner effekterne af elektrificering
og Signalprogrammets implementering samt dobbeltspor Tinglev-Padborg med hastighedsopgrade-
ring. Der henvises il bilag V for mere udferlig teknisk redegarelse.

7.1 Rejsetid ved 2020-scenariet

Med udgangspunkt i 2015-scenariet og dets tiltag vil 2020-scenariet omfatte felgende supplerende
tiltag:

- Straekningen Fredericia-Aarhus/Aalborg forudseettes elektrificeret i 2020 scenariet, hvilket
betyder at trafikken mellem Aarhus H og Hamburg Hbf. kan forventes kart med moderne
elektrisk materiel

- Signalprogrammet forudsaettes at vaere udrullet pa den danske del af straekningen i ar
2020.

- Dobbeltspor Tinglev-Padborg samt hastighedsopgradering til 160 km/t. | og med der
allerede foreligger anleegslov for denne udbygning samt, at der fortsat vil kere transit gods-
tog mellem Sverige og Tyskland indtil der er fuldt udbygget til dobbeltspor mellem Liibeck og
Puttgarten (mod Femern Beelt-forbindelsen) skennes det relevant og realistisk at medtage
dette dobbeltspor som en forudsaetning.

Benyttelse af elektrisk materiel sdsom ICx frem for dieseldrevne tog ger iseer en forskel, hvor der
skal accelereres samt i forbindelse med holdetiden pa stationerne.

Nar antallet af standsninger er begreenset, er det imidlertid ogsa begraenset, hvor stor en tidsmaessig
effekt det elektriske materiel i 2020-scenariet vil give.

Beregningerne viser, at den samlede tidsgevinst ved at ga fra scenarie 2015 til scenarie 2020 er ca.
3 minutter, hvoraf godt 2 minutter skyldes Signalprogrammets udrulning. Dobbeltsporet Tinglev —
Padborg giver i sig selv ikke reduceret karetid, men hastighedsopgraderingen giver en lille smule.
Den helt centrale gevinst ved anlaeg af dobbeltspor er, at det reducerer eller helt eliminerer en
flaskehals, idet kapaciteten pa straekningen flerdobles.

Scenariets relativt beskedne resultat giver fglgende reduktion i rejsetid:
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Gennemfarsel af scenarie 2015 del 1 og del 2 samt 2020 scenariet far presset rejsetiden lidt
leengere ned, og det giver fglgende samlede rejsetid:

Det ses saledes, at rejsetidsbesparelsen ved ovennaevnte infrastrukturforbedringer m.v. ikke
bidrager synderligt til reduktion i rejsetiden — og slet ikke set i forhold til de store rejsetidsbe-
sparelser, der er at hente gennem omlaegning af administrative procedurer.

7.2 Passagerfremgang

| scenariet opereres der nu med en tredobling i antallet af tog, der karer direkte, idet man gar fra 2
daglige tog i hver retning til 6 daglige tog. Der opereres ikke med specifikke tiltag uden for banen.

Det er saledes den hurtigere karetid samt en fordobling i kapacitet og frekvens, der skal generere
flere passagerer. Hertil kommer et mindre trafikspring.

En reduktion i karetiden pa fa minutter ma anses for sa ubetydeligt, at det i sig selv stort set ikke vil
have en gavnlig effekt pa passagervaeksten.

Det vil tredoblingen i antal direkte tog derimod have. Dette er denne frekvensforggelse med 50% i
forhold til forrige scenarie og 200% i forhold til udgangspunktet, der tegner sig for langt den vaesent-
ligste andel passagervaeksten. Med seks tog i hver retning hver dag begynder transportserviceringen
mellem Aarhus og Hamburg at ligne det manster, man kender fra veltrafikerede flyruter. Mange, som
i dag er udelukket fra at benytte togforbindelsen, vil nu kunne finde fornuft i at bruge toget.

Den forggede frekvens kan nedbringe den skjulte rejsetid og dermed tiltreekke yderligere nye rejsen-
de.

Vurderingen er ud fra et erfaringsbaseret skan, at det vil kunne give en passagervaekst i omegnen af
80%.
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7.3 Driftsgkonomi

En passagerveekst i omegnen af 80% forventes — igen pa grund af forretningsrejsendes stadig starre
andel af passagererne — at give indteegtsforagelser pa mellem 80%-100%8. P4 omkostningssiden
skal der opereres flere tog med @ggede udgifter til f.eks. mandskab, infrastrukturafgifter og togafskriv-
ning til falge.

Det ma imidlertid ogsa her forventes, at der kan skabes en fornuftig forretning pa ruten, som over tid
og efter en indkgringsfase ma forventes at fa stadig flere og flere passagerer.

Pa grund af rejsetidsreduktionen vil der blive frigivet togkapacitet — omvendt skal der opereres tre
gange sa mange tog, hvilket samlet udlgser behov for vaesentlig mere togkapacitet.

Delkonklusion 3:

Det kan delkonkluderes, at de opgjorte forbedringer i infrastrukturen og indslusning
af el-materiel har en meget begreenset effekt pa keretidsreduktionen. Effekten er
navnlig beskeden, hvis man ser den i forhold til den effekt, der opnas gennem aen-
dring af praksis/administrative procedurer, det vil sige de tre tiltag foreslaet under
scenarie 2015 — del 1. Nar der alligevel kommer en anseelig passagerveekst, skyldes
det, at frekvensen i antal daglige tog er gget til 6 tog i hver retning.

8 |det takststrukturen er en ukendt faktor, er dette et bedste skan.
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8 2025 - scenarie

o Rejsetid reduceret til 2 timer og 53 minutter

o Antal direkte daglige tog @get fra 2 til 8

e 100% flere passagerer

o Driftsskonomien pavirkes meget positivt af veesentlig starre bil-
letindteegter, mens omkostningerne @gges ved forgget togkapa-
citet. Der frigives imidlertid ogsa betydelig togkapacitet via kor-
tere rejsetid

Som et sidste element i den fortsatte reduktion i rejsetiden gennem scenarier er der i dette scenarie
forudsat baneudretninger og hastighedsopgraderinger, som er knyttet til gennemfgrsel af Timemo-
dellen.

Der er redegjort mere udferligt for forholdene i bilag VI.

8.1 Rejsetid 2025-scenariet

| 2025 scenariet er laegges der en raekke baneudretninger og hastighedsopgraderinger mellem Tre-
kantomradet og Aarhus/Aalborg til tidligere tiltag (det vil sige tiltagene fra bade scenarie 2015 del 1 +
del 2 samt scenarie 2020), som forventes at blive udfgrt i forbindelse med Timemodellens realisering
i Danmark.

Timemodellen er en vision for det fremtidige danske jernbanenet, som indebaerer, at rejsetiden pa
jernbanen mellem Danmarks stgrste byer reduceres til én time.

Udretninger, baneforkortelser og hastighedsopgraderinger i forbindelse med realiseringen af denne
vision, vil naturligvis pavirke rejsetiden af et direkte Aarhus-Hamburg tog, pa den farste straekning
mellem Aarhus og Trekantomradet.

Udover Timemodellens infrastrukturforbedringer, er det ogsa antaget, at jernbaneslajfen ved Rends-
burg pa den tyske side af straekningen er blevet udrettet®.

Tiltagene i 2025 scenariet giver sammenlagt en besparelse i rejsetiden pa mellem 18 og 19 minutter:

Rejsetidsbesparelse ved 2025-scenariet pa
straekningen Aarhus - Hamburg: 18 - 19 minutter

° Jernbaneslgjfen udger i dag en vaesentlig flaskehals, hvorfor antagelsen slet ikke er urimelig.
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Gennemfgrsel af alle scenarierne betyder, at den samlede rejsetid i alt er reduceret med ca. 1 time
og 37 minutter, og det giver fglgende resultat:

Den hurtigste rejsetid mellem Aarhus og Hamburg efter
scenarie 2015 del 1+2, 2020 & 2025: Ca. 2 timer og 53 minutter

Med dette resultat er mere end 1/3 af rejsetiden elimineret. Men ikke nok med, at rejsetiden er blevet
meget mere attraktiv end transporttiden pa 4 timer og 30 minutter i dag er. Helt centralt er, at toget er
blevet vaesentlig hurtigere end den eneste reelle alternative transportform, der er, det vil sige bilkar-
sel. Togtransport fra Aarhus bycentrum til Hamburg Hbf. vil vaere 20-25 minutter hurtigere end den
tilsvarende rejse ved uafbrudt bilkgrsel (som er beregnet uden treengsel af nogen art).

8.2 Passagerfremgang

| scenariet opereres der nu med en firedobling i antallet af tog, der karer direkte, idet man gaet fra 2
daglige tog i hver retning til hele 8 daglige tog. Der opereres ikke med specifikke tiltag uden for ba-
nen.

Samtidig med, at frekvensen af tog er gget til det firedobbelte i forhold til udgangsscenariet og 33% i
forhold til sidste scenarie, sker der ogsa en vaesentlig kgretidsreduktion.

Hvis der keres 8 direkte tog i hver retning hver dag, vil banen veere saerdeles attraktiv for isser — men
ikke udelukkende — forretningsrejsende. Nar man samtidig kan komme hurtigere frem med tog, end
man vil kunne ved uafbrudt bilkgrsel, vil billedet veere vendt, og man vil std med en attraktiv banefor-

bindelse mellem Aarhus og Hamburg.

Vurderingen ud fra et erfaringsbaseret skan er, at det vil kunne give en passagerveekst pa omkring
100%.

8.3 Driftsgkonomi

Med en passagervaekst pa omkring 100% ma der saledes forventes ca. 1 million graensekrydsninger
med tog arligt.

Det vil give et billetindteegtsgrundlag, der er mere end dobbelt sa stort som i dag.

Pa grund af rejsetidsreduktionen vil der blive frigivet meget togkapacitet — omvendt skal der opereres
4 gange sa& mange tog, hvilket medfgrer, at der skal skabes vaesentlig mere togkapacitet pa ruten.
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Eftersom der groft taget spares ca. 1/3 pa rejsetid, kan man i lidt populaere vendinger udtrykke, at ca.
hvert tredje ekstratog kommer gratis gennem den ekstra togkapacitet, der skabes gennem alle tilta-
gene.

Delkonklusion 4:

Man kan spare godt en tredjedel af den nuvaerende rejsetid veek gennem alle seks
tiltag, det vil sige som beskrevet i dette scenarie. Rejsetiden kommer ned pa 2 timer
og 53 minutter, og der vil blive opereret med 8 direkte tog hver dag i hver retning.
Det giver en erfaringsbaseret passagervaekst pa omkring 100%. Passagervaeksten
har stor positiv effekt pa driftsudgifterne, omvendt skabes der vaesentlige udgifter til
drift af ekstra togsaet, trods en ikke uvaesentlig kapacitetsfrigivelse. Der er mange
faktorer, der spiller ind pa, hvordan balancen i det driftsgskonomiske regnestykke
bliver, herunder ikke mindst takstpolitikken.

| naeste kapitel gennemgas scenarie-resultaterne samlet.
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9 Samlede rejsetidsbetragtninger

| dette afsnit gives et overblik rejsetidsbesparelser i de gennemgaede scenarier, sa det er muligt i
hgjere grad at vurdere hvilke tiltag, der skaber potentielle rejsetidsbesparelser pa straekningen mel-
lem Aarhus og Hamburg. Nedenfor pa Figur 1 er vist en samlede oversigt over rejsetiderne mellem
Aarhus H og Hamburg Hbf i de forskellige scenarier og alternativer.

Koretider mellem Aarhus H - Hamburg Hbf
04:30:00
04-:00:00
__ 03:30:00
ﬁ
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E
5 02:30:00 —
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01 ¢0:00 —
00:30:00 —=—
00.00:00 >
Cksisterende Best practice Reduktion af Reduktion af 2015 2020 2025
hurtigste antalstop antalstopog  scenarie scenarie scenare
rejsetid karetidstilleg

Figur 1 — Samlet oversigt over rejsetiderne mellem Aarhus og Hamburg i de forskellige scenarier.

Som det fremgar af figur 8.1 er det muligt at reducere den nuvaerende rejsetid mellem Aarhus og
Hamburg pa 4% timer med lidt mere end halvanden time frem til ar 2025.

Som tidligere naevnt opnas de starste rejsetidsbesparelser gennem omlaegning af administrative pro-
cedurer og praksis. Pa den made kan der opnas en rejsetidsbesparelse pa naesten 1 time og 10 mi-
nutter. Og tiltagene koster ikke andet end administrative omleegning, dvs. tiltagene er s& godt som
gratis.

De beregnede tidsbesparelser og deres procentuelle bidrag til reduktion i rejsetid pa straekningen
mellem Aarhus og Hamburg fremgar af figur 8.2 pa naeste side.
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Alternativernes procentvise rejsetidsbesparelser
100%
90% W Kombinerede hurtigste kereplaner
fra DSB og DB
80%
M Reduktion af antal stop
70%
b0% H Reduktion af keretidstillaeg fra 19%
til 5%
50%
W Dobbeltspor ved Vamdrup og
, Vojens og ucflytning af
40% standsningen fra Flensburg Bf til
Flensburg Weiche
30% | Signalprogram og elektrificering
20%
W Baneudretninger og forkortelser i
, forbindelse med Timemodellen og
10% tunnel under kanalen ved
Rendshurg
0% 1
Besparet tid

Figur 2 — Tiltagenes respektive minutvise og procentvise effekt pa den samlede rejsetid.

Af figur 8.2 fremgar tydeligt, at jernbaneinfrastrukturelle forbedringer kun bidrager med omtrent knap
30% af de samlede rejsetidsbesparelser. Hvad der imidlertid er langt mere bemaerkelsesveerdigt er,
at felgende tiltag:

e Kombination af hurtigste kagreplaner &
e Reduktion i antal standsninger ved stationer &
e Reduktion i keretidstilleeg fra 19% til 5%

giver en meget stor effekt, idet besparelsen pa naesten 1 time og 10 minutter dels udger mere end
70% af den samlede karetidsbesparelse, dels i sig selv er et fantastisk uudnyttet potentiale til rejse-
tidsforbedring, som ber ivaerkseettes hurtigst muligt.

Det sidste tiltag med baneudretninger og forkortelser med videre, der giver en beregnet kgretidsbe-
sparelse pa 18 minutter og 39 sekunder bidrager ogsa meget til at reducere kgretiden, men der er
tale om ganske langsigtede tiltag, der tilmed er meget dyre at gennemfare.

Sa meget desto mere er det de administrative tiltag, der skal peges pa som foranstaltninger, der bgr
seettes i vaerk sé hurtigt det kan lade sig gare.
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9.1 Rejsetidsbesparelser fra byer i @stjylland til
Hamburg

| dette afsnit belyses mulige rejsetidsbesparelser fra byer i @stjylland til Hamburg i scenarie 2025,
det vil sige, at alle tiltag er fart ud i livet.

Det gennemgaende tog Aarhus — Hamburg vil skulle opsamle og afsaette passagerer pa de statio-
ner, der standses ved. Henset til, at scenariet omfatter reduktion i antallet af standsningssteder, er
det derfor en ngdvendighed, at passagerer kan komme fra de stationer, der ikke standses ved til en
station, der fungerer som standsningssted for Aarhus - Hamburg toget. Det kan ske med forankgren-
de lokal- eller regionaltog.

| nedenstéende tabel 1 er tidsbesparelserne fra scenarie 2025 vist. Tabellen tjener alene til at illu-
strere et cirka niveau for tidsbesparelserne, idet der kun ligger en eksakt kgretidsberegning til grund
for hele straekningen Aarhus - Hamburg og ikke punkterne imellem. Tidsbesparelsen pa hele straek-
ningen er ca. 36%, og det er denne faktor, der er benyttet til at reducere kagretiden vedrgrende de
gvrige stationer til Hamburg set i forhold til keretiden i dag. Idet tidsbesparelserne ikke rammer jeevnt
over hele straekningen er der unaegteligt tale om tal, der er forbundet med nogen usikkerhed. Af
samme grund er tallene afrundede. Hertil kommer det faktum, at med alle tiltag gennemfart, vil toget
ikke stoppe ved alle stationer.

Det, tabellen saledes kan bruges til, er at se en cirka kgretidsbesparelse fra en given station i stjyl-
land til Hamburg med disse forudsaetninger in mente.

Stationer mellem
Aarhus og den
dansk/tyske granse

:5

Tabel 1: rejsetider i dag, rejsetid med alle tiltag gennemfort og minimumsbesparelsen i rejsetid fra 7
jyske byer til Hamburg.

Af tabellen ses, at der er tale om ganske betydelige rejsetidsbesparelser, hvis alle banetiltagene
gennemfares. Med keretider pa under 3 timer mellem Aarhus og Hamburg og tilsvarende relativt
hurtige mulige kgretider mellem standsningssteder i @stjylland og Hamburg Hbf. vil togrejsen vaere
hurtigere end en tilsvarende centrum til centrum rejse ved uafbrudt bilkgrsel.

Hvis der til bilkgrslen i gvrigt lzegges saedvanlige motorvejsstop som f.eks. til tankning af benzin,
straekke ben og lignende samt tages hajde for almindelig treengsel pa vejene i navnlig Hamburg
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samt ind og ud af Hamburg, fremstar toget i den opgraderede udgave med alle tiltag gennemfart
som et meget attraktivt alternativ til vejtransporten - ogsa fordi tiden i toget kan udnyttes mere
effektivt til for eksempel mgdeforberedelse, arbejde pa pc og lignende.

Side 29 af 79 November 2013

NTKINS


http://www.cvisiontech.com

Dstjysk initiativ for bedre togforbindelser mellem den ostjyske byregion og Hamburg

10 Passagerpotentiale

Der er ingen tvivl om, at besparelser i rejsetiderne for den kollektive trafik mellem den gstjyske byre-
gion og Hamburg vil kunne generere flere rejsende pa streekningen. Ved at reducere rejsetiden bliver
det mere attraktivt for flere mennesker at foretage en rejse, og desuden er der et potentiale for, at
det ikke leengere kan svare sig for nogle af de nuvaerende bilister at foretage deres rejse med bil. Det
vil sige, at der bade skabes grundlag for flere rejsende, alene fordi det er blevet mere attraktivt, lige-
som der vil ske en vis overflytning af trafik fra vej til bane.

10.1 Eksempler pa tilsvarende jernbaneopgraderinger

Historisk set er det sjeeldent, at der gennem f.eks. etablering eller opgradering af infrastruktur, kan
opnas rejsetidsbesparelser i omegnen af de besparelser, der er klarlagt i denne rapport, det vil sige
de potentielle besparelser, der kan opnas pa straekningen mellem den @stjyske byregion og Ham-
burg. Et projekt med tilsvarende tidseffekt pa banen var anleeg af Storebeeltsforbindelsen, det vil sige
et anleegsprojekt til et tocifret milliardbelgb ™.

10.1.1 Storebaeltsforbindelsen

Storebeeltsforbindelsen, der for jernbanens vedkommende blev taget i brug i 1997, skar lidt over en
time af rejsetiden mellem Jst- og Vestdanmark. Desuden blev frekvensen péa IC-tog over Storebzelt
@get, sa IC-trafikken blev udvidet fra timedrift til halvtimesdrift. Ses der pa perioden fra 1995 til 2010
er jernbanetrafikken over Storebeelt steget med ca. 75 % med en veekst pa 0,8 mia. personkm. og 4
mio. rejser arligt. Saledes er antallet af rejser arligt steget fra 4,7 mio. til 8.4 mio. fra 1996 til 2010.
Fra 1996 til 2000 steg trafikken over Storebaelt fra 4,7 mio. til 6,7 mio. rejser arligt pa trods af et min-
dre fald i 1998 pga. bilbroens ibrugtagning. De sidste 15 ar forinden Storebeeltsforbindelsens abning
var trafikken over Storebzelt stort set konstant, sa trafikstigningen over Storebeelt i Iabet af perioden
kan derfor med en vis ret stort set tilskrives den nye forbindelse og de forbedrede kareplaner, og kun
i mindre grad tilskrives baggrundsvaekst i trafikken pa generelt niveau."’

Pa trods af lignende rejsetidsmaessige besparelser er der ogsa nogle elementer, der gor, at Store-
baeltsforbindelsesprojektet og dette projekt om bedre togforbindelser mellem den gstjyske byregion
og Hamburg er mindre sammenlignelige. | farste omgang involverede opfarelsen af Storebaeltsbroen
en flytning af trafikken fra faerge til jernbane, hvilket kan ggre at en mentalbarriere hos passagererne
samtidig blev flyttet saledes, at flere blev opmaerksom pa muligheden for at krydse Storebzelt med
tog.

Desuden forbandt Storebaeltsforbindelsen Jst- og Vestdanmark pa en straekning, hvor der i forvejen
ikke var nogen mulig landforbindelse. Der var saledes et stort potentiale gemt i at skabe forbindel-
sen, samtidig med at to store dele indenfor samme land blev forbundet, hvilket kunne vaere med til at
@ge interaktionen mellem landsdelene og skabe en ekstra vaekst med dertilhgrende trafik. Desuden
kan andre naertliggende og store projekter, sasom abningen af @resundsforbindelsen, have haft en
positiv indflydelse pa passagertallet. Der er altsa ikke megen tvivl om, at en reduceret rejsetid mel-
lem Dstjylland og Hamburg vil skabe flere rejsende, men trafikgevinster i omegnen af dem, der blev

% Som ogsa omfatter en vejdel.
" Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027, Trafikstyrelsen, februar 2013.
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oplevet ved Storebeeltsabningen er nok overvurderet. Potentialet ligger formentlig mere i overflytning
af trafik fra vej til bane.

10.1.2 Oresundsforbindelsen

Et andet eksempel, hvor rejsetiden blev forbedret markant er netop @resundsforbindelsen. Denne
blev dbnet i ar 2000 og muliggjorde kerende trafik mellem Danmark og Sverige. | perioden efter bro-
ens abning i 2000 til starten af ar 2008 voksede persontrafikken over @resundsbroen markant fra ca.
4,5 mio. rejser til ca. 10 mio. rejser arligt. Stigningerne i trafikmaengderne i perioden skyldes dog ikke
udelukkende etableringen af broforbindelsen, men ma ogsa tilskrives stigende forskel i arbejdskraft-
efterspergslen og boligpriserne pa den danske og den svenske side. Omvendt kan der med rette a-
rgumenteres for, at interaktion i relation til disse to faktorer i hgjere grad muliggjordes ved forbindel-
sens etablering.

Endnu engang er projektet ikke helt sammenligneligt med projektet om bedre togforbindelser mellem
Jstjylland og Hamburg, da Q@resundsforbindelsen sendrede pa méaden, hvormed det var muligt, at
lade sig transportere pa mellem landene. @resundsforbindelse understatter dog argumentet for, at
en hel del flere trafikanter vil benytte sig af jernbanen, nar rejsetiden pa denne forbedres markant.
Desuden viser erfaringerne fra bade Storbeeltsforbindelsen og Presundsforbindelsen, at de reelle
gevinster med hensyn til trafikmaengder ikke indtreeffer fra dag ét efter indvielsen af et nyt infrastruk-
turprojekt, men at der oftest vil kunne opleves en indfarings/tilvaenningsperiode under hvilken, der
kan registreres en positiv udvikling i passagermasngderne.

Der skal for god ordens skyld peges pa, at savel Storebeaeltsforbindelsen som @resundsforbindelsen
omfatter etablering af bade en vejdel og en banedel. Det betyder, at banen ikke fik en konkurrence-
maessig fordel i forhold til vejtrafik, hvorimod dette vil veere tilfaeldet pa baneforbindelsen Aarhus-
Hamburg, hvor banen bliver relativt vaesentlig mere konkurrencedygtig.

10.2 Trafikken i dag

Ses der naermere pa togtrafikken over graensen i Sgnderjylland, var der i 2010 ca. 0,5 mio. togrej-
ser'". Tilsvarende var der i 2012 pa vej en arsdegnstrafik pa omtrent 16.800 keretgjer per degn, der
krydser graensen via Senderjyske Motorvej E45'. Det vil hgjst sandsynligt veere muligt, at tiltraekke
og flytte nogle af trafikanterne pa Senderjyske Motorvej over pa jernbanen, hvis rejsetiden for tog
forbedres markant. Jernbanens linjefgring forlgber desuden relativt ens med motorvejens, og sa-
ledes kaemper disse straekninger i dag om det samme rejsepotentiale, hvilket underbygger mulighe-
den for at kunne flytte trafikanter fra vej til bane ved forbedring af rejsetiden for tog. | dag er der hel-
ler ikke direkte fly mellem hverken Billund eller Aalborg og Hamburg, hvilket betyder, at rejsende er
ngdsaget til at benytte tog eller bil.

Desuden er der hver dag yderligere en del trafikanter, der krydser greensen mellem Danmark og
Tyskland via bl.a. feergeruterne Rgdby-Puttgarden og Gedser-Rostock samt via adskillige land-
greenser sadsom ved Flensburgvej og Sender Lagum Landevej mm. Det ma dog vurderes som
begreenset, hvorvidt en prioriteret togforbindelse mellem Jstjylland og Hamburg vil kunne pavirke

12 Strgmkort, 2011, Vejdirektoratet;
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden og data/statistik/trafikken%20i%20tal/trafik _paa_ vejstraekninger/Sider/K
ort-med-trafikmaengder.aspx [6. september 2013].

Side 31 af 79 November 2013

NTKINS


http://www.cvisiontech.com

Dstjysk initiativ for bedre togforbindelser mellem den ostjyske byregion og Hamburg

disse trafikmaengder, da de hovedsageligt betjener rejsende fra omrader, der ikke ligger i forbindelse
med jernbanelinjen. Saledes betjener faergerne hovedsageligt bilister og rejsende fra Sjaelland samt
gennemkgrende trafik fra Nordtyskland og resten af Skandinavien, for hvilke det i forvejen ikke vil
kunne betale sig at rejse over Fyn for at stige pa toget i Trekantomradet.

Det er nok ligesa urealistisk at forestille sig, at de 5.800 bilister, der dagligt krydser graensen via
Sender Lagum Landevej syd for Tander, vil blive pavirket af den forbedrede rejsetid pa jernbane-
linjen, da rejsetiden, besvaeret og omkostningerne med at komme til og fra en togstation overordnet
vil overskygge de vundne tidsgevinster med tog. Desuden vurderes det, at trafikken pa Industrivej i
Padborg og Flensburgvej ved Krusa (11.500 daglige rejsende) hovedsageligt servicerer rejsende
over korte afstande mellem Flensburg i Nordtyskland og byer i Sgnderjylland sdsom eksempelvis
Senderborg, Dybbegl, Grasten, Aabenraa og Tinglev. Dette er rejsende over korte distancer, hvor en
forbedret jernbanelinje med fa stop ikke vil vaere daekkende.

Det ma antages, at en stor del af greensehandelstrafikken, der kommer ad Sgnderjyske Motorvej
E45, karer fra motorvejen ved afkgrsel 74 eller 75 for derefter at krydse graensen via Industrivej eller
Flensburgvej. Det vil veere begraenset, hvor stor en del af graensehandelstrafikken, der kan overfgres
til togtrafikken, da det fysisk er begraenset, hvor mange varer en passager kan have med sig i et tog.
Desuden kraever det, at der er en mulighed for at handle i greensebutikker i umiddelbar naerhed af
Flensburg Weiche Station, der er det fgrste stop med den forbedrede togforbindelse pa den tyske
side af greensen.

10.3 Trafikken i fremtiden

En stor del af de 16.800 karetgjer, der dagligt krydser graensen via Senderjyske Motorvej E45 er
saledes ikke graensehandelstrafik, da disse vurderes at veere kert fra motorvejen tidligere. Graense-
trafikken via motorvejen kan, som tidligere beskrevet, potentielt overflyttes til jernbanen. Derudover
vil en forbedret rejsetid ogsa kunne generere nogle nye rejser.

En opgradering af en transportkorridor med tog mellem Qstjylland og Hamburg kan betyde for savel
de gkonomiske centre den forbinder, som de regioner den passerer, at transport mellem bycentre og
regioner bliver mere attraktiv, det vil sige, at der er en positiv passagereffekt. | den forbindelse ma
det dog skennes ud fra erfaring fra f.eks. @resundsregionen, at denne effekt kan vaesentligt forsteer-
kes ved at have fokus pa supplerende uudnyttet potentiale, jf. kapitel 4, sidste afsnit i denne rapport.

Der skabes en bedre gkonomisk vaekst i stationsbyerne pa baggrund af den forbedrede jernbanein-
frastruktur og -betjening. Der er en sandsynlighed for, at den gkonomiske veekst i omraderne om-
kring Aarhus-Hamburg-togenes standsningssteder kan forbedres pa baggrund af den forbedrede
rejsetid, som rejsende vil opleve. For mange virksomheder vil det ofte veere fordelagtigt at kunne
rekruttere medarbejdere over et stort geografisk omrade, og nar virksomhederne i byerne med
standsningssteder er i stand til at tiltraekke medarbejdere fra et stgrre opland end tidligere, bliver
disse ogsa mere konkurrencedygtige. Desuden bliver det mere attraktivt for udefrakommende fir-
maer, at sla sig ned i byerne.

Mange boseetter sig ofte, hvor den daglige transporttid og rejseafstand til arbejdet er indenfor en
acceptabel reekkevidde. Saledes har pendlingsafstanden og -tiden ofte en stor betydning for valget
af bopael og arbejdssted, og transporttiden overstiger sjeeldent 1-1% time pr. vej. Gode og direkte
togforbindelser kan vaere med til at fremme pendlingen og bosaetning i korridoren mellem Jstjylland
og Hamburg, iseer nar det er muligt at benytte rejsetidsreduktionerne til arbejdsformal. Desuden kan
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rejsetiden i tog udnyttes mere effektivt og arbejdsrelateret i modsaetning til rejsetiden i en bil, hvilket i
sidste ende betyder, at toget kan veere konkurrencedygtigt med bilen pa trods af, at bilen maske er
hurtigere fra dar til dar.

Indkomsterne i udkantsomraderne i korridoren kan ogsa vokse som fglge af bedre pendlingsmulig-
heder. Saledes kan korridoren fa en positiv indvirkning pa udkantsomraderne, da den vil binde ar-
bejdsmarkederne indenfor korridoren bedre sammen og iszer forbedre interaktionen mellem udkants-
omraderne og de gkonomiske centre omkring for eksempel Trekantomradet, Aarhus og Hamburg.

En anden tendens i samfundet er, at flere personer flytter fra land og til by. Med en stigende befolk-
ning i byerne opstar et gget behovet for bedre interaktion mellem de gkonomiske bycentre med hurti-
gere tog, der har feerre stop pa de mellemliggende straekninger.

Mange standsningssteder betyder langsommere togforbindelser. Afvikling af visse standsningssteder
vil reducere antallet af rejsende, men udkastet til kareplanen for de fremtidige tog er foretaget for at
optimere og prioritere en hurtig og relativ direkte jernbaneforbindelse mellem Aarhus og Hamburg.
Saledes vil en reduceret rejsetid alt andet lige give et starre passagerpotentiale pa ruten. Dermed vil
hovedparten af passagererne opleve en forbedret betjening og et starre serviceniveau pé straeknin-
gen. Valg af hvilke stationer, der med fordel vil kunne afvikles, ligger uden for denne opgave.

| takt med at antallet af direkte afgange mellem Jstjylland og Hamburg @ges vil passagerpotentialet
ligeledes ages. Det er iseer afgange forst og sidst pa dagen, der har potentiale for at kunne tiltraekke
passagerer, da disse afgange vil kunne pavirke morgen- og eftermiddagsmyldretidstrafikken. Udover
at muligggre flere rejser, vil flere direkte togafgange mellem Hamburg og Aarhus ogsa veere med til
at gore flere rejsende opmeerksomme pa muligheden for at rejse mellem byerne med tog.

Overordnet set kan der altsa forventes flere rejsende ved prioriteringen af jernbaneforbindelsen mel-
lem Aarhus og Hamburg, hvilket hovedsageligt skyldes muligheden for en staerkt reduceret rejsetid i
forhold til i dag. Hertil kommer @get frekvens, det vil sige fra 2 direkte daglige forbindelser helt op til 8
tog i 2025-scenariet. Ifglge Trafikstyrelsen forventes de ca. 0,5 mio. antal togrejser over greensen at
stige til 0,6 mio. i 2017, og dette niveau forventes bevaret frem til 2027"". Det er altid svaert at forud-
sige fremtiden, men tages de ovenfor beskrevne vurderinger og erfaringer med i betragtningen skan-
nes det, at greensetrafikken med rapportens prioriterede rute mellem Aarhus og Hamburg kan stige
med ca. 100 % i takt med, at forbedringerne tages i brug, og trafikanterne vaenner sig til forbedrede
trafikale forhold. En fordobling i antallet af passagerer svarer til arligt cirka 1 mio. togrejser over den
dansk-tyske greense ved Padborg. Det agede passagergrundlag vil naturligt ogsa medfare et aget
indteegtsgrundlag for operatgrerne pa straekningen.

Med abningen af Femernforbindelsen i ar 2022 vil der komme en steerk konkurrent til den kollektive
trafik mellem Danmark og Tyskland. Det forventes at der arligt vil veere 1,5 mio. rejsende pa jernba-
nen over den faste Femernforbindelse, hvoraf 1,0 mio. vil vaere nye rejser (hvoraf en stor del forven-
tes at veere transitrejser mellem Tyskland og Sverige), mens 0,4 mio. allerede benytter Radby-Putt-
garden i dag eller overflyttes fra Padborg13. Der er saledes ingen tvivl om, at potentielle rejsende fra
Sjeelland og Fyn via den forbedrede togforbindelse mellem Dstjylland og Tyskland vil fa et attraktivt
alternativ ved Femernforbindelsens abning, hvilket kan deempe gevinsterne af den forbedrede togfor-
bindelse en smule i fremtiden.

'3 Fehmarn Belt, forecast 2002, Final report April 2003, Case B 2015.
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11 Gkonomivurdering

Den kortere rejsetid, der ger banen mere attraktiv og giver passagervaekst, pavirker driftsgkonomien
positivt via ggede billetindtaegter.

Omvendt stiger omkostningerne, nar togkapaciteten pa ruten gges, idet der skal indseettes flere tog
og mere mandskab m.v. Dette modvirkes dog til en vis grad af, at kortere rejsetider, som frigiver tog-
kapacitet til at kare flere ture.

Det er saledes modsatrettede tendenser, der pavirker driftsgkonomien pa ruten.
Den sk@nnede effekt i de fire scenarier er fglgende:

Scenarie 1:

Der indseettes ikke flere tog, men billetindtaegter stiger grundet passagervaeksten. Det giver
sammenlagt en positiv effekt pa driftsskonomien. Der frigives noget togkapacitet pa grund af
hurtigere rejsetider.

Scenarie 2:

Billetindteegterne stiger yderligere — ikke sd meget pga den let forkortede rejsetid, men - mest
fordi togkapaciteten fordobles. Den foregede togkapacitet giver flere omkostninger. Der frigi-
ves ikke yderligere togkapacitet i dette scenarie, fordi rejsetidsreduktionen i scenariet er (rela-
tivt) lille. Et bedste sken er, at driftsgkonomien er nogenlunde neutral.

Scenarie 3:

Billetindteegterne stiger yderligere — ikke sa meget pga. den let forkortede rejsetid, men - mest
fordi togkapaciteten opgraderes fra 4 til 6 daglige tog. Den foragede togkapacitet giver ggede
omkostninger. Der frigives ikke yderligere togkapacitet, fordi rejsetidsreduktionen i dette sce-
narie er (relativt) lille. Et bedste skgn er, at driftsskonomien er nogenlunde neutral.

Scenarie 4:

Billetindteegterne stiger yderligere. Det skyldes ikke mindst forkortet rejsetid, der nu ligger vee-
sentligt under bilens transporttid. Hertil kommer togkapacitetsforggelsen, hvor man i scenariet
gar fra 6 til 8 daglige tog. Forgget togkapacitet medfgrer ggede omkostninger. Omvendt frigi-
ves imidlertid ogsa yderligere togkapacitet. Et bedste skgn er, at driftsgkonomien er nogenlun-
de neutral.

En vaesentlig grund til at driftsgskonomien vurderes nogenlunde neutral i de tre sidste scenarier - hvor
det kunne se ud som om driftsomkostningerne stiger stejlere end passagervaeksten — beror pa to for-
hold. For det farste frigives der togkapacitet ved hurtigere rejsetider, og for det andet er det skannet,
at en relativ stor del forretningsrejsende (med hgj betalingsvillighed) vil vaere tiltrukket af hurtigere
tog, hvor det daglige frekvensantal er vaesentligt udbygget.
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12 Grundlag og forudsaetninger

| dette afsnit beskrives det generelle grundlag samt de veesentligste forudsaetninger for rapporten.
Der henvises i gvrigt til bilag VII — IX.

12.1 Korridoren Aarhus — Hamburg, befolknings-
forhold og erhverv

Afstanden mellem Aarhus og Hamburg Hauptbahnhof er ca. 335 kilometer. Lidt over halvdelen af
straekningen ligger pa den danske side af graensen. Den sydligste del af den danske straekning er
elektrificeret, mens den sidste del af straekningen fra Trekantomradet op til Aarhus kun kan betjenes
med diesel drift.

Med udgangspunkt i streekningen mellem Aarhus og Hamburg er det geografiske opland i grove traek
Region Midtjylland, Region Syddanmark, Schleswig-Holstein og Hamburg, hvor befolkningstallet i alt
andrager godt 7 millioner. Det samlede totale areal for de fire omrader er en anelse mindre end
Danmark, det vil sige omkring 42 tusinde km2.

Fra Hamburg er der hurtig adgang til Tysklands starste by, Berlin, idet transporttiden med
hgjhastighedstog mellem de to byer er knap 1 time og 40 minutter pa den knap 300 km lange
straekning. Set i det lys bliver gnsket om hurtigere transport mellem QJstjylland og Hamburg
forsteerket.

Befolkningen i de fem omrader andrager folgende:

e Region Midtjylland 1,27 mio.
e Region Syddanmark 1,20 mio.
e Schleswig-Holstein 2,81 mio.
e Hamburg 1,79 mio.

Befolkningsfordeling i de 4 omrader

M Region Midtjylland
M Region Syddanmark
Schleswig-Holstein

m Hamburg

Figur 3: Befolkningsfordeling i de 4 relevante omrader.
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Det ses, at knap 2/3 af befolkningsunderlaget er tysk og godt 1/3 dansk. Tyskland er Danmarks star-
ste samhandelspartner. Det drejer sig om ca. 1/5 af den samlede danske udenrigshandel. For sa vidt
angar de bergrte omrader i Danmark og Tyskland er de vigtigste erhverv: Forarbejdende erhvery;
handel; gkonomiske tjenesteydelser; sundheds- og socialvaesen.

Eksport og import mellem Danmark og Tyskland sker altovervejende med tog, lastbiler, faerge og
containere. For Danmark er den vigtigste transportrute A7/E45, som daekker naesten halvdelen af
den samlede godstransport.

12.2 Baneinfrastrukturmaessige forhold

Baneinfrastrukturmaessige forudsaetninger er af udpraeget teknisk karakter, hvorfor afsnittet herom er
placeret som bilag VII.

12.3 Materielforudsaetninger i scenarierne

Materielmaessige forudsaetninger er tilsvarende af meget teknisk karakter, hvorfor afsnittet herom er
placeret som bilag VIII.

12.4 Indtaegter og omkostninger — forventninger og
vurderinger

Det laegges til grund, at rejsetiden mindskes vaesentligt, dvs. minimum som beskrevet i scenarie
2015 — del 1. Det laegges ogsa til grund, at infrastrukturproblemer med de to banegarde, Aarhus og
Hamburg, ikke star i vejen for kapacitetsudvidelser.

Med et forventet ggede passagergrundlag for jernbanekorridoren i fremtiden, vil passagerantallet
stige. Det vil medfare et @get indtaegtsgrundlag for operatarer pa straekningen.

Indteegterne ma forventes at stige i samme omfang, som passagermasngderne udvikler sig, da der
umiddelbart ikke er forbundet yderligere omkostninger ved medtagning af flere passagerer pa tog-
ene, sa laenge disse har kapacitet tilovers. Situationen andres imidlertid, hvis der skal flere togseet il
at operere pa jernbanestraekningen for at kunne klare driften og samtidig kunne tilbyde de rejsende
et godt kollektivt transporttilbud.

Operataren vil i tilfeelde, hvor der skal indseettes flere tog i forhold til den nuveerende daglige drift,
have en hel del ekstra udgifter forbundet med mere personel, mere materiel og starre driftsomkost-
ninger mm. Det er saledes en Igbende overvejelse, om passagergrundlaget er stort nok til, at antallet
af togafgange kan gges. Med det passagerpotentiale, der imidlertid ligger i at reducere rejsetiden sa
drastisk og ligefrem kunne udkonkurrere biltransport pa rejsetid, vurderes det umiddelbart, at antallet
af afgange mellem Aarhus og Hamburg godt kan gges i fremtiden med dertilhgrende ggede indtaeg-
ter for operatarerne.
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12.5 Organisatoriske forudsatninger i forhold til

Jernbanetransport med passagerer udfgres overvejende pa sakaldte trafikkontrakter. Saledes er ca.
80 — 90% af jernbanetrafikken i Europa baseret pa trafikkontrakter mellem offentlige myndigheder og
operaterer. Det centrale i disse kontrakter er, at operatgren far en gkonomisk kompensation/betaling
for at udfgre en given trafik. Forholdet mellem tilskud og billetindteegter kan variere meget, men nor-

malt andrager stetteandelen 30% - 50%, hvorved billetindteegterne ligger pa et niveau omkring 50% -
70%.

En meget stor del af de offentlige trafikkontrakter er indgaet med de statslige selskaber, dvs. selska-
ber som DSB og Deutche Bahn. Liberaliseringen pa jernbanen er ikke nzer sa fremskreden som den
f.eks. er pa luftfartsomradet. Der findes dog private og halvprivate operatagrer samt statsejede opera-
tgrer, som ogsa kgrer trafik uden for kontrakt.

Trafik udfgrt uden for en trafikkontrakt er sakaldt "fri trafik", det vil sige trafik, hvor der ikke ydes beta-
ling til operataren fra det offentlige. Fri trafik udfares for operaterens egen regning og pa egen risiko.
Det kan kun lade sig gare at udfere fri trafik, hvis et land har liberaliseret adgangen til sin jernbane-
infrastruktur og tillader fri trafik.

Bade Danmark og Tyskland tillader fri trafik, dvs. det er muligt for en operater at kgre for egen reg-
ning pa straekningen mellem eksempelvis Aarhus og Hamburg. Kapacitet skal sages hos infrastruk-
turforvalteren, hvor de to relevante infrastrukturforvaltere en henholdsvis Banedanmark og DB Netz.
Man behgver ikke at rette henvendelse begge steder, idet der eksisterer et netveerk for EU-infra-
strukturforvaltere, hvor man har organiseret et "one stop shop" system, dvs. et system som gar, at
man kan ngjes med at ans@ge hos en infrastrukturforvalter efter et neermere angive system — der i
gvrigt fremgar af bilag X.

Der henvises i gvrigt til bilag IX, hvor forhold om trafikkontrakter, fri trafik og ans@gningsprocedurer
er vaesentligt mere udferligt beskrevet.
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13 Sammenfatning og konklusion

13.1 Generelt

Gode og direkte togforbindelser er med til at fremme pendlingen og bosaetning i korridoren mellem
Jstjylland og Hamburg, isaer nar det er muligt at benytte rejsetidsreduktionerne til arbejdsformal.

Indkomsterne i korridoren kan vokse som fglge af bedre pendlingsmuligheder. Saledes kan
arbejdsmarkederne indenfor korridoren blive bundet bedre sammen og iseer forbedre interaktionen
mellem yderomrader og de gkonomiske centre omkring Trekantsomradet, Aarhus og Hamburg.

| takt med at antallet af direkte afgange mellem Jstjylland og Hamburg @ges vil passagerpotentialet
ligeledes @ges. Det er isaer afgange farst og sidst pa dagen, der er potentiale til at kunne tiltraekke
passagerer, da disse afgange vil kunne pavirke morgen- og eftermiddagsmyldretidstrafikken.

Overordnet set er forventningen, at en staerkt reduceret rejsetid vil give en paen trafikvaekst pa
banen. Hvis man ud fra beskrevne vurderinger og erfaringer sk@gnner om udviklingen, er det naeppe
helt urealistisk at vurdere, at graensetrafikken med rapportens prioriterede togforbindelse mellem
Aarhus og Hamburg kan stige med helt op til eksempelvis 100%" i takt med at forbedringerne tages
i brug. Dette svarer i givet fald til arligt ca. 1 mio. togrejser over den dansk-tyske graense ved Pad-
borg. Det ggede passagergrundlag vil naturligt medfagre et aget indtaegtsgrundlag for operatarerne
pa straekningen.

Passagerfremgangen vil fordre gget kapacitet. Dette kan principielt ske ved at gge kapaciteten pa
eksisterende afgange, eller skabe supplerende afgange.

Kapaciteten pa eksisterende tog kan udvides gennem leengere tog, ved brug af dobbeltdeekkervogne
eller en kombination heraf. Dette er en relativ lav omkostningslgsning. Kapaciteten gges naturligvis
ogsa via karetidsreduktionerne — navnlig hvis karetiden reduceres med godt 1/3.

Pa grund af kapacitetsproblemer i Aarhus H, er det imidlertid ikke muligt, at have flere ankomster og

afgange herfra end tilfaeldet er i dag. Saledes er det mest realistisk, at omlaegge eksisterende ruter
for at fa flere direkte tog i fremtiden mellem Qstjylland og Nordtyskland.

13.2 Rapportens centrale dele

| rapporten har Atkins undersagt mulighederne for en forbedret jernbanetrafik mellem Qstjylland og
Nordtyskland med fokus pa hurtige direkte togforbindelser mellem Aarhus og Hamburg.

" Der ligger ikke undersggelser eller analyser af ruten til grund for dette tal. Det er dog givet, at en betydelig
reduktion i rejsetid med tog til et niveau omkring rejsetiden med bil i sig selv vil give en ikke ubetydelig overflyt-
ning fra bil til tog. Hvis togtransporten oven i dette udkonkurrerer bilen pa rejsetid ved at veere godt 20 minutter
hurtigere i forhold til uafbrudt bilkersel, vil der utvivisomt ske yderligere overflytning fra vej til bane. Ved sam-
menligning med andre infrastrukturprojekter, hvor der er skaret voldsomt af rejsetiden, ses ikke sjaeldent en
fordobling i passagertallet med tog - eller mere — i forhold til basis. Eksempler herpa er f.eks. Paris-Bruxelles
(108%) og Madrid-Sevilla (155%).
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Undersggelsen fokuserer pa allerede planlagte infrastrukturforbedringer samt realistiske og gennem-
farlige tiltag pa kort- eller mellemlangt sigt.

Der tages i rapporten udgangspunkt i 3 scenarier (ar 2015 del 1 og del 2, 2020 og 2025) hvor fagrste
scenarie baserer sig pa den eksisterende jernbaneinfrastruktur. For alle scenarierne undersgges det
hvorledes fremtidstiltagene kan teenkes at influere pa kgreplanerne, rejsetiden, togdriften, passager-
grundlaget mm. Hovedformalet er at forbedre tog trafikken mellem Aarhus og Hamburg. Felgende
titag er medtaget i de enkelte scenarier;

2015 scenariet del 1: Eksisterende jernbaneinfrastruktur

2015 scenariet del 2: Dobbeltspor mellem Vamdrup og Vojens, benyttelse af Flensburg
Weiche Bahnhof i stedet for Flensburg Bahnhof.

2020 scenariet: Elektrificering mellem Fredericia og Aarhus, Signalprogrammets

udrulning i Danmark

2025 scenariet: Baneudretninger og hastighedsopgradering mellem Fredericia og
Aarhus i forbindelse med Timemodellen, udretning af
jernbaneinfrastruktursigjfen i Rendsburg.

13.3 Hovedkonklusioner

Der er tale om en analyse og en rapport med nogle noget overraskende konklusioner.

Den korteste rejsetid i dag mellem Aarhus og Hamburg er pa ca. 47 timer. Analysen viser, at denne
rejsetid kan reduceres med mere end 1/3, eller mere preecist 1 time og 37 minutter. Heraf opnas
godt 70% af den samlede rejsetidsbesparelse alene gennem aendring i administrative procedurer.

Det vil sige, at man kan reducere rejsetiden med et stykke over en time helt gratis, hvis de admini-
strative procedurer aendres. Det drejer sig om de 3 administrative tiltag, der er beskrevet i afsnit 5,
2015- scenarie del 1.

For det fgrste kan der foretages en ca. 27 minutters reduktion i rejsetiden ved implementering af best
practices, dvs. at man fra alle delstraekninger laegger hurtigste karetider sammen og summerer disse
op til en karetid for et direkte tog mellem Aarhus og Hamburg.

For det andet kan man foretage en rent teknisk'® reduktion i antallet af stationer — man stopper ved -
pa streekningen. | analysen er vi géet fra 13 ned til 7 stationer. Det giver en rejsetidsbesparelse yder-
ligere ca. 17 minutter.

For det tredje kan man reducere i kfaretidstillaeggetm, der som det opereres i dag er pa 19%, men
som reduceres til 5%, som anbefales af den verdensomspaendende tekniske jernbaneorganisation
UIC. Reduktionen i keretidstilleeg giver supplerende ca. 25 minutter, som rejsetiden kan reduceres
med.

Disse tre tiltag vil tilsammen kunne bringe den eksisterende rejsetid pa ca. 4%z timer ned til i meget
runde tal, godt 3 V4 timer.

"> Dvs. ikke politisk eller operatarmaessigt valgt.
Det vil sige et teknisk tilleeg, der laegges til karetiden for at give kereplanen robusthed.
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De naeste to scenarier, der er forbundet med meget store infrastrukturinvesteringer, giver ikke neer
sa meget i keretidsreduktion'” som de administrative omlaegninger, der foreslas under scenarie 2015
del 1.

Det drejer sig for det fierde om 2015-scenariet, der inddrager dobbeltspor mellem Vamdrup og Vo-
jens samt, at tog syd for graensen ikke karer ind til hovedbanegarden i Flensburg, men i stedet stop-
per ude pa det syd/nordgaende spor. Disse tiltag giver en supplerende rejsetidsreduktion pa karsel
mellem Aarhus og Hamburg pa knap 6 minutter.

For det femte bringes de to store danske opgraderingselementer pa bane ind i 2020-scenariet. Det
vil sige elektrificering og Signalprogrammet. Hertil kommer kgrsel med elektrisk materiel. Effekten pa
reduktion i rejsetiden mellem Aarhus og Hamburg af disse tre elementer udgar kun ca. 3 minutter.

For det sjette indlaegges der baneudretninger, baneforkortelser og hastighedsopgraderinger med
mere, herunder udretning af "slgjfen ved Rendsburg". Det giver en supplerende karetidsreduktion pa
mellem 18 og 19 minutter.

Konklusioner

Gennemfgrsel i overensstemmelse med disse seks scenarier vil tilsammen give en kgretids-
besparelse pa ca. 1 time og 37 minutter. Den samlede kgretid er derved naet ned i omegnen af 2
timer og 53 minutter — der er en stor reduktion i forhold til udgangspunktet med en rejsetid pa 4%
time. Dette bringer rejsetiden mellem Aarhus og Hamburg med tog vaesentligt under rejsetiden
med bil, idet rejsetiden ved uafbrudt karsel i bil er ca. 3 1/3 timer.

Togtransport vil saledes - udover komforten ved ikke selv at skulle kgre — give en tidsbesparelse
pa godt 20 minutter i forhold til bilkersel mellem Aarhus og Hamburg. Dette er set i et 2025-
perspektiv.

Ved alene at gennemfere de administrative tiltag, som er indeholdt i 2015-scenarie del 1, kan
man imidlertid na et godt stykke af vejen i en mere naer fremtid. Tidsbesparelsen pa knap 1 time
og 10 minutter bringer togtransportens rejsetid ned pa samme niveau som (uafbrudt) karsel i bil.

Effekten af at gennemfare alle scenarier vil veere en skannet passagervaekst pa omkring 100%.

Driftsgkonomien vurderes i scenarierne positiv eller neutral. Passagerveeksten bidrager positivt il
driftsgskonomien, og det samme ggr den togkapacitet, der frigives ved kortere rejsetid — omvendt
medfgrer en gget togkapacitet ggede driftsomkostninger. Det er i den forbindelse vurderet, at der
vil ske en stgrre overflytning af forretningsrejsende fra biler til tog, idet ruten bliver sserdeles kon-
kurrencedygtig pga. af kortere rejsetid i forhold til at kgre i bil.

' Det er i den forbindelse imidlertid vigtigt at holde sig for gje, at infrastrukturopgraderinger har mange andre
effekter end ngdvendigvis reduktion i keretider — det kan f.eks. veere @get sikkerhed (Signalprogrammet), mere
kapacitet (dobbeltspor) etc. Der ma derfor advares mod ukritisk at drage sammenligninger mellem administra-
tive omlaegninger og store infrastrukturinvesteringer blot for effektens skyld. Det vaesentligste er, at de admini-
strative omlaegninger ligger lige for og er stort set gratis.

Side 40 af 79 November 2013

NTKINS


http://www.cvisiontech.com

Dstjysk initiativ for bedre togforbindelser mellem den ostjyske byregion og Hamburg

14 Rapportens bilag

14.1 Bilag | - Kortfattet metodebeskrivelse

| rapporten undersa@ges mulighederne for en forbedret jernbanetrafik mellem Jstjylland og Nordtysk-
land med fokus pé hurtige direkte togforbindelser mellem Aarhus og Hamburg. Undersggelsen foku-
serer pa allerede planlagte infrastrukturforbedringer samt realistiske og gennemfgrlige tiltag pa kort-
eller mellemlangt sigt.

For at sikre en ordentlig gennemgang af mulighederne for jernbanetrafikken pa streekningen pa bade
kort og pa mellemlangt sigt, sa er undersagelsen delt op i en raekke scenarier. Der tages udgangs-
punkt i 3 fremtidsscenarier (ar 2015, 2020 og 2025) samt et basis scenarie, der baserer sig pa den
eksisterende jernbaneinfrastruktur.

Falgende tiltag er medtaget i de enkelte scenarier;

2014 scenariet: Eksisterende jernbaneinfrastruktur

2015 scenariet: Dobbeltspor mellem Vamdrup og Vojens, benyttelse af Flensburg
Weiche Bahnhof i stedet for Flensburg Bahnhof.

2020 scenariet: Elektrificering mellem Fredericia og Aarhus, Signalprogrammets
udrulning i Danmark Dobbeltspor Tinglev-Padborg

2025 scenariet: Baneudretninger og hastighedsopgradering mellem Fredericia og

Aarhus i forbindelse med Timemodellen, udretning af
jernbaneinfrastrukturslgjfen i Rendsburg.

Pa den tyske side er der ikke planlagt nogen jernbanemaessige forbedringer i den nordlige del af
Tyskland i fremtiden. Da en prioritering af jernbanekorridoren imidlertid vil betyde isaer to store rejse-
tidsmaessige forhindringer pa den tyske side, er disse to projekter medtaget for at fa en dybere ind-
sigt i potentialet af en gennemfart prioriteret jernbaneforbindelse hele vejen til Hamburg. Det drejer
sig om fglgende to projekter;

e Frem til 2015: Benyttelse af Flensburg Weiche Bahnhof i stedet for Flensburg Bahnhof.
e Frem til 2025: Udretning af jernbaneinfrastruktursigjfen i Rendsburg.

Til brug for analyserne er der opbygget en model i simuleringssystemet Railsys, hvorved kgretiderne
kan beregnes med rimelig stor ngjagtighed.

Analysen fokuserer pa, hvordan den eksisterende eller besluttede infrastruktur bedre udnyttes, her-
under hvilke tekniske, gkonomiske og organisatoriske barrierer der er for at gennemfgre flere og hur-
tigere persontogsforbindelser mellem Jstjylland og Hamburg.
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14.2 Bilag Il - 2015-scenarie del 1

| 2015 scenariet del 1 ses der alene pa de gevinster, som den eksisterende infrastruktur tillader. For
at opna disse gevinster, skal planlaeggerne prioritere den lange internationale forbindelse mellem
Aarhus H og Hamburg Hbf.

Det kan i sig selv veere problematisk at prioritere togforbindelser over laengere afstande. Erfaringerne
fra Kystbanen med lange togforbindelser for eksempel mellem Helsingar og Kalmar typisk er mere
felsomme overfor forstyrrelser og har typisk darligere punktlighed end for eksempel S-banen, hvor S-
togene i forhold til Kystbane togene karer forholdsvis korte distancer. Tilsvarende kan iagttages ved
at sammenligne DSB's intercitytrafik med Arrivas trafik. DSB's lange intercitysystemer har typisk rin-
gere punktlighed end Arrivas tog, der opererer pa kortere afstande.

14.2.1 Koreplaner

| dette afsnit beskrives de nuvaerende kgreplaner og antallet af toglinjer mellem Aarhus og Sender-
jylland/Tyskland med henblik pa at undersage muligheden for at fa flere direkte tog mellem Aarhus
og Hamburg.

For at fa flere tog mellem Aarhus og Hamburg er det i forste omgang essentielt, at der er ledig kapa-
citet til disse. Pa streekningen er der i dag kapacitetsproblemer i forbindelse med ind- og udkgrsel af
Aarhus H og Hamburg Hbf., og det vil derfor ikke umiddelbart vaere muligt, at have flere afgange og

ankomster til og fra Tyskland, medmindre nogle toglinjer omlaegges, og kereplanerne aendres.

14.2.2 Nuvarende situation

Der er meget fa direkte togforbindelser mellem Sgnderjylland/Slesvig-Holsten og Aarhus/@stjyl-
land."®

| dag findes der kun to direkte Eurocitytog mellem Hamburg og Aarhus. Togrejsen med Eurocitytoget
tager 472 time og sammenlignet med rejsetiden for bil (udregnet i googlemaps) pa omkring 3% time,
ma togrejsen betegnes som langsom.

For togrejsende mellem Aarhus/@stjylland og Hamburg er alternativerne til to direkte Eurocitytog, en
rejse med to skift. Et skift i Flensburg og et supplerende skift, typisk i Kolding eller Fredericia.

Flensburg/Hamburg til stjylland:

Imellem Hamburg og Flensburg der i dag i kgreplanen syv direkte regionaltog dagligt ud over de to
Eurocitytog. Eurocitytogene giver to direkte tog mellem Hamburg og Aarhus. Benytter man regional-
tog fra Hamburg, er der i Flensburg en overgangstid pa 11 minutter, fra de tyske regionaltog ankom-
mer til Flensburg, og til de danske intercitytog afgar mod Kgbenhavn.

Fra det gvrige Senderjylland til stjylland:

Fra Sgnderjylland er der 11 daglige afgange fra Sg@nderborg, og ingen af disse afgange har direkte
forbindelse til Aarhus. Naesten tilsvarende er kareplanen fra Padborg/Flensburg: Ud af 12 afgange
fra Padborg/Flensburg mod Kolding kerer kun to Eurocitytog direkte til Aarhus.

'® Antallet af tog er optalt i DB's onlinekgreplan for mandag den 5. august 2013.
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Som ovenfor neevnt skal togrejsende mellem Sgnderjylland og Dstjylland typisk skifte tog i Kolding

eller Fredericia.

Fra Esbjerg fordeler trafikken sig anderledes: Her er 26 afgange mod @st, hvoraf 10 tog kgrer mod

Kgbenhavn og 16 tog kegrer til Aarhus.

y Silkeborg
glermng 4 }Arhus
=
Skanderborg
Skiern o
r"ﬂ- arsens,
L
Vejle ‘
Esbjerg -_‘FI- edericia
= 16
= 19 ddelfart:
olding
Odenge
o -
Haderslev.
o
Swndborg
Tendero Senderborg
Hmm Q
ma 11
Padborg
a2
LRl
Daglige®afgange imod Aarhus og Kabenhavn fra Senderjyliand
s Antal tog imod Aarhus
I Ant'ala’t'q imod Kabenhavn
i

Figur 14.1 — Oversigt over daglige afgange mod henholdsvis Aarhus og Kegbenhavn fra Sgnderjylland i

dag.

14.2.3 Mulighed for bedre forbindelser

Hvis der kan skabes mulighed for at etablere 7 direkte togforbindelser imellem Aarhus og Flensburg,
der passer med de eksisterende 7 regionaltogsforbindelser mellem Flensburg og Hamburg, vil fre-
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kvensen af de hurtigste forbindelser i dag mellem Aarhus ogTyskland kunne gges fra 2 til 9 daglige
afgange, hvoraf de 7 kun vil have ét skift imod de i dag to skift.

Etableringen kan realiseres ved at omlaegge ca. halvdelen af regionaltogsforbindelserne fra Aarhus-
Esbjerg til Aarhus-Flensburg. Pa den nuvaerende infrastruktur Lunderskov-Flensburg kan det kun la-
de sig ggre, hvis de nye tog erstatter eksisterende IC-togsaet fra Kgbenhavn til Flensburg. Til erstat-
ning for forbindelserne Aarhus-Esbjerg, kan IC-togseettet fra Kabenhavn indsaettes Kolding - Esbjerg
med forbindelse mod Aarhus i Middelfart.

En sadan omleegning af trafikken vil blive oplevet som en vaesentlig forbedring af trafikudbuddet mel-

lem Aarhus og Senderjylland/Tyskland. Ruten vil derved blive anvendelig for en lang reekke nye rej-
sende, som i dag ikke kan anvende de eksisterende togforbindelser i aksen.

14.2.4 Rejsetid

Figur 14.2 viser, hvilke rejsetider der kan opnas i relationen mellem Aarhus H og Hamburg Hbf, uden
infrastrukturen i gvrigt opgraderes.

2014 scenarie: Kgretider Aarhus H - Hamburg Hbf

04:30:00 -

04:00:00 4

03-30:00 -
03:¢0:00 +
02:30:00 -

02:00:00 -

Kgretid [tt:mm:ss]

01:30:00 -
01:00:00 -

00:30:00

00-00:00 -

Cksistzrende rejsetid Beost practice Reduktion af antal stop Reduktion af antal stop
og kpretidstilleg

Figur 14.2 — Opnaelige keretider for et tog uden infrastrukturforbedringer.

14.2.5 Eksisterende hurtigste rejsetid

Den fgrste sgjle i figur 14.2 beskriver den korteste rejsetid, hvormed det er muligt i dag at komme fra
Aarhus H til Hamburg Hbf med tog. Rejsetiden relateres til EC 381 og EC 387, som er de eneste di-
rekte tog mellem Aarhus og Hamburg i dag. Saledes er der kun to direkte afgange fra Aarhus il
Hamburg i dag. Pa trods af at toget kerer direkte er rejsetiden pa ca. 4% time, hvilket svarer til en
gennemsnitsfart pa ca. 90 km/t. Der er i gvrigt andre afgange i labet af dagen ved rejse mellem
Aarhus og Hamburg, men disse indebaerer minimum 2-3 omstigninger, og rejsetiden tager mellem
5% og 6 timer.
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14.2.6 Rejsetid ved gennemfarsel af best practices

| forhold til den eksisterende rejsetid er der opstillet et best practice-alternativ, hvor de hurtigste kare-
tider pa en raekke delstraekninger, der i dag fremgar af DSB og DB's 2013-kagreplaner, er anvendt (se
anden sgijle i figur 14.2).

Saledes er den endelige rejsetid for best practice-alternativet fremkommet ved at sammenseette
tiderne pa de tog, der har de hurtigste karetider i kareplanerne, pa felgende delstreekninger mellem
Aarhus H og Hamburg Hbf;

e Aarhus H — Fredericia

e Fredericia — Kolding

¢ Kolding — Flensburg Bf.

e Flensburg Bf. — Neumunster
e Neuminster — Hamburg Hbf

Det ses, at kgretiderne kan reduceres med knap en 'z time fra omkring 4% time til 4 timer udeluk-
kende ved at basere et internationalt tog pa kegretider, der allerede indgar i DSB's og DB's karepla-
ner. Saledes kan en prioritering af et tog pa den nuvaerende jernbaneinfrastruktur og med de nuvee-
rende kgretidstilleeg, som er lagt ind i DSB's og DB's kagreplaner, allerede forkorte rejsetiden med en
halv time i forhold til den nuvaerende rejsetid. Et sadant tog kan pa en stor del af streekningen indga i
den gvrige Intercity- og regionaltogstrafik, da toget er beregnet til at standse pa falgende stationer;

e AarhusH

e Skanderborg
e Horsens

o Vejle

e Fredericia

¢ Kolding

e Padborg

e Flensburg Bf.

e Schleswig

e Rendsburg

e Neumunster

e Hamburg-Dammtor
e Hamburg Hbf

Pa figur 14.3 kan kombinationen af de hurtigste tog pa de forskellige delstraekninger i DSB's og DB's
kareplaner, som opnar den samlede forbedret rejsetid pa knap en 'z time, ses.
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Hurtigste tog i k@replanen
Teoretisk Kgretid | Forskel til
kegretid i if. RailSys
RailSys kgreplan | [sekunder] [ LYN 46 EC 387
Aarhus afg. 15:27:00 14:24:00
00:15:10 00:14:00 -70
Skanderborg 15:41:00
00:16:07 00:14:00 -127
Horsens 15:55:00 14:50:00
00:17:20 00:17:00 -20
Vejle 16:12:00 15:08:00
00:15:50 00:17:00 70 ICE 381
Fredericia 16:29:00| 09:00:00 15:26:00
00:12:38 00:11:00 -98 ICE 380
Kolding 16:37:00 | 09:11:00 15:39:00
(enkeltspor, Farris, Sommersted)| 00:47:53| | 00:49:00 67
16:24:00
Padborg 15:48:00 16:40:00
00:13:09 00:16:00 171 EC 386
Flensburg Bf 15:32:00 | 11:22:00 16:53:00
00:22:01 00:20:00 -121
Schleswig 11:02:00 17:16:00
00:13:02 00:14:00 58
Rendsburg 10:48:00 17:33:00
00:24:48 00:26:00 72 1C 1981
Neumiinster 12:32:00 | 10:22:00 18:00:00
00:41:08 00:41:00 -8
Hamburg-Dammtor 13:13:00
00:01:51 00:03:00 69
Hamburg Hbf ank. 13:16:00 18:53:00
4.00:57 4.02:00 00:01:03 04:29:00

Figur 14.3 — Sammenligning af keretiden i best practices-alternativet samt den nuvarende koretid for
EC 387.

14.2.7 Rejsetid ved best practices og reduktion af antal stop

@nske om en hgjklasset forbindelse mellem Aarhus, Trekantomradet og Hamburg Hbf. udlgser na-
turligt et behov om kun at standse ved enkelte stgrre stationer for om muligt at reducere keretiderne
mest muligt, men samtidig betjene byer med flest indbyggere. Ved at reducere antallet af standsnin-
ger fra 12 til 5 kan karetiden mellem Aarhus H og Hamburg Hbf reduceres fra 4 timer til 3% timer.

For at kunne sammenligne tidsgevinsten, der opnas ved at reducere antallet af standsninger pa
straekningen, med andre opnaede tidsgevinster, er rejsetiden for et tog, der kun standser 5 gange,
skitseret i sgjle 3 pa figur 14.2.
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14.2.8 Rejsetid ved gennemfarsel af best practices, reducere antal stop og
&ndre koretidstillaeg

Udover at reducere antallet af stop pa straekningen, som naturligt gger rejsetiden, er det ogsa muligt
at opnd betydelige rejsetidsbesparelser, hvis blot kereplanerne strammes og de indlagte keretidstil-
leeg optimeres med rejsetiden for gje. | den nuvaerende kareplan anvendes der et kgretidstilleeg pa
omkring 19%, hvilket er betydeligt mere end de anbefalede procentsatser fra UIC.

Hvis der er vilje og politisk opbakning til at skeerpe kareplanen mellem Aarhus og Hamburg ved at
reducere kgretidstillaeggene til omkring 5%, som anbefalet af UIC, kan man yderligere reducere ka-
retiderne med omkring ¥z time, sa den samlede rejsetid kommer ned pa ca. 3% timer mellem Aarhus
H og Hamburg Hbf. Kgretiden er baseret pa en beregning i simuleringsprogrammet RailSys. Bereg-
ningerne bygger pa en raekke datainput af skiftende karakter. Isaer beregningerne pa den tyske side
kan veere behaeftet med nogen usikkerhed, da hastighedsprofilet hovedsageligt er baseret pa DB
Netz's netvaerksredegerelse, hvor detaljeringsgraden af hastighedsprofilet er forholdsvis grov i for-
hold til f.eks. de danske data. Det skal imidlertid understreges, at sikkerheden pa data er ringe sam-
menholdt med starrelserne pa de beregnede reduktioner i kgretid.

Pa figur 14.4 er det muligt at sammenligne forskellen pa rejsetiden afheengig af et keretidstillaeg pa
henholdsvis 19%, der benyttes i dag, samt 5%, der er anbefalet af UIC. Den skitserede forskel henvi-
ser til situationen, inden antallet af stop reduceres.
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Teoretisk Teoretisk
koretid i koretid i
RailSys RailSys
Aarhus afg. Aarhus afg.
00:13:34 00:15:10
Skanderborg Skanderborg
00:14:24 00:16:07
Horsens Horsens
00:15:30 00:17:20
Vejle Vejle
00:14:10 00:15:50
Fredericia Fredericia
00:11:21 00:12:38
Kolding Kolding

(enkeltspor, Farris, Sommersted)| 00:42:27 (enkeltspor, Farris, Sommersted)| 00:47:53

Padborg Padborg
00:12:04 00:13:09

Flensburg Bf Flensburg Bf
00:19:37 00:22:01

Schleswig Schleswig
00:11:42 00:13:02

Rendsburg Rendsburg
00:22:04 00:24:48

Neumiinster Neumiinster
00:36:42 00:41:08

Hamburg-Dammtor Hamburg-Dammtor
00:01:38 00:01:51

Hamburg Hbf ank. Hamburg Hbf ank.
3:35:13 4:00:57

Figur 14.4 — Sammenligning af keretiderne for et tog mellem Aarhus og Hamburg med hhv. 5 % (venstre)
og 19 % keretidstillaeg (hgjre).

De veaesentligste resultater fra dette kapitel er summeret i nedenstadende delkonklusion 1.

Delkonklusion 1:

Konklusionen pa denne del af analysen er, at man via overvejende andring af
administrative procedurer med videre i alt kan reducere kgretiden mellem Aarhus og
Hamburg med 1 time og 9 minutter. Det betyder i meget runde termer, at rejsetiden
reduceres fra i dag at veere 4 ' timer til at blive godt 3 4 timer. Samtidig er forvent-
ningen, at dette giver en billetindteegtsforagelse pa ikke under 50%, tveertimod.
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14.3 Bilag lll — Scenarie 2015 del 2

Den store forandring i forhold til scenarie 2015 — del 1 er at med hensyn til jernbaneinfrastrukturen
pa den danske side af greensen, er dobbeltsporet mellem Vamdrup og Vojens medtaget. Det nye
dobbeltspor mellem Vamdrup og Vojens, som forventes abnet i 2015 betyder, at eventuelle kapa-
citetsbegreensninger pa jernbanetrafikken i Sanderjylland er veek eller kraftigt reduceret.

En effektiv persontogsbetjening mellem Aarhus og Hamburg er saledes ikke mere begraenset af
kapacitetsmeessige problemer i Sgnderjylland. | den forbindelse forudsaettes ogsa en hastigheds-
opgradering ved Farris og Sommersted fra de nuvaerende 120 km/t til 160 km/t.

Pa den tyske side antages det, at tog mellem Aarhus og Hamburg ikke vil vaere nadsaget til at kare i
en ring ind omkring Flensburg Bahnhof, men i stedet kan holde ved for eksempel Flensburg Weiche,
eller et andet sted i greenseomradet (se Figur 14.5).

Hermed sikres, at togene blot skal kare 1,5 km til forskel fra de tidligere 8,8 km i forbindelse med de-
res passage af Flensburg. Det er selvfglgelig en relevant passageroplandsvurdering, hvorvidt det
kan betale sig at benytte Flensburg Weiche frem for Flensburg Bahnhof, sammenlignet med den ek-
stra tid det vil tage, at kere de ekstra 7,3 km forbi Flensburg Bahnhof.

Det kan ligeledes ogsa vise sig, at der ved udarbejdelsen af en kgreplan for trafikken i omradet, i for-
vejen skabes et hul, hvormed det vil veere muligt, at betjene Flensburg Bahnhof, men for at opna den
korteste rejsetid, er Flensburg Weiche benyttet i kgretidsberegningerne.
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Figur 14.5 — Jernbaneinfrastrukturen ved FIensburg.19

14.3.1 Koreplaner

Den nuveaerende drift kan teknisk set forholdsvis nemt optimeres, saledes at skifte mellem tog i
Flensburg undgas ved at koble togsystemerne pa den danske og den tyske side sammen. Hvis det
tyske regionaltogssystem mellem Hamburg og Flensburg kobles sammen med det danske intercity-
system mellem Flensburg og Kebenhavn til ét togsystem, som kgrer Hamburg — Flensburg — Kaben-
havn med 7-8 daglige tog i hver retning, vil det for rejsende pa straekningen betyde ét skift mindre
end i dag.

Umiddelbart vil det kraeve, at togsystemet betjenes med materiel med flere stremsystemer og
togkontrolsystemer i stil med Bombardiers ET tog, som bade karer pa Kystbanen i Danmark og i
Sydsverige.

Ved at koble de to togsystemer sammen kan rejsetiden umiddelbart reduceres med ni minutter (i
forhold til de nuveerende kareplaner), fordi opholdstiden i Flensburg kan reduceres fra 11 minutter til
den ngdvendige holdetid pa omkring to minutter.

Nar togsystemer sammenkobles, er det vigtigt at vaere opmaerksom pa at trafikstyring og operatarer
fastholder fokus pa péalidelighed (antal gennemfgrte tog) og punktlighed. | Gresundstrafikken, der er
en sammenkobling mellem de sydsvenske regionaltog og Kystbanen, har man - for at undga at over-
faore irregularitet mellem de to togsystemer - indfgrt en forleenget opholdstid pa Kebenhavn H. Hvis
noget tilsvarende planleegges i Flensburg i forbindelse med sammenkobling af de to togsystemer,

19 http://en.wikipedia.org/wiki/Neum%C3%BCnster%E2%80%93Flensburg _railway [31 July 2013]
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tabes den indvundne rejsetid igen — dog vil passagererne stadig opleve et forbedret serviceniveau,
da de skal foretage et skift mindre.

14.3.2 Rejsetid

| 2015 scenariet forventes trafikken mellem Aarhus og Hamburg kert med dieselmateriel, og saledes
benyttes i denne undersggelse tog svarende til de ICE-TD, der i dag ogsa anvendes til persontogs-
trafikken mellem Aarhus og Hamburg. Forudsaetningerne for praeciseringen af kgretidstilleegget, den
benyttede holdetid samt jernbaneinfrastrukturen, der danner grundlaget for kgretidsberegningerne i
RailSys kan ses i 14.7.3 Infrastruktur 2015.

Rejsetiden mellem Aarhus og Hamburg reduceres med 1 time og 14 minutter i forhold til den direkte
forbindelse i dag. Imidlertid ligger meget af besparelsen gemt i prioriteringen af toglinjen og opstram-
ningen af kareplanerne, hvilket er beskrevet tidligere, hvorimod hastighedsopgraderingen ved Farris
og Sommersted kun reducerer den samlede rejsetid med nogle fa minutter.

Ved at sammenligne RailSys karetidsberegningen med best practice alternativet fra 2014 scenariet,
er det muligt mere preecist at undersgge, hvor der kan ligge et potentiale gemt ved at optimere og til-
rettelaegge ke@replanen, sa denne prioriterer et tog med fa standsninger mellem Aarhus og Hamburg.

Pa dansk side mellem Aarhus og Flensburg Bf. er rejsetiden i kereplanerne, som er benyttet i best
practices alternativet, i dag 2 timer og 18 minutter, hvorimod RailSys-beregningen pa straekningen
Aarhus — Flensburg Weiche giver en kgretid pa ca. 1 time og 50 minutter. Der kan saledes opnas en
tidsbesparelse pa den danske delstraekning pa 28 minutter.

P4 den tyske side giver RailSys-beregningen en karetid mellem Flensburg Weiche og Neumlnster
pa 43 minutter. | kgreplanen er hurtigste tog mellem Flensburg Bf. og Neumunster EC 386 med af-
gang fra Neuminster 10:22. Dette tog anvender en time pa turen, hvilket giver en forskel pa 17 mi-
nutter i forhold til RailSys-beregningen Flensburg Weiche - Neumunster. Samme sammenligning er
mulig at foretage pa delstraekningen mellem Neumiinster og Hamburg Hbf. Pa denne delstraekning
er det hurtigste tog i kgreplanen IC 1129 med afgang fra Neumunster 12:32. Dette tog anvender 44
minutter pa turen og i forhold til karetiden pa 38 minutter i Railsys-simuleringen giver dette en forskel
pa 6 minutter.

Pa tysk side er det derfor muligt at spare 23 minutter i 2015 scenariet fra Flensburg Weiche til Ham-
burg Hbf. sammenlignet med best practices alternativet.

14.3.3 Passagerfremgang

| scenariet opereres der nu med en fordobling i antallet af tog, der karer direkte, idet man gar fra 2
daglige tog i hver retning til 4 daglige togzo. Der opereres heller ikke i dette scenarie med specifikke
tiltag uden for banen.

Det er saledes den lidt hurtigere keretid samt en fordobling i kapacitet og frekvens, der skal generere
flere passagerer. Hertil kommer et mindre trafikspring.

20 gt figur 14. 2 — kunne man ogsa gere betjeningen bedre ved omlaegning af 7 eksisterende regionaltog
Aarhus-Esbjerg til Aarhus Flensburg med forbindelse ned til Hamburg. Der er ikke analyseret naermere pa dette,
da der ikke er tale om direkte tog mellem Aarhus og Hamburg.
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At rejsetiden forbedres med yderligere 5-6 minutter forventes kun at generere en ubetydelig passa-
gervaekst sammenholdt med den passagerveaekst, der genereredes i forrige scenarie, hvor kgretids-
reduktionen var hele 1 time og 9 minutter. Fordoblingen i antallet af frekvenser forventes derimod at
have en vis effekt. En hgjere frekvens pa forbindelser er en vaesentlig faktor for at tiltreekke og fast-
holde nye rejsende. Den ggede frekvens kan nedbringe den skjulte rejsetid (ventetiden) og dermed
tiltreekke yderligere nye rejsende.

Med en opgradering af frekvensen pa forbindelsen Aarhus-Hamburg vil pendlere og lejlighedsrejsen-
de opleve som en vaesentlig forbedring af trafikudbuddet mellem Aarhus og Hamburg. Forbindelsen
vil desuden tiltraekke rejsende fra vejtrafikken, som i dag ikke kan anvende de eksisterende togfor-
bindelser i aksen.

Pa korridoren generelt forventes passagertallet aget med 60% - 70%.

14.3.4 Driftsgkonomi

Med et udgangspunkt i en 60% - 70% s passagerforagelse forventes en indteegtsforggelse pa stree-
kningen pa et stykke over 60%-70%, idet vurderingen ogsa her er, at andelen af betalingsvillige for-
retningsrejsende bliver sterre. Til gengaeld skal der drives flere togseet, som har en reekke omkost-
ninger. Det ma imidlertid forventes, at der kan skabes en fornuftig forretning pa ruten, som over tid
ma forventes at f4 flere og flere passagerer®'.

Med gget frekvens gives der gget fleksibilitet til de rejsende. Dette har navnlig stor betydning for for-
retningsrejsende, der har stort fokus pa effektivisering af deres tid. Lejlighedsrejsende og pendlere
far naturligvis ogsa udbytte af det ggede togudbud, men ikke i helt samme grad — navnlig for lejlig-
hedsrejsende/turister er tidsaspektet ikke helt sa vaesentligt.

Pa grund af rejsetidsreduktionen vil der blive frigivet togkapacitet — omvendt skal der opereres
dobbelt s& mange tog, hvilket samlet set trods alt udlgser behov for mere togkapacitet.

Delkonklusion 2:

Det ses, at effekten af dobbeltsporet mellem Vamdrup og Vojens, hastighedsopgra-
dering ved Farris og Sommersted og stop ved Flensburg Weiche (som regneeksem-
pel) i alt medferer en beskeden reduktion i keretiden, naermere bestemt pa 5-6 minut-
ter. Det er naturligvis positivt, om end effekten ma siges at veere noget begraenset —
navnlig set i forhold til de meget store kgretidsbesparelser, der gratis kan opnas ad
administrativ vej, dvs. de reduktioner, der er beskrevet i kapitel 5. Det veesentligste bi-
drag til passagervaekst ma vurderes at veere fordobling i togfrekvens fra 2 til 4.

1 Jf. f.eks. @resundsforbindelsen, se ogsa kapitel 10 om passagerpotentiale.

Side 52 af 79 November 2013

NTKINS


http://www.cvisiontech.com

Dstjysk initiativ for bedre togforbindelser mellem den ostjyske byregion og Hamburg

14.4 Bilag IV — Scenarie 2020

| scenariet gges antallet af tog fra 2 daglige tog i hver retning i dag til 6 daglige tog i hver retning i
2020. Scenariet medtager de opnaede forbedringer fra scenarie 2015 del 1 og del 2.

Det betyder, at det nye dobbeltspor mellem Vamdrup og Vojens medfarer, at eventuelle kapacitets-
begraensninger pa persontogsbetjeningen i Sanderjylland er veek eller kraftigt reduceret samt, at
hastighedsopgraderingerne ved Farris og Sommersted stadig er aktuelle.

Ved Flensburg benyttes standsningen ved Flensburg Weiche stadig i stedet for Flensburg Bahnhof.
Derudover forudseettes straekningen Fredericia-Aarhus/Aalborg elektrificeret i 2020 scenariet, hvilket
betyder, at trafikken mellem Aarhus H og Hamburg Hbf. kan forventes kart med moderne elektrisk
materiel frem for dieseldrevne tog, som tilfeeldet er i dag.

Det er usikkert, hvornar straekningerne bliver elektrificerede, men delstraekningen Fredericia-Aarhus
er medtaget som en del af Togfonden med tidligst mulige etableringsar er 2020%. Af den grund er
elektrificering af delstraekningen medtaget i dette scenarie. Udover elektrificering forventes Signal-
programmet at veere udrullet pa den danske del af straekningen i ar 2020. Hertil kommer dobbeltspor
mellem Tinglev-Padborg.

14.4.1 Koreplaner

Arsagen til det nuveerende driftsmanster i Syd - og Senderjylland kan skyldes @nsket om at opnéa en
optimal materieludnyttelse, hvor operatgren undgar at kere dieselmateriel pa elektrificerede straek-
ninger og samtidig udnytte sit elektriske materiel mest muligt.

Regionaltogssystemet, som karer mellem Esbjerg, Fredericia og Aarhus, betjenes med dieselmate-
riel, fordi disse delstraekninger ikke er elektrificerede, mens streekningerne fra Kgbenhavn til Padborg
og til Senderborg er elektrificerede, hvorfor disse straekninger hovedsageligt betjenes med elektrisk
materiel.

14.4.1.1 Muligheder i forbindelse med elektrificering af hovedbanenettet

Hvis planerne om elektrificering af det danske hovedbanenet realiseres, saledes at der bade bliver
elektrificeret mellem Fredericia®® og Esbjerg (planlagt feerdigt i slutningen af 2015%*) samt Fredericia
og Aarhus (tidligst mulige etableringsar er 2020), vil det vaere muligt at planlaegge de interne jyske
togsystemer anderledes, saledes at der kan opnas en mere ligelig fordeling i antallet af tog mellem
Esbjerg — Aarhus samt antallet af tog mellem det gvrige Sanderjylland og Aarhus.

Elektrificering af straekningerne til og fra Fredericia vil sdledes abne muligheder for at forlaenge de
regionaltog, som i dag k@rer mellem Hamburg og Flensburg Bf., op gennem Sgnderjylland til Aarhus,
pa bekostning af antallet af afgange mellem Esbjerg og Aarhus — derimod vil esbjergenserne have
mulighed for at fa flere direkte afgange til og fra Kgbenhavn.

22 Strategisk analyse af elektrificering af banenettet — Hovedkonklusioner, Banedanmark,
http://www.bane.dk/db/filarkiv/14174/Microsoft%20Word%20-%20Hovedrapport%20elektrificering%20endelig%20-
%20111028.pdf [31. juli 2013]

Egentlig Lunderskov.

# Artikel pa Banedanmarks hjemmeside om elektrificeringsprojektet Esbjerg-Lunderskov
http://www.bane.dk/visBanearbejde.asp?artikellD=16598 [31. juli 2013]
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Figur 14.6 — Oversigt over daglige afgange mod henholdsvis Aarhus og Kegbenhavn fra Senderjylland i
fremtiden.

Reduktionen i antallet af tog mellem Tyskland og Kebenhavn via Padborg fra 10 i dag til 3 i fremti-
den, kan forsvares med abningen af Femern-forbindelsen. Den planlagte forventede abning af Fe-
mern-forbindelsen i 2022 vil saledes frigare en hel del kapacitet pa jernbanen i Senderjylland, efter-
som flere togforbindelser mellem Kgbenhavn og Tyskland i fremtiden vil kunne kare via Femernfor-
bindelsen - og ikke via Fyn og Jylland. Dette vil gge kapaciteten mellem Kolding og Padborg, hvilket
muligger flere tog mellem Aarhus og Hamburg pa denne straekning.
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Endnu engang bgr det naevnes at sammenkoblingen af togsystemerne pa den danske og den tyske
side af graensen vil kreeve, at togsystemet betjenes med materiel med flere streamsystemer og tog-
kontrolsystemer i stil med Bombardiers ET tog, der bade kerer i Danmark og i Sverige25.

14.4.2 Rejsetid

Til beregningerne af effekterne af udfgrelsen af elektrificeringen benyttes i denne undersagelse
karakteristika fra det kommende ICx-tog, som DB indkgber et stort antal af. Indfarelsen af Signal-
programmet betyder at man kan forvente en mere palidelig drift, hvilket dog ikke umiddelbart har
nogen direkte indvirkning pa togenes kgretid.

For dog stadig at forsgge at medtage effekterne af Signalprogrammet i rejsetidsberegningerne, er
det antaget, at etablering af programmet ggr, at keretidstillaeggene kan reduceres. Séledes er kilo-
metertillaegget pa den danske side mellem Aarhus og Flensburg Weiche blevet nulstillet.

Benyttelsen af elektrisk materiel sdsom ICx frem for ICE-TD ger iszer en forskel, hvor der skal ac-
celereres efter en nedbremsning eller i forbindelse med et stop (baggrunden for holdetiden er be-
skrevet yderligere i afsnit 14.7.4 Infrastruktur 2020). Nar decelerationerne og accelerationerne hol-
des pa et minimum, og antallet af standsninger er begreenset, er det ogsa begraenset, hvor stor en
tidsmeessig effekt det vil give, at der i 2020 scenariet kan kgres med elektrisk materiel.

Saledes er tidsgevinsten mellem scenarie 2015 og 2020, ved elektrificeringen og indfgrelsen af Sig-
nalprogrammet inden 2020, pa 3 ca. minutter, hvoraf ca. 2 minutter skyldes antagelsen om fjernelse
af kilometertillzegget som faglge af Signalprogrammets udrulning.

14.4.3 Frekvens

Det forudseettes at der er indsat et nyt timesystem med elektriske tog pa straekningen Aarhus-Flens-

burg. Af disse tog forudseettes 2-4 tog at fortsaetter direkte til Hamburg. Alle tog forventes dog at ha-

ve forbindelse til Hamburg hver time. Dette forudsaetter dog, at der kares med tog pa delstraekningen
Flensburg-Hamburg hver time, imod hver 2. time i dag.

14.4.4 Gkonomivurdering

| forhold til udgangspunktet forventes denne opgradering af forbindelsen Aarhus-Hamburg umiddel-
bart at betyde en passagerstigning pa 80% efter en kort arreekke — og et tilsvarende forgget ind-
teegtsgrundlag.

Denne vurdering bygger pa dels passagertallets udgangspunkt, hvor banetransporten i dag har en
lav andel af det samlede antal rejser, dels den markante forbedring af trafikudbuddet i forhold til i
dag.

25 Togtypen kunne veere Kiss fra Stadler, som for 60 millioner Euro har leveret seks to-system tog til CFL i

Luxemburg. http://www.railwaygazette.com/news/passenger/single-view/view/luxembourg-orders-stadler-
double-deck-trains.html [31. juli 2013]
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14.4.5 Passagerfremgang

| scenariet opereres med en tredobling i antallet af tog, der kgrer direkte, idet man gar fra 2 daglige
tog i hver retning til 6 daglige tog. Der opereres ikke med specifikke tiltag uden for banen.

Det er séledes den hurtigere keretid samt en fordobling i kapacitet og frekvens, der skal generere
flere passagerer. Hertil kommer et mindre trafikspring.

En reduktion i kgretiden pa fa minutter ma anses for sa ubetydeligt, at det kun vil have en marginal
positiv effekt pa passagerveeksten.

Det vil tredoblingen i antal direkte tog derimod have. Dette er denne frekvensforagelse med 50% i
forhold til forrige scenarie og 200% s foragelse i forhold til udgangspunktet, der tegner sig for langt
den veaesentligste andel passagerveeksten. Med seks tog i hver retning hver dag begynder transport-
serviceringen mellem Aarhus og Hamburg at ligne det manster, man kender fra for eksempel veltra-
fikerede flyruter. Mange som i dag er mere eller mindre udelukket fra at benytte togforbindelsen pa
grund af for fa frekvenser vil kunne finde fornuft i at bruge toget, nar der er et starre udvalg i antallet
af afgange.

Da der pa straekningen Bruxelles-Paris blev indsat hgjhastighedstog med hgj frekvens, ggedes pas-
sagertallet til mere end det dobbelte. Pa straekningen Aarhus-Hamburg vil man i dette scenarie ogsa
opleve en vaesentlig forbedring pa bade rejsetid og frekvens, hvilket vurderes at give en passager-
veekst pa ca. 80%° efter en kort arraekke — og et tilsvarende forgget indtaegtsgrundlag.

Den ggede frekvens kan nedbringe den skjulte rejsetid og dermed tiltraekke yderligere nye rejsende.

Vurderingen er ud fra et erfaringsbaseret skan, at det vil kunne give en passagerveekst i omegnen af
80%.

%% Der geres opmeerksom pa, at tallet er vurderet ud fra erfaring, og at der ikke ligger egentlige analyser eller
beregninger til grund herfor. Det er derfor behaeftet med en ikke uveesentlig usikkerhed.
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14.4.6 Driftsgkonomi

En passagerveekst i omegnen af 80% forventes — igen pa grund af forretningsrejsendes stadig starre
andel af passagererne — at give indtaegtsforggelser pa mellem 80%-1 00%*" P3 omkostningssiden
skal der opereres flere tog med ggede udgifter til f.eks. mandskab, infrastrukturafgifter og togafskriv-
ning til felge.

Det ma imidlertid ogsa her forventes, at der kan skabes en fornuftig forretning pa ruten, som over tid
og efter en indkgringsfase ma forventes at fa stadig flere og flere passagerer.

Pa grund af rejsetidsreduktionen vil der blive frigivet togkapacitet — omvendt skal der opereres tre
gange sa mange tog, hvilket samlet udlgser behov for vaesentlig mere togkapacitet.

Delkonklusion 3:

Det kan delkonkluderes, at de opgjorte forbedringer i infrastrukturen og indslusning
af el-materiel har en meget begreenset effekt pa kgretidsreduktionen. Effekten er
navnlig beskeden, hvis man ser den i forhold til den effekt, der opnas gennem an-
dring af praksis/administrative procedurer, det vil sige de fre tiltag foreslaet under
scenarie 2015 — del 1. Nar der alligevel kommer en anseelig passagerveekst skyldes
det hovedsagligt, at frekvensen i antal daglige tog er aget til 6 tog i hver retning.

%" |det bl.a. takststrukturen er en ukendt faktor, er dette et bedste skan.
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14.5 Bilag V — Scenarie 2025

| scenariet gges antallet af tog fra 2 daglige tog i hver retning i dag til 8 daglige tog i hver retning i
2025. Alle gevinsterne ved de forrige scenarier er medregnet i 2025 scenariet.

| 2025 scenariet er der, udover de tidligere naevnte infrastrukturforbedringer i 2015 og 2020 (dobbelt-
spor Vamdrup-Vojens, elektrificering, udrulning af signalprogrammet og standsning ved Flensburg
Weiche), medtaget en raekke baneudretninger og hastighedsopgraderinger mellem Trekantsomradet
og Aarhus/Aalborg, som forventes at blive udfert i forbindelse med Timemodellens realisering i Dan-
mark. Timemodellen er en vision for det fremtidige danske jernbanenet, som indebaerer at rejsetiden
pa jernbanen mellem Danmarks sterste byer reduceres til én time — altsé en times rejsetid mellem
Kgbenhavn og Odense, Odense og Aarhus samt Aarhus og Aalborg. Udretninger, baneforkortelser
og hastighedsopgraderinger i forbindelse med realiseringen af denne vision, vil ngdvendigvis pavirke
hastigheden af et prioriteret direkte Aarhus-Hamburg tog, pa den farste streekning mellem Aarhus og
Trekantsomradet.

Udover Timemodellens infrastrukturforbedringer, er det ogsa antaget, at jernbaneslgjfe ved Rends-
burg pa den tyske side af straekningen er blevet udrettet. Jernbanestraekningen fra Flensburg til
Hamburg er i dag kendt for linjefaringens slgjfe ved Rendsburg, der oprindeligt er bygget, for at tog
bade kan passerer Nord-Ostsee-Kanalen i et niveau pa 42 meter over vandoverfladen (sa skibs- og
togtrafik ikke kommer i konflikt) og samtidig servicere passagerne ved den naertliggende Rendsburg
Bahnhof ved jordoverfladen.

oa;"fensbun'g

% Hejbroen ved

Wod Neumtinster

Figur14.7 - Jernbaneslgjfen og hejbroen ved Rendsburg.28

28 http://en.wikipedia.org/wiki/Neum%C3%BCnster%E2%80%93Flensburg _railway [31 July 2013]
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Jernbaneslgjfen i Rendsburg er omtrent 4,4 km lang. Det vil veere muligt, at lase problematikken
med jernbanen pa en raekke forskellige mader. Dette kunne f.eks. ske ved anlaeggelsen af en jern-
banetunnel, forskydning af Rendsburg Bahnhof eller flytning af jernbanebroen, men hvilken lgsning
der veelges ligger udenfor dette projekts raekkevidde. | simuleringen af jernbanetrafikken er det anta-
get, at banen bliver forkortet med de 4,4 km samt, at hastigheden pa den nye banestraekning er 160
kmit.
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Figur 14.8 — Jernbanebroen med underhzangende svaevebane oprindeligt benyttet af biler ved
Rendsburg.29

14.5.1 Koreplaner

Nar der ses bort fra de rejsetidsbesparelser, som tiltagene uneegtelig vil skabe, sa er der ikke yderli-
gere forudsaetninger, der aendres med hensyn til kereplanssammensaetningen i 2025 scenariet i for-
hold til 2020 scenariet.

14.5.2 Rejsetid

Med Timemodellens indferelse i 2025 vil der veere kortere karetider mellem Aarhus og Trekantom-
radet, hvilket ogsa giver sig i udtryk pa den samlede rejsetid mellem Aarhus H og Hamburg Hbf).

Rejsetiden mellem Aarhus og Kolding reduceres med 13 minutter ved brug af Timemodellens hastig-
hedsprofil, og saledes kan den samlede rejsetid mellem Aarhus H og Hamburg Hbf komme ned pa
under tre timer i 2025 scenariet — naermere bestemt ca. 2 timer og 53 minutter.

29 http://en.wikipedia.org/wiki/Rendsburg High Bridge [31 July 2013]
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14.5.3 Passagerfremgang

| scenariet opereres der med en firedobling i antallet af tog, der karer direkte, idet man géet fra 2
daglige tog i hver retning til hele 8 daglige tog. Der opereres ikke med specifikke tiltag uden for ba-
nen.

Samtidig med, at frekvensen af tog er gget til det firedobbelte i forhold til udgangsscenariet og 33% i
forhold til sidste scenarie, sker der ogsa en vaesentlig kgretidsreduktion.

Hvis der kares 8 direkte tog i hver retning hver dag, vil banen vaere saerdeles attraktiv for isser — men
ikke udelukkende — forretningsrejsende. Nar man samtidig kan komme hurtigere frem med tog, end
man vil kunne med uafbrudt bilkarsel, vil billedet vaere vendt, og man vil std med en attraktiv bane-
forbindelse mellem Aarhus og Hamburg.

Vurderingen ud fra et erfaringsbaseret skan er, at det vil kunne give en passagervaekst pa omkring
100%.

14.5.4 Driftsgkonomi

Med en passagervaekst pa omkring 100% ma der forventes ca. 1 million graensekrydsninger med tog
arligt.

Det vil give et billetindteegtsgrundlag, der er mere end dobbelt sa stort som i dag.

Pa grund af rejsetidsreduktionen vil der blive frigivet meget togkapacitet — omvendt skal der opereres
4 gange sa& mange tog, hvilket medfgrer, at der skal skabes vaesentlig mere togkapacitet pa ruten.

Eftersom der groft taget spares ca. 1/3 pa rejsetid, kan man i lidt populeere vendinger udtrykke, at ca.
hvert tredje ekstratog kommer gratis via den ekstra togkapacitet, der skabes gennem alle tiltagene3°.

Delkonklusion 4:

Man kan spare godt en tredjedel af den nuveerende rejsetid vaek gennem alle seks
tiltag. Rejsetiden kommer ned pa 2 timer og 53 minutter, og der vil blive opereret
med 8 direkte tog hver dag i hver retning. Det giver en erfaringsbaseret passager-
veekst pa omkring 100%. Passagervaeksten har stor positiv effekt pa driftsudgifterne,
omvendt opstar der vaesentlige udgifter til drift af ekstra togsaet, trods en ikke uvae-
sentlig kapacitetsfrigivelse. Hvordan balancen i det driftsgskonomiske regnestykke
bliver, afhaenger af mange elementer, ikke mindst takstpolitikken.

%0 Alene set ud fra en karetidsbetragtning.
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14.6 Rejsetidsbesparelser fra byer i Gstjylland til
Hamburg i 2025

| dette afsnit belyses mulige rejsetidsbesparelser fra byer i @stjylland til Hamburg i scenarie 2025,
det vil sige, at alle tiltag er fart ud i livet.

Det gennemgaende tog Aarhus — Hamburg vil skulle opsamle og afsaette passagerer pa de statio-
ner, der standses ved. Henset til, at scenariet omfatter reduktion i antallet af standsningssteder, er
det derfor en ngdvendighed, at passagerer kan komme fra de stationer, der ikke standses ved til en
station, der fungerer som standsningssted for Aarhus - Hamburg toget. Det kan ske med forankgren-
de lokal- eller regionaltog.

| nedenstaende tabel er tidsbesparelserne fra scenarie 2025 vist. Tabellen tjener alene til at illustrere
et cirka niveau for tidsbesparelserne, idet der kun ligger en eksakt karetidsberegning til grund for he-
le straekningen Aarhus - Hamburg og ikke punkterne imellem. Tidsbesparelsen pa hele straekningen
er ca. 36%, og det er denne faktor der er benyttet til at reducere karetiden fra de gvrige stationer til
Hamburg set i forhold til keretiden i dag. Idet tidsbesparelserne ikke rammer jeevnt over hele straek-
ningen er der unaegteligt tale om tal, der er forbundet med nogen usikkerhed. Af samme grund er tal-
lene afrundede. Hertil kommer det faktum, at med alle tiltag gennemfert, vil toget ikke kunne stoppe
ved alle stationer.

Tabellen kan saledes bruges til er at se en cirka keretidsbesparelse fra en given station i stjylland
til Hamburg med ovennaevnte forudsaetninger og begraensninger in mente.

Stationer mellem
Aarhus og den
dansk/tyske graense

:5

Tabel 14.7: rejsetider i dag, rejsetid med alle tiltag gennemfart og minimumsbesparelsen i rejsetid fra 7
jyske byer til Hamburg.

Af tabellen ses, at der er tale om ganske betydelige rejsetidsbesparelser, hvis alle banetiltagene
gennemfares. Med karetider pa under 3 timer mellem Aarhus og Hamburg og tilsvarende relativt
hurtige mulige kgretider mellem standsningssteder i @stjylland og Hamburg Hbf., vil togrejsen veere
hurtigere end en tilsvarende centrum-til-centrum-rejse ved uafbrudt bilkarsel.

Hvis der hertil lzegges saedvanlige motorvejsstop (tankning/straekke ben/traekke frisk luft m.v.) samt
tages hgjde for almindelig treengsel pa vejene i navnlig Hamburg samt ind og ud af Hamburg, frem-
star toget i den opgradere udgave, med alle tiltag gennemfgrt, som et meget attraktivt alternativ til
vejtransporten - ogsa fordi tiden i toget kan udnyttes mere effektivt (f.eks. madeforberedelse).
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14.7 Bilag VI - Infrastrukturmaessige forudsatninger

| de fglgende afsnit beskrives hvilke forudsaetninger resultaterne er fremkommet pa, samt jernbane-
infrastrukturen, der har ligget til grund for RailSys-simuleringerne af de forskellige scenarier. | alle
alternativerne under 2015 scenariet — del 1 er den nuvaerende infrastruktur benyttet. Det vil sige
Trafikal information om banestreekningen (TIB) pa de danske straekninger udskrevet den 27. juni
2013.

For alle scenarierne bliver den samme tyske infrastruktur anvendt, da det ikke har vaeret muligt, at
finde nogle infrastrukturmaessige planer for straekningerne pa den tyske side. Det vil sige, at DB Netz
Network Statement for 2014 er benyttet pa den tyske infrastruktur. Dog er denne relativt udetaljeret
og indeholder kun mere overordnede oplysninger om hastigheder og distancer mellem stationerne.
Der er benyttet mere detaljerede hastighedsprofiler, hvor disse er tilgeengelige. Dette gaelder mellem
Hamburg-Altona og Neumdinster, hvor jernbaneprofilet baserer sig pa Streckenband Strecke 1220
Hamburg-Altona — Kiel Stand fra 23. maj 2005.

Holdetiden og keretidstillaeggene, der er benyttet i scenarierne, er baseret pa Trafikstyrelsens, Bane-
danmarks og DSB's notat fra 21. februar 2013 — Metode til at fastleegge kgretider pa jernbanen i
planleegningsprojekter.

14.7.1 Holdetid
Den pakraevede holdetid ved hver station er opdelt pa tre kategorier;

e Teknisk reaktionstid
e Afgangsprocedurer
e Skiftetid

Den tekniske reaktionstid omfatter tid til dgrabning, derlukning og igangsaetning. Altsa tiden det tager
toget fra dets hjul star stille pa en station, til udvekslingen af passagerer kan begynde, samt den tid
der gar fra derlukningen pabegyndes, til togets hjul begynder at rulle.

For nogle materieltyper er det ngdvendigt med en afgangsprocedure, hvor proceduren bl.a. indebae-
rer en kommunikation mellem tog- og lokomotivferer. Ved materieltyper, hvor afgangsproceduren af-
vikles uden kommunikation, hvor lokomotivfgreren f.eks. orienterer sig gennem vindue eller skaerme,
afsaettes der ingen saerskilt til proceduren. Saledes afhaenger den tekniske reaktionstid og afgangs-
proceduren meget af materieltypen.

Skiftetiden karakteriseres som den reelle tid, hvor dgrene er abne, og det er muligt at udveksle pas-
sager. Den pakraevede skiftetid ved de forskellige stationer fastseettes ofte efter stationsoplandet,
antallet af skiftende passagerer, omskiftningsforholdene i toget med mere. | denne undersggelse er
skiftetiden for alle materieltyper og stationer sat til ét minut. Skiftetiden pa mindre stationer behgver
ikke altid at vaere meget mere end 20-30 sekunder, men da et prioriteret direkte tog mellem Aarhus
og Hamburg mé formodes kun at holde i de starste byer, vil efterspgrgslen og passagerpotentialet
ved stationerne ogsa veere stgrre.

Med hensyn til holdetiden for ICE-TD-togene - der bliver benyttet i 2015 scenarierne (del 1 +2), da
de er dieseldrevne og i dag ogsa anvendes pa streekningen mellem Aarhus og Hamburg — er der tale
om tog, der ifglge fernaevnte notat har en teknisk reaktionstid pa 22 sekunder og en afgangsproce-
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dure pa 18 sekunder. Dette giver med en skiftetid pa ét minut, dvs. 60 sekunder, en samlet holdetid
pa 100 sekunder per station.

Eftersom den tekniske reaktionstid og tiden forbundet med afgangsprocedurer ikke kendes for de
fremtidige eldrevne ICx-tog benyttes i 2020 og 2025 scenarierne den samme holdetid, som for ICE-
TD-tog - altsd 100 sekunder per station, hvor der standses.

14.7.2 Koretidstillaeg

Karetidstilleegget, der bliver benyttet i undersggelserne, stammer fra det tidligere naevnte notat og
svarer overens med UIC's anvisning af minimumstillzeg ved planlaegning af jernbaneprojekter. Kare-
tidstillaegget er baseret pa falgende tre elementer:

e Ettilleeg, der bestar af noget tid per karte kilometer
e Ettilleeg, der udggres af en procentsats af den beregnede minimumskeretid uden tillzeg
o Ettilleeg, der stammer af yderligere tid, der laegges til ved knudepunkter i infrastrukturen

Den fagrste del bestar af et tillaeg pa 1 minut per 100 karte kilometer. Dette tillaeg anvendes i scena-
rierne frem til 2020 og 2025 scenarierne, hvor det antages, at tillaegget kan fraregnes pa den danske
side af streekningen pa grund af implementeringen af Signalprogrammet pa strackningerne mellem
Aarhus og den dansk-tyske graense. Implementeringen forventes at give faerre fejl pa infrastrukturen,
hvorfor det anses for muligt at reducere tillaeggene i kareplanen.

Procentdelen er sat til 5 % gennem alle scenarierne. Denne sats svarer til en hastighed for passa-
gertog pa mellem 160 og 200 km/t. P4 trods af at der nogle steder kares med lavere hastighed, isaer
pa delstraekninger i Tyskland, benyttes 5 % over hele streekningen igennem alle scenarierne.

Det sidste bidrag medtages ikke i denne undersggelse under paskyndelse af, at det vil veere hen-
sigtsmaessigt for nogle togsystemer ikke at anvende denne del af tillaegsfaktoren, hvis den kortest
mulige karetid har seerlig hej prioritet. Det gor sig geeldende for denne analyse af rejsetiden for di-
rekte passagertog mellem Aarhus og Hamburg.

14.7.3 Infrastruktur 2015

| de fglgende afsnit gennemgas infrastrukturen, der er benyttet til kgretidsberegningerne for hvert
scenarie minutigst. | forste omgang geelder det 2015 scenariet;

e Pa straekningen mellem Trekantomradet/Fredericia og Aarhus anvendes TIB for straekning
23 udskrevet 27/6 2013

e Pa straekningen syd for Trekantomradet/Fredericia anvendes TIB for streekning 26 udskrevet
pa 27/6 2013

e Abning af dobbeltsporet i Sgnderjylland i 2015 giver anledning til forbedring af
hastighedsprofilet gennem Farris og Sommersted, hvor hastigheden gennem stationerne
gges fra 120 km/t til 160 km/t.

Den tyske infrastruktur svarer overens med det tidligere beskrevne grundlag for 2014 alternativerne.
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14.7 .4 Infrastruktur 2020
For 2020 scenariet er fglgende infrastrukturgrundlag benyttet;

e P4 straekningen mellem Trekantomradet/Fredericia og Aarhus anvendes TIB for straekning
23 udskrevet 27/6 2013

e Mellem Trekantomradet og Aarhus elektrificeres i 2020 saledes, at der kan anvendes
elektrisk materiel hele vejen mellem Aarhus og Hamburg

e Pa straekningen syd for Trekantomradet/Fredericia anvendes TIB for streekning 26 udskrevet
pa 27/6 2013

e Abning af dobbeltsporet i Sanderjylland i 2015 giver anledning til forbedring af
hastighedsprofilet gennem Farris og Sommersted, hvor hastigheden gennem stationerne
gges fra 120 km/t til 160 km/t.

e Dobbeltspor Tinglev-Padborg

Der er ingen aendringer i den tyske infrastruktur, hvis grundlag er beskrevet tidligere for 2014 alter-
nativerne.

Mellem Trekantomradet og Aarhus elektrificeres i 2020 scenariet saledes, at der kan anvendes elek-
trisk materiel hele vejen mellem Aarhus og Hamburg. Desuden reduceres kgretidstillzegget ved im-
plementeringen af Signalprogrammet.

14.7.5 Infrastruktur 2025
Infrastrukturen i 2025 scenariet er som fglger;

e Forslag til opgradering af infrastrukturen i 2025 mellem Trekantsomradet og Aarhus. Hastig-
hedsopgraderingerne er baseret pad materiale modtaget fra Trafikstyrelsen 13/6 2013.

e Pa straekningen syd for Aarhus anvendes TIB for straekning 26 udskrevet pa 27/6 2013.

e Abning af dobbeltsporet i Sgnderjylland i 2015 giver anledning til forbedring af hastigheds-
profilet gennem Farris og Sommersted, hvor hastigheden gennem stationerne gges fra 120
km/t til 160 km/t.

Endnu engang stemmer infrastrukturen i Tyskland overens med den tilsvarende infrastruktur i de tid-
ligere beskrevne scenarier. Samtidig forventes det stadig, at jernbanen er blevet elektrificeret, og sig-
nalprogrammet er udrullet pa den danske side med de dertilhgrende tidligere beskrevne fordele.
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14.8 Bilag VIl Materielforudsatninger i scenarierne

| analyserne er anvendt materieltyper, der kan udnytte de hastigheder, som straskningerne mellem
Aarhus og Hamburg forventes at blive opgraderet til.

14.8.1 Scenarierne frem til 2020

| scenarierne, som ligger frem til 2020, hvor der ikke er elektrificeret hele vejen mellem Aarhus og
Hamburg, er der i beregningerne anvendt dieselmateriel med maksimalhastigheder op til 200 km/t. |
praksis kan togtypen vaere ICE-TD tog eller lignende.

14.8.2 ICE-TD

ICE-TD blev sat i drift i 2001 og er bygget 20 eksemplarer. ICE-TD er godkendt til at kgre 200 km/t i
Tyskland. | dag anvender DSB 13 togsaet af typen ICE-TD pa streekningerne Kgbenhavn-Hamburg-
Berlin og Aarhus-Hamburg-Berlin.

ICE TD har en gulvhgjde pa 125 centimeter®’, hvilket ger toget mindre egnet, som regionaltogsma-
teriel med hyppige stop, fordi der er en forskel pa 70 centimeter mellem en normal 55 cm hgj plat-
form pa Banedanmarks streekninger og gulvhagjden i toget. Toget har tillige "enkelt-bladede" dgre,
som betyder, at darbredden er forholdsvis smal og uhensigtsmeessig ved ind - og udstigning, hvis
toget skal anvendes som regionaltog, hvor der er mange passagerer, hyppige stop og korte stations-
ophold.

31 Alle mal er i forhold til skinneoverkant - i daglig tale blot "SO".
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Figur 14.8 — ICE-TD pa Hovedbanegarden i Kebenhavn.*

14.8.3 Scenarier fra 2020 — materiel med dobbelte stremsystemer

Ved kersel med elektriske tog over greenserne mellem Danmark og Tyskland samt Danmark og Sve-
rige vil det veere ngdvendigt med materieltyper, som bade kan kare med streamsystemet 25kV/50Hz,
som anvendes i Danmark og 15kV/16,7Hz, som anvendes i Tyskland og Sverige. En sadan materiel-
type kan vaere aktuel allerede i dag, hvis man gnsker at integrere den danske intercitytrafik med den
tyske Regional-Express-trafik i Slesvig-Holsten, og for eksempel kare direkte tog mellem Kgbenhavn
og Hamburg via Kolding og Flensburg. Dobbeltstremstog bliver for alvor aktuelt, nar straekningen fra
Fredericia til Aarhus er elekitrificeret saledes, at der bliver muligt at kere med elektriske tog hele ve-
jen mellem Aarhus og Hamburg.

En reekke leverandgrer har allerede leveret eller er ved at levere togsaet, som er designet til at kgre
under det danske og det tyske stramsystem. En raekke forskellige eksempler pa togseet kan veere re-
levante at naevne alt efter hvilke parametre operataren prioriterer. Det kan f.eks. veere:

e Hastigheden toget skal kgre med,

e Om det skal have lavt-gulv dvs. uden trin ved indstigning,

e Om det skal veere et dobbeltdeekker tog med hgj passagerkapacitet,
e Hvordan darene skal vaere udformet

e Laengden af toget

Pa de efterfglgende sider er nogle forskellige bud pa dobbeltstremstog naevnt. Disse tog er enten
allerede produceret og leveret eller bestilt hos tre store togmateriel-leverandgrer Bombardier, Sie-
mens og Stadler.

%2 hitp://da.wikipedia.org/wiki/ICE_TD [26. september 2013].
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14.8.4 Bombardiers Litra ET

Bombardiers @resundstog litra ET kerer i dag mellem Sverige og Danmark. ET-togseettet er designet
til kere 180 km/t, men togseettet kan neeppe opgraderes til at kare 200 km/t. Dette skyldes, at toget
ikke opfylder kravene i den nuvaerende TSI PAS&LOC®, og ved aendringer af togets maksimalhas-
tighed er det forventningen, at toget skal godkendes pa ny efter de geeldende TSI PAS&LOC.

Figur 14.9 — Billeder af Qresundstoget.34

% http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2011:139:FULL:EN:PDF [26 September 2013].
3 http://www.dsb.dk/om-dsb/virksomheden/tog-i-drift/togsaet/indhold---togsat/litra-et-ft-et/ [26. september 2013].
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14.8.5 Bombardier Zefiro 300

Bombardier lever andre dobbeltstremstog - for eksempel Zefiro 300 til Trenitalia, som er den primae-
re jernbaneoperater i Italien. Trenitalia har bestilt 50 togsaet af typen Zefiro 300. Zefiro 300 har en
maksimalhastighed, som spaender fra 250 til 380 km/t alt efter konfigurationen. Desuden har Zefiro
en gulvhgjde pa 124 centimeter, hvilket gor toget mindre egnet som regionaltogsmateriel med hyp-
pige stop, fordi denne hgjde giver en hgjdeforskel pa 69 centimeter mellem en normal 55 cm hgj
platform pa Banedanmarks straekninger og gulvhgjden i toget.

Toget har "enkelt-bladede" dgre, som betyder, at darbredden er forholdsvis smal og uhensigtsmaes-
sig ved ind - og udstigning, hvilket kan give komplikationer ved hyppige stop og korte stationsophold.

Figur 14.10 — V300 Zefiro.>®

% http://www.railway20.net/2010/08/50-v300-zefiro-for-trenitalia-confirmed/ [26 September 2013].
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14.8.6 Siemens ICx

Siemens ICx-togseet bliver designet til at kare pa en raekke forskellige stremsystemer, herunder
25kV/50Hz og 15kV/16,7Hz, som passer til systemerne i Danmark og Tyskland. DB (Deutsche
Bahn) har bestilt 130 togsaet, og ICx skal udgere rygraden i de tyske baners intercitysystem. ICx er
designet til en maksimalhastighed, som spaender fra 230 — 250 km/t afhaengig af konfigurationen.
ICx har som de gvrige hgjhastighedstog trin ved indstigningen fra platform og ind i toget samt enkelt-
bladede dare, hvilket forringer ind- og udstigningsmulighederne.

Figur 14.11 Siemens InterCity-tog ICx.>®

% http://www.siemens.com/press/en/events/2012/infrastructure-cities/2012-06-innotrans.php [26 September
2013].
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14.8.7 Stadler

CFL (Chemins de Fer Luxembourgeois - Luxembourgs nationale jernbaner) har bestilt otte af Stad-
lers KISS-togseet, der skal kare mellem Koblenz i Tyskland og Luxemburg. Den aktuelle dobbelt-
stramsversion af Stadlers KISS-togsaet, som er leveret til CFL er designet til en maksimalhastighed
pa 160 km/t, men Stadler har leveret KISS-togseet i mange varianter, og maksimalhastigheden for
disse togseet speender fra 160 til 200 km/t.

Stadler KISS har en gulvhgjde ved indgangen pa 57 centimeter og saledes er der kun en forskel pa
2 centimeter mellem en normal 55 cm hgj perronplatform i Danmark og gulvhgjden i toges indgangs-
parti. Dette gar toget velegnet, som regionaltogsmateriel med hyppige stop og mange passagerud-
vekslinger.

KISS er et toetagers tog, hvilket betyder, at der fra indgangspartiet i toget er nedgang til pladserne i
underetagen med gulvhgjden 44 cm og trapper op til pladserne i gverste etage i toget med gulvhgj-
den 251 cm. Saledes vil passagerne made en mindre barriere, nar de er kommet ind i toget, men
ind- og udstigningsprocessen er dog optimeret i forhold til tog med trin fra perronen. Toget har "dob-
beltbladede" dare, som betyder, at dgrbredden er forholdsvis stor, hvilket ogsa letter ind - og udstig-
ning.

Figur 14.12 — Stadlers KISS-tog, der karer for CFL.Y

3 http://www.stadlerrail.com/media/uploads/STA-1223-016_KISS-CFL D _web.pdf [26 September 2013].
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Figur 14.13 — Stadler KISS-tog. Billedet viser de indvendige forskelle i hgjdeniveauer. %

| undersggelsens af scenarierne efter 2020, hvor der er elektrificeret hele vejen mellem Aarhus og
Hamburg, er der ved beregninger af karetider anvendt elektrisk togsaet med maksimalhastighed op
til 250 km/t.

38 http://www.stadlerrail.com/media/uploads/factsheets/KISS DOSBBZ0708d.pdf [26 September 2013].
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14.9 Bilag VIl - Organisatoriske forhold pa jernbanen

| det folgende skitseres kort de vaesentligste rammeforhold for jernbanedrift i Danmark og Tyskland —
set i lyset af denne opgave.

14.9.1 Generelt om forhold pa jernbanen

Jernbaner har fra tidernes morgen veeret nationale foretagender, ofte meget store statslige virksom-
heder, der udover jernbanedrift ogsa kunne varetage drift-, anlaeg og vedligeholdelse af jernbanein-
frastruktur, busdrift — og sagar feergedrift. Med henblik pa at fa en mere effektiv og greenseoverskri-
dende jernbanetransport i Europa samt fa abnet de nationale markeder op for konkurrence er der lg-
bende vedtaget EU-lovgivning, der har til hensigt at strukturere jernbanedriften med videre pa en
mere hensigtsmaessig og international orienteret made.

Det har blandt andet betydet, at jernbaneoperatgrer og infrastrukturforvaltere — der tidligere var dele
af samme koncern — nu principielt er adskilte fortagender. DSB undergik denne forvandling i halv-
femserne, og eksempelvis var, det der i dag hedder Banedanmark, oprindeligt en del af DSB. | Tysk-
land er der ikke sket en helt tilsvarende udvikling, og Deutche Bahn har derfor stadig infrastrukturfor-
valteren, DB Netz, som datterselskab.

Inden for jernbanesektoren er det overalt i verden normal praksis, at national jernbanetransport far
statsligt/offentligt tilskud. Det skyldes, at jernbanetransport i vid udstraekning ikke er gkonomisk ren-
tabelt. Undtagelsen fra de stattede ruter eller netvaerk er de relativt fa rentable straekninger/ruter,
hvor der eksisterer et passagervolumen og en betalingsvillighed, der kan daekke omkostningerne og
endda i visse tilfeelde generere et gkonomisk overskud.

Det sk@nnes, at 80% - 90% af national jernbanetransport i Europa i et eller andet omfang er omfattet
af offentlig stette. Afhaengig af, hvilket land, der er tale om andrager stgtteandelen 30% - 50% af
driftsomkostningerne — hvilket betyder, at billetindteegter deekker de resterende 50% - 70% af om-
kostningerne.

Der kan veere mange gode grunde for den offentlige sektor til at stgtte jernbanetransport gkonomisk.
En af disse grunde er, at man gennem jernbanetransport er med til at daskke borgernes mobilitetsbe-
hov, hvilket ikke mindst i relation til pendling mellem hjem og arbejde gar, at virksomheder kan re-
kruttere arbejdstagere fra et stgrre opland, end man ville kunne gare uden god offentlig transport.

Transport ad bane sikrer i mange tilfaelde ogsa, at mennesker, der bor i yderomrader, kan vaere mo-
bile og i kontakt med andre dele af samfundet. Hertil kommer, at banetransport i hgj grad anses for
at vaere en mere miljgvenlig transportform end f.eks. bil og fly — isaer hvis banetransporten foregar
med elektrisk materiel.

14.9.2 Rammeforhold vedrgrende jernbanetransport i Danmark

Offentlig transport med jernbane er i Danmark iseer reguleret via:

1. Bekendtgerelse af lov om jernbane af 11. november 2010

2. Bekendtgarelse af lov om den selvstaendige offentlige virksomhed DSB og om DSB S-tog
A/S af 12. oktober 2010
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3. Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1370/2007 af 23. oktober 2007 om
offentlig personbefordring med jernbane og ad vej*®

| Danmark er der tre hovedtyper af jernbanepassagerservice. Mere praecist er der tale om to tilfaelde,
hvor kontrakter indgas pa forskellig made og en made, hvor der ville kunne drives trafik uden kon-
traktindgaelse med tilskud. Det drejer sig om fglgende former:

¢ Kontrakt uden forudgaende udbud: Kontrakt om offentlig trafikbetjening, der indgas med
en bestemt operatar af offentlig trafikbetjening uden nogen forudgdende udbudsprocedure
(Eksempelvis: DSB-kontrakter om dels fiern- og regionaltrafik, dels DSB S-tog)*.

¢ Kontrakt med forudgaende udbud: Kontrakt om offentlig trafikbetjening, der indgas med
en bestemt operatar af offentlig trafikbetjening efter forudgdende udbudsprocedure (f.eks.
Arrivas kontrakt vedrgrende de midt- og vejstiyske straekninger)*’

o Fri trafik: Ikke offentlig trafikbetjening, det vil sige trafik uden tilskud eller trafik for egen
regning, hvor al finansiering af driften med videre sker via billetindteegter.

| Danmark har der veeret fri adgang til at udfgre banetrafik (personbefordring - uden for kontrakt)
siden ar 2000. Dette udnyttes eksempelvis af SJ med trafik fra Sverige ned til Kebenhavn — og en
kort overgang opererede SJ endda videre, det vil sige pa ruten mellem Kgbenhavn og Odense.

Den trafik, der udfares til og fra Tyskland, er integreret med den hjemlige langdistance trafik, og er
baseret pa en forhandlet kontrakt. Den graenseoverskridende trafik mellem Danmark og Sverige —
Jresundstrafikken — blev baseret pa en udbudt kontrakt fra danske og svenske myndigheder.

De relevante danske myndigheder vedrgrende offentlig trafik pa jernbane er Transportministeriet og
Trafikstyrelsen. Nar det drejer sig om spgrgsmal vedrgrende adgang til statens banenet, er Bane-
danmark det relevante statslige organ42.

Frem til 2001 varetog DSB al statsligt stgttet offentlige jernbanetrafik. Dette skete - og sker stadig i
hgj grad - gennem DSB’s trafikkontrakt med staten. 1 2001 blev der delvis brudt med dette monopol,
idet Arriva fik tildelt trafikkontrakten vedrgrende banebetjening i Midt- og Vestjylland. Dette var et led
i en pabegyndende liberalisering af jernbanetjenesterne — ikke bare i Danmark, men i vekslende
grad over hele Europa, hjulpet pa vej af europaeisk Faellesskabslovgivning.

% Hvor der senest i januar 2013 er fremsat Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORD-
NING om endring af forordning (EF) nr. 1370/2007 for s& vidt angar abning af de nationale markeder for
personbefordring med jernbane.

“0Kontrakt mellem Trafikministeriet og DSB om fjern — og regionaltrafik udfgrt som offentlig service i perioden
2005-2014. Den trafikydelse, som DSB skal levere, defineres af en 1. trafikeringsplan, der angiver antal tog,
fordelt pa delstreekninger og tidsintervaller, 2. en standsningsplan, der angiver betjeningen af standsningssteder
og 3. en linjeplan, der angiver krav til gennemgaende togforbindelser. Der er en tilsvarende kontrakt for DSB S-
tog, og i samme periode.

“1 Den 12. december 2010 startede en ny kontraktperiode for jernbanetrafikken i Midt- og Vestjylland. Arriva
Tog A/S vandt i 2009 Trafikstyrelsens genudbud af trafikken, og den nye kontrakt varer i otte ar (2010-2018)
med mulighed for forlaengelse i 2 ar til 2020 Kontrakten mellem Trafikstyrelsen og Arriva Tog A/S om passa-
gertrafik udfart som offentlig service i Midt- og Vestjylland er en nettokontrakt, hvor Arriva modtager billetind-
teegterne fra passagererne og et fast tilskud fra staten. Det erindres i gvrigt, at Arriva er opkabt af Deutche
Bahn.

*2 For god ordens skyld skal det anfares, at Kgbenhavns Metro ikke er inddraget i analysen, fordi der er tale om
et helt seerligt lukket system, hvis forhold ikke er relevant i denne analysesammenhaeng.
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Den daveerende regerings intentioner var gradvist at konkurrenceudseette jernbanemarkedet
gennem stykvist udbud af flere og flere banestrackninger. Denne liberaliseringsproces fortsatte, idet
man, som eksempel herpa, fra dansk side sammen med de svenske myndigheder udbgd
Kystbanetrafikken sammen med dele af Skanetrafikken. Myndighederne pa begge sider af Jresund
gik sammen og udbgd den graenseoverskridende trafik i dresundsregionen som et samlet hele. DSB
First vandt udbuddet og den 11. januar 2009 overtog DSB First trafikken i omradet.

Dermed var cirka 23 procent af den danske jernbanetrafik vundet gennem konkurrenceudsaettelse,
det vil i disse tilfeelde sige, gennem offentlige udbud.

I 2011 matte DSB First pa grund af store underskud pa driften pa savel svensk som dansk side imid-
lertid indstille driften, og Veolia overtog de svenske straekninger, og DSB First skiftede navn til DSB
Jresund.

Regeringen har ikke siden udbudt danske togstraekninger.

Regeringen er imidlertid i 2012 kommet med et konkurrencepolitisk udspil, hvoraf blandt andet fal-
gende fremgar:

"Andre operatorer end DSB pa lokale banestraekninger

Med henblik pa at opna effektivitetsforbedringer og @get lokal indflydelse pa lokaltrafikken, men med
en forudsaetning om at opretholde den forsyningssikkerhed, som DSB i dag leverer, vil regeringen
gennemfgre forsag med at lade andre operatgrer end DSB overtage driften pa lokale banestraek-
ninger. Malet er en mere sammenhaengende lokal kollektiv trafik, hvor lokaltoget og busserne i
hgjere grad kan tilpasses hinanden. Det forventes samtidig, at de lokale trafikselskaber kan drive
den lokale banetrafik mere effektivt end DSB.

Initiativet forventes i farste omgang gennemfart p& forsagsbasis i Nordjylland. Her driver Nordjyl-
lands Trafikselskab i forvejen togtrafik péa to lokale banestraekninger til Skagen henholdsvis Hirtshals,
som stader op til statsbanen mellem Hobro — Aalborg — Frederikshavn. Der sgges indgaet en aftale,
hvor Nordjyllands Trafikselskab far mulighed for at drive stgrre dele af den rent lokale togtrafik i om-
radet. Fors@get kan ogséa omfatte en overdragelse af trafikkeberansvaret for lokaltog fra staten til det
regionale trafikselskab."

Fri trafik
Skal der alene opereres fri trafik - vil sige jernbanetransport alene pa kommerciel basis - er det i

fgrste omgang Banedanmark, der er den umiddelbart relevante offentlige myndighed for allerede
godkendte jernbaneselskaber med gyldig licens®®. Et centralt element i relation til Banedanmark er
"Netredeggrelsen”. Alle infrastrukturforvaltere i EU udarbejder arligt en netredegerelse, som er en
redeggrelse for forholdene omkring den baneinfrastruktur, der stilles til radighed for operatarer.

Det betyder i praksis, at en operatgr med gyldig licens m.v. kan sage om kapacitet p4 det danske
statslige jernbanenet med henblik pa at operere fri trafik.

3 For at kunne opstarte jernbanetransport i Danmark skal der indhentes en raekke tilladelser, licenser, certi-
fikater m.m. (hvis disse ikke allerede haves). Banedanmark indgar en kontrakt med den enkelte jernbanevirk-
somhed, hvor alle forhold, ydelser m.m. for henholdsvis jernbanevirksomheden og Banedanmark fastseettes.
Endvidere skal det rullende materiel, der skal benyttes til at udfare togdrift, gennemga en godkendelsesproce-
dure hos Trafikstyrelsen. Er der tale om transport, der er graenseoverskridende, er det vigtigt at indsamle den
ngdvendige dokumentation fra de pageeldende lande. Banedanmark samarbejder med en raekke europaeiske
lande og kan derfor hjaelpe med transporten via "Banedanmarks One Stop Shop samarbejde” (er beskrevet i
teksten). Man kan endvidere ga ind pa www.railneteurope.com. Denne side er et produkt af et samarbejde mel-
lem de europeeiske lande. Det er her muligt at fa information om adresser og kontaktpersoner i de pageeldende
lande.
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Af Banedanmarks netredeggrelse fremgar blandt andet, hvilke straekninger, der er overbelastede, jf.
bilag XI, hvor det eksempelvis fremgar, at felgende - for denne analyse relevante - straskninger er
teet pa UIC max™:

e Aarhus — Skanderborg
e Taulov — Kolding

e Vamdrup — Vojens

e Tinglev - Padborg

Af Trafikministeriets kontrakt med DSB, der gaelder i perioden 2005-2014, fremgar blandt andet, at
DSB udfgrer international togtrafik i samarbejde med udenlandske partnere pa streekningen Jstjyl-
land — Padborg — Hamburg (stk. 1.1.3.). Oven i dette omfatter den forhandlede kontrakt (jf. stk.
1.1.1.) ogsa, at DSB udfarer offentlig servicetrafik med tog pa en reekke streekninger i blandt andet
Jstjylland.

Det forhold, at der udfgres offentlig servicetrafik (i Dstjylland) pa en streekning betyder, at en anden
operatar ved ansggning om kapacitetstildeling i forbindelse med fri trafik ikke kan fa 1. prioritet. Det-
te er et problematisk forhold, og ma reelt ses som en begraensende faktor i et marked, der bevaeger
sig mod mere og mere liberaliserede forhold. Baggrunden for denne konkurrencebegraensende klau-
sul skal ses i det forhold, at DSB, eller Arriva for den sags skyld, i deres kontrakter har en vis public
service forpligtelse, som ggr, at man skal sikres en vis billetindtaegt gennem beskyttelse af kapaci-
tetstildeling, hvis der er treengsel.

Det forholder sig anderledes i Tyskland.

14.9.3 Jernbanetransport i Tyskland
Offentlig transport med jernbane er i store traek i Tyskland reguleret via:

1. Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1370/2007 af 23. oktober 2007 om
offentlig personbefordring med jernbane og ad vej

Allgemeines Eisengesetz (AEG)
Regionalisierungsgesetz des Bundes
Regionalisierungsgesetze der Lander
Regulation 1191/69*

Vergabeverordnung

S e

| Tyskland er offentlig service trafik decentralt organiseret. Sadan har det veeret siden 1996.

* UIC = den internationale verdensomspaendende jernbaneorganisation. Teet pa UICmax betyder i geengs
terminologi, at, man er taet pa at have brugt al tilgeengelig kapacitet pa en given straekning, dvs. denne del af
jernbanenettet er teet pa at vaere overbelastet.

* Radets forordning (EQF) nr. 1191/69 af 26. juni 1969 om medlemsstaternes fremgangsmade med hensyn til
de med begrebet offentlig tieneste forbundne forpligtelser inden for sektoren for transporter med jernbane, ad
landeveje og sejlbare vandveje.
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Regional banetransport med passagerer bliver bestilt af den kompetente kontraktudstedende myn-
dighed (Aufgabenbetrager) i de individuelle faderale stater i Tyskland. Det vil sige de sakaldte Lan-
der. Processen kan forega gennem direkte tildeling eller gennem udbudsprocedure®.

De fagderale stater — Lander — har enekompetencen til at beslutte kontraktindhold og afslutte kontrak-
ter med operatgrer. Det betyder, at det tyske Transportministerium ikke er involveret i kontrakterne,
men at al offentlig transport (dvs. med kontrakt) varetages via de sakaldte VerkehrsVerbund.
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Figur 14.14: lllustration der viser organisering af offentlig transport i Schleswig-Holstein og Hamburg.
Det bemarkes, at HVV ogsa omfatter 7 omkringliggende omrader (4 fra Schleswig_Holstein og 3 fra
Niedersachsen)

Deutche Bahns statsmonopol blev bragt til ende i 1994, hvor der blev abnet for adgang til det tyske
jernbanemarked. Der er principielt fri adgang til markedet pa reciprocitetsbasis — det vil sige, at hvis
en dansk operatar vil kgre pa det tyske net, vil det tyske krav vaere, at tyske operatarer tilsvarende
skal kunne kgre pa det danske net. Det vil sige, at der er tale om en reciprocitetsklausul. Alle jern-
baneselskaber, der er registreret i Tyskland, har fri adgang til det tyske net, der i gvrigt administreres
af DB Netz*".

DB opererer fierntrafik (Fernverkehr) via DB Fehrnverkehr*, 0g man opererer regional- og lokaltrafik
via DB Regio. Hvor DB Fehrnverkehr selv ejer det rullende materiel, stilles det rullende materiel til ra-
dighed for den regionale eller lokale operatar, nar der tildeles en kontrakt.

Offentlig service kontrakter i Tyskland bliver tildelt uden medfalgende eksklusiv rettigheder, det vil si-
ge, en operatar ikke far eneret til at kere pa streekningen/nettet. Det giver mulighed for, at andre ope-
ratgrer vil kunne ga ind og udfgre ren kommerciel transport pa de mest attraktive ruter/tidspunkter —
det vil sige, sakaldt cherry picking. Det er her, det tyske system adskiller sig afggrende fra det dan-
ske system.

“% Det vil sige — som i Danmark, bortset fra, at den offentlige myndighed ikke er et regeringsorgan.

DB Netz er et datterselskab i Deutche Bahn koncernen, som er ansvarlig for jernbane-infrastrukturen.
“8 | realitetens verden opretholder DB Fehrnverkehr et de facto monopol, fordi selskabets tog opererer
hundredvis af afgange dagligt, mens konkurrenterne tilsammen vel tegner sig for 10-15 daglige afgange pa
fiernbanen.

Side 76 af 79 November 2013

NTKINS


http://www.cvisiontech.com

Dstjysk initiativ for bedre togforbindelser mellem den ostjyske byregion og Hamburg

Efter markedsabningen er en raekke konkurrenter til DB kommet ind pa markedet. Det drejer sig ek-
sempelvis om Veolia Transport, Nederlandse Spoorwegen (NS), Schweizerische Bundesbahnen,
Sociéte Nationale de Chemins de Fer Frangais (SNCF), Danske Statsbaner (DSB) og Arriva/-
Netinera. DB Regio er dog langt den stgrste operatar pa markedet for offentlig kontraktudfert trafik,
idet DB Regio sidder pa knap 80% af markedet, mens konkurrenterne tilsammen har knap 20%.

De regionale offentlige kontrakter kan omfatte operation pa et helt (afgraenset) netvaerk, men i de
fleste tilfaelde drejer det sig om et bundt linjer/ruter.

Lang distance- og international trafik far ikke tilskud via offentlige kontrakter i Tyskland, det vil sige,
at det opereres pa kommerciel basis.

Dette svarer til at kgre fri trafik, dvs. operatgren karer p4 markedskommercielle vilkar. Alle operata-
rer med gyldig licens kan i princippet sgge om at kgre fri trafik. Der skal i de tilfaelde, hvor man ikke
allerede har faet tildelt kanaler, sages om kapacitetstildeling hos infrastrukturforvalteren.

14.9.4 Kapacitetstildeling i Tyskland og Danmark

Banenettet pa tysk side af streekningen Aarhus — Hamburg er ikke s& hardt belastet som nettet er pa
visse delstreekninger pa dansk side — undtaget herfra er dog omradet ved Hamburg Hauptbahnhof,
der er overbelastet. De belastede danske streekninger er primaert enkeltsporede straekninger i Sgn-
derjylland og ved kgrsel ind til Aarhus H.

Ansggning om kanaltildeling i Tyskland sker - som pa dansk side — hos infrastrukturforvalteren, det
vil pa tysk side sige hos DB Netz.

Pa dansk side sker det hos Banedanmark — og det er i den forbindelse vaerd at bemaerke, at Bane-
danmark samarbejder med andre europeeiske infrastrukturforvaltere - herunder DB Netz - om at ska-
be et europeeisk jernbanenetvaerk. Resultatet af samarbejdet er fastleeggelse af jernbanekanaler i en
hensigtsmaessig kareplanstruktur, der muligger smidig jernbanetrafik over landegraenser.

Man har — for at lette adgangen til at fa tildelt kapacitet — etableret et europaeisk One Stop Shop
system, der kort er skitseret i nedennaevnte diagram og i bilag X.

One Stop Shop

En sakaldt One Stop Shop sikrer, at jernbanevirksomheder blot skal henvende sig ét sted for at
bestille en jernbanekanal. Typisk vil en dansk jernbanevirksomhed kontakte den danske One
Stop Shop. Hvis transporten skal kare igennem Tyskland, kan jernbanevirksomheden dog ogsa
veelge at kontakte den tyske One Stop Shop.

One Stop Shoppen er fgrste sted jernbanevirksomheden kontakter ved planlaegning af en inter-
national jernbanetransport. Den danske One Stop Shop er dben hele dagnet.

One Stop Shop er kort beskrevet i bilag X.

Figur 14.20: lllustration af princippet | One Stop Shop.
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14.10 Bilag IX — One Stop Shop

Vejledning fra Banedanmarks hjemmeside om "One Stop Shop" proceduren.

Figur 14.15: One Stop Shop startsiden.
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14.11 Bilag X - Kapacitetsudnyttelse pa Banedanmarks
jernbanenetvaerk

Kapacitetsudnyttelsen pa Banedanmarks net i 2013

Gyldighedsperiode:
Owerbetasta infrastruktur 2014
MS— AL (DL T sy

— Tt pd UIC max £ Ranamnmiy it 1185 3013

Figur 14.16: Kapacitetsudnyttelse pa Banedanmarks netvaerk.
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