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Sammenfatning

Atkins har for Holstebro, Herning og Ringkgbing-Skjern Kommuner udarbejdet et forslag til opgradering af
regionalbanerne i Vestjylland. Baggrunden for forslaget var, at der ikke var nogen klar strategi for banerne i
Midt- og Vestjylland, bortset fra at skinnelegemet skal moderniseres, og at et nyt signalsystem indfgres
omkring 2020-22. Disse tiltag vil i sig selv formentlig ikke medfgre flere passagerer, og for at fastholde og
@ge passagertallet ma der ngdvendigvis ske en raekke passagervendte tiltag, der vil det ggre det mere
attraktivt at rejse med toget. Tiltagene kan veere flere tog, bedre stationer og ikke mindst kortere rejsetid.

Pa kort sigt, dvs. indenfor ca. 5-10 ar, foreslas mindre tilpasning af infrastruktur, etablering af nye
krydsningsspor samt opgradering af hastigheden til 120 km/t, hvor dette ikke er tilfeeldet i dag. Trafikalt
skal der sikres bedre sammenhang mellem systemer, kortere skiftetider og omlaegninger i ruter sa lange
skift minimeres eller undgas. Togsystemerne differentieres i regionale stoptog og hurtige regionale
togsystemer med fa stop (REX-tog eller IC-tog), som tilpasses i en grundkgreplan med timedrift eller ¥-
times drift. Dette ggr det muligt at Igfte kvalitet, regularitet, kgretid og trafikudbud maerkbart.

Pa laengere sigt, dvs. 10 ar og derover, udnyttes gevinsten af det nye signalsystem og gennemfgrte
spormoderniseringer, saledes hastigheden kommer op pa 140 km/t. Alle overkgrsler foreslas sikret med
bomanlaeg, erstattet af niveaufri eller nedlagte krydsninger. Pa de passagertunge straakninger mellem
Silkeborg-Herning og Vejle-Herning foreslas de mest kurverige straekningsafsnit udrettet og hastigheden
generelt opgraderet til 180 km/t samt etablering af dobbeltspor pa hovedparten af streekningerne. En helt
ny dobbeltsporet bane til 180 km/t fra Arhus til Silkeborg via Galten bgr etableres, for at nedbringe
rejsetiden mellem Vest- og @stjylland markant. Dette kan Igfte banekapaciteten maerkbart og reducere
k@retiden sa meget, at jernbanen kan komme til at konkurrere med biltrafikken pa det udbyggede
motorvejsnet.

Der er ikke foretaget egentlig gkonomiske beregninger af investeringsbehovet pa kort og lang sigt, og
felgelig er der ikke gennemfgrt samfundsgkonomiske beregninger. Disse b@gr gennemfgres, nar de
implicerede kommuner har aftalt de strategiske mal for jernbanerne i Vestjylland.
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Indledning

Efter de seneste ars udbygning af motorvejsnettet i Jylland og udsigt til veesentlig bedre forhold for den
individuelle trafik i Vestjylland, er det blevet relevant at se pa jernbanens rolle og muligheder som
landsdelens vaesentligste kollektive trafiktilbud.

| den sammenhaeng er det ikke laengere urealistisk at tale om vaesentlige forbedringer og udvidelser af
jernbanenettets kapacitet i Vestjylland for at ggre banen konkurrencedygtig med motorvejsnettet.
Jernbanen kan opna de samme rejsetider som bilister, men det kraever, at rejsetiden for jernbanen
forkortes pa de vigtige forbindelser. Hvis ikke dette sker, vil relevansen af jernbanens tilstedevaerelse
mindskes, hvilket kan medfgre beslutninger om banelukninger af regionale forbindelser i Vestjylland.

Straekningshastigheden ligger i dag mellem 100-120 km/t, men rejsehastigheden er generelt lav — typisk
omkring 60 km/t pa grund af forholdsvis mange stop — og jernbanerne ma forventes at tabe
markedsandele, nar motorvejsnettet i omradet er udbygget.
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Figur 1: Kort over jernbanenettet i Midt- og Vestjylland i 2011. Bortset fra hovedstraekningen i @stjylland, er alle straekninger
enkeltsporede og har en maksimalhastighed pa 100-120 km/t, undtaget Lemvigbanen og Thybanen hvor straekningshastigheden
er ned pa 75 km/t.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2011 ISSN 1603-9696 2



Potentiale for flere passagerer?

Passagervaeksten pa jernbanerne i Midt- og Vestjylland har siden 2005 vaeret beskedent, tangerende til
stagnation. Seneste passagertaelling — Vestteaellingen fra 2009 — viser dog en passagerfremgang pa Arrivas
straekninger i Region Midtjylland pa godt 3,7% fra 2008-2009 til dagligt pastigende 20.200 passagerer, mens
antallet af pastigere pa DSB's Regionaltog Jylland-Fyn er faldet med 9,6% i den samme periode.

Arriva’s passagertal kulminerede allerede i 2005, hvor det ndede knap 20.200 daglig passagerer, svarende
til stadiet i 2009, umiddelbart efter at virksomheden havde indsat nye togsaet som aflgsning af de gamle
MR togsaet fra DSB-tiden. Dette svarer til ca. 6,5 mio. rejser arligt pa Arrivas banenet.

Antal Difference
2008 2009 Yo
| C-tog lyntogfinternationale tog 52820 50375 -4.6 %
Regionaltog Jylland-Fyn (ARRIVA) 10454 20169 37 %
Regionaltog Jylland-Fyn {DSB) 24 505 22.238 -906 %
Regionaltog Sielland 27182 25.093 7.7 %
| alt 124.060 117.875 -5,0 %

Tabel 1: Antal pastigende passagerer med tog hhv. Arriva og DSB - Kilde: Vesttzelling 2009, tabel 2.1

Danmarks stgrste infrastrukturforvalter — Banedanmark — er kommet med en hensigtserklaering om, at
jernbaneinfrastrukturen allerede i 2020 vil vaere sa udviklet, at det pa det tidspunkt vil veere muligt at
fordoble passagertallet pa jernbanen — hvilket svarer til en gennemsnitlig arlig stigning pa ca. 7%.
Regeringens ambition for jernbanen kalkulerer med en mere forsigtig ambition om en fordobling af
transportarbejdet pa jernbanen inden 2030 — altsa 10 ar senere.

Uanset hvilken vaekststrategi der arbejdes efter, kraever det massive investeringer i hele det danske
jernbanenet - ogsa i det Midt- og Vestjyske, for at passagertallet gges med 5-7 % arligt. Det vurderes, at
regionens stgrste byer som Herning, Holstebro og Silkeborg vil kunne bidrage til en den stgrste del af den
gnskede passagerfremgang, safremt de knyttes sammen med et mere teetmasket net af hurtige regionaltog
til @stjylland.

Antal passagerer pa de stgrste stationer i det Midt- og Vestjyske i 2009, sammenlignet med de stgrste fem
stationer, ses af nedenstaende tabel. | alt indgar 167 jyskfynske stationer i passagertzellingen.

Trafikteellingen i 2009 i Jylland-Fyn

Antal togpassagere (af- og pastigning) pa en hverda g i rangorden
1 |AarhusH 19.546 | 33 |Ringkagbing 714
2 | Odense 14.336| 37 |Brande 613
3 | Aalborg 5.894| 39 |Vildbjerg 604
4 |Vejle 5.616| 41 |lkast 583
5 | Fredericia 5.053| 57 |Aulum 389
8 |Herning 3.868| 78 |Engesvang 336
14 | Holstebro 2.383| 81 |Birk Centerpark 324
15 | Silkeborg 2.372| 89 |Tarm 264
20 | Struer 1.570] 93 |Lem 253
28 | Skjern 1.086| 100 |Kibaek 224

Tabel 2: Antal togpassagerer pa en hverdag - Kilde: Vesttzelling 2009, Bilag 1, bilagstabel 1
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Giver bedre baner i Vestjylland mulighed for vakst?

@konomisk effekt for erhvervslivet

Der er generelt en bred enighed om, at infrastrukturforbedringer er en vaesentlig forudsaetning for
gkonomisk vaekst og et velfungerende erhvervsliv. Dansk Industri gennemfgrte i efteraret 2010 en
vaekstkampagne "Danmark som udviklingsland" med det formal, at styrke rammevilkarene for vaekst og
udvikling. Udvikling af den trafikale infrastruktur savel nationalt som regionalt er helt afggrende for at
styrke vaeksten, og DlI's erhvervs-klimaundersggelse papeger, at 60 % af virksomhederne i Vestjylland
mener, at styrkelsen af infrastrukturen har fgrste prioritet. Pa landsplan er det under 50 % af
virksomhederne, der har den opfattelse.

For mange virksomheder vil det ofte vaere ngdvendigt at rekruttere personale over et stort geografisk
omrade. Eksempler pa disse er vindmgllefabrikkerne Vestas i Lem/Ringkgbing og Siemens i Ikast/Brande,
men ogsa mindre virksomheder kan have fordele af at rekruttere over stgrre afstande. Pendlingsafstanden
har stor betydning, og det er sveert at rekruttere personale, nar transporttiden overstiger 1-1% time pr. vej.
Ligeledes m& erhvervskoncentrationerne omkring Arhus og i Trekantsomradet forventes at ville rekruttere
personale i Vestjylland. Her kan gode og direkte togforbindelser vaere en Igsning, isaer hvis det er muligt at
benytte rejsetiden til arbejdsformal.

Udviklingsmuligheder for uddannelsesinstitutionerne

Nar unge skal veelge deres fremtidige uddannelse indgar det i deres overvejelser, hvor let tilgaengelig den
pagaldende uddannelsesinstitution er. For de unge studerende er det en billig og attraktiv made at
transportere sig med kollektiv transport. Uddannelsesstederne i Herning og omegn er i skarp konkurrence
med uddannelsesinstitutionerne i Arhus, netop derfor er det vigtigt at tilbyde en god palidelig kollektiv
trafik.

Vurderingen er, at tiltag til forbedringer af den kollektive trafik vil have en afsmittende effekt pa
uddannelsesinstitutionerne i det Midt- og Vestjyske. Man kunne med fordel undersgge om det er muligt at
samle en reekke uddannelsessteder i klynger eller Campus miljger pa tidligere stationsarealer i Skjern,
Ringkgbing, Holstebro, eller hvor der er standsningssted ved jernbanen, f.eks. ved Birk Centerpark i Herning
eller et nyt trinbreet ved EUC i det @stlige Skjern.

Effekt for bosatning

Tilgang til god og hurtig infrastruktur har stor betydning for boszetningen i Vestjylland. Dette ses bl.a. ved at
mindre landsbyer og landomrader, hvor vejnet og adgang til kollektiv trafik er darlig, er under affolkning.
Processen forstaerkes af butiks- og skolelukning, samt en stadig udtynding af lokale busruter.

Flytningen sker overvejende til de stgrre bysamfund i omradet, koncentreret omkring Herning-lkast og
Holstebro-Struer, og i mindre grad til Skjern og Ringkgbing. Byer der har gode veje og jernbaneforbindelser
til disse omrader, f.eks. Aulum, Vildbjerg, Kibaek og Bording, er i langt mindre grad pavirket af fraflytning.
Byerne oplever endda tilveekst som fglge af lavere boligpriser, naerhed i lokalsamfundet samt mulighed for
at komme til de store byomraders mange indkgbsmuligheder, fritidstilbud og arbejdspladser.

Nye byudviklingsprojekter bgr sammentankes med den kollektive trafik og sa vidt muligt leegges
stationsnaert for at give disse nye bydele attraktive offentlige transportmuligheder. Et eksempel pa et nyt
byudviklingsomrade, der bgr sammentankes med attraktive jernbaneforbindelser, er Ggdstrup og Skibbild
nordvest for Herning. Her vil der formentlig i relation til det nye regionshospital vaere behov for boliger og
kollegier til de mange unge, der vil blive uddannet indenfor sundhedssektoren.

Omkring Holstebro har Trafikstyrelsen undersggt flere jernbanenzere lokaliteter, som kunne have gleede af
en station. Eksempelvis kan en ny station i Mejdal og genabning af stationerne ved Sgnderport og Tvis

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2011 ISSN 1603-9696 4



samlet vaere med til at styrke den kollektive trafik i korridoren Holstebro-Herning, og knytte de stgrste
bysamfund i omradet teettere sammen.

Diagonal korridoren Nord-Syd korridoren @st-Vest korridoren

Struer 10.600 | Lemvig 7.140 | Kibaek 2.700
Hjerm 1.100 | Ulfborg 2.060 | Ikast 15.000
Holstebro 34.200 | Vemb 1.340 | Bording 2.300
Aulum 3.150 | Ringkgbing 9.700 | Engesvang 2.000
Vildbjerg 3.900 | Lem 1.400 | Silkeborg 42.700
Herning 46.300 | Skjern 7.700 | Svejbaek 3.800
Brande 6.960 | Tarm 4.130 | Ry 5.500
Thyregod 1.300 | @lgod 3.950 | Skanderborg 18.250
Give 4.460 | Tistrup 1.400 | Hgrning 7.000
Jelling 3.250 | Varde 13.300 | Viby 30.000
Vejle 51.300 | Esbjerg 71.600 | Arhus 249.709

Tabel 1: Indbyggertal pr. 1. januar 2011 for bysamfund, der er betjent af jernbane i Midt- og Vestjylland.
Kilde: Danmarks statistik

Effekt for turismen

Turisme er ét af de vigtigste erhverv i Vestjylland, isaer langs kystomradet ved Vesterhavet, men ogsa inde i
baglandet i form af fiskeri, naturoplevelser mm. Gaesterne er savel danskere med eget feriehus, som
nordmaend, svenskere og tyskere, der lejer feriehuse i omradet. Transporten til Vestjylland er alt
overvejende i egen bil.

Sommerhusomraderne langs vestkysten er et attraktivt rejsemal for mange tyskere. En forbedring af de
offentlige transportmuligheder langs den jyske vestkyst kunne f.eks. udga fra Nieboll syd for graensen, som
nogen tog allerede ggr, hvor IC-tog ankommer hver time fra Hamburg. Toget kan kg@re via Tender - Esbjerg
— Skjern — Ringkgbing — Holstebro og eventuelt videre til Struer eller Thisted. En sadan direkte
togforbindelse vil potentielt dbne op for et stort marked af turister, som ikke har tilgang til bil eller finder
det for langt og dyrt at kgre turen til Vestjylland. Pakkelgsninger til turisterne indeholdende togturen til og
fra sommerhusomraderne leje af bil/elbil/cykel, adgang til seveerdigheder, klippekort til den lokale tog- og
bustrafik o. lign. kan eventuelt indtaenkes, som en del af de lokale strategiske planer for turistomraderne.

Et andet og interessant markedssegment som kunne stgttes med direkte togforbindelser er weekend- og
byturisme til byer som Skjern og Ringkgbing. En kombination af transport og hotelophold er attraktiv for
isaer par, hvor bgrnene er flyttet hjemmefra eller seniorer, der gnsker en kort og intensiv mineferie i en
anden landsdel. Kendetegnende for sddanne miniferier er, at hver gaest omsaetter relativt meget i indkgb,
maltider mm. Ved at forlaenge visse Lyn- og Intercitytog mellem Kgbenhavn og Esbjerg til eksempelvis
Ringkgbing, vil det vaere muligt at tage fra Kgbenhavn fredag eftermiddag og nyde aftensmaden i f.eks.
Ringkg@bing ca. 4 timer senere. En sammenhangende forbindelse pa ‘den vestjyske laengdebane’ vil ogsa
veere til stor gavn for lokale erhvervs- og uddannelsesrejsende til sdvel korte ture og leengere rejser med
f.eks. skift mod @st i Esbjerg.
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Erfaringer af lignende omraders jernbanetrafik

Forholdene i Vestjylland kan overordnet sammenlignes med andre tyndere befolkede omrader, hvor der
findes erfaringer med forbedring af lokal- og regionalbanedaekning. | det fglgende opridses kort tiltag og
erfaringer fra tilsvarende omraders kollektive trafik pa jernbanen.

Regionsbaner pa Sjalland

Det nye jernbaneselskab i Region Sjaelland, Regionstog A/S, blev dannet 1. januar 2009 ved en fusion af
Vestsjaellands Lokalbaner A/S, Lollandsbanen A/S og @stbanen, og bestar i dag af @stbanen, Lollandsbanen,
Odsherredsbanen og Tgllgsebanen.

De senere ar har der vaeret en raekke tiltag for forbedring af jernbanenettet, herunder omfattende
investeringer i infrastruktur samt nyt materiel, udvidelse af kgreplanerne til %2-timesdrift og mere
gennemskuelighed via indfgrelse af R-netskonceptet, der sikrer bedre sammenhang mellem bus og tog.

Investeringerne i infrastruktur og nye tog pa jernbanestraekningerne i Vestsjalland, medfgrte i 2010 en
stigning pa ca. 50.000 flere passagerer arlig svarende til i alt 3,2 mio. rejser arligt med Regionstogs baner.
Tilsvarende har udviklingen pa Lollandsbanen vaeret meget positiv med en stigning i passagertallet pa ca.
70.000 kunder i 2010, svarende til en stigning pa ca. 8%.

Skanetrafikken

Skanetrafikken blev oprettet i 1999 i forbindelse med, at Skane blev en region. Siden da er antallet af rejser
med den kollektive trafik i Skane mere end fordoblet. Og fremtidsprognosen er klar og tydelig — stadig flere
skaninge lader bilen sta til fordel for den kollektive trafik. Bustrafikken i Skane er steget 33 % fra 2000 til
2007, svarende til 4,2 % om aret. Togtrafikken er steget endnu kraftiger. | perioden 2002-2009 er den
steget med 66 %, takket vaere hyppigere afgange, korte rejsetider og nyt materiel.

Befolkningstallet i, og afstandene imellem, de st@rste byer i Region Skane er meget sammenlignelig med de
stgrste byer i Vest— og Midtjylland. De svenske erfaringer pa omradet har netop derfor stor interesse for
Vest— og Midtjylland, da Skaneregionen er lykkedes med at fa den kollektive transport til at vokse kraftigt
og samtidig styrke sammenhangskraften i regionen. Bl.a. er rejsetiderne maerkbart hurtigere med
gennemsnitlig rejsehastigheder pa 100-120 km/t mellem de stgrste relationer, end for tilsvarende afstande
i Midt- og Vestjylland, der ligger pa ca. 60-70 km/t. Dette har haft en positivt effekt for erhvervspendling.

Lokalbaner i Slesvig

Jernbaneselskabet AKN Eisenbahn AG (Altona - Kaltenkirchen — Neum{inster) er en privat lokalbane, der
straekker fra det nordlige Hamburg og op i Slesvig-Holsten pa i alt 5 linjer. AKN kgrer dieseltog med en
hastighed pa op til 100 km/t pa det i alt 260 km lange jernbanenet og med en frekvens pa kun 10 minutter
pa den mest passagertunge del.

| forhold til banens stgrrelse, er succesen pa AKN til at fa gje pa. Passagertallet har veeret konstant stigende
i de sidste 25 ar. Passagertallet steg f.eks. fra 2007 til 2009 fra 11,8 til 12,4 millioner passagerer arligt pa et
260 km banenet. Til sammenligning k@rer Arriva med et stagneret passagertal pa 6,5 millioner passagerer
arligt pa et 587 km jernbanenet. Det er ikke st@rrelsesforskellen der er interessant, da AKN kgrer til et
storbymilj@, men mere passagerudviklingen med stigninger pa 200-400.000 nye passagerer arligt pa et
jernbanenet, der primaert er enkeltsporet.
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Bedre sammenhaeng mellem systemerne

Situationen i dag

Jernbanenettet i Vestjylland har i mange ar vaere forsgmt i forhold til det gvrige Danmark, nar det gaelder
nedbringelse af rejsetid, forbedringer af infrastruktur, stationer og direkte togforbindelser. Konsekvensen
er, at passagervaeksten er minimal og pa visse straekninger ligefrem stagnerende. Skal udviklingen vendes,
ma der ngdvendigvis satses pa at bringe jernbanenettet i Vestjylland op til national standard.

Jernbanetrafikken i Vestdanmark karakteriseres ved at betjene stamlinjerne, som de har vaeret kendt over
de seneste 50 ar. Indtil 2002 var DSB ene om at gennemfgre denne trafik, hvorefter Arriva overtog en stor
del af sidebanetrafikken i Midt- og Vestjylland.

Togtrafikken bestar primeert af regionaltog pa Banedanmarks straekninger drevet af Arriva og DSB, hvor
togenes hastighed ligger mellem 100 og 120 km/t. Sekundzert kgrer DSB IC-togforbindelser fra Struer via
Herning til Ksbenhavn, som en integreret del af regionaltrafikken. Hertil kommer Midtjyske Jernbaner, som
driver Lemvigbanen med lokaltog mellem Vemb og Thyborgn.

Jernbanestrukturen i Vestjylland kan opfattes som tre grundlaeggende korridorer:

> @st-Vest-korridoren: Ringkgbing - Herning - Arhus
» Diagonal-korridoren: Struer - Holstebro - Herning - Vejle
» Nord-Syd-korridoren: (Thisted) - Struer - Ringkgbing - Esbjerg - (Niebull)

Baneforbindelserne eksisterer i dag, men er ikke trimmet til at blive betjent pa en made, som er attraktiv
for pendlerne og andre rejsende. | dag er der indlagt lange skiftetider i mange rejserelationer, der ggr, at
banen ikke er konkurrencedygtig over for savel bus- som biltrafik. Selvom banerne set med nutidens gjne
har et ret kroget forlgb, sa udelukker det ikke en effektiv og konkurrencedygtig trafikbetjening. Med
forholdsvis begraensede midler bgr trafikudbuddet kunne optimeres.

Bedre rejseoplevelse

Togrejsen skal for den daglige rejsende opleves som stabil, komfortabel og generelt positiv oplevelse. Tiden
i toget skal fgles som plustid, hvor man frit kan vaelge imellem at arbejde, laese, hvile sig eller blot kigge ud
af vinduet.

| myldretid og weekendtrafik er togene pa visse strakninger, iseer Herning-Holstebro og Silkeborg-Aarhus
ofte overfyldte med staende passagerer, hvilket pavirker oplevelsen af togrejsen. Overfyldte tog
kombineret med darlig komfort giver en szerlig darlig oplevelse. Regularitet og kvalitet skal generelt veere i
top og frekvens og hastighed skal op for pendlerkorridorerne, hvis toget i fremtiden skal blive mere
konkurrencedygtigt med vejtrafikken. Dette kraever moderne tog, og at infrastrukturen opgraderes til en
hgjere kapacitet.

Bedre stationer og terminaler

Skift i den kollektive trafik er ofte ngdvendige for mange rejsende, men skiftet i sig selv er sjaeldent med til
at forbedre rejseoplevelsen. Derfor er det afggrende at stationer, hvor der kan foretages skift fra tog til tog
eller bus, er udrustet med faciliteter, sa de rejsende ikke oplever opholdet som tidsspilde. Derfor bgr de
vigtigste skiftestationer opgraderes til egentlige trafikterminaler.

Pa trafikterminalen samles forskellige trafikmidler, hvorimellem der etableres lette skifte-forhold. En
trafikterminal kan i udlandet vaere forsynet med mange forskellige tilbud, som letter opholdet og ggr det
muligt at udnytte en eventuel ventetid bedre. Der er etableret et forretningsmiljg, der pa en gang tilbyder
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indk@b og udvalgte serviceydelser. Desuden giver personalets tilstedevaerelse en naturlig tryghed pa
terminalen.

For Vestjylland er det mest oplagt at etablere terminaler i Herning, Skjern, Ringk@bing, Holstebro og Struer,
hvor fglgende faciliteter kan prioriteres:

Korte skiftetider imellem tog og bus

Overdaekkede korte skifteafstande mellem tog,bus og taxi

Hgjt niveau af trafikinformation via skaerme

Niveaufrie adgangsforhold

Overdakket cykelparkering

Korttids-bilparkering eller 'Kiss & Ride' afsatningsplads

Overvaget pendlerparkering 'Park & Ride' med overskuelige gangafstande
Trygge miljger ved hjlp af transparente vaegge og lys

Behagelige ventefaciliteter i overdaekket miljg med udvalgte sma forretninger
Fri internetadgang

Mulighed for fritidsaktiviteter som fitnesscenter
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Bedre skifteforhold mellem tog

Skjern, Herning og Holstebro er i dag vigtige skiftestationer, hvor det er muligt at opna forbindelse til flere
destinationer, men ofte med lange skiftetider. Her er det vigtigt at skiftet kan ske let og hurtigt uden lange
opholdstider. Tog og perroner skal veere let tilgeengelige uden trin, for at lette adgangen for zldre og
barnevogne. Desuden skal togafgangene have en hgj rettidighed og en hgjere frekvens, for at sikre
problemfrie togskift.
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Figur2: Eksempel pa rutekort for Vestjylland, der viser at Holstebro, Herning, Ringkgbing og Skjern kan blive fremtidige
trafikterminaler for tog i 3-5 retninger.

| Vestjylland har udliciteringen til Arriva medfgrt en forvaerring af overgangstiderne pa skiftestationerne. Et
godt eksempel pa dette er i Herning, hvor DSB’s tog afgdr mod Vejle og Holstebro i minuttal 03-04, og
Arrivas tog fra Arhus ankommer enten minuttal 47 (stoptog) eller 08. Det betyder f.eks., at rejsen Arhus-
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Holstebro tager 132 min., mens returrejsen kun tager 110 min. Mod Skjern er det lige sa slemt, her afgar
tog i minuttal 49 og ankomst fra Skjern sker i minuttal 19. Altsa en saerdeles darlig koordination mellem de
to togsystemer, som forringer attraktionen ved togrejsen.

Desuden er mindre stationer blevet klemt mellem togoperatgrer, idet stationer som Viby, Hgrning og
Hjerm kun betjenes af Arriva-tog, mens DSB-lokaltog ke@rer forbi stationerne.

Bedre samordning med den regionale og lokale bustrafik

Et nyligt opstdet samarbejde mellem Arriva og Midttrafik saetter fokus pa behovet for bedre sammenhang
mellem tog- og bussystemerne i det Midt- og Vestjyske. Mix-tur er et samarbejde mellem to af Danmarks
stgrste kollektive trafikselskaber, Arriva Tog og Midttrafik.

Pilotprojektet Mix-tur, der havde start i september 2010 og Igber til august 2012, arbejder pa for at fa mere
sammenhangende kgreplaner, hurtigere skift, mindre ventetid, palidelig information, forbedret service og
nye innovative tiltag mellem bus og tog pa straekningen mellem Arhus og Herning. Det direkte formal med
Mixtur er bedre rejser med passagerernes oplevelse i centrum. Tiltaget minder en del om R-netskonceptet,
som Movia, DSB-tog og DSB S-tog har haft stor succes med pa Sjaelland.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2011 ISSN 1603-9696 9



Strategi for @st-Vest korridoren

| det fglgende skitseres forslag til optimering af straekningerne mellem Aarhus — Skanderborg — Silkeborg —
Herning — Skjern og Skjern — Ringkgbing, i undersggelse defineret som @st-Vest korridoren, pa kort (5-10 ar)
og lang sigt (10 ar og derefter). Iszer straekningen mellem Aarhus og Herning er karakteriseret ved at veere
den mest passagertunge straekning af de tre undersggte korridorer.

Driftsformen i dag

Fra kgreplanskiftet i 2010 blev det ene af de to tog Herning - Arhus aendret til et Regionalt Eksprestog (REX-
tog). Efter gnske fra Trafikstyrelsen far de 4 stgrre stationer (Herning, lkast, Silkeborg og Ry) hurtigere
forbindelser pa bekostning af de 7 mindre stationer (Birk Center-park, Hammerum, Bording, Engesvang,
Svejbaek, Laven og Alken), hvor REX-toget er gennemkgrende. De sma stationer betjenes nu kun med 1 tog i
timen mod tidligere 2. REX-toget kgrer i dagtimerne pa hverdage, resten af tiden er det stoptog i timedrift.

Forbindelsen fra Skjern til Herning viderefgrer med det langsomme togsystem mod Arhus (stoptog) en gang
i timen. Derved far Vestjylland ikke gavn af de hurtigere REX-tog fra Herning til Arhus, hvilket er en klar
ulempe. Yderligere er skiftemulighederne i Herning forbundet med lange ventetider mellem Arrivatog og
DSB’s tog. Den darlige koordination mellem de to togsystemer, svaekker Herning som trafikknudepunkt og
mulig terminal. | aftentimer og weekend kgres i 2-timesdrift.

Straekningen fra Skjern til Ringkgbing betjenes i dag med cirka 1 tog i timen, i weekenden dog kun hver
anden time. Rejsende mellem Ringkgbing mod Herning og Arhus skal skifte i Skjern med heraf fglgende
varierende skiftetid pa 10-20 minutter. Den samlede rejsetid Ringkgbing — Herning er derfor af laengere
varighed end den direkte X-bus 952 og bus 15 Ringkgbing-Videbak-Herning.

Tiltag med kombinationen stoptog og REX-tog der i dag er etableret pa den eksisterende infrastruktur,
tillader ikke betjening med 3 tog i timen pa grund af manglende krydsningsspor mellem Skanderborg og
Silkeborg. Den oprindelige betjening i %2-times drift kunne saledes ikke bibeholdes samtidig med et nyt REX-
tog.

En ulempe for mindre stationer med 1 tog i timen er, at potentialet for flere pendlere udhules som fglge af
konkurrencen med vejnettet. Der ma forventes en gget fraflytning, som undergraver de mindre
bysamfunds overlevelse, da tilflyttere ofte ser pa kvaliteten af det kollektive trafiktilbud.

Tiltag pa kort sigt

De nuveerende ruter udbygges saledes, at de styrker pendling til og fra arbejdsplads og
uddannelsesinstitutioner i omradet. Dette kan ske bl.a. ved at indseette flere lokale tog i morgen- og
eftermiddagstimerne, saledes at frekvens gges bedst muligt til omkring en halv time mellem hvert tog pa
hverdage. | weekender vurderes timedrift forelgbig som tilstraekkeligt.

Togsystemerne mellem Arhus-Herning-Skjern-Ringkgbing udvides til to ruter i timen (stop-tog og REX-tog),
dog for hvert andet tog med skift i Skjern. Herved kan skift i Herning og Skjern undgas. Mellem Arhus og
Silkeborg indfgres yderligere et stoptog, saledes der kgres i halvtimes drift. REX-toget ophgrer med
standsning i Viby, Hgrning og Ry, og foreslas betjent med materiel af 1C3-lignende standard med god
komfort for laengere ture. Driftsformen er skitseret pa figur 3.

Straekningshastigheden pa banerne mellem Skjern — Herning — Silkeborg og (Varde) - Skjern - Ringkgbing
gges til minimum 120 km/t i forbindelse med spormoderniseringsopgaverne. Krydsningsstationer der
anvendes fast i kgreplanen, forlaenges for samtidig indkgrsel. Nye krydsningsstationer etableres hvor der er
behov, fx mellem Skanderborg — Ry og Skjern — Ringkgbing, saledes kgreplanen kan gennemfgres med
minimum af ventetid. Endelig lukkes mindre vej- og markoverkgrsler sa vidt muligt eller erstattes af
automatisk bom- og blinkanlaeg, saledes hastigheden kan sattes op til 120 km/t.
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Med relativt begraensede investeringer vurderes det, at der kan etableres en trafik svarende til
Svendborgbanen eller Frederiksvaerkbanen, hvor der i dag k@res 3 tog i timen pa enkeltsporede baner.

Trafikstyrelsen har tidligere undersggt passagergrundlaget for etablering af nye standsningssted ved
Ringkgbing Syd, Skjern @st, Funder og Sejs. Kombineret med to togsystemer i timen (stop-tog og REX-tog),
kan der vaere fornuft i at abne disse stationer med betjening af stoptog. Anlaeg af nye holdesteder i relation
til byudviklingsomrader kan derved samordnes optimalt.
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Figur 3: Kgreplansstrukturen er her vist med antal afgange pr. time pr. retning pa hverdags dagtimer mellem Ringkgbing —
Herning — Arhus, samt forslag til forbedret kgreplansstruktur pa kort og pa lang sigt.

Tiltag pa lang sigt

Skal rejsetiden nedbringes markant mellem Vest- og @stjylland, er det ngdvendigt at gennemfgre stgrre
forbedringer og pa visse steder nyanlaeg af bane. | dag tager turen fra Ringkgbing til Arhus ca. 3 timer med
tog (ca. 160 km) og med bil ca. 2 timer (ca. 130 km), kgretiden for tog skal derfor afkortes markant, for at
vaere konkurrencedygtig i forhold til bilen. Det vurderes, at omfattende opgradering af straekningen mellem
Herning og Arhus vil give det stgrste bidrag til rejsetidsreduktion.

Straeekningen mellem Herning og Silkeborg udbygges helt eller delvist til dobbeltspor og hastighed
opgraderes til 180 km/t. Overkgrsler nedlaegges kombineret med vejomlaegninger og strazkningen mellem
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Bording og Funder udrettes via Parup. Den nuvarende straekning op over Engesvang kan overvejes nedlagt
helt og erstattes af en ny station i Parup.

Mellem Silkeborg og Arhus anlaegges en helt ny dobbeltsporet straekning til 180 km/t, som betjenes med
hurtige regionaltog med IC3, IC4 eller nyt elektrisk materiel. Samtidig kan bysamfundene Lina (eller Voel),
Lasby, Galten, Skovby, Harlev og Brabrand betjenes med et stoptog eller letbanetog. Streekningen kan for
hovedparten af forlgbet placeres langs motorvejen, og kan fgres ind til Silkeborg via gammelt trace fra
Langabanen via Resenbro. Trafikomfanget kan vaere et stoptog-system i halvtimes drift og hurtigtogssystem
i halvtimesdrift, suppleret med ekstra tog i myldretid. Kapaciteten pa straekningen bgr vaere mindst 6 tog i
timen i hver retning.

Herning ¥

\ Birk Centerpark

B Station med 3 eller fiere perroner (gran = ny)

B @ Station med 2 perroner (gren = ny)

© @ Trinbraet uden krydsningsmulighed (gren = ny)

O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren = ny)
mm Enkelisporet straskning (120 km/t)

mmm Opgraderet til dobbeltsporet straskning (180 kmit) .
mmmm Ny dobbeltsporet strazkning (180 km/t og derover) i B

Figur 4: Forslag til opgradering af jernbanen mellem Herning og Silkeborg, samt mulig linjefgring af en ny straekning mellem
Silkeborg — Brabrand (- Arhus).

En optimeret linjefgring vil kunne afkorte rejsetiden Arhus - Herning - Ringkgbing betydeligt, fra i dag pa
knap 3 timer til ca. 1% time, og dermed veere et konkurrencedygtigt alternativ til bilkgrsel. Ogsa
relationerne Aarhus — Herning samt Herning — Ringkgbing vil opleve markant forbedret rejsetider jf. tabel 3.

Ny direkte og dobbeltsporet bane fra Arhus via Brabrand og Galten til Silkeborg er allerede foreslaet i
Folketinget og er modtaget positivt. Forslaget er udsprunget af Arhus letbaneprojekt som en senere
etapeudbygning. Det er dog endnu ikke afgjort om det skal veere en letbane eller en fjernbane.

Kgretider 2011 Kort sigt Lang sigt
REX | Stoptog REX Gevinst | Stoptog | Gevinst REX Gevinst | Stoptog Gevinst

Arhus - Silkeborg 46 52 44 -2 49 -3 22 -24 34 -18
Silkeborg - Herning 30 44 28 -2 37 -7 20 -10 30 -14
Herning - Skjern - 39 28 -11 36 -3 24 -15 33 -6
Skjern - Ringkgbing - 19% 18% -1 *2 16% -3 *2

Sl: 3, Sl: 2 Sl: 2 Sl 1 Sl 1
Ophold ekstra tilleeg Sl:3 Hr: 1 Hr*: 4 Hr*: 4 Hr*: 4 Hr*: 4

Sj: 19 Sj: 2 Sj: 2 Sj: 2 Sj: 2
Arhus - Herning 1:19 1:39 1:14 -5 1:28 -11 0:43 -36 1:05 -34
Arhus - Skjern - 2:19 1:46 -33 2:08 -11 1:11 -1:08 1:42 -37
Arhus - Ringkgbing - 2:57 2:06 ** -51 *2 1:30 ** -1:27 *2
Herning - Ringkgbing - 1:17 0:48 ** -29 *2 0:43 ** -34 *2

Tabel 3: Estimerede kgre- og opholdstider pa kort og lang sigt for delstrakninger (gverst) og leengere straek (nederst) er beregnet
pa grundlag af en RailSys-model af de undersggte baner.

*) Ophold i Herning er sat til 4 min. for at muligggre togmgde med togskifte mellem @st-Vest- og Diagonalbanen.

*2) Forbindelse til Ringkgbing med skift i Skjern er indtankt, men skiftetid er usikker.

*3) En bilrejse i 2011 fra Arhus til Ringkgbing tager ifglge GoogleEarth i tid: 2:08.

*4) X-Bus 952X kgrer Herning—Ringkgbing pa 51 min.
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Strategi for Diagonal korridoren

| det fglgende skitseres forslag til optimering af straekningen mellem Vejle — Herning — Holstebro — Struer, i
undersggelsen defineret som Diagonal korridoren, pa hhv. kort (5-10 ar) og lang sigt (10 ar og derefter).
Straekningen er en vigtig forbindelseslinje diagonalt gennem Jylland, som knytter store bysamfund i
Vestjylland og Midtjylland sammen med Trekantsomradet, Fyn og Sjeelland.

Driftsformen i dag

Straekningen betjenes grundleeggende i dag med 1 tog i timen i fast minuttal, skiftevis med regionaltog og
Lyntog i 2-timersdrift. Togene kgrer til/fra Fredericia af DSB som regionaltog (fortrinsvis MR-szet) eller
Kgbenhavn som Lyntog (IC3-saet) med standsning pa alle stationer. Pa delstraekningen Struer — Holstebro
k@rer endvidere Arrivas regionaltog mod Ringkgbing — Skjern med 1 tog i timen i faste minuttal (dog kun
hver anden time i weekenden), og betjener Hjerm station. DSB's tog ggr normalt ikke ophold her. Pa
delstraekningen Holstebro — Herning kgres der i supplerende tog morgen og eftermiddag pa hverdage, for
at sikre plads til de mange pendlere pa denne straekning.

Straekningen hgrer i dag til det sekundaere hovedbanenet og er Igbende blevet opgraderet og senest
gennemgribende spormoderniseret i 2007-2010. | Igbet af 1970’erne blev der nedlagt et stgrre antal
stationer (Sgnderport, Tvis, Skibbild, Kglkaer, Fasterholt, Farre, Gadbjerg og Grejsdal) pa straekningen som
folge af faldende passagertal. De fleste af stationerne fungerer stadig som fjernstyrede krydsningsspor
(Senderport og Farre undtaget), men perroner og passagerfaciliteter er fjernet.

Hele straekningen er enkeltsporet, og hastigheden er generelt udlagt for 120 km/t, bortset fra afsnittet Give
— Jelling, hvor hastigheden er nedsat til 110 km/t og afsnittet Jelling — Vejle der er nedsat til 70 km/t pa
grund af mange kurver i Grejsdalen. Pa delstraekningen Herning — Brande blev der flere steder reserveret
areal for udbygning til dobbeltspor, men dette er aldrig blevet gennemfgrt.

Tiltag pa kort sigt

De nuvaerende ruter foreslas udbygget saledes, at de styrker pendling til og fra arbejdsplads og
uddannelsesinstitutioner i omradet, samt at sikre bedre skiftemuligheder i knudepunkterne Holstebro og
Herning end det er tilfaeldet i dag. Dette kan ske ved at opbygge et robust regionaltogssystem med faste
minuttal, sa der kgrer 2 tog i timen i dagtimerne ogi 1 tog i timen om aftenen og i weekenden.

Lyntogstrafikken Struer-Kgbenhavn bgr adskilles helt fra regionaltogssystemet, og kgre i egne minuttal og
med feerre stationsophold pa streekningen Vejle-Herning og Herning-Holstebro, og dermed nedbringe
kgretiden yderligere mellem relationerne i Nordvestjylland og Hovedstadsomradet.

En klar adskillelse mellem regionaltog og fjerntog vil ogsa have den fordel, at systemerne hver isaer bliver
mere robuste. Forsinkelse forarsaget af en haendelse i Hovedstadsomradet, vil f.eks. ikke pavirke et stort
antal pendlere mellem Herning og Holstebro. Yderligere ma det forventes, at rejseoplevelsen og
arbejdsroen i fjerntoget bliver bedre, idet toget ikke laengere udveksler passagerer pa mindre stationer.

Straekningshastigheden bgr gradvis gges til 140-160 km/t i forbindelse med nedlaeggelse af tilbagevaerende
overkgrsler. Krydsningsstationer der anvendes fast i kgreplanen, forleenges for samtidig indk@rsel. Nye
krydsningsstationer etableres hvor der er behov, fx mellem Holstebro — Tvis og Jelling — Grejsdal, saledes
ka@replanen med halvtimesdrift og Lyntog i timedrift kan gennemfgres med minimum af ventetid ved
krydsningsstationerne.

| forbindelse med indfgrelse af halvtimes trafik med regionaltog, b@r det overvejes at abne og genabne
stationer. Trafikstyrelsen har i rapporten ”Stationsstrukturen i Danmark” fra 2008 analyseret
passagerpotentialet for en ny station i Holstebro Syd (Sgnderport), som vil bidrage med knap 300
passagerer om dagen, genabning af Tvis og etablering af nye holdepladser vest og nord for Holstebro, hver
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med vurderet yderligere 200 passagerer om dagen. Genabning af Skibbild skgnnes at give et bidrag pa
omkring 120 passagerer om dagen, hvorimod omfanget ved en ny station ved det kommende
regionshospital i Ggdstrup ikke er beregnet. Erfaring fra andre steder viser, at hvis en ny station placeres
hensigtsmaessig i forhold til store institutioner eller arbejdspladser, og samtidig betjenes med hgj frekvens,
vil en sadan station opna et betydeligt passagertal. Etablering af ny station ved Mejdal @st for Holstebro kan
ogsa overvejes, men dette bgr koordineres med fremtidig byudvikling i omradet.

Genabningerne skal dog ngje afstemmes med hvad der er muligt i kgreplanen, isaer sa laenge trafikken
afvikles pa enkeltsporet straekninger. Men omvendt giver abning af en raekke nye stationer mellem Struer
og Herning mulighed for egentlig naerbanetrafik, som vil styrke den kollektive trafik i lokalomradet og
formentlig vaere med til at fastholde et stabilt befolkningstal i omradet.

e 2
1] o - H
g E - : o, &
[ =
5 <= @ e 2 Z s @ o w =8 a
= = | S o 4 = C o = A — X w
F 2 9 5 2 w oz = s u 95
) T I < > I o = O - > [sals) w
Mod Thisted g uuus - Mod Kebenhavn
Mo_d Skive/ | | | Mod
Thisted Odense
Mod Skjern Mod Skjern/Arhus Mod Arhus Kolding
2011
Mod Thisted ¢ umnm - s " - - - (s - - . Mod Kebenhavn
Mod Skive/ Mod Odense
Thisted
Mod Arhus Mod Kolding

Mod Skjern/Lemvig Mod Skjern/Arhus

Pa kort sigt

1 I 1 ] ’ Mod Kebenhavn

Mod Thisted guunnn |
| | | | | | | Mod Odense
Mod Thisted
Mod Skive
Mod Skjern/Lemvig Mod Skjern/Arhus Mod Arhus Mod Kolding
Pa lang sigt
ITermfna/ I Station/holdested | Ny station/holdested ~ REX/IC tog (timedrift/to-timedrift)  Regionaltog (timedrift/myldretid) Andre tog
I - -

Figur 5: Kgreplansstrukturen er her vist med antal afgange pr. time pr. retning pa hverdags dagtimer mellem Struer — Holstebro —
Herning - Vejle, samt forslag til forbedret kgreplansstruktur pa kort og pa lang sigt (5-10 ar og over 10 ar)

Tiltag pa lang sigt

Inden for de naeste 5 ar vil abningen af de sidste etaper af motorvejen Vejle-Herning-Holstebro nedbringe
kgretiden for biler med ca. 10-15 %, hvilket vil tage konkurrencekraft fra jernbanen i samme korridor. Skal
rejsetiden for tog nedbringes tilsvarende markant mellem Nordvestjylland og Sydgstjylland, er det
ngdvendigt at gennemfg@gre markante forbedringer af infrastrukturen, iseer mellem Give og Vejle, hvor
straekningen i dag domineres af mange kurver, som reducerer hastigheden.

En mulighed er en helt ny linjefgring af straekningen uden om Thyregod og Give, hvorved hastigheden kan
seettes op fra 120 km/t til 180 km/t. Omlaegningen kraever etablering af nye stationer uden for bykernen,
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hvilket kan pavirke passagertallet negativt fra de to byer. Omvendt reduceres rejsetiden markant, hvis
straekningshastigheden gges til 180 km/t, og dette kan resultere i betydelig flere passagerer.

Folketinget besluttede i foraret 2011, at undersgge muligheden for etablering af baneforbindelse til Billund
Lufthavn. En I@sning kunne vaere at koble en sidebane til lufthavnen pa straekningen ved Farre via en
trekantforbindelse mellem Give og Jelling. Afstanden mellem Farre og lufthavnen er ca. 10 km, og giver
mulighed for at nd Herning henholdsvis Vejle indenfor ca. 30-35 minutters kgretid med regionaltog. Turen
forbi Billund Iufthavn vil koste noget rejsetid, sa kun hver 2. tog (1-2 tog i timen) bgr kgre til Billund. En ny
jernbaneforbindelse med direkte forbindelse til savel Nordvestjylland, Midtjylland, Sydgstjylland og Fyn vil
veaere med til at styrke og udbygge lufthavnens position som international lufthavn i Jylland.

Hern'.ing

BE staticn med 3 eller flere peroner (gren = ny)

B @ Staticn med 2 pemoner (grean — ny)

@ @ Trnbrat nden krydsningsmulighed (gran = ny)

O O Krydsningsstation uden passagerbetjening (gren - ny)
Frkeltsporet streskning der nedizzgjes

| = My ufthavnskbane (60 <m/t og derover)

oKalkaer mmm (pgraderet dobbels sirakning (180 kmit og derover)

s My dobbeltsporet straekning (160 kmit cg derover)
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B8 Thyregod
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Figur 6: Forslag til opgradering af jernbanen mellem Herning og Vejle.

For at kunne opna ovennaevnte mal skal der etableres en robust trafikafvikling pa diagonal-korridoren, som
foreslas helt eller delvist udbygget til dobbeltspor og hastigheden opgraderet til 180 km/t.

Grundet mange kurver i Grejsdalen, er hastigheden af den 15 km lange straekning fra Jelling til Vejle nedsat
til 70 km/t, hvilket pavirker kgretiderne saerdeles negativt. | stedet for at udbygge denne vanskelige
straekning, bgr det undersgges, om jernbanen kan placeres i en anden og mere lige linjefgring mellem
Jelling og Vejle. Det vurderes at straakningen i sa fald kan forkortes med ca. 5 km, og at hastigheden
samtidig kan gges til 180 km/t. Det skal dog papeges, at den ny straekning Jelling — Vejle kan vaere
problematisk at gennemfgre, da en del af traceet ligger i Vejlea-dalen og passerer en raekke naturskgnne
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omrader. Omvendt giver banen mulighed for rigtig korte transporttider fra Nordvestjylland til

Trekantomradet og videre mod @st.

Pa straekningen syd for Herning kan det overvejes at genabne stationer som Kglkzer, Fasterholt og
Gadbjerg. Indbyggertallet er dog vaesentlig mindre i disse byer, og Trafikstyrelsen har vurderet at genabning
af disse stationer pa det nuvaerende grundlag kun vil tilfgre 80-100 passagerer om dagen.

Nord for Herning vil der ogsa vaere behov for infrastrukturforbedringer, f.eks. ved straekningen mellem

Herning og Skibbild udbygges med delvist dobbeltspor i forbindelse med etablering af ny station ved

regionshospitalet ved Ggdstrup. Tilsvarende kan det vaere ngdvendigt at udbygge traekningen Struer-
Holstebro helt eller delvis til dobbeltspor for at give kapacitet til tog fra Thy og Viborg mulighed for at kgre
til Holstebro og vende ved terminal. Samtidig b@r hastigheden opgraderes til minimum 140 km/t.

En optimeret linjefgring vil kunne afkorte rejsetiden Vejle - Herning - Struer ca. % time pa
Lyntogsforbindelser og 15-20 minutter med regionaltog, og dermed vaere et konkurrencedygtigt alternativ

til bilkgrsel.
Kgretider 2011 Kort sigt (stoptog som i dag) Lang sigt (uden Billundbane)
LYN Re-tog LYN Gevinst | Stoptog | Gevinst LYN Gevinst Stoptog Gevinst
Vejle - Herning 1:00 1:00 50 -10 58 *? -2 35 -25 43 *? -17
Herning - Holstebro 30 30 25 -5 29 ** -1 22 -8 26 ¥ -4
Holstebro - Struer 13 14 11 -2 14 0 11 -2 14 0
Hf: Ho: 0 Ho: 1 Ho: 0 Ho: 1 Ho: 0
Ophold ekstra tilleeg Hre 1 Hr: 1 Hr*: 4 Hr*: 4 Hr: 1 Hr*: 4
vj: 7 Vj: 7 Vj: 2 Vj: 4 Vj: 2 Vj: 4
Odense ** - Herning 2:02 2:02 1:47 -15 ** 1:57 -5 * 1:32 -30 ** 1:42 -20 **
Vejle - Holstebro 1:31 1:31 1:19 -12 1:31 0 58 -33 1:13 -18
Herning - Struer 44 44 37 -7 43 -1 34 -10 40 -4

Tabel 4: Estimerede kgre- og opholdstider pa kort og lang sigt for delstraekninger (gverst) og leengere straek (nederst) er beregnet

pa grundlag af en RailSys-model af de undersggte baner.
*) Ophold i Herning pd 4 min. for at muliggore togmgde til togskifte mellem @st-Vest - og Diagonalbanen.
*’) Uzendret standsningsmgnster. (Med standsninger i Kolkaer og Fasterholt tillaegges 3 min).
*%) Uaendret standsningsmgnster. (Med standsninger i Ggdstrup, Skibbild, Tvis, Mejdal og Holstebro Syd tillaegges 8 min).
*') Alle IC-tog keretider Od-Vj er fra 2011 (55 min.). Forbedringer Od-V;j vil yderligere forkorte rejsetiden.
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Strategi for Nord-Syd korridoren

| det fglgende skitseres forslag til optimering af den vestjyske leengdebane mellem Struer — Holstebro —
Skjern — Esbjerg, i undersggelsen defineret som Nord-Syd korridoren, pa hhv. kort (5-10 ar) og lang sigt (10
ar og derefter). Banen er karakteriseret ved at have det mindste passagertal af de tre undersggte
korridorer, lav streekningshastighed, mange usikrede overkgrsler og langt mellem krydsningsstationerne.

Driftsformen i dag

Streekningen er i dag opdelt i to togsystemer: Struer — Holstebro — Skjern og Skjern — Varde — Esbjerg, begge
med 1 tog i timen i delvist fast minuttal. Skiftetiden i Skjern varierer mellem 5 og 15 minutter. Her er der
korrespondance til tog mod Herning-Arhus. | weekenden er trafikken reduceret til 2 timers drift, til gengzeld
er der direkte tog mellem Struer og Esbjerg med kun fa minutters ophold i Skjern.

Pa delstraekningen Esbjerg—Varde k@res der med et ekstra system i dagtimerne, selvom DSB's Gode Tog til
Alle (GTA) allerede i 2005 foreslog at kgre tog hver halve time fra Esbjerg til Holstebro. Dette er dog ikke
blevet gennemfgrt, da man ikke tog initiativ til at fa etableret de ngdvendige krydsningsspor mellem Varde
og Holstebro.

Arriva er operatgr pa hele banen inklusive Esbjerg-Tgnder-Niebiill og Struer-Thisted, som betjenes med
moderne LINT41 togszet anskaffet fra ar 2006. Trafikken er delvis koordineret med halvtimes trafik til Ribe,
og fungerer derved som en art naerbane for Esbjerg-omradet. Fra 2012 planlaegges det, at Vestbanen
mellem Varde — Oksbg@l — Nr. Nebel kobles pa naerbanesystemet, hvorved der opnas bedre kobling til
Esbjerg. Vestbanen kgres ogsa af Arriva.

Straekningen har tidligere veeret en vigtig forbindelseslinje i Vestjylland, som knyttede omradet sammen
imellem Holstebro og Esbjerg med forbindelse til Trekantsomradet, Fyn og Sjeelland med direkte lyntog.
Denne mulighed forsvandt i starten af 1990, da lyntogene blev udrangeret. Streekningen er bygget i
perioden 1866 til 1875, og er kun i mindre grad moderniseret med nyt signalanleeg i 1990’erne. | den
forbindelse nedlagdes krydsningsspor i Tarm og Tim.

Tiltag pa kort sigt

Det nuvaerende togsystem bgr udbygges for at styrke erhvervspendlingen og uddannelsesrejser i omradet.
Dette kan ske bl.a. ved at indszette flere lokale tog i morgen- og eftermiddagstimerne, saledes at
frekvensen gges bedst muligt til omkring en halv time mellem hvert tog pa hverdage. | weekender vurderes
timedrift forelgbig som tilstraekkeligt.

Togsystemerne mellem Esbjerg-Skjern udvides til to ruter i timen (stop-tog og REX-tog), hvoraf hurtigtoget
fortsaetter til Holstebro. Herved kan skift i Skjern undgas. Mellem Esbjerg-Varde kgres yderligere et stoptog,
der kgrer til/fra Oksbgl-Ngrre Nebel, og sikrer dermed %-times drift mellem Esbjerg og Varde.

REX-togsystem kan kombineres med 2-4 daglige IC- eller Lyntogsforbindelser fra Kgbenhavn og Esbjerg, der
kan viderefgres til Ringkgbing-Holstebro. Genindfgrelsen af direkte lyntogsforbindelser vil vaere med til at
styrke erhvervslivet med mgderejser, samt turismen til omradet med direkte transport samt evt. indfgrelse
af pakkerejser.

Pa delstraekningen Ringkgbing — Skjern koordineres trafikken med togsystemet mellem Ringkgbing og
Arhus. For denne straekning betyder det en tilnaermet halvtimesdrift, som kan vaere med til at knytte
Ringkgbing-Skjern kommune bedre sammen. Direkte tog fra Arhus til Ringkgbing vil kraeve, at nuvaerende
perronspor 2 i Ringkgbing sendres fra at vaere et sidespor til at veere et brugbart perronspor. Dette vurderes
dog som en relativ enkel opgave, men er afggrende for ekspedition af de foreslaede tog.
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Lemvigbanen (Thyborgn-Lemvig-Vemb) er en regional drivet lokalbane, der har tilslutning til den vestjyske
leengdebane i Vemb. Lemvigbanen har ingen direkte togforbindelser til hverken Ringkgbing eller Holstebro.
Samtidig er overgangsmulighederne darlige, idet Lemvigbanen kgrer efter en kgreplan med 70 minutter
mellem togene for at spare materielomlgb. For et par ar siden gennemfgrtes visse af banens tog til
Holstebro, men dette blev indstillet pga. manglende kapacitet pa straekningen. Straekningshastigheden pa
Lemvigbanen er 75 km/t og der er ikke planlagt hastighedsforggelse. Banen drives af Midtjyske Jernbaner
for Region Midt, og kerer i realiteten uafhaengig af togtrafikken mellem Ringkgbing og Holstebro.

Det vil vaere oplagt at haegte Lemvigbanen pa det gvrige system, saledes at banen dels sikres bedre
passagerpotentiale ved at forbinde Lemvig direkte til omradets st@rste by, samt tilslutningsmuligheder til
regional- og fjerntog i Holstebro. Ved at have krydsningsmulighed @st for Bur, en ekstra sporforbindelse i
Vemb (mellem Lemvigbanens perronspor og spor 1), og en hastighedsopgradering Vemb-Lemvig til blot 100
km/t, vil det veere muligt at kgre direkte togforbindelser Holstebro—Lemvig pa ca. 45 minutter, svarende til
rejsetiden for den direkte busforbindelse rute 24.

Pa straekningen mellem Holstebro og Skjern kan det overvejes at abne nye standsningssteder i Holstebro
Vest og i Ringk@bing Syd for at stgtte pendlingstrafikken til bl.a. uddannelsessteder. Trafikstyrelsen har
vurderet, at 3bning af stationerne vil kunne give et passagertilvaekst pa 100-200 passagerer om dagen pa
hvert sted. Opleaeg til driftsform fremgar af figur 7.
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Figur 7: Kgreplansstrukturen er her vist med antal afgange pr. time pr. retning pa hverdags dagtimer mellem Struer — Holstebro —
Skjern - Esbjerg, samt forslag til forbedret kgreplansstruktur pa kort og pa lang sigt (5 ar og over 10 ar)

For at forkorte rejsetiden haeves straekningshastigheden Varde-Holstebro til 120 km/t i forbindelse med
spormoderniseringsopgaverne. Mindre vej- og markoverkgrsler lukkes sa vidt muligt eller erstattes af
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automatiske overkgrselsanlaeg (bomme og blinklys). Desuden sikres bedre skiftemuligheder i
knudepunkterne Holstebro og Skjern end det er tilfeeldet i dag.

Afstanden mellem krydsningsspor er af afggrende betydning for hvor mange tog, der rent faktisk kan kgres
pa en enkeltsporet jernbane. Jo lengere afstand, desto faerre tog kan gennemfgres i hver sin retning. Den
leengste afstand mellem to krydsningsspor vil derfor vaere dimensionsgivende for hele straekningens
kapacitet. Flere steder pa den vestjyske laengdebane er der langt mellem krydsningssporene, og det seetter
store begraensninger pa udarbejdelse af effektive kgreplaner. De laengste afstande pa den vestjyske
leengdebane er mellem Ringkgbing-Ulfborg (21 km), Vemb-Holstebro (18 km), Skjern-@lgod (18 km) og
Varde-Tistrup (14 km).

Der foreslas etableret fire til seks nye krydsningsspor, da afstandene mellem de nuvaerende er for lange til
at der kan kgres mere end et tog i timen pa straekningen. De nye krydsningsspor vurderes bedst at kunne
ligge mellem Varde-Guldager, ved Sig, ved Tarm, mellem Skjern-Lem, ved Tim og mellem Bur og Holstebro.

Med disse tiltag vil afstanden mellem banens krydsningsspor(Esbjerg-Ringkpbing og Vemb-Struer) vaere
mellem 8 og 14 km, hvilket gger straekningens kapacitet markant.

Tiltag pa lang sigt

Nord-Syd korridoren ligger i et tyndt befolket omrade og det er sandsynligvis graenser for hvor store
investeringer det kan forsvares at laegge i denne korridor, ogsa selvom investeringerne har karakter af
egnsudvikling, frem for samfundsgkonomisk betingede. Hvis de ovennaevnte forbedringer dog viser sig at
have en stor gavnlig effekt pa passagertallene, kan man ga videre med flere tilsvarende investeringer, der
igen kan |gfte banens kapacitet, dog ikke med sa store opgraderinger som pa de to gvrige korridorer.

For ogsa at kunne etablere halvtimesdrift imellem Ringkgbing og Vemb, vurderes det ngdvendigt at
etablere yderligere krydsningsspor pa straekningen for at muligggre direkte tog fra Holstebro til Esbjerg 2
gange i timen. Alternativt kan man overveje at lade Lemvigbanen viderefgre tog direkte til Ringkgbing.
Endvidere kan de mest benyttede eksisterende krydsningsspor forlaenges for at give en mere fleksibel og
robust trafikafvikling. Desuden opgraderes hastigheden pa hele straekningen Esbjerg-Struer til 140 km/t i
takt med overkgrsler nedlaegges eller sikres med bommeanlaeg.

Kgretider 2011 Kort sigt Lang sigt
Stoptog REX/IC Gevinst | Stoptog | Gevinst REX/IC Gevinst | Stoptog Gevinst

Holstebro - Ringkgbing 42 39 -3 36 -6
Ringkgbing - Skjern 19% 18% -1 13% -6 16% -3
Skjern - Varde 40 29 -11 37% -2% 25% -14% 35% -4%
Varde - Esbjerg 22 11% -10% 18 -4 10 -12 17 -5

Rj: 6 Rj: 1 Rj: 1 Rj: 1 Rj: 1
Ophold ekstra tilleg sz 15/18*1 | sj: 5/15% S 5j: 5% Sj: 5%

5/15%

Va: 3 Va: 1 Va: 1 Va: 1 Va: 1
Holstebro - Skjern 1:08 59 -9 50 -18 53 -15
Holstebro - Esbjerg 2:28 1:45 -43 2:00 -28 1:32 -56 1:52 -36
Ringkgbing - Esbjerg 1:40 1:05 -35 1:20 -20 55 -45 1:15 -25
Herning - Esbjerg 2:02 * 1:25 *? -37 1:48* | -14 1:06 ** -56 1:32 %3 -30

Figur 5: Estimerede kgre- og opholdstider pa kort og lang sigt for delstraekninger (@verst) og laengere straek (nederst) er beregnet
pa grundlag af en RailSys-model af de undersggte baner.

*1) 12011 er der i relationen Herning-Esbjerg indlagt 9-19 min. skiftetid i Skjern.

*2) Pa kort sigt er der pa rejsen Herning-Esbjerg estimeret et ngdvendigt opholdstillaeg i Skjern pa ca. 15 min.

*3) Pa lang sigt med flere krydsningsspor estimeres et ngdvendigt opholdstillaeg i Skjern pa kun ca. 5
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Afrunding

Politisk stillingtagen

Det er afggrende at kommunerne i Midt- og Vestjylland tager politisk stilling til, hvad man gnsker sig af
Jern-banens rolle i fremtiden. En faelles aben strategi kommunerne imellem vil sikre en folkelig opbakning,
der har stor betydning for projektets succes.

Det er ikke nok med strategier og hensigtserklaeringer. @nskes banernes rolle styrket i fremtiden, bgr der
etableres et faelles projekt regionerne og kommunerne imellem, som det har veeret tilfaeldet pa Sjeelland
med et trimmet R-net for busser og lokaltog.

Det videre analysearbejde skal konkretisere sig i budgetter i fremtidige trafikaftaler. | fgrste omgang med
penge til en grundigere analyse af strukturer og kortlaegning af potentialer for udviklingen af den vestjyske
kollektive trafik. Region Nordjylland og Nordjyllands Trafikselskab har haft stor gavn af et tilsvarende for-
arbejde, der nu udmunder f.eks. i en statslig underspggelse af om Nordjylland kan elektrificeres for
@stjylland.

Planlaegning og arealreservation

Af hensyn til en fremtidig udvikling af banerne med en styrkelse af deres rolle som en vigtig infrastruktur i
Vestjylland, er det vigtigt, at kommunerne i byudviklingsplaner og udstykning af erhvervsgrunde tager
hgjde for baneinfrastrukturen.

Byudviklingsprojekter bgr sa vidt muligt laegges stationsnaert for at give disse nye bydele attraktiv kollektiv
trafik. Ofte er byudviklingen dog sket fjernt fra stationer i de senere ar, men ved at laegge det ved en
attraktiv banekorridor, kan der projekteres med nye standsningssteder. Ifglge stationsnaerhedsprincippet
abner dette bl.a. for taettere og hgjere byggeri, der med tiden kan udvikle sig til et nyt naturligt bycenter
med udvalgte terminalfaciliteter for pendlere. Den ny station kan saledes blive de nye bydeles naturlige
samlingspunkt pa samme made som jernbanestationerne oprindeligt blev det ved deres bygning.

Erhvervsgrunde bgr fremover ogsa planlaegges at ligge i forbindelse med nye standsningssteder, saledes at
der opnas en dobbelt fordel ved nye standsningssteder, i stedet for at bidrage til yderligere bilpendling.
For at gge mobiliteten omkring standsningsstedet bgr der etableres gode cykelstiforhold ud fra
standsningsstederne samt attraktive cykelparkeringsforhold. Parkeringspladser til pendlere, der veelger at
kombinere bil- og togrejser, skal ligeledes vaere attraktive, let tilgaengelige og trygge.

Generelt bgr der langs alle baner sikres et frit areal langs sporet, der muligggr udbygning til dobbeltspor i
fremtiden. Ikke alle baner kan forventes udbygget i fremtiden, men man ved det fgrst, nar behovet opstar.
Derfor bgr der reserveres plads til dobbeltspor langs banerne, iszer i gst-/vestkorridoren og i
diagonalkorridoren, der er oplagte pendlerlinjer til henholdsvis Arhus og Trekantsomradet. Der findes
sandsynligvis allerede 'nalegjer' pa banerne, hvor der er bygget teet pa sporet. Dette udelukker dog ikke en
fremtidig ngdvendig udbygning med nedrivninger til fglge.
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