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Introduktion




12010 blev den feelles vision Fremtiden karer pd skinner vedtaget. Den havde fokus pa sam-
menhangende kollektiv trafik med et szerligt fokus pa togdriften i Nordjylland.

Visionen omfattede dels en sammentaenkning af togdriften med flere afgange til pendlere, en
overtagelse af regional togdrift fra staten, en letbane, elektrificering af banenettet og et start-
skud til en undersggelse af nye stationer. Store dele af visionen er gennemfart, andre dele
gennemfgres i en ny form. Visionen var dog med til at haeve barren for togdrift i Nordjylland og
dannede kimen til den succes vi ser i dag.

Kontaktudvalget havde pa mede d. 11/11 2022 handlingsplan for bzeredygtig mobilitet pa
dagsordenen. | den forbindelse blev den fremtidige togdrift i Nordjylland ogsa dreftet. Herun-
der de nuveerende og kommende flaskehalse pa banenettet, elektrificering og gren omstilling,
gods pa bane m.m. Det blev besluttet at fa skabt et bedre grundlag for dreftelserne ved at un-
dersage forskellige muligheder, fordele og ulemper ved forskellige tiltag samt overslag over
de gkonomiske konsekvenser. P4 det faktuelle grundlag ville der kunne tages stilling til en
feelles vision.
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Gods pa bane

Denne analyserapport har fokus pa de fire delanalyser, som er vist nederst i diagrammet. Der
er med udgangspunkt i eksisterende stationsanalyser samlet op pa mulighederne for at opti-
mere driften ved at se pa stationerne fra nye vinkler. De to analyser omkring elektrificering af
togdriften og kerselsmenstre haenger taet sammen og der har vaeret indkebt ekstern eksper-
tise til at seette spot pd mulighederne og fa et objektivt blik pa pris og effekt. Slutteligt har
projektet Grgnn Jyllandskorridor bidraget til nye perspektiver og vurderinger af potentialer
for mere gods pa bane.
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Forudsatninger og
tendenser




1.1. Baggrund

Nordjylland er med sin demografi og geografiske placering yderst i kongeriget dybt afhaengig

af god mobilitet. Det geelder bade i forhold til persontransport til uddannelse og arbejde, men
i hgj grad ogsa i fritiden, hvor kulturtilbud og shopping traekker folk szerligt til Aalborg og hvor
naturen, kysten og de mange hyggelige byer traekker folk fra naer og fjern i det meste af regio-
nen.

Erhvervstransport er ogsa en meget vigtig prioritet bade internt i regionen, men ogsa i en kor-
ridor gennem regionen fra Sverige og Norge til kontinentet. Jernbanen vil fremover spille en
endnu starre rolle for bade persontransport og erhvervstransport.

Allerede i dag danner jernbanen grundstammen i den kollektive trafik op gennem Himmer-
land til Aalborg og videre til Vendsyssel. Nordjyderne er nogle af dem, der pendler over den
storste distancer og mange benytter toget for at komme hurtigt frem og samtidig kunne ar-
bejde eller slappe af. De seks kommuner, som jernbanen kgrer igennem har ca. 450.000 ind-
byggere svarende til naesten 80% af indbyggerne i Nordjylland. 32.000 pendler til og fra stati-
onsbyer internt i Nordjylland, mens 4.500 pendler til en destination udenfor Region Nordjyl-
land, heraf ca. 500 fra en station i Vendsyssel, 2.400 fra Aalborg og 1.600 fra Himmerland, hvor
seerligt Hobro, der ligger sydligst i regionen har mange der pendler til Randers og Aarhus.

For persontransporten betjener jernbanen fjerntrafik i form af IC og ICLyn, som indtil videre
har endestation i Aalborg Lufthavn, den regionale togtrafik fra Skerping til Frederikshavn og
lokalbanerne nord for Hjerring og Frederikshavn. Hertil kommer Thybanen, som drives af Ar-
riva og er vaesentlig for pendlere og uddannelsessggende til og fra Thy.

Siden Region Nordjylland overtog forpligtelsen for den regionale togdrift, har de nordjyske
parter haft succes med at opna de opsatte mal. Initiativer omkring at fa markant flere ad-
gange, bedre togmateriel, et sammenhangende regionalt net med et minimum af togskifte
for passagerne, kortere rejsetider og ikke mindst bedre regularitet og sammenhaeng til den
ovrige kollektive trafik har betydet en stor stigning i antallet af passagerer og en kundetil-
fredshed i top.

1 2022 var der ca. 1,9 mio. rejsende i regionaltogene, 920.000 rejsende pa de to lokalbaner i
Vendsyssel, mens DSB havde ca. 1,4 mio. rejsende mellem Hobro og Aalborg. Det svarer til at
ca. 37.000 benytter regionaltoget hver uge og 27.000 benyttede DSB mellem Hobro og Aal-
borg. Passagertallet i de nordjyske tog er med udgangen af august pa indeks 106 ift. 2019 og
kunderne er dermed tilbage efter corona.

Aalborg Havn har i dag fem afgange om ugen med jernbanegods og i Hirtshals star en kombi-
terminal klar til at handtere jernbanegods, der kommer med faergen fra Kristiansand. Seerligt
Norge eftersparger mulighed for at transportere gods via Jylland pa jernbane.

I maj 2024 vil der blive afviklet et enkelt godstog fra Hirtshals mod Tyskland i samarbejde mel-

lem DB Cargo og Nordjyske Jernbaner. Ved denne kgarsel vil det blive klart hvilke eventuelle
tekniske vanskeligheder, der er ved en fast godstransport fra Hirtshals.
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1.2. Eksisterende krav

Ten-T

Banestraekningerne fra Fredericia til Hirtshals og Frederikshavn er en del af det europaeiske
TEN-T hovednet og bliver i labet af kort tid og en del af hovednetkorridoren ”Skandinavien-
Middelhavet” (ScanMed).

De grundlaeggende krav geelder for alle straekninger i det samlede og der-
udover geelder yderligere en raekke krav for de straekninger som er TEN-T hovednet, som Pad-
borg-Frederikshavn og Hjerring-Hirtshals. Kravene til en TEN-T straekning fremgar af TEN-T
forordning fra 2013: EU 1315/2013 og skal opfyldes senest i 2030:

1. Fuldsteendig elektrificering af jernbanespor og, sa vidt muligt for drift af elektriske tog,
sidespor
2. Hovednettets godstogsstraekninger:
a. mindst22,5takseltryk,
b. 100 km/t straekningshastighed
c. muligheden for at anvende tog med en laengde pa 740 m
3. Fuld udbygning af signalsystemet ERTMS
4. Nominel sporvidde for nye jernbanestraekninger: 1 435 mm undtagen i de tilfzelde, hvor
den nye straekning er en udvidelse pa et net, hvor sporvidden er forskellig og adskilt fra de
vigtigste jernbanestraekninger i Unionen.

For sd vidt angdr jernbanetransportinfrastruktur kan Kommissionen i beherigt begrundede
tilfeelde indremme fritagelser med hensyn til togleengde, ERTMS, akseltryk, elektrificering og
straekningshastighed, jf. dog direktiv 2008/57/EF.

Nedenfor ses en oversigt over status for opfyldelse af kravene i Ten-T:
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Infrastrukturkrav til hovednet-
tet (artikel 39 pkt. 2)

Fuldsteendig elektrificering af jernbane-
spor og, sa vidt muligt for drift af elektri-
ske tog, sidespor

Hovednettets godstogsstraekninger som
angivet i bilag I:

a) mindst 22,5 t akseltryk

b) 100 km/t straekningshastighed

c) muligheden for at anvende tog med
en leengde pa 740 m

Fuld udbygning af signalsystemet ERTMS

Nominel sporvidde for nye jernbanes-
treekninger: 1435 mm undtagen i de til-
feelde, hvor den nye straekning er en ud-
videlse pa et net, hvor sporvidden er for-
skellig og adskilt fra de vigtigste jernba-
nestrakninger i Unionen.

Status i Nordjylland

Mangler:

Aarhus-Aalborg Lufthavn elektrificeres i
2026.

Elektrificering Lindholm-Frederikshavn
og Hjerring-Hirtshals.

Lindholm-Frederikshavn vil ifglge infra-
strukturplan 2021 ikke blive elektrifice-
ret.

Ingen planer for Hjerring-Hirtshals.

a) Aarhus H-Aalborg og Aalborg-Frede-
rikshavn 22,5 t.

Hjerring-Hirtshals 22,5 t (dog 16 t ved
jernbanebro over Jyllandsgade)!

a) Jernbanebroen over Jyllandsgade
b) Tornby-Hirtshals

c)Der er ikke mulighed for godstog over
b) Aarhus-Hobro: 160 km/t S e o

Hobro-Aalborg: 120 km/t

Aalborg-Frederikshavn: 120 km/t

Hjerring - (Tornby): 100 km/t

Tornby-Hirtshals: 80 km/t?

c) Der er ikke mulighed for tog leengere
end 600 m nord for Aarhus pga. banegar-
deniAarhus®

Frederikshavn- Lindholm er fuldfert i
2018.

Pt. ingen ERTMS-planer for Hjarring-
Hirtshals

Aarhus-Aalborg Lufthavn gennemfgres 2.
halvar 2024.

Der pagar et undersggende analysear-
bejde omkring signalsystem pa lokalba-
naner. Men for naerveerende ingen planer
for Hjgrring-Hirtshals

Ifelge TSI-analysen 2010 er kravet op-
fyldt i Danmark.

Ingen

Tabel 1 Status pa krav til Ten-T pa jernbanen

Politiske forpligtelser og aftaler

Lokalbaner

Region Nordjylland overtog ved amternes nedleeggelse forpligtelsen til at drive togdrift pa de
to lokalbaner i Vendsyssel til hhv. Hirtshals og Skagen. Regionen modtager i den forbindelse
dels stotte til infrastruktur via et direkte belgb fra Trafikstyrelsen og til driften via

! https://www.trafikstyrelsen.dk/da/-/media/TBST-DA/Jernbanesikkerhed/Publikationer/TSl-analyse.pdf 2010

2TSl-analyse 2010

3 Kilde: Rasmus Kolind, Aalborg Havn, fordret 2021.
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bloktilskuddet baseret pa km lokalbanespor. Skulle Regionen gnske
at stoppe driften af lokalbanerne, vil der blive modregnet herfori hhv.
stotte til drift og infrastruktur.

Fremtiden kerer pa skinner

> Markant flere adgange
> Bedre togmateriel
> Sammenhangende regionalt
net med et minimum af togskifte
for passagerne
> Fast struktur med faste minuttal
> Bedre regularitet
> Udbygget og optimeret net af
stationer
> Bedre sammenhaeng med den
gvrige kollektive trafik
> Kortere rejsetider
> Udbygget infrastruktur

| forbindelse med arbejdet i regeringens ekspertudvalg ses der mulig-
heder og konsekvenser ved en a&ndring i modellen for bloktilskud til
kollektiv trafik i regionerne. Malet skulle vaere at der lokalt blev en
storre fleksibilitet lokalt. Hermed skulle det veere muligt at veelge at
erstatte lokalbaner med anden form for kollektiv trafik, hvis det vurde-
res at veere den bedste lasning, herunder at udnytte de offentlige mid-
ler til kollektiv trafik bedst muligt. Om og i givet fald hvornar modellen
andres er uvis.

Driften pa lokalbanerne forestas af Nordjyske Jernbaner og blev ved
overtagelse af regionaltogsdriften mellem Skerping og Frederikshavn
teenkt sammen hermed. Togkarslen i Nordjylland opleves saledes som
en samlet enhed og der er mulighed for at kere direkte uden skift mel-
lem Aalborg og hhv. Skagen og Hirtshals.

Regionaltog (Hobro) Skerping-Frederikshavn

Region Nordjylland og Transportministeriet indgik i 2021 en aftale om at fortsaette med at
kere regionaltog mellem Skerping og Frederikshavn. Aftalen blev indgaet i kglvandet pd en
forsegsperiode, hvor Region Nordjylland overtog forpligtelsen med at sikre regionaltog pa
straekningen i stedet for DSB. Forsgget opfyldte bade Transportministeriets gnsker til kerslen
og de visioner for fremtidig togdrift, der var enighed om i Nordjylland.

Aftalen blev udformet sdledes, at ogsa fjerntog nord for Lindholm blev inkluderet i regional-
togsdriften. Hermed ville passagerne undga de mange skift, der ville veere nadvendige ift.
overgange til hhv. nyt signalsystem og nye eltog. Aftalen blev indgdet med et udlgb i 2030
med henblik pd til den tid at vurdere, om der lokalt var et gnske om at fortsaette ordningen,
hvor fjerntog ikke fortseetter til Frederikshavn eller om man gnskede fjerntogene tilbage. Ul-
timo 2024 er det besluttet i Regionsradet at udvide den regionale togkersel til Hobro og der
indgas en aftale med Transportministeriet herom. Aftalen folger tidsperspektivet og vilkdrene
i hovedaftalen.

Kersel til Aalborg Lufthavn

Frem til at det nye signalsystem er helt udrullet, har DSB ikke mulighed for at kere til Aalborg
Lufthavn med to tog i timen. Det er derfor aftalt at Region Nordjylland i arene 2022-2024 har
mulighed for og kompenseres for én afgang pr. time i hverdagene og lgrdag. Ultimo 2023 er
det aftalt at forleenge aftalen med et ekstra ar mhp. atimedekomme et gnske fra DSB om at
vente et ar. Aftalen udleber sédledes med udgangen af 2025.

1.3. Politiske planer

Fremtiden kerer pa skinner

12010 blev de 11 nordjyske kommuner, Region Nordjylland og Nordjyllands Trafikselskab
enige om en vision for en sammenhangende kollektiv trafik Fremtiden kerer pa skinner. De
vigtigste emner visionen omfatter er:
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Sammentaenkning af togtrafik internt i regionen
Nye stationer i nzerheden af de stgrre byer
Letbane i Aalborg

Elektrificering af banenettet.

e

Malet var en baeredygtig kollektiv trafik, der er effektiv, hurtig og som kan konkurrere med pri-
vatbilen.

Status for visionen er:

1. Sammentaenkningen er gennemfart med succes - se boks

2. Derer gennemfort stationsanalyser af behovet og mulighederne. P4 den baggrund
etableret en ny station i Hjorring @st

3. Letbanen er blevet erstattet af den hgjklassede plusbus (BRT), der blev indviet 23/9-
2023

4. Elektrificering af banenettet i Nordjylland sker i de kommende ar til og med Aalborg
Lufthavn, mens Vendsyssel stadig ikke er planlagt eller gennemfort.

Masterplan for baeredygtig mobilitet og Regional Udviklingsstrategi 2024-2027

Masterplan for baeredygtig mobilitet blev vedtaget i april 2020 efter en laengere proces med
teet samarbejde mellem region og kommunerne samt en hgj grad af involvering af gvrige inte-
ressenter.

Malene i planen er at forbedre fremkommeligheden og styrke opkoblingen til resten af Dan-
mark og Europa. Men ogsa at styrke mobiliteten lokalt og mellem land og by samt at forbedre
trafiksikkerhed, sundhed og mindske belastningen af miljo og klima.

| den tilherende handlingsplan er der peget pa forskellige punkter, som relaterer sig til jernba-
nen.

e Hgjeste status pa Ten-T for vej og bane

e Arbejde for at veje og jernbaner til havnene har hgjeste status i EU’s TEN-T transport-
net og at TEN-T krav om elektrifcering og signalsystem mv implementeres

e Igangsatte analyse af potentialer for gods pa jernbane ved elektrifcering og/eller dob-
beltspor eller krydsningsspor nord for Limfjorden.

e Fastholde det nordjyske gnske om elektrifcering af jernbanen i overensstemmelse
med krav for TEN-T straekninger

o Effektive og hurtige landsdelstog

e Forlaenge den regionale togdrift til Hobro

e Analyse af passagertrafik ved elektrificering og/eller dobbeltspor jf. godsdel

e Regional togdrift med hgj frekvens
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e Tofjerntogitimen til Aalborg Lufthavn
e Thybanens kobling til resten af landet peredygtighey

e Gron omstilling af togdrift
Masterplanen bygger ovenpa Regionale udviklingsstrategi, som '
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Trafikplan for den statslige jernbane

Innovation

Staten udsendte i marts 2023 en hgringsudgave af Trafikplan
for den statslige jernbane 2023 med heringsfrist i maj 2023. Den omfatter de projekter, som
staten allerede har besluttet og skal erstatte planen fra 2017.

De 11 nordjyske kommuner, Regionen, Nordjyske Jernbaner og Nordjyllands Trafikselskab af-
gav et faelles horingssvar til planen, som primaert omfatter det der raekker videre end det alle-
rede planlagte fx omkring elektrificering helt til Frederikshavn samt at gare opmaerksom pa,
at jernbanen i Vendsyssel ogsa er en del af hovednettet for jernbane.

Staten har valgt at lade hgringsudgaven overga til at veere den endelige plan uden hensynta-
gen til de mange hgringssvar, idet de anser planen for at vaere en status for omradet med alle-

rede vedtagne initiativer frem for at veere en plan for fremtidige investeringer.

Trafikplan for den statslige jernbane (trafikstyrelsen.dk)

NT’s mobilitetsplan

NT’s seneste mobilitetsplan daekker perioden 2021-2024. Ambitionen i planen er at skabe et
Nordjylland, hvor det er let og enkelt at rejse sammen. Malbillederne er at have et attraktivt
kerneprodukt, at kunderne er der hele livet, at det er nemt at vaelge NT samt NT faellesskabet.

Et baerende princip er at skabe mest mulig mobilitet for pengene og her udger togdriften en
vigtig del af det nordjyske hovednet.

Mobilitetsplan 2021-2024 | Med dialog skaber vi fremtidens NT—Side 1 (ipapercms.dk)

1.4. Trendsogudvikling

Megatendenser

| masterplan for baeredygtig mobilitet blev nedenstaende megatendenser identificeret.
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Megatendenserne giver en raekke udfordringerne nu og i fremtiden, som er beskrevet i det fol-
gende.

Stigende CO; aftryk og klimaforandringer

| EU er transportbranchen den eneste branche, der ikke har leveret en nedgang i CO2-udslip-
pet i perioden 1990-2019. Samtidig udger personbilerne ca. 60% af det samlede udslip fra
transportbranchen, mens lastbiler og varebiler udger hhv. 27% og 11%.

UDSLIP | EU’

Andringer til udslipsniveauet per sektor siden 1990

(i CO2-akvivalenter)

Indenrigstransport

125

Bolig og erhverv

Energilevering

75

Landbrug

50/

1990|= 100 1995 2000 2005 2010 2015 2019

* Data udelukker Storbritannien (EU-27)

Kilde: Det Europzziske Miljeagentur, 2022 \‘%‘éﬂ
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Transportsektoren i Danmark star for ca. 1/3 CO, udledningen i Danmark og har ikke formaet
at skabe sammen reduktioner som fx energisektoren. En del af forklaringen er en fortsat sti-
gende bilbestand. Dog er benzin- og dieselbiler let faldende, mens elbil og pluginhybrid er sti-
gende.

Energistyrelsen udgav i 2023 en rapport over Danmarks globale pavirkning. Her slar de fast, at
person-og flytrafik er stigende, hvis man ser bort fra covid-19-nedlukningens effekter i arene
2020-2021. "Det drlige antal personkilometer i fly pr. indbygger er steget med ca. 3.500 fra 2004-
2019. Stigningen er drevet af udenrigsluftfarten alene, da personkilometer indenrigsflyvning er
faldet med 30 pct. siden 1990. Der var en relativ beskeden stigning i antal keretajskm pr. indbyg-
geridrene 2000-2009, men fra 2010 til 2019 stegq tallet betragteligt, hvor tallet i 2019 var ca. 1100
km hajere end i 2010. Der har ligeledes vaeret en generel stigning i nyregistrerede personbiler
frem til 2019. Der er siden 2019 sket en vaesentlig stigning i antallet af nyregistrerede plugin-hy-
bridbiler og elbiler, mens der er sket et fald i benzin- og dieselbiler, om end der forsat seelges
langt flere benzin- og dieselbiler. Der er sket et samlet fald i nyregistrerede biler i Grene 2020-
2022. Antallet af personkilometer i tog har gennemgdet en lille stigning siden 1990 og er faldet
jeevnt fra 2013-2019. Fra 2019 er antal personkilometer i tog faldet vaesentligt.”

Det ma forventes, at der szettes yderligere pres pa at opna malsatningen. Her kan en veldre-
vet togdrift veere en del af lesningen pa transportsektorens udfordring. Toget kan samtidig
opleves som et attraktivt alternativ i forhold til bade tid og komfort.

Urbanisering og globalisering

Urbaniseringstendensen, hvor flere bosaetter sig i de starre byer og faerre bor i landdistrik-
terne - forventes at fortsaette. Det forventes at betyde mere traengsel omkring de sterre byer,
hvor der allerede er traengsel. Det vil ogsa betyde, at det kan blive sveert at sikre god mobilitet
i hele regionen indenfor den nuvaerende ramme til kollektiv trafik. Det kan ogsa betyde, at de
mindre stationer pa lokalbanerne, hvor der allerede i dag er fa passagerer, bliver endnu mere
udfordret.

Tendensen kan ogsa betyde, at efterspgrgslen efter at komme hurtigt og nemt mellem de
sterre byer indenfor og udenfor regionen gges, herunder god adgang til lufthavnen.

Storre demografiske andringer

Det er en generel tendens i hele landet, at der bliver flere zeldre og faerre unge. Tendensen er
mere markant i Nordjylland end i resten af landet og er mere markant i landomraderne end i
byen. 12000 var ca. hver sjette nordjyde over 65 ar, mens det i dag er ca. hver fjerde. Befolk-
ningsantallet i Nordjylland har dog vaeret let stigende. Det er dog en stigning, der alene er dre-
vet af indvandring fra udlandet og ogsa denne gruppe stiger mindre end tidligere.
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Figur 1 Fremskrevet befolkningsudvikling i Nordjylland 2022-2030

Holdes demografien op mod dem der typisk benytter den kollektive trafik i Nordjylland, vil der
frem mod 2029 blive darligere vilkar for at drive kollektiv trafik. Det geelder bl.a. Frederikshavn
og Hjerring Kommuner, hvor lokalbanerne vil kunne komme til at maerke en vigende efter-
spergsel, men ogsa den sydlige del af togkorridoren i Mariagerfjord Kommune. Generelt ma
de starste byer veere der hvor der er bedst mulighed for at drive kollektiv trafik, herunder mel-
lem de store byer, som sarligt regionaltog og fjerntog betjener.

Stigende sundhedsudfordringer

Sundhedstilstanden bliver darligere ar for ar. Det geelder bade den fysiske og mentale sund-
hed. Her kan aktive mobilitetsformer vaere med til at standse udviklingen, ligesom et godt til-
bud af mobilitet er med til at give fx de unge muligheder for at deltage i sociale aktiviteter.

Et stigende antal personer benytter den internationalt anerkendte solsikkesnor, der skal give
personer med usynlige handicaps mere tryghed og lige tilgeengelighed til bl.a. den kollektive

trafik. Her er der i togene generelt bedre plads og generelt gode adgangsforhold og/eller assi-
stance til at stige ombord i toget.

@get digitalisering og hastig teknologisk udvikling

Der ses en gget digitalisering i samfundet, ligesom der en teknologisk udvikling pa en raekke
omrader. | Regionens masterplan for baeredygtig mobilitet fra 2019 er der peget pa flere omra-
der, hvor der kunne ses nogle potentialer. Udviklingen af grenne drivmidler er et af de omra-
der, hvor der har vaeret fart pa de seneste ar. Udvikling af batterier har kickstartet en grgn om-
stilling af fx busfladen, som vi ikke havde forestillet os. De farste eldrevne regionalbusser bli-
ver sat i drift i 2024, idet reekkevidden pa batterier betyder at de lange regionale ruter kan be-
tjenes med elbusser.

Teknologisk og skonomisk er elbiler pa et stade, hvor vaeksten for alvor er kommet i gang ift.

bade kab af bil og etablering af ladestandere. Bestanden af elbiler var jf. Danmarks Statistik i
januar 2024 pa 205.500 mod 69.000 i 2022.
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Pa togomradet har batteriteknologien ogsa udviklet sig, sa nye batteritog kan kere laengere
end man bare nogle fa ar siden troede var inden for raekkevidde. Til gengzeld er holdbarheden
og afskrivningstiden af tog noget leengere og dermed er der en vis treeghed i omstillingen.

Arene med COVID-19 har betydet, at flere arbejder hjemme og dermed har et mindre trans-
portbehov. Det ses imidlertid ikke for alvor pa trafiktallene, da der kares mere i fritiden, lige-
som flere unge har faet adgang til familiens bil bl.a. til at kere til ungdomsuddannelse.

Andre teknologiske vindinger pa transportomradet har staet lidt mere stille. Det geelder fx fo-
rerlgse biler, Mobility as a Service (MaaS), droneteknologi m.m. Teknologien er muligvis til
stede, men fx juridiske forhold betyder, at det ikke er teknologier, der er taget i brug i det dan-
ske transportsystem.

Mikromobilitet og samkersel, som bl.a. kan ses som en del af en togrejse, er omrader, der ar-
bejdes med mange steder, men bade modstand ift. de juridiske og skonomiske aspekter, men
ogsa i forhold til vaneaendringer betyder at det fortsat udger en meget lille del af transporten.

Et nordjysk firma har gennem en arraekke arbejdet pa en lgsning for nem udveksling af gods-
containere mellem tog og lastbil. | maj 2023 blev en faerdig lgsning praesenteret pa Aalborg
Havn. Pa 2 minutter kan lastbilchauffaren uden at forlade sin plads flytte containeren til en
jernbanevogn. Det betyder, at én af de barrierer, der er for godstransport pa skinner, har i ud-
sigt at blive mindre. Firmaet ser desuden i det lange perspektiv lasningen som en del af at sy-
stem, hvor godstransport og persontransport med tog kunne ses sammen ifm. at udveksling
af containere kan ske mens der udveksles passagerer pa stationerne.

Figur 2 Safe Green Logistics lasning pa at udveksle containere mellem lastbil og tog

Andre tendenser

| tilknytning til den demografiske udvikling ses der i Nordjylland en tendens til chaufferman-

gel. Det er forst set i flextrafikken og hos taxavognmaend. Det betyder bl.a. at der stort ikke er
taxakersel udenfor de starste byer i Nordjylland, ligesom der til tider har vaeret ngdvendigt at
prioritere hardt i adgangen til flextrafik mhp at sikre muligheden for de svageste kan komme

til sygehusaftaler.
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Der er imidlertid ogsa set mangel pa kvalificerede chaufferer til busdriften og i vognmands-
branchen, ligesom Nordjyske Jernbaner hele tiden har fokus pa at uddanne nye lokofgrere for
at kunne opretholde driften.

For godstransporten kan manglen pa chaufferer traekke i retning af mere gods pa bane, da de
unge chauffgrer prioriterer at kunne komme hjem til familien efter endt arbejdsdag fremfor at
kare lange ture ned gennem Europa. Det kunne kalde p3, at mere gods blev transporteret
med godstog, hvor der er plads til store volumener.
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2.1 Opsummering

Stationerne pa de to lokalbaner ligger taet og analyser fra 2022 viser, at flere af stationerne har
meget lave passagertal. Sammenholdt med, at udgiften til togdrift pa lokalbanen er vaesentlig
hajere pr. passager end i den regionale togdrift anbefales det, at iveerksaettes mere tilbunds-
gaende undersggelser af muligheder og konsekvenser ved at nedlaegge op til tre stationer pa
hver af de to lokalbaner. Analysen haenger ngje sammen med vurderinger i arbejdsnotatet
vedr. kagrselsmgnster.

Hastighedsopgradering pa straekningen mellem Aalborg og Hjgrring kan jf. arbejdsnotat vedr.
karselsmgnster give kortere rejsetid. Det gor det teknisk muligt med en ekstra station, men
rejsetidsgevinsten for eksisterende passagerer er ud fra en samlet betragtning bedre givet ud
end potentialet for nye passagerer.

En analyse af drift af stationer har fart til et samarbejde mellem NT, Nordjyske Jernbaner, DSB
og Banedanmark omkring sammenhangen mellem stationerne og de omgivende arealer her-
under koblingen til bustrafikken.

Det anbefales, at der ivaerksaettes en tilgeengelighedsgennemgang pa stationer sammen med
handicaporganisationer med henblik pa at fa udpeget eventuelle udfordringer pa stationerne.
P4 baggrund heraf kan forslag til tiltag videreformidles til hhv. Banedanmark og Nordjyske
Jernbaner.

Vision
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regionaltog
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2.2 Baggrund

I henholdsvis 2019 og 2023 er der udarbejdet stationsanalyser for de nordjyske stationer. Ana-
lyserne omfattede dels en screening af de eksisterende stationer ift. nuvaerende og fremtidige
passagerpotentialer, standsningsmegnstre m.m.

Dels en analyse af potentiale samt tekniske og skonomiske konsekvenser og muligheder ved
at etablere en flere nye stationer. | analysen fra 2019 omfattede analysen 10 potentielt nye
stationer pa straekningen mellem Skarping og Frederikshavn. 1 2022 var der alene tale om en
opdatering af analysen for hhv. tre stationer nord for Aalborg samt en station ved Frederiks-
havn.

12023 blev der set pa en undersggelse af mulighederne for at en regional overtagelse af drifts-
ansvaret pa en raekke af de nordjyske stationer. Arbejdet var et samarbejde med NT og Nord-
jyske Jernbaner lokalt, DSB og Banedanmark med det nuvaerende ansvar samt med Trans-
portministeriet som projektleder. De vigtigste konklusioner herfra er samlet i et afsnit neden-
for.

2.3 Vigtigste konklusioner fra stationsanalyser

Eksisterende stationer

Togtrafikken i Nordjylland omfatter dels karsel pa lokalbaner, hvor Nordjyske Jernbaner har
ansvaret for infrastruktur og anleeg samt kersel pa regionale straekninger, hvor Banedanmark
og DSB har ansvaret for infrastrukturen. Gennemsnitsafstanden mellem stationer er meget
kort pa de to lokalbanestraekninger med standsninger i byer ned til under 100 indbyggere.

P4 de regionale togstraekninger standser togene alene ved de sterre byer og har dermed leen-
gere afstand, selv ndr de teetliggende stationer omkring Aalborg medregnes.

Strakning Antal stationer Afstand (gns.)
Skagen-Frederikshavn 10 43km
Hirtshals-Hjorring 12 1,6 km
Frederikshavn-Hjerring 5 8,6 km
Hjorring-Skerping 10 7,9 km

Omraderne med lavt befolkningsantal er primaert omrader med mange sommerhuse. Szrligt
Skagen, men ogsa Hirtshals tiltraekker herudover turister til attraktionerne i disse omrader.

Fremtidens togdrift - analyserapport 20



Indbyggere

Inden for 400 m
0-50 Frederikshavnsve] (Skagl;r;}. (j%;a&en
50 - 100

100 - 250

@ 250 -500

@ 500 -1.000

@® > 1.000

/ﬁ\ Sommerhuse

m Attraktioner

Hulsig
“

Bunken
[

Albaek
Hirtshals 2
n@® Llllflleheden On
{

Emmersbak

Horne . Napstjert
@
Jerup
Tornb
L ®
Rimmen
Vidstrup [t
Strandby
Vellingshajve]
Herregardsparken |
Teg\gardsve]. Hiorring

Frederikshavn
Kvaegtorvet o

Figur 3 Stationerne pa lokalbanerne med angivelse af bosiddende indenfor 400 m

Den forventede befolkningsudvikling langs de to lokalbaner er meget begraenset. Kun i en-
kelte omrdader omkring Hjarring og Frederikshavn er der forventning om positiv vaekst, mens
der for dele af straekningen derimod er forventning om negativ vaekst.

Pa Skagensbanen er der 10 stationer, heraf er det kun fire stationer, hvor der er flere end 200
daglige passagerer og tre af stationerne har 20 passagerer eller faerre. De tre stationer (Rim-
men, Bunken og Napstjert) er alle stationer i omrader primaert bestaende af sommerhuse.

Hirtshalsbanen har 11 stationer, heraf har fire mere end 200 daglige passagerer, mens de tre
mindst benyttede stationer (Vellingshgjvej og Teglgardsvej i Hjerring og Vidstrup) har hhv. 50
daglige passagerer for stationerne i Hjarring og 30 for Vidstrup. Tre stationer har mellem 50 og
100 daglige passagerer. | 2019 blev Sgnderby station pa denne straekning lukket. Den var pa
det tidspunkt den mindst benyttede station pa Hirtshalsbanen med 30 daglige passagerer. Da
der samtidig var en anden station i samme by indenfor kort afstand og der kunne skabes
bedre regularitet, blev beslutningen truffet efter dialog med borgere i omradet.

Baseret pa afstand mellem stationer, passagertal samt forventet udvikling kan det overvejes
om de mindst benyttede stationer ber lukkes. Det bgr sdledes undersgges, hvilken konse-
kvens det vil have hvis hhv. de tre stationer pa Skagensbanen og de to stationer i Hjerring pa
Hirtshalsbanen. Eftersom Vidstrup indgik i vurderingerne omkring lukning af stationen i Sen-
derby, herunder behovet for transport af skolebgrn, foreslas det, at den ikke medtaget om
end antallet af passagerer er lavt.
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Undersagelsen skal bade se hvilken effekt det vil have for togdriften (regularitet, rejsetid, gko-
nomi) samt konsekvenser for de pagaeldende omrader, herunder behovet for anden kollektiv
trafik. Med i overvejelserne skal der ses pa hvorvidt det ma forventes, at nogle af passagerne
ud af Hjgrring kan forventes at benytte en af de gvrige stationer med tanke pa kort afstand
mellem stationerne.

Det er vaesentligt at et eventuelt naeste skridt omkring en realisering af stationslukning skal
ske i teet dialog med lokalpolitikere og borgere i omraderne.

Nye stationer

Stationsanalysen i 2019 omfattede en analyse af potentiale og gkonomi for 10 stationer pa
straekningen mellem Frederikshavn og Skerping. Analysen omfattede et groft anleegsoverslag
ved at etablere eventuelle nye station. Her geelder det, at stationer pa en straekning med to
spor er vaesentligt dyrere end en enkeltsporet straekning. En ekstra standsning vil herudover
dels have en effekt pa driftsskonomien med den ekstra tid, der skal medregnes i vagtplaner
m.m. men ogsa en tidsmaessig ulempe for de nuveaerende passagerer svarende til 2-3 minutter
pr. stop.

En ny station vil som udgangspunkt betyde, at det pageeldende bysamfund vil fa en bedre kol-
lektiv trafik. Afhaengig af byens sterrelse, arbejdspladser, uddannelsessteder samt den forven-
tede udvikling vil potentialet pa en eventuelt ny station vaere forskelligt.

Med alle fordele og ulemper lagt sammen viste analysen, at en station i Hjgrring @st var den
med sterst potentiale og feerrest ulemper. Det hang bl.a. sammen med et passagerpotentiale
pa 300-400 passagerer pr. dag grundet naerhed til et omrade med ungdomsuddannelser. Den
samlede tidseffekt for nye og nuvaerende passagerer ville veere neutral ved en station ved
Hjerring @st, mens alle gvrige stationer vurderedes at have en negativ tidseffekt. Hjerring @st-
station er siden blevet etableret med god succes.

Af de gvrige stationer var en station i det sydlige Svenstrup samt en i Vestbjerg dem, der havde
sterst potentiale om end en samlet negativ effekt som falge af den foraggede rejsetid for eksi-
sterende passagerer. For begge placeringer gelder, at omraderne er i vaekst samt at stationen
ville kunne understette parkér og rejs-anlaeg og dermed veere et alternativ til traeengslen gen-
nem Aalborg fra hhv. syd og nord. Siden stationsanalyserne blev gennemfert, er der pabe-
gyndt analyser for en ny plusbus-straekning i en nord-sydgaende korridor. Her ville en station i
Svenstrup Syd ydermere kunne understatte et skifte mellem plusbus og regionaltog.

| januar 2024 blev en flytning af Skalborg Station bragt i spil i medierne i forbindelse med en
eventuel mulig flytning af Aalborg Stadion. Projektet er meget usikkert, men skulle der i for-
bindelse med et sadant projekt blive afsat midler til at flytte den nuvaerende station ville der
samtidig kunne vaere en positiv effekt i forhold til at benytte toget til City Syd. Der vil fra en ny
station vaere 500m til de naermeste butikker og 1 km til indgangen til storcenteret. | analysen
fra 2019 vurderes potentialet for passagerer fra City Syd dog at vaere begraenset. Det skyldes
dels, at denne type indkgbsomrader i forvejen primaert tiltraekker bilister og at toget er i kon-
kurrence med bybusdriften, hvor der desuden arbejdes for en plusbusforbindelse i nord-syd-
gaende retning.
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12022 blev der foretaget en revision af dele af stationsanalysen fra 2019. Den omfattede Vest-
bjerg, Sulsted og Tylstrup nord for Aalborg. Foruden en opdatering med nyeste data for be-
folkningsudvikling m.m. blev de tekniske muligheder og begraensninger ogsa undersggt. De
undersggte stationer har fortsat ikke en positiv effekt, nar potentialer og ulemper sammen-
holdes. Det er stadig Vestbjerg, der har flest fordele.

Den tekniske analyse viste, at et ekstra togstop pd den enkeltsporede banestraekning vil betyde,
at det ikke vil veere muligt at opretholde eksisterende effektive kareplansystem med optimal ud-
nyttelse af de indsatte ressourcer. Det betyder konkret, at det ikke vil veere muligt at opret-
holde en fast frekvens med halvtimesdrift, ligesom der ma paregnes mere ventetid og/eller
omstigninger pa andre dele af regionaltogsstraekningen. En eventuel ny station nord for Aal-
borg er som udgangspunkt ikke i spil laengere. | arbejdsnotat vedrgrende kerselsmenster er
der peget pa hastighedsopgraderinger bade mellem Frederikshavn og Hjgrring samt mellem
Hjerring og Aalborg. Ved at gennemfare de fysiske zendringer pa sporet opnas en kortere rej-
setid, ligesom et dobbeltspor syd ud af Brenderslev ger krydsningen her mindre sarbar. Ram-
bell, der har foretaget analyserne ifm. mulige forbedringer peger pa, at det vil veere muligt
med en ekstra station, men at de vil frardde det, eftersom gevinsten for de mange, der benyt-
ter toget i dag, er vaesentligt starre end passagerpotentialet for en ny station.

Ved Frederikshavn er der undersggt to potentielle placeringer af en ny station hhv. nord for og
vest for Frederikshavn. | analysen fra 2019 var det to andre placeringer, der blev undersogt,
mens de nye placeringer menes at vaere mere attraktive i relation til passagerpotentiale og/el-
ler anlaegsudgifter.

Ingen af de to placeringer af en eventuel ny station, der er undersegt i 2022, har en samlet po-
sitiv tidseffekt.

e Forden nordlige station er det teknisk set muligt ift. regularitet og keretid. Med de
meget teetliggende stationer mellem Frederikshavn og Skagen vurderes det dog, at en
eventuel ny station bar erstatte en eksisterende station med lavt passagertal og der-
med fastholde samme rejsetid og driftsgkonomi som i dag.

e Aftener og weekender er der timesdrift mellem Hjerring og Frederikshavn. For den
vestlige placering af en station vil det veere en teknisk udfordring at passere hinanden
hensigtsmaessigt i de to retninger, ndr der samtidig skal allokeres tid til en ekstra
standsning.

Det er op til Frederikshavn Kommune om der skal foretages yderligere omkring en eventuel ny
station, idet udgifter hertil vil veere et kommunalt anliggende. En eventuel ny station vil for at
opretholde status quo i driftsomkostninger kraeve at en anden station lukkes.

Drift og ansvar for stationer

| forbindelse med den seneste kontraktforhandlinger om regional togdrift mellem Skerping
og Frederikshavn blev der i kontrakten indfgjet, at der skulle gennemfgares en analyse af mu-
ligheder og konsekvenser af en overdragelse af driftsansvaret pa de nordjyske stationer. |
2023 blev der saledes set pa en undersggelse af mulighederne for at en regional overtagelse af
driftsansvaret pa en raekke af de nordjyske stationer. Arbejdet var et samarbejde med NT og
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Nordjyske Jernbaner lokalt, DSB og Banedanmark med det nuvaerende ansvar samt med
Transportministeriet som projektleder.

Analysen, som er gennemfert pa et relativt overordnet niveau, viste hurtigt, at bade de nordjy-
ske parter og DSB foretrak en model med gget samarbejde uden formel ansvars- eller ejen-
domsovertagelse. Nedenfor er samlet nogle af de vigtigste indsigter fra analysen.

DSB betjener i dag ikke stationerne nord for Lindholm og vil fremadrettet heller ikke betjene
flere af stationerne syd for Aalborg. Samtidig har NT sammen med de nordjyske kommuner og
Regionen nogle ensker for en bedre sammenhang mellem stationen og det omkringliggende
omrade, herunder ved brug af andre transportmidler som bus, plustur, cykel m.m. Tanken var
derfor, at der muligvis var nogle uudnyttede udviklingsmuligheder ved at samle drift af tog-
stationer hos Nordjyske Jernbaner via en regional aftale.

1 2017 fik Transportministeriet udarbejdet en analyse af organisering af drift og vedligehold af
stationer. De vigtigste konklusioner var:

e DSBfortsaetter udviklingsarbejdet omkring tryghed pa stationer, cykel- og bilparke-
ring samt trafikinformation.

e Stationsbygninger vurderes ikke at veere vigtige for de fremtidige togdrift. DSB ber for-
soge at aktivere bygningerne gerne sammen med kommunerne. Kan det ikke lade sig
gore bor de salges eller nedrives.

e Ansvar for drift og vedligehold af stationer, hvor DSB ikke har den primaere togdrift
bor laegges i et selvstaendigt statsligt selskab

e Detanbefales, at DSB og Banedanmarks drift inklusive snerydning og pleje af grenne
arealer, samles hos DSB for at undga udfordringer med snitfladen mellem de to orga-
nisationer.

P3a baggrund af analysen er der oprettet en enhed ”Stationsservice” til at varetage rengering
og renhold af Banedanmarks kundevendte arealer pa stationerne, herunder perroner, ad-
gangsveje, trapper, elevatorer m.v. Den praktiske udferelse er udliciteret og har lokal foran-
kring bl.a. i Frederikshavn.

DSB angiver i deres servicekvalitetsrapport fra 2022, at ud fra de kvalitetsmalinger, de far ud-
fort af eksterne kvalitetskonsulenter, tyder alt pa, at den samlede stationskvalitet er blevet
bedre efter eendringen. DSB’s generelle kundetilfredshed ligger pa 7,8 ud af 10.

DSB har ogsa ansvaret for handicapservice pa stationerne. Her har handicappede passagerer
mulighed for 12 timer for rejsen at anmode om assistance til at komme ind/ud af toget. | 2022
udferte DSB assistance til ca. 19.000 passagerer fordelt pa alle togrejser, herunder ogsa rejser
med Nordjyske Jernbaner.

Det blev pa det afsluttende styregruppemeade d. 27. november 2023 aftalt, at analysearbejdet
indstilles, og at de nordjyske parter og DSB arbejder videre i et forum for at forbedre samar-
bejdet om projekter pa stationerne. Der er sdledes oprettet en arbejdsgruppe med deltagelse
af DSB, NT og Nordjyske Jernbaner, der ser pa eventuelle muligheder for et udvidet samar-
bejde omkring stationer.

Fremtidens togdrift - analyserapport 24



. . . o .
2.4 Fysisk tilgeengelighed pa stationer
Passagerpulsen har i oktober 2023 udarbejdet en analyse af den fysiske tilgeengelighed til sta-
tionerne. Hver femte af de adspurgte angiver, at de oplever et stort besvaer med hele eller dele
af rejsen. Det drejer sig bade om personer med en varig funktionsnedszettelse, men det kan
ogsa vaere en person med megen bagage, barnevogn o.l.

Besvzeret kan bade bestd i adgangsforholdene til stationen eller at stige pa eller af toget. De
vigtigste drsager bestar i glat foere og mangel pa niveaufri adgang fx mangel pa elevator. Sam-
menhang mellem bus og tog angives ogsa af nogle, ligesom perronskift udfordrer tilgeenge-
ligheden. Passagerpulsen anbefaler bl.a. at se pa skift mellem statslige baner og lokalbaner,
ligesom det anbefales at inddrage tilgeengelighedsrad o.l. og at tage lavthaengende frugter i
brug. Det vaere sig at sikre at allerede implementerede lasninger stadig virker fx elevator, men
ogsa at etablere en handliste, hvis ikke trapper kan undgas eller reparere darlige beleegninger.

| Nordjylland har den sterste udfordring veeret perronhgjden pa Brgnderslev Station. Denne
loses gennem et anlaegsprojekt, der gennemferes i sommeren/efteraret 2024. Den normale og
optimale perronhgjde er 55 cm. Nedenfor er oplistet stationer, der ikke opfylder denne hgjde
- dog vil en hgjde pa 50 cm formentlig opleves som normal:

e Skerping spor 1,2,3 perronhgjde: 26 cm
e Aalborgspor 1,2,3 perronhgjde 50 cm

e Vraspor 1,2 perronhgjde: 26 cm

e Sindal spor 1,2 perronhgjde 50 cm

e Tolne spor 1 perronhgjde: 26 cm

e Kuvissel spor 1,2 perronhgjde: 26 cm

Perronen i Kvissel ombygges i 2025.

Perronerne pa lokalbanestationerne tilgas med niveaufri adgang. Nordjyske Jernbaner gen-
nemgdr lebende stationerne pa lokalbanestationerne og sikrer sig, at stationsomraderne er
vedligeholdt. Pa alle Banedanmarks stationer er der enten niveaufri adgang eller mulighed for
at benytte elevator.

| forbindelse med kereplanlaegning har det hgj prioritet, at korresponderende regionaltog og
fijerntog afgar fra samme eller modsatte perron, sa det ikke er ngdvendigt at skulle med eleva-
tor eller trappe i forbindelse med skifte. Dette fokus bar fastholdes fremover, herunder i for-
bindelse med en eventuel udvidelse af den regionale togdrift til Hobro, hvor flere vil skulle
skifte til IC og ICLyn. Mariagerfjord Kommune er allerede i gang med en renovering af statio-
nen, hvor der bliver bedre adgangsforhold mellem perronerne, men ogsa til stationen fra gst
og vest.
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Figur 4 Illustration af pabegyndt renovering af Hobro banegard

Det kunne veere hensigtsmaessigt at foretage en gennemgang sammen med en tilgeengelig-

hedsrevisor og/eller repraesentanter fra kommunernes tilgaengelighedsudvalg. Eventuelle ud-

fordringer vil kunne indga i en plan, som der vil kunne sgges stette til at fa gennemfort gen-

nem Puljen til mere trygge, attraktive og grenne stationer, hvori der er afsat 350 mio. kr. Der er
i 2024 afsat midler herfra til bedre adgangsforhold pa Hobro Station og istandsaettelse af stue-

etagen pa Hjerring Station.

2.5 Forslag tilinitiativer, der skal belyses naer-
mere

e Undersgge muligheder og konsekvenser ved at lukke hhv. tre stationer pa Skagensba-

nen og to stationer pa Hirtshalsbanen [Man kunne ogsd gé hérdere til veerks og tage
under 100/150 og dermed tilfaje Horne, Herregdrdsparken og Kvaegtorvet/Hulsig og Je-

rup]

Der ses pd konsekvenser for den gvrige togdrift, herunder driftsskonomi pa straeknin-

gerne samt pd passagerkonsekvenser, se ogsa arbejdsnotat vedrerende kerselsmen-

ster.
e Forslagtilinitiativ: tilgeengelighedsgennemgang af alle stationer med brug af tilgaen-

gelighedsrevisor og/eller tilgeengelighedsudvalg/handicaprad.
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3  Elektrificering




3.1 Opsummering

Analysen omfatter primaert konsekvenser af elektrificering af jernbanen nord for Lindholm,
med fokus pa kereledninger til Hirtshals og Frederikshavn. Dette er en politisk prioritet, stot-
tet af det nordjyske Kontaktudvalg og Regionsradet. Elektrificeringen statter Nordjyske Jern-
baners mal om fossilfri drift fra 2030 og emissionsfri drift fra 2035. Herudover er forhold om-
kring klimasikring af jernbanen inkluderet i denne analyse som en del af den generelle frem-
tidssikring af jernbanen.

Elektrificering af jernbanen har store klimamaessige fordele, herunder reduceret CO,-udled-
ning og lavere motorstgj, ligesom det understatter en sammenhaeng til det gvrige jernbane-
net, der elektrificeres i disse ar. Infrastrukturaftalen fra 2021 forudsaetter dog etablering af la-
destationer til batteritog pa ikke-elektrificerede baner.

Pa mellemlangt sigt konkluderes det, at metanol, biogas og brint er for dyre og/eller uafprg-
vede teknologier. HVO vil give en god klimaeffekt og er nem at implementere. Batterier vil
pga. udgifter til ladeinfrastruktur og nye tog veere en del af en langsigtet strategi.

Elektrificering med kereledninger er dyrere i anlaegsinvesteringer, men billigere i drift sam-
menlignet med batteritog. Der er ogsa skonomiske fordele ift. drift og vedligehold af eltog.
Elektrificering med kereledninger til Frederikshavn og Hirtshals vil desuden sikre en sammen-
haengende og gran jernbanedrift i Nordjylland. Den understotter bade person- og godstrans-
port og bidrager til regionens udvikling og klimamal.

Elektrificering med kereledninger pa Banedanmarks straekning mellem Lindholm og Frede-
rikshavn er en statslig opgave, hvorfor en regional handling primaert bestar af interessevareta-
gelse i relation til en statslig beslutning herom.

Nordjyske Jernbaner er lebende opmaerksom pa, hvorvidt der er behov for ekstra klimasikring
af jernbanen i forhold til udvikling i seerligt overlgb pa vandleb og grundvandstigninger.

Vision

Baerende principper

Kgrselsmgnster
for fjern- og
regionaltog

Nye og

eksisterende Elektrificering

af togdriften Gods pa bane

stationer
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3.2 Baggrund

Det er en politisk prioritet, at elektrificering af jernbanen nord for Lindholm gennemfares med
kareledning til Hirtshals og Frederikshavn og ikke som det fremgar i Infrastrukturplan 2035
ved etablering af en ladeinfrastruktur til batteritog.

Den prioritet stattes af det nordjyske Kontaktudvalg med de 11 kommuner og Regionsradet,
ligesom Nordjyske Jernbaner arbejder ud fra dette mal. Nar elektrificeringen er gennemfeort,
gnsker Nordjyske Jernbaner at rade over en togpark, der kan udnytte kgreledningerne.

Malet i Nordjyllands Trafikselskabs Grgnne Strategi om fossilfri drift i Nordjyske Jernbaners
tog fra 2030 samt gnsket om emissionsfri drift fra 2035 er ledestjerner, men ikke ultimative
krav.

Bestyrelsen for Nordjyske Jernbaner har besluttet, at der ikke for naervaerende skal iveerksaet-
tes konkrete projekter med ombygning til nye fremdrivningsformer i Nordjyske Jernbaners
tog.

Udviklingen inden for den teknologi samt markedet for tog og braendstoffer falges lebende
med henblik pa at udnytte eventuelle gode muligheder i forhold til nye teknologier og braend-
stofformer samt i forhold til en udskiftning af togparken til tog, der kan udnytte elektrificerin-
gen.

Som felge af "Overliggeraftale om klimasamarbejdsaftaler om gren kollektiv trafik” samt den
tilsvarende lokale aftale for Region Nordjylland mellem regeringen og Danske Regioner fra 10.
december 2020 er det besluttet at indkebe klimavenligt togmateriel (fx eltog, batteritog eller
brinttog), nar dieseltog skal erstattes pa lokalbanerne. | samme aftale forpligter Transportmi-
nisteren sig til at have fokus pa gode rammevilkar for baeredygtig mobilitet samt effektiv tog-
drift.

Overgangen til nye elektriske tog vil understgtte den grenne omstilling, da de nye tog har mu-
lighed for at kegre pa vedvarende energi. Det vil reducere COz-udledningen og emissionerne til
lokalsamfundene langs banen. Samtidig vil motorstgjen reduceres, hvilket iszer vil opleves
omkring stationerne ved tomgang og accelerationer. Passagererne vil med moderne batteri-
tog desuden opleve bedre komfort med en mere rolig karsel og et lavere stgjniveau i toget.

Et bredt flertal i folketinget har den 28. juni 2021 fremlagt indgaet aftale om ”Infrastrukturplan
2035”, hvor der forudsaettes etableret ladestationer til batteritog pa de statslige ikke-elektrifi-
cerede baner - herunder ladeinfrastruktur til batteritog pa Hjgrring og Frederikshavn statio-
ner.

Elektrificering med kereledninger til Frederikshavn var dog bade grundlaget i den oprindelige

lov om elektrificering fra 1978, og i den efterfalgende beslutning baseret pa Togfondsaftalen
fra2013.
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marks kontrakt med Siemens/Aarslev om udfa-
relse af elektrificeringen, en kontrakt der fort-

sat er geeldende, men som ikke har bevillings-
maessig deekning f.s.v. angar Vendsyssel.

Sidstnaevnte dannede grundlag for Banedan- (
s R

Elektrificering baseret pa ladeinfrastruktur ud-
gor det geeldende grundlag for Banedanmarks
straekning i Vendsyssel og drift med batteritog s

er pa vej til at blive en gennemgaende lgsning 4
for danske lokalbaner, bade de statslige og de Ttorsn
regionale. De primaere bevaeggrunde er gnsket
om at undga dieseldrift, og fa en billig genve; til
elektrisk drift. Billigi den forstand, at man i hgj
grad undgar de dyre kereledningsanlaeg, mod
at man til gengaeld ma kebe tog, der er dyrere i
anskaffelse. Men dog billigere i drift end diesel-
tog.

Banedanmark har i maj 2024 udarbejdet en ny
rapport, med aendrede forudsaetninger. Her

forudsaeettes det blandt andet, at der ikke laen- Elektrificering = eksisterende/besluttet
gere skal etableres ladeinfrastruktur i Hjgrring. | @ Bgatteri - eksisterende/besluttet

"'_'} Ladeinfrastruktur skal etableres mhp. batteridrift

Dette arbejdsnotat afdaekker mu“gheder 0g @ Batteri ikke anerkendt, fortsat kontrakt pa elektrificering

konsekvenser for bade batteritog og eltog, lige-
som andre typer braendsth kort berares ift. Hlektrificering ikke besluttet.
eventuelle overgangslgsninger. Rambgll har argumenteres for kgreledning pga. TENT-T status

@ Elektrificering ikke besluttet

vaeret tilknyttet som konsulent pa opgaven. Figur 5 Planlagt elektrificering Kilde: Rambgoll

3.3 Greon omstilling - muligheder og konsekvenser

Den grenne omstilling af jernbanen har store klimamaessige fordele og er en bunden opgave
for den fremtidige togdrift bade hvad angar persontransporten og godstransporten.

Afhaengig af hvilken lasning, der veelges, vil det ogsa fa konsekvenser for andre omrader, her-
under Regionens visioner for udvikling af regionen med de udfordringer, vi star over for.

Et sammenhangende tognet og region

En gren omstilling ved at elektrificere med kareledninger og kare med eltog vil som udgangs-
punkt ske pa Banedanmarks straekning til Hjerring og Frederikshavn. Hertil kan komme en
elektrificering til Hirtshals primaert til at understgtte en omstilling til gods pa bane, herunder
leve op til krav pa TEN-T-straekningen med sammenhzeng til resten af EU. Rambell leegger i
deres analyser vaegt pa, at for at en elektrificering af jernbanen i Vendsyssel vil vaere realistisk
at gennemfare, bar der kere fjerntog i timesdrift til Frederikshavn - alternativt kan Nordjyske
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Jernbaner kere med eltog pa de elektrificerede straekninger og batteritog pa de gvrige. Kore-
ledningerne skal bruges mest muligt for dermed at skabe mest mulig veerdi af investeringen.

Pa Skagensbanen vil det ikke vaere rentabelt at etablere kareledninger, hvorfor driften her vil
vaere med batteritog. Det kan ogsa veere tilfaeldet med Hirtshalsbanen, hvis der ikke kan fin-
des finansiering pa lokalbanen. Det betyder, at det ikke vil vaere muligt at opretholde et sam-
menhangende regionalt tognet. Der vil enten veere et skift fra fijerntog (som i dag) i Aalborg
eller et skifte i Hjerring og/eller Frederikshavn til lokalbanerne bade for passagerer og gods.
Rambgll har peget pa, at der muligvis kan findes en god lgsning for transport af gods pa de
sidste 18 km mellem Hjerring og Hirtshals. Eltog pa Banedanmarks straekninger uanset om
det er Nordjyske Jernbaner eller DSB, der driver dem, kan ikke viderefgres til straekninger med
batteritog.

Kereledninger vil til gengaeld kunne skabe sammenhang med DSB’s betjening til Hobro og ud
af regionen fra Hjorring og Frederikshavn uden skift i Aalborg samt ikke mindst vil det under-
stgtte godstransport pa jernbanen, herunder transit fra Norge til kontinentet. | dag og indtil
videre frem til kontraktudlgb pa regionaltogstrafikken i Nordjylland i 2030 skal alle passagerer
fra Vendsyssel skifte til IC eller ICLyn i Aalborg, hvis de skal ud af regionen.

Stgrstedelen af persontogdriften i Vendsyssel bestar af passagerer, der har et arinde indenfor
regionens geografiske omradet. 60% af vendelboerne kerer alene tog i Vendsyssel, 30% skal
til Aalborg, 1% skal til en af stationerne syd for Aalborg, mens 9% skal videre ud af regionen
mod Randers, Aarhus og Kebenhavn.

Nordjyllands udvikling og togets betydning for erhvervslivet

Det at vaere en del af jernbanens hovednet har stor betydning for omrader, som ikke ngdven-
digvis kan males. Virksomheder og kommuner peger pa muligheden for at tiltraekke kvalifice-
ret arbejdskraft og sammenhangskraften bade internt i Nordjylland, men ogsa ud af regio-
nen. Jernbanen ses som garant for, at omradet stadig "teeller med” og at der er udvikling
fremfor afvikling.

Det var sdledes en vaesentlig praemis for kommunerne i Vendsyssel ved indgaelse af togkon-
trakt, at der var et udlgb pa kontrakten og at der blev en dialog om den fremtidige model in-
den kontrakten i 2030 skulle fornys.

| den regionale udviklingsstrategi er et af fire strategispor et sa mmenhangende Nordjylland.
En af indsatserne er at fremtidssikre elektrificeringen i form af en beslutning inden 2025 og en
igangsaetning inden 2030. Indsatsen er prioriteret med henblik pa at styrke forbindelserne til
resten af Danmark og Europa samtidig med at klima- og miljgbelastningen reduceres.

Det er desuden vigtigt med en kollektiv trafik, der er fleksibel og tilgeengelig mhp. at komme
pa arbejde, til uddannelse, til leegebesag m.m. uanset hvor man bor. Her vil en elektrificering
give bedre sammenhang mellem de sterre byer i Danmark i form af muligheden for at veere
en del af fjerntogsnettet. Til gengaeld vil det ikke vaere muligt at beholde det nuvaerende sam-
menhangende net igennem Hjgrring og Frederikshavn, ligesom e fjerntog ma forventes at
standse ved faerre stationer end regionaltoget. Dette vil have betydning for saerligt pendlerei
omradet. Ca. en tredjedel af passagerne pa Skagensbanen har saledes en destination pa den
anden side af Frederikshavn.
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Vendsyssel er ogsa en yndet destination for turister. Mange benytter toget til Skagen og omra-
derne langs Skagensbanen. De turister og andre fritidsrejsende, der kommer fra resten af Dan-
mark, vil have et skifte i Frederikshavn fremfor i Aalborg. Rejsende fra Nordjylland vil derimod

opleve et ekstra skifte, hvis de i dag star pad i Aalborg eller nordligere. Nordjyske Jernbaner be-
retter fx om kunder, der i sommerhalvaret benytter toget fra Aalborg til en frokostaftale i Ska-

gen.

Behovet for gron omstilling af jernbanegods

Grundlaget for at transportere gods med jernbane er til stede fra Hirtshals med en nyetableret
kombiterminal teet pa faergehavnen i Hirtshals. Tidligere tiders transport fra hhv. Frederiks-
havn og Skagen er ikke aktuelle. | arbejdsnotat vedrgrende godstransport er anslaet, at po-
tentialet for godstransport fra Hirtshals er 1-2 afgange pr. dag. Dette vil i ferste omgang kunne
ske i et samspil med den godstransport, der sker fra Aalborg Havn mod kontinentet.

Godstransporten vil skulle ske dels pa Banedanmarks straekning mellem Aalborg og Hjarring,
der er ca. 46 km lang og pa den 18 km lange lokalbanestraekning mellem Hjgrring og Hirtshals.

Straekningen er en del af Scan-Med korridoren, som en del af TEN-T nettet. | den forbindelse er
der krav om elektrificering af straekningen for at kunne skabe et sammenhangende hgjklasset
og grent jernbanenet. Fra Lindholm og videre mod syd elektrificeres i disse dr, mens der indtil
videre dispenseres fra kravene nord for Lindholm.

Den videre forbindelse fra faergeterminalerne i Norge er allerede elektrificeret med kereled-
ninger.

Udover kravene, som kommer af at vaere en TEN-T straekning, har det stor betydning i forbin-
delse med godstransport, at der er sa fa omladninger og barrierer i det hele taget. Avancen
ved at transportere gods er sa lille, at det er sma ting, der afger om en transporter vil vaelge at
kore et godstog til Hirtshals.

Rambegll, der har hjulpet Region Nordjylland med delanalyser i forbindelse med analysen af
fremtidens togdrift i Nordjylland, har ogsa vurderet mulighederne for gren fremdrift af gods
pa bane i regi af Grenn Jyllandskorridor-projektet. Rambagll peger pa, at der med elektrifice-
ring af Banedanmarks straekning mellem Lindholm og Frederikshavn er muligt at indsaette et
af NJ ejet og betjent batteridrevet lokomotiv pa straekningen mellem Hjerring og Hirtshals el-
ler fra Aalborg til Hirtshals. Dermed er man ikke afhaengig af en elektrificering til Hirtshals.

Batterigodstog fra Hjerring:
e En batterikapacitet pa 1.100 kWh vil give mulighed for at kere 50 km pa en opladning.

e Kan lades med kabel pa 400 kWh pa knap 3 timer eller ladestation med 2.000 kWh pa
33 min

Batterigodstog fra Aalborg

e Batterikapacitet pa 1.735 kWh giver mulighed for at kere de 47 km fra Aalborg
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e Kan lades med kabel pa 400 kWh pa 5 timer eller ladestation med 2.000 kWh pa knap
en time.

Et batterigodstog i Aalborg ville ogsa kunne bruges til og fra Aalborg Havn. Det fremgar ikke
hvor hurtigt godstogene kan kare med fuldt lees.

Den bedste lgsning ud fra et godsperspektiv vil vaere enten

1. Elektrificering pa bade hovednettet mellem Lindholm og Frederikshavn OG pa Hirts-
halsbanen

2. Batterigodstog med base i Hirtshals og Aalborg, der kan bruges til at traekke gods til
hhv. kombiterminalen i Hirtshals og til Aalborg Havn. Lasningen kraever en ekstra ar-
bejdsgang. Godsoperatarerne vender i Aalborg og overlader godset til en lokal opera-
ter, som sgrger for den sidste del af turen eller at en operater selv ejer og driver en
lokal lgsning.

3.4 Grgn omstilling pa kort og mellemlangt sigt

Nordjyske Jernbaner har haft Hydrogen Valley til at analysere muligheder og konsekvenser for
en gron omstilling af togene pa kort og mellemlangt sigt.

Analysen omfatter de forskellige alternativer, der pa markedet i dag og frem mod 2035. Det
drejer sigom HVO, Metanol, Biogas, Brint, El og Hybrid. Merudgifterne til CO2-neutrale driv-
midler skal ses i forhold til den CO,-afgift, der er indfert pr. 1/1-2026. For det driftsniveau, der
eri 2025, svarer det til ca. 6 mio. kr. arligt.

HVO

Af de analyserede muligheder, er brug af HVO som braendstof, det mest realistiske. HVO er
syntetisk diesel, som giver en forbraending med omkring 90% mindre CO, end diesel. Braend-
stoffet benyttes allerede pa en raekke af Regionens busser, men er nyt som togbraendstof. Der
er ikke umiddelbart behov for modifikation af motorerne. Det skal undersgges, om der er be-
hov for en saerlig certificering.

Udgifterne til HVO er ca. 33% hgjere end GTL, der benyttes i dag, svarende til en merudgift pa
ca. 12,5 mio. kr. arligt og en besparelse pa ca. 3.300 ton CO, pr. tog frem til 2035.

Metanol

Metanol har ikke vaeret testet pa tog og vil kraeve bade en certificering og en ombygning af
motorer. Pa nuvaerende tidspunkt findes ikke en komplet retrofit lesning. Herudover vil der
skulle tages szerlige forholdsregler ved tankning, da metanol korroderer visse metaller. Driv-
midlet testes i gjeblikket i lastbiler og skibe. Udgiften til omstilling til Metanol vil dels besta af
ombygning af tog og tankanlaeg til en pris pr tog pa ca. 1.285.000 kr. eller 12,85 mio. kr. for de
forste 10 tog. Herudover er driftsudgiften hgjere end GTL svarende til 14,7 mio. kr. pr. tog i pe-
rioden frem til 2035 og en besparelse pa 3.600 ton CO, pr. tog frem til 2035.

Biogas

Biogas anses for at vaere et CO, neutralt drivmiddel, idet der forbraendes den samme CO, som
der optages ved den etarige dyrkning af afgreder til produktionen. En omstilling til biogas vil
kraeve en ombygning af motorer samt udgifter til nye tankanleeg. Der er ikke pa nuvaerende
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tidspunkt producenter af retrofit-kits eller komplette gasmotorer til tog. Prisniveauet vurde-
res dog at veere pa niveau med ombygning til metanol.

Biogas er et billigere braendstof, men der er en risiko for prismaessige afvigelser, da der ikke
findes komplette lgsninger. Baseret pa det vi ved i dag, vil der kunne forventes en besparelse
pa 2,3 mio. kr. pr. tog og en besparelse 3.629 ton CO, pr. tog frem til 2035.

Brint

Brint er et emissionsfrit drivmiddel baseret pa gren strem. Der findes ikke producenter, der
leverer komplette retrofitprojekter til regionaltog til brint. | stedet udvikles der pa teknologien
til nye tog. Rapporten peger pa muligheden for at teste det. Det vil kraeve en ombygning af to-
gene med bl.a. tanke pa taget, som togene ikke er fadt med og som vil kraeve, at det kan veere
indenfor de maksimale graenser for togets profil.

Ifalge Alstom er deres Coradia iLint i stand til at kere op til 1175 km pad ikke eller delvist elek-
trificerede straekninger, hvorfor der ikke er behov for yderligere tankanlaeg end i dag. De nu-
vaerende vil dog skulle ombygges, da brint er en flygtig gas og kraever konstant hermetisk luk-
kede anlaeg under tryk.

| Tyskland fraveaelges brinttog pga. hgje driftsomkostninger, ligesom det i Danmark vil veere
ukendt teknologi med mulige bernesygdomme.

Hydrogen Valley har indhentet et overslag for en lgsning fra det danske firma Ballard. En sam-
let pris for 10 tog vurderes at veere ca. 18 mio. kr. Driftsudgiften til brug af brint vurderes at
vaere ca. 13 mio. kr. pr. tog frem til 2035, mens der spares ca. 3.600 ton CO, pr. tog.

Batterier

Som en lgsning pa kort eller mellemlangt sigt er der set pa et retrofit af de nuvaerende tog.
Keb af nye eltog eller batteritog vil vaere en mere langsigtet lasning, da Nordjyske Jernbaners
tog er forholdsvis nye. Der vil vaere de samme krav til ladeinfrastruktur, som for nyindkebte
batteritog. Dog vil en retrofitlasning med batterier sandsynligvis ikke kunne omfatte en los-
ning med pantograf pa taget og dermed mulighed for at lade syd for Lindholm, hvor der etab-
leres kareledninger. Mulighederne for ladning er derfor enten en skinne under toget eller lade-
stander/stik pa stationer.

3.5 Batteritog som lasning pa leengere sigt

Ladeinfrastruktur til batteritog

For at kare batteritog er der behov for etablering af ladeinfrastruktur langs banerne til at lade
togene. Der har hidtidigt veeret et behov pa 7-10 minutters opladningstid for 80-120 km kersel,
men i den seneste rapport fra Banedanmark er ladetiden opgjort til 9 km pr. minuts ladetid
foruden 1 minut til at haeve og saenke pantografen pa taget. En fuld opladning forventes pt. at
reekke til 90 km’s sikker karsel. Det vil sige med en reserve til driftsuregelmaessigheder o.l.
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Banedanmark ger opmaerksom pa, at der fortsat sker en udvikling pa omradet, som forvente-
ligt vil fare til at togene bl.a. kan kaere laengere pa en fuld opladning.

Opladning vil typisk forega et eller flere af falgende steder:

e Hvorderiforvejen er etableret kareledningsanlaeg

e Hvortogene har laengere ophold grundet fx retningsskift

e Pastationer hvor togene holder mindst 2 minutter

e Hvor der etableres kareledningsanlaeg, fordi der er for langt mellem ladestationer,
og/eller fordi ophold pa stationerne ikke er lange nok

e Paverksteds- og depotomrader. Her vil der dog typisk ikke vaere tale om hurtigoplad-
ning, men vaesentligt billigere ladeinfrastruktur typisk til nat-opladning.

Bade ved etablering af ladeinfrastruktur og kereledninger er der brug for mere plads end ved
dagens konventionelle dieseltog. Der skal vaere plads til master og kereledninger pa statio-
nerne, langs banerne og under broerne med de tilstraekkelige sikkerhedsafstande. Derudover
skal der vaere plads til ladestandere. Nordjyske Jernbaner vurderer, at der ikke umiddelbart er
plads natopladning i Hirtshals og Skagen, hvilket kan blive en udfordring for fleksibiliteten i
forbindelse med kereplanlaegning.

Nordjyske Jernbaner har fglgende strategi for fremdrivning:
Kort sigt (indtil 2030):

1. Fremdrivning via fossilfri forbraending (Evt. suppleret eller erstatte med HVO)

Langt sigt (efter 2030):

1. Elektrisk fremdrivning med eltog og kereledning

2. Elektrisk fremdrivning med batteritog og ladeinfrastruktur

3. Elektrisk fremdrivning via hydrogen (fuelcells) Dette scenarie vurderer NJ at vaere lige sa
sandsynlig som de gvrige. Der ses dog en risiko ved, at der allerede er ivaerksat sa mange
initiativer i relation til disse, at en lgsning med hydrogen i praksis kan blive det mindst
sandsynlige.

Banedanmark har i en rapport givet et opdateret bud pa behovet for ladeinfrastruktur pa ba-
nenettet. | den forbindelse har de valgt at undlade ladeinfrastruktur i Hjgrring og alene ar-
bejde videre med ladeinfrastruktur i Frederikshavn. De forudszetter, at togdriften pa Banedan-
marks straekning kan ses isoleret fra lokalbanerne og peger pa lokal ladeinfrastruktur i Hirts-
hals og Skagen til at deekke behovet ved kersel videre fra hhv. Hjgrring og Frederikshavn. Ba-
nedanmark har tidligere opgjort det til ca. 60 mio. kr. pr ladestation, hvor der er ophaengt ke-
reledning typisk i et stationsafsnit. | den seneste rapport er prisen for en ladestation i Frede-
rikshavn med 2 x 100 meter elektrificeret perronspor opgjort til 124 mio. kr. Hvis der skal lades
i fx Frederikshavn sa vil dette have indflydelse pa kereplanen.

Der er i rapporten fra Banedanmark tanker om, at togene skal kunne haeve/saenke stremafta-
geren ved ind-/udkersel til stationer for at kunne gge den tid togene kan lade. Rambaglls vur-
derer imidlertid, at man af sikkerhedsmaessige arsager udelukkende ber haeve og seenke
stromaftageren i forbindelse med ophold, ikke mens toget karer. Det har iszer betydning ved
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etablering af kgreledning pa straekningsafsnit, hvor det er mest hensigtsmaessigt placeret
mellem stationer, hvor togene alligevel skal standse. Banedanmark har i sin seneste rapport
alene et eksempel pa en sadan lesning i forslag, nemlig etablering af 6,5 km kereledning mel-
lem Herning og Gadstrup. Prisen har tidligere vaeret oplyst til 105 mio. kr. for 14 km, altsa ca.
7,5 mio. kr. pr km, men en sadan pris fremgar ikke specifikt af den seneste rapport. Ramball
vurderer, at der her er regnet med ca. 85 mio. kr. eller 13,1 mio. kr. pr km.

Ladeinfrastruktur, der lader via kabel, bruger laengere tid pa opladning af togene, men kan ty-
pisk anskaffes til omkring 1,25 mio. kr. pr. stk. Grundet den laengere opladningstid benyttes
ladning med kabel typisk pa opstillingsspor, hvor togene oplades over natten og imellem myl-
dretiderne. Der skal typisk anskaffes en ladestation til hvert af de tog, der enskes opladet.

Togmateriel

Nordjyske Jernbaner har i dag 25 togszet til passagertrafikken fordelt pa to forskellige togty-
per af forskellig argang, jf. tabel 2. De zeldste Desiro-tog er fra 2000-2004, og med en generel
levetid pd 30 ar naermer togene sig en udskiftning. Der findes imidlertid eksempler pa, at tog-
saet kan have laengere levetid.

Togtype Max hastighed Antal Argang

Desiro* 120 km/t 1 2000
7 2004

140 km/t 13 2016

4 2021

Tabel 2 Nordjyske Jernbaners tog til passagertrafikken

Nye batteritog vil vaere vaesentligt dyrere i anskaffelse end den pris Nordjyske Jernbaner se-
nest kabte nye dieseltog til. Prisen var ca. 25 mio. kr. mens et batteritog koster ca. 60 mio. kr.
og et tilsvarende eltog 50 mio. kr. Herudover vil det kraeve flere investeringer i omstilling af in-
frastrukturen til batteritog med f.eks. ladeinfrastruktur til at oplade togenes batterier bade i
drift og ved natopladning.

3.6 Elektrisk driftiVendsyssel

Batteritogsdriften i Vendsyssel kunne omfatte hele Vendsyssel eller dele heraf, mens elektrisk
drift baseret pa kareledninger formentlig kun er realistisk pd dele af nettet, men dog teknisk
muligt overalt. Der opereres pa den baggrund med 2 hovedalternativer:

1. Batteritogi hele Vendsyssel, svarende til regeringens infrastrukturplan 2035

2. Kareledninger til Frederikshavn, svarende til nuvaerende planer og strategier hos de
nordjyske kommuner og Regionen, herunder Regionens kontrakt med staten frem til
2030

* Nordjyske Jernbaner har pt. udlejet 3 Desiro-togszet til Lokaltog. Disse togsaet forventes benyttet pa straekningen Hobro-Skar-
ping(-Aalborg) nar Signalprogrammet er udrullet mellem Hobro og Aalborg.
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Alternativ 2 har den variant, at der ogsa elektrificeres til Hirtshals, og dermed understatter
straekningens status som TEN-straekningen. Varianten kan eventuelt understattes af mulighe-
den for at opna CEF-midler fra EU.

Den fysiske infrastruktur

Jernbaneinfrastrukturen er pa hovednettet mellem Hobro og Frederikshavn ejet af Banedan-
mark, mens lokalbanerne ejes af Nordjyske Jernbaner. Af tabel 3 ses de nuvaerende forvent-
ninger til typen af ladeinfrastruktur. Dog er der usikkerhed om bl.a. fremtidigt ejerforhold af
ladeinfrastrukturen.

Jernbane Lokalitet for ladeinfrastruktur Ejerskab

Arhus-Aalborg Elektrificeret hele vejen Banedanmark

Aalborg-Aalborg Lufthavn Elektrificeret hele vejen Banedanmark

Lindholm-Frederikshavn Enten elektrificeret hele vejen eller ladestation i Fre- Banedanmark
derikshavn

Hirtshalsbanen Opladning i Hjerring Banedanmark og/eller Nordjy-

ske jernbaner

Ladestik ved veerksted og opstillingsspor i Hjerring Nordjyske Jernbaner
Ladestik til natladning i Hirtshals Nordjyske Jernbaner

Skagensbanen Opladning i Frederikshavn Banedanmark
Opladning i Skagen Nordjyske Jernbaner
Ladestik til natladning i Skagen Nordjyske Jernbaner

Tabel 3 Samlet forventet ladeinfrastruktur og forventet ejerskab

For alternativet med kereledninger skal der etableres kareledninger pa hele straekningen mel-
lem Lindholm og Frederikshavn. Det vil udover at opstille master og traekke ledninger ogsa
betyde en raekke andre fysiske anlaeg, da der er krav til bl.a. frihgjde ved broer.

Prisen for kereledninger fra Lindholm til Frederikshavn er af Rambgll vurderet at blive 1.480
mio. kr. og yderligere ca. 300 mio.kr. for kereledningerne imellem Hjgrring og Hirtshals -base-
ret pa km-prisen fra Lindholm-Frederikshavn. Det forudsaettes, at udgiften ogsa kan daekke
stremforsyning og kereledninger til Skagens- og Hirtshalsbanens perronspor. Til sammenlig-
ning vil udgifterne til ladeinfrastrukturen til batteritog pa Banedanmarks straekning veere ca.
388 mio. kr.

Udgifter til tog og drift

Priserne pa nye tog er steget ret betydeligt siden Nordjyske Jernbaner sidst anskaffede diesel-
tog. Nye el- eller dieseltog antages at koste ca. 50 mio. kr. og batteritog ca. 60 mio. kr.

Hvis der elektrificeres med kgreledninger til Frederikshavn, vurderer Rambgll, at ca. 15 af de
25 tog skal vaere eltog. Det svarer til en samlet udgift pa 1.350 mio. kr. frem for 1.500 mio. kr.
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for batteritog. Nordjyske Jernbaner vil saledes betale ca. 150 mio. kr. mindre for eltog end til-
svarende batteritog. For alternativ 2+ med elektrificering ogsa til Hirtshals vil besparelsen kun
vaere pa omkring 50 mio. kr. pa indkeb af eltog fremfor batteritog, da antallet af batteritog er
lavere. Behovet for keb af eltog kan blive mindre, hvis DSB jf. forslag i arbejdsnotat vedre-
rende kgrselsmgnster, karer lyntog i timesdrift til Frederikshavn.

Hvis staten fastholder, at Banedanmarks bane i Vendsyssel skal kares med batteritog, skal der
vaere opmarksomhed pa den ekstra udgift til batteritog ift. forhandlinger med regeringen i
forbindelse med den samlede pakke, nar ladeinfrastruktur udrulles i Vendsyssel.

Rambell vurderer, at Nordjyske Jernbaner vil kunne nedsaette driftsomkostningerne til tog-
vedligehold og energi med ca. 10 %, hvis der etableres batteritogsdrift. Det omfatter blandt
andet mindre behov for vedligehold af mekaniske komponenter og sliddele. Drift af eltog vil
vaere yderligere 10 % billigere.

Batteritogene vil til gengeeld ege omkostningerne til vedligeholdelsen af infrastrukturen, som
folge af den storre vaegt og dermed sterre akseltryk. Banedanmark vurderer, at behovet for
vedligehold af skinnerne grundet ladeinfrastruktur og tungere tog vil vaere op til 200 % hgjere.
Evt. hgjere hastighed og hurtigere acceleration vil ogsa gge vedligeholdelsesbehovet. Med el-
tog vil Banedanmark til gengeeld kunne forvente at spare en del pa sporvedligeholdet, hvis
deres straekning fremover alene betjenes af lettere elektriske tog.

Konsekvenser af drift med kereledninger for gennemgaende tog

En vaesentlig del af argumentationen for at elektrificere med kereledninger er, at det sikrer
mulighed for direkte tog fra Vendsyssel til resten af Danmark, og i hvert fald for godstrafikken i
alternativ 2+, til resten af Europa. Altsa gennemgaende tog pa de lange straekninger.

Til gengeeld vil det reducere mulighederne for gennemgdende tog fra Skagen og Hirtshals helt
eller delvist. Det gennemgas nedenfor farst med fokus pa fjerntogsdriften og efterfalgende
med fokus pa de lokale tog.

Gennemgaende fjerntog

Aftalen mellem Region Nordjylland og Transportministeriet omkring regionaltogdrift blev ind-
gaet tidsbegraenset til 2030 med henblik pa farst senere at traeffe beslutning om tilbageven-
den af lyntogsdrift. Udgangspunkter har vaeret, at DSB skulle tilbage for at kere et lyntog hver
3 time til Frederikshavn, ndr de forskellige arbejder pa jernbanen var afsluttet og DSB saledes
rent teknisk kunne kgre nord for Lindholm igen.

Et lyntog hver 3. time vil i én retning ad gangen vaere et overliggende 3. tog til den ordinzere
regionale halvtimesdrift mellem Hjarring og Aalborg og et overliggende 2. tog imellem Hjor-
ring og Frederikshavn (uden for myldretiden).

Pa de afgange, hvor DSB skal kare et lyntog til Frederikshavn, vil det som udgangspunkt ikke
vaere muligt, at lyntoget kerer til Aalborg Lufthavn. Her vil der kunne indsaettes et regionaltog
i stedet eller afhaengig af tidspunktet alene vaere timesdrift med IC. Det ma anses for ureali-
stisk, at DSB’s Lyntog imellem Aarhus og Aalborg vil besta af to togseet, hvor det ene kunne
betjene Aalborg Lufthavn og det andet Frederikshavn.
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Af mange forskellige drsager vurderes en lgsning med lyntog hver 3. time at vaere uhensigts-
maessig. Det vaere sig i forhold til bl.a. materiel, kunder, kvalitet, gkonomi. Vaesentligst er dog,
at det er vanskeligt at kommunikere til kunderne og at der er stor risiko for aflysninger og for-
sinkelser.

Materielmaessigt vil det give et overforbrug bade af lyntogs- og regionaltogsmateriel. Nar lyn-
toget karer mod Frederikshavn, sa mangler det til den kommende ordinzere timeafgang fra
Aalborg mod syd, sa et andet tog skal benyttes. Hvis et regionaltog skal aflgse lyntoget til luft-
havnen, vil det veere sveert at udnytte i de gvrige timer og bliver dermed et dyrt ”stand-by-

”»

tog”.

Kundemaessigt er det ikke saerlig attraktivt med et sa kompliceret menster. Desuden vil
mange af dem, der gerne ville kere direkte fra fx. Hjerring til Aarhus, sjeeldent indpasse sig ef-
ter et 3-timers monster, men i mange af tilfeldene veelge et af de regionale tog og skifte til
fierntoget (ICLyn- eller IC) i Aalborg. Ogsa for kunder udenfor regionen til Aalborg Lufthavn vil
det vaere komplicerende, at den direkte forbindelse ikke er der hver 3. time.

Det vil saledes vaere kundemaessigt kompliceret og give en darligere rettidighed pa grund af
den begraensede kapacitet pa den enkeltsporede straekning. Eventuelle driftsforstyrrelser vil
desuden sld hardere igennem, ndr mere af kapaciteten er udnyttet.

Samlet set vil det veere en meget dyr lgsning, med behov for ekstra tog og ekstra personale,
og til gleede for fa kunder, og vurderes ogsa at generere meget fa passagerindtaegter. En tilba-
gevenden til lasningen med fa lyntog med sa fa fordele for bade fjern- og regionaltog vil ikke
veere et godt argument for at anvende ca. 1.5 mia. kr. til elektrificering med kereledninger.

Kareledninger skal bruges mest muligt og Rambgll anbefaler, at der etableres fast timesdrift
med lyntog til Frederikshavn, som erstatter det ene faste regionale tog. De vurderer, at det vil
veere langt billigere og sikre flere kunder samlet set.

Tilsvarende vurderer Rambgll, at betjeningen af lufthavnen skal ske med et fast regionaltog
hver time, og dermed skabe halvtimes betjening sammen med det faste IC tog hver time. IC-
toget vurderes at have lige sa stor vaerdi for lufthavnen som lyntoget, fordi det daekker hele
@stjylland og far omtrent samme rejsetid som lyntogene til fx Aarhus. Det vil desuden vaere en
effektiv og let forstaelig lasning, som ogsa er attraktiv for dem, der rejser langt.

Lyntogene var fer overdragelse af driften til Region Nordjylland ofte skyld i darlig regularitet
og kundeoplevelser. De var ofte forsinkede ved ankomst til Aalborg, hvilket forplantede sig til
Vendsyssel eller betad en decideret aflysning. Der er derfor en bekymring i forhold til at gen-
skabe lyntogsdrift i Vendsyssel.

Rambgll vurderer, at fjerntogstrafikken vil blive meget mere reguleer i fremtiden pa grund af
den lange raekke af forbedringer, der er gennemfart. Det geelder blandt andet foragelse af ka-
paciteten pa straekninger med flaskehalse for fjerntrafikken, ligesom signalsystemet vil vaere
udskiftet i 2025 til et ensartet system, som ogsa Nordjyske Jernbaner har haft stor gleede af i
Vendsyssel. Herudover er der indkebt nye tog og straekningerne er snart elektrificeret fra K-
benhavn til Aalborg Lufthavn
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Det vurderes, at det vil betyde en betydeligt mere rettidig trafik, og at fjerntogstrafikken fx
med vaesentlig kortere rejsetider vil blive markant mere attraktiv end tidligere. Tiden vil vise,
om de mange andringer gor en forskel. £ndringerne sker successivt og vil veere fuldsteendige
fra ca. 2030.

Uafhaengigt af om der bliver elektrificeret eller ej, og ogsa om der karer lyntog eller ej skal der
traeffes beslutning om kerselsmegnsteret i Vendsyssel. Dette behandles i arbejdsnotat vedre-
rende kerselsmegnster.

Rambaells anbefaling er falgende overordnede betjening, hvis der bliver elektrificeret i Vend-
syssel:

e Lyntogitimesdrift mellem Kastrup/Kebenhavn og Frederikshavn

e Regionaltogsdrift der sikrer halvtimes betjening mellem Aalborg og Frederikshavn
e |Citimesdrift mellem Kastrup/Kebenhavn og Aalborg Lufthavn

e Supplerende regionaltogsdrift i timesdrift til Lufthavnen

Betjeningen med lyntog kan ske i en kereplan med fa eller mange stop. Men fzerre stop vil ef-
ter Rambglls vurdering vaere den bedste lasning for de fleste, og give flere passagerer. Til gen-
geeld kan det fa konsekvenser for dem, der plejer at benytte de mindre stationer og den til-
knyttede bustrafik, ringetider pa skoler m.m. Med den store overvaegt af internt regionale kun-
der, vil det vaere nedvendigt med en grundig vurdering af fordele og ulemper i samarbejde
med kommunerne. Der er flere beregninger og overvejelser herom i arbejdsnotatet vedre-
rende kgrselsmgnster.

Det kan desuden overvejes at indkebe mindre egentlige elektriske tog til den ovennaevnte re-
gionaltogsdrift den dag, de nuvaerende regionale tog skal udskiftes, idet det vil veere uhen-
sigtsmaessigt at kare sa mange km under kereledninger, med de dyrere batteritog. Dette skal
dogvurderes i lyset af, at det sa reelt vil udelukke direkte tog mellem Hirtshals/Skagen og Aal-
borg.

Gennemgaende lokale tog

Elektrificering med kereledninger i Vendsyssel vil have betydning for den nuvaerende vision
om gennemgaende tog fra lokalbanerne og videre mod Aalborg. Det gzelder i seerdeleshed,
hvis et lyntog skal kere i fast timesdrift og dermed erstatte de regionale tog én gang i timen fra
Frederikshavn til Aalborg.

Faste lyntog vil reducere frekvensen af gennemgdende tog fra lokalbanerne. Hvis ogsa de regi-
onale tog bliver erstattet af eltog pa den del af skinnenettet, der bliver elektrificeret, vil den
mulighed blive fjernet helt. Det vil betyde et skifte for gennemkgrende passagerer. De neer-
mere konsekvenser heraf, er belyst i arbejdsnotatet vedrgrende karselsmeanster.

Det betyder samtidig, at Nordjyske Jernbaner vil skulle benytte to forskellige togtyper. To-
gene kan dog i vid udstraekning vaere ens bortset fra fremdriftsmiddel ved fx at kobe fra
samme leverander. Det kan samtidig betyde en besparelse i indkgb og drift, idet nogle reser-
vedele og tilgang til reparation af togene vil veere de samme.
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3.7 @konomi

Rambagll har foretaget et estimat for gkonomien:

Etablering af infrastruktur:

Kereledninger 1,5 mia.kr.
Ladeinfrastruktur 0,4 mia.kr.
Keb af tog:

15 eltog & 50 mio. kr. 10 batteritog a 60 mio. kr. 1,35 mia. kr.
25 batteritog 4 60 mio. kr. 1,50 mia. kr.

Drift af tog (energi + lgabende og starre vedligehold):
Eltog, samlet over 30 ar 1,26 mia. kr.
Batteri-tog, samlet pris over 30 ar 1,35 mia. kr.

Drift af infrastruktur inkl. sporombygninger mm (hele Vendsyssel)
Under forudsaetning af arlig udgift pa 50 mio. kr. og 20 % dyrere med batteritog og omvendt
20 % billigere med eltog:

15/25 med eltog, og 10/25 med batteritog 48 mio.kr.
over 30 ar 1.44 mia. kr.
Alle 25 med batteritog 60 mio.kr.
over 30 ar 1,80 mia. kr.

Samlet over 30 ar for drift
Delvist baseret pa kereledninger 5,55 mia. kr.
Baseret pa alene batteritogsdrift 5,05 mia. kr.

En beregning med diskontering vil gare forskellen betydeligt starre, fordi tyngden pa kereled-
nings-alternativet ligger forst i perioden. Men overslaget viser, at man ikke alene skal fokusere
pa startudgifterne, og at investeringerne i kgreledninger kun er en del af historien.

| hvilken grad savel udgifterne, som besparelsen eller fordyrelsen slar igennem regionalt, af-
hanger af de aftaler og kontrakter der indgas. F.eks. er besparelsen pa drift af infrastruktur en
nettobesparelse, som er sammensat af en merudgift til regionen, og en (endnu) sterre bespa-
relse til staten.

Udover ovennavnte forhold, kan der veere gkonomi med i spillet, hvis elektrificeringskontrak-
ten mellem staten og Siemens/Aarslev skal ophaeves.

| forhold til de forslag, der fremgar af arbejdsnotat vedrgrende kerselsmgnster i forhold til at
udbygge infrastrukturen med henblik pa at opna betydelige rejsetidsgevinster, er det oplagt
at koordinere de to former for tiltag. Det kan ske ved at forberede baneudbygningen for etab-
lering af kgreledningsanlaeg, eller ved at forberede kgreledningsanlaeggene for baneudbyg-
ningen. Af hensyn til skonomi og trafikalt vil det vaere optimalt at betragte det som et samlet
projekt.
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Uanset om der vaelges en lgsning med batteritog eller kareledninger, vurderes det som sand-
synligt, at der vil kunne opnas stgtte til omlaegningen fra EU-midler - CEF (Connecting Europe
Facilities)

3.8 Konklusion

Dieseltog, batteritog og eltog har hver deres fordele og ulemper. Eltog vurderes samlet set at
have de storste og fleste fordele. Dieseltog har dog den fordel, at de fleksibelt kan kare over-
alt, men vil for at vaere CO,-neutralt skulle kere pa braendstoffet HVO. Fleksibiliteten for passa-
gertransporten kan ogsa opnas med batteritog i Vendsyssel, hvis der er en tilstraekkelig daek-
ning med ladeinfrastruktur.

Diesel- og eltog har omtrent samme anskaffelsespris for den type, der benyttes pa lokalbaner,
mens batteritog er ca. 20 % dyrere. Driftsmaessigt er dieseltog dyrest at vedligeholde, og eltog
det billigste pa alle parametre. Samlet anslas driftsomkostningerne af Rambagll, baseret pa en
reekke forskellige kilder, at batteritoget er 10 % billigere end dieseltog, og eltog yderligere 10
% billigere at drifte.

Udover de gkonomiske aspekter er der en raekke andre forhold, der pavirkes forskelligt. El-to-
get har pa grund af lavere vaegt end de gvrige tog, alt andet lige bedre kerselsegenskaber (ha-
stighed og acceleration), et lavere energiforbrug og dermed lavere klimapavirkning, og udlg-
ser ogsa et mindre slid pa infrastrukturen.

Komfortmaessigt for kunderne antages begge de elektrisk fremdrevne togtyper at veere diesel-
toget overlegent, dvs. med stoj og rystelser.

Valg af fremtidigt fremdriftsmiddel har stor betydning for hvilket karselsmgnster, der kan ke-
res med seerligt i Vendsyssel.

Etableres der kereledning vil de skulle benyttes mest muligt af hensyn til at udnytte den store
investering. Det vurderes samtidig, at staten vil se det som en vigtig faktor, hvis det er fjern-
tog, der skal udnytte ledningerne. Der er sdledes en sammenhang mellem kgreledninger og
fijerntog. Fjerntog giver vendelboerne mulighed for direkte tog ud af regionen samt hurtigere
tog til de stationer i Himmerland, der betjenes med IC-tog fremadrettet. Uanset om det er DSB
eller NJ, der skal kere eltog pa straekninger med kgreledninger, vil det betyde, at passagerer
fra de to lokalbaner vil skulle skifte i hhv. Frederikshavn og Hjgrring.

Baseres den grenne omstilling i Vendsyssel pa batteritog med tilhgrende ladeinfrastruktur
betyder det omvendt, at det ikke er muligt for fjerntog at kere nord for Lindholm. Den nuvee-
rende struktur med skift fra regionaltog i Aalborg, hvis du kommer fra Vendsyssel, vil blive
stadfaestet som den fremtidige lasning. Det vil samtidig have indflydelse pa den fremtidige
godstransport. Pa de lange godstogsstraekninger vil transporten fremadrettet vaere med ello-
komotiver. Det vil derfor betyde, at godsvognene vil skulle traekkes med et andet lokomotiv
fra Aalborg. Eftersom branchen med banegods er meget sarbar pga. konkurrencen med vej-
godstransport, kan denne type barrierer ifglge branchen betyde, at banegods bliver fravalgt af
operatgrerne.
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El-drift med batteritog

Elektrificering til Frederiks-
havn

Elektrificering til Frederiks-
havn og Hirtshals

Billigere i infrastruktur

Dyrere i togindkeb

Fleksibilitet i lokal persontogtra-
fik

Sammenhangende persontogs-
trafik

Ingen mulighed for fjerntog til
Vendsyssel

Ringe eller ingen mulighed for
(gren) godstransport

Anlaegsinvestering pa 1,5 mia. kr.

Evt. mulighed for EU-stotte

Billigere i togindkeb

Persontogtrafik mindre fleksibel

Behov for skift fra lokalbaner til
regional/fjernbaner

Muligt med fjerntog

Muligt med gren godstransport
til Hjorring - lesning til Hirtshals
skal findes

3.9 Forslag tilinitiativer

e Arbejde for elektrificering med kereledninger i Vendsyssel gennem interessevareta-
gelse ift. statslig investering med tilskud fra EU-midler pa Ten-T-straekning
o Fase 1: Kereledninger Lindholm-Frederikshavn
o Fase 2: Kereledninger Hjoarring- Hirtshals

Anlaegsinvestering pa 1,8 mia. kr.
Evt. mulighed for EU-stotte

Billigere i togindkgb og drift

Mangler fleksibilitet ift. Skagens-
banen (batteritog)

Behov for skift fra Skagensbanen
til regional/fjernbane

Muligt med fjerntog

Muligt med gren godstransport
til Hirtshals

o Fase 3: Batteritog Skagensbanen
e Sekundeert arbejde for statslig investering i overgang til batteritog, herunder investe-
ring i ladeinfrastruktur i bade Hjerring og Frederikshavn, materiel til hhv. person- og
godstransport samt haevet tilskud til infrastruktur pa lokalbaner som felge af tungere
materiel.
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4 Korselsmonster og re-
gularitet




4.1 Opsummering

Der er siden Region Nordjylland overtog den regionale togdrift blevet arbejdet pa at optimere
kareplaner, gge frekvensen af tog, forbedre rejsetider og komfort, samt abne nye stationer
som Hjerring @st. Det har betydet 12% flere passagerer og 42% flere passagerkilometer. Men
ogsa bedre regularitet og hgjere kundetilfredshed.

Analysen omfatter en vurdering af yderligere muligheder, herunder hvordan et eventuelt
fierntog til Frederikshavn kan inkluderes. Der peges pa tre typer forbedringer

1. Hastighedsopgraderinger med hurtigere tog, eendringer i sikringsanlaeg, fjernelse af over-
karsler, forbedring af banens beskaffenhed og justeringer pa stationer. Hastighedsopgra-
deringen vil kunne reducere rejsetiden markant og forbedre driftsstabiliteten.

2. Nye kereplaner, hvor der enten kgres et hurtigt regionaltog én gang i timen, hvor toget
standser ved alle stationer undtagen Kvissel og Tolne. Et andet alternativ er et eksprestog,
der kun standser Frederikshavn, Hjerring, Bronderslev og Aalborg Vest. Dette vil reducere
rejsetiden yderligere og gare toget mere konkurrencedygtigt med bilen. Eksprestoget vil
svare til fierntogets standsningsmenster.

3. Dobbeltspor hhv. ved Tolne og syd for Branderslev i to forskellige udstraekninger, som
skal sikre en mere stabil drift og udnytte hastighedsopgraderingerne fuldt ud

Med i analyserne er ogsa overvejelser omkring elektrificering i Vendsyssel. Det vil kunne redu-
cere rejsetiden yderligere og gore togdriften mere miljovenlig.

Hastighedsopgraderinger og dobbeltspor kraever betydelige investeringer pa mellem 628 mio.
kr. og 806 mio. kr. Det kan til gengeeld forbedre rejsetider og driftsstabilitet og vurderes derfor
at have en stor samfundsgkonomisk effekt. Dette skal dog undersgges naermere. Samlet set
vil de foreslaede aendringer gare togdriften i Nordjylland mere effektiv, palidelig og attraktiv
for bade daglige pendlere og fritidsrejsende.

En analyse af hhv. muligheder pa Thybanen og en forlaengelse af jernbanen fra Aalborg Luft-
havn til Thisted nord om Limfjorden, viser at der ikke er tilstraekkeligt hgjt potentiale for hhv.
en samtaenkning med Midtjyske Jernbaners aktivitet i Vestjylland eller en ny bane til at fort-
seette analysearbejdet via dette spor.

Vision

Barende principper

[

Kgrselsmgnster
for fjern- og Gods pa bane

Nye og
eksisterende
stationer

Elektrificering

af togdriften fereEler
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4.2 Baggrund

Den seneste vision for togdriften i Nordjylland fra 2010 blev startskuddet til at arbejde for en
samtaenkning af den regionale og lokal togdrift i Nordjylland. Gennem analyser og tvaerga-
ende arbejdsgrupper blev muligheder samt fordele og ulemper undersggt. Det mundede ud i,
at Region Nordjylland i 2017 overtog den regionale togdrift fra Skerping til Frederikshavn fra
DSB. Kareplanerne blev taenkt sammen med de to lokalbaner til hhv. Skagen og Hirtshals. |
arene herefter er der skridt for skridt arbejdet pa optimeringer af kereplaner med bl.a. en for-
ggelse af frekvensen med 50%, direkte tog mellem Skagen og Aalborg, forbedrede rejsetider
seerligt mellem Hjgrring og Aalborg. Herudover er der med nye tog sket en komfortforbedring,
ligesom en ny station i Hjgrring @st har givet bedre mobilitet og flere passager - seerligt mange
uddannelsessggende.

Gennemfarelse af de perspektiver, som var en del af visionen, har veeret en succes med 12%
flere passagerer, 42% flere passagerkilometer (de karer laengere), hgj regularitet og hgj kun-
detilfredshed.

Der er lobende arbejdet med starre og mindre projekter og samarbejdet med Banedanmark
om at lave justeringer, der har kunnet forbedre regulariteten, herunder et krydsningsspor ud
af Lindholm i forbindelse med at der blev etableret en ny bane til Aalborg Lufthavn. Der blev i
2024 etableret 700 m dobbeltspor syd for Hjerring, som "forlaenger” krydsningsmuligheden
her. Det sikrer primzert en mere stabil driftsafvikling, men kan ogsa udnyttes af en eventuel
fremtidig godstrafik.

Med en analyse af karselsmeanster ses der pa, om der er uudnyttede potentialer indenfor det
nuvzerende net samt potentialer, hvis man foretog investeringer af forskellig art. Der ses pa
eventuelle nye muligheder, herunder ogsa i forhold til de aendringer, der allerede er lavet, der
kan gares endnu bedre uden at miste det, der er opnaet. Der er fokus pa dels intern regional
trafik, men ogsa sammenhang til fierntogene.

Statslige planer

Region Nordjylland har en kontrakt med Transportministeriet om at kere tog fra Skerping til
Frederikshavn frem til og med 2030. | denne kontrakt indgar, at Regionen alene har ansvaret
for persontogsbetjening mellem Lindholm og Frederikshavn. Det vil sige, at DSB hverken kg-
rer regional, IC eller ICLyn nord for Lindholm. Baggrunden var dels en succes med overtagelse
af regional togdrift og at der fra 2022 til 2030 ville blive en raekke skift i betjening, hvis DSB
skulle have ansvaret. Det skyldtes tekniske udfordringer i form af farst overgang til ERTMS og
siden overgang til eltog.

Inden 2030 skal kontrakten genforhandles. Dog vil det med de nuvaerende planer i Infrastruk-
turplan 2035 ikke blive muligt, at DSB med deres eltog vil kunne kere til Frederikshavn fra
2030. Planerne indeholder forslag om ladeinfrastruktur til batteritog nord for Lindholm. En
endring af de nuvaerende forhold vil sdledes kraeve, at forslaget om batteritog aendres og der i
stedet planlaegges for kareledninger til Frederikshavn. Se yderligere herom i arbejdsnotat
vedr. elektrificering.

Fremtidens togdrift - analyserapport 46



4.3 Rejsestremme og fremtidige potentialer

Den nordjyske togtrafik oplevede i forbindelse med overtagelsen af regionaltog fra DSB en
vaekst i passagertallene og i antal kerte kilometer. Som i resten af den kollektive trafik blev
2020 og 2021 udfordrende ar med anbefalinger om ikke at benytte kollektive trafik under CO-
VID-19. I Nordjylland var der ydermere uger, hvor borgerne ikke matte krydse kommunegraen-
ser og det blev tydeligt hvor mange, der er helt afhaengig af togdriften.

I Nordjylland er bilen det foretrukne transportmiddel med 65% af alle kerte ture, som det ses
af figur 6. Den kollektive trafik udger kun 2,7% i perioden 2016-2022 - en periode, der inklude-
rer tiden med COVID-19. Ses der alene pa perioden 2016-2019 (begge incl.) er andelen 3,6% og
i 2023 var andelen 3%. Togtrafikken udger ca. 1/3 af den kollektive trafik angivet i turvaneun-
dersagelsen.

Kollektiv

) @vrige; 0%
trafik; 3%

Gang; 22%

Cykel; 10%
Bil; 65%

Figur 6 Fordeling af antal kerte ture i Nordjylland 2016-2022

Ifalge turvaneundersegelsens ca. 23.000 observerede ture i Nordjylland i perioden 2016-2022
er fordelingen af ture pa formal, som det er vist pa figur 7. For alle keretgjer er fritidsture det
vaesentligste formal med 39%, mens arinde fx indkeb, hente barn, leegebesgg o.l. udgar 33%.
Ses der alene pa de 2,7% af turene, der er med kollektiv trafik ses at ture til uddannelse er den
vigtigste med 41% af alle ture, men ogsd 29% af turene er fritidsture. Pendling til arbejde ud-
gor for bade alle ture samlet og for ture med kollektiv trafik ca. 16% af turene. Det skal dog be-
maerkes, at nogle ture til og fra arbejde inkluderer et serinde undervejs, hvorved fx turen fra
supermarked og hjem vil blive registreret som en aerindetur.
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Figur 7 Formal for hhv. alle ture og ture med kollektiv trafik i perioden 2016-2022

Kilde DTU’s Transportvaneundersogelse

Baseret pa analyserne fra DTU’s turvaneundersagelse ses det, at den kollektive trafik har en
stor betydning for de uddannelsessagende, men ogsa til brug i fritiden. Det fremgar ikke,
hvorvidt fritidsturene er almindelig dagligdags ture til og fra fodboldtraening, om det er en
dagstur til et andet sted i regionen eller om det er rejsende over laengere distancer til fx Aar-
hus og Kebenhavn. NT har taget hand om de fritidsrejsende ved fx at arbejde med kampagne-
billetter fx om sendagen, som samtidig er med til at fylde busser og tog pa tidspunkter med
faerre passagerer.

Selvom pendlerrejserne ikke udger lige sd stor en andel som de gvrige formal, ved vi fra andre
analyser og fra kontakt med borgerne, at den kollektive trafik og ikke mindst togtrafikken er
afgerende for mange i dagligdagen. Samtidig kan de kollektive trafik veere med til at gore en
forskelift. treengsel pa vejnettet, herunderi den limfjordskrydsende trafik.

Faktorer med indvirkning pa transportmiddelvalg

Pendlertrafikken udger ikke den starste del af det samlede trafikbillede eller for den kollek-
tive trafik. Alligevel kan det give god mening at have fokus pa de potentialer, der ligger i pend-
lertrafikken bade til arbejde og uddannelse. De daglige ture med et fast menster kan blive en
god vane. Nar farst beslutningen er truffet og vanen etableret, vil disse kunder veere loyale -
de skal ikke bruge energi pa at overveje fra dag til dag, hvordan de veelger at transportere sig.
Og erfaringen viser at de ogsa i hgjere grad vil benytte den kollektive trafik til andre formal.
Samtidig er det vigtigt at have for gje, at mange af togturene i Nordjylland ikke foregar i myl-
dretiden til/fra arbejde og uddannelse. Et godt eksempel er, at der i dag ikke drosles ned pa
togtrafikken i skoleferierne. NT har desuden lavet undersggelser blandt de unge, der viser, at
det er vigtigt for dem, at de ogsa har mulighed for at deltage i aktiviteter efter skole og at ke-
replanerne skal tage hajde for det.

DI Transport lavede i 2021 en analyse af unges transport. Her sa de en nedgang i kollektiv tra-
fik fra 51% til 43% i perioden 2010-2019, mens stigningen i biltrafik tilsvarende steg fra 16% til
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24%. Forklaringerne fra de unge var leengere afstand til ungdomsuddannelse, pris pa billetter
samt god adgang til bil og k@rekort. Analysen peger desuden pa rejsetiden med kollektiv trafik
som en vigtig faktor ifm. uddannelsesvalg.

De unge vaegter, ifalge Passagerpulsens undersggelse Unge og kollektiv transport: En underse-
gelse af 15-29-driges adfaerd og holdninger til kollektiv transport fra 2018, det at komme hurtigt
og nemt fra A til B samt palideligheden hgijt, nar de veelger transportmiddel. Derudover gnske
de unge en preecis rejseinformation, sdledes de har mere kontrol over deres tid. Artiklen fra
Passagerpulsen Unge passagerer: Kereplanerne skal haenge bedre sammen ogsa fra 2018 saet-
ter fokus pa de unges holdning til og med den kollektive trafik. Blandt andet tilkendegiver
61% af de adspurgte unge (15-19-arige), at de ikke er tilfredse med sammenhaengen i karepla-
nerne og 72% af de unge oplever ugnsket ventetid, nar busser og tog kerer som planlagt. De
unge mellem 18 og 29 ar er dem, der har den laveste tilfredshed med veerdi for pengene.

For virksomheder viser analyser fra DI’s virksomhedspanel i efteraret 2023, at adgangen til
kollektiv transport har betydning (stor eller lille) for 68% af virksomhederne pa landsplan ift.
at kunne rekruttere medarbejdere, mens det i Nordjylland er lidt hajere med 72% af virksom-
hederne. Pa landsplan har det stor betydning for 23% af virksomhederne, mens det tilsva-
rende gaelder 15% af virksomhederne i Nordjylland.

| en analyse fra 2024 lavet af Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme peges pa et uudnyt-
tet potentiale ved at skabe bedre mulighed for kombinationsrejser. 35% af pendlere med tog
og bus benytter cykel til stoppestedet, hvoraf 30% medbringer cyklen i bussen eller toget. Det
vigtigste for at veelge dette, er afstanden til toget, mens muligheden for at placere sin cykel
ogsa er afggrende. Da S-toget i 2010 gjorde det gratis at medbringe sin cykel i toget steg antal-
let af rejsende med 20%. Tilsvarende blev der pa de nordjyske lokalbaner lavet en szerlig ind-
sats rettet mod at gore det mere attraktivt at cykle til toget i 2022. Her steg antallet af rej-
sende med 24,5% mod 13% pa andre stationer.

Passagertal

Passagertallene var i 2022 og 2023 steget til over 2019-niveau, men ligger efter sporspaerringer
i 2024 primo 2025 stadig knap 10% under tilsvarende niveau i 2023. Som det ses af figur 8 var
bade den regionale trafik (fra Frederikshavn til Skerping) samt de to lokalbaner i vaekst. Det
ses samtidig, at de regionale passagerer udger mere end dobbelt sd meget som passagerne
pa lokalbaner. | dagligdagen skelnes der ikke, da kereplanerne er teenkt sammen og det er de
samme tog, der benyttes.

Fremtidens togdrift - analyserapport 49



Udvikling i passagertal pa nordjyske tog
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Figur 8 Udvikling i passagertal i de nordjyske tog Kilde: Nordjyske Jernbaner

Straekningen mellem Hjgrring og Aalborg er den straekning med absolut flest passagerer. Nee-
sten 1,4 mio. passagerer benyttede toget pa denne straekning i 2023. Det er ogsa en af de tids-
maessigt mest attraktive straekninger, hvor det lykkedes at komme ned pa ca. 35 minutter,
hvilket ikke kan gares hurtigere i bil. Mellem Hjorring og Frederikshavn er en del af stigningen
drevet af, at mange benytter den nye Hjarring @st-station. Pa figur 9 og tabel 4 ses en over
passagertallene pa alle de nordjyske straekninger.

Straekningen mellem Aalborg og Skerping betjenes bade af DSB og Nordjyske Jernbaner, hvor
DSB har langt de fleste afgange. Derfor var det kun knap 200.000, der benyttede det regionale
tog pd denne straekning. Fra 2026 vil Nordjyske Jernbaner skulle overtage den sdkaldte naer-
banedrift og dermed halvtimesdrift og eneret pa standsning i Skalborg, Svenstrup og Stev-
ring.

Lokalbanen mellem Skagen og Frederikshavn er med naesten 500.000 arlige passagerer den
straekning med naestflest passagerer i Nordjylland. Samtidig ser vi, at mange benytter sig af, at
der er sammenhangende togdrift gennem hhv. Frederikshavn og Hjerring fra lokalbanerne.

P4 arlig basis ses hhv. 94.650 og 182.650 passagerer, der bliver siddende i toget i Hjorring og
Frederikshavn svarende til hhv. 260 og 500 passagerer hver dag eller 14% af alle passagerer i
de nordjyske tog. 38% af de rejsende til Skagen er gennemkgrende i Frederikshavn. Omfanget
er storst i sommerperioden med 45%, hvor der er mange turister i Skagen, mens det udenfor
hejsaeson ligger pa ca. 35% af de rejsende. For passagerer til og fra Hirtshals er omfanget af
gennemkgrende i Hjgrring pa 29% pa arsbasis. Ogsa her ses en starre andel om sommeren
med 30- 36%, men da Hirtshals ikke tiltraekker lige s mange sommerturister til byen og
mange ogsa benytter faergerne til Norge pa andre tidspunkter af aret er variationen mindre
udtalt.
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Figur 9 Passagerernes fordeling pa de nordjyske togstrakninger i 2023

Strakning 2022 2023

Hjorring-Hirtshals 410.179 417.269
Frederikshavn-Skagen 508.879 494.677
Lokalbaneri alt 919.055 911.946
Skerping-Aalborg 167.33. 191.395
Aalborg-Hjerring 1.274.315 1.376.628
Hjorring-Frederikshavn 439.690 460.320
Aalborg Lufthavn station 429 11.251
Regionali alt 1.881.765 2.039.594

Tabel 4 Passagertal for Nordjyske Jernbaners korsel pa straekninger i Nordjylland

Den kollektive trafik betjener i vid udstraekninger den almindelige hverdagsrejsende til skole,
arbejde og hverdagens fritidsture. Det betyder normalt en nedgang i antal passagerer i skoler-
nes sommerferie, hvilket ogsa afspejles pa de regionale straekninger, se figur 11. P4 Skagens-
banen, se figur 10, er det derimod modsat. Juli maned er hgjdespringer og de rejsende bestar
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af bade turister, der skal til Skagen pa kortere eller leengere ophold, men ogsa mange dagstu-
rister.
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Figur 10 Arsvariation for passagertal pa lokalbaner i 2023. Kilde: Nordjyske Jernbaner
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Figur 11 Arsvariation for de regionale strakninger i Nordjylland i 2023. Kilde: Nordjyske Jernbaner
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@konomi i relation til passagertal
1 2023 var der en kontraktbetaling pa hhv. 86,1 mio. kr. til lokalbanerne og 108,8 mio. kr. til re-
gionalbanen. Nettoudgiften (indeholdt passagerindtzegt) var saledes 64,6 mio. kr. for lokalba-

nerne og 45,5 mio. kr. for regionalbanen mellem Frederikshavn og Skerping.

Pa tabel 5 ses en sammenligning af udgiftsfordeling for de to typer jernbaner.

2023 Lokalbane Regionalbane Samlet
‘udgit 64421370  117.497.324  181.918.694

Nettoudgift 42.970.908 54.207.076 97.177.984
Togkm 1.058.706 2.053.821 3.112.527
Passagerer 911.946 2.039.594 2.951.540
Passagerkm 24.854.630 75.916.246 100.770.876
Kr. pr. togkm - netto 40,59 kr. 26,39 kr. 31,22 kr.
Kr. pr. passager - netto 47,12 kr. 26,58 kr. 32,92 kr.
Kr. pr. passagerkm - netto 1,73 kr. 0,71 kr. 0,96 kr.

Tabel 5 Sammenligning af udgifter for lokalbaner og regionalbane - udgifter til infrastrukturselskabet er ikke medtaget

Det ses, at udgiften til lokalbaner er vaesentligt hgjere i forhold den produktion af passagerkm
og det antal passagerer, der bliver transporteret. En del af forklaringen er, at passagerne
transporterer sig over lezengere afstande pa regionalbanen. Pa lokalbanerne transporterer pas-
sagererne sig i gennemsnit 27,3 km pr. tur og pa regionalbanen 37,1 km. Samtidig er straeknin-
gen Hjorring-Aalborg meget attraktiv ift. rejsetid og byernes starrelse giver et naturligt stort
potentiale.

P4 de to lokalbaner standser toget ved mange mindre stationer, hvoraf nogle er udstyret med
en "tryk for stop”-knap, hvor toget kun standser, hvis der er passagerer, der skal med. Som
det ses af arbejdsnotat vedrgrende stationer, har en raekke af stationerne pa de to lokalbaner
et meget lavt passagertal og et meget lavt potentiale for at tiltraekke nye passagerer. Det vil
alt andet lige betyde, at det bliver dyrere pr. passager i forhold til de regionale straekninger,
hvor der kun standses i de starre byer.

Den samlede pris pr. togkilometer pa 32,92 kr. er imidlertid meget fornuftig, nar det sammen-
holdes med andre togselskaber. DSB’s fjern- og regionaltog koster saledes 64,9 kr. pr km og
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lokaltog i hhv. Region Sjzelland og Region Hovedstaden koster 40,3 kr. og 36,2 kr. Kun Arriva/
GoCollective ligger lavere med 17,5 kr. pr. togkm®.

4.4 Fremtidigt serviceniveau

Den sterste del af togtrafikken i Nordjylland er regional. 62% af passagerne bevager sig sale-
des indenfor regionsgraenserne (for Thybanen se senere afsnit). 38% rejser til byer udenfor re-
gionen, hvoraf godt 40% kommer fra Aalborg (inkl. Aalborg Vestby og Lindholm) og 15% fra
Hobro.

23% af alle rejser er til Randers og Aarhus, 5% til det gvrige Jylland, 2% til Fyn og 7% til Sjeel-
land. Aalborg er udgangspunkt for 56% af alle rejser i Nordjylland og gar i vid udstraekning til
de starste byer. 12% til Hjarring, 12% til Aarhus, 10% til Brenderslev og 4% til hhv. Frederiks-
havn, Skerping og Hobro.® @konomisk set og ift. de fleste passagerer taler meget derfor for at
have fokus pa dels regionale rejser samtidig med at rejserelationer mellem de store byer bade
internt i regionen og ud af den prioriteres.

Udover indikationer fra de eksisterende rejsestramme, er pendlerrelationer i forbindelse med
arbejde og uddannelse undersggt. For Nordjylland samlet set, er det kun 7,4% af al arbejds-
pendling, der sker til stationsbyer syd for Hobro. Og som det ses af tabel 6 er under 1% af
pendlingen i Vendsyssel til stationsbyer udenfor Nordjylland.

Arbejdspendling Indi ud af lalt Pendling Andel i %

regionen regionen ialt*

Nordjylland ud af regionen

2.314 2.115 4.442
7,4%
Vendsyssel ud af regionen
338 204 542
60.348 0,9%
AT 1.225 1.145 2.370
’ ’ ’ 3,9%
Himmerland
686 844 1.530 2.5%

Tabel 6 Pendling ind/ud af Region Nordjylland fra stationsbyer *kun pendling fra og med Aarhus og nordpa indgar - intern
pendling i en by indgar ikke. Kilde Danmarks Statistik 2022

For pendling til og fra uddannelse er omfanget af pendling ind og ud af regionen lidt hgjere, se
tabel 7.

For Aalborg udger pendlingen ud af regionen 23% af den samlede pendling til stationsbyer
(excl. egen by) og dermed naesten al uddannelsespendling til og fra Nordjylland. Sterstedelen
er uddannelsespendling mellem Aalborg og Aarhus, som hgjst sandsynligt skyldes de to byers
status som universitetsbyer, hvor nogle vaelger at blive boende fx i forbindelse med en

® Kilde: Nordjyske Jernbaners trafikkgbsrapport for 2023

5 Kilde: DSB’s OD matrice 2019
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kandidatoverbygning i en anden by eller hvor parforhold, venskaber eller lokal tilknytning be-
tyder, at man pendler mellem de to byer.

| Hobro betyder de 140 personer, der pendler ind/ud af regionen, at 42% af al uddannelses-
pendling sker ud af regionen, hvilket er helt naturligt med Hobros placering taet pa Region

Midtjylland og dermed bade gymnasier i Randers og videregdende uddannelser i Aarhus.

Uddannelsespendling Ind i uUd af Uddannelse  Andel i %

regionen regionen ialt*

Nordjylland ud af regionen

520 1.167 1.687 11,4%
Vendsyssel ud af regionen
44 21 65 14.838 0,4%
Aalborg
357 1.084 1.441 9,7%
Himmerland
119 62 181 1,2%

Tabel 7 Uddannelsespendling ind/ud af Region Nordjylland fra stationsbyer *kun personer der skal til og fra uddannelse

fra og med Aarhus og nordpa indgar - interne rejser i en by indgar ikke. Kilde Danmarks Statistik 2022

Ovenfor er gengivet en analyse af hvordan pendlingsmgnstre er baseret pa tal fra 2022. Som
beskrevet i arbejdsnotat omkring forudsaetninger og tendenser, sa peger den demografiske
udvikling i retning af, at flere flytter til de store byer og de mindre byer fremover vil befolke
feerre unge. Denne forventede udvikling vil sammen med analyserne af nuvaerende rejse-
stremme og pendlingsmgnstre peger i retning af et fokus pa togkersel mellem de store byer.

Det samme gor sig geeldende i den feelles nordjyske plan for Fremtidens Kollektive Trafik, hvor
der er fokus pa fa stop, hurtigt frem i busserne samtidig med at der spaendes et sikkerhedsnet
ud under landdistrikter med attraktive fleksible lgsninger. Togdriften er rygraden i den nordjy-
ske hovednet og stationerne vil ogsa fremadrettet vaere vigtige knudepunkter, hvor der kan
ske skift mellem tog, bus samt fleksible og aktive transportmuligheder. Det peger samtidig ind
i overvejelser omkring de mindre stationer, herunder de mindste pa lokalbanerne. Skal de
fortsat have halvtimesdrift eller skal de store rejsestremme tilbydes kortere rejsetid samtidig
med at midlerne til togdrift kan bruges pa at forbedre serviceniveauet andre steder?

4.5 Tekniske krav og behov til fremtidig togker-
sel nord for Aalborg

Med baggrund i et enske om at undersgge om et aendret karselsmgnster for den nordjyske
togdrift kan bidrage til en bedre udnyttelse af skinnenet og driftsmidler har Rambaell veere til-
knyttet til at se pa mulighederne udefra.

Som indledning til analyserne har der veeret et behov for at undersage, om der er uudnyttede

potentialer, der kan forbedre den fremtidige togdrift. Det kan fx vaere i form af bedre rejsetid,
bedre drift og dermed ogsa regularitet eller maske bede udnyttelse af materiel og skinnenet.
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Rambgll har set pa hastighedsopgraderinger og muligheder for at forbedre kereplanen pa
streekningen mellem Lindholm og Frederikshavn. De har sdledes set pa felgende overordnede
greb:

Hastighedsopgradering af straekningen

Hurtigere tog

Forbedret kgreplan

Etablering af n@gdvendigt dobbeltspor/ krydsningsspor

>N

| de farste 3 trin forudseettes (teoretisk), at der er dobbeltspor hele vejen, sa det faktiske en-
keltspor ikke laegger hindringer i vejen for at udnytte den hgjere hastighed. | trin 4 indskraen-
kes dobbeltsporets leengde til det, der anses for fornuftigt for at sikre en god drift.

De 4 greb gennemgas trin for trin nedenfor.

Hastighedsopgradering

Der er som udgangspunkt set pa to hastighedsprofiler hhv. 160 km/t og 200 km/t, men der er
kun fokuseret pa 160 km/t. De indledende vurderinger indikerede, at gevinsterne ved 200
km/t - udnyttet alene af lyntogene - ikke vil veere markant bedre end ved 160 km/t. Det skyl-
des straekningens udformning og antal stop. Herudover kraever det betydeligt hgjere omkost-
ninger at opna 200 km/t pa straekningen.

Effekten af de 160 km/t, i kombination med gvrige greb, er ganske betydelig og anbefalingen
er uafhaengig af, om der etableres kereledninger og lyntogsdrift eller ej.

Der er alene set pa hastighedsopgradering, der hvor straekningen i forvejen tillader den maksi-
male 120 km/t straekningshastighed, idet der typisk er gode grunde til, at den nogle steder er
lavere. Det kan fx vaere. stationer, hvor togene alligevel skal standse, eller at det af forskellige
grunde vil vaere dyrt eller uhensigtsmaessigt at haeve hastigheden. Hvis der besluttes at ar-
bejde videre med en konkret projektudformning, bar der foretages en detaljeret og konkret
vurdering af sddanne i dag begraensende omstzendigheder. Selve sporet er allerede i dag klar
til at kere med 160 km/t, hvorfor omfanget af ombygningen er begraenset. Hastighedsopgra-
deringen kan fx besta af:

e /Andringerisikringsanlaeg

e Overkarsler fijernes

e Banens beskaffenhed forbedres fx underbygning til at modsta hgjere tryk
e Justeringer pa stationer

Det er lagt til grund, at den hgjere hastighed kan opnas fra lidt nord for Lindholm til lidt vest
for Frederikshavn, med undtagelse i og omkring Hjerring pa 4 km, som det fremgar af figuren
nedenfor, og desuden er ogsa undladt 2 km igennem Brgnderslev (fremgar ikke af figuren).
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Figur 12 Omfang af straekningen der er antaget opgraderet fra 120 til 160 km/t

Hurtigere tog

Baseret pa Rambaglls aktuelle viden om realistiske tophastigheder for mindre regionale batte-
ritog, er der taget udgangspunkt i 160 km/t i forbindelse med kagreplansberegninger. Der er
ogsa set pa kareplaner for lyntog med tophastighed pa 200 km/t, svarende til tophastigheden
pa DSB’s kommende IC5-tog, men det er valgt at basere alle kgreplaner pa 160 km/t, som an-
ses for det realistiske for en kommende opgradering af straekningen.

Valg af kereplan

Rambegll har fremlagt to kereplansalternativer, som repraesenterer to forskellige principper i
deres "yderpunkt”. Man kan lave variationer heraf, ligesom andre kgreplaner ogsa er mulige.

Begge alternativer baserer sig pa det samme produktionsomfang som i dag med 2 tog i timen.
Det er dermed fravalgt at belyse et alternativ der har vaeret fremme, nemlig at kare enkelte
lyntog ”oveni” det nuvaerende halvtimes kgreplanskoncept baseret pa fremtidige regionale
tog, der stopper ved alle stationer.

Det vurderes som urealistisk at gennemfere en elektrificering med henblik pa kun at kere en-
kelte lyntog, i et koncept hvor lyntogene samtidigt vil belaste straekningens kapacitet og der-
med have indflydelse pa kvaliteten. Det er samtidig en gkonomisk dyr made at betjene straek-
ningen pa. Det er naermere uddybet i notatet om elektrificering. Herudover er erfaringerne fra
tidligere, at enkelte lyntogsafgange er med til at reducere regulariteten for de gvrige tog.

Kareplanerne kan gennemfares uafthaengig af om, der fremover skal kere fjerntog i Vendsys-
sel. Bliver jernbanen elektrificeret, anbefaler Rambugll, at lyntogene udger det ene af de to tog,
der betjener straekningen hver time i dagtimerne. Lyntoget vil i sa fald kere som det hurtigste
af de to tog, dog med afvigelser i ydertimerne.

| begge alternativer er der ét regionaltog, der standser ved alle stationer, sa alle stationer har
timesdrift som basis. Det vil vaere en timesdrift, der kerer ens hele ugen med samme minuttal i
bade dag-, aften- og weekendtimer. Det er muligt at fastholde det nuvaerende karselsmgnster
med standsning pa alle stationer to gange i timen mellem Hjerring og Aalborg i dagtimerne og
mellem Hjgrring og Frederikshavn i en mere eller mindre udvidet myldretid. | senere afsnit er
rejsetidsgevinster vurderet for dette karselsmgnster sammen med alternativerne nedenfor.

| alternativ 1, kaldet Hurtigt regionaltog, se ﬁgur, standser det andet tog pa alle stationer, med

undtagelse af Kvissel og Tolne. Det betyder, at der som i dag, er en ren halvtimesdrift mellem
Hjerring og Aalborg, og dertil en anelse forskudt halvtimesdrift mellem Frederikshavn og
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Hjerring. Den lavere frekvens for Tolne og Kvissel er valgt ud fra, at der her er meget fa passa-
gerer, og at de ogsd i dag har timesdrift udenfor myldretid.

| alternativ 2, kaldet Eksprestog, se figur 9, standser det hurtige tog kun i de sterste byer. Det
vil sige mellem Frederikshavn og Aalborg kun i Hjgrring, Breanderslev og Aalborg Vest. Alterna-

tivet vil veere et oplagt kerselsmgnster for et lyntog, men er ogsa en mulighed med regional-
tog.

Hirtshals Skagen Hirtshals

Hjerring @st
Hjerring @st

Hjerring Hjgrring
40 Vrd Frederikshavi ¢ Vrd Frederikshavn
Aalborg mmm Bronderslev Aalborg smm Bronderslev
Lufthavn Lufthavn
® Lindholm Lindholm
@ Aalborg Vestby @ Aalborg Vestby
Aalborg Aalborg

Stoptog (NJ tog)
Hurtigtog (Lyntog/NJ tog)
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Figur 13 Alternativ 1 "Hurtigt regionaltog" Figur 14 Alternativ 2 "Eksprestog"

Da toget er et alternativ til bilen, anses en kort transporttid for afgerende. Samtidig udger
passagertallene for de starste byer (inkl. Aalborg Vestby) ud fra tilnaermet beregning ca. 79 %
af alle passagerer’. Som det ogsa blev belyst i afsnittet omkring fremtidigt potentiale, vil det
normalt ogsa veere her potentialet for passagervaekst er markant stgrst. Rejsetiden med tog
mellem Frederikshavn og Aalborg vil blive kortere og dermed vil den ogsa konkurrere med ek-
spresbussen mellem Aalborg, Saby og Frederikshavn. Pa den anden side vil man kunne se pa
de to produkter som hinandens supplement og dermed samlet set fa mere kollektiv trafik for
pengene samtidig med en serviceforbedring for de rejsende.

| begge alternativer vil der i Hjorring og Frederikshavn vaere gode korrespondancer til trafik-
ken pa lokalbanerne til Hirtshals og Skagen. Bliver hovedbanen elektrificeret vil korrespon-
dancen ngdvendigvis blive med et decideret skifte i Frederikshavn og formentlig ogsa i Hjer-
ring. Bliver lasningen i Vendsyssel batteritog vil der fortsat kunne kares med direkte forbindel-
ser til Aalborg fra lokalbanerne uagtet hvilken lgsning, der veelges.

" Baseret pa passagertal.dk 2022
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Etablering af dobbeltspor

Med baggrund i det foreslaede kereplaner er det Rambaglls vurdering, at der skal etableres
dobbeltspor saledes:

[ alternativ 1 Hurtigt regionaltog:

e 500 m krydsningsstation i Tolne
e 5km dobbeltspor syd for Brenderslev.

| alternativ 2 Eksprestog:

e 6,5 km dobbeltspor mellem Tolne og Kvissel (hele straekningen)
e 8 km dobbeltspor syd for Branderslev.

De relativt lange krydsningsspor pa 5 km, 8 km og 6,5 km etableres for at sikre, at ingen af de
krydsende tog skal standse helt eller senke farten, mens det modgaende tog krydses. Samti-
dig sikrer leengden, at der er en god robusthed i forhold til daglige trafikafvikling, hvor togene
altid vil have visse udsving fra dag til dag og fra time til time.

Krydsningerne vil dermed veere *flyvende” modsat pa et traditionelt kort krydsningsspor pa
stationer, hvor mindst det ene tog skal sta stille, men hvor togene ogsa typisk alligevel skal
standse. | lasningen med et krydsningsspor i Tolne, afventer togene dog hinanden.

Etableringen af disse krydsningsmuligheder er taet knyttet til den foresldede kereplan, men
sporene vil dog kunne anvendes med fordel i de fleste taenkelige kareplaner, og altid som
driftsstabiliserende faktor. Placeringen af bade dobbeltspor og hastighedsopgradering frem-
gar af figur 15 (2 km igennem Brenderslev dog heller ikke hastighedsopgraderet):

Dobbeltspor - Ya-timesdrift _— - Ca. 5,5 km
Dobbeltspor - Hurtige tog e _— Ca. 14,5 km
Hastighedsopgradering Ca. 75 km
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Figur 15 Dobbeltspor og hastighedsopgradering

Som det ogsa fremgar af figuren, udger de nedvendige km dobbeltspor kun en mindre del af
straekningen, og er dermed betydeligt billigere end at etablere dobbeltspor hele vejen. Dob-
beltsporene etableres ydermere pa relativt ukomplicerede straekninger.

Anlaegsudgifter

Udgifter til hastighedsopgraderinger pa straekningen mellem Aalborg og Frederikshavn sasom
andringer i sikringsanlaeg, overkarsler m.m. udger 146 mio. kr.
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Udgiften til etablering af de ngdvendige dobbeltspor til de to kereplansalternativer eri tilleeg
hertil:

e Alternativ 1 Hurtigt regionaltog: 482 mio. kr. Samlet pris inkl. hastighedsopgradering: 628
mio. kr.
e Alternativ 2 Eksprestog: 660 mio. kr. Samlet pris inkl. hastighedsopgradering: 806 mio. kr.

Hertil kommer udgifter til nye tog.

Der er ikke foretaget beregninger af driftsskonomiske konsekvenser. Da der benyttes kortere
tid til samme driftsomfang, vurderes det, at der vil kunne opnas besparelser pa tog og perso-
nale. Der er ikke foretaget vurderinger af, om disse besparelser kan udnyttes til at kere mere
andre steder eller udlgse en reduktion i bemanding. Det vil desuden veaere af afgerende betyd-
ning for den regionale gkonomi, om det hurtige tog skal kere af Nordjyske Jernbaner eller af
DSB. Det vil have betydning bade for udgifts- og indtaegtssiden (passagerindtaegt samt kon-
traktbetaling fra staten).

Etapeopdeling

Hvis det besluttes at elektrificere med kereledninger, er det mest effektivt, og mindst driftsfor-
styrrende, at tage alle elementer i en samlet pakke, altsa inklusive dobbeltspor og hastigheds-
opgradering. | tillaeg til anlaegsinvesteringer vil der skulle anskaffes nye tog.

| et scenarie, hvor det antages at lyntogsdriften genoptages, vil NJ’s behov for tog blive redu-
ceret som fglge af DSB’s andel af karslen. Hvis der skal ske en geografisk opdeling af anlaegs-
arbejdet, vil det give bedst mening at begynde med straekningen Lindholm-Hjerring for heref-
ter at fortsaette til Frederikshavn (og Hirtshals).

Hvis der ikke elektrificeres, bar der ogsa fokuseres pa straekningen Hjerring-Lindholm, som
har de fleste passagerer. Hastighedsopgraderinger og dobbeltspor vil give mulighed for at ud-
nytte effekten, som vist i kereplanerne.

Mellem Hjerring og Frederikshavn vil det dog vaere hensigtsmaessigt at etablere en kryds-
ningsstation i Tolne hurtigst muligt uanset om straekningen elektrificeres eller ej. £ndringen
vil straks kunne fa kgreplansmaessig effekt, uafhaengigt af alle andre forhold.

Rejsetidsgevinster

Samspillet mellem en hgjere straekningshastighed, hurtigere tog og udbygning med dobbelt-
spor de relevante steder, giver samlet mulighed for en markant reduktion i rejsetiderne. | da-
gens kareplaner er det ngdvendigt at laegge ekstra tid ind nogle steder pa grund af de mang-
lende dobbeltspor. | Hjgrring skyldes en del af opholdet ogsa @nsket om at kunne sikre tid til
personale- og eventuel materieludveksling.

Nedenfor vises reduktionerne pa forskellig vis i forhold til dagens keretider. | den farste tabel
ses koretiderne ved en rejse til Aalborg fra de gvrige sterre byer.
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Rejsetid i minutter | dag Fremtidigt regi- Hurtigt regio- Eksprestog
fra Aalborg til onaltog naltog

i de to retninger (NJ- eller Lyn-

(NJ-tog) (NJ- eller Lyn- tog)
tog)

Bronderslev 21-22 min. 18 min. (18%) 18 min. (18%) 16 min. (22%)
Hjorring i . . o . 0 . 0
(og Hirtshals) 35-38 min. 31 min. (14%) 31 min. (15%) 28 min. (24%)
AL LT 72-75 min. 58min. (21%) 53 min. (27%) 48 min. (35%)
(og Skagen)

Tabel 8 Karetider i minutter til/fra Aalborg fra de navnte stationer samt den sparede rejsetid i %

Nedenfor er vist rejsetiden for rejser til og fra Hjerring.

Rejsetid i minutter
fra Hjorring til

| dag

I de to retninger

Fremtidigt regi-
onaltog

(NJ-tog)

Hurtigt regio-
naltog

(NJ- eller Lyn-
tog)

Eksprestog

(NJ -eller Lyn-
tog)

Aalborg 35-38 30-33 min (14%) = 30-33 min. (15%) 26-29 min. (24%)
Bronderslev 14/15-16 12-14 min. (14%) = 12-14 min. (16%)  10-12 min. (28%)
TGN 26 24-25 min. (24%)  20-21 min. (38%)  17-18 min. (47%)
(og Skagen)

Tabel 9 Koretider i minutter til/fra Hjorring fra de naevnte stationer samt den sparede rejsetid i %

Passagerkonsekvenser

12010 -fgr DSB overdrog karslen til Nordjyske Jernbaner -foregik en overvaegt af rejserne in-
ternt i Region Nordjylland jf. DSB’s OD-matrice fra 2010. Vi har ikke kunnet fa adgang til nyere
data for landsdaekkende rejserelationer end 2019. Med udgangen af 2019 havde Nordjyske
Jernbaner drevet regionaltogene mellem Skarping og Frederikshavn i 2'2 ar og lyntogsafgan-

gene for DSB i 1 ar. Af tabellerne nedenfor ses rejserelationerne i hhv. 2010 og 2019.
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Rejserelation i 2010 Antal rejser Andelrejseri %

Vendsyssel ud af regionen 178.000 4,9%
Aalborg ud af regionen 800.000 22,2%
Himmerland ud af regionen 273.000 7,6%
Interne ture i Nordjylland 2.349.000 65,3%
lalt 3.600.000

Tabel 10 Rejserelationer ud af regionen i 2010 fra stationer pa Banedanmarks net -for regional overtagelse af regionaltog

fra Skerping til Frederikshavn og lyntog i Vendsyssel, Kilde: Passagertal fra DSB og Nordjyske Jernbaner 2011

Rejserelationi 2019 Antal rejser Andel rejseri %

Vendsyssel ud af regionen 151.570 3,8%
Aalborg ud af regionen 1.020.067 25,6%
Himmerland ud af regionen 328.490 8,2%
Interne ture i Nordjylland 2.483.637 62,3%
lalt 3.983.764

Tabel 11 Rejserelationer ud af regionen i 2019 pa Banedanmarks net - efter regional overtagelse af regionaltog (272
driftsar) og lyntog (1 helt driftsar) Kilde DSB’s OD matrice fra 2019

Af tabel 10 og tabel 11 ses, at omfanget af rejser ud af regionen fra Vendsyssel er faldet lidt si-
den Nordjyske Jernbaner overtog lyntogsafgangene fra DSB. Det skal dog bemaerkes, at vi
ikke har tal for rejserelationer nyere end 2019 og at tallene for begge arstal alene er pd Ba-
nedanmarks net - det vil sige at lokalbanerne ikke indgar hverken ift. de interne rejsende eller
ud af regionen. Antallet af togrejsende er steget i perioden, hvilket primaert er sket pa de in-
terne rejser og i rejserelationer til og fra Aalborg. 93% af alle togrejser vil vaere deekket med et
karselsmgnster med lyntog til Hobro og Aalborg samt regional betjening af gvrige stationer.

Bliver lyntogene forlaenget videre til Lindholm, Brenderslev, Hjerring og Frederikshavn vil
yderligere 3,6% af alle rejser til og fra en Banedanmark-station veere daekket.

Rambagll har gennemfeart beregninger i den granne mobilitetsmodel GMM for den model, hvor
der keres et hurtigtog mellem Frederikshavn og Aalborg. Tallene er uafhaengig af om det er er

et regionaltog eller DSB, der betjener straekningen.

Beregningerne er foretaget bade ud fra et passagertal (pastigere) og passagerkilometer (hvor
langt passagerne samlet set transporterer sig. Rambagll oplyser, at passagerkilometer-tallet er
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det mest ngjagtige, da omstigninger mellem tog og mellem tog og bus i fx Frederikshavn kan
give et sloriresultaterne.

Pastigertal Zndring i %

De 6 mindste stationer med reduceret frekvens -24%
De tre kgbstaeder +30%
Aalborg- Frederikshavn +16%
Ekspresbussen -42%
lalt +9%

Tabel 12 £ndring i passagertal

Passagerkm Andring i %

Aalborg-Hjerring +63%
Hjerring-Frederikshavn +130%
Aalborg- Frederikshavni alt +80%
Ekspresbussen -40%
lalt +32%

Tabel 13 £ndring i passagerkm - samlet antal kilometer passagerne kerer

Det ses, at stationer, som far reduceret frekvensen vil miste omkring % af passagerne, mens
antallet af passagerer fra de starre byer stiger. Det skal siges, at stigningen i de store byer i
faktuelle tal er omtrent 5 gange sa stort som det der tabes ved de sma stationer. Eftersom rej-
setiden mellem Hjerring og Frederikshavn bliver langt mere attraktiv, er det ogsa her der ses
den storste vaekst i passagerkilometerproduktionen. Ekspresbussen mellem Frederikshavn og
Aalborg mister en stor del af deres passagerer eftersom toget bliver hurtigere end bussen i
mange tilfeelde. Samlet set vil hastighedsopgraderingen og den tilhgrende aendring i karsels-
menster til at give flere passagerer og ikke mindst vil der blive flere karte kilometer i den kol-
lektive trafik. Den grenne mobilitetsmodel leverer ikke automatisk en samfundsgkonomisk
beregning af tiltagene. Baseret pa erfaringer fra andre projekter vurderer Rambgll| at projek-
terne har en stor samfundsmaessig gevinst, som ogsa set med statens briller vil vaere attrak-
tivt.

De starste rejsestreamme mellem de store byer saledes vil kunne opna en rejsetidsgevinst, hvis
vender tilbage til Vendsyssel med stop i de starste byer. Til gengezeld vil de mindre byer ved en
lyntogslasning eller med eltog pa Banedanmarks straekning miste regionale afgange (primeaert
myldretid), ligesom gennemkegrende passagerer fra Skagensbanen og formentlig ogsa Hirts-
halsbanen vil skulle skifte tog.
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| forbindelse med analyse af en mulig forlaengelse af regionaltogsdriften til Hobro blev det
vurderet, at der ville kunne opnas 140.000 til 175.000 nye rejsende ved at kombinere hurtige
tog med gode regionale forbindelser.

Udover de konsekvenser og potentialer, der kan opnas for de rejsende overordnet set, skal
der tages ind i betragtning hvilke konsekvenser det har for den lokale trafik. Hjarring Kom-
mune har fx nedlagt en (skole)busrute mellem Sindal og Hjerring med henblik pd at man
kunne benytte toget. Eventuel timesdrift pa denne straekning kan betyde, at denne rute skal
genoptages. | Hjgrring @st har en ny station vaeret med til at reducere traengslen pa vejnettet
omkring ungdomsuddannelserne, ligesom der med halvtimesdrift er muligt at fordele de
unge ud pa flere afgange ved brug af ringetider som instrument. Timesdrift vil gere dette van-
skeligt. For der traeffes beslutning om hvilket karselsmgnster, der skal vaere pa straekningen
pa lang sigt, skal der ses pa de afledte konsekvenser. Der bgr saledes veere en dialog med de
berarte kommuner. Herefter kan det besluttes hvilken lasning, der skal arbejdes videre med.

4.6 @vrige vurderinger

Limfjordsbroen og overkorsel ved Thistedvej

Ud fra Rambaglls analyser af mulige forbedringer i kerselsmensteret er det vurderet, at det ikke
er nadvendigt at etablere dobbeltspor pa Limfjordsbroen. Det er vurderet, at selv om togene i
det ene alternativ skal krydse umiddelbart syd for broen, sa er det relativt robust, idet man
som alternativ i en situation med driftsudfordringer, kan krydse nord for broen i Lindholm. Et
dobbeltspor vil dog give starre fleksibilitet, ogsa i forhold til en mindre forbedringsmulighed
for skift.

Jernbanebroen vil med ét spor og tid afsat til dbning for sejlende vaere en kapacitetsbegraen-
sende faktor. Straekningen er relativt kort, og efter Rambells vurdering berettiger problemets
omfang ikke til at der investeres i en ny bro med tilhgrende sporanlaeg omfang. Og det uanset,
at kombineret med at broen ogsa af og til skal abnes, vil den nok altid vaere en flaskehals.

P4 broen kan togene kare med 60 km/t, mens de i kurven nord for broen og over overkgrslen
af Thistedvej frem til Lindholm station kun kan kere 40 km/t.

Rambegll har undersggt om det primaert er kurven eller overkerslen, der dikterer de 40 km/t.
Baseret pa information fra Banedanmark er det kurven, der dikterer farten. Det betyder ogs3,
at eendringen af sikringsanleegget til ERTMS ikke haever hastigheden til 50-60 km/t.

Nedlaeggelse af overkarsler sker normalt enten ud fra trafikale eller sikkerhedsmaessige hen-
syn. Pa grund af den lave fart vil det ikke vaere aktuelt her. Pa dette sted vil en nedlaeggelse af
overkgrslen ydermere vaere meget dyr, da der enten skal laves damning eller bro. Stationsvej
skal sandsynligvis ogsa omlaegges/haeves. En spuns vil veere nedvendig nogle steder. Aalborg
Kommune har med baggrund af de meget komplekse og gkonomien opgivet at arbejde videre
med en niveaufri lgsning.
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Der er ikke foretaget prissken pa etablering af ny overkersel og udvidelse af bro, idet Rambagll
vurderer at udgiften vil veere uproportional med effekten af en aendring.

Mulighed for ny station mellem Bronderslev og Lindholm

| stationsanalyser fra 2018 og 2022 blev muligheden for at etablere en station i Vestbjerg, Sul-
sted eller Tylstrup undersggt. Ingen af de tre byer har en stgrrelse og/eller passagerpotentiale,
som giver en positiv case ift. potentialet for flere passagerer opvejet med den ekstra rejsetid,
som en standsning tager.

Eftersom straekningen udnyttes fuldt ud med den nuvaerende keretid, er det ikke i dag teknisk
muligt at faje endnu en station til streekningen.

Rambegll har vurderet om det kareplansteknisk/kapacitetsmaessigt er muligt med en ekstra
standsning i det nye forslag til opgradering af straekningen, dobbeltspor og hurtigere tog m.m.
Da der opnas en rejsetidsgevinst pa ca. 4 minutter mellem Hjgrring og Aalborg vil det vaere
teknisk muligt med en ekstra station. Det betyder dog, at det meste af den gevinst, der opnas
mellem Aalborg og Hjerring vil blive annulleret, idet en ekstra standsning vil forlaenge rejseti-
den med ca. 3 minutter som stop, nedbremsning og accelerationen kraever fra 160 km/t. Spe-
cielt straekningen mellem Hjerring og Aalborg har mange kunder, hvorfor Rambagll frarader et
ekstra stop medmindre, der er et abenbart passagerpotentiale. Ingen af de tre byer er som
naevnt en positiv case.

4.7 Regional togdrift til Hobro

Region Nordjylland har sammen med Nordjyllands Trafikselskab (NT), Nordjyske Jernbaner
(NJ) og Transportministeriet gennemfart en analyse af muligheder og konsekvenser ved at
udvide den regionale togdrift til Arden og Hobro. Udvidelsen har veaeret et udtrykt enske hos
Mariagerfiord Kommune, og er ogsa en del af Region Nordjyllands “Masterplan for Nordjylland
- feelles om baeredygtig mobilitet 2040” fra 2020 og Regional udviklingsstrategi fra 2024.

Analysen omfattede 3 forskellige scenarier, se Figur 16 Analyserede scenarier for togdrift til
Hobrofigur 16 : scenarie 1 med én regional afgang i timen til Hobro hele degnet, scenarie 1+
med én afgang i timen hele dggnet og ekstra afgange morgen og eftermiddag samt scenarie 2
med to gange i timen hele dagen (frem til kl. 19). For alle lesninger har praeemissen fra Trans-
portministeriet vaeret, at fijerntogene skal kere direkte mellem Hobro og Aalborg - det vil sige
uden standsning ved de mellemliggende stationer med henblik pd at kunne kgre staerkt med
fijerntogene.

Fremtidens togdrift - analyserapport 65



| dag -> dec. 2025 Basis — fra 2026 Scenarie 1 Scenarie 2
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Note: | den grafiske fremstilling af scenariet "Basis” er der taget udgangspunkt i at der m CLYN i
standses i Skerping for IC, men det kan eendres til Stevring, hvis man ensker det lokalt s Ro eftenmddag

Figur 16 Analyserede scenarier for togdrift til Hobro

Gennemforelse af scenarie 2 vurderes som teknisk vanskeligt for en opgradering af hastighe-
den og vil kunne betyde, at regulariteten pa straekningen vil falde. | dreftelserne med Trans-
portministeriet er det aftalt at arbejde videre i retning mod scenarie 2 som en lgsning, nar
DSB har modtaget nye tog samt de regionale tog kan kere hurtigere.

Scenarie 1 og 1+ er lgsninger, som saerligt Mariagerfjord Kommune ikke ser som lgsninger,
der forbedrer mobiliteten i Arden. Samtidig er det vigtigt for Rebild Kommune fortsat at have
et fjerntog, der standser i kommunen. Derfor har der i forhandlingerne vaeret undersggt mu-
ligheder for, at DSB fortsat kunne standse i Arden og Skerping med IC samtidig med en regio-
nal togdrift én gang pr. time. Det vil sige, at Transportministeriets praemis udfordres ift. di-
rekte tog. Lasningen vil sikre halvtimesdrift pa straeekningen.

Resultatet er blevet et forslag om at kgre regionaltog videre til Arden og Hobro én gang i timen
og samtidig fortsaette med at standse én gang i timen i Skerping med et IC-tog frem til at DSB
forventer atimplementere IC5-tog mellem Aarhus og Aalborg i 2030.

Der vil blive arbejdet med at skabe sa semlase skift som muligt i Hobro og at sikre korrespon-

dance til ICLyn. Hermed nedbringes den gene, som et skifte vil vaere for rejsende ud af regio-
nen, ligesom rejsetiden til de store destinationer som Randers og Aarhus bliver nedbragt.
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4.8 Thybanen - udfordringer og muligheder

I den nordvestlige del af Region Nordjylland sikrer Thybanen tog-
drift mellem Struer og Thisted. Det er GoCollective (tidligere Arriva),
som driver banen med forbindelse videre mod Skive, Viborg og
Langa. | Struer er der ogsa mulighed for at skifte til enten GoCollec-
tives tog mod Holstebro, Herning og Vejle eller lyntogsafgange mod

Kebenhavn. Midtjyske Jernbaner driver lokalbanerne fra Holstebro, SIE;'I‘I:;"—"’
hvorfor der vil skulle skiftes igen, hvis du skal mod fx Ringkabing el- Snedsted
ler Lemvig. Banen har stor lokal betydning ift. fx ungdomsuddan- Bedm:‘:;j"“"
nelserne i Thisted og Struer. Hurup Thy

Ydby

Lyngs J
Der har vaeret overvejelser omkring, at Midtjyske Jernbaner eventu- Thyboren = Huidbjers -
elt skulle skabe en direkte forbindelse fra Holstebro via Struer til Odd:ﬁ':: T

Nord

Thisted og dermed maske ogsa skabe en mere forbindelse med en
hojere regularitet. Eftersom Thybanen ligger pa den yderste del af 8

GoCollectives jernbanestraekning har der vaeret udfordringer med, “:t“""“'“ a@b" ‘;ﬁﬁ
FUET = =
at togene blev forsinkede eller aflyst.
-k Hjerm

r -1 Holstebro

For en egentlig undersogelse af de tekniske muligheder er der gen- gy 17 standsninger pa Thybanen

nemfert en analyse af potentialet for at samtaenke forbindelserne.

| tabel 14 ses udtraek fra Danmarks Statistik fra 2022 af hvordan der pendles langs med Thyba-
nen. Det ses, at 65% af alle pendlerture mellem hjem og arbejdsplads sker indenfor de post-
numre, der stader op til Thybanen. 10% pendler pa straekningen mellem Thy og Struer, mens
149% skal til eller fra en af byerne pa jernbanen lzengere mod syd og resten fordeler sig mod
ast og vest.

Pendlerstremme Pendling til/fra

Internt Thybanen 3.323 65%
Thybanen <->Struer 539 10%
Thybanen <->Syd 703 14%
Thybanen <->Vest 150 3%
Thybanen <-> @st 419 8%
lalt 5.134

Tabel 14 Pendlerstremme i omradet omkring Thybanen. Kilde Danmarks Statistik, 2022

Ses der pa de eksisterende togrejser i omradet, underbygges konklusionen om, at de fleste
rejser internt i Thy. Pa figur 18 ses hhv. Trafikstyrelsens OD-matrice for de 10 mest benyttede
stationer med mal i Thisted samt udviklingen i antallet af pastigere i hhv. Thisted og Hurup.
Langt de fleste af togrejserne til og fra Thisted sker indenfor Thy. Samtidig ses det, at ogsa
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Thybanen har vaeret ramt af faldende passagertal under COVID-19, men er stigende igen. Det
er dog stadig langt fra det niveau, der var da DSB karte helt til Thisted.

Trafikstyrelsens OD 2019 top 10 straekninger (begge retninger)
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Figur 18 Pastigertali Thy. Kilde: passagertal.dk

Baseret pa dels pendlerdata og rejsestramme konkluderes det, at der ikke er et tilstraekkeligt
stort potentiale for at samtaenke Midtjyske Jernbaners linjer og Thybanen. Region Nordjylland
vil derfor ikke arbejde videre med dette.

Det blev i arbejds- og styregruppe aftalt, at der tages kontakt med Thisted Kommune med
henblik pa eventuelle lokale forhold, som vi bar veere opmaerksomme pa fremadrettet.

4.9 Forlaengelse af lufthavnsbanen

SF i Regionsradet har foreslaet en viderefarelse af banen til lufthavnen som et led i at denne
bliver mere attraktiv og for at byerne langs Jammerbugten og i Thy bliver bedre betjent med
kollektiv trafik.

En analyse af pendling mellem byerne pa en jernbanestrakning mellem Aalborg og Thisted
viser baseret pa tal fra Danmarks Statistik fra 2022, at der er ca. 3.900, der pendler mellem
byer pa straeekningen mellem Aalborg og Thisted (excl. Aalborg-Ngrresundby), hvoraf 1/3
pendler til Aalborg fra enten Vadum eller Aabybro.

Pa figur 19 ses en grafisk fremstilling af registrerede bilture mellem de nordjyske kommuner.

Disse data underbygger pendlingsdata fra Danmarks Statistik, hvor det ses, at Thy og Mors i
hgj grad har deres eget pendlingsopland.
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Figur 19 Ture med personbil mellem kommuner baseret pa GPS-data bearbejdet af COWI i 2020

Tal fra rejsekortet pa rute 70 og 970X mellem Thisted og Aalborg viser ca. 14.000 passagerer
pr. maned. Brovst-Aabybro er den klart mest benyttede straekning - dernaest Brovst-Fjerrits-
lev, Aabybro- Aalborg og Aalborg-Aabybro. Det vurderes at afspejle det passagerpotentiale,
der vil vaere for en jernbane pa den samme straekning. Ekspresbussen har timesdrift fra 6-23
og har en rejsetid pa 1t40min. Det vurderes at en stor del af de passagerer, der vil benytte
jernbanen vil vaere passagerer, der i dag benytter ekspresbussen. En kortere rejsetid kan dog
flytte nogle fra bil til tog. Potentialet er med den begraensede pendling imidlertid begraenset.

Afstanden mellem Aalborg Lufthavn og Thisted Station er ca. 87 km, hvis banen folger et tracé
i nerheden af hovedvejen, hvilket tager hensyn til bade mulighed for stationer i byerne langs
ruten og de landskabsmaessige begraensninger. Denne afstand svarer til afstanden mellem
Aalborg og Frederikshavn via Hjerring. Her er rejsetiden 1t20min med toget.

1 2022 svarede den davaerende Transportminister pa prisen for at etablere hhv. motorveje og
jernbaner?®. Prisen for en enkeltsporet jernbane er mellem 49 og 94 mio. kr. pr. km. Tilsvarende
koster en dobbeltsporet jernbane mellem 139 og 201 mio. kr. pr. km. Priserne er baseret pa
gennemfarte projekter de seneste ar. Priserne pa ravarer og lenninger er steget betydeligt si-
den 2022, hvorfor de anfarte priser ma formodes at veaere til den lave side.

Anlaeg af spor til en jernbane mellem Aalborg Lufthavn og Thisted vil belgbe sig til mindst 4,2-
8,1 mia.kr baseret pa priser fra 2022.
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Om end rejsetiden vurderes at blive kortere med en jernbane ift. ekspresbussen vil det be-
greensede passagerpotentiale ikke sta mal med den udgift, der vil veere til bade anleeg og drift
af en jernbane mellem Aalborg og Thisted.

4.10 Lokalbanerne

| arbejdsnotat vedrarende stationer fremgar tydeligt, at der er flere stationer pa lokalbanerne,
som har et meget lavt passagertal. Udgifterne til at drive lokalbaner, som det sas i tabel 5 tidli-
gere i notatet viser desuden, at det er dobbelt sa dyrt at transportere en passager pa lokalba-

nen som pa regionalbanen. Det kalder derfor pa aendringer. Malet for eventuelle aendringer er:

e Passagervaekst indenfor nuvaerende gkonomiske ramme eller med mulighed for at ef-
fektivisere og frigive midler til andre dele af tognettet

e Reducere rejsetid og forbedre den oplevede mobilitet for de daglige rejsende samtidig
med at turister og besggende fortsat far en god oplevelse

Der er derfor peget pa to scenarier for hhv. Skagensbanen og Hirtshalsbanen

Frederikshavnsve| (Skageﬂ). .SkagEﬂ

.HLIIS\Q
.Bunken
Albask
Hirtshals, -
®  Lilleneden
.Emmersbeek
oHorne oNapstiert
Tormnby .Jerup
.
.Rimmen
.V\dslrup
.Strandby
Vellingshajvej
Herregérdsparken.
Teg\gardsvei- .Hjemng
'Kvagtorvcl .Frederikshavn

Figur 20 Nuvaerende stationer pa de to lokalbaner i Nordjylland
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Skagensbanen:

1. Nedlaegge Rimmen, Napstjert og Bunken (option om ny station ved Apholmen) jf. kon-
klusion pa arbejdsnotat vedr. stationer

2. Eksprestog mellem Skagen (inkl. Frederikshavnsvej) og Frederikshavn med stop i Aal-
baek, Strandby i forlaengelse af eventuelle zendringer mellem Frederikshavn og Aal-
borg.

Hirtshalsbanen:

1. Nedlzaegge Vellingshgjvej og Teglgardsvej jf. konklusion pa arbejdsnotat vedr. statio-
ner

2. Eksprestog mellem Emmersbaek (Hirtshals) og Hjerring Station i forleengelse af even-
tuelle aendringer mellem Frederikshavn og Aalborg

Der er ikke pa nuvaerende tidspunkt foretaget regnetekniske undersggelser af scenarierne for
de to baner. Nedenfor er anfgrt resultaterne af en faglig vurdering af de forskellige lgsninger.

Nedlaeggelse af stationer

Nedleeggelse af stationer er ogsa behandlet i saerskilt arbejdsnotat herom. | forhold til kersels-
menster ved nedlaeggelse af stationer give en varig og ensartet reduktion i rejsetid. Normalt
betyder en standsning pa en lokalbane 2-3 minutter, men for de sma stationer pa lokalbanen
er der installeret en trykknap pa stationen, hvis der er nogle der gnsker at benytte toget. |
Nordjyske Jernbaners driftsplanlaegning er en sadan station fastlagt til at tage 1 minut uanset
om der er standsning eller e]. Erfaringen fra flere ar har vist, at det er daekkende for de antal
standsninger, der er pa straekningerne.

| forbindelse med stationsanalyserne i 2022 blev der foretaget vurdering af en ny station i det
nordlige Frederikshavn pa lokalbanen. Her blev det anslaet at det ville betyde en forleenget
rejsetid for de eksisterende passagerer pa 2 minutter, hvilket svarer til et vaerditab pa 5,1 mio.
kr. De vurderer desuden, at det vil betyde at 30-40 passagerer valger et andet transportmid-
del med deraf folgende indtaegtstab pa 0,3 mio. kr. arligt.

COWI og Urban Creators har i stationsanalysen ansldet, at et ekstra kerselsomfang pa to mi-
nutter svarer til 640 kareplantimer med en meromkostning pa 2,4 mio. kr. arligt. Hertil kom-
mer skgnnede arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for et trinbraet pa 0,4 mio kr.

Beregningerne i stationsanalysen er baseret pa at etablere en ny station. Men tages der ud-
gangspunkt i disse skan, vil der med et konservativt sken pa 1 minut pr. station vaere 3 minut-
ter sparet pa rejsetiden og nedleeggelse af 3 stationer pd Skagensbanen og 2 minutter og to
stationer pa Hirtshalsbanen. Det vil betyde falgende:
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Skagensbanen Hirtshalsbanen

'Rejsetid-3/2minutter ~ 36mio.kn. 24 mio.kr.
Drift af stationer 3/2 1,2 mio. kr. 0,8 mio. kr.
Nye passagerer (45-60/30- 0,5 mio. kr. 0,3 mio. kr.
40)

Mistede passagerer 50 passagerer =0,5 mio. kr. 100 passagerer =1 mio. kr.
I alt 4,8 mio. kr. 2,5 mio. kr.
Samlet 7,3 mio. kr.

Tabel 15 Skensmzessig vurdering af skonomisk potentiale ved at nedlaegge stationer forudsat 1 minut sparet pr. station.

Hvorvidt Nordjyske Jernbaner kan udnytte den potentielle besparelse, afhaenger af hvordan
en kareplan og deraf falgende driftsplan kan implementeres. Det skal undersgges naermere.
Samtidig skal det vurderes, hvorvidt det vil veere nadvendigt at kare skolebus o.l. til Rimmen,
Napstjert og Bunken. For gvrige passagerer vil der som for busserne pa Fremtidens Kollektive
Trafik blive henvist til fleksible lgsninger, der kan bringe passagerne til nabostationen.

Eksprestog pa lokalbanerne

Et eksprestog pa de to baner som tog nr. to i myldretiden vil give kortere rejsetid mellem de
starre byer. Pa Skagensbanen er der lagt op til, at der kun standses pa Frederikshavnsvej, Aal-
baek og Strandby. Det vil sige at 5 stationer springes over i myldretiden for det ene tog pr.
time. Det vil betyde en besparelse pa min. 5 minutter Og rejsetiden reduceres fra 37 minutter
til 32 minutter.

Pa Hirtshalsbanen vil 8 stationer blive sprunget over og der vil vaere en laengere straekning,
hvor der slet ikke standses og toget dermed kan opretholde hgjere fart. Ses der alene pa be-
sparelse ved stationerne vil der kunne spares min. 8 minutter. Og rejsetiden vil kunne reduce-
res fra 23 minutter til 15 minutter.

Driftsudgiften vil kunne reduceres med hhv. 6 mio. kr. pd Skagensbanen og 10 mio. kr. pa
Hirtshalsbanen. Der er ikke foretaget beregninger af passagereffekten, herunder vurdering af
passagertab. Det kraever en nzermere modelberegning, idet nogle passagerer pa de mellem-
liggende stationer vil blive i toget, men bare tage det langsommere tog. Samtidig vil en kor-
tere rejsetid i de starste rejsestremme vaere attraktiv for andre.

Dog er potentialet ved denne lasning helt afhaengig af, om Nordjyske Jernbaner kan udnytte
potentialet. De papeger selv, at det vil vaere vanskeligt, ligesom kommunikationsindsatsen vil
vaere betydeligi forhold til at de rejsende skal forsta et nyt princip, hvor nogle tog stopper alle
steder og andre karer mere direkte.
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Lokale konsekvenser

En aendring i kerselsmenster pa lokalbanerne vil fa konsekvenser for transport af skolebgrn
mellem byerne. Lokalbanen benyttes af flere som "skolebus” bade til folkeskoler og ung-
domsuddannelser. Ved beslutning om en lasning skal det vurderes hvilke konsekvenser, det
har for skoletransporten. Det geelder bade ved lukning af stationer eller ved at kare ekspres-
tog én gang pr. time, ligesom selv mindre aendringer i minuttal kan betyde, at der skal aendres
i ringetiderne pa en skole.

4.11 Klimasikring

Nordjyske Jernbaner har udarbejdet en delstrategi for handtering af klimaforandringer. Del-
strategien handler primaert om at udvikle og beskytte Nordjyske Jernbaners infrastruktur pa
Hirtshals- og Skagensbanen. Strategien skal sikre, at jernbanen er sikret til fremtiden og der
dermed kan opretholdes en god regularitet.

En af de forventede konsekvenser af igangvaerende og kommende klimaforandringer er eks-
tremvejrshandelser samt stigende grundvandsspejl. Infrastrukturen skal saledes beskyttes
mod konsekvensen af bade klimaforandringer og ekstremvejshaendelser.

Med afsaet i de forskellige topografiske forhold, vurderer Nordjyske Jernbaner at Skagensba-
nen er mere udsat i forhold til klimaforandringer og ekstremvejshandelser end Hirtshalsba-
nen.

Regionen og Nordjyske Jernbaner er i labende kontakt om forventningerne til fremtidige eks-
tra investeringer mhp. at kunne rejse dette overfor staten ift. starrelsen af det tilskud Regio-
nen far til lokalbanernes infrastruktur.

Nordjyske Jernbaner monitorer lebende udviklingen, men det er pa nuvaerende tidspunkt
ikke muligt at pege pa konkrete tiltag.

4.12 Konklusion

Baseret pa analyserne af kerselsmanstre skal der traeffes beslutning om hvilken vej, der skal
arbejdes videre med. En fuld effekt af mulige rejsetidsgevinster er afhaengig af implemente-
ring af de foresldede infrastrukturlgsninger. Det vil ikke vaere muligt at dette er fuldt imple-
menteret til 2031, nar kontrakten udlgber. £ndringer i maden, der teenkes kerselsmenster pa,
vil derfor vaere opdelt pd kort og lang sigt.

Kort sigt fra 2031:

e Erdernogle af foreslaede hastighedsopgraderinger, der kan gennemfares pa kort sigt
(afhaengig af tekniske muligheder og eskonomi)? Etapeopdeling

e Skal regionaltogsdriften og dermed kontrakten med TRM bare forlaenges med braed-
der indtil der er opgraderet ift. hastighed og eventuelt ogsa elektrificering?
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e Toregionaltog til Hobro fra 2031/nar der kommer eltog - der arbejdes sammen med
DSB om muligheder og plads pa skinnenettet, nar hastighedsprofilen for de forskellige
tog sendres.

¢ Nytaenkning af lokalbanerne i forhold til dels principper andre steder i den kollektive
trafik omkring "mest til flest”, at lokalbanen er vaesentligt dyrere pr. passager end re-
gionalbanen og at der er brug for at kanalisere midler og eventuelt ogsa materiel til at
kgre mere pa regionalbanen (Skerping og Hobro)

Laengere sigt fx fra 2040:

Alle foreslaede hastighedsopgraderinger er gennemfert - vi kan ga to veje:

1. Regionaltog som i dag: der kan opnas rejsetidsgevinster pa 4-17 minutter svarende til
14-24% afhaengig af delstraekning pa Banedanmarks straekning nord for Aalborg

2. Eksprestog med fa stop: der kan opnas yderligere rejsetidsgevinster pa 3-10 minutter
svarende til en reduktion pa 22-47% ift. i dag. Jf. den grenne mobilitetsmodel vil
denne lgsning give en samlet stigning i passagerer pa 9% medregnet frafald fra min-
dre stationer og ekspresbussen mellem Aalborg og Frederikshavn.

Kerselsmensteret har en klar afhaengighed af hvorvidt der elektrificeres i Vendsyssel., hvilket
har bade positive og negative konsekvenser. For nzermere omkring elektrificering, se arbejds-
notat herom.

Elektrificering med kareledninger:

Det kraever:

e Maksimal udnyttelse af kereledningerne - dvs. mest mulig kersel med eltog.
e Envaesentligdel af disse skal veere fjerntog, ndr staten skal investere
Det betyder:

e Fjerntogsforbindelser fra Frederikshavn og Hjerring (ingen skift i Aalborg)

e Ingen sammenhangende tog fra Skagen (og Hirtshals) (skift i Frederikshavn (og Hjer-
ring))

o Kortere rejsetid -det samme som eksprestogs-alternativet

e Mindre byer far alene timesdrift, da lyntog alene standser i de store byer (som ek-
sprestogs-alternativet) - kan have afledte konsekvenser for skolebuskarsel m.m.

e Nedgangiregional kersel med tog, herunder faerre udgifter og indtaegter

e Nedgangi passager pa Ekspresbus 973X. Fzerre indtaegter og evt. justering af service-
niveau

Det giver ogsa mulighed for:

e Elektriske godsforbindelser (Scan-Med) til Hjgrring og med mulig udvidelse til Hirts-

hals og dermed komme taettere pa de forpligtelser, der er til Ten-T
e Scan-Med klassificeringen giver ogsa mulighed for EU-midler
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Fierntog til Frederikshavn:

Det kraever:

e Kareledninger fra Lindholm til Frederikshavn til at betjene nye IC-tog
e Give afkald pa dele af visionen omkring regional togdrift bl.a. sammenhangende tog.
Det betyder:

e Skift pa de regionale forbindelser til Skagen (og Hirtshals)

o Kortere rejsetid - det samme som eksprestogsalternativet

e Nogle mindre byer far kun timesdrift, se ovenfor

e Med en mindre portefelje af togafgange vil Nordjyske Jernbaner alt andet lige kunne
kere den resterende drift mindre effektivt

e Vendsyssel kan blive en del af et fremtidigt attraktivt IC-net

Alternativet med eksprestog vil dog i vidt omfang daekke de vigtigste fordele og ulemper kere-
planteknisk og ift. passagerkonsekvenser. Foruden de transportmaessige konsekvenser, er der
i relation til en beslutning om fjerntog ogsa aspekter omkring erhvervsudvikling, bosaetning
og regionens udvikling i det hele i relation til den resterende del af Danmark. Hertil kan
komme forhold omkring fremtidige investeringer fra statens side, hvis jernbanen nord for
Lindholm far karakter af sidebane.

4 13 Forslag til initiativer

Arbejde for statslig finansiering af hastighedsopgraderinger med hurtigere tog, an-
dringer i sikringsanlaeg, fjernelse af overkersler, forbedring af banens beskaffenhed og
justeringer pa stationer. Hastighedsopgraderingen vil kunne reducere rejsetiden mar-
kant og forbedre driftsstabiliteten.

e Arbejde for statslig finansiering af dobbeltspor hhv. ved Tolne og syd for Brenderslev i
to forskellige udstraekninger, som skal sikre en mere stabil drift og udnytte ha-
stighedsopgraderingerne fuldt ud

e Arbejde for nye kereplaner, hvor der enten kares et hurtigt regionaltog én gang i ti-
men, hvor toget standser ved alle stationer undtagen Kvissel og Tolne. Alternativ et
eksprestog, der kun standser Frederikshavn, Hjgrring, Branderslev og Aalborg Vest.
Dette vil reducere rejsetiden yderligere og gare toget mere konkurrencedygtigt med
bilen. Eksprestoget vil svare til fijerntogets standsningsmenster.

e Der skal treeffes beslutning om, hvorvidt der i forlaengelse af analyserne skal foretages
en mere grundig vurdering af lokalbanernes videre udvikling, herunder en vurdering
af, om Nordjyske Jernbaner har mulighed for at udnytte en reduceret rejsetid til mere
effektiv drift og/eller drift andre steder pa jernbanenettet.

e Opfelgning pa Nordjyske Jernbaners strategi for klimasikring af jernbanen

e Arbejde for, at klimsikrende tiltag pa jernbanen bliver finansieret gennem investe-
ringstilskud eller anden statslig medfinansiering.
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5 Gods pabane




5.1 Opsummering

Gennem flere ar har der vaeret arbejdet for at skabe et bedre grundlag for jernbanegods i
Nordjylland. Aalborg Havn er allerede kommet godt i gang og har daglige afgange til og fra
havnen med godstog. | Hirtshals Havn giver en kombiterminal gode muligheder for omlast-
ning af gods fra faergerne til godstog. Tekniske forhold har gjort det vanskeligt at fa gangii at
transportere gods pa bane, men i maj 2024 kulminerede et intensivt arbejde med, at der afgik
et testtog fra Hirtshals til Duisburg. De vaesentligste tekniske forhindringer er nu afklaret. Dog
er der fortsat forhold der ber lases, hvis banegods skal have en helt gnidningsfri kersel. Nar de
sidste sporarbejder fx omkring Aarhus Hovedbanegard er overstdet, udestar primaert en ind-
sats fra de kommercielle akterer ift. at kunderne vaelger gods pa bane. Her kan tekniske for-
bedringer dog ogsa have indflydelse, da det er sma forsinkelser og risiko herfor, der afger om
en kunde veelger andre muligheder.

For at sikre, at banegods fremadrettet er attraktiv for bade godsoperatgrer og kunder, skal
der vaere et fortsat fokus pa udvikling. Det geelder dels udskiftning af signalsystem, sporud-
bygninger sdsom dobbeltspor eller flere vigespor i Vendsyssel, en shunt rundt om Aarhus
m.m. Herudover sikring af mulighed for gren fremdrift af godsvogne, fortsat fokus pa tekniske,
herunder kagreplantekniske udviklingsmuligheder og ikke mindst fortseette det gode samar-
bejde mellem aktererne.

Vision

Baerende principper

[

Kgrselsmgnster
for fjern- og
regionaltog

Nye og
eksisterende
stationer

Elektrificering
af togdriften

Gods pa bane

5.2 Baggrund

Behovet for transport af gods bade regionalt, tvaerregionalt og internationalt er af afgerende
betydning for danskernes dagligdag. Sterstedelen af godstransporten sker med lastbiler via
motorveje og hovedveje. Efterspargslen efter granne alternativer stiger imidlertid og her er
gods pa jernbane et af redskaberne. Fra Aalborg Havn foretages allerede 4 ugentlige karsler i
hver retning med godstog og det har vaeret stet stigende de seneste ar. | Hirtshals er der etab-
leret en kombiterminal med henblik pa en enklere overgang mellem bane og lastbil/feerge.
Understottelse af gods pa bane som et grent alternativ er hgjt prioriteret hos Region
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Nordjylland og de nordjyske kommuner, men ogsa i hgj grad hos fylker og kommuner i den
sydlige del af Norge.

EU har sat en malsaetning om at gods pa bane skal stige med mindst 30% inden 2030 og 100%
inden 2050 pa europeeisk plan. Med denne malsaetning falger ogsa en udvidet sidestilling af
gods- og banetransport saerligt i de hoijt klassificerede korridorer som ScanMed. Nationalt og
europeeisk er der et stort fokus pa at kunne understgtte Forsvaret, dermed kommer det sa-
kaldte military management i fokus. Det vil de kommende ar have indflydelse pa investeringer
ogsa pa jernbanen.

1 2021 udgav Transportministeriet en analyse af jernbanegods®. Her traekkes frem, at hvis jern-
banen kan overtage en del af godset, der i dag transporteres pa landevejen, vil der vaere CO,-
besparelser at hente. Det skyldes, at godstog, uanset om de traekkes af diesel- eller el-drevne
lokomotiver, udleder markant mindre CO, end de tilsvarende 52 lastbiler, det vil kraeve at
transportere godsmaengderne fra et gennemsnitligt godstog i Danmark.

Strakning Jernbane Vej
Padborg-Peberholm 2 tons CO2 16 tons CO2
Padborg-Hirtshals 7 tons CO2 18 tons CO2
Redby-Peberholm 1 tons CO2 8 tons CO2

Figur 21 sammenligning af CO,-udledning ved 1 godstog og 52 lastbiler, For Padborg-Hirtshals er forudsaetningen diesello-

komotiv. Kilde: Banedanmark

Samtidig peger de pa, at det er mest realistisk at transportere gods pa jernbane over laengere
afstande pga. behovet for omlastning. De peger pa et potentiale for CO,-reduktioner, hvis flere
aktgrer veelger at fa transitkerslen og den internationale karsel med lastbiler over pa jernba-
nen. Mere gods pa jernbanen vil desuden afhjaelpe traengsel pa de danske motorveje og der-
med give en samfundsgkonomisk gevinst. P4 en workshop gennemfart med eksperter fra
branchen i september 2024 pegede nogle aktarer pa, at godstogene gerne skulle op at have
en leengde pa over 1.000 m for at fa en gkonomisk rentabilitet. | dag er hovednettet som ud-
gangspunkt indrettet til tog pa 835 m, mens de i Tyskland er indrettet til 740 m'°. Aktorer fra
branchen henstillede til, at man sigtede pa at banenettet skal vaere indrettet til en lengde pa
1.050 m for at veere fremtidssikret. Med det nuvaerende banenet er szerligt Aarhus H en flaske-
hals ift. de lange togsaet, men i en opfalgende workshop i februar 2025 blev ogsa peget pa
flere muligheder for at passerer gvrige tog bade i Vendsyssel (dobbeltspor eller lange vige-
spor) og mellem Aarhus og Aalborg, nar DSB gger hastigheden pa IC og IClyn.

Forskellige tekniske udfordringer har betydet, at der ikke er blevet igangsat transport af jern-
banegods fra Hirtshals tidligere. | forste halvar af 2024 er samarbejdet mellem godsoperatge-
rer, Nordjyske Jernbaner og Hirtshals Havn intensiveret med henblik pa at fa iveerksat en
godsrute fra Hirtshals til Duisburg. D. 2. maj 2024 blev der foretaget en forste testtur med

° Analyse af jernbanegods, Transportministeriet, 2021

0 Kilde Longer trains, Facts & Experiences in Europe, CER 2018
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henblik pa at opna erfaringer til brug ved det videre arbejde. Sporspaerringer ned gennem Jyl-
land betyder imidlertid, at der formentlig ikke bliver fast rutedrift med godstog for tidligst i
2026.

De to workshops, der har vaeret afholdt, peger udover de tekniske flaskehalse pa rammebetin-
gelser. Det gaelder i seerdeleshed en sdkaldt 14 tons regel, der indfgres i hele landet fra midten
af 2025. Den betyder kort sagt, at man ikke kan kere med tomme godsvogne. Baggrunden er
voldsomme uheld med lgsrevne godstog, men gar det meget vanskeligt at fa logistikken til at

ga op.

®

Figur 22 Testkeorsel af godstog mellem Hirtshals og Duisburg 2. maj 2024

5.3 Godsstremme og potentialer for jernbanegods

NTN samler og analyserer labende data for international godstransport. De vigtigste konklusi-
oner herfra er gengivet nedenfor. | tilleeg hertil er der i forbindelse med EU-projektet Grenn
Jyllandskorridor foretaget nogle interviews og samlet noget data primaert fra den norske sta-
tistik. Dataene fra denne analyse er af mere kvalitativ karakter, men er medtaget i det omfang,
det kan understotte dataene fra NTN.
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Antal daglige godsafgange
@vrige statsveje
Motorvej
Jernbane

Figur 23 Kort over godsstremme i Danmark pa bane og vej i 2019 [daglige afgange med godstog eller lastbil]. Kilde: Trans-

portministeriet analyse af jernbanegods.

Godstransport - omfang og udvikling

Jernbanegods er primeert transitgods, jf. Analyse af jernbanegods, Transportministeriet. Sale-
des er 82% af al gods pa bane transitgods svarende til ca. 2000 mio. ton-km banegods, som
fragtes mellem Peberholm og Padborg. Den samlede maengde banegods er fra 2008 og 2020
steget med 31%, mens maengden af transitgods er steget med 44%. Det internationale bane-
gods dvs. mellem Danmark og udlandet er i samme periode faldet med 24% og udger ca. 12%
af de samlede ton-km banegods.

| Nordjylland er godstransporten opdelt pa hhv. vejgods, gods via havne enten med faerge el-
ler containerskib, flygods og banegods.

Vejgods
Den internationale godstransport med lastbil steg med ca. 30 % fra 2012 til 2019, fra 2019 til

2022 har den samlede lastbiltrafik veeret pa samme niveau. Der er dog betydelige forskelle
mellem de forskellige korridorer. Godstransport i containere over havnene er steget i
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Danmark, i Tyskland er der sket et fald, mens omsaetningen over havnene i Sverige og Norge
har veeret pd samme niveau.

Lastbilstrafikken nord for Kolding op til Hirtshals var jf. Transportministeriets rapport gen-
nemsnitligt pa 1.400-6.800 lastbiler pr. dag i 2020. Der var flest lastbiler pa @stjyske Motorvej
ved Horsens og faerrest pa Hirtshalsmotorvejen ved Brenderslev. Der forventes en arlig vaekst-
rate i antal lastbiler for perioden 2020-2030 pa 1,3-1,4% undtagen pa Hirtshalsmotorvejen,
hvor der ikke forventes veekst i lastbilstrafikken frem mod 2030. Det vil teoretisk set kraeve 10-
38 godstog pa straekningen, hvis godsmaengderne fra den forventede vaekst i antallet af lastbi-
ler frem til 2030 skal transporteres med godstog frem for med lastbiler. Mellem Kolding/Frede-
ricia og Aalborg forventes antallet af ekstra lastbiler i 2030 sammenlignet med 2020-niveauet
at ligge pa mellem 500-2.200, hvilket svarer til 10-38 godstog. Den forventede vaekst i antallet
af lastbiler ved Hirtshals pa 43 vil kraeve et enkelt ekstra, dagligt godstog.

Gods via havne

12022 var der 150.000 lastbiler pa faergerne mellem Danmark og Norge. Heraf var 141.000 til-
knyttet faergedriften til Hirtshals. Samlet set, passerer ca. 3,9 mio. ton gods ind/ud af Nordjyl-
land, heraf er Hirtshals og Frederikshavn de klart stgrste porte ind/ud af regionen.
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Figur 24 Internationale faergeruter
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Antallet af lastbiler, der benytter faerge fra Norge til Jylland, er faldet lidt, mens vejgodstrans-
porten fra Jylland til Tyskland er steget. Hejdespringerne for de danske graenser er imidlertid
bro og faerge over @resund og med faerge via Femern.

®

Mio. tons. 2022 Lastbil Feerge Tog Skib: cont. Skib: ro-ro I alt
Hanstholm - - - >0 - >0
Hirtshals - 1,7 - - 0,1 1,8
Frederikshavn - 1,9 - - - 1,9
Aalborg - - - 0,1 - 0,1
Skagen - - - 0,04 - 0,04
Nordjylland i alt r - r 36 7 - 0,1 0,1 3,9

Figur 25 Godstransport med lastbil, feerge, tog, containere og lastrailere med skib til/fra Danmark i 2022 [mio. ton] Kilde:
NTN
Godsomsaetningen er imidlertid stigende i Nordjylland med en vaekst pd 40% i Hirtshals Havn
fra 2012 til 2022. Godsomsaetningen Frederikshavns Havn er i samme periode faldet med 9%.
Danmark 2012 2018 2019 2020 2021 2022 udv. 12-22
Esbjerg Havn 1.636 1.648 1.614 1.529 1.410 1.436 -12%
Hanstholm Havn - - - - - -
Hirtshals Havn 1.292 1.792 1.840 1.787 1.892 1.803 40%
Frederikshavn Havn 2175 2177 2.105 2.063 2.096 1.982 -9%
Aalborg Havn - - - - - .
Grenaa 595 640 564 658 591 530 -11%
Aarhus havn 322 317 297 292 323 359 11%
Fredericia Havn 343 325 327 352 369 343 0%
Aabenraa Havn - - - - - -

6.363 6.899 6.747 6.681 6.681 6.453 1%

Figur 26 International godsomszetning i havnene med faerger og ro-ro [1000 ton] Kilde: NTN

Flygods

Godstransport med fly (air cargo) faldt fra 2019 til 2020, faldet var dog betydeligt mindre sam-
menlignet med udviklingen i den internationale persontransport med fly ifm. COVID-19. Fra
2020 til 2022 er godstransport med fly igen steget, sa den i 2021 var tilbage pa niveauet i 2019.
Hos Aalborg Lufthavn har man valgt at arbejde mere med godstransport, og man har isaer
analyseret mulighederne for fragt af fisk. Et ekstra ben i forretningen er med til dels at udnytte
den eksisterende infrastruktur og konsolidere Aalborg Lufthavn som forretning, hvilket de tur-
bulente ar under COVID-19-pandemien var med til at synliggere. En indsats pa dette omrade
kan ogsa vaere med til at understgtte en forsvarspolitisk position.

Banegods

Ses der alene pd gods pa bane, er maengden, der transporteres i Danmark vaesentlig mindre
end i Sverige og Tyskland, men dog stigende.
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2022 [mio. ton] Udvikling 2012-22

Tyskland 359 -0,2%
Norge 9,2 +2,2%
Danmark 9,5 +1,9%
Sverige 42,4 +1,5%

Tabel 16 Godstransport pa bane (excl. jern og malm) Kilde: NTN

Godstransport fordelt pa ruter

12022 er der ifolge RailSupports bearbejdning af data fra forskellige kilder, herunder Dan-
marks Statistik, transporteret knap 1,5 ton gods med faergerne mellem Norge og Danmark.
Hirtshals - Larvik er den sterste af faergeruterne med ca. halvdelen af den samlede gods-
maengde mellem landene. Samtidig blev der transporteret 1,9 millioner ton i 148.000 lastbiler
pa faergerne mellem Frederikshavn og Geteborg, altsa mere end pa faergeruterne fra Norge
samlet set.

Faergetrafikken har haft en god udvikling og det ses specielt pa den dominerende rute mellem
Hirtshals - Larvik og udger ca. 47% i 2022. Ruten Hirtshals - Kristiansand har ligget stabilt om-
kring 400.000 ton de seneste 9 ar og stod i 2022 for knap 26%. Hirtshals - Stavanger/Bergen
har haft en mere svingende udvikling. Ruten havde et samlet volumen pa 538.000 ton i 2018. |
2022 var den faldet til 264.000 ton, som svarer til ca. 17% af det totale volumen pa feerger.
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Udvikling i ferjetrafikken Norge - Jylland, i tonn
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Figur 27 Trafikudvikling pa feergeruter mellem Danmark og Norge inkl. nedlagte ruter [ton] Kilder: RailSupports bearbejd-
ning af DST tabel SKIB32

Nogle typer af transportmidler er mere direkte overfgrbar til at blive transporteret med gods-
tog i stedet. Det geelder fx EU trailer og lashenger (lase haengere, der transporteres ombord pa
faergen med terminaltraekvogne. Fordelingen nedenfor er et skeon baseret pa rederiernes vur-
dering.

Fordeling lastebiltyper 2022

= Lastebil uten tilhenger
= Lastebil med tilhenger
= EU-trailer

Lashenger

= Modulvogntog

Figur 28 Fordeling pa lastbiltyper baseret pa input fra rederierne. Kilde RailSupport
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Potentiale for banegods

| Transportministeriets rapport vedrarende jernbanegods henviser de til Interreg-projektet
COMBINE under Baltic Sea Region-programmet. Her er der foretaget undersegelser af betyd-
ningen af first/last mile. Godstransport pa jernbanen er i udgangspunktet billigere end gods-
transport pa vejen, fordi et godstog kan transportere starre maengder gods ad gangen. Men
jernbanegods skal i udgangspunkt altid omlastes fx i en kombiterminal. Rapporten fra COM-
BINE-projektet viser, at kombineret transport ofte er meget billigere end vejtransport, nar af-
standen er over 1000 km. Pa mellemlange distancer - defineret som 400-600 km - er kombine-
ret transport ofte kun lidt billigere end vejtransport, mens vejtransport er billigere pa de korte
distancer under 300 km. Kombineret transport bliver med andre ord mest konkurrencedygtigt
sammenlignet med vejtransport, nar distancen er starre end 300-400 km. Dog vil der vaere ek-
sempler, hvor en fabrik kan laesse direkte pa en godsvogn og dermed blive konkurrencedyg-
tig. Her naevner rapporten fx Carlsberg og APM containere, der har interne leverancer i Dan-
mark.

| forbindelse med Grenn Jyllandskorridor har der dels veeret korrespondance direkte med re-
derierne, ligesom der er indhentet oplysninger via en kvalitativ analyse, som RailSupport har
udarbejdet.

De er enige om, at der eksisterer et markedsgrundlag for ét daglig kombitog fra Hirtshals til
Tyskland. Der er dagligt 400+ trailere i gennemsnit mellem Danmark og Norge. Med fem af-
gange per uge og ca. 30 trailere per tog og retning, betyder det, at toget kan have ca. 600 trai-
lere (begge retninger) om ugen. Dette giver en markedsandel for trailere pa 15%. Hvis man i
en opstartsfase taenker to tog om ugen svarer det til en markedsandel pa 2%, hvilket vurderes
at veere meget realistisk.

For at mere gods kan transporteres med tog, vil det kreeve flere daglige afgange i begge ret-
ninger i fremtiden. Med prognosen for vaekst for godsvolumener, kan der vaere potentiale for
to daglige afgange.

Pa workshop med eksperter fra banegodsbranchen i september 2024 blev der peget pa laen-
gere togsaet dvs. med tekniske muligheder for op til 1.050 m og nogle naevnte endda 1.500 m.
Hverken skinnenettet pa Aalborg Havn, pa kombiterminalen i Hirtshals eller skinnenettet mel-
lem Aalborg og Hirtshals er gearet til sddanne leengder. | Hjerring bliver der fx sommeren 2024
etableret ekstra spor pa 800 m til bl.a. at kunne rangere godsvogne, der skal videre til Hirts-
hals. Aalborg Station vil kunne handtere op mod 1.050 m lange godstog. Derfor blev det dref-
tet muligheden for at banegodsselskaberne kunne dele et togsaet i Aalborg, hvorved den ene
halvdel kunne blive transporteret til Hirtshals og den anden til Aalborg Havn. Det er ikke un-
dersggt yderligere.

Aktuelle relationer for kombineret transport: Hirtshals er det klart mest aktuelle udgangs-
punkt for et nyt kombitog-tilbud i Jyllandskorridoren. Markedsgrundlaget er til stede, og kom-
biterminalen er allerede etableret. Aktgrerne eftersparger forbindelse til Rotterdam, Hamburg
og Duisburg. Af disse anbefales Duisburg som destination, da det er en stor terminal med
gode forbindelser videre. Hvis et tilbud om kombitog fra Hirtshals kommer pa plads vil det
vaere ngdvendigt at se pa bedre sporforbindelser til norske havner med henblik p3, at gen-
nemgdende fragt af lashaengere med tog-feerge-tog bliver mulig. | ferste omgang bar der ses
pa Kristiansand.
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Combined transport chain (Full Load)
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Figur 29 Forenklet skitse af en transportkade af "full loads" Kilde: New Thinking

5.4 Krav og behov

Proces for jernbanegods til Hirtshals

Den 2. maj 2024 blev der af godsoperataren DB Cargo gennemfart en testkersel af et godstog
til Hirtshals Kombiterminal. Testkarslen forlgb relativt problemlest, og bekrzeftede, at der
uden stgrre vanskeligheder kan gennemferes de nedvendige rangeringer pa Hjerring og Hirts-
hals Stationer. Testkerslen bekraftede ogsa, at der for Nordjyske Jernbaner ligger en betyde-
lig administrativ og sikkerhedsmaessig opgave i at veere infrastrukturforvalter for en straek-
ning, hvorpa der foregar godstransport. Hirtshals Havn har ogsa vaeret teet involveret i proces-
sen. De har blandt andet veaeret en del af dialogen mellem operater, Nordjyske Jernbaner,
kommune, terminaloperater, rederier og kunder. En af leeringerne fra testkarslen har veeret,
at denne dialog er enormt vigtig for at banegods til Hirtshals skal blive en succes. Alle skal fx
hele tiden veere pa samme informationsniveau.

Testkarslen blev gennemfart med henblik pa fremadrettet at kunne have regelmaessig gods-
karsel til Hirtshals Kombiterminal fra 2025. Opgaven for DB Cargo er nu at afsgge markedet og
finde ud af, om etableringen er kommerciel baeredygtig - med andre ord, er der et tilstraekke-
ligt kundegrundlag til at skabe en forretning. | forhold til godstransport, vil Nordjyske Jernba-
ners rolle vaere afgraenset til at vaere infrastrukturforvalter for Hirtshalsbanen og er derfor ikke
involveret i de kommercielle dele af processen. Selve kombiterminalen er bygget og ejet af
Hjorring Kommune og det vil veere enten Hirtshals havn eller en kommende operatgr, der vil
blive infrastrukturforvalter pa denne.

Skal der etableres regelmaessig godskarsel til Hirtshals Kombiterminal, udestar en indsats for
dels at stramline processerne i forhold til losning og lastning af godsvognene pa kombitermi-
nalen, dels at handtere forhold vedrgrende belysning, stej m.v. Der er igangsat en proces til
héndtering af dette hos Hjerring Kommune og Hirtshals Havn. Det vil blandt andet ske i sam-
arbejde med en eventuel godsoperater. Hjerring Kommune vil gjensynlig skulle foretage yder-
ligere investeringer pa terminalen, hvis der bliver fast drift af gods fra Hirtshals.

Tekniske forudsaetninger og udfordringer i.f.t. jernbanegods til Hirtshals

Gennem de seneste ar har mange store udviklings- og vedligeholdelsesprojekter pa Banedan-
marks straekninger gjort, at omfanget af sporspaerringer, herunder langvarige totalspaerringer,
har vaeret hgjt. Denne situation fortsaetter et par ar ud i fremtiden. 1 2024 har der vaeret helt
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eller delvist spaerret fra maj til oktober mellem Aarhus og Hjerring. Herefter er der ikke plan-
lagt spaerringer pa det nordjyske banenet, men der vil i 2025 og 2026 ske sporarbejder om-
kring Aarhus H, hvilket betyder begraenset kapacitet for godstransport og med en starre om-
karsel for transport til/fra Nordjylland.

Disse sporspaerringer kan helt umuliggere karsel, eller de kan for godstogs vedkommende,
betyde at der ma kares leengere omveje. Dette forhold ger godstransport pa skinner mindre
attraktivt, og har haft betydning for den langstrakte proces med at fa godstransport til Hirts-
hals Kombiterminal gjort kommercielt relevant.

Med udsigt til feerre sporspeerringer og fortsat stigende trafikintensitet pa vejnettet, vil gods-
transport pa skinner blive mere interessant og relevant. Sikring af de optimale rammebetin-
gelser, herunder etablering af kereledning, der muligger anvendelse af elektriske lokomotiver
samt etablering af ERTMS Level 2 signalsystem pa Hirtshalsbanen vil ogsa veere med til at gere
godstransport attraktiv, idet godstog pa Hirtshalsbanen kan kere under samme regelsaet som
pa Banedanmarks straekninger.

Hirtshals Havn har givet input til godsanalysen og skriver blandt andet: Der skal arbejdes bdde
kommercielt, men ogsa politisk for at der etableres kareledninger nord for Aalborg. Der er lagt
op til at der i dette omrdde skal kere med batteritog. Dette gor at Nordjylland igen bliver afskd-
ret fra at blive en del af det store jernbanenetvaerk, som det skete med ETCS. Der er ingen jern-
baneoperatorer, der vil allokere, hvis det reelt bliver en mulighed, et godstog i Nordjylland bare
kersel her. Alle lokomotiver indgdr i en sterre supply chain og skal kunne anvendes alle steder i
Europa.

| rapporten fra Transportministeriet i 2021 peger de pa elektrificeringen af jernbanen mhp. at
styrke vilkarene for eldrevne og mere klimavenlige godstog. Her har de imidlertid alene fokus
pa korridorer fra gst via enten Sgnderjylland eller over en kommende Femern-forbindelse. De
henviser desuden til Infrastrukturaftalen sommeren 2021, hvor der er afsat midler til at fjerne
flaskehalse ved Ringsted, Kalvebod, Kebenhavns Lufthavn og mellem Tinglev og Padborg.

Aalborg Havn

Port of Aalborg overtog i 2009 jernbanen fra Aalborg Station til Aalborg Havn og har siden
istandsat sporene og fdet gang i transport af gods via jernbane. Port of Aalborg arbejder lo-
bende med at forbedre forholdene yderligere pa havnen samt for de 16 km stamspor dertil.
De arbejder desuden ogsa aktivt for bedre rammevilkar generelt for gods pa banen i det dan-
ske. Muligheden for gods pa bane er en aktiv del af havnens strategi omkring logistik og havn.

Brugerne af muligheden for gods pa bane er godsoperaterer, spediterer, rederier, importerer
og eksportgrer der gnsker at benytte en grgn transportlgsning med en hgj leveringssikkerhed.
Havnen arbejder med badde internationale og nationale virksomheder for at fa godset over pa
banen. Oftest er en banelasning skonomisk fordelagtig, nar der karers over laengere straeknin-
ger. Dette vaerende for internationale trafikker typisk, men ogsa nationale trafikker viser sig
gkonomisk fordelagtige, ndr hele logistikkaeden belyses.

Port of Aalborg har seks banegodsomrader hvoraf 4 er aktive og abne spor. Terminal 2 og 3 pa

figur 30 ikke i brug, men kan abnes og udvides safremt vaekst og efterspergsel tilsiger det.
Rangersporene lige syd for @sthavnen har en leengde pa hhv. 402 og 546 meter og er kritiske
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for rangering ind og ud af havnen med gods. Det samme er spor 21 og 22 ved Aalborg Station.
Disse er Banedanmark infrastruktur, men afsat af Banedanmark til gods og infrastrukturpro-
jekter. Jernbanesporet fra havnen lgber ind til Aalborg Station, hvor der fra disse spor sker en
rangering inden toget kan fortsaette mod syd. Der er ikke planer om at skabe en mere direkte
adgang til sporene mod syd, idet det ikke star mal med sterrelsen af den gene det er at skulle
rangere.

& Banegodsteminaler

Figur 30 Faciliteter for jernbanegods pa Aalborg Havn

Jernbanegods fra Aalborg er ligesom gods fra Vendsyssel afhaengig af de sporarbejder, der er
syd for Aalborg fx omkring Aarhus Hovedbanegard. Ellers har Port of Aalborg haft god succes

med at fa samarbejder op at kere med bade godsoperaterer, interesseorganisationer og virk-
somheder. Derfor er der nu afgang med godstog 4 gange ugentligt. Det vurderes, at der er po-
tentiale for yderligere afgange. Det seneste ar har dog vist at starre lukninger af infrastruktur i
Jyllandskorridoren ggr at udviklingen af banegods er udfordret af rammevilkar og infrastruk-
turarbejde.

Jernbanen fra Aalborg Station til Aalborg @sthavn er ca. 16 km lang og Aalborg Havn forventer
ikke at denne straekning bliver elektrificeret. Uanset om straekningen pa laengere sigt bliver
betjent med batterilokomotiv, diesellokomotiv eller en variant heraf, vil afstanden udgere sa
lille en del af den samlede rute, at samlet set vil vaere et meget gront tilbud til kunderne. Yder-
mere vil der stadig veere behov for at man skal kunne rangere rundt pa havnen uden kgreled-
ninger, da mobiliteten pa havnen skal tilgodese alt fra store kraner, reachstackere, tog, lastbi-
ler osv.

Frederikshavn Havn

Der arbejdes ikke aktivt med at fa mere banegods til Frederikshavn. For ar tilbage har der vee-
ret mulighed for at kere tog direkte ombord pa en faerge til Géteborg. Denne mulighed har
ikke veeret benyttet i mange ar og sporene til havnen er ikke laengere i brug.

Gods til og fra Sverige har en enklere adgang via Sjeelland, hvilket vil blive endnu mere interes-
sant, ndr det muligt at benytte en ny Femernforbindelse med direkte rute til Tyskland.
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Fremtidige muligheder for at forbedre potentialet yderligere

Ifelge Transportministeriets rapport vedrgrende jernbanegods vil det teoretisk set med den
nuveaerende infrastruktur veere muligt at ege maengden af godstog mellem Fredericia og Aal-
borg, sa der kerer 12 daglige godstog pa straekningen uden pavirkning af passagertrafikken.
Kapaciteten pa straekningen i dag, vil veere opbrugt ved 20 daglige godstog, hvorefter der vil
vaere behov for at anlaegge en ny jernbane. Der er med andre ord kapacitet til at kere betyde-
ligt mere jernbanegods.

Kapaciteten pa delstraekningen Aalborg-Hirtshals er i dagtimerne i dag fyldt ud med passager-
trafik, og det vil med den nuvaerende infrastruktur ikke vaere muligt at indsaette godstog pa
straekningen i dagtimerne. Det skyldes primaert kapacitetsbegraensningerne mellem Aalborg
og Lindholm (Limfjordsbroen, som er enkeltsporet), men der peges ogsa pa lange vigespor i
Vendsyssel, som godstoget kan kare ind pa. Hvis der igen skal kare godstog mellem Aalborg
og Hirtshals, skal det derfor ske i aften- og nattetimerne, hvor der vil vaere plads til i gennem-
snit 2-3 daglige godstog. Nordjyske Jernbaner har i deres nuvzerende kareplan dog ogsa peget
pa en mulighed midt pd dagen, hvor passagertransporten sa vil skulle udga. Det konkrete tids-
punkt er valgt ud fra, hvornar det vil pavirke passagererne mindst.

En enkelt godsoperatgr har i forbindelse med kereplanlaegningen de seneste ar bestilt kanaler
til og fra Hirtshals, men kerslerne er siden blevet aflyst pa grund af manglende efterspargsel
pa godsfragt.

Der er herudover en meterbegransning pa 600 meter i forbindelse med, at godstog skal vende
i Hjerring og Aarhus. Godstog, der er laengere end 600 meter, vil dog godt kunne vendes pa et
hovedspor og dermed handteres pa straekningen. Sommeren 2024 er der anlagt et dobbelt-
spor pa 800 m, som giver bedre muligheder for at vende.

Banegodsbranchen naevner i workshop, at en shunt ved Aarhus vil vaere en af de vaesentligste
forbedringsmuligheder. De tidsmaessige gevinster ved ikke at skulle ind til Aarhus banegard
for at vende med godstoget vil have stor effekt pa den samlede rejsetid. Herudover vil det give
mulighed laengere togsaet.

Lokomotiver til godstransport vil labende overga til elektriske tog pa jernbanens hovednet.
Det skyldes dels, at hovednettet i Europa bliver elektrificeret - bade af hensyn til gren og hur-
tig passagertransport og at der stilles krav hertil for Ten-T straekninger. | Nordjylland vil der
indenfor nogle fa ar vaere elektrificeret til Lindholm, mens det ikke er afklaret hvad der skal
ske nord for Lindholm. Indtil videre har regeringen peget pa ladeinfrastruktur til batteritog. |
arbejdsnotat vedrgrende elektrificering undersgges fordele og ulemper naermere. I relation til
godstransport med bane vil det veere en fordel at sa meget som muligt af jernbanestraeknin-
gen bliver elektrificeret for at undga skift i lokomotiv.

e Elektrificering til Hjerring OG Hirtshals giver optimale muligheder for godstransport til
kombiterminalen og dermed sammenhaengen til bl.a. Norge.

e Elektrificering af Banedanmarks straekning vil betyde, at der skal findes en anden los-
ning fra Hjerring til Hirtshals. Godstog skal uanset rangere med henblik pa at banen
videre mod Hirtshals kraever at lokomotivet traekker fra modsatte ende. Straekningen
er pa ca. 17 km hvorved det vurderes at et batterilokomotiv eller et diesellokomotiv,
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der fx overgar til HVO vil kunne sta for den videre transport. Det kunne vaere samme
lesning pa banen ud til Aalborg Havn, hvor der ikke er planlagt elektrificering.

e Enundersagelse gennemfert i efteraret 2024 omkring batteritog pa Banedanmarks
straekninger peger pa elektrificering som den bedste lgsning, mens den naestbedste
lasning er at lade et batteridrevet lokomotiv traekke godsvogne fra Aalborg station
dels til Hirtshals og dels til Aalborg Havn.

Rammebetingelser og organisatoriske barrierer

Pa workshop med eksperter fra banegodsbranchen bl.a. Banedanmark, Trafikstyrelsen, DB
Cargo, VikingRail, havnene, ScanMed-korridoren og Nordjyske Jernbaner i september 2024
var det tydeligt, at det der blev set som den starste barriere bade pa kort sigt (2030) og pa
laengere sigt (2040 og senere) var rammebetingelserne. Infrastruktur kan typisk leses (med
penge). Nedenfor er naevnt nogle af rammebetingelserne og forslag til hvordan de kan lgses:

e Kanalansggning i meget god tid gor godstransport ufleksibel og dermed ikke konkur-
rencedygtig -> systemkanaler, der kan bruges hver dag/booking med kort frist
(samme dag)

e Sporarbejder bliver ofte udmeldt med kort frist -> bedre samarbejde mellem Ba-
nedanmark og Trafikstyrelsen

e Reglerfra EU bliver "overimplementeret” fx 14 tons regel - giver en frygt for hvad bli-
ver den naeste regel-> bedre kommunikation mellem branchen og politikerne

e Kravom andring i materiel fx betyder nyt signalsystem store investeringer for opera-
torerne, hvilket saerligt for de mindre virksomheder opleves som massivt -> mulighed
for tilskud/kompensation

e Regler pa tveers af landegraenser -> graensestation fx ved Hamborg

e Mangler sasmmenhangeden banegodsstrategi -> presse pa det politiske niveau for at
fa udarbejdet en strategi, hvor projekter pa banenettet ses i sammenhang til gods.
Gods og passagertransport pa jernbane er ikke hinandens konkurrenter

e Mangel pa selvsteendig terminaloperater i Hjgrring -> der skal etableres en organisa-
tion i Hirtshals, der kan varetage de mange forskellige opgaver, der er i relation til at
en banegodsterminal kan fungere i praksis.

Transportministeriet underbygger i deres rapport Analyse af jernbanegods nogle af de poin-
ter, der kom frem pa workshoppen. Den nuvaerende proces for tildeling af kanaler til jernba-
negodsvirksomheder angives fx som vaerende en barriere for nye godsjernbanevirksomheders
indtraeden pa markedet. Virksomhederne seger om kanaler én gang om aret for ét ar ad gan-
gen. Dette lange tidsperspektiv i tildelingsprocessen er en udfordring for jernbanegodsvirk-
somhederne, fx fordi de ikke ngdvendigvis kender deres kunder og disses behov for godsker-
sel et ar frem - eller blot en maned frem.

Processen for kanalanseggning betyder ogsa, at mange kanaltildelinger aflyses, hvilket betyder
ekstra arbejde hos bl.a. Nordjyske Jernbaner i forhold til at kereplanen indrettes efter de til-
delte kanaler.

Europeeiske infrastrukturforvaltere, herunder Banedanmark samt passager- og godsjernbane-
virksomheder har siden 2014 i faellesskab arbejdet pa at udvikle en ny metode til kapacitetstil-
deling pa jernbanen; en metode som i hgjere grad skal afspejle de markedsvilkar, jernbane-
virksomhederne arbejder under. Den nye metode til kanaltildeling kaldes TimeTable Redesign
(TTR). TTRintroducerer to forskellige mader at sege om kanaler pa. Jernbanevirksomheder
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skal fortsat kunne sgge kanaler én gang om aret for ét ar, men de far med TTR derudover mu-
lighed for at sege kanaler lebende i labet af kereplansaret. For at dette bliver muligt, skal in-
frastrukturforvaltere reservere eller sikre kapacitet til den lgbende proces og dermed sikre, at
ikke al kapacitet bliver tildelt pa én gang. Malet med TTR er at udnytte den kapacitet, der i dag
bliver brugt til fx gods, mere optimalt. Der er dermed ikke tale om at tildele mere kapacitet til
gods pa jernbanen pa bekostning af passagertransport.

Korridoren op gennem Jylland til Hirtshals er netop blevet optaget som en del af Scan-Med-
korridoren. Det betyder, at gods pa bane i princippet har fortrinsret ift. kanaltildeling. | praksis
vil der dog blive taget hgjde for de forskellige behov pa straekningen.

Afgiftsstrukturen naevnes ogsa som en usikkerhed, hvor der er afgifter af forskellig art fx for at
benytte infrastrukturen og til enten diesel eller el. Banegods far til gengaeld et miljatilskud re-
lateret til vaegten af det gods der transporteres pa bane. Transportministeriet har beregnet, at
straekningen Padborg-Hirtshals for et godstog vil koste 3.228 kr. i afgifter fratrukket miljatil-
skud, mens de tilsvarende lastbiler (52 lastbiler) samlet betaler 18.408 kr. i afgifter. Baseret pa
dette regnestykke burde det vaere en konkurrencemaessig fordel at transportere godset ved
brug af jernbane. Afgifter pd den almindelige drift naevnes heller ikke som en barriere i work-
shoppen med banegodsbranchen. Til gengeaeld kan usikkerheden omkring nye regler og heraf
afledte investeringer veere en udfordring.

5.5 Konklusion

Det der star tilbage som barrierer for mere banegods er primzert arbejdet med en raekke ram-
mebetingelser, der skal sikre fleksible og konkurrencedygtige vilkar dels hvorvidt det er mu-
ligt for de kommercielle aktgrer at omdanne potentialet til gods i godsvognene. Regionen og
Regionens samarbejdspartnere kan bidrage med interessevaretagelse ift. at fa skabt en god
dialog mellem branchen og de relevante politikere. | forhold til at fa opbygget en kommerciel
interesse ligger denne opgave hos godsoperatarerne med hjalp fra bl.a. Hirtshals Havn og de
virksomheder, der er tilknyttet havnen ift. at udnytte deres netvaerk.

Allerede i dag kan omlastningen pa kombiterminalen ske meget smidigt og effektivt. Bade
pris og tid har stor betydning i forbindelse med levering af gods, hvorfor det er et omrade,
hvor der ogsa fremover skal vaere fokus pa udvikling.

Jernbanegods som en del af fremtidens lgsning for godstransport gennem Nordjylland vil
kraeve at der er fokus pa et videre udviklingsperspektiv for jernbaneinfrastrukturen. Initiati-
verne bestar af:

e Etablering af nyt signalsystem pa Hirtshalsbanen

o Tilvejebringe mulighed for gran fremdrift af godsvognene i form at elektrificering som
1. prioritet og grundlag for batteridrevet lokomotiv fra Aalborg.

e Udvikling af spor bade i Vendsyssel, mellem Aalborg og Aarhus, rundt om Aahus og ge-
nerelt pd jernbanen nationalt.

e Fortseette det gode samarbejde omkring af gere det nemt og enkelt at veelge jernba-
nen til transport af gods.

e Understatte interessevaretagelse omkring gode rammebetingelser for gods pa bane
nationalt og i EU, herunder fokus pa military management.
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6 Vision og barende
principper




6.1 Vision

Visionen for fremtidens togdrift i Nordjylland balancerer togdriftens betydning for den regio-
nale udvikling med baeredygtige lasninger i relation til gkonomi, teknik, klima og social betyd-
ning.

FREMTIDENS NORDJYSKE TOG-
DRIFT SKAL FORTSAT LEVERE AT-
TRAKTIVE TOG TIL DE NODJYSKE
PASSAGERER.

SAMTIDIG SKAL DER ARBEJDES
FOR ET SAMMENHANGENDE,
GRONT OG EFFEKTIVT TOGSY-
STEM, DER KAN VARE UDVIK-
LINGSDRIVER | HELE NORDJYL-
LAND
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6.2 Baerende principper

Arbejdet med regional togdrift er meget komplekst og influerer pa en raekke forhold fra den
overordnede udvikling i et omrdde til den daglige logistik. Som pejlemzerker for visionen er
der her peget pa nogle baerende principper. Disse principper er dreftet og godkendt i hhv. Ud-
valg for Regional Udvikling og Innovation i Region Nordjylland og i Kontaktudvalget med del-
tagelse af det regionale formandskab og de nordjyske borgmestre.

De besluttede principper peger ikke alle i samme retning. Nogle af dem vil i nogle tilfaelde
have en indbyrdes modsaetning. Derfor er principperne opstillet i en prioriteret reekkefelge in-
denfor de tre overordnede principper, som indgar i visionen.

1. Attraktive tog til de nordjyske passagerer
2. Sammenhangende, gront og effektivt togsystem
3. Togdriften som udviklingsdriver

1. Attraktive tog til de nordjyske passagerer

I.  Jernbanen er en del af Nordjyllands hovednet. Persontogtrafikken prioriteres, hvor
der er flest nuvaerende og potentielle passagerer.

Il.  Togdriften skal veere konkurrencedygtig. Der prioriteres kort rejsetid og hgj frekvens.
De interne rejser har prioritet, men rejser ind/ud af regionen er ogsa vaesentlige.

lll.  Jernbaner man kan stole pa. Det prioriteres at have robuste kareplaner, sa togene
kommer til tiden.

2. Sammenhangende, grant og effektivt togsystem

I.  Derarbejdes for mest mulig elektrificering med kereledninger for at skabe grundlag
for klimaneutral og emissionsfri togdrift i regionen og ind/ud af regionen.

ll.  Det prioriteres at skabe kereplaner med fa skift for de store rejsestramme og at de
nedvendige skift bliver korte og smidige.

[ll.  Stationerne prioriteres som attraktive og effektive knudepunkter med god adgang til
den omkringliggende by i form af bl.a. cykel- og gangstier.

IV.  De tekniske muligheder og pa tvaers af ejerforhold forfalges med henblik pd mere ef-
fektiv togdrift.

3. Togdriften som udviklingsdriver

I.  Den regionale sammenhang og koblingen til det nationale hovednet for jernbane pri-
oriteres for bade passagertransport og gods

[l.  DSB kgrer fierntog til de store byer pa skinnenettet i Nordjylland og til lufthavnen
[ll.  Principper tilpasses en naturlig udvikling i bl.a. demografi

IV.  Godtsamarbejde og lokal medbestemmelse i forhold til bl.a. standsningsmenster er
vigtig
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7 Initiativer




7.1 Nye og eksisterende stationer

Undersage muligheder og konsekvenser ved at lukke hhv. tre stationer pa Skagensba-
nen og to stationer pa Hirtshalsbanen.

Der ses pa konsekvenser for den gvrige togdrift, herunder driftsgkonomi pa straeknin-
gerne samt pa passagerkonsekvenser, se ogsa initiativer vedrgrende kerselsmenster.
Tilgeengelighedsgennemgang af alle stationer med brug af tilgeengelighedsrevisor
og/eller tilgeengelighedsudvalg/handicaprad.

7.2 Elektrificering af togdrift

Arbejde for elektrificering med kareledninger i Vendsyssel gennem interessevareta-
gelse ift. statslig investering med tilskud fra EU-midler pa Ten-T-straekning

o Fase 1: Kgreledninger Lindholm-Frederikshavn

o Fase 2: Kereledninger Hjgrring- Hirtshals

o Fase 3: Batteritog Skagensbanen
Sekundazert arbejde for statslig investering i overgang til batteritog, herunder investe-
ring i ladeinfrastruktur i bade Hjerring og Frederikshavn, materiel til hhv. person- og
godstransport samt haevet tilskud til infrastruktur pa lokalbaner som folge af tungere
materiel.

7.3 Karselsmganster for fjern- og regionaltog

Arbejde for statslig finansiering af hastighedsopgraderinger med hurtigere tog, sn-
dringer i sikringsanlaeg, fjernelse af overkersler, forbedring af banens beskaffenhed og
justeringer pa stationer. Hastighedsopgraderingen vil kunne reducere rejsetiden mar-
kant og forbedre driftsstabiliteten.

Arbejde for statslig finansiering af dobbeltspor hhv. ved Tolne og syd for Brenderslev i
to forskellige udstraekninger, som skal sikre en mere stabil drift og udnytte ha-
stighedsopgraderingerne fuldt ud

Arbejde for nye kareplaner, hvor der enten kares et hurtigt regionaltog én gang i ti-
men, hvor toget standser ved alle stationer undtagen Kvissel og Tolne. Alternativ et
eksprestog, der kun standser Frederikshavn, Hjgrring, Branderslev og Aalborg Vest.
Dette vil reducere rejsetiden yderligere og gare toget mere konkurrencedygtigt med
bilen. Eksprestoget vil svare til fjerntogets standsningsmenster.

Der skal traeffes beslutning om, hvorvidt der i forlaengelse af analyserne skal foretages
en mere grundig vurdering af lokalbanernes videre udvikling, herunder en vurdering
af, om Nordjyske Jernbaner har mulighed for at udnytte en reduceret rejsetid til mere
effektiv drift og/eller drift andre steder pa jernbanenettet.

Opfelgning pa Nordjyske Jernbaners strategi for klimasikring af jernbanen

Arbejde for, at klimsikrende tiltag pa jernbanen bliver finansieret gennem investe-
ringstilskud eller anden statslig medfinansiering.
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7 4 Gods pa bane

Etablering af nyt signalsystem pa Hirtshalsbanen

e Tilvejebringe mulighed for gran fremdrift af godsvognene i form at elektrificering som
1. prioritet og grundlag for batteridrevet lokomotiv fra Aalborg.

e Udvikling af spor bade i Vendsyssel, mellem Aalborg og Aarhus, rundt om Aahus og ge-
nerelt pa jernbanen nationalt.

e Fortseette det gode samarbejde omkring af gare det nemt og enkelt at vaelge jernba-
nen til transport af gods.

e Understatte interessevaretagelse omkring gode rammebetingelser for gods pa bane
nationalt og i EU, herunder fokus pa military management.
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