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Til medierne

Fremtidens danske jernbane

Dansk Jernbaneforbund har i oktober 2010 udsendt et trafikpolitisk opleeg med ovenstaende navn.
Oplagget kan hentes pa www.djf.dk, saledes at alle kan laese det. Desuden er oplaegget omtalt i
forbundets medlemsblad Jernbane Tidende nr. 6 og kommenteret af trafikforsker, professor Otto
Anker Nielsen, DTU Transport, og pendlertalsmand Michael Randropp i Jernbane Tidende nr. 7.

Radet for Baredygtig Trafik finder initiativet prisveerdigt og er enig i hovedtraekkene i forbundets
oplaeg. Vi vil i det fglgende tillade os at kommentere nogle af oplaeggets ideer samt Otto Anker
Nielsens supplerende forslag.

Ingen kan veere uenig i malsatningerne om en stabil, palidelig og pa sigt elektrisk jernbanedrift, der
hanger sammen med den gvrige offentlige transport (metro, letbaner og busser). Nar det kommer til
midlerne for at nd malene, bliver det straks sveerere. Vi vil sdledes sammen med Otto Anker Nielsen
saette et spgrgsmalstegn ved nytten af sakaldte 3. spor, idet vi mener, at der skal tales om 3.-4. spor
pa straekninger, der er sa belastede, at et dobbeltspor ikke er nok. Kun derved kan hurtige og
langsommere tog holdes adskilte fra hinanden. 3.-4. spor kan blive aktuelt for strekningen
Roskilde-Ringsted, iser hvis/nar en ny jernbane fra den faste forbindelse Helsingborg-Helsingar
ned gennem Nordsjelland skal stgde til Vestbanen omkring Hgje Tastrup, eller S-banen skal
forlenges ud over Roskilde. Det samme geaelder for hovedstraekningen over Fyn i forbindelse med et
eventuelt nyt regionaltogsystem Nyborg-Middelfart-Kolding/Fredericia.

Vi kan stgtte forslaget om dobbeltspor pa Svendborgbanen, iszr hvis reaktivering af straekningen
Ringe-Faborg inddrages i planen. Tilsvarende bgr reaktivering af straekningen Tommerup-Assens
komme pa tale ved et nyt regionaltogsystem over Fyn til Trekantomradet.

Omstigning mellem tog og bus kan ikke undgas, men et bedre samspil mellem operatgrerne i
tilfelde af forsinkelser ma kunne opnas. Enten ma den ene part vente, eller ogsa ma den “skyldige”
part til lommerne og serge for korrespondance evt. med taxa. Terminalerne skal naturligvis veere
bekvemme; iseer ma gangafstandene minimeres, ligesom rullende fortove og trapper ma vere en
selvfglge. Radet for Baeredygtig Trafik har for laengst i et hgringssvar bl.a. peget pa den nye Kgge
Nord Stations uhensigtsmaessige beliggenhed, som ogsa Otto Anker Nielsen er inde pa.

Kgbenhavns Hovedbanegard indtager en sarstilling, men vi er i tvivl om det hensigtsmaessige i at
flytte visse tog til postterminalen. Dels fratages Post Norden muligheden for at ga tilbage til
postbefordring med tog (som i Sverige), og dels opstar der to banegarde med ulemper for kunderne


http://www.djf.dk/

iseer med hensyn til gangafstande ved togskift og adgang til letbane/busstoppesteder. Overdakning
af banegraven, som i gvrigt har vearet diskuteret i mange ar, kunne vere en lgsning pa ny letbane-,
metro- og busterminal, men kan let medfgre lange gangafstande. Overdaekningen kan imidlertid
udnyttes til forleengelse af perronerne, hvilket giver mulighed for leengere tog eller to tog pa samme
spor (A og B som det ses i udlandet). Man kommer naeppe heller uden om et nyt (dobbeltsporet) rar
enten ved siden af det nuvarende eller med en anden linjefaring.

Imidlertid kan man i et vist omfang helt undga togskift ved at etablere flere direkte forbindelser,
hvilket er steerkt efterspurgt af kunderne. Dansk Jernbaneforbund foreslar deling af tog i Holbaek
mod Kalundborg hhv. Nykgbing Sjalland samt direkte tog til Nakskov. Radet for Baeredygtig Trafik
kan supplere med at foresla en togdel viderefart fra Nykegbing F til Gedser med forbindelse til
Rostockfaergen, ligesom vi vil foresla genindferelse af de direkte tog fra Roskilde til Kgbenhavns
Lufthavn Kastrup. Med inspiration fra det tyske RE-system (Regional-Express) kunne det i
forbindelse med et nyt regionaltogsystem Odense-Slagelse-Neastved-Nyksbing F (-
Gedser/Nakskov) blive aktuelt at reaktivere og elektrificere den nedlagte Slagelse-Nestved bane
(lokalplanerne i de to kommuner abner mulighed herfor). Med den foreslaede indfgring til Ringsted
af Ny Ellebjerg-Ringsted banen kan Ringsted Station hurtigt blive en ny flaskehals, saledes at det
kan vere hensigtsmaessigt med en genvej via Slagelse-Nastved.

Kommende udbud og udvidelser af toggangen bgr satse mere pa direkte forbindelser end hidtil. |
Senderjylland er der stadig muligheder for direkte tog til Haderslev By, Abenrd og Tender (med
deling af tog i Vojens, Radekro og Tinglev). Naturligvis skal det heller ikke vere obligatorisk at
skifte tog i Alborg for at komme videre nordpa.

De helt store muligheder for direkte tog foreligger dog, som Otto Anker Nielsen papeger, i
Hovedstadsomradet ved integrering af S-baner og lokalbaner samt forleengelse af S-banen til f.eks.
Roskilde eller videre (uden det store, dyre og upopulzre vende- og opstillingsanleeg, som tidligere
var pa tale). Om togene skal kare pa jeevn- eller vekselstram, er underordnet for passagererne, men
spgrgsmalet kunne passende tages op ved lejlighed, selv om to-stramstog jo allerede findes.

Otto Anker Nielsens ide om en ny jernbane sydpa fra Kgge Nord i forbindelse med en opgradering
af “Lille Syd” er rigtig god, men den bestdende bane over Herfglge bar bibeholdes for ikke at
afskaere Kege og @stbanen.

Dansk Jernbaneforbund foreslar sporet omkring Vejle rettet op af hensyn til hgjere hastighed, men
umiddelbart tillader terreenforholdene neaeppe de store udretninger. Hvis man skal undga en kostbar
jernbanebro over Vejle Fjord (hvorved Vejle afskeares), kunne vi foresla en ny bane fra Taulov langs
motorvejen til Vejle — eventuelt i tunnel det sidste stykke for at undga for stejlt et fald (samt stgj, lav
og sne). Derved opnas en direkte forbindelse mellem Kolding og Vejle, men den bestaende bane fra
Fredericia over Barkop ber naturligvis bevares.

Vi er enig med forbundet og professoren i, at forholdene med rebroussement i Arhus ikke er
optimale, men vil foresla en lidt simplere lgsning end de skitserede ved anleg af en ny jernbane fra
Hgrning langs motorvejen, men kun til Mundelstrup i stedet for Hadsten. Man undgar den
tidrevende deling og samling af tog, idet tog nordpé og omvendt simpelthen karer uden om Arhus,
som kan betjenes som hidtil via den gamle streekning. En direkte forbindelse mellem Arhus og
Randers vil medfgre, at Langa-Struer banen "kobles af”, og far eller senere nar driftssikre elektriske
kraengetog ogsa til Danmark, sa hastigheden i kurver kan sztttes op.



Radet for Beredygtig Trafik er enig i malsetningen om elektrificering af samtlige
jernbanestraekninger, jf. f.eks. Schweiz og @strig, efterhanden som det nuvearende dieselmateriel er
slidt op. Raekkefalgen er maske mere underordnet, men arbejderne bar helst udfares samtidig med
f.eks. sporfornyelser, saledes at midlertidige lukninger med deraf falgende passagertab minimeres,
ligesom de elektrificerede streekninger naturligvis skal henge sammen af hensyn til
driftsoptimering. Det er derfor ikke for tidligt at fa truffet en politisk beslutning herom, saledes at
de forberedende arbejder med elektrificering, f.eks. stgbning af fundamenter, kan ske allerede nu i
forbindelse med starre sporarbejder.

Vi konstaterer, at der stort set er enighed om at fremme anlaeg af letbaner (moderne sporveje) i
Storkgbenhavn, Arhus, Odense og Alborg. Derimod kan driftsformen p& Gren&banen og
Odderbanen maske diskuteres. Umiddelbart synes sidstnavnte med sine mange holdesteder at vare
velegnet til omdannelse til letbane, hvorimod Grenabanen maske er mindre egnet med sine lengere
afstande. En isoleret jernbanedrift af Grenabanen vil imidlertid forhindre samdrift med Odderbanen
samt letbanen til Skejby og videre til Lystrup, hvilket hverken vil veere rationelt eller kundevenligt.
Allerede nu findes der sporvogne med max. hastighed 100 km/t. som "hyldevare”, og udviklingen
star ikke stille — heller ikke med hensyn til plads og komfort. Forskellen mellem f.eks et Desiro-tog
og en moderne sporvogn bliver derved udvisket, og om karetgjerne skal fremfares af en lokofarer
eller en vognstyrer ber ikke veere afgerende. | gvrigt karer der ude i Europa mange steder
sporvogne pa jernbaner uden problemer (f.eks. i Kassel og Karlsruhe). Naturligvis kommer man
med sadanne hastigheder ikke uden om en vis form for signalsystem m.v.

I samme forbindelse bifalder vi forbundets tanke om en nearbane omkring Esbjerg, saledes at
Vestbanen sikres. Vi kunne endda teenke os den forleenget til Ngrre Nebel hhv. Ribe. | gvrigt mener
vi, at hastigheden pa samtlige regional- og lokalbaner bgr op pa mindst 160 km/t., ligesom der skal
veere mindst halvtimedrift samt rimelige parkeringsforhold ved alle stationer (ikke blot de starre),
saledes at pendlerne blot kan kare til nsermeste station og parkere der.

Godstransporten er et kapitel for sig, og Radet for Bearedygtig Trafik beklager om nogen den
udvikling, vi har veeret vidne til i Danmark, hvor naesten al godstransport pa skinner bortset fra
transittrafikken Sverige-Tyskland er forsvundet. Ogsa posttransporten er helt overgaet til biler, uden
at den ansvarlige minister fandt anledning til at gribe ind. Der er ingen tvivl om, at den nuveerende
situation er helt uholdbar, og hvis ikke der ggres noget, bliver det bare vaerre. Vi ma derfor vere
enig med forbundet i, at der politisk ma a&ndres pa afgiftsstrukturen. Al snak om miljg, forurening,
ulykker osv. har vist sig stort set nyttelgs over for en steerk lastbillobby, der har haft held med sig til
at fa indfart de sakaldte modullastvogne — ganske vist kun som et forsgg.

Dansk Jernbaneforbund fremsatter en udmeerket ide om et trekantspor ved Lunderskov, saledes at
godstog fra Esbjerg kan kere direkte sydpa uden at foretage omlgb i Lunderskov. En anden ide
kunne vere at anlegge flere vigespor pa Marskbanen mellem Bramming og Tgnder kombineret
med istandsattelse af streekningen Tender-Tinglev. Man undgar ganske vist ikke omlgb i Tander,
hvis togene skal over Padborg til Tyskland, men der er ogsa mulighed for at kere togene videre ad
Marskbanen over Niebiill og sydpa. Begge alternativer kan i gvrigt bringes til udfarelse (eller i
hvert fald forberedes) allerede i 2011 i forbindelse med planlagte sporarbejder ved Lunderskov og
pa store dele af Marskbanen.



Radet for Baeredygtig Trafik fremfarer ved enhver given lejlighed pa trafikkonferencer o.l. det
hensigtsmaessige i at overfgre mere gods fra vej til bane, men vi bliver nasten altid mgdt af
pastande om, at banerne ikke kan leve op til de potentielle kunders krav om kvalitet og tid. Dansk
Jernbaneforbund oplyser at arbejde for smidige regler for graenseoverskridende jernbanetrafik, og vi
kan kun opfordre forbundet til at intensivere disse bestraebelser i de forskellige fora.

Vi har lenge undret os over, at radiostyrede lokomotiver ikke anvendes til rangering i Danmark,
skgnt MK lokomotiverne er forberedt dertil. Med henvisning til forbundsformand Ulrik Salmonsens
indledning af det trafikpolitiske opleeg var det maske tiden at foretage et “sporskifte”. Dansk
Jernbaneforbund er jo selv inde pa at "rydde op” i den administrative struktur, hvor mange
interessenter (Transportministeriet, Trafikstyrelsen, Banedanmark, DSB, regionerne og deres
trafikselskaber osv.) skal enes. Radet for Beredygtig Trafik finder ogsa, at der ber foretages et
"sporskifte” maske i stil med den svenske model med én myndighed, Trafikverket. som er dannet 1.
april 2010 af Banverket, VVagverket, Sjofartsverket og Transportstyrelsen m.fl.

Der er god grund til at takke Dansk Jernbaneforbund og professor Otto Anker Nielsen for
engagerede synspunkter, og vi haber at have givet et konstruktivt bidrag til debatten, som naeppe er
slut endnu.
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