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0 Resumeé og konklusioner

Denne screeningsanalyse vurderer potentialet for en nerbane pa streekningen Ribe-
Esbjerg-Varde-Oksbagl, der binder de starste byer sammen i Esbjerg og Varde
Kommuner. De fem starste byer pa Neerbanen har over 100.000 indbyggere til-
sammen.

Overordnet viser analyserne, at Neerbanen er et samfundsgkonomisk godt projekt.

I den farste del af analysen er den kollektive trafik med fokus pa banetrafikken
analyseret. Der er stor intern pendling i de to kommuner, saledes bade bor og arbej-
der naesten 70.000 borgere inden for de to kommuner. Banebetjeningen bestar af
IC-tog, Re-tog og Vestbanen.

Vestbanen er i 2012 begyndt at kare til Esbjerg pa de fleste afgange i stedet for
som tidligere til Varde. Fra Ribe og Bramming skal der skiftes tog for at komme til
Varde og Oksbgl. De enkelte baner har typisk 1-2 afgange pr. time pa en hverdag i
dagtimerne og ferre afgange aften og weekends.

En narbane vil binde Vestbanen, banerne Varde-Esbjerg og Ribe-Bramming-Es-
bjerg sammen i et system og med faste afgangstider i dagtimerne. |1 Neaerbanen vil
en ny station Jerne i den gstlige del af Esbjerg by veere relevant, da denne station
ogsa tidligere har veeret vurderet at veere i samfundsgkonomisk balance af Trafik-
styrelsen.

Nerbanen er illustreret i Figur 0.1. Der er for Nearbanen opstillet tre scenarier:

> Scenarie 1. Gennemgaende tog og faste minuttal med faste afgangstider og
halvtimesdrift pa hverdage kl. 06-18 mellem Varde-Esbjerg-Bramming-Ribe
og timedrift mellem Oksbgl-Varde. Ogsa en ny Jerne st. etableres.

> Scenarie 2: Fast halvtimesdrift som scenarie 1, udvidet med halvtimesdrift
Oksbgl-Varde, hvor tog fra Skjern sammenkobles med Vestbanen (én gang pr.

time).

> Scenarie 3: Fast 20 minutters drift som scenarie 2, men med 20 minutters drift
pa hverdage kl. 06-18 i et S-togslignende koncept.
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Figur 0.1 Neerbanen med dens stationer mellem Oksbgl-Varde-Esbjerg-Ribe.
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For disse tre scenarier er der simuleret kareplaner og vurderet de anleegsinvesterin-
ger, der vil vaere ngdvendige for at gennemfare det enkelte scenarie. Anlaeggene
vedrgrer primert hastighedsopgraderinger og - i scenarie 3 - ogsa en stor skinnere-
novering af Vestbanen, som alligevel bgr gennemfares inden for 10-15 ar, samt
etablering af et dobbeltspor nord for Guldager. | scenarierne 1-2 etableres dobbelt-
spor umiddelbart syd for Bramming. Alle tre scenarier indeholder ogsa anlag af
Jerne st. Endvidere kraever de tre scenarier hhv. 1, 2 og 3 ekstra togsat.

Fordelene ved at etablere Nerbanen er dels, at den vil fremme byudviklingsmulig-
hederne omkring Nerbanens stationer, og dels at der med sammenbindingerne,
mindre keretider og hgj frekvens vil komme flere passagerer end i dag.

Veaksten i passagertallet er beregnet til hhv. 35 %, 44 % og 64 % i de tre scenarier.
Hvis der kommer fremtidige restriktioner pa brug af bilen - f.eks. gkonomiske -
kan ovennzvnte passagerstigninger blive endnu sterre. Den gennemsnitlige kare-
tidsforbedring er beregnet til 1,6-2,5 min. i de tre scenarier, mens den gennemsnit-
lige ventetidsforbedring er 1,6-8,4 min., stagrst i scenarie 3..

En del af passagerstigningerne vil skyldes overflytninger fra biler og herved gavne
miljget og medvirke til mindre traengsel pa vejnettet.

En narbane vil kunne medvirke til en koncentreret byudvikling langs det byband,
som banen deekker.

Nerbanen kan give et imagelgft for den kollektive trafik i omradet - ogsa nar virk-
somheder, placeret omkring banen, skal sege arbejdskraft.

Nerbanen vil bade i anleegsperioden og gennem den ggede drift give flere arbejds-
pladser i det omrade, banen deakker.

Nearbanen vil som falge af de flere passagerer give stagrre indtaegter, men disse gge-
de indtaegter vil dog ikke kunne gagre Naerbanen driftsmassigt rentabel, men med-
farer en starre drifts- og vedligeholdelsesudgift pa hhv. 0,9 mio. kr., 4,6 mio. kr. og
23,7 mio. kr. i arlige nettoudgifter i de tre scenarier.

Til trods for ngdvendige anleegsudgifter, indkab af flere togset og ggede netto-
driftsudgifter er de tre scenarier dog samfundsgkonomiske rentable som fglge af
passagerernes store tidsgevinster. Den interne rente for Naerbanen er beregnet til
5,2 %-8,5 % for de tre scenarier, alle over mindstekravet for et samfundsgkono-
misk rentabelt projekt pa 5 %. Det kan her navnes, at den kabenhavnske Metros
nye Cityring (til ca. 20 mia. kr.) og den kommende letbane i Aarhus (til godt 1 mia.
kr.) far beslutningen ikke var samfundsgkonomiske rentable, men gav en intern
rente pa hhv. 3,1 % og 1,7 %.

Resultaterne er resumeret i Tabel 0.1.
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Tabel 0.1 De vigtigste resultater af analysen.
2015 tal, 2012 priser Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Gennemgéaende tog Fast halvtimesdrift | Fast 20 minutters drift
og faste minuttal

Flere pass. pr. hverdag*** 1.680 2.090 3.070
Flere pass. pr. ar 505.000 628.000 921.000
Procentvis stigning 35 % 44 % 64 %
Flere indteegter i alt pa Naerbanenmio. i 106 132 193
Flere indtaegter i den kollektive trafik*

’ mio. kr./&r 53 6.6 8.7
Sparet rejsetid pr. rejse i min. 3,6 6,3 10,9
(karetid+ventetid)
Fezerre personture med bil pr. ar<* 253.000 314.000 461.000
Anleegsudgifter inkl. ekstra togsaet mio. kr. 102 149 344
Flere togsaetkm pr. ar 150.000 276.000 781.000
Stgrre nettodriftsudgift mio. kr./&r 0,9 4,6 23,7
Samfundsgkonomi, NNV over 50 ar,
2012-priser mio. kr./ar 107 169 24
Intern rente for projektet 8,3 % 8,5% 52 %

* Halvdelen af de nye indteegter kommer fra passagerer, der ikke karte kollektiv trafik for, den anden halvdel fra

tidligere buspassagerer.
ke Der er regnet med at halvdelen af de nye passagerer kommer fra bil.

Fkk | dag er der ca. 4.460 pass./dag, som er fremskrevet til ca. 4.810 pass./dag i 2015 (0-alternativet). Antallet af
passagerer er bade de interne rejsende og de, der rejser til og fra Neerbanen (f.eks. Skjern-Esbjerg).

Analyserne viser saledes Klart, at en nzrbane giver store fordele for passagererne,
er samfundsgkonomisk rentabel og kun betyder svagt ggede driftsudgifter til den
forbedrede service (dog noget mere i driftsudgifter i scenarie 3).

Et start-scenarie De tre scenarier kreever alle hastighedsopgraderinger pa dele af banenettet for at ska-
be hurtigere rejser. Trafikstyrelsen vil derfor pege pa, at disse scenarier i givet fald
farst gennemfares efter signalprogrammets udrulning i omradet, dvs. efter 2020.

Inden da kan man i givet fald pabegynde Neerbanen, hvor banerne dels sammenbin-
des og dels far faste minuttal pa hverdage kl. 06-18 med halvtimesdrift Ribe-Es-
bjerg-Varde og timedrift pa Vestbanen og dels anlag af Jerne st. Der opnas saledes
de samme fordele som scenarie 1, bortset fra at keretiderne er laengere. Det kreever
udelukkende en anlaegsudgift pa 25 mio. kr. til anleg af Jerne st. og driftsudgiften
forventes at kunne holdes inden for en merudgift pa 1-3 mio. kr./ar.

Man kan derfor opdele narbane-projektet i tre etaper:
> Etape A er start-scenariet med sammenbinding og etablering af Jerne st.

> Etape B kunne veere scenarie 2 med halvtimesdrift ogsa pa straekningen Oks-
bal-varde.

> Etape C er scenarie 3's "S-togslignende” 20 minutters drift.
En mulig tids- og investeringsplan er vist i Figur 0.2. Denne plan betyder ogsa, at

den store renovering af Vestbanen kan afvente til den alligevel skal renoveres,
nemlig om 10-15 ar.
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Togseet Ny Bramming- Ribe- Dobbeltspor | Varde- Krydsning Varde- Guldager | alt Tidsplan i & fra beslutning
Jerne st. Ribe Skeerbaek 700 m Tistrup | Varde Vest Oksbagl
Bramming

mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. 1-4 5-8 9-12 13-16
Etape A 0 25 - - - - - - - 25 ammnn
Etape B 52 - 18 21 12 16 5 - 124 NN —
Etape C 26 - - - - - - 95 128 249 N —
| alt 78 25 18 21 12 16 5 95 128 398

Anlag EEEEEm

Drift —

Figur 0.2 En mulig tids- og investeringsplan for Neerbanen. Prisniveau 2012.

Det skal bemzrkes, at den samlede udgift for etaperne A-C er 398 mio. kr., som er
hgjere end scenarie 3's 344 mio. kr. Det skyldes, at der er anleeg i etape B, som der
ikke er behov for i etape C. Gar man derfor direkte fra etape A til etape C, kan der
spares 54 mio. kr., men til gengeeld far man ikke halvtimesdrift pa streekningen
Oksbgl-Varde, for etape C etableres.

| forbindelse med elektrificeringsprojektet skal broen over jernbanen ved Storegade
nedrives og genetableres i 2014 eller 2015, sa der i en periode over en sommer ikke
karer tog. Hvis Neerbanen besluttes, kan de farste arbejder med etablering af Jerne
st. med fordel ske i denne periode.

Det videre arbejde Den nedsatte styregruppe og arbejdsgruppe har ogsa forelagt operatarerne
ARRIVA og DSB, samt infrastrukturforvalteren Banedanmark screeningsanalysens
resultater. Ogsa disse interessenter finder Neerbaneprojektet spendende.

Hvis det pa baggrund af screeningsrapporten besluttes at ga videre med Nerbanen,
vil naeste skridt vere en detailundersggelse af ét eller flere af scenarierne. I en sa-
dan undersggelse skal man bl.a. nsermere vurdere Nearbanens konsekvenser pa den
landsdakkende IC- og Re-togtrafik, ligesom de ngdvendige anlags- og driftsudgif-
ter skal detaljeres.
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1 Indledning

1.1 Baggrund og formal

De fem starste byer i korridoren Ribe-Bramming-Esbjerg-Varde-Oksbgl har i alt
over 100.000 indbyggere. For at styrke sammenhangen mellem disse byer gnsker
Esbjerg Kommune, Varde Kommune og Sydtrafik at styrke banebetjeningen gen-
nem en sammenbinding af banestraekningerne og ved etablering af en egentlig
naerbane i korridoren.

Denne analyse skal derfor vurdere potentialet og effekterne af en narbane med
henblik pa at styrke den kollektive trafiks andel af erhvervs- og uddannelsespend-
lingen i korridoren. Analysen skal vurdere forskellige mulige forbedringer med
tilhgrende prisoverslag pa anlaeg og drift. Ogsa antallet af forventede nye passage-
rer og tiltreekningen af bilister skal vurderes. Resultatet skal bruges som et grund-
lag og argumentation for en beslutning om at anbefale en narbane.

1.2 Proces
Arbejdet ledes af en styregruppe bestaende af:

Hans Kjer, Esbjerg Kommune (formand)
Bent P. Larsen, Varde Kommune

H.C. Bonde, Sydtrafik

Jan Albrecht, Trafikstyrelsen

A A VO Ve

og gennemfares af en arbejdsgruppe bestaende af:

Peter Nebeling, Esbjerg Kommune (formand)
Susan Schmidt, Esbjerg Kommune

Lars Tanghgj, Varde Kommune

Jorgen Preest, Sydtrafik

Benny Mglgaard, Trafikstyrelsen

Preben Vilhof, COWI

Nikolaj Berg Petersen, COWI.

vV OV vV VvV VvV Vv v
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Projektet er finansieret med 40 % hver af Esbjerg Kommune og Sydtrafik og med
20 % af Varde Kommune.

Den farste del af projektet har veeret at opstille nogle alternative scenarier til en ngr-
bane pa baggrund af den nuveerende kollektive trafikbetjening i omradet. Denne er
beskrevet i statusnotatet: Korridoranalyse Ribe-Esbjerg-Varde-Oksbagl, 1. juni 2012.
Scenarierne blev opstillet med baggrund i en workshop, hvor deltagerne - udover
arbejdsgruppen - var fra ARRIVA, DSB og kommunernes plan- og udviklingsafde-
linger.

Efterfglgende blev scenarierne naermere bearbejdet og justeret til de tre scenarier,
der nzermere er konsekvensvurderet i denne rapport.

Kapitel 2 beskriver et resumé fra statusnotatet: Korridoranalyse Ribe-Esbjerg-Var-
de-Oksbal, 1. juni 2012, mens kapitel 3 narmere beskriver korridorens jernbanein-
frastruktur. | kapitel 4 er de tre kareplansscenarier nermere praesenteret med be-
grundelse for valg. | kapitel 5 er konsekvenserne i form af ngdvendige anleg, ind-
kab af nye togsat, forventede passagertal, samlede driftsudgifter og den opsamlen-
de samfundsgkonomi nermere beregnet og beskrevet.
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2 De nuvaerende rejsemgnstre

Dette kapitel er skrevet som et resumé af statusnotatet: Korridoranalyse Ribe-
Esbjerg-Varde-Oksbgl, 1. juni 2012,

2.1 Befolkning

| Esbjerg og Varde Kommuner bor der tilsammen 165.000 personer, fordelt med
115.000 i Esbjerg Kommune og 50.000 i Varde Kommune. Befolkningstallene har
veeret rimeligt stabile de sidste 5 ar (let stigende i Esbjerg).

Befolkningsudviklingen i de kommende ar skennes at medfere en svag stigning i
omradet.

Den starste by i de to kommuner er Esbjerg med over 70.000 indbyggere, efterfulgt
af den anden hovedby Varde med over 13.000. Derefter felger Ribe med godt
8.000 og Bramming med ca. 7.000 indbyggere. @lgod, Oksbgl og Tjaereborg er
blandt de starre byer med indbyggertal over 2.500. Derudover er der 11 byer med
mere end 1.000 indbyggere. De 18 starste byer er vist pa Figur 2.1, og udger 3/4 af
alle indbyggere i de to kommuner. Indbyggertallet i de 18 starste byer er steget
med 1.500 de seneste 5 ar.

Derudover er der i landdistrikterne bosat omkring 15 %, svarende til knap 25.000
indbyggere. Dette tal har dog veeret faldende de sidste 5 ar, med 2.700 fzrre ind-

byggere.
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Figur 2.1 Kort med byer med mere end 1.000 indbyggere. Rade markeringer pé kortet
uden indbyggertal betyder, at der er mellem 200 og 1.000 indbyggere.
(Kilde: Danmarks Statistik, 2012, data fra 2011).

2.2 Arbejdspladser og pendling

| Esbjerg og Varde Kommuner er der knap 80.000 erhvervsaktive personer, fordelt
med ca. 55.000 i Esbjerg Kommune og ca. 25.000 i Varde Kommune. Tilsvarende
er der ca. 80.000 arbejdspladser i de to kommuner, fordelt med 58.000 i Esbjerg
Kommune og 22.000 i Varde Kommune.

Der er knap 70.000, der rejser mellem bolig og arbejde internt i Esbjerg og Varde
Kommuner. Den starste pendlingsrelation ud af omradet er til og fra Vejen Kom-
mune, der graenser op til bade Esbjerg og Varde Kommuner. Her er der ca. 2.000
(18 %), der pendler fra Vejen Kommune og modsat 1.600 (16 %), der pendler til
Vejen Kommune. Dette svarer til, at 16 % af de erhvervsaktive indbyggere i kom-
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munerne, der pendler uden for de to kommuner, pendler til Vejen Kommune. Dette
er vist i Tabel 2.1.

Tabel 2.1 Overblik over de stgrste ind- og udpendlingsrelationer for erhverv i de to kom-
muner tilsammen. (Kilde: Danmarks Statistik (data er fra 2011), bearbejdet af
COWI 2012).
Antal pendlere fra: i % Antal pendlere til: i %
Vejen 2.035 18 % | Vejen 1.622 16 %
Ringkgbing-Skjern 1.020 9 % | Billund 1.514 15%
Billund 823 7 % | Ringkgbing-Skjern 1.172 12 %
Tegnder 740 7 % | Kolding 794 8%
Kolding 714 6 % | Tender 624 6 %
Fang 567 5 % | Haderslev 417 4%
Haderslev 445 4% | Vejle 375 4%
Vejle 431 4 % | Kgbenhavn 343 3%
Aarhus 321 3% | Aarhus 311 3%
Odense 301 3 % | Fredericia 258 3%
Drige 3766 | 349 | 2Vrge 2605 | 26%
ommuner kommuner
Total 11.163 | 100 % | Total 10.035 100 %
Intern pendling i de to kommuner 69.158

Figur 2.2 illustrerer intern erhvervspendling i Esbjerg og Varde Kommuner fordelt
pa sogneniveau. Pendlingen er opgjort som samlet erhvervspendling i begge ret-
ninger mellem sognene. Der er forskel pa sognenes starrelse, f.eks. dekker Varde
sogn starrelsesmassigt et omrade, der svarer til alle 10 sogne i Esbjerg by. Den
interne pendling i samme sogn fremgar ikke af kortet, men her er den klart sterste i
Varde, efterfulgt af Jerne (Esbjerg), @lgod, Bramming, VVor Frelser (Esbjerg) og
Ribe Domsogn.

Det ses af kortet, at de klart starste interne pendlingsrelationer er internt i Esbjerg
by, der hovedsagligt er rettet til/fra bymidten (Vor Frelsers, Zions og Treenigheds)
eller Jerne.

Foruden de helt store pendlingsstremme (over 500 pendlere), er der en del mellem-
store pendlingsstramme (150-500 pendlere). | Varde Kommune er de mellemstore
pendlingsstramme mellem Varde sogn og hhv. Oksbgl, Outrup og Alslev. | Esbjerg
Kommune er de mellemstore pendlingsstramme mellem Esbjerg, Ribe og Bram-
ming. Derudover er der en del mellemstore pendlingsstramme mellem Varde og
Esbjerg by, eller internt i Esbjerg by.

Det skal ogsa bemarkes, at der fra Oksbgl er en stor pendlingsstrem til Esbjerg,

men da de gar til flere af Esbjerg bys sogne, fremgar denne pendlingsstrem ikke pa
Figur 2.2. Tilsvarende geelder en stor pendlingsstrgm fra Ribe til Esbjerg.
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Intern pendling i Esbjerg og Varde kommuner

Intern pendling y
— 1,000 +
S— 250-499

150 - 249
75- 149 COWI april 2012 - MIRI

Figur 2.2 Illustration af den interne erhvervspendling i Esbjerg og Varde Kommuner.
(Kilde: Danmarks Statistik (data er fra 2008), bearbejdet af COWI 2012).

2.3 Ungdomsuddannelse

Der er fem gymnasier, fire handelsskoler og en teknisk skole i de to kommuner. De
er lokaliseret i Varde, Esbjerg og Ribe. Derudover er der Aalborg Universitet Es-
bjerg og Syddansk Universitet, samt Syddansk Musikkonservatorium og Skuespil-
lerskole, University College Syddanmark og Erhvervsakademi Sydvest i Esbjerg.

| Esbjerg er en stor del af ungdomsuddannelserne lokaliseret i Spangsbjerg, hvilket
daekker universiteter, handelsskoler og teknisk skole, jf. Figur 2.3.
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Figur 2.3

Illustration af lokalisering af ungdomsuddannelser i Esbjerg by.

| Varde er bade gymnasium og handelsskole (samt 10-klasse) beliggende pa sam-
me lokalitet (Frisvadvej). | Ribe er handelsskolen lokaliseret i den nordlige del af

Ribe og gymnasiet i den sydlig

e del af Ribe, jf. Figur 2.4.
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Figur 2.4

Illustration af lokalisering af ungdomsuddannelser i Ribe og Varde byer.
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2.4 Kollektiv trafik

Den kollektive trafik i Eshjerg og Varde Kommuner bestar af IC-tog, Re-tog, lokal-
banetog, bybusruter, tveerkommunale busruter, lokale busruter, regionale busruter
og X-busruter. Beskrivelsen af den kollektive trafik inkluderer de nyeste passager-
tal, hvilket for busruter er data fra 2011 og for togstreekningerne fra 2010. At ba-
netzellingerne er fra 2010 vurderer vi ikke har indflydelse pa konklusionerne.

Der er fire baner i Esbjerg og Varde Kommuner:

Esbjerg-Kolding

Esbjerg-Ribe-Tgnder-(Niebull)
Esbjerg-Varde-Skjern

Ngrre Nebel-Oksbgl-Varde-(Esbjerg fra 1. juli 2012).

v oV v v

Disse bestar af i alt 38 stationer/trinbratter, hvoraf Esbjerg, Varde og Bramming
betjenes af flere toglinjer. Figur 2.5 illustrerer banerne, stationerne og antallet af af-
rejsende og ankommende pa de 38 stationer/trinbretter i Eshjerg og Varde Kom-
mune. Det ses, at Esbjerg st. klart er den starste station, efterfulgt af Bramming,
Varde og Ribe st.

Det kan bemarkes, at der i de efterfalgende trafikale beregninger i kap. 5 er taget

hensyn til, at den nu nedlagte rute 40 mellem Oksbgl og Esbjerg, giver flere passa-
gerer pa banen mellem Oksbgl og Esbjerg.
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Pa de fire baner er antallet af afgange noget forskelligt, jf. Tabel 2.2.

Afrejsende og ankommende pr. dag pa de 38 stationer/trinbretter i Esbjerg og
Varde Kommune. (Kilde: DSB 2012, data fra 2010 og Sydtrafik 2012, data fra

Tabel 2.2 De nuvaerende frekvenser pa de fire baner i korridoren (afgange pr. time).
Rutenavn Myldretid Dagtimer Aften
Esbjerg-Bramming-Kolding (IC- og Re-tog) 20 2 1
Esbjerg-Ribe-Tgnder-(Niebill), 1 1 %
dog Esbjerg-Ribe 2 1 1
Esbjerg-Varde-Skjern 1 1 %
dog Esbjerg-Varde 2 2 1
Vestbanen Varde-Oksbgl-Nr. Nebel 1 1 Y

*)  Dog fem tog/time mod Kolding i tidsrummet kl. 06-07.
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Antallet af pastigere (afrejsende) pa en eventuel narbanes stationer fremgar af Ta-
bel 2.3.

Tabel 2.3 Afrejsende pa Vestbanen, Skjern-Esbjerg banen og Esbjerg-Tender banen og pa en eventuel nerbanes
station.
Rutenavn Samlet antal afrejsende Heraf afrejsende pa stationerne mellem
Oksbgl-Varde-Esbjerg-Ribe
Vestbanen 1.167 704
Esbjerg-Skjern 2.548" 1.368"
Esbjerg-Tender 2.720” 1.9317
Esbjerg-Bramming-Ggrding (IC- og Re- 1.439 0
tog)
| alt 7.874 4.003

*)  Afrejsende fra Esbjerg er fordelt med 50 %- 50 % mod syd og mod nord.

Note:  Alle afrejsende pa Varde, Ribe og Oksbgl er inkluderet i den eventuelle nzerbanes tal.

Busnettet

Der er i de to kommuner ca. 70 forskellige ruter:
» 16 regionale ruter med ca. 3.800 passagerer i alt pa en hverdag

» 13 bybusruter (11 i Esbjerg, én i Ribe og én i Varde) og med ca. 15.700 pas-
sagerer i alt pa en hverdag.

» 41 lokale busruter (iseer abne skolebusruter) med i alt ca. 3.100 passagerer pa
en hverdag. Heraf udgar skoleelever langt starstedelen.

Mange af disse busruter - iser bybusserne og regionalruterne - betjener ogsa statio-
nerne og medvirker saledes i den samlede rejse for en del af passagererne.

2.5 Oplande til stationer

Der er foretaget en oplandsanalyse af passageroplande pa kommuneniveau. For
arbejdspladser er der benyttet arsvaerk, som ikke stemmer helt overens med antal
erhvervsaktive fra statusnotatet.

Der er benyttet tre forskellige oplande i oplandsanalysen inden for en radius pa
hhv. 0,5 km og 1 km samt 2 km, som svarer til cykelafstand.

Oplandsanalysen er opdelt pa oplandene i hhv. Esbjerg og Varde Kommuner og for
begge kommuner samlet.
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Tabel 2.4 Oplandsanalyse for hhv. indbyggere og arbejdspladser (arsveerk) inden for hhv.
500 m, 1 km og 2 km for banerne i Esbjerg og Varde Kommuner.
Oplandsanalyse pa kommuneniveau Indbyggere | Andel Arsveerk Andel
Alle baner Varde Kommune (inden for 500 m) 13.881 28 % 5.721 39 %
Alle baner Esbjerg Kommune (inden for500m) | - 1159 | 10% | 6460 | 15%
Alle baner - begge kommuner (inden for 500 m) | - 25471 | 16% | 12181 | 21% |
Alle baner Varde Kommune (inden for 1.000 m) 24.554 49 % 8.747 60 %
Alle baner Esbjerg Kommune (inden for 1000 m) | 31855 | 28% | 20361 | 48%)
Alle baner - begge kommuner (inden for 1.000m) | 56409 | 35% | 20728 | 52%
Alle baner Varde Kommune (inden for 2.000 m) 29.020 58 % 10.307 71 %
Alle baner Esbjerg Kommune (inden for 2.000m) |  68.717 | 61% | 31740 | 4%
Alle baner - begge kommuner (inden for 2000 m) |  97.737 | 60% | 42047 | 73%)
Esbjerg Kommune o ].] 112803 [ ... 4272 | ]
Varde Kommune .. 49987 ).......0]. 14546 | ]
Total 162.790 - 57.258 B

Det ses, at der i Varde Kommune er en markant starre andel af bade indbyggere og
arbejdspladser (arsverk), der har under 500 m til nsermeste station/trinbraet. Samti-
dig ses det, at et gget opland til 1.000 m mindsker forskellen og ved 2.000 m er an-
delen den samme i begge kommuner.

Det ses 0gsa, at 49 % af alle indbyggere hgjst har 1.000 m til en station i Varde
Kommune (60 % af alle arbejdspladser). Tilsvarende er tallene i Esbjerg Kommu-
ne, at 28 % af indbyggerne og 48 % af arbejdspladserne har under 1.000 m til en
station. Hvis der anvendes et opland pa 2 km (gang + cykelafstand), opnas i begge
kommuner en daekning pa ca. 60 % af indbyggerne og hele 73 % af arbejdspladser-
ne.

For at understgtte sammenhangen mellem cykel og tog i stationsoplandene er det
vigtigt med gode cykelfaciliteter ved stationerne.

2.6 Byudvikling

Byudviklingsplanerne for bolig og erhverv er illustreret pa Figur 2.6. Det ses, at der
i Varde Kommune er vasentlige byudviklingsmuligheder pa boligsiden (over 100
boliger) i Varde Nord, @lgod, Okshgl og Narre Nebel. | Esbjerg er der boligudvik-
lingsomrader i Hjerting, Guldager, Spangsbjerg, Esbjerg bymidte, Andrup, Tjere-
borg, Bramming og Ribe pa over 100 boliger. P& erhvervsudviklingssiden er det ik-
ke muligt at fa data for det potentielle antal arbejdspladser, men kun for lokalise-
ring af omradet, hvilket er vist pa Figur 2.6.
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Figur 2.6 Illustration af byudviklingsomrader fordelt pa bolig- og erhvervsudvikling.

Cirklerne viser tallene sammenlagte antal boliger indenfor byomradet. Tal for
Esbjerg Kommune er fra Byggemodningsplan inkl. reservepuljen for 2030. Tal-
lene viser omrader med mere end 100 boliger (dog er omradet ved Spangsbjerg
pa 90 boliger medtaget).

Yderligere skal det bemeerkes, at Syddansk Universitet forventes at gge antallet af
studerende nar en eventuelt kommende station i den nordlige del af Jerne med ca.

1.000 i Igbet af de naeste par ar.
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3 Jernbaneinfrastrukturen

I dette afsnit gives en generel beskrivelse af jernbaneinfrastrukturen i korridoren,
herunder identificerede flaskehalse, kapacitets- og andre forhold, som pa sigt vil
kunne influere pa den regionale jernbanedrift, og som derfor er relevante at medta-
ge i relation til udvikling af driftskoncepter i korridoren. Beskrivelserne hviler bl.a.
pa informationer indhentet hos de relevante aktarer, dvs. Trafikstyrelsen, Banedan-
mark, ARRIVA og DSB. Afsnittet rundes af med en kort beskrivelse af grundlaget
for udvikling af de efterfglgende driftskoncepter i jernbanesimuleringsmodellen
Open Track.

3.1 Overordnede drifts- og planforhold

Togtrafikken i Eshjerg-korridoren er sammenhangende med den regionale togtra-
fik. Saledes er der forbindelser (korrespondancemuligheder) med tog i eksempelvis
Skjern og Niebull (med videre forbindelse til bl.a. Hamburg). Det er vaesentligt, at
disse forbindelser bliver taenkt ind i et eventuelt nyt fremtidigt driftskoncept i Es-
bjerg-korridoren.

Som naevnt i foregaende afsnit er driften pa Vestbanen fra 1. juli 2012 integreret
med det gvrige banenet, idet der nu pa ca. 70 % af afgangene kares direkte tog mel-
lem Vestbanen og Esbjerg via Varde.

3.2 Flaskehalse i jernbaneinfrastrukturen

Jernbaneinfrastrukturen i korridoren er karakteriseret ved at besta af enkeltsporede
straekninger, bortset fra mellem Bramming-Esbjerg som er dobbeltsporet. Dette gi-
ver naturligt nogle kapacitetsbegraensninger, der forsteerkes af, at der kun findes re-
lativt fa krydsningsstationer.

| forbindelse med kereplanlaegning pa de relevante banestreekninger fremhaves
perronsporskapaciteten pa Esbjerg st. som en "udfordring".

Pa delstreekningen Esbjerg-Bramming navnes manglende blokafsnit, der i praksis

medfarer, at afstanden mellem togene bliver relativt lang, som en kapacitetsbe-
graensende faktor.
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3.2.1 Esbjerg-Varde

Imellem stationerne i Esbjerg og Varde er den eneste krydsningsmulighed Gulda-
ger st. Dette udger en flaskehals i forhold til at gennemfare 20 min. drift pa straek-
ningen, uden at der vil skulle springes stationer over. Streekningen mellem Esbjerg
og Varde er 17,5 km lang.

Der er ifglge Banedanmark mulighed for, at enkelte godstog vil komme til at skulle
kare pa denne strekning.

3.2.2 Esbjerg-Bramming-Ribe

Der er generelt ikke kapacitetsproblemer pa den dobbeltsporede streekning mellem
Esbjerg og Bramming, men det vil i en kareplanmassig sammenhang veere ngd-
vendigt at tage hensyn til IC- og Re-togstrafikken og i nogle tilfeelde kan det blive
ngdvendigt at prioritere mellem de to trafikarter. Det skal bemeerkes, at denne tra-
fik foregar med en hgjere hastighed end Lint-materiellets 120 km/t, der i dag benyt-
tes mellem Esbjerg og (Bramming, Ribe) Tander, idet streekningshastigheden her
er 180 km/t. Der foregar lidt godstogstrafik i dag, og det kan eventuel blive aktuelt
pa et tidspunkt at gge det til ca. to tog dagligt - ifglge Banedanmark.

Pa Tenderbanen er krydsningsmulighederne fa, og desuden er afstanden stor mel-
lem stationer, hvor krydsninger er mulige. Eksempelvis er der ca. 20 km mellem
Ribe st. og den naste krydsningsmulighed mod syd (Skerbak). Dette giver nogle
vaesentlige driftsmaessige bindinger. Derudover er den maksimalt tilladte hastighed
pa store dele af streekningen reduceret til 75 km/t, hvilket ogsa begraenser fleksibili-
teten i forhold til kereplanleegningen.

3.2.3 Vestbanen

Iseer to forhold karakteriserer Vestbanen. Det ene er de mange og teetliggende stati-
oner og trinbraetter, det andet er den relativt lave straekningshastighed pa 75 km/t
for Lint-materiel, som er indsat fra den 1. juli 2012. Skinnerne pa Vestbanen er an-
lagt i midten af 1980'erne, hvorfor der ma forventes en fornyelse af skinner og
sveller inden for 10-15 ar.

I forbindelse med opgraderingen af Vestbanens signalanlaeg planlaegges fremover
med fem krydsningsstationer.

3.3 Planlagte jernbaneinfrastrukturprojekter

Ifalge Banedanmark foreligger der ingen konkrete undersggelser af mulighederne
for at udvikle infrastrukturen eller forgge kapaciteten pa de relevante banestraek-
ninger.

Banedanmark oplyser endvidere, at de sikringstekniske muligheder i forbindelse
med signalprogrammet (udskiftning til nyt signalsystem pa Banedanmarks bane-
streekninger) ikke er afklarede. Der er dermed ikke konkret overblik over f.eks.
hvor, og under hvilke betingelser der kan etableres samtidig indkersel pa stationer.
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Det fremhaeves, at en optimering af blokafsnit pa straeekningen Bramming-Esbjerg i
princippet kunne veere en mulighed.

Banedanmark forventer ikke, at elektrificeringen af streekningen mellem Esbjerg og
Lunderskov vil medfare sarlige endringer af driftsforholdene.
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4 Tre scenarier for Neerbanen

4.1 Indledende overvejelser

Pa en workshop med deltagere fra kommunens trafik- og byplanafdelinger, Sydtra-
fik, Trafikstyrelsen, DSB, ARRIVA og COWI blev drgftet en reekke forslag til nye
stationer og til naerbanescenarier.

Allerede i dag er der et stort opland ved en ny station, Jerne, ved Skolebakken i
Esbjergs ostlige bydel Jerne, godt 2 km fra Esbjerg st. Inden for en radius af 1.000
m fra stationen er der 9.000 indbyggere, 1.300 arbejdspladser og ca. 4.000 stude-
rende inkl. gymnasieelever. Stationen vil ogsa vere vigtig for uddannelsessggende,
da mange uddannelser vil ligge tettere pa denne station end pa Spangsbjerg st. Jer-
ne st. vil gare Naerbanen mere relevant med bystationer i Esbjerg, bade nord og gst
for centrum. Samtidig har Syddansk Universitet meldt ud med en fremtidig vaekst
pa ca. 1.000 nye studerende i oplandet til Jerne st. Endelig skal det fremhaves, at
Trafikstyrelsen i 2008 har udmeldt Jerne st. som en af de stationer, der var i sam-
fundsgkonomisk balance eller rentable.

Jerne st. indgar derfor i alle de udvalgte scenarier.

Der har i processen ogsa veeret peget pa en ny station, Bramming Industri, belig-
gende vest for nuvaerende Bramming st. Analyserne viser, at det nuveerende er-
hvervsomrade er tyndt bebygget og at udviklingsomraderne er bedst dekket af den
eksisterende Bramming st. Dette geelder for bade planlagte boliger og arbejdsplad-
ser. Derfor blev det besluttet ikke at lade Bramming Industri indga i det videre ar-
bejde.

Novrup er et muligt byudviklingsomrade i Eshjerg Kommune men farst pa langt
sigt. Antallet af indbyggere inden for en 1.500 m radius skal vere ca. 3.700 ind-
byggere, for at det ifglge Trafikstyrelsens beregningsmetode vil veere samfunds-
gkonomisk rentabelt at etablere en ny station pa sigt, se Bilagsbindets Bilag 5. Der-
for indgar en ny station ved Novrup ikke i det videre arbejde med scenarierne.

En ny Alslev st. syd for Varde har i dag et meget begranset opland, serligt inden
for en radius af 1.000 m. Farst inden for ca. 1.500 m-2.000 m radius er der ca.
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1.100 indbyggere og 100 arbejdspladser. Antallet af indbyggere er beregnet til at
skulle veere ca. 2.000 inden for 1.500 m for at det ifalge Trafikstyrelsens bereg-
ningsmetode vil vaere samfundsgkonomisk rentabelt, se Bilagshindets Bilag 5.

Pa baggrund af denne analyse indgar Alslev ikke som ny station pa nuveerende
tidspunkt.

Nerbane-overvejelser | opstillingen af scenarier blev fremfart, at:

> en narbane skal vare "sammenbundet”, s& man kan kgre fra Oksbgl til Ribe i
samme tog

> der skal veere faste minuttal i dagtimerne, f.eks. afgang 05 og 35
> Oksbagl principielt skal indga pa lige fod med Varde, Esbjerg og Ribe

> frekvensen i dagtimerne pa hverdage skal veere 2 eller 3 afgange pr. time, dog
1 afgang pr. time fra Oksbal i scenarie 1.

Det har veeret undersggt, om et af scenarierne kunne veere f.eks. to altid stoppende
tog pr. time suppleret med ét hurtigtog pr. time, der springer de mindste stationer
over. Der er her lavet kareplansberegninger i Open Track og de viste, at:

> rejsetiden kunne blive ca. 10 % kortere mellem de stationer, der betjenes med
hurtigtoget

> der skulle etableres tre nye krydsningsstationer (én pa Vestbanen og to mel-
lem Varde og Esbjerg) og at krydsningsstationen i Billum skulle opretholdes

> anlegsudgiften i forhold til scenarier med 3 afgange pr. time ville vare ca.
100 mio. kr. hgjere.

Pa dette grundlag blev det besluttet, at et "hurtigtog"-scenarie skulle fravelges.

4.2 De tre scenarier

I det felgende gennemgas de tre scenarier. Scenarierne er naermere beskrevet og
simuleret i Bilagsbindets Bilag 2. De tre scenarier er:

> Scenarie 1. Gennemgaende tog og faste minuttal med faste afgangstider og
halvtimesdrift pa hverdage kl. 06-18 mellem Varde-Esbjerg-Bramming-Ribe
og timedrift mellem Oksbgl-Varde. Ogsa en ny Jerne st. etableres.

> Scenarie 2: Fast halvtimesdrift som scenarie 1, udvidet med halvtimesdrift
Oksbgl-Varde, hvor tog fra Skjern sammenkobles med Vestbanen (én gang pr.

time).

> Scenarie 3: Fast 20 minutters drift som scenarie 2, men med 20 minutters drift
pa hverdage kl. 06-18 i et S-togslignende koncept.
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4.2.1 Scenarie 1: Gennemgdende tog og faste minuttal
| dette scenarie er de veesentligste &endringer:

at togstreekningerne er sammenbundne i Esbjerg, sa der kan kares uden tog-

skift fra f.eks. Oksbal eller Varde til Ribe

at der er fast halvtimesdrift Varde-Eshjerg-Ribe i dagtimer pa hverdage (k.
06-18) og timedrift Oksbgl-Varde

at Jerne er ny station.

Scenarie 1 er skematisk vist i Figur 4.1 og en skitsekareplan er vist i Tabel 4.1.

Tabel 4.1 Simuleret kareplan for Scenarie 1 pa hverdage kl. 06-18.
Scenarie 1 Scenarie 1
Oksbgl afg. 16 - Ribe 00 30
Varde ank. 36 02 Bramming ank. 15 45
Varde afg. 38 08 Bramming afg. 16 46
Esbjerg ank. 54 24 Esbjerg ank. 29 59
Esbjerg afg. 00 30 Esbjerg afg. 35 05
Bramming ank. 13 43 Varde ank. 53 23
Bramming afg. 14 44 Varde afg. 54 29
Ribe ank. 29 59 Oksbgl ank. 14 -
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Figur 4.1 Principskitse for scenarie 1.
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Forudsatninger for at etablere kareplanen i scenarie 1 er, at streekningerne Bram-
ming-Ribe og Ribe-Skerbak opgraderes fra 100 km/t til 120 km/t, men at gvrige
straekninger er som i dag. Endvidere etableres et ca. 700 m dobbeltspor ud af Bram-
ming st. mod syd. Nuvarende LINT41-materiel anvendes. Fordelene ved scenarie
1 er sammenbinding af streekningerne i Esbjerg, hvor der er 6 minutters ventetid til
vending af tog. Generelt er karetiden mellem de starre stationer lidt forbedret i for-
hold til i dag - undtagen pa Vestbanen, hvor karetiden er gget svagt (1-2 min. pr.
retning). Den relativt lange opholdstid fra Skjern pa Varde st. svarer dog til nuvee-
rende opholdstider (6 min.).

I denne screeningsfase er der ikke taget hensyn til optimering af korrespondancer
til de gvrige baner.

4.2.2 Scenarie 2: Fast halvtimesdrift

| dette scenarier er de vasentligste andringer ud over sammenbindingerne af
straekningerne som i scenarie 1 og den nye Jerne st.:

> fast halvtimesdrift pa hele Neerbanen Okshgl-Varde-Esbjerg-Ribe pa hverdage
kl. 06-18.

Dette er sket ved at det ene tog pr. time fra Oksbgl bliver sammenkoblet med toget
fra Skjern, mens det andet tog pr. time karer mellem Oksbgl, Esbjerg og Ribe uden

sammenkobling.

Scenarie 2 er skematisk vist i Figur 4.2 og en skitsekareplan i Tabel 4.2.

Tabel 4.2 Simuleret kareplan for Scenarie 2 pa hverdage kl. 06-18.
Scenarie 2 Scenarie 2
Oksbgl afg. 16 46 Ribe 00 30
Varde ank. 36 06 Bramming ank. 15 45
Varde afg. 40 10 Bramming afg. 16 46
Esbjerg ank. 56 26 Esbjerg ank. 29 59
Esbjerg afg. 00 30 Esbjerg afg. 35 05
Bramming ank. 13 33 Varde ank. 55 25
Bramming afg. 14 44 Varde afg. 56 26
Ribe ank. 29 59 Oksbgl ank. 16 46
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Figur 4.2 Principskitse for scenarie 2.

Forudsetningerne for scenarie 2 - ud over hastighedsopgraderingerne og 700 m
dobbeltspor syd for Bramming som i scenarie 1 - er, at der skal ske en hastigheds-
opgradering mellem Varde og Tistrup. Herudover skal der afsattes tid til sammen-
kobling af Okshgl-Varde-toget med Skjern-Varde-toget i karslen mod Esbjerg og
Ribe. Varde Vest skal anvendes som krydsningsstation, hvorfor denne station skal
have nye signaler.

Fordelene ved scenarie 2 i forhold til scenarie 1 er at streekningen Oksbgl-Varde,
ligesom de andre naerbanestraekninger far halvtimesdrift. Generelt er keretiderne
mellem stationerne pa streekningen Varde-Ribe forbedret i forhold til i dag, men
stort set som i dag pa Vestbanen. En mindre - men ngdvendig - ulempe er, at der er
indlagt 4 minutter til ssmmenkobling pa Varde st. Pa Esbjerg st. er der indlagt 4-

6 minutter til vending af tog og evt. sammenkobling/afkobling.

I denne screeningsfase er der ikke taget hensyn til optimering af korrespondancer
til de gvrige baner.

Det kan her naevnes, at prioriteringen af Okshgl som del af Neerbanen ikke forrin-
ger rejsetiderne fra @lgod og Skjern, hverken til Varde eller til Esbjerg.
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4.2.3 Scenarie 3: 20 minutters drift
Scenarie 3 svarer til scenarie 2, dog med falgende e&ndringer:
> 20 minutters drift Oksbgl-Varde-Esbjerg-Ribe.

> For at kereplanen "gar op" med 20 minutters drift har det vaeret ngdvendigt at
nedlegge Hyllerslev st.

Det ene tog pr. time fra Skjern skal, som i scenarie 1, sammenkobles med et af to-
gene fra Oksbgl i Varde.

Mod Herning og Holstebro
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Figur 4.3 Principskitse for scenarie 3.
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Tabel 4.3 Simuleret kareplan for Scenarie 3 pa hverdage kl. 06-18.
Scenarie 3 Scenarie 3
Oksbgl afg. 04 24 44 Ribe afg. 00 20 40
Varde ank. 20 40 00 Bramming afg. 18 38 58
Varde afg. 24 44 04 Esbjerg ank. 31 51 11
Esbjerg ank. 40 00 20 Esbjerg afg. 40 00 20
Esbjerg afg. 45 05 25 Varde ank. 56 16 36
Bramming afg. 00 20 40 Varde afg. 01 21 41
Ribe ank. 15 35 55 Oksbgl ank. 17 37 57

Scenarie 3 kraever fortsat opgradering mellem Bramming og Ribe (som i scenarie 2),
men det er ikke ngdvendigt med opgraderinger syd for Ribe og nord for Varde. Til
gengeld er det ngdvendigt med en renovering af Vestbanen for at opgradere denne
streekning fra 75 km/t til 120 km/t. Det skal her bemzrkes, at en sadan sterre opgra-
dering normalt alligevel skal foretages ca. hver 30.-40. ar (blev sidst lavet i midten af
1980'erne). Med 20 minutters drift er det ogsa ngdvendigt at etablere dobbeltspor
over 2 km mellem Guldager og Varde.

Den starste fordel ved scenarie 3 er, at alle passagerer oplever 20-minutters drift i
stedet for 1-2 afgange pr. time kl. 06-18. Dette giver langt starre muligheder for at
kunne bruge togsystemet. Ogsa keretiderne er forbedret iseer mellem Oksbgl-
Varde-Esbjerg.

I scenarie 3 er der til sammenkobling afsat i nord-/sydretningen 4 minutter i Varde
og 5 min. i Esbjerg til vending/evt. afkobling.

I retningen syd til nord er der ophold i Varde pa 5 min. og i Esbjerg er der 9 min.
ventetid, hvilket umiddelbart ikke kan reduceres til de 4-5 minutter, som er mini-
mum for at vende toget. | en senere detailplanlagning ma det revurderes, om der
ved f.eks. yderligere krydsningsstationer kan ske en mindskning af de 9 minutter pa
Esbjerg st. i retningen fra syd til nord.

I denne screeningsfase er der ikke taget hensyn til optimering af korrespondancerne
til de gvrige baner.

Ogsa her gelder, at selv om Oksbal prioriteres som en del af Naerbanen, vil rejseti-
derne og frekvensen fra @lgod og Skjern til Varde og Esbjerg veere usgendrede.
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5 Konsekvenser

5.1 Ngdvendige anlaeg

For at etablere de viste kareplaner i de tre scenarier er det ngdvendigt at etablere
nogle anlaeg i infrastrukturen af typen hastighedsopgraderinger af banenettet, kryds-
ningsstationer og etablering af nye stationer. Der henvises til Bilagsbindets Bilag 2,
der beskriver bade simuleringer af kareplanerne og kilder til anleegsoverslagene. |
henhold til regler for "Ny budgettering"” (opstillet af Transportministeriet) er der lagt
50 % til det centrale skan som et forste indledende studie af Neaerbanen (Fase 1 pro-
jekt).

| Tabel 5.1 er opsummeret de tre scenariers anlaegsudgifter og indkeb af nye vogne.
Overslagene indeholder:

» 25 % tilleeg til forundersggelse, projektering, tilsyn, bygherreorganisation og
arbejdspladsetablering

» 50 % tilleeg til det centrale skan i henhold til ovenstaende regler og Ny bud-
gettering.

Det skal bemerkes, at der til indkgb af LINT41-materiel alene er afsat de 26 mio.
kr. pr. togseet som de priser, der blev opnaet ved seneste indkab.

Alle priser er ekskl. moms.
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Tabel 5.1 Anlagsudgifter for etablering af Neerbanen.

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Mio. kr. 2012-priser ekskl. moms Halvtimesdrift Halvtimesdrift 20-min.s drift

Varde-Ribe Oksbgl-Ribe Oksbgl-Ribe
Jerne st. 25 25 25
Bramming-Ribe, opgradering til 120 km/t 18 18 18
Ribe-Skeerbeek, opgradering til 120 km/t 21 21 -
Dobbeltspor 700 m ved Bramming 12 12 -
Varde-Tistrup, opgradering til 120 km/t - 16 -
Varde-Oksbgl, opgradering til 120 km/t - - 95
Signaler til krydsning ved Varde Vest - 5 -
Dobbeltspor over 2 km ved Guldager - - 128
| alt anlaeg, inkl. 50 % tilleeg 76 97 266
Indkgb af togseet 26 52 78
Samlet budget, ekskl. moms 102 149 344

5.2 Passagerprognose

For at kunne skenne antallet af passagerer i en kommende narbane udarbejder man
ofte skennene i en trafikmodel. En sadan model for bade kollektiv trafik og biltra-
fik foreligger ikke i Neerbanens omrade. Derfor er i stedet valgt en prognose, der
baserer sig pa kendskabet til, hvordan passagererne tiltreekkes af forskellige forbed-
ringer af den kollektive trafik - en sakaldt elasticitetsmodel.

Antallet af passagerer pa Neerbanen regnes som summen af de internt rejsende
(f.eks. Oksbgl-Spangsbjerg) og rejsende enten til eller fra Neerbanen, passerende
mere end én station pa Neerbanen (f.eks. @lgod-Esbjerg, men ikke @lgod-Varde).

Elasticiteterne, der naermere er beskrevet i Bilagshindets Bilag 1, inddrager fal-
gende faktorer for at skanne effekten pa passagertallet af:

> anleg af nye stationer

> indfarelse af gennemgaende tog

> forggelse af streekningshastigheden
> forggelse af frekvensen.

Som eksempler pa de enkelte effekter kan naevnes, at hvis karetiden bliver 10 % kor-
tere, gges antallet af passagerer med 6 %. Hvis antallet af afgange stiger fra 2 afg./t
til 3 afg./t, @ges antallet af passagerer 25 %. Hvis antallet af afgange gges fra 1 afg./t
til 3 afg./t, gges antallet af passagerer med 81 %.

Disse effekter er relativt veldokumenterede, jf. Bilagsbindets Bilag 1.

I Bilagshindets Bilag 3 er alle beregningerne detaljeret beskrevet. Her beskrives
derfor kun overordnet de enkelte beregningstrin.
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Alle tre scenarier

Hvert scenarie

Resultat

For at finde effekten af at etablere de tre scenarier har vi farst opstillet en basis el-
ler et 0-alternativ for ar 2015 med nuveerende banebetjening. Der foreligger fal-
gende data for en hverdag: Rejsemgnstret i Danmark mellem alle stationer udenfor
hovedstadsomradet (dvs. antal rejsende fra station A til station B), herefter kaldet
stationsrejsemgnstret.

Lokalbanerne sasom Vestbanen indgar dog ikke i denne arlige opgarelse. Pa Vest-
banen har vi saledes kun en telling af passagerer pr. station (men ikke af hvor den
enkelte passager rejser til). Derfor har vi i trin 1 - ud fra vurderinger af pendling,
uddannelsesomrader, stationsstarrelser, mv. - skennet Vestbanens stationsrejse-
mgnster og tillagt det hele mgnstret pa banerne i Esbjerg og Varde kommuner.

I trin 2 er passagerer fra den nedlagte linje 40 mellem Blavand og Esbjerg pa til-
svarende made overfart til et rejsemanster mellem Vestbanen og de fire stationer i
Esbjerg.

I trin 3 er det forudsat, at kun 25 % af de planlagte stationsnzre boligomrader er
etableret i 2015 (hvis Neerbanen ikke kommer) i O-alternativet. 15 % af borgerne i
disse boliger vil benytte toget og fordeles proportionelt ud fra nuveaerende rejse-
manster.

Herved er O-alternativet 2015 dannet med et rejsemgnster, som danner udgangs-
punkt for passagerstigningerne som falge af etablering af Neerbanen i de tre scena-
rier.

For alle tre scenarier er herefter tillagt flere passagerer i rejsemanstret som falge af:

> Etablering af Jerne st., hvor Trafikstyrelsen har beregnet et dagligt passagertal
pa ca. 300 ankommende og afrejsende passagerer

> Ud fra oplysninger fra Syddansk Universitet etableres nye afdelinger nar Jer-
ne st. med samlet tilvaekst pa 1.000 nye studerende, som vi forudsatter skaber
yderligere 150 ankommende og 150 afrejsende passagerer pr. dag pa Jerne st.

> Det antages, at Neerbanen genererer en starre stationsneer udbygning end 0-al-
ternativet. Antallet af boliger i udbygningsplanen skannes at stige fra de 25 %
i O-alternativet til 50 % med etablering af Narbanen.

For alle tre scenarier sker der en sammenbinding af tog i Varde og Esbjerg, sa alle
tog fra Oksbgal og Skjern karer videre til Esbjerg, Bramming og Ribe (og nogle af
dem videre til Tgnder/Niebull), jf. Bilagsbindets Bilag 1 og Bilag 3.

For hvert scenarie er herefter beregnet passagereendringer mellem hver af stationer-
ne som falge af:

> endringer i karetiderne
> @ndringer i frekvensen.

Figur 5.1 viser resultatet af ovenstaende beregninger. Mens 0-alternativet forventes
at opna ca. 4.810 rejsende pr. hverdag, vil scenarie 1 fa 35 % flere, svarende til ca.
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6.490 rejsende; scenarie 2 vil fa 44 % flere, svarende til ca. 6.900 rejsende, mens
scenarie 3 med 20 minutters drift vil fa 64 % flere passagerer, svarende til ca. 7.880
rejsende pa en hverdag i 2015. | forhold til nuveerende rejsetal 2012 (inkl. rute 40's
passagerer) svarer stigningen i scenarie 3 til ca. 75 %. Figur 5.1 viser ogsa, at den
ekstra stigning i rejsetallet som falge af den supplerende byudvikling ved statio-
nerne og abning af Jerne st. i sig selv giver 20 % flere passagerer (ca. 950).

Passagerer ift. 0-alternativet (%) og passagertal pr. dag

9.000
M Interne passagerer

8.000 pé Neerbanen 7.878
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Figur 5.1 Antal passagerer pa en hverdag i de tre scenarier i 2015 i forhold til 0-

alternativet. Der er ogsa vist antallet af interne rejsende pa Nerbanen.

Med det stigende antal passagerer kan der - som i dag - komme kapacitetsproble-
mer primert omkring kl. 08.00. Men der er dog ogsa indsat 1-3 flere togszt i de tre
scenarier end i dag. Det har ogsa varet overvejet, om der skulle indsattes et dob-
belttog eller maske en "3. vogn" i togseattet. En 3. vogn i Lint-tog findes dog ikke i
dag.

Om det bliver ngdvendigt at indsztte ekstra kapacitet, kan vi ikke pa foreliggende
data vurdere. Dette ma en efterfglgende detailundersegelse afklare.

5.3 De samlede driftsudgifter

For at beregne merudgifter til drift og vedligehold af Neerbanen beregner vi antallet
af ekstra togseetkm ud fra en hverdag kl. 06-18 med tilleg pa 30 % i scenarierne for
at daekke driften og forbedring pa aftener og i weekends pa Nerbanen, jf. Tabel
5.2.

De nyeste tal for udgiften til drift og vedligehold er hentet fra ARRIVA's kontrakt i
Vestjylland, omregnet til 2012-priser. Udgifterne indeholder udgifter til togdrift,
togvedligehold, sporvedligehold, trafikkontrol og administration. Udgifter er be-
regnet til 43,13 kr. pr. togsaetkm.

Ved anvendelse af ovenstaende forudsatninger fas, at de tre scenariers merudgifter
til drift og vedligehold bliver hhv. 6,5, 11,5 og 33,7 mio. kr. pr. ar.
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Indtaegter De tre scenarier skaber dog ogsa flere passagerer, jf. afsnit 5.2. Den gennemsnitlige
rejselengde malt i zoner er beregnet til 4,3 zoner (jf. Bilagsbindets Bilag 3) og om-
regnet til en gennemsnitlig indtaegt ud fra en ligelig veegtning af priser for hhv. pe-
riodekort og klippekort. Af de beregnede passagerer i de tre scenarier regnes 50 %
at komme fra busserne, mens 50 % er nye passagerer. Herved bliver merindtaegter-
ne for de tre scenarier hhv. 5,3, 6,6 og 9,7 mio. kr. pr. ar.

Tabel 5.2 Beregninger af merdriftsudgifter og merindtaegter som falge af Neerbanen. Priser i 2012-prisniveau.

| dag Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Oksbgl-Varde (15 km) enkeltture/dag * 24 24 48 72
Varde-Esbjerg (18 km) enkeltture/dag * 48 48 48 72
Esbjerg-Ribe (33 km) enkeltture/dag * 40 48 48 72
Togseetkm pr. hverdag 2.544 2.808 3.168 4.752
Togseetkm alle hverdage (1.000 km) 636 702 792 1.188
2—2”(')83/? if?iragftggl\;;)efgsggarier) (1.000 km) 127 211 238 356
Togsaetkm, pr. ar (1.000 km) 763 913 1.030 1.544
Merdrift pr. ar ** - 150 267 781
Merudgifter til drift og vedligehold/ar (mio. kr.) - 6,5 11,5 33,7
Flere passagerer pr. dag - 1.683 2.092 3.070
Flere passagerer pr. ar (i 1.000) - 505 628 921
Flere indteegter fra nye pass./ar ** (mio. kr.) - 53 6,6 9,7
Sparet busdrift pr. &r /mio. kr. - 0,3 0,3 0,3
Nettoudgift, mio. kr. pr. ar - 0,9 4,6 23,7

* Hverdage kl. 6-18

** 43,13 kr. pr. togseetkm (ARRIVA's kontrakt 2010 - opregnet til 2012-priser).
**% 21,00 kr. pr. ny passager. Nye passagerer i kollektiv trafik er 50 % af de viste flere passagerer.

Bushbesparelser

Nettodriftsudgifter

Sydtrafik og Esbjerg Kommune har vurderet, at der med etablering af Naerbanen
kan spares ca. 300.000 kr. pr. ar i busdubleringer. Det vurderes dog, at det er sand-
synligt, at dubleringer gges i de kommende ar. Derfor kan Nerbanen fremover
sandsynligvis give endnu starre besparelser pa busnettet.

Samlet betyder etablering - ud over anlaeegsudgifterne og indkab af togsaet som
beskrevet i afsnit 5.1 - en merudgift i nettodriftsudgifterne pa:

> 0,9 mio. kr. i scenarie 1
> 4,6 mio. kr. i scenarie 2
> 23,7 mio. kr. i scenarie 3.

5.4 Indvirkning pa klima

Det er vanskeligt at beregne miljgeffekter for etablering af Naerbanen, nar der ikke er
etableret en trafikmodel for biltrafik og kollektivtrafik i omradet. Vi vurderer, at ef-
fekterne er sma, men har her alene forsggt at beregne effekterne pa klimaet i form af
&ndring i CO.,.

Effekten er beregnet som besparelse i form af overfarte bilister og merforbrug som
falge af flere karte togsaetkm.
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Besparelser pa overfarte bilister beregnes ved, at de overflyttede bilister ville have
kart delvist som farer, delvist som passagerer (gennemsnit 1,2 personer pr. bil for

de overflyttede ture). Det skannes, at en gennemsnitlig overflyttet biltur ville have
en leengde pa 15 km, et breendstofforbrug pa 15 km/I og en CO,-udledning pa 2,4

kg/l breendstof.

For de flere karte togseetkm kan det vurderes, at en togsaetkm svarer til et diesel-
forbrug pa 0,84 1, mens CO, -udledningen pr. liter diesel er 2,6 kg CO, svarende til
2,18 kg/km.

Tabel 5.3 viser nettozendringerne i CO,-udledning i de tre scenarier.

Tabel 5.3 Nettozendringer i CO, i de tre scenarier. + er en besparelse, - er merudledning.
Scenarie 1 | Scenarie 2 | Scenarie 3
Overflyttede passagerer pr. hverdag fra bil 842 1.046 1.535
CO,-reduktion i tons pr. ar 505 627 920
Flere togseetkm pr. ar (i 1.000) 150 267 781
Stgrre CO,-udledning fratog pr. &r i tons pr. ar 328 583 1.706
Nettoreduktion i CO,-udledning i tons pr. ar 177 44 -786

Det ses, at der samlet er CO,-besparelser i scenarier 1 og 2, mens der for scenarie 3
er en merudledning af CO, pa grund af de mange flere karte togsaetkm.

5.5 Samfundsgkonomi

Den samfundsgkonomiske analyse falger Transportministeriets retningslinjer og er
udfart i beregningsmodellen TERESA, version 2.0, som er Transportministeriets
officielle beregningsmodel til samfundsgkonomiske analyser. Dette gares for at gi-
ve analysen validitet og for at skabe sammenlignelighed med andre tilsvarende pro-
jekter. Analysen er baseret pa nggletal fra Transportministeriets Transportgkono-
miske Enhedspriser fra 2010.

De samfundsgkonomiske effekter er opgjort ved at sammenligne de tre scenarier
med dagens situation (0-alternativet). | det store hele er Neerbanen en opgradering
af de eksisterende togforbindelser. Projektets omkostninger er derfor meromkost-
ninger ift. dagens basissituation, hvor der allerede afholdes drift og vedligehold af
det eksisterende system.

De centrale metodemaessige principper er beskrevet i Tabel 5.4.
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Medtagne effekter

Tabel 5.4 Grundleggende metodemeessige principper.

Parameter Antagelse

Grundleeggende metode Markedsprismetode baseret pa velfeerdsgkonomisk metodegrundlag

Tidshorisont 50 ar med abning i 2015 (indregnet restveerdi i 2064)

Anleegsar 2014
Kalkulationsrente 5%

Skatteforvridningsfaktor 20 %
Nettoafgiftsfaktor (NAF) 17 %
Ar for trafiktal 2015

Kollektiv trafikveekst 1 % arligt

Realvaekst i tidsveerdi Enhedsprisen pé tid fremskrives med forventet veekst i BNP

Prisniveau Faste 2012-priser

Fremskrivning af priser Forbrugerprisindekset

Resultatar

Alle nettonutidsveerdier er angivet for 2012

I den samfundsgkonomiske analyse forsgger man at inkludere alle de vaesentlige
effekter, som opnas ved realisering af projektet. Tabel 5.5 viser de effekter, der er
medtaget i denne analyse.

Tabel 5.5 Verdisatte effekter.

Anlaegsinvestering Tidsgevinster/-tab for kollektiv trafik

Tog- og busmateriel Skatteforvridningstab
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger Afgiftskorrektioner

Billetindtaegter

Anlagsinvesteringer, materiel samt drift og vedligehold er nermere beskrevet i af-
snittene 5.1 og 5.3.

Det skal her bemarkes, at der i scenarie 3 skal ske en stgrre renovering af Vestba-
nen (til 95 mio. kr. i 2014-priser), men en sadan renovering matte alligevel forven-
tes pabegyndt om 10-15 ar. Derfor er der i O-alternativet her afsat de 95 mio. kr. il
renovering i 2025. Beregnes forskellen mellem investering i 2014 og 2025 i nu-
tidsveerdi 2012, vil "den fremrykkede" renovering betyde en udgift pa 36 mio. kr.,
som tilskrives scenarie 3 i dette projekt.

Rejsetidsgevinsterne indregnes ogsa. Den bestar af mindre karetid pa straekninger-
ne og mindre ventetider pa stationerne ved hgjere frekvens. Tabel 5.6 viser den
gennemsnitlige tidsgevinst for passagerer.

Tabel 5.6 Gennemsnitlige tidsgevinst for Neerbanens passagerer.
Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Gennemsnitlig karetidsgevinst i min. 2,0 1,6 2,5
Gennemsnitlig ventetidsgevinst i min. 1,6 4,7 8,4
| alt gevinst pr. passager i min. 3,6 6,3 10,9

Disse gevinster omszttes til kr., idet der ogsa tages hensyn til, om det er fra nye
rejsende eller eksisterende passagerer, samt om rejserne er bolig-arbejde, erhvervs-
rejser eller andet.
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For billetindteegter inddrages kun de nye indteaegter, der tilfalder den kollektive tra-

fik generelt. Her er regnet med, at halvdelen af de overfarte passagerer kommer fra
andet end busser og i gennemsnit bidrager de med 21,00 kr. pr. passager, jf. Bilags-
bindets Bilag 3 og afsnit 5.2.

Det er vigtigt at gare sig klart, at der er en reekke forhold, som ger, at resultatet af
den samfundsgkonomiske analyse ikke kan ses som en facitliste, hvilket blandt an-
det skyldes de ikke-medtagne effekter, se Tabel 5.7.

Tabel 5.7 Ikke-medtagne effekter.
Luftforurening/klimapavirkning Fordelingsmaessige effekter
Stgj Gener i anleegsperioden
Uheld AEndret treengselsniveau i bus og tog
Vejslid Arbejdsudbudseffekter
Kgrselsomkostninger Barriereeffekt, eksempelvis nar "bommen er
Tidsgevinster/-tab for vejtrafik nede”
Generel pavirkning af det oplevede bymiljg samt
aestetik

Note: For en neermere beskrivelse af effekterne henvises til Trafikministeriets manual for samfunds-
gkonomisk analyse, 2003.

Det vurderes, at de fleste af de udeladte effekter i dette projekt er sma i forhold til
de veerdisatte effekter.

Der foreligger ingen trafikmodel for det samlede omrade (kun for Esbjerg), og det
er derfor ikke muligt at fastsla konsekvenserne for vejtrafikken. Konsekvenserne
vurderes dog at veere meget sma.

Den ggede togfrekvens betyder hyppigere tilfeelde af "bommen er nede", hvor bil-
trafikken ikke kan krydse banelegemet med ventetid til fglge. P4 den anden side vil
flere passagerer i togene betyde, at der er marginalt mindre trafik pa vejene, hvilket
serligt kan have betydning i myldretider, hvor der nogle steder i vejnettet er kapa-
citetsproblemer. Mindre treengsel kan medfare tidsgevinster for de tilbageblivende
bilister, buspassagerer m.fl.

Andringer i vejtrafikken har ogsa betydning for stej, uheld og luftforurening. Om-
fanget af disse a@ndringer kan heller ikke bestemmes uden et detaljeret billede af de
trafikale konsekvenser fra en trafikmodel. Samlet set vurderes det, at de positive og
negative konsekvenser for vejtrafikken er meget begraensede og ikke vil @ndre vee-
sentligt pa det samfundsgkonomiske resultat, safremt de medtages.

Nerbanen vil have konsekvenser for samfundet i form af anleegsomkostninger og
tidsgevinster for de rejsende mm. Den samfundsgkonomiske analyse opger fordele
og ulemper ved projektets forskellige scenarier i kroner, sa de bliver mere sammen-
lignelige og pa den made forbedrer beslutningsgrundlaget.

Omkostninger og gevinster er opgjort som nutidsverdier, hvor omkostninger og
gevinster ses over 50 ar fra abningen i 2015 og tilbagediskonteres til 2012.
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Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse er opsummeret i tabel 5.8. Herfra
ses, at Neerbanen vurderes at give falgende resultater for de enkelte scenarier (in-

tern rente i parentes):

> Scenarie 1: 107 mio. kr. (8,3 %)
> Scenarie 2: 169 mio. kr. (8,5 %)
> Scenarie 3: 24 mio. kr. (5,2 %).

Det anbefalede krav til infrastrukturprojekter vil normalt vaere en positiv nettonu-
tidsveerdi (NNV) og en intern rente pa over 5 %. Nerbanen er sdledes en god sam-
fundsgkonomisk investering i alle scenarier med scenarie 1, som det mest rentable,

0g scenarie 3 som mindst rentabelt.

Det kan her navnes, at den kebenhavnske Metros nye Cityring (til ca. 20 mia. kr.)
og den kommende letbane i Aarhus (til godt 1 mia. kr.) far beslutningen ikke var
samfundsgkonomisk rentable, men gav en intern rente pa hhv. 3,1 % og 1,7 %.

Tabel 5.8 Resultater af den samfundsgkonomiske analyse for Neerbanen (mio. DKK, nutidsveerdi i 2012, 2012-priser).
Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3

Anleegsomkostninger:
Anleegsomkostninger -81 -103 -219
Restveerdi (50 ar efter anleeg) 7 9 18
Anlaegsomkostninger, i alt -74 -94 -201
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger:
FIirgr‘iftt)i—scé?if\t/edIigeholdelsesomkostninger, inkl. materielanskaffelse og besparelse 152 282 744
Billetindteegter, kollektiv trafik 108 134 196
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt -45 -148 -548
Brugergevinster:
Tidsgevinster, kollektiv trafik 271 486 963
Brugergevinster, i alt 271 486 963
@vrige konsekvenser:
Afgiftskonsekvenser -17 -21 -30
Skatteforvridningstab -28 -54 -160
@vrige konsekvenser, i alt -45 -75 -190
| alt nettonutidsveerdi (NNV) over 50 ar 107 169 24
Intern rente 8,3 % 8,5 % 52 %
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone 0,79 0,64 0,03

Note:  Resultaterne er opgjort som basis minus projekt, sa et positivt fortegn angiver en samfundsgkonomisk gevinst.

Fglsomhedsanalyse

Mens anlaegs- og driftsudgifter giver negative resultater for de tre scenarier, vil de
positive gevinster vere fra flere indtaegter i den kollektive trafik og iser fra de sto-
re tidsgevinster for Neerbanens passagerer. Samlet giver alle tre scenarier en positiv
samfundsgkonomi som navnt ovenfor.

Der er lavet en fglsomhedsanalyse pa resultaterne; hvis anlegsudgifterne bliver 25 %
starre eller mindre, passagertallene bliver 25 % eller 50 % starre eller mindre og hvis
driftsomkostningerne bliver 25 % starre eller mindre, se Tabel 5.9.
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Tabel 5.9 Resultat af fglsomhedsanalyser (mio. DKK, nutidsveerdi i 2012, 2012-priser).
Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Basis 8,3 % 8,5 % 52 %
Tidsgevinster, -25 % 6,3 % 6,0 % 2,8 %
Tidsgevinster, +25 % 10,3 % 10,8 % 7,5 %
Tidsgevinster, -50 % 4,0 % 3,.3% -0,2 %
Tidsgevinster, +50 % 122 % 13,1 % 9,7 %
Anleegsomkostninger, -25 % 9,8 % 9,7% 59 %
Anlaegsomkostninger, +25 % 7,3 % 7,5 % 4,7 %
Driftsomkostninger, -25 % 10,1 % 10,7 % 7,6 %
Driftsomkostninger, +25 % 6,8 % 6,6 % 3.2%

Note:  Gra celler markerer sendringer, som betyder, at projektet ikke laengere kan leve op til afkastkravet pa 5 %.

Som det ses, er scenarie 1 og 2 altid samfundsgkonomiske rentable, bortset fra hvis
tidsgevinsterne for passagererne bliver 50 % mindre end forudsat.

Samfundsgkonomien i scenarie 3 er lidt mere afhangig af de valgte forudseetninger
og bliver under 5 %, hvis tidsgevinsterne for passagererne bliver 25-50 % mindre,
hvis anlaegsomkostningerne gges med 25 % og hvis driftsomkostninger gges med
25 %.

5.6 En mulig tids- og investeringsplan

Alle tre scenarier kraever forskellige hastighedsopgraderinger og dermed normalt
nye signaler og sikkerhedssystemer. Derfor peger Trafikstyrelsen pa, at de tre sce-
narier i givet fald farst kan gennemfares, nar det store landsdakkende signalpro-
gram er udrullet pa de relevante baner. Det sker i perioden 2019-2020.

| stedet har Trafikstyrelsen udarbejdet et forslag, der i givet fald kan gennemfares
uden baneopgraderinger og uden veesentlige signalaendringer, se Figur 5.2. Skitse-
kareplanen indeholder, ligesom scenarie 1, fglgende kvaliteter:

> Sammenbinding af togene i Esbjerg

> Halvtimesdrift kl. 06-18 Varde-Esbjerg-Ribe, og timedrift Oksbgl-Varde med
viderebefordring til Esbjerg og Ribe

> Ny Jerne st.

mens karetiderne pa streekningerne er noget lengere end i scenarie 1. Der er vente-
tider pa Varde st. for toget fra Skjern pa 8 min. og pa Esbjerg st. i retning mod syd
pa 9 min. og mod nord pa 6 min.

Forslaget kan gennemfares med samme antal togsat og eneste udgift er saledes

25 mio. kr. til etablering af Jerne st. og en arlig mernettoudgift til drift og vedlige-
hold pa skansmaessigt 1-3 mio. kr.
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Neerbane Esbjerg

Kgreplanskitse for dagtimer mandag-fredag 14.11.2012.

Grundlag: Nuveerende infrastruktur, prioritet af korrespondancer i Skjern, Bramming og N, ikke
tilpasset DSB tog Esbjerg-Bramming-Esbjerg.

Fra Struer o| 31 Fra Hamburg 58

Fra Herning o | 28 Niebdill 06

Skjern 43 Uphusum 12

Tarm a7 Siderligum 16

Jlgod 57 Tender 24

Garde 01 Tender 30

Tistrup 10 Tegnder Nord 32

Sig 15 Visby 40

Varde Nord 20 Bredebro 45

Varde o | 23 Dgstrup Sdrj. 52

Ngrre Nebel 16 Skeerbaek 00

. . Brons 04

. . Rejsby 09

Alle stationer . Hviding 14

. . Ribe 20

. . Ribe 20 50
Oksbgl 41 Ribe Ngrremark 22 52
. . Gredstedbro 30 00
. . Sejstrup 34 04
Alle stationer . Bramming 39 09
. . Til Kgbenhavn 53

. . Til Fredericia 14
Varde 0 59 Bramming 40 10
Varde 31 01 Tjeereborg 47 17
Varde Kaserne 32 02 Jerne 52 22
Guldager 42 12 Esbjerg 56 26
Gjesing 46 16 Esbjerg 02 32
Spangsbjerg 48 18 Spangsbjerg 06 36
Esbjerg o | 53 23 Gjesing 08 38
Esbjerg 02 32 Guldager 12 42
Jerne 05 35 Varde Kaserne 19 49
Tjeereborg 10 40 Varde 21 51
Bramming o | 17 47 Varde 22

Fra Fredericia o | 57 . .

Fra Kgbenhavn o | 13 . .
Bramming 18 48 Alle stationer .

Sejstrup 23 53 . .
Gredstedbro 29 59 . .

Ribe Ngrremark 36 06 Oksbagl 41

Ribe o | 38 08 . .

Ribe 38 . .

Hviding 45 Alle stationer .

Rejsby 50 . .

Brans 54 . .
Skeerbaek 59 Ngrre Nebel 03

Dgstrup Sdrj. 04 Varde 54
Bredebro 11 Varde Nord 56
Vishy 16 Sig 02
Teonder Nord 24 Tistrup 10
Tender o | 26 Géarde 15
Tonder 34 @lgod 20
Suderligum 41 Tarm 30
Uphusum 46 Skjern 34
Niebull o | 53 Til Herning 42
Til Hamburg 01 Til Struer 46

Figur 5.2 Forslag til neerbane uden hastighedsopgraderinger. (Kilde: Trafikstyrelsen).
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Fordelen ved dette forslag er, at kommunerne og Sydtrafik hurtigt - efter en beslut-
ning - kan fa etableret Neerbanen. Den kan sa efter signalprogrammets gennemfg-
relse (eller i forbindelse med dette program) udbygges til en af de analyserede sce-
narier, f.eks. scenarie 2 og efter nogle ar til den "S-togslignende 20-minutters
drift".

Hvis man opdelte naerbaneprojektet i tre etaper, kunne en tidsplan veere:

> Etape A er forslaget i Figur 5.2 uden hastighedsopgraderinger, men alene 25
mio. kr. til Jerne st. (ca. 2015-2016).

> Etape B kunne veere scenarie 2 med halvtimesdrift ogsa pa straekningen Oks-
bal-Varde med hastighedsopgraderinger syd for Bramming inkl. et dobbelt-
spor 700 m ud af Bramming, samt opgradering pa streekningen Varde-Tistrup.
Alle disse streekninger opgraderes til 120 km/t. Etape 2 kraever ogsa opgrade-
ring af Varde Vest som krydsningsstation, samt anvendelse af to ekstra togseet.
En samlet investering pa 124 mio. kr. (ca. 2020-2022). Herved opnas betyde-
ligt hurtigere keretider og halvtimesdrift pa straeekningen Oksbgl-Varde.

> Etape C er sa scenarie 3's "S-togslignende 20 minutters drift" mellem Oksbgl-
Varde-Esbjerg-Ribe. Overgang til denne etape kraever en stor renovering af
Vestbanen, ca. 2 km dobbeltspor ved Guldager samt yderligere et ekstra tog-
seet, i alt 249 mio. kr. (2028-2030).

En mulig tids- og investeringsplan er vist i Figur 5.3.

Togseet Ny Bramming- Ribe- Dobbeltspor | Varde- Krydsning Varde- Guldager | alt Tidsplan i &r fra beslutning
Jerne st. Skeerbaek 700 m Tistrup | Varde Vest| Oksbagl
Bramming
mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr. 14 58 912 13-16
Etape A 0 25 - - - - 25 LELL
Etape b 52 - 21 12 16 5 - 124 e —
Etape C 26 - - - - - 95 128 249 RN —
| alt 78 25 21 12 16 5 95 128 398
Anlaeg
EEEEER
Drift —
Figur 5.3 En mulig tids- og investeringsplan for Neerbanen. Prisniveau 2012.

Denne plan betyder ogsa, at den store renovering af VVestbanen kan afvente til den
alligevel skulle renoveres, nemlig om 10-15 ar.

Etape A kan gennemfares under ARRIVA's nuvarende kontrakt, der lgber til 2018
med mulighed for to ars forleengelse. De starre &ndringer i etaperne B og C passer
derfor fint sammen med et nyt udbud af banetrafikken.

Den arlige investering med den viste tidsplan er saledes samlet ca. 25 mio. kr. for
de involverede parter.

Det bgr her navnes, at jernbanestraekningen mellem Lunderskov og Esbjerg skal

elektrificeres, hvilket betyder at broen over jernbanen ved Storegade skal nedrives
og genetableres. Derfor vil der i en sommerperiode i 6 uger (sandsynligvis 2014
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Effekten af tiltagene

eller 2015) ikke kare tog pa streekningen. | denne periode kan det med fordel star-
tes med det farste arbejde med etablering af Jerne station, hvis Naerbanen besluttes.

Det skal bemaerkes, at den samlede udgift for etaperne A-C er 398 mio. kr., som er
hgjere end scenarie 3's 344 mio. kr. Det skyldes, at der i etape B gennemfares et
par hastighedsopgraderinger og dobbeltspor syd for Bramming, som der ikke er
behov for i etape C. Gar man derfor direkte fra etape A til etape C, kan der spares

54 mio. kr.

5.10 opdelt pa de forskellige tiltag.

De tre etaper giver hver sine passagerstigninger. Passagerstigningerne er i Tabel

Det ses af Tabel 5.10, at byudviklingen og etableringen af Jerne st. giver ca. 30 %
af den samlede passagervekst i de tre etaper. Det er naturligvis usikkert, hvornar
praecist byudviklingen opstar, maske farst i etaperne B eller C. Ellers giver ggnin-
gen i frekvens samlet de fleste nye passagerer, i alt for de tre etaper ca. 50 %, og
naturligvis mest i etape C's "S-togslignende™ 20 minutters drift.

Tabel 5.10 Passagerstigningerne i de tre etaper, fordelt pa de enkelte tiltag.
Tiltag Etape A Yderligere ggning i etape B | Yderligere ggning i etape C
pass./dag pass./dag pass./dag
Byudvikling 650* - -
Jerne st. 300* - -
Frekvens (ventetid) 290* 450 820
Sammenbinding 220* - -
Hastighedsopgradering 0 170** 170
(karetid)
| alt flere pass./dag 1.460 620 990
Anlaegsudgift mio. kr. 25 124 249
Etﬂrre driftsudgift/ar mio. 1-3 4,6 23,7
r.

)
**)

Hentet fra scenarie 1.
Effekten af scenarierne 1 + 2.
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