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Arhus Amt

0. Indledning

For Arhus Amt har Atkins Danmark ™ i manederne maj til juli gennemfart
undersggelser af de kapacitets- og anleegstekniske forhold vedr. tilslutnin-
gen af godsbanedelen til et Transportcenter placeret enten nord for Arhus
ved Arslev pa straskningen Arhus-Hadsten eller sydvest for Arhus ved
Hasselager pa straekningen Arhus-Skanderborg.

Undersggelsen knytter an til den allerede udarbejdede VVM-analyse, idet
de seerlige problemer vedr. jernbanetrafikeringen belyses.

De anleegstekniske muligheder for lasninger er undersggt i sammenhaeng
med kapacitetsvurderingerne.

Det trafikale grundlag bygger pa en vurdering af de trafikale muligheder og
behov i den naere fremtid (ca. ar 2005) og pa langt sigt (ca. &r 2020). Vedr.
persontrafikken tages saledes udgangspunkt i DSB’s GTA (Gode Tog til
Alle), som er suppleret med et par ekstra tog og standsninger for naerba-
netrafikken for at tilgodese den efterspgrgsel, som ma forventes i den
neere fremtid. Pa tilsvarende vis er godstrafikken undersggt for fremtidig
efterspargsel og kapacitetsmaessige begreensninger.

Naervaerende rapport har til formal at belyse, hvilke infrastrukturtiltag som
er ngdvendige i forbindelse med tilslutning af Arhus Transportcenter, for at
kunne oprette acceptable kapacitets- og regularitetsforhold pa hovedba-
nen ved Arhus.

“ Banestyrelsens radgivningsdivision er efter Folketingets beslutning pr. 1.
juli 2001 overtaget af den britiske radgivningskoncern WS Atkins. Under-
segelserne vedr. Arhus Transportcenter startede saledes i regi af Bane-
styrelsens radgivningsdivision pa opdrag af Arhus Amt. Aktiviteterne i
radgivningsdivisionen viderefgres i datterselskabet Atkins Danmark A/S.

Arhus Transportcenter
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Arhus Amt

Arhus Transportcenter

1. Trafikalt grundlag

Alt afhaengig af om et fremtidigt Transportcenter placeres umiddelbart syd
(Hasselager) eller nord (Arslev) for Arhus vil det vaere relevant at opgere
straekningsbelastningen hhv. syd og nord for Arhus, séledes at de ngd-
vendige tilslutninger til Transportcenteret ikke vil give anledning til maerk-
bare forringelser af regulariteten for togtrafikken pa de bergrte straeknin-
ger.

1.1 Togtrafik Arhus H — Skanderborg

| dag trafikeres hovedsporene syd for Arhus af savel gods- som passager-
tog mod/fra Skanderborg. | Skanderborg forgrener trafikken sig mod hen-
holdsvis Silkeborg/Herning og Fredericia.

1.1.1 Godstrafik syd for Arhus

Som det fremgar af nedenstaende tabel, kerer der i dag 10 godstog pr.
retning pr. degn pa straekningen Arhus-Skanderborg.

Afgang Destination/operatar Ankomst Destination/operatgr
Arhus Arhus

Kl. 00.00 Tender/Railion Kl. 01.27 | Haje Taastrup/Railion
KI. 00.59 Padborg/Railion Kl. 04.30 Kgbenhavn/Railion
Kl. 07.26 Tinglev/Traxion Kl. 05.04 Tinglev/Traxion
Kl. 08.10 Herning/Railion Kl. 05.43 | Hgje Taastrup/Railion
Kl. 10.22 Harning/Railion KI. 09.30 Kolding/Railion

Kl. 16.10 Hgrning/Railion Kl. 12.00 Hgrning/Railion
Kl. 18.30 Tinglev/Traxion Kl. 15.51 Herning/Railion
KI. 19.06 Padborg/Railion Kl. 16.45 Tinglev/Traxion
Kl. 20.22 Kebenhavn/Railion Kl. 18.00 Hearning/Railion
Kl. 22.09 | Hgje Taastrup/Railion Kl. 23.38 Fredericia/Railion

Tabel 1: Godstrafik i dag syd for Arhus

| de klokketimer hvor der er 2 afgange og/eller ankomster skyldes det, at
der er tale om 2 forskellige godsoperaterer (Railion og Traxion). Den star-
ste godsoperatgr Railion har oplyst, at deres produktionsapparat vil van-
skeliggere mere end 1 ankomst og 1 afgang pr. time.

Omkring den neere fremtid har Railion oplyst, at der muligvis vil veere basis
for yderligere 2 afgange til og fra Kebenhavn eller Mannheim, men pa
tidspunkter (klokketimer), hvor der i forvejen ikke ankommer hhv. afgar
Railion godstog.

Det er i gvrigt Railions vurdering, at Shuttletog mellem Arhus Transport-
center og Arhus Rangerbanegard/Arhus Havn ikke er attraktivt, da det
giver en darlig driftsgkonomi. Godstrafik mellem Arhus Transportcenter og
Arhus Rangerbanegéard/Arhus Havn mé séledes forventes at ske i en eller
anden fordeling mellem lastbiler og de allerede eksisterende godstog,
hvilket vil betyde, at et Transportcenter ved Arhus ikke vil give anledning til
mere lokal godstogstrafik i form af flere godstogsafgange, men derimod
maske laengere godstog, hvilket ikke har nogen nsevneveerdig trafikal be-
tydning.
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Arhus Transportcenter

Udgangspunktet for dimensioneringen af Arhus Transportcenter er, at der
ikke pa kort sigt sker en sammenlaegning af Rangerbanegarden i Arhus og
Transportcenteret. Pa sigt ma det antages hensigtsmaessigt at forenkle
godsproduktionen ved, at der pa Transportcenteret etableres mulighed for
at rangere togstammer i et omfang svarende til Rangerbanegérden i dag,
da det er irrationelt at placere rangerfunktionen flere steder i Arhus. Dette
medfarer ikke ngdvendigvis flere tog pa straekningerne omkring Arhus, da
logistikken vil forsgges optimeret med lange tog.

P& Transportcenteret vil det dog vaere ngdvendigt med i starrelsesorden 3
lange (dvs. ca. 1.000 m) spor, séledes at de n@dvendige behov for opstil-
linger og rangeringer (sammen- og afkoblinger) vil kunne opfyldes. Det
praecise antal af spor (samt leengden af disse) bar dog afklares i en sene-
re fase, hvor den interne logistik pa Transportcenteret er afklaret.

Konklusionen er, at der som en realistisk forudsaetning kan regnes med
maksimalt ét godstog pr. time i hver retning til/fra Arhus-omréadet. Kapaci-
tetsanalyserne er derfor baseret pa én godskanal pr. time i hver retning,
men i tidsrum pé& dagnet, hvor ikke alle persontogskanaler udnyttes (f.eks.
om aftenen/natten), vil det i et vist omfang vaere muligt at udfylde disse
med ekstra godstog til/fra Transportcenteret.

1.1.2 Persontrafik syd for Arhus

For at kunne bestemme persontogstrafikken i den dimensionerende time
syd for Arhus tages der udgangspunkt i DSB’s GTA (Gode Tog til Alle)
med fglgende persontogstrafik pr. time i hver retning:

e 2 |C-/lyntog til/fra Kastrup

¢ 2 Regionaltog til/fra Silkeborg

o 1 Regionaltog til/fra Esbjerg via Fredericia

For at sikre efterspargslen i den neere fremtid er der i forbindelse med
kapacitetsanalyserne forudsat falgende udvikling i forhold til GTA:

e 1 ekstra lyntog (200 km/h, hvor fysisk muligt) pr. time i hver retning
mod Kebenhavn (eller evt. Tyskland, hvor f.eks. de internationale tog
der i dag udgar fra Fredericia i stedet karer fra Arhus i sterre omfang)

« 3 standsninger mellem Arhus og Skanderborg for regionaltog til/fra
Silkeborg (I GTA er der kun forudsat 2 standsninger pr. time)

Disse forudseetninger farer frem til falgende principkareplan (hvor 1 gods-
tog pr. time er inkluderet jf. afsnit 1.1.1):
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Arhus Amt

Lyn |Lyn/IC| Gods Re |Lyn/IC| Re Re
Arhus H 34 37 (41) 50 07 11 20
Viby | | | 55 | | 25
Harning | | | 02 | | 32
Stilling | | | 06 | | 36
Skanderborg | (46) 50 (03) 12 20 24 40

Tabel 2: Principkereplan for det korte sigt (2005), Arhus H — Skanderborg

Tallene i tabellen angiver minuttal for togafgange fra de pageeldende stati-
oner. En lodret streg betyder, at toget ikke standser, og at der ikke er en
kareplanstid for stationspassagen. En parentes betyder, at toget ikke
standser, og kereplanstiden for stationspassagen er angivet.

Nedenfor er principkereplanen for 2005 gengivet pa grafisk form:

Skaonderborg

g
s 3 £ g
£ S 8 £ £
g B > £F ES E: o _ % P 8 3 _
06.30 13307
{HH.MM)
1
45
07.00
A5
.30
45
08.00

Figur 1: Grafisk kereplan for strekningen Arhus — Skanderborg, 2005

Straekningens stationer er markeret med navn og en lodret streg ned gen-
nem diagrammet. De skra linier med tognumre angiver togets position
(position afleeses vandret mod hgjre) efterhanden som tiden gér (tiden
aflaeses lodret nedad). De grat skraverede kasser viser togenes blokbe-

Arhus Transportcenter
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Arhus Transportcenter

leegning, dvs. den tid, hvor der ikke kan veere andre tog pa den pageel-
dende streekning.

Som det fremgar af ovenstaende figur 1 er der en lille uoverensstemmelse
med principkereplanen i tabel 2, nemlig at godstoget ved Harning er op-
delt i 2 godstogskanaler hhv. nord og syd for Harning, hvor godstoget
(17552 G) mod Skanderborg afgér for godstoget (17452 G) til Transport-
centeret ankommer. Dette vil veere den normale praksis, da de fleste
godstog vil have brug for et kortere- eller leengerevarende ophold ved
Transportcenteret, inden det fortsaetter. Safremt godstoget ikke har behov
for at standse p& Transportcentret (som vist i tabel 2) vil dette ske uden af
det vil have indvirkning pa de andre togs placering.

Med hensyn til det lange sigt vil et realistisk trafikalt grundlag veere prin-
cipkegreplanerne, der indgar i "Bane- og vejforhold i Arhus, Teknikerrap-
port” (August 2000), som er gengivet i tabellen nedenfor:

Re | IC | Gods | Re IC Re | Lyn | Re | Re
Arhus H 47 02| (?7) | 17 | 37 19 | 34 32 | 02
Kongsvang 50 | | | 20 | | | | 35|05
Viby 53 | | 23 | 24 | 38 | 08
Hasselager 57 | | 27 | | | 42 | 12
Harning 01 | | 31 | | | 46 | 16
Stilling 05 | | 35 | | | 50 | 20
Hajvang 07 | | 37 | ! | 52 | 22
Skanderborg | 11 | 16| (?7) | 41 49 | 34 | (46) | 56 | 26

Tabel 3: Principkereplan for det lange sigt (2020), Arhus - Skanderborg

Tallene i tabellen angiver minuttal for togafgange fra de pagaeldende stati-
oner. En lodret streg betyder, at toget ikke standser og at der ikke er en
kereplanstid for stationspassagen. En parentes betyder, at toget ikke
standser, og kereplanstiden for stationspassagen er angivet.

Som det fremgar af tabel 3 vil det ikke vaere muligt at gennemfare denne
principkereplan med kun 2 hovedspor mellem Arhus og Skanderborg, da
der forekommer overhalinger pa fri bane (f.eks. togene med afgang minut-
tal 17 og 19 fra Arhus H).

Konklusionen er, at der som en realistisk forudseetning for den nzere frem-
tid kan regnes med en trafik svarende til GTA suppleret med et ekstra tog
samt yderligere en standsning for udvalgte regionaltog mellem Arhus og
Skanderborg. P4 det lange sigt forudsaettes principkareplanerne, der ind-
gér i "Bane- og vejforhold i Arhus, Teknikerrapport” (August 2000) at geel-
de.

1.2 Togtrafik Arhus H — Hadsten

| dag trafikeres hovedsporene nord for Arhus af savel gods- og passager-
trafik mod/fra Hadsten. Umiddelbart nord for Hadsten i Langa forgrener
trafikken sig mod henholdsvis Struer/Thisted og Aalborg/Frederikshavn.

1.2.1 Godstrafik nord for Arhus

Som det fremgar af nedenstéende tabel, kerer der i dag 3 godstog pr.
retning pr. degn pa straskningen Arhus-Hadsten:
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Afgang Destination Ankomst Destination
Arhus Arhus
KI. 01.54 Aalborg Kl. 13.43 Randers/Skive
Kl. 08.14 Randers/Skive Kl. 17.26 Aalborg
Kl. 09.54 Aalborg Kl. 21.32 Aalborg

Tabel 4: Godstrafik i dag nord for Arhus

Railion er i dag den eneste godsoperater pé straekningen. Mht. udviklings-
tendenserne for godstrafikken nord for Arhus har Railion oplyst, at der i
den nzere fremtid vil veere basis for yderligere 1 afgang fra Arhus til Aal-
borg, som formentlig vil blive ca. kl. 22.00.

Godstrafikken nord for Arhus vurderes séledes at blive noget mindre end
syd for Arhus.

Konklusionen er, at der som en realistisk forudsaetning kan regnes med
maksimalt ét godstog pr. time i hver retning (i den dimensionerende time).
Kapacitetsanalyserne er derfor baseret pa én godskanal pr. time i hver
retninger.

1.2.2 Persontrafik nord for Arhus

For at kunne bestemme persontogstrafikken i den dimensionerende time
nord for Arhus tages der udgangspunkt i DSB’s GTA (Gode Tog til Alle)
med folgende persontogstrafik pr. time i hver retninger:

¢ 1 Lyntog til/fra Frederikshavn

e 1 IC-tog til/fra Struer

e 1 IC-tog tilffra Lindholm (Aalborg)

For at sikre for efterspgrgslen i den neere fremtid er der i forbindelse med
kapacitetsanalyserne forudsat falgende udvikling i forhold til GTA:

e 3 regionaltog pr. time i hver retning mod/fra Hadsten med standsnin-
ger i Abyhgj, Brabrand, Mundelstrup, Seften, Hinnerup

Disse forudsaetninger fgrer frem til falgende principkereplan (hvor 1 gods-
tog pr. time er inkluderet jf. afsnit 1.2.1).

Re IC Re IC Lyn Re Gods
Hadsten 04 15 24 35 (40) 44 (57)
Hinnerup 10 | 30 | | 50 |
Seften 14 1 34 | | 54 |
Mundelstrup 18 | 38 [ | 58 |
Brabrand 23 | 43 | | 03 |
Abyhg; 27 ] 47 | | 07 |
Arhus H 30 33 50 53 57 10 (24

Tabel 5: Principkereplan for det korte sigt (2005), Hadsten — Arhus H

Tallene i tabellen angiver minuttal for togafgange fra de padgaeldende stati-
oner. En lodret streg betyder, at toget ikke standser, og at der ikke er en
kareplanstid for stationspassagen. En parentes betyder, at toget ikke
standser, og kereplanstiden for stationspassagen er angivet.
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Det skal bemaerkes, at lyn- og intercitytrafikken er justeret marginalt i for-
hold til GTA for at skabe plads til et lokaltog Hadsten — Arhus H med fast
20 minutters drift.

Nedenfor er principkgreplanen for 2005 gengivet p& grafisk form:

£
g
:
5 i : 3 E oz .
o £ Fd
B E % z ) 2
4 £ b 3 g & g £
05.00
(HHMM) ]
15 7
3
.30
3
3
45
06.00

A5

75,

.30

Arhus Transportcenter

Figur 2: Grafisk kereplan for strekningen Hadsten — Arhus, 2005

Streekningens stationer er markeret med navn og en lodret streg ned gen-
nem diagrammet. De skré linier med tognumre angiver togets position
(position afleeses vandret mod hgjre) efterh&nden som tiden gér (tiden
afleeses lodret nedad). De grat skraverede kasser viser togenes blokbe-
laegning, dvs. den tid, hvor der ikke kan vaere andre tog pa den pageel-
dende streekning.

| figur 2 er godstogene (7450 G og 7550 G) forudsat at standse pa Trans-
portcenteret, da det vil veere den normale praksis. Denne kanal kan lige
savel i stedet benyttes af et gennemkarende godstog, som vist i tabel 5.

Med hensyn til det lange sigt vil et realistisk trafikalt grundlag veere prin-
cipkereplanerne, der indgar i "Bane- og vejforhold i Arhus, Teknikerrap-
port”, (August 2000) som er gengivet i tabel 6:
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Re |Re | IC |Re|Lyn |Re| Re| Gods | Re |Re | Re | Re

Hadsten 1121374195626 @ | -1]-1] - -
Hinnerup 17 1 | | | 47 | 02 | 32 | - - - -
Seften 21| | | | 51 | 06 | 36 | - - - -
Mundelstrup | 25 | | | | 55 | 10 | 40 | - - - -
Brabrand 30 | | | {00 | 15 1 45 | 22 | 52 | (08) | (38)
Abyhgj 34 | 37| | {04 | 19 | 49 | 25 | 55 | |
Arhus H 37 |41 |56 {07 | 26 |22 562 (??7) |29 |59 | 14 | 44

Arhus Transportcenter

Tabel 6: Principkereplan 2020 Hadsten — Arhus H

Tallene i tabellen angiver minuttal for togafgange fra de pageeldende stati-
oner. En lodret streg betyder, at toget ikke standser, og at der ikke er en
kereplanstid for stationspassagen. En parentes betyder, at toget ikke
standser, og kereplanstiden for stationspassagen er angivet.

Som det fremgar af tabel 6 vil det veere vanskeligt at gennemfare denne
principkereplan med kun 2 hovedspor mellem Brabrand og Arhus H, da
der forekommer tog, som er placeret meget teet pa hinanden (f.eks. toge-
ne med afgang fra Hadsten minuttal 11 og 09 samt togene med ankomst
pa Arhus H minuttal 26 og 29, hvor sidstnaevnte tilmed har standsninger
pa de 2 foregaende stationer, mens det fgrstnaevnte er gennemkerende
pa disse). Normalt vil man i kgreplanlsegningen bestreebe sig pa at have
mindst 4 minutter mellem alle tog af hensyn opnéelse af en god regulari-
tet.

Konklusionen er, at der som en realistisk forudsastning for den neere frem-
tid kan regnes med en trafik svarende til GTA suppleret med 3 ekstra regi-
onaltog pr. time med standsninger pa 5 stationer mellem Hadsten og Ar-
hus H. P34 det lange sigt forudsaettes principkareplanerne, der indgar i
"Bane- og vejforhold i Arhus, Teknikerrapport” (August 2000), en udbyg-
ning af infrastrukturen mellem Brabrand og Arhus samt en bane til Silke-
borg, séledes at disse kan afvikles pa tilfredsstillende vis.
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2. Infrastruktur

| forbindelse med etablering af et Transportcenter ved Arhus er det nad-
vendigt at sikre sig, at dette kan betjenes for bade nord- og sydgéende
trafik (uanset om Transportcenteret placeres i Hasselager eller Arslev).
Endvidere skal godstogene sa vidt det er muligt uden rangeringer kunne
kere gennem Transportcenteret efter et kort ophold pa dette. Dette bety-
der, at der bar tilstraebes en tilslutning i bade den sydlige og nordlige ende
af Transportcenteret.

| det folgende er begreberne venstre og hajre spor benyttet. Disse er

relateret til, at man beveeger sig samme retning som ved stigende
kilometrering.

2.1 Tilslutninger ved Hasselager

For den sydlige tilslutning er vurderet falgende 3 alternativer, som alle

~opfylder kravene om, at sportracéet og hastigheder i hovedspor vil vaere

uzendrede. Disse er gengivet skematisk i de 3 falgende figurer:

mod Skanderborg | | Heming mod Arhus
AN /
L
-— \

Til/fra Transportcenter

Stationsvej
km 94,3

Figur 3: Tilslutning til Transportcenteret i Horning km 94,5

ot
mod Skanderborg _L'i_ Horning mod Arhus
N\ /
/ N

T | N
; E km 94,5 km 94.9 TiVfra Transportcenter

Stationsvej T Kaerg

L

Figur 4: Tilslutning til Transportcenteret i Herning km 94,9

mod Skanderborg N mod Arhus

|

|
km 96,8 Til/fra Transportcenter

Hovvejen
km 96,8

Figur 5: Tilslutning til Transportcentret pa ”fri bane” km 96,8
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Det midtliggende spor i Herning (figur 3 og 4) er i dag 883 meter langt.
Ved tilslutning af Transportcenter i Hasselager til Harning station vil laeng-
den af det midtliggende spor reduceres ca. 65 meter til ca. 820 meter. Ved
nyaniaeg foreskrives der ifglge internationale standarder, at spor der eks-
pederer godstog, som minimum skal veere 750 m lange.

For den nordilige tilslutning ved Hasselager er vurderet falgende 3 alterna-
tiver, som alle opfylder kravene om, at sportracéet og hastigheder i ho-
vedspor vil vaere ueendrede. Disse er gengivet skematisk i de 3 fglgende

figurer:

‘\\ ‘\\ i mod Arhus
mod Skanderbotg =
L AW / slusespor /
/ A
/| TT I
Til/fra Y km 99,8 . km 101,8
N Lemmingvej
. km 100,1
Hovedvejen
km 99,3
Figur 6: Sluselasning med midtliggende spor, km 99,8-101,5
\\\ \\\ km 99,5
mod Skanderborg  \ \ l
/ mod Arhus

Til/fra Transportcenter Y\ km993

Hovedvejen
km 99,3

Figur 7: Tilslutning til Transportcenteret placeres i eksisterende stamspor
for DLG

km 98,7 [HEY km 99,8 i km 100,7
Hﬂmaﬁ ------------------------------ / ------------------------------ Arhus
T
T | .
Transportcenter km992 '\ km99,3 Lemmingve sidetrukket spor
Skanderborgvej km 100,1
DLG + gangbro

Figur 8: Niveaufri tilslutning til Transportcenteret i km 99,8

| forbindelse med sluselasningen (jf. figur 6) kan hastighedsbegraensnin-
ger i hovedspor pa 140 km/t ikke forbedres og fremtidig hastighedsoptime-
ring af sportracéen pa lokaliteten vanskeliggeres, hvilket fremgar af tabel
7. Dette er dog ikke forarsaget af tilslutningen til Transportcenteret, men
sportracéets mange kurver. Veelger man i fremtiden at udrette banen om-
kring Hasselager vil dette dog samtidig betyde, at tracéet for et evt. sluse-
spor ma forleegges.

Undersagelse af kapacitetsmaessige
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Lokalitet [km — km] Hastighed [km/h]
98,32 - 99,11 140
99,90 - 101,28 140
101,47 — 101,60 160 (i dag 140)
101,69 — 101,82 160 (i dag 140)

Tabel 7: Fremtidige hastighedsbegrensning i de bererte afsnit af hejre spor

Alle tilslutningsalternativer for Hasselager er nsermere beskrevet i forbin-
delse med anlaegsoverslaget jf. afsnit 4.1. Konkluderende kan det naev-
nes, at det meget kurvede tracé vanskeligger en fremtidig hastighedsop-
gradering omkring Hasselager - Dette uanset om Transportcenteret tilslut-
tes i Hasselager eller ej — Kapacitetsforholdene vedr. disse lasninger gen-
nemfgres i afsnit 3.1

2.2 Tilslutninger ved Arslev

For den sydlige tilslutning har det ikke veeret muligt at finde et lasningsfor-
slag, hvor hastigheden i hovedsporene kan fastholdes fuldsteendigt, da det
i nedenstaende alternativ er ngdvendigt i forbindelse med tilslutningen at
reducere hastigheden i hovedsporet (venstre spor) km 115,5 — km 116,1
fra 140 km/h til 120 km/h for alle tog p& denne straekning. For tog der ikke
standser i Brabrand vil det give anledning til en keretidsforleengelse pr. tog
pa teoretisk set 13 sekunder, men i praksis 31 sekunder, da straekningen
mellem Brabrand og Arhus H, hvor der ma keres 140 km/h er relativt kort,
saledes at det i praksis ikke kan svare sig af hensyn til kerselskomfort og
energiskonomi at accelerere til 140 km/h efter hastighedsnedseettelsen.

For tog der standser i Brabrand, vi! det give anledning til en karetidsfor-
leengelse pr. tog pa 8 sekunder. Tidligere undersggelser viser, at det vil
veere muligt at opgradere banen i eksisterende tracé mellem Mundelstrup
og Brabrand til 150 km/h, men en lokal hastighedsnedsaettelse ved Arslev
som folge af Transportcenter vil vanskeliggere en fuld udnyttelse af denne
opgradering.

Vurderinger af den sydlige tilslutningsmulighed har séledes fart til falgen-
de lgsningsforslag, som er vist skematisk nedenfor:

.- Sheborgygj.. -~ TiVfra Transportcenter v
mod Arhus ~ v L liod Hadsten
Z N\
Bra | | A
km1155  km1157 Motorvej
ca. km1188

Figur 9: Tilslutning til Transportcenteret i Brabrand km 115,7

Det midtliggende spor i Brabrand er i dag 612,9 meter langt og vil med
tilslutning til Transportcenter i Arslev forblive uaendret i lzengde. Sporet er
lidt kort til de relativt lange godstog, som tillades pa danske baner (835
meter efter danske regler og 750 meter efter internationale). Reelt kan der
kun keres med 600 meter lange godstog. Der vil dog veere mulighed for at
forleenge det midtliggende spor med ca. 90 meter, men de sidste ca. 60
meter vil veere yderst vanskelige at skaffe, da det vil medfere pavirkninger
af broen, der ferer Silkeborgvej over banen. Det er en stor bro og omkost-
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ningerne i forbindelse med denne kan blive store (groft sken vurderes at
blive i starrelsesorden 30 — 40 mio. kr.).

For den nordlige tilslutning er séledes vurderet falgende 2 alternativer,
som begge opfylder kravene om, at sportracéet og hastigheder i hoved-
spor vil veere uaendrede. Disse er gengivet skematisk i de 2 falgende figu-

rer:

Fra Transportcenter

Til Transportcenter’/ //

[
L] ]
] 1
[ [}

\ 41
AN mod Hadsten
] T
Arh ! Vo
O AT 78 wemmmsmmmeem e e e km1183 1 fakm1igg !
JRetebelve ________________________ !l b
—> b
Selkervef | [ _motorvej
L v
Figur 10: Niveaufri skering
Fra Transportcenter Til Transportcenter / / I
— . N S
AN : mod Hadsten
' /‘_/’ [
km118,3; 0
mod Arhus 1 117,9 ~==z- ==z ===~ emmmmm e mmm e mon o 08 d .
7 Retebolvel .. 7 jeakmiigd |
! Al
Szlkervej /[ motorvej | |
t

Figur 11: Skeering i niveau

Der er i km 117,9 en niveauforskel mellem hgjre og venstre hovedspor pa
ca. 3,3 m, hvor venstre spor er hgjestliggende. Der er bindinger til broan-
leegget for Selkaervej i ca. km 118,45 og igangveerende brobyggeri i ca.

km 117,0.

Sporet skal ved begge lgsningsalternativer hhv. saenkes under og haeves
over broanleegget for Selkaervej. Begge l@sninger vil kraeve nyt broanleeg
for Selkaervej. For begge lgsninger vedrgrende den nordlige tilslutning vil
der geelde, at lange godstog fra Transportcenteret mod nord vil skulle
benytte et udtraeksspor. | den forbindelse kan det sydlige tilslutningsspor
benyttes, da der vil veere tale om meget fa tog, som vil have dette behov.
@nskes starre fleksibilitet skal der anleegges et separat udtraeksspor for
afgaende tog mod nord. Et sadant spor vil have en leengde péa ca. 800
meter og koste ca. 5 mio. kr. Denne pris er ikke med i anlsegsoverslagene
(afsnit 4.2.) for Arslev Nord (hverken niveaufri eller skaering i niveau).

Ved en niveaufri skeering vil den fremtidige hastighed i det sidetrukne ven-
stre spor km 117,62 - 118,23 kunne blive 160 km/t.

De maksimale stigningsforhold (+) og faldforhold (-) : (set i forhold til kgr-
selsretning) er nedenfor angivet for det eksisterende spor samt for hver af
de 2 Igsningsalternativer:

Eksisterende spor

Ved niveaufri skeering

Ved skaering i niveau

(%o) (%) (%o0)
Hegjre spor +7,4 +9,1 +9,5
Venstre spor -11,5 -14.9 -9,5

Tabel 8: Stignings- og faldforhold ved Arslev

Undersagelse af kapacitetsmaessige
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Gradienter pa ca. 15%. vil veere problematiske for tunge godstog. Denne
problemstilling kan lgses ved under alle omsteendigheder at lade disse
godstog kere via Transportcenteret, uanset om de har et zerinde der eller
€j.

Narbane mod Silkeborg

Med hensyn til en kommende nzerbanes afgrening mod Silkeborg nord for
Brabrand vil dette kunne ske via den planlagte afgrening (enkeltspor) mod
Transportcenteret (trafik fra Silkeborg) hhv. en afgrening fra hgjre spor
(enkeltspor) kombineret med en niveaufri skaering over eller under banen.
Den niveaufri skeering vil skulle etableres pa en sddan méde, at den forlg-
ber sydast om Transportcenteret, og séledes passerer hen over eller un-
der dels de to straekningsspor og dels tilslutningssporet. Den niveaufri
skeering tilvejebringes ved at haeve/seenke de nuvaerende straekningsspor
og til slutningssporet til Transportcenteret samt etablere en rampe til spo-
ret, der krydser de andre ude af niveau.

Afstand fra afgrening til niveaufri skeering (vist i figur 10) gives af det for-
hold, at en stigning/et fald pa ikke over 10%e tilstraebes. Skaeringen vil
saledes findes ca. 500 meter nord for Brabrand, idet der her vil kunne
vaere opnaet en hgjdeforskel, mellem sporet der krydser ude af niveau og
sporene der krydses, pa 9-10 meter. Sporene der krydses skal bringes
ned i nuveerende niveau over yderligere 500 meter.

Den beskrevne niveaufri skaering vil kunne etableres alene med henblik pa
forbindelse til Transportcenter Arhus.

| denne situation vil den niveaufri skeering skulle etableres pa en sédan
made, at den findes sydwst for Transportcenteret, og séledes passerer
hen over elier under de to streekningsspor. Sydvest for streekningssporene
vil det krydsende spor mgde sporet mellem Brabrand og Transportcente-
ret. Den niveaufri skaering tilvejebringes ved at haeve/szenke de nuvaeren-
de straekningsspor samt etablere ramper til sporet der krydser straeknings-
sporene og sporet mellem Brabrand og Transportcenteret.

Enkelte bygninger nordest for banen vil kunne blive pavirket af oven-
naevnte anleeg, resulterende i ekspropriation. Den beskrevne niveaufri
lgsning vurderes at koste ca. 85 mio. kr.

Udretning af banen Brabrand-Mundelstrup

Hvis jernbanen pa sigt udrettes mellem Brabrand og Mundeilstrup vil dette
bevirke, at Transportcenteret i Arslev med den skitserede placering ikke vil
komme til at ligge pa hovedbanen. Transportcenteret vil herefter ikke virke
begraensende for den maksimale streekningshastighed pa hovedsporene
nord for Brabrand. Tilslutningsforholdene i Brabrand vil veere uforandret,
mens den nordlige tilslutning i tilfzelde af en ny bane skal ske i Mundel-
strup. Her vil de(t) nuveerende hovedspor mellem Brabrand og Mundel-
strup kunne benyttes, men pa Mundelstrup station vil der skulle ske nogle
anlaegsmaessige aendringer af infrastrukturen, som enten baserer sig pa
en slusesporslagsning (hvilket kreever et ekstra spor pa Mundelstrup stati-
on) eller en niveaufri tilslutning (hvilket kraever broanleeg).

Alle tilslutningsalternativer for Arslev er naermere beskrevet i forbindelse
med anleegsoverslaget jf. afsnit 4.2. Det kan ikke undgas, at hastigheds-
profilet over en kortere straskning ma nedseettes fra 140 km/h til 120 km/h.
For at undga de store gradienter, ma visse tunge godstog kgre gennem
Transportcenteret. Lange godstog som afgér fra Transportcenteret mod
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nord vil skulle rangere ud i det sydlige tilslutningsspor eller alternativt skal
der etableres et udtreeksspor parallelt med dette. Det er endvidere kritisk,
at godstog som er leengere end 600 meter ikke vil kunne benytte det midt-
liggende spor i Brabrand, der vil dog vaere mulighed for at forleenge det
midtliggende spor til ca. 690 meter, mens en yderligere forleengelse af
dette spor vil kreeve en udbygning/sendring af broen som fgrer Silkeborg-
vej over banen.

Undersggelse af kapacitetsmaessige
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3. Kapacitetsanalyse

Nedenstaende kapacitetsanalyse er baseret pa de driftsopleeg/ principke-
replaner, som er skitseret i afsnit 1, der er udtryk for den trafiksammen-
saetning, som vil vaere forventelig i Arhus-omradet i den nzere fremtid.

Kapacitetsanalysen har til formal at eftervise, hvorvidt trafikken vil kunne
afvikles pa tilfredsstillende vis ved etablering af de skitserede infrastruktur-
forslag i afsnit 2. Det er endvidere vurderet, hvilke kapacitetsmaessige
konsekvenser en langsigtet udvidelse af neerbanekonceptet (eller tilsva-
rende) vil give anledning til set i relation til Arhus Transportcenter.

3.1 Kapacitetsforhold ved Hasselager

Godstogene fra syd kan i alle de skitserede l@sningsforslag kare til Trans-
portcenteret i Hasselager, uden at regulariteten pa Hovedbanen pévirkes.
Godstogene vil ligeledes kunne forlade Transportcenteret mod nord uden
at pavirke regularitetsforholdene, naturligvis forudsat, at godstogene afgér
i en planmaessig godstogskanal.

For afgdende godstog mod syd kompliceres udkerslen fra Transportcente-
ret dog, da det er ngdvendigt at finde et hul i trafikken p& hovedsporet fra
Skanderborg mod Arhus. Dette vil séledes af kareplansmaessige bindinger
ofte betyde, at godstogene mé formodes at skulle afvente i starrelsesor-
den 10 minutter pa Herning station, inden karslen kan fortseette mod syd.

| lzsningsforslagene i figur 3 og 4, hvor tilslutningen sker i Hgrning (hhv.
km 94,5 og km 94,9) anses dette ikke for at vaere noget problem, eftersom
der kun vil vaere tale om fa hundrede meters venstresporskarsel (hhv. ca.
100 m og ca. 500 m). Godstogene kan herefter afvente i det midtliggende
spor pa Herning station indtil der bliver en ledig godstogskanal mod syd.

Undersggelse af kapacitetsmaessige
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Figur 12: Grafisk kereplan, hvor venstresporskersel er vist ved Hasselager

Figur 12 viser saledes, hvorledes der kan keres venstresporskarsel ca.
500 m mellem den sydiige tilslutning og Herning. Godstoget (17550 G)
beslaglaegger saledes blokken ved venstresporskersel ca. 4 minutter. 3
gange pr. time optraeder der huller pa 8 — 10 minutter ved Herning, hvor
venstresporskersler kan forekomme uden at genere den gvrige trafik.
Netop ét af disse huller er udnyttet i figur 12.

Lesningsforslaget i figur 5 vurderes derimod at give flere bindinger for
afvikling af godstogstrafikken mod syd, da denne lgsning vil kreeve, at der
er et tilstraekkeligt stort hul i trafikken mod Arhus samtidig med godstogs-
kanalen mod syd optraeder. Alternativt skal der kares ca. 2 km venstre-
sporskersel frem til Hgrning.

Denne problemstilling vil dog formentlig i nogen grad kunne lgses ved at
kereplanleegge de sydgaende godstogskanaler pa tidspunkter, hvor der er
et stort "hul” i trafikken (pa f.eks. 8 — 10 minutter) i retning mod Arhus.
Lasningen vil dog veere sarbar pa tidspunkter, hvor trafikken ikke afvikles i
henhold til kereplanen, hvorfor den ikke vurderes at vaere acceptabel.
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Figur 13 viser et eksempel pa, hvordan 2 km venstresporskersel kan gen-
nemfares kereplanmaessigt, men samtidig medferer en meget fastlast
situation.

Skondarborg
Hasseloger T norde
AQraus
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Figur 13: Grafisk kereplan med 2 km venstresporskersel

Den mest kritiske togbevaegelse til/fra Transportcenteret i Hasselager vil
vaere ankommende godstog fra nord. Disse tog vil nemlig i den nordlige
tilslutning skulle krydse den modkarende trafik. Som det er tilfeeldet med
problemstillingen for udkersel fra Transportcenteret mod syd ville dette i
nogen grad kunne lgses kereplansteknisk, men konsekvenserne vil veere
starre, hvis godstoget ma afvente "hullet” i kereplanen, mens det holder
pa hovedsporet frem for pa Transportcenteret.

Af hensyn til sikring af acceptable regularitetsforhold ber derfor som mini-
mum etableres et slusespor, hvor godstogene fra nord kan afvente inden
indkerslen til Transportcenteret. Alternativt kan vaelges en noget dyrere
niveaufri Igsning (jf. afsnit 4.1). En simpel tilslutning via DLG-sporet (som
vist i figur 7) vil derimod alt andet lige give anledning til en darligere regu-
laritet. Eftersom strackningen er staerkt trafikeret vurderes det, at den for-
ventelige irregularitet vil blive uacceptabel med denne Igsning.

For at kunne vurdere den aktuelle trafiks belastning af straekningskapa-
citeten i &r 2005, er der i nedenstaende figur opstillet en teoretisk trafikaf-

Arhus Transportcenter
Undersggelse af kapacitetsmaessige
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Figur 14: Grafisk kereplan Arhus — Skanderborg, kapacitetsanalyse

Herved kan man ifglge ovenstaende figur opgere trafikkens samlede ka-
pacitetsbelastning af straekningen til 37 minutter, som svarer til 62%. Dette
er kun lige over de 60%, som man normalt regner som "smertegraensen”
for en tilfredsstillende trafikafvikling/kereplan, hvorfor kapacitetsforholdene
ma betragtes som acceptable under de givne omstaendigheder, hvis de
tilstedende infrastrukturanlaeg er udformet séledes, at disse ikke udger en
kapacitetsbegreensning og dermed begraenser fleksibiliteten ved kare-
plansafvigelser. Det skal pointeres, at det er trafikmikset med skiftevis
hurtigt/langsomt tog, som i dette tilfeelde begreenser kapaciteten - ved en
mere homogen trafik (dvs. togene kagrer med omtrent samme gennemsnit-
lige hastighed) vil antallet af tog kunne foreges.

Som det fremgar af figur 14 forudsaettes det, at godstoget fra Transport-
centeret mod syd afgar umiddelbart inden godstoget fra syd ankommer.
Herved kan den samme godstogskanal benyttes af 2 forskellige godstog
pa hver sin del af streekningen. Et godstog som ikke har behov for at
standse ved Transportcenteret kan dog forblive i godstogskanalen, men i
s& fald ma godstog fra Transportcenter, som skal mod nord, afvente en
anden ledig godstogskanal.

Trafikken i den modsatte retning kan illustreres ved at spejle den grafiske
kareplan om en lodret akse. Herved ses det, at der i kgreplanen vil fore-
komme "huller” omkring Hasselager pa 8-10 minutter, hvor godstogene

Undersagelse af kapacitetsmaessige
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har mulighed for at kare venstresporskersel for at komme til/fra Transport-
centret. | praksis karer togene ikke altid efter planen, sa hullerne ikke altid
opstar, hvor det er gnskeligt, men har godstoget mulighed for at afvente
hullet uden at genere andre tog, sa vil disse huller forekomme mindst et
par gange hver time, séledes at trafikken kan afvikles uden irregularitet for

persontogene.

Som beskrevet under det trafikale grundlag i afsnit 1.1.1, sa forekommer
det et par gange om dagen, at der er mere end en godstogsafgang pr.
time. Hvis man fojer et ekstra godstog til figur 14, ser den grafiske kare-
plan ud som vist i figur 15. Der er gjort den antagelse, at det ekstra gods-
tog ikke skal ind omkring Arhus Transportcenter. Det kunne for eksempel
veere et godstog fra Arhus Havn. Cyklussen gges herved fra 37 minutter til
43 minutter, svarende til at beleegningsgraden stiger fra 62% til 72%. Sa
hgj en belaegningsgrad kan accepteres i enkelte perioder, men hvis der er
tale om en permanent situation over flere pa hinanden felgende timer, vil
det normalt fare til en uacceptabel irregularitet.

Hasseiager
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Horning

Skandarborg
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.35

45

Cyklus 43 minutter
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T

Arhus Transportcenter

Figur 15: Grafisk kereplan Arhus — Skanderborg, kapacitetsanalyse ved

indsettelse af ekstra gennemkeorende godstog.

Udfra ovenstdende gennemgang vurderes det, at de 2 skitserede Igsnin-
ger for den sydlige tilslutning i Herning er kapacitets- og regularitetsmaes-
sigt vil vaere acceptable lasninger. En tilslutning midt pa straekningen mel-

Undersggelse af kapacitetsmaessige

og anlaegstekniske forhold

19



Arhus Amt

Arhus Transportcenter

lem Hasselager og Harning vurderes derimod som en uacceptabel los-
ning, da risikoen for at skulle kare venstresporskarsel over ca. 2 km er
meget stor, og dermed vil give kraftige bindinger i trafikafviklingen. For den
nordlige tilslutning vurderes det, at den direkte tilslutning til DLG-sporet
ikke er en acceptabel lgsning, da den forarsager stor risiko for irregularitet
for den sydgaende trafik, eftersom det ma forventes, at godstogene i dette
lasningsforslag ofte vil komme til at afvente togvej til Transportcentret,
mens de holder i det sydgaende hovedspor. Sluselgsningen og den ni-
veaufrie skeering vurderes derimod at vaere kapacitets- og regularitets-
maessigt acceptable lgsninger.

3.2 Kapacitetsforhold ved Arslev

Godstogene fra nord kan i alle de skitserede lgsningsforslag kere il
Transportcenteret i Arslev uden at regulariteten pa Hovedbanen pévirkes.
Godstogene vil ligeledes kunne forlade Transportcenteret mod syd uden
at pavirke regularitetsforholdene, naturligvis forudsat, at godstogene afgar
i en planmaessig godstogskanal.

Noget tilsvarende ger sig geeldende for afgdende godstog mod nord. Her
kompliceres udkarslen fra Transportcenteret dog, da det er ngdvendigt at
finde et hul i trafikken pa hovedsporet fra Hadsten mod Arhus, hvis lgsnin-
gen med skeering i niveau veelges. Ydermere vil lange godstog skulle ran-
gere pa Transportcenteret umiddelbart inden afgang fra Transportcentret.

Den mest kritiske togbevaegelse til/fra Transportcenteret i Arslev vil veere
ankommende godstog fra syd, som vil kunne Igses ved at lade godstoge-
ne afvente i det midtliggende spor i Brabrand, indtil der er frit til at krydse
hovedsporet for den sydgéende trafik. Anvendelse af dette midtliggende
hovedspor vil dog kunne sastte sine begraensninger for trafikafviklingen pa
Brabrand station, safremt der etableres en ny bane til Silkeborg og trafik-
ken pa streekningen intensiveres i henhold til neerbanekonceptet.

I sa fald vil Transportcenteret i Arslev kunne udigse behov for ekstra spor-
kapacitet pa Brabrand station, mens kapacitetsforholdene pa Brabrand
station vurderes at veere tilstraekkelige i den naere fremtid, hvor et 20 mi-
nutters neerbanesystem Arhus H — Hadsten vil kunne blive aktuelt. Dog er
det yderst vanskeligt (og bekosteligt, ca. 30-40 mio. kr.) at skaffe et til-
straekkelig langt midtliggende spor, som vil kunne betjene lange godstog,
der kommer fra syd og kerer til Transportcenteret.

Der vil dog formentlig veere tale om ganske fa godstog som er lezengere
end 600 meter, der ankommer til Transportcenteret fra syd, da de fleste
godstog vil have vogne til Arhus Havn, som vil veere afkoblet forinden.
Endvidere vil der ikke veere kapacitetsproblemer med lange godstog, som
ankommer om natten, hvor persontrafikken er meget lille.

For at kunne vurdere den aktuelle trafiks belastning af straekningskapa-
citeten, er der i figur 16 opstillet en teoretisk trafikafvikling, hvor togene
kagres lige efter hinanden sa teet de overhovedet kan uden at de generer
hinanden:
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Figur 16: Grafisk kereplan Hadsten — Arhus, kapacitetsanalyse

Herved kan man ifglge ovenstaende figur opgere trafikkens samlede ka-
pacitetsbelastning af straekningen til 36 minutter, som svarer til 60%. Dette
kan séledes jf. afsnit 3.1 betragtes som acceptable forhold, da der yder-
mere geelder, at der kun vil veere tale om et par hundrede meters venstre-
sporskarsel — altsd ikke mere venstresporskarsel end i Hasselagerlgsnin-
gen, og ved den niveaufri skaering (jf. figur 10) undgas venstresporskersel
helt i den nordlige frakgrsel.

Hvis man fgjer et ekstra godstog til figur 16, ser den grafiske kgreplan ud
som vist i figur 17. Der er gjort den antagelse, at det ekstra godstog ikke
skal ind omkring Arhus Transportcenter.

Cyklussen gges herved fra 36 minutter til 41 minutter, svarende til at be-
laegningsgraden stiger fra 60% til 68%. S& hej en beleegningsgrad kan
accepteres i enkelte perioder, men hvis der er tale om en permanent situa-
tion over flere pa hinanden fglgende timer, vil det normalt fgre til en uac-
ceptabel irregularitet.
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Figur 17: Grafisk kereplan Hadsten — Arhus, kapacitetsanalyse med indszat-
telse af ekstra gennemkeorende godstog

Hvis naerbanekonceptet udvides til ogsa at omfatte en ny bane til Silke-
borg via Brabrand (jf. Bane- og vejforhold i Arhus — Teknikerrapport) vil det
kapacitetsmaessigt vaere ngdvendigt med niveaufrie skeeringer til denne
bane. Den fysiske placering af Transportcenteret ved Arslev vil bevirke, at
afgreningen til denne bane ma ske nord for Arslev.

Udfra ovenstéende gennemgang vurderes det, at den skitserede lgsning
for den sydlige tilslutning i Arslev kun i et vist omfang vil kunne efterleve
kravene til afvikling af trafikken, da godstog som er laengere end 600 me-
ter ikke vil kunne benytte det midtliggende spor i Brabrand. Der vil dog
formentlig veere relativt fa godstog pa mere end 600 meter som vil an-
komme fra syd til Transportcenteret i Arhus, da vogne til Arhus Havn for-
mentlig vil veere afkoblet forinden. Safremt der pa langt sigt anleegges en
bane til Silkeborg vil dette npdvendiggere en udvidelse af perronsporska-
paciteten pa Brabrand station, mens et 20 minutters nserbanesystem
Arhus H — Hadsten ikke vurderes at udlgse behov for ekstra sporkapacitet
pé Brabrand station. For begge de nordlige tilslutninger vil der endvidere
geelde, at lange godstog som afgar fra Transportcenteret mod nord, vil
skulle benytte et udtraeksspor eller det sydlige tilslutningsspor og dermed
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foretage ekstra rangeringer. Trafikken mod nord fra Transportcenteret
vurderes dog at veere relativ begraenset, hvorfor den nordlige tilslutning
bade hvad angéar en niveaufri lsning og en lasning med skaering niveau
vurderes at veere kapacitets- og regularitetsmeessigt acceptable.

3.3 Kapacitetsforhold pa Arhus H

Eftersom langt hovedparten af godstrafikken til Arhus ankommer fra syd
(eller tilsvarende afgér mod syd) vil det kapacitets- og tidsmaessigt veere
mest hensigtsmaessigt at placere Transportcenteret syd for Arhus (i Has-
selager). Alternativt med en placering nord for Arhus vil en stor del af jern-
banegodset skulle keres via Arhus H.

| forbindelse med et transportcenter i Arslev har en godsshunt saledes i
tidligere sammenhzenge veeret naevnt. For visse trafikrelationer vil denne
kunne lette trafikafviklingen, mens den i andre sammenhzaenge vil virke
kapacitetsbegraensende, alt afhaengig af hvordan shunten udformes. Hvis
der vaelges en enkeltsporet l@sning (som ved tidligere anleegsoverslag er
vurderet til at koste ca. 200 mio. kr.), vil godstog ankommende nord for
Arhus med retning mod syd skulle kere venstresporskarsel pa en ca.
1.600 meter lang straekning umiddelbart fer shunten. Denne mulighed vil
veere helt udelukket, hvis det fulde naerbanekoncept gennemfares nord for
Arhus.

Selv med en trafik svarende til prognoserne for den naere fremtid (jf. tabel
5), vil det veere yderst vanskeligt at afvikle trafikken med denne lgsning,
da den enkeltsporede godsshunt samtidig vil skulle afvikle trafikken der
kommer sydfra fra Arhus med retning mod Arslev (eller nordligere). En
enkeltsporet godsshunt kan saledes udfra regularitetsmaessige grunde
ikke anbefales. Den dobbeltsporede godsshunt (som ved tidligere an-
lzegsoversiag er vurderet til at koste ca. 300 mio. kr.) er derimod en trafik-
afviklingsmaessig perfekt lgsning, som samtidig afkorter karetiden ikke
uveesentlig ved kersel mellem destinationer som ligger henholdsvis nord
og syd for Arhus med i sterrelsesorden 1 time (da rangeringer pa Arhus
Rangerbanegard og indpasningerne i den gvrige trafik undgas) - de fleste
tog vil dog have behov for at kere til Arhus Rangerbanegard/Arhus H ikke
mindst for at betjene Arhus havn, men ogsa for at begraense antallet af
korte godstog i Arhus-omradet, hvorfor udnyttelsesgraden af den dobbelt-
sporet shunt vil veere relativ lille.

En godsshunt vil dog forege omfanget af problemstillingen med hensyn til
det korte overhalingsspor pa Brabrand station, da muligheden for at afkob-
le vogne til Arhus Havn forinden, og dermed afkorte godstogene, derved
vil veere udelukket.

Uanset om Arhus Rangerbanegard udflyttes til Transportcentret eller gj, vil
det vaere hensigtsmaessigt at etablere 2-3 lange godstogsspor pa Arhus
Rangerbanegard for dels at kunne betjene trafikken fra Arhus Havn, men
som samtidig vil kunne benyttes til at vende godstog til/fra Arslev.

Tidligere kapacitetsundersggelser pa Arhus H (i forbindelse med Bane-
gravsprojektet) har vist, at godstogene ikke vil forvolde kapacitetsproble-
mer pa Arhus H, safremt det forudseettes, at trafikken til/fra Arhus Havn
fordeler sig med 50% som er gennemkgrende og 50% som vil foretage et
kortere ophold pa Arhus H. Disse vurderinger vil stadig veaere geeldende,
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safremt de vendende tog til/fra Transportcenteret i Arslev foretager denne
vending i selvsteendige godsspor (dvs. ikke i perronspor).

En enkeltsporet godsshunt kan udfra et reqularitetsmaessigt synspunkt
ikke anbefales. En dobbeltsporet godsshunt vil derimod kunne virke regu-
laritetsfremmende og samtidig afkorte karetiden ikke uveesentligt mellem
destinationer hhv. nord og syd for Arhus. Til gengeeld vil udnyttelsesgra-
den af disse spor formentlig blive meget ringe, medmindre der keres man-
ge selvstaendige Arhus lokalgodstog til/fra havnen. P& kort sigt vurderes
det derfor ikke, at en godsshunt vil vaere nadvendig, men séfremt Trans-
portcenteret pa lang sigt i sig selv vil genere en stor godstrafik (som ikke
har tilknytning til Arhus Havn) og/eller princippet om godstransporter “just
in time” vil efterleves fuldt ud, vil en dobbeltsporet godsshunt kunne vise
sig at veere en fornuftig investering.

Dog vil en godsshunt forsge omfanget af problemstillingen med hensyn til
det korte overhalingsspor pa Brabrand station, da muligheden for at afkob-
le vogne til Arhus Havn forinden, og dermed afkorte godstogene, derved
vil veere udelukket. Af hensyn til vending af godstog, bar der etableres 2-3
lange godsspor p& Arhus Rangerbanegaérd forudsat at en godsshunt ikke
etableres.

Tidligere kapacitetsundersogelser pd Arhus H (i forbindelse med Bane-
gravsprojektet) har vist, at godstogene ikke vil forvolde kapacitetsproble-
mer p& Arhus H, men at de ekstra vendeprocedurer i forbindelse med
kersel til Transportcenter (béde for Arslev og Hasselager — dog mest ud-
talt i farstnaevnte) vil udlese ovenstaende behov for ekstra godsspor.
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4. Anlzegsoverslag

| det folgende er givet et prisoverslag pa de infrastrukturforslag, som er
beskrevet i afsnit 2.

Overslagene er i denne tidlige fase givet med en usikkerhed pa 30%. Det-
te er i overslagene indikeret ved et prisinterval for hvert infrastrukturfor-
slag. Det totale prisoverslag sidst i hvert underafsnit indeholder de om-
kostninger som er forbundet med gendringer sikrings- og sporanlaeg, samt
brokonstruktioner og erhvervelse af jord og bygninger.

4.1 Hasselager-lgsning

Ved Hasselager-lgsningen er der jf. afsnit 2.1 skitseret 3 forskellige tilslut-
ningsmuligheder i den sydlige ende, og ligeledes 3 forskellige tilslutnings-
muligheder i den nordlige ende.

4.1.1 Tilslutning til Transportcenteret i Harning i km 94,5

Pa Harning station etableres et sporskifte i kilometer 94,5, hvorved nuvee-
rende transversal i samme lokalitet ma flyttes 100 meter mod syd. Dette
reducerer sporleengden i det midtliggende overhalingsspor til ca. 820 me-
ter. Det nye sporskifte vil kunne befares med 100 km/t. Der bliver mulig-
hed for karsel til og fra det midtliggende overhalingsspor i Harning til
Transportcenteret. Mellem Hgrning og Transportcenteret etableres 2,5 km
spor parallelt med de nuvaerende 2 hovedspor pa streekningen. Broen
over Stationsvej skal udbygges til at beere 3 spor mod nu 2 og broen der
farer Hovvejen over banen skal erstattes af en ny bro som spaender over
alle 3 spor mod nu kun 2 spor. Det vurderes at lgsningsforslaget medfarer
erhvervelse af ca. 3.100 m? jord, men ikke pavirker den eksisterende be-
byggelse.

Det samlede anlaegsoverslag for denne lgsning udgar 30-40 mio. kr.
4.1.2 Tilslutning til Transportcenteret i Herning i km 94,9

Nord for Harning station etableres et sporskifte i kilometer 94,9. Det nye
sporskifte vil kunne befares med 100 km/t. Mellem Harning og Transport-
centeret etableres 2 km spor parallelt med de nuvaerende 2 hovedspor pé
streekningen. Broen over Stationsvej skal udbygges til at baere 3 spor mod
nu 2 og broen der farer Hovvejen over banen skal erstattes af en ny bro
som spaender over alle 3 spor mod nu kun 2 spor. Det vurderes at los-
ningsforslaget medfaerer erhvervelse af ca. 3.100 m? jord, men ikke pavir-
ker den eksisterende bebyggelse.

Det samlede anlaegsoverslag for denne losning udggr 26-34 mio. kr.

4.1.3 Tilslutning til Transportcenteret i km 96,9

Nord for Hgrning station etableres en ny sikringsteknisk transversalstation.

Stationen far via et nyt sporskifte forbindelse til Transportcenteret i Hasse-
lager. Alle nye sporskifter vil kunne befares med 100 km/t. Sporskiftet til
Transportcenteret etableres under broen der fgrer Hovvejen over banen,
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og broen skal erstattes af en ny bro som spzender over alle 3 spor mod nu
kun 2 spor. Det vurderes ikke at lgsningsforslaget medfarer erhvervelse af
jord eller pavirker den eksisterende bebyggelse.

Det samlede anlaegsoverslag for denne lgsning udger 23-30 mio. kr.
4.1.4 Sluselgsning med midtliggende spor, km 99,8-101,5

Nord for Transportcenteret i Hasselager etableres en ny sikringsteknisk
station. Stationen far 3 spor, hvoraf det midterste er forbundet til det ene af
gennemgaende spor i den ene ende og det andet gennemgaende spor i
den anden ende. Stationen far via et nyt sporskifte forbindelse til Trans-
portcenteret i Hasselager. Alle nye sporskifter vil kunne befares med 100
km/t. Det vurderes at lgsningsforslaget medfarer erhvervelse af ca. 8.000
m? jord. Endvidere vil en enkelt bygning blive bergrt af forslaget og det
skennes, at der kan blive tale om en totalekspropriation af hele ejendom-
men. Endelig vil forslaget medfere inddragelse af et fredskovnoteret areal,
hvortil der skal udpeges erstatningsareal til fredsskovsnotering (dette areal
skal veere 2-3 gange sa stort).

Det samlede anlaegsoverslag for denne lgsning udgar 30-40 mio. kr.

4.1.5 Tilslutning til Transportcenteret placeret i eksisterende stam-
spor til DLG (km 99,5)

Nord for Harning station etableres en ny transversalstation ved eksiste-
rende stamspor til DLG. Sporskiftet der forbinder stamsporet til hovedspo-
ret udskiftet til nyt. Alle nye sporskifter vil kunne befares med 100 km/t.
Det vurderes ikke at lgsningsforslaget medfgrer erhvervelse af jord eller
pavirker den eksisterende bebyggelse.

Det samlede anlsegsoverslag for denne Igsning udger 12-16 mio. kr.
4.1.6 Niveaufri tilslutning til Transportcenteret i km 96,9

Nord for Harning station etableres en ny sikringsteknisk station med ni-
veaufri krydsning fra venstre spor og ind til Transportcenteret. Stationen
far endvidere via et nyt sporskifte forbindelse fra Hgjre spor til Transport-
centeret. Alle nye sporskifter vil kunne befares med 100 km/t. Broanlseg
for Skanderborgvej og gangbro skal erstattes med nye broanleeg for 4
spor — lysning 50 m. Broanlaeg for Lemmingvej skal erstattes med nyt
broanleeg pga. sidetrukket spor - lysning 25 m. Lgsningsforslaget medfe-
rer nedrivning af en enkelt bygning, som ejes af Banestyrelsen eller DSB,
samt en eksternt ejet bygning, hvor hele det tilhegrende areal ma forventes
eksproprieret.

Det samlede anlzegsoverslag for denne lgsning udgar 100-130 mio. kr.

4.2 Arslev-lgsning

Ved Arslev-lgsningen er der jf. afsnit 2.2 skitseret en tilslutningsmulighed i
den sydlige ende, mens der er skitseret 2 forskellige tilslutningsmuligheder
i den nordlige ende.
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4.2.1 Tilslutning til Transportcenteret i Brabrand

Pa Brabrand station etableres i venstre spor et sporskifte i kilometer
115,55, nord for nuveerende sporskifte der forbinder det venstre spor med
det midtliggende overhalingsspor. Dette pdvirker ikke laengden af det midt-
liggende overhalingsspor som p.t. er 612 m. Det nye sporskifte vil kunne
befares med 100 km/t. Der bliver mulighed for kersel til og fra det midtlig-
gende overhalingsspor i Brabrand til Transportcenteret. Det vurderes, at
Izsningsforslaget medfarer erhvervelse af ca. 5000 m? jord. Endvidere
skal nogle sma bygninger evt. nedrives ligesom en stgrre bygning evt. kan
bevares men i veerste fald ma eksproprieres.

Det samlede anlsegsoverslag for denne lasning udger 8-11 mio. kr.
4.2.2 Niveaufri skaering

Nord for Brabrand station etableres en ny sikringsteknisk station med ni-
veaufri krydsning fra Transportcenteret og ud til hgjre spor. Stationen far
endvidere via et nyt sporskifte forbindelse fra venstre spor til Transport-
centeret. Alle nye sporskifter vil kunne befares med 100 km/t. Det vurde-
res, at lgsningsforslaget medfarer erhvervelse af ca. 6000 m? jord, men
ikke pavirker den eksisterende bebyggelse.

Det samlede anleegsoverslag for denne lgsning udgar 30-40 mio. kr.
4.2.3 Skearing i niveau

Nord for Brabrand station etableres en ny transversalstation i km 117,6-
118,5. Stationen far i nordvest via et sporskifte forbindelse fra venstre spor
til Transportcenteret. | den sydestlige ende af stationen bliver der forbin-
delse mellem hgjre spor og Transportcenteret via et sporskifte og en tran-
sversal. Alle nye sporskifter vil kunne befares med 100 km/t. Det vurderes
ikke at l@sningsforslaget medferer erhvervelse af jord eller pavirker den
eksisterende bebyggelse.

Det samlede anlsegsoverslag for denne lgsning udger 18-24 mio. kr.
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5. Resumé og konklusioner

Rapporten arbejder med to tidshorisonter, et kort og et langt sigt.

For det korte sigt (2005) er der for passagertrafikken opstillet en princip-
kereplan baseret p& GTA (Gode Tog for Alle) -kgreplanopleeggene sup-
pleret med dels et ekstra lyntog (syd for Arhus) og nogle ekstra regional-
tog (bade syd og nord for Arhus). | denne principkereplan er der 6 passa-
gertog pr. time pr. retning.

For det korte sigt er antal godstog - baseret pa vurderinger af de nuvee-
rende godsoperatgrer — opgjort til maksimalt 1 pr. time.

For det lange sigt (2020) er der ikke udarbejdet tilsvarende driftsopleeg og
principkereplaner, fordi det er svaert at fastizegge dels udviklingen i naer-
banerne, passagertrafikkens udvikling i gvrigt og ikke mindst godstrafik-
kens udvikling pa leengere sigt er sveer at forudsige. Men der er i rappor-
ten opgjort nogle konsekvenser hvis antallet af tog stiger i forhold til prin-
cipkereplanerne for det fulde naerbanekoncept som angivet i "Bane- og
vejforhold i Arhus”, teknikerrapport (August 2000).

Pa baggrund af principkereplanerne beskriver rapporten i afsnit 2 nogle
infrastrukturmaessige lgsninger for tilslutningsanlaggene til et Transport-
center lokaliseret enten syd for Arhus ved Hasselager eller nord for Arhus
ved Arslev.

| afsnit 3 er der foretaget en kapacitetsvurdering af de forskellige lgsnings-
muligheder set i forhold til det trafikale grundiag pa kort og langt sigt. En-
delig er der i afsnit 4 givet en kort fysisk beskrivelse med prisoverslag af
de forskellige lgsninger.

Lasningsforslagene

Det forudsaettes muligt at rangere og opstille godstog i selve transport-
centret.

Straekningshastighederne er pa begge straekninger ved henholdsvis Has-
selager og Arslev i dag ikke optimale i forhold til Banestyrelsens malsaet-
ning om minimum 180 km/t. Dette skyldes den nuvaerende linieferings
meget kurvede liniefaring. Disse hastighedsforhold kan til dels forbedres
indenfor det nuveerende tracé, men 180 km/t kan kun opnas ved etable-
ring af en ny tracé. Ved etableringen af et Transportcenter aendres der
ikke ved dette grundleeggende forhold, hvorfor der i denne rapports an-
leegstekniske vurderinger er taget udgangspunkt i, at de nuveerende
straekningshastigheder skal opretholdes ved etablering af tilslutningsan-
leeggene.

Hasselager-lasningen

For Hasselager-lgsningen er der for bade den sydlige og nordiige tilslut-
ning fra hovedsporene til Transportcentret vurderet 3 alternativer. Alle
disse lgsninger opfylder kravene om, at hastighederne i hovedsporene
forbliver usendrede.
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Lesningerne for de sydlige tilslutninger er baseret pd, at det eksisterende
midtliggende 3. spor ved Harning anvendes til at godstog kan afvente en
krydsningsmulighed af hovedsporet. En af disse lgsninger er imidlertid
opgivet, fordi den medfgrer venstresporskarsel over en for lang afstand,
og derfor vil forvolde kapacitets-/regularitetsproblemer.

| forbindelse med den nordlige tilslutning vil det vaere ngdvendigt at etable-
re et midtliggende slusespor, hvor godstog der ankommer fra nord kan
afvente mulighed for krydsning af hovedspor. En lgsning hvor et eksiste-
rende stamspor til DLG anvendes er vurderet, men fundet uacceptabel
fordi risikoen for irregularitet er for stor. Endelig er der vurderet en noget
dyrere lgsning med niveaufri skaering, som dog ikke i neevneveerdig grad
vil forage kapaciteten pa hovedstraskningen, men som til gengeeld vil sikre
en hurtigere tilkarsel til Transportcentret for godstogene.

Hvis godstrafikmaengderne pa laengere sigt stiger vaesentligt, eller man i
forbindelse med @get satsning pa godstrafik og som falge heraf krav om
flere godstog indenfor samme time, eller hvis naerbanen udbygges mere
end allerede forudsat, vil det veere ngdvendigt at udbygge streekningen
med et 3. spor - eller en tilsvarende udbygning af straekningskapaciteten
Arhus H-Skanderborg.

Arslev-lgsningen

For Arslev-lesningens sydlige tilslutning er der vurderet ét lgsningsforslag,
hvor det eksisterende midtliggende 3. spor ved Brabrand anvendes til at
lade godstog afvente krydsningsmulighed af hovedsporet. Denne Igsning
vil medfare at den nuvaerende streekningshastighed pa 140 km/t over en
streekning pa 600 meter vil blive reduceret til 120 km/t.

For den nordlige tilslutning er der vurderet 2 lgsningsmuligheder, som
begge opfylder kravet om, at den nuveerende streekningshastighed ikke
ma reduceres. Den ene Igsning er med niveaufri skaering. Begge lasnin-
ger vil imidlertid kraeve et nyt broanleeg for Selkeervej, pa grund af niveau-
forskellene. For begge lgsninger geelder ogsa, at lange godstog fra Trans-
portcentret mod nord vil skulle benytte et udtraeksspor — enten i form af det
sydlige tilslutningsspor eller et selvstaendigt udtraeksspor.

Arslev-lgsningen er problematisk, da den vil medfere et tidstab pa ca. 1
time pr. godstog (i forhold til Hasselager-igsningen), fordi langt de fleste
godstog kommer fra og skal mod syd.

Herudover er der en raekke forhold, som man bgr forholde sig til:

=  Godstogenes anvendelse af det midtliggende spor i Brabrand som
slusespor vil saette begraensninger for afviklingen af et fuldt naerbane-
koncept nord for Arhus, medmindre at sporkapaciteten udvides pa
Brabrand station. S&fremt man undlader at anlaegge banen til Silke-
borg og kun trafikerer i et omfang svarende til beskrevet under den
neere fremtid, hvor der kun udvides med naerbanetog i et 20 minutters
system mellem Arhus H og Hadsten, vil dette dog ikke veere et pro-
blem.

= Banestyrelsens malsaetning om en streekningshastighed pa 180 km/t
kan ikke opfyldes, idet en Arslev-lasning reducerer straekningshastig-
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heden fra 140 til 120 km/t. For tog der ikke standser i Brabrand, vil det
give anledning til en koretidsforlaengelse pr. tog pa teoretisk set 13
sekunder, men i praksis 31 sekunder, da streekningen mellem Bra-
brand og Arhus H, hvor der ma keres 140 km/h er relativ kort, saledes
at det i praksis ikke kan svare sig af hensyn til karselskomfort og
energigkonomi at accelerere til 140 km/h efter hastighedsnedsaettel-
sen. For tog der standser i Brabrand, vil det give anledning til en kare-
tidsforlzengelse pr. tog pa 8 sekunder.

* For at undga de store gradienter i forbindelse med den nordlige
tilslutningslgsning med en niveaufri skeering, méa de fa sydgaende
godstog som er meget tunge kare gennem Transportcentret. Mens
dette sker vil dette szette visse begraensninger for trafikafviklingen pa
Transportcenteret (f.eks. kan der ikke kares til Transportcenteret fra
syd samtidig).

* Lange godstog som afgar fra Transportcenteret mod nord vil skulle
benytte ("bakke ud p&”) det sydlige tilslutningsspor. Der vil dog kun
veere fa godstog, som vil skulle rangere til det sydlige tilslutningsspor.
Denne operation udelukker, at der samtidig forekommer indkersel fra
syd til Transportcenteret. Safremt den fulde fleksibilitet enskes
bevaret, kraeves der anlagt et egentligt udtrasksspor mod sydgst
parallelt med det sydlige tilslutningsspor.

= Safremt godstog med maksimal tilladelig lzengde ankommer fra syd,
vil disse ikke kunne benytte det midtliggende spor i Brabrand, uden at
der foretages store sendringer i broen, som fgrer Silkeborgvej over
banen. Sporet er i dag 612, 9 meter langt, hvilket er lidt kort til de
relativt lange godstog, som tillades p& danske baner (835 meter efter
danske regler og 750 meter efter internationale). Der vil dog veere mu-
lighed for at forlenge det midtliggende spor med ca. 90 meter, mens
yderligere forleengelse vil medfere store sendringer af broen, der farer
Silkeborgvej over banen. Der vil dog formentlig veere tale om ganske
fa godstog p& mere end 600 meter, der ankommer til Transportcente-
ret fra syd, hvis det ligger i Arslev, da de fleste godstog vil have vogne
til Arhus Havn, som vil veere afkoblet forinden. Endvidere vil der ikke
veere kapacitetsproblemer med lange godstog, som ankommer om
natten, hvor persontrafikken er meget lille.

Hvis jernbanen pé sigt udrettes mellem Brabrand og Mundelstrup vil dette
bevirke, at Transportcenteret i Arslev med den skitserede placering ikke vil
komme til at ligge pa hovedbanen. Transportcenteret vil herefter ikke virke
begreensende for den maksimale straskningshastighed pa hovedsporene
nord for Brabrand (som det ellers er anfert i 2. punkt ovenfor).

Tilslutningsforholdene i Brabrand vil veere uforandret, mens den nordlige
tilslutning i tilfzelde af en ny bane skal ske i Mundelstrup. Her vil de(t) nu-
vaerende hovedspor mellem Brabrand og Mundelstrup kunne benyttes,
men pa Mundelstrup station vil der skulle ske nogle anlaegsmaessige an-
dringer af infrastrukturen, som enten baserer sig pa en slusesporslgsning
(hvilket kreever et ekstra spor pa Mundelstrup station) eller en niveaufri
tilslutning (hvilket kraever broanlzaeg).
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Kapacitetsanalyse

Kapacitetsvurderingerne af de to alternative lokaliseringer af et Transport-
center ved henholdsvis Hasselager syd for og Arslev nord for Arhus viser,
at det vil veere muligt med det foreliggende driftsoplaeg for passagertrafik
at kegre et godstog til og fra Transportcentret 1 gang pr. time. Herved er
belastningen af straekningernes kapacitet stort set opbrugt, men dog sta-
dig med mulighed for en trafikafvikling med en acceptabel regularitet. Der
er nemlig udover den ene godstogskanal pr. retning endnu 1 kanal til ra-
dighed — dog under forudseetning af, at denne ekstra kanal kun bruges en
enkelt eller hgjest to timer i traek, og ikke vil medfare regularitetsproble-
mer.

Hvis Transportcenteret i flere pa hinanden falgende timer séledes kommer
til at generere mere end 1 ankommende og 1 afgdende godstog, vil det
vaere ngdvendigt med ny infrastruktur, safremt denne trafik er sammenfal-
dende med myldretiden for persontogstrafikken.

| praksis vil begge Igsninger medfare, at godstogene skal indpasses i
kareplanerne, hvilket vil medfgre korte ventetider i forbindelse med ind-
eller udkarsel fra Transportcentret — afheengig af kerselsretning og hvilken
lgsning.

Hasselager-lgsningen

Udfra ovenstdende gennemgang vurderes det, at de 2 skitserede Igsnin-
ger for den sydlige tilslutning i Herning er kapacitets- og regularitetsmees-
sigt vil vaere acceptable lgsninger. En tilslutning midt pa streekningen mel-
lem Hasselager og Herning vurderes derimod som en uacceptabel Igs-
ning, da risikoen for at skulle kare venstresporskarsel over ca. 2 km er
meget stor, og dermed vil give kraftige bindinger i trafikafviklingen. For den
nordlige tilslutning vurderes det, at den direkte tilslutning til DLG-sporet
ikke er en acceptabel lgsning, da den forarsager stor risiko for irregularitet
for den sydgaende trafik, eftersom det ma forventes, at godstogene i dette
lasningsforslag ofte vil komme til at afvente togvej, mens de holder i det
sydgéende hovedspor. Sluselgsningen og den niveaufri skeering vurderes
derimod at veere kapacitets- og regularitetsmeessigt acceptable lgsninger.

Arslev-lasningen

Udfra ovenstaende gennemgang vurderes det, at den skitserede Igsning
for den sydlige tilslutning i Arslev kun i et vist omfang vil kunne efterleve
kravene til afvikling af trafikken, da godstog som er leengere end 600 me-
ter ikke vil kunne benytte det midtliggende spor i Brabrand. Der vil dog ved
mindre aendringer af infrastrukturen pa Brabrand station kunne opnas, at
godstog op til 690 m kan betjenes, mens der kraeves store sendringer i
broen, der fgrer banen over Silkeborgvej, safremt der gnskes et endnu
leengere midtliggende spor. Endvidere vil der for begge de nordlige tilslut-
ninger geelde, at lange godstog som afgar fra Transportcenteret mod nord
vil skulle benytte det sydlige tilslutningsspor og dermed foretage ekstra
rangeringer. Trafikken mod nord fra Transportcenteret vurderes dog at
veere relativ begraenset, hvorfor den nordlige tilslutning bade hvad angéar
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en niveaufri lgsning og en lgsning med skaering niveau vurderes at vaere
kapacitets- og regularitetsmaessigt acceptable.

Arhus H og godsshunt

En enkeltsporet godsshunt kan udfra et regularitetsmaessigt synspunkt
ikke anbefales. En dobbeltsporet godsshunt vil derimod kunne virke regu-
laritetsfremmende og samtidig afkorte kgretiden ikke uvaesentligt mellem
destinationer hhv. nord og syd for Arhus. Til gengzeld vil disse spor for-
mentlig blive meget lidt benyttet, medmindre der kares mange selvsteendi-
ge Arhus lokalgodstog mellem Transportcentret og havnen (udlgst af at
godstog med gods til bade havnen og Transportcentret farst karer til
Transportcenteret via godsshunten).

Pa kort sigt vurderes det derfor ikke, at en godsshunt vil veere ngdvendig,
men safremt Transportcenteret pa langt sigt i sig selv vil genere en stor
godstrafik (som ikke har tilknytning til Arhus Havn) og/eller princippet om
godstransporter "just in time” vil efterleves fuldt ud, vil en dobbeltsporet
godsshunt kunne vise sig at vaere en fornuftig investering. Der bar etable-
res 2-3 lange godsspor pa Arhus Rangerbanegard. Tidligere kapacitets-
undersggelser pa Arhus H har vist, at godstogene ikke vil forvolde kapaci-
tetsproblemer pa Arhus H.

Anlazgsoverslag

Det totale prisoverslag som er anfgrt nedenfor indeholder de omkostnin-
ger, som er forbundet med gendringer af sikrings- og sporanleeg, samt
brokonstruktioner og erhvervelse af jord og bygninger.

Ved etablering af tilslutningsanleeg i niveau skgnnes omkostningerne at
veere:

Hasselager:  55-80 mio. kr.
Arslev: 25-35 mio. kr.

Hvis der stilles krav om, at der vaelges de undersggte niveaufrie tilslut-
ningsanleeg som en del af lgsningsforslaget er priserne:

Hasselager:  120-170 mio. kr.

Arslev: 40-50 mio. kr.

Eftersom Transportcenteret ved abningen ber tilsluttes bade i nordlig og
sydlig ende, vil det veere vanskeligt at gennemfare etapelgsninger, som er

billigere end naevnt ovenfor, hvis fleksibiliteten omkring karsel til og fra
Transportcenteret skal tilgodeses.
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