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I ndledning

| lgbet af 2001 og 2002 har Banestyrelsen arbejdet med udarbedelsen af en strategi for
indfarelse af ny radio- og togkontrol, kaldet STRATO.

Formaet med STRATO har vaget at opstille en strategi for opfyldelse af kravene for radio og
togkontrolanlagy jvf. de udarbejdede tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSI), der er
udmentet af EU’ s interoperabilitetsdirektiver.

Dette indlagg vil gennemga rammerne for den europad ske interoperabilitet. Herefter beskrives
grundlaget for Banestyrelsens strategi for indferelse af fadleseuropaaske radio- og togkontrol-
systemer. Selve strategien gennemgaes og de forskellige muligheder for overgangs @sninger
fra de eksisterende systemer til de nye fadleseuropad ske beskrives.

De europaaske rammer for interoperabilitet

I ndledning
De lovmasssige rammer for interoperabilitet er nedfsddet i direktiver og tekniske

specifikationer for interoperabilitet (TSI). Til at understette TSI’ erne udarbedes endvidere
harmoniserede standarder eller normer. | modsagning til direktiver og TSI'er er det dog
frivilligt om man vil overholde/anvende standarderne, med mindre standarden er direkte
naa/ntien TSI,

Der findes i dag to interoperabilitetsdirektiver, et for hgjhastighedsbaner/tog og et for
konventionelle baner/tog.

H gjhasti ghedsdir ektivet
Dette direktiv (96/48/EF) beskriver de overordnede krav til det europsaske net af
hgjhastighedsbaner. Heri er bl.a. fastdaet at direktivet kun omhandler persontog og at der er
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tale om straskninger, der ved nybygning skal udstyres il hastigheder pa 250 km/t eller derover
(ved opgradering dog kun til omkring 200 km/t). | den forbindelse er det vigtigt at bemaake at
i henhold til TSI'erne og direktiverne har Danmark ved tiltrasden af direktivet pataget sig en
rakke forpligtigelser vedr. fremtidig teknisk udrustning, bl.a. er Banestyrelsen forpligtiget til
at installere interoperabelt udstyr pa stationer og straskninger der er placeret pA TEN-Kortet i
forbindel se med nybygninger og opgraderinger.

TSl er

Direktivet er suppleret med et antal Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet (TSI’ er) pa
hgjhastighedsbanerne. Disse beskriver mere detajeret hvilke krav der stilles til banerne. Sa
snart TSI’erne er vedtaget, er Danmark som tidligere naevnt forpligtiget til at opfylde disse
ved nyanlagy og sterre opgraderinger. Det forventes at TSI’ erne vedtagesi |gbet af 2002.
TSI'erne er opdelt i falgende dele:

Control Command (omhandler togkontrolanlaay og radio)

Infrastructure

Rolling stock

Operation

Energy

Maintenance (vedligehol del sesfaciliteter for rullende materiel)

Direktiv for konventionelle baner
| 2001 blev direktivet for konventionelle baner (01/16/EU) vedtaget.

Direktivet for de konventionelle baner gadder ogsa for lokomotivtrukne person- og godstog
(og ikke kun for togssd som hgjhastighedsdirektivet). Dette direktiv forpligtiger
Banestyrelsen til ikke kun at installere interoperabelt udstyr ved nybygninger og
opgraderinger som ved hgjhasti ghedsdirektivet, men ogsa ved alm. vedligehold.

TSI er

Pa baggrund af dette direktiv, vil der ogsa blive udarbejdet TSI’er for konventionelle baner.
Pa flere punkter vil disse TSI’er blive mere vidtraskkende end dem der gadder for
hgjhastighedsbanerne. 1 modsadning til hgjhastighedsdirektivet vil der for de konventionelle
baner gadde at TSI’ erne ogsa skal overholdes ved reinvesteringer (og ikke kun ved nyanlasg
og opgraderinger). Der vil blive flere TSI'er for de konventionelle baner bl.a. fordi
lokomotivfremferte persontog og godstog nu ogsa skal vaae indeholdt. Det tilstragbes at
TSI’en for Control command til konventionelle baner, vil ligne den der gadder for
hgjhastighedsbaner, sa det vil vare muligt for hgjhastighedstog at kere pa en konventionel
bane og omvendt.

Harmoniserede standarder
Til at understette TSI’ erne udarbejdes der Europaa ske standarder eller normer (EN-normer) af

de bemyndigede standardiseringsorganer, CEN (pa mekaniske installationer, ved jernbaner
skinnerne og keretradsanlasggene) og CENELEC (de elektriske installationer, ved jernbaner
signalanlasg og forsyningsanlagg til keretradsanlasggene) og ETSI paradio.
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TEN-kortet
Strakningerne der er omfattet af direktiverne fremgér af EU-beslutning 1692/96, der bl.a.

indeholder det sdkaldte TEN-kort (Trans European Network). Kortet indeholder ud over
jernbaner ogsa veje, indre vandveje og lufthavne.

Den danske del af jernbanekortet indeholder fal gende stragkninger:

* @resund — Kgbenhavn — Odense — Fredericia— Esbjerg
« Aaborg — Arhus — Fredericia— Padborg

* Ringsted — Radby Faage

e Aaborg — Frederikshavn

* Hjarring — Hirtshals (tilharer Nordjyske Jernbaner)

* Nykabing F — Gedser

Trafikministeriet har indstillet at ale banerne skal kategoriseres som konventionelle baner.

ERTMS (European Rail Traffic Management System)
For at kunne opfylde malet med et interoperabelt hgjhastighedsnet (og senere ogsa et net af

interoperable konventionelle baner) er det nadvendigt at harmonisere de europaaske baners
tekniske systemer. Specielt pa signal- og togkontrolomradet har de enkelte baner opbygget
egne systemer og reglementer, hvilket gar det seardel es vanskeligt at krydse graanser med tog.
Et godt eksempel pa dette er Gresundsforbindelsen hvor togene skal skifte mellem dansk og
svensk togkontrol, radio, signalreglementer, karestramssystemer og sprog. Togene der
krydser @resundsbroen skal vaae udstyret med begge landes systemer og togets personale
skal kende begge landes reglementer og til en vis grad ogsa sprogenei begge lande.

Andre steder i Europa er tog der krydser gramser sdgar udstyret med endnu flere landes
systemer (mest kendt er nok Eurostar mellem Paris/Bruxelles og London). Sadanne |gsninger
er saadeles bekostelige og teknisk set vanskelige at implementere, de kraever godkendel se af
myndighederne i de bergrte lande, for det ikke at tale om de fysiske problemer der er med at
fapladstil de forskellige landes udrustning i det rullende materiel herunder i farerrummet.
Som en vaesentlig brik i harmoniseringen af de tekniske installationer ved de europaaske
baner, indgar derfor et fadleseuropadsk togkontrol- og radio-system, med fadlesbetegnelsen
ERTMS. ERTMS bestér af ETCS, der er togkontroldelen, og GSM-R, der er togradiodel en.

GSM-R (GSM-Railways)

GSM-R er det fadleseuropad ske togradio-system hovedsageligt baseret pa aimindelig GSM-
teknologi svarende til den kendte mobiltelefon teknologi, men med en rakke ekstra
egenskaber, der er ngdvendige for jernbanerne. En af disse er, at man skal kunne foretage
opkald til et tognummer i stedet for et telefonnummer. Samme telefon skal med andre ord
kunne kaldes op med forskellige numre alt efter togets nummer i henhold til kereplanen.

Ud over funktioner som togradio, vil GSM-R ogsa kunne udnyttes som
datatransmissionssystem for de @vrige tekniske delsystemer som f.eks. sikringsanlaay og
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dermed ETCS. | forbindelse med ETCS niveauerne 2 og 3 er GSM-R en ngdvendig byggesten
til disse, da kommunikationen mellem tog og infrastruktur delvist (niveau 2) eller helt (niveau
3) sker v.hj.a. GSM-R.

ETCS (European Train Control System)
ETCS er den fadleseuropad ske udgave af togkontrol-systemer, som det danske ATC-system.

Dvs. togkontrolsystemet bestar af en infrastrukturdel bestdende af baliser forbundet til
signaler mv., samt et mobilanlagy placeret i togene, som modtager data fra baliserne,
behandler disse og viser information for lokomotivfgreren i et farerrumssignal og griber ind i
togets fremfering hvis lokomotivfereren ikke reagerer korrekt pa denne visning. ETCS kan
etableres paet af 3 niveauer:

Niveau 1: Svarer til det danske ATC-system, idet baliserne og telegraminformationen mellem
infrastruktur og tog dog er standardiserede i henhold til europaaske standarder. Det vil f.eks.
sige at balisen er placeret i midten af sporet (ved dansk ATC er den placeret til hgjrei forhold
til kareretningen). Kar-tilladelser overfares til toget via disse baliser i sporet. Der skal stadigt
vage ydre signaler til radighed.

Niveau 2: | forhold til niveau 1 overfares kar-tilladelser til toget via radio (GSM-R). Baliser i
sporet overfarer kun sted-identifikation til at understette togets egen sted-identifikation
(eksempelvis via veimaler). Ydre signaler er ikke laangere nadvendige, mens der stadigt skal
vage udstyr i sporet til at detektere toget.

Niveau 3: | forhold til niveau 2 overfares nu ogsa togets placering til sikringsanlasgget v.hj.a
radio (GSM-R). Dette betyder, at der skal etableres et system i toget der garanterer at toget er
helt (ikke har tabt vogne), idet man ellers ikke vil opdage, at toget har tabt en vogn grundet
den manglende togdetektering i sporet. Balicer benyttes stadigt til at understette togets egen
sted-identifikation. Ydre signaler anvendes ikke lamngere. | forhold til de to andre niveauer
giver niveau 3 en kraftig foragelse af kapaciteten pa den aktuelle straskning (op til 20 %,
afhengig af strakningshastigheden), da man ikke laengere er bundet af faste
togdetekteringsafsnit.

| UIC regi (UIC; international jernbaneorganisation) arbejdes der pa at skabe en fadles
specifikation for en version af ETCS der hovedsageligt er egnet til sidebaner med begramset
trafik, ERTMS Regional. | forhold til ETCS er der kun andringer i infrastrukturen, den
mobile udrustning svarer helt til den der kraevestil ETCS niveau 3.

Da ERTMS Regional som system ogsa indeholder funktioner der i dag er indeholdt i
sikringsanlagy, vil indferingen af ERTMS Regional kraeve at alle sikringsanlaeg skal udskiftes
pa den aktuelle strakning. Systemet forventes ikke at veare aktuelt pa TEN-straskningerne,
hvorfor det ikke vil blive yderligere her.

Grundlag for Strategi

STRATO baserer sig pa flere faktorer. Disse er: Interoperabilitetsdirektiverne, Behov for
fornyelse, strategiske projekter, politiske aftaler, markedet, kapacitet, effektivisering samt
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migration. Disse vil blive beskrevet i det faglgende. | sagens natur er det ikke muligt at tage
hensyn til alle emner indenfor de forskellige faktorer, hvorfor disse er blevet vamtet |
forbindel se med udarbejdelsen af strategien.

| nteroper abilitetsdirektiverne (96/48/EF og 01/16/EUV)

Principperne og baggrunden for direktiverne er beskrevet tidligere.

Behov for fornyelse

Behovet for fornyelse, er naa't sammenhaangende restlevetid for de eksisterende sikrings- og
ATC-anlagg.

Banestyrel sens sikringsanlasg er mellem %2 og 70 & gamle og opbygget teknologisk set meget
forskellige, lige fra elektromekaniske over releebaserede til  fuldelektroniske
(computerstyrede) sikringsanlaeg. Gennemsnitsalderen for sikringsanlasggene er omkring 25
ar. Bade alder og forskellige teknologier gar det meget vanskeligt og dyrt at vedligeholde
sikringsanlagygene.

Det danske ATC-anlagy til fjernbanerne er mellem 2 og 7 & gammelt, og star ikke
umiddelbart foran udskiftning. Kontraktmaessigt er leverandaren ikke forpligtiget til at kunne
levere akvivalentelkompatible enheder til det nuvaaende ATC-system lamngere end til 1/1
2011.

Strategiske projekter

Der er pt. ingen anlagysprojekter der har gramseflader til STRATO, men kommende
anlaggsprojekter pa farnaaynte Europad ske net af hgjhastighedsbaner som f.eks. Fehmern-badt
og Kgbenhavn — Ringsted vil skulle opfylde krav fradirektiver og TSI’ er.

Politiske aftaler

Introduktionen af ETCS og/eller GSM-R vil kraeve betydelige investeringer. En kapital, der
skal anvendes over en laangere arrakke.
Den i 2001 indgdede aftale om togsikkerhed skal indgai STRATO.

Markedet (operaterernes og leverandar interesser)

Markedets, dvs. operatarernes, behov har stor indflydelse pa STRATO. Antallet af operaterer
stiger og interessen for at kunne kgre uden for landets gramser vokser. Det nuvagende
togradio-system i Danmark er ikke egnet til flere operaterer, specielt hvis operatererne skal
rangere med godstog pa stationerne.

Godsoperatgrernes kunder gnsker ogsa hurtigere transporter, og i visse tilfaedde overvejer
disse kunder selv at stafor transporten og dermed blive operater (eksempelvis IKEA).
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Ved planer om store leverancer af rullende materiel, har det stor gkonomisk og teknisk
betydning, om der skal leveres nationalt udstyr eller fadleseuropadsk. Migrationsplanen har
stor betydning for operatgren, og det er her vigtigt ogsa at tasnke pa den trafikale afvikling.
Udlicitering af kersel pabanerne kan ogsa have indflydel se pa dette emne.

Pa leverandgrmarkedet vil der ske en dbning af det danske marked for nye leveranderer ved
anvendel se af fadleseuropad ske systemer.

Kapacitet

Specielt pa strakningen mellem Kgbenhavn og Roskilde (og Ringsted) har kapaciteten vaaet
brugt op, hvilket har gjort det umuligt at opfylde kundernes gnsker om flere togafgange.
Specielt i forbindelse med ETCS niveau 3 vil STRATO kunne give en gevinst med hensyn til
ekstra kapacitet pa det eksisterende banenet idet der her kan indferes sdkaldt " flydende blok”.
Indirekte vil indfgrelsen af ETCS ogsa kunne medfere indferelse af flere blokafsnit pa
eksisterende straskninger hvor kapaciteten er brugt op, da de fadleseuropad ske systemer med
tiden burde blive billigere i anskaffelse end de tilsvarende danske.

Effektivisering

Indferelsen af de fadles europadaske systemer skal have en effektiviseringsgevinst ud fra et
helhedssyn. Hvis dette ikke er muligt vil der blive sggt om dispensation fra TSI’ erne og
dermed direktivet. Som ovenfor naevnt forventes de fadleseuropaaske systemer med tiden at
blive billigere end de nationade. En felge af teknologiskiftet vil veae, at
vedligeholdel sesudgifterne ogsa bliver lavere end ved den eksisterende teknologi, og der vil
komme sterre indtaegter fra operatarer ved nedbrydning af graansebarriererne.

Migrationsplaner

Selv om der i de foregaende afsnit er blevet refereret til direktiverne for hgjhastighed og for
konventionelle baner, er det ogsa nedvendigt at se pa de baner i Danmark, der ikke er omfattet
af direktiverne med henblik pa en migrationsplan. Eksempelvis vil indfgrelse af en ny
togradio baseret pa GSM-R ikke kun begramse sig til TEN-strakningerne, men ogsa strackke
sig ud pa alle gvrige baner.

Da Banestyrelsen alerede har funktionsduelige togradio- og togkontrol-anlagg, vil
planlaegningen af en overgang fra disse anlagy til de fadles europadske meget afhaange af de
eksisterende systemers restlevetid og mulighederne for at anskaffe reservedele, vores
nabol andes migrationsplaner samt de enkelte del systemers afhaangighed til hinanden.

En migrationsplan kan ogsd vage geografisk bestemt. F.eks. ud fra gnsket om at @ge
konkurrencen ved udliciteringer af driften pa visse baner, idet det ma kunne forventes, at
interessen fra udenlandske operatarer for at byde pa kersler pa strakninger, der er udstyret
med fadles europad ske systemer, er starre, end hvis der var tale om rent danske systemer. Det
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vil nemlig betyde, at rullende materiel vil kunne anvendes flere steder end i Danmark, og det
vil vaare mindre besvagligt at fa udenlandsk rullende materiel godkendt til kersel i Danmark.
Endvidere kan en migrationsplan ogsa blive bestemt af operatarernes planer om indkeb af
rullende materiel. Dafadles europaaske systemer efter al sandsynlighed vil vaae billigere end
eksisterende danske systemer, vil der kunne blive opndet en betragtelig besparelse i
anskaffelsespris, hvis man fra starten kan installere fad|es europaa ske systemer i togene.
Migrationsplaner for GSM-R og ETCS vil blive gennemgéet i forbindelse med strategien for
de to systemer.

Srategi og implementering af fadleseuropaa sk togradio (GSM-R)
» Bedlutning om overgang til GSM-R i hele landet skal ske hurtigst muligt
e GSM-R skal forberedes for ERTMS niveau 2 og 3 pa TEN-straskningerne

» Banestyrelsen deltager i Nordisk Signalteknisk Samarbejde vedr. ERTMS

I mplementering af GSM-R
Dader i Danmark er et aktuelt behov for at introducere en ny togradio og GSM-R togradioen

i modsagning til ETCS er under etablering i flere europadske lande, herunder Sverige (bl.a. pa
@resundsforbindelsen) og Tyskland, og dermed ikke kan siges at vagre pa forsagsstadiet, vil
det vage nagliggende at lade det vaae dette system, der introduceres farst. Da GSM-R
endvidere er en af byggestenene til ETCS niveau 2 og 3, vil en introduktion af GSM-R
understette en senere indferelse af ETCS.

Er der farst truffet en beslutning om indfegrelse af GSM-R i Danmark, vil den umiddelbart
bedste migrations strategi vagre at etablere infrastrukturen for et landsdaekkende net. Dette vil
tage ca. 4 & (2 & til planlaagning, projektering, EU-udbud og kontraktforhandlinger + 2 ar til
installation og idriftsagning). Herefter udskifter DSB (og andre operatgrer) de nuvaarende
togradioer med GSM-R radioer. De gamle radiosystemer slukkes efter yderligere 2 ar (evt
mindre - ved at vadge 1 & vurderes det at der kan spares driftsudgifter pa over 40 Mkr, der er
dog ikke taget hgjde for afledte omkostninger ved en hurtigere implementering).

Srategi og implementering af fadleseuropaa sk togkontrol (ETCS)

e Strakninger der er medtaget pa TEN-kortet (som hgjhastigheds baner eller
konventionelle baner) skal udrustes med ETCS. Fra 2008 vil dette i princippet kunne
vage hele jernbanenettet (se afsnit om TEN-kort).

 Ved nyanlaeg af strakninger (eksempelvis Femern-badt) ber disse etableres med
ERTMSniveau 2 eller 3

e Ved etablering af nye sikrings- og signalanlasg pa TEN-strakninger, ber anlasggene
udstyres med ERTMS niveau 2 og evt. 3 (og dermed vaae forberedte for disse).
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e Indfering af ETCS i Danmark baserer sig forelgbigt pa ERTMS niveau 1 grundet
eksisterende sikrings- og signal anlasg.

» Der skal foretages en vurdering af hvilke stragkninger der skal dobbelt udrustes med
ERTMS/ETCS og dansk ATC

* Der startes et dansk pilotprojekt for ERTMS op.

* Banestyrelsen deltager i Nordisk Signalteknisk Samarbeide vedr. ERTMS,
pilotprojekter og STM-udvikling

I mplementeringslgsninger for ETCS

Over gangsl@gsninger

For at indfare ETCS, vil der vaare en periode, hvor béde det nationale og det fad|eseuropad ske
system skal kunne fungere. | det felgende gennemgads forskellige muligheder for

overgangsl gsninger.

BTM-lgsningen (Balise Transmission Module):

Schweiz, der ligesom Danmark er et vigtigt transit-land, har valgt som overgangslgsning at
tilpasse BTM’n, der indgar som standard udrustning i lokomotiver der er udstyret med ETCS.
| denne Igsning genanvendes den nationale ATC-udrustning i sa stort omfang som muligt,
sdledes anvendes den centrale og sikkerhedskritiske ETCS-udrustning ikke. BTM’n udnytter
en saalig del af data der sendes fra ETCS-balisen. Denne del indeholder et nationalt "ATC-
telegram” der af BTM’n konverteres til brug i den nationale ATC-udrustning i det rullende
materiel.

Fordelen ved denne lgsning er, at der ikke skal godkendes et nyt farerrumssignal af de
nationale myndigheder, og i eksisterende materiel skal der kun tilfgjes (geres plads til) en
BTM. Nar BTM’er er indbygget i det rullende materiel, vil Banestyrelsen kunne begynde at
installere Eurobaliser i sporene. | forbindelse med etablering af nye sikringsanlagy, vil
leverancen af ATC og ETCS ikke laangere vaare forbehol dt en leverander.

Ulemperne er, at der skal udvikles en BTM for danske lokomotiver: BTM’en kan muligvis
kun udvikles af en leverander, nemlig leveranderen af det danske ATC-system der i avrigt
ogsa er leverander af det schweiziske.

STM-lgsningen (Specific Transmission Module):

En anden migrationsplan er at lade det rullende materiel udruste med antenner, der kan aflaese
bade de " danske telegrammer” og ETCS-telegrammerne fra baiserne. Farerrumssignalet skal
i den situation vaare det fadleseuropadske. Man kan sa fa sine informationer fra den normale
ETCS mobil-udrustning eller fra en "konverter”, der konverterer danske telegrammer fra
dansk ATC til ETCS-telegrammer. Denne konverter kaldes en STM. En sadan lgsning vil
eksempelvis vage en fordel at anvende ved nyanskaffelse af rullende materiel, da det sa vil
vage fremtidssikret, men samtidigt vaare funktionsdueligt pa eksisterende infrastruktur.
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Fordelen ved denne migrationsplan er, at infrastrukturen kan aendres Igbende fra dansk ATC
til ETCS. Udstyret i det rullende materiel vil leve op til ETCS-kravene fra farste dag, og vil
umiddelbart kunne anvendes ved alle 3 niveauer af ETCS.

Ulemperne er, at der givetvis kun findes en leverander af en ZUB123-STM til dansk ATC, og
at det danske marked maske vil vaae for lille til, at man for en rimelig pris vil kunne fa
udviklet denne ZUB123-STM. Da funktionaliteten af det danske ATC-system til en vis grad
er starre end ETCS, vil en ZUB123-STM i redliteten skulle besta af en naesten total ZUB123
installation. Det fadleseuropaaske farerrumssignal skal godkendes af lokomotivpersonalet, og
af Jernbanetilsynet. | eksisterende materiel med kun dansk ATC skal der ske en udskiftning af
farerrumssignalerne med tilhgrende udstyr til ETCS udrustningen.

I nfrastruktur-lgsningen:

En tredje migrationsplan kan bestai at lade de aktuelle straskninger udruste med bade danske
ATC-baliser og ETCS-baiser i en overgangsfase, sdledes at bade rullende materiel med
fadleseuropaask udstyr og eksisterende dansk ATC-udstyr kan benytte straskningerne. Med
andre ord flytter man dobbeltudrustningen fra det rullende materiel til de faste installationer.
Denne lgsning vil muligvis ogsa kunne lade sig gare med ERTMS niveau 2, hvor tog med
dansk ATC féar kar-informationer fra ATC-baliserne mens tog med ERTMS far informationen
viaGSM-R.

Fordelen ved lgsningen med dobbeltudrustning af infrastrukturen er, at operaterer, der
alerede har investeret i dansk ATC, fortsat vil kunne kgre pa den aktuelle straskning, selv om
den er udstyret med ETCS. Specielt pa straskninger der fungerer som tilbringerlinier for tog til
en anden bane (eksempelvis Esbjerg-Bramming eller Arhus-Skanderborg) kan det vise sig at
vaae en fordel at anvende dobbeltudrustning.

Ulempen vil vaae prisen for infrastrukturen, der forventes at blive hgj i forhold til baner med
kun ATC eller kun ETCS.

Det skal bemagkes, at man sagtens kan forstille sig flere af de viste overgangsl gsninger
praktiseret pa samme tid. Det vil f.eks. veae muligt at have eksisterende dansk rullende
materiel udstyret med BTM karende samtidigt med, at man anskaffer nyt europadsk rullende
materiel, der har ZUB123-STM.

I mplementeringsr askkefglge (geogr afisk)
Som naavnt i strategien vil Banestyrelsen gennemfare et pilotprojekt for udvikling af en LEU

og gerne ogsa en BTM. Dette pilotprojekt forventes gennemfert i |gbet af 2003 og 2004.

Med Danmarks placering i Europa som transitiand mellem Skandinavien og Centraleuropa,
vil det vage naturligt at starte implementeringen af ETCS pa transitstrakningen mellem
@resund og Padborg. En mulig gennemferelse af dette ville umiddelbart kunne ske efter
ovennaa/nte pilotprojekt og med fal gende overordnede tidsplan:

2005: @resund — K gbenhavn H
2006-07: (Kgbenhavn H) — Fredericia
2008: (Fredericia) — Padborg
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Det skal dog pointeres at der pt. ikke er bevillinger til en implementering af ETCS pa den
naevnte strakning.

Med hensyn til videre udbygning kunne en prioritering vaare som falger:
1. Arhus— Aalborg — Frederikshavn/Hirtshals

2. Lunderskov — Esbjerg
3. Ringsted — Radby Faage
4. Nykgbing F - Gedser

Med hensyn til stragkningen Ringsted — Redby Faage vil en beslutning om en fast forbindelse
over Fehmarn Belt kunne andre prioriteringen for denne stragkning.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2002



