Denne artikel er publiceret i det elektroniske tidsskrift N

Artikler fra Trafikdage pa Aalborg Universitet ' ’ t-r aﬁkd ag e
(Proceedings from the Annual Transport Conference ny-viden.og retvsark

at Aalborg University)

ISSN 1603-9696

www.trafikdage.dk/artikelarkiv

En vestdansk-nordtysk banestrategi

Michael Hansen, Michael. Hansen@Atkinsglobal.com
Atkins Danmark

Abstrakt

Region Syddanmark anmodede i 2012 Atkins Danmark om at gennemfgre en analyse, der skulle munde ud i
en rapport, af baneforholdene for nord-sydkorridoren mellem Aarhus-Hamburg. Rapporten blev udarbejdet
af Atkins Danmark og skal ses som et fgrste bidrag til en vestdansk-nordtysk banestrategi. Rapporten
omfatter desuden en analyse af Timemodellen, herunder at udstraekke denne til Hamburg, men i
naervaerende artikel omtales alene nord-sydkorridoren mellem Aarhus-Hamburg som et element i en
vestdansk-nordtysk banestrategi.

| Danmark er der udarbejdet flere regionale rapporter, der fokuserer pa opgradering og udbygning af
jernbanenettet med gnske om hurtigere mere miljgvenlige tog. Med denne rapport fokuseres der
imidlertid pa at skabe grundlag for en faelles vestdansk-nordtysk banestrategi, som skal fremme savel
passager- som godstrafik samt give bedre sammenhang indbyrdes mellem transportsystemer.

Et af hovedformalene med denne rapport er at vurdere mulighederne for forbedringer af baneforholdene
pa den gstjyske lengdebane hele vejen fra Aarhus til Hamburg. Konkret skal vurderes mulighederne for at
opna rejsetider mellem Aarhus og Hamburg pa 2% time i 2030 og 1% time i 2050.

Konsekvenserne af etablering af en ny station i Trekantomradet, naeermere bestemt ved Erritsg, vurderes
ogsa i rapporten. Dette element er ikke medtaget i naervaerende artikel, men stationen bruges i I@sningen.

Resumé
Indledningsvis beskrives det relevante geografiske omrade i en snaever forstand, det vil sige med fokus pa
Region Syddanmark, Schleswig-Holstein og Hamburg samt udvalgte byer i disse omrader.

Herefter fglger en detaljeret beskrivelse af banenettet fra Aarhus til Hamburg. Hovedlinjen er fra Aarhus til
Padborg og videre over Rendsburg ned til Hamburg. | rapporten ses der - for fuldstaendighedens skyld - ogsa
pa den vestlige bane over Tgnder - Husum — Heide m.v. til Hamburg.

Der er imidlertid en tredje linjefgring, som set sammen med laengdebanen, er meget interessant. Det drejer
sig om en gstlig bane i Schleswig-Holstein. Denne bane gar fra Flensburg over Kiel og mgdes med
Rendsburg-banen i Neumiinster. Af gennemgangen ses, at banen er meget uhomogen i forlgb og hastighed,
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men den betjener Kiel, som har mere end % million indbyggere og en vigtig havn.

Vejnettet fra Aarhus til Hamburg er i modsaetning til banen af god kvalitet hele vejen, det vil sige, der er
motorvej fra start til slut. Det betyder, at der er stor forskel pa vej- og baneforholdene mellem Aarhus og
Hamburg, til ugunst for banen.

Det viser sig da ogsa, at rejsetiden med tog og bil mellem Aarhus og Hamburg er meget forskellig, idet
hurtigste togtransport er 4 timer og 30 minutter, mens straekningen i bil kan klares vaesentlig hurtigere, dvs.
pa knap 3% time.

Pa banestraekningen er der mange flaskehalse pa begge sider af greensen i form af bl.a. enkeltsporede
straekninger, hastighedsnedsaettelser pa grund af banens forlgb eller tilstand, overkgrsler,
stationsproblemer og ikke mindst i Rendsburg en slgjfe og en bro, der fgrer banen hgjt over Kielerkanalen.

For sa vidt angar kapacitetsproblemer er de danske banestrakninger generelt lidt mere belastede end de
tyske straekninger.

Henset til, at opgaveformuleringen stiller krav om dels en hgjkvalitetsforbindelse, dels markant hurtigere
persontog og sammenligning med hgjhastighedsbaner analyseres det i udgangspunktet, hvilke elementer,
der er med til at skabe en hgjkvalitetsforbindelse og der drages paralleller til hgjhastighedskonceptet. Data
fra UIC benyttes i vid udstraekning.

Hgjhastighedskonceptet er attraktivt, fordi det kan Igse bade gnsket om hurtige transporter og gnsket om
hgj kvalitet. Mange af de faktorer, passagerer erfaringsmaessigt beskriver som vaesentlige for hgj kvalitet,
indgar i hgjhastighedskonceptet.

Hgjhastighed vinder gevaldigt frem i Europa og pa verdensplan. | 2025 vil der i Europa veere et egentligt
hgjhastighedsnet skabt af forbundne enkelthgjhastighedsstraekninger. Her er det i gvrigt sldende, at der
ikke forudses nogen forbindelse fra Skandinavien (via Danmark) til Europa. Man vil sdledes have
hgjhastighedsbaner nord for Danmark og syd for Danmark, men Europanetveerket vil ikke i
hgjhastighedsmaessig henseende haenge sammen - pa grund af manglende led gennem Danmark.

Af analysen fremgar videre, at hgjhastighed bade er mere miljg- og klimavenlig end andre hurtige
transportformer. Det har szerlig betydning for Aarhus-Hamburg, hvor bilen er den store konkurrent. Hertil
kommer, at et nyligt studie af byer knyttet til hgjhastighedsforbindelser viser, at disse oplever kraftigere
vaekst i BNP end byer uden denne tilknytning.

Det konkluderes, at en hurtig forbindelse vil veere attraktiv, og den vil knytte Jylland, Schleswig-Holstein og
Hamburg teettere sammen. Det betyder samtidig, at f.eks. Berlin tidsmaessigt vil rykke meget teettere pa
byerne langs den @stjyske la&engdebane. Det aspekt giver bl.a. store forretnings- og samhandelsperspektiver.

Omradebeskrivelse

Demografi

Det geografiske omrade, der er analyseret, er i snaever forstand Region Syddanmark, Schleswig-Holsten og
Hamburg. | lidt videre forstand ses det i sammenhang med hele Jylland samt Fyn og til dels Sjzelland,
ligesom der ogsa ses pa aspekter i relation til Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpommern og Berlin.

Omradet, der omfatter Region Syddanmark til Schleswig-Holstein, har alene over 4 millioner indbyggere pa
et samlet areal pa ca. 28.000 km2. Arealmaessigt er Schleswig-Holstein stgrst. Medtages delstaten Hamburg,
opnas et opland pa 5-6 millioner indbyggere. Mod nord ligger Trekantomradet, Vejle, Fredericia, Kolding
efterfulgt af Aarhus som Danmarks andenstgrste by. Umiddelbart syd for den dansk-tyske graense ligger
store bysamfund sasom Flensburg, Schleswig, Kiel, Rendsburg, Neumlinster og ikke mindst Hamburg.
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Samtlige omrader er kendetegnede ved, at jernbanen og vejnettet knytter byerne sammen. Men hvor
vejnettet generelt er af god standard og up-to-date — herunder ikke mindst med motorvej fra Aarhus til
Hamburg — kan baneforbindelsen bestemt ikke siges at leve op til tidens standard.

| Region Syddanmark var befolkningstallet ca. 1,20 millioner i 2010, og der forventes en svag befolknings-
veaekst til ca. 1,23 millioner frem til 2025. Tendensen i Hamburg er ogsa en stigning i befolkningen. 1 2010
boede der 1,79 millioner indbyggere i Hamburg, og dette tal forventes at stige til sma 2 millioner frem til
2025. For delstaten Schleswig-Holstein forudses, at udviklingen gar den modsatte vej, idet befolkningstallet
i 2010 var omkring 2,83 millioner, men dette forventes at falde svagt til 2,79 millioner frem til 2025. | de tre
omrader tilsammen forudses der saledes en befolkningstilveekst pa ca. 200.000 indbyggere fra 2010 frem til
2025.

Omradet i Region Syddanmark og delstaten Schleswig-Holstein er kendetegnet ved, at unge erhvervsaktive
flytter til stgrre byer uden for Regionerne. Det ma derfor forventes, at de erhvervsaktive i begge regioner
bliver zldre og faerre. Til trods for det faldende antal af erhvervsaktive i regionerne, er det kun i Schleswig-
Holstein, hvor der forudses en lille tilbagegang i befolkningstallet frem til 2025

Beskeeftigelse og erhverv

Ved betragtning af udviklingen i beskaeftigelse i perioden 2006-2011 er det vigtigt at bemaerke, at
observationsperioden omfatter den globale finanskrise. Forandringen i antallet af beskaeftigede fra 2006-
2011 viser en markant fremgang i de tyske delstater, mens det modsatte er geeldende i Danmark, hvor der
har vaeret en ligesa markant tilbagegang.

| Hamburg har der saledes vaeret en fremgang pa knap 8%, hvor den i Region Syddanmark er faldet med
over 6%. Denne forskel mellem Danmark og Tyskland kan skyldes nedgang indenfor fremstillings-, handels-
og byggesektoren i Danmark, hvor der i Tyskland har vaeret en stabil beskzeftigelse i produktionssektoren,
der har bidraget til den positive fremgang i beskaeftigelsen®.

Den store forskel i udviklingen er bundet til den pageeldende periode idet Danmark i 2006 havde udpraeget
hgjkonjunktur og f.eks. trak mange tyske arbejdstagere til landet, mens der relativt set var lavkonjunktur i

Tyskland.

Ovenstaende er afbildet i figur 1.
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Figur 1: Udviklingen i beskaeftigelsen i udvalgte regioner og delstater i Danmark og Tyskland
Kilde: Danmarks Statistik og Statistikamt Nord

! Styrkepositioner for den dansk-tyske region, Veekstcentret 2011
2 Styrkepositionen for den dansk-tyske region, Veekstcentret 2011
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Turisme

Turisme bidrager positivt til skonomien og stiller samtidig krav til en velfungerende infrastruktur pa alle
niveauer. Hvis infrastrukturen er velfungerende, effektiv og af hgj kvalitet giver det turisterne lyst til at
vende tilbage.

| Schleswig-Holstein registreredes i 2009 omtrent 21,2 millioner turistovernatninger, og omsaetningen blev
samme ar opgjort til 7,5 mia. euro (dvs. over 56 mia. DKK), hvilket er 6% af delstatens nettoindkomst.
Saerligt i Vesterhavsomradet er turismen en vaesentlig gkonomisk faktor med en omsaetning pa 2,1 mia.
euro. Her kan naevnes omradet Nordfriesland, der har sine primzaere indtzegtskilder pa gerne indenfor
turisme.

| Region Syddanmark var der i 2009 ca. 13,5 millioner turistovernatninger hvoraf naesten 40% var tyske
gaester. Ser man alene pa omradet i Sgnderjylland, udggr andelen af tyske turister imidlertid lidt over 80%.
Turisme bidrager positivt til skonomien og stiller samtidig krav til en velfungerende infrastruktur pa alle
niveauer. Hvis infrastrukturen er velfungerende, effektiv og af hgj kvalitet giver det turisterne lyst til at
vende tilbage.

Samhandel og logistik

Tidligere var Storbritannien Danmarks stgrste handelspartner, men i dag er det Tyskland, der er det stgrste
marked. Af Danmarks samlede handel med udlandet udggr eksporten til Tyskland ca. 17% og importen ca.
20%. Andre store samhandelspartnere er Sverige, Storbritannien og Frankrig. Landene lige omkring os, er
dem vi handler mest med.

Savel eksporten som importen fra Danmark til Tyskland sker med tog, lastbiler, faerge og containere. For
Danmark er den vigtigste transportrute Jyllandsruten A7/E45, som daekker omkring 48% af den samlede
godstransport med ca. 8000 lastbiler i dggnet. Hovedaksen gar fra Vejle pa den danske side til Neuminster
pa den tyske side. Langs vestkysten er godstransporten meget mere beskeden med ca. 180 lastbiler i
d@gnet. Denne transport foregar pa B5/rute 11. Efter etablering af Femern Belt

P4 figur 2 ses godstransporten i mio. tons til og fra Danmark i 2006°.

3 Styrkepositionen for den dansk-tyske region, Veekstcentret 2011
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Figur 2: Godstransport i millioner tons til og fra Danmark i 2006

Overordnet beskrivelse af banenettet

| dette afsnit beskrives pa overordnet vis banenettet i Region Syddanmark, delstaterne Schleswig-Holstein
og Hamburg. Beskrivelsen fokuserer pa udvalgte banestraekninger, med relevans for netop denne opgave.
Desuden beskrives kort de mest betydende veje i Nordtyskland og Syddanmark.

Danmark
Det overordnede banenet i Danmark syd for Aarhus ses pa figur 3.
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Figur 3: Det relevante Hanske banenet mellem Aarhus og graensen.
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Groft set kan banenettet inddeles i fglgende baneklasser:

o Hovedbanen
Det vil sige det overordnede banenet, der binder landsdelene sammen og har en stor del af trafikken.
Hovedbanen pa nedenstaende kort gar fra Kgbenhavn H — Odense — Fredericia — Aarhus. Desuden er
straekningerne Esbjerg-Lunderskov og Fredericia-Padborg hovedstraekninger. Hovedbanen gar desuden til
den dansk-tyske landegraense og fortsaetter pa tysk side.

o Regionalbaner
Disse har til formal at binde de stgrre byer sammen. | Jylland syd for Aarhus og pa Fyn er det straekningerne
Skanderborg-Silkeborg-Herning, Vejle-Herning-Holstebro og Tinglev-Sgnderborg.

o Lokalbaner
Lokalbaner har til formal at binde de mindre byer sammen. | Jylland syd for Aarhus og pa Fyn er
streekningerne Ringkgbing-Skjern-Esbjerg, Bramming-Ribe-Tgnder og Odense-Svendborg lokalbaner.

Foruden de nzaevnte jernbaner er der tillige privat- og godsbaner.

Nordtyskland

Det overordnede banenet nord for Hamburg ses pa figur 4.
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Figur 4: Det relevante tyske banenet mellem graensen dg Hamburg.

Mod vest forlgber jernbanen fra graensen i Tender til Niebill og forlgber videre mod syd gennem Husum,
Heide, Altstadt, Elmshorn for at slutte i Hamburg. Denne del af det tyske banenet udggr ikke en del af
leengdebanen fra Aarhus i nord til Hamburg i syd.

Denne vestliggende streekning er den ene af de to jernbanestrakninger i nord-syd gaende retning, der
binder Tyskland og Danmark sammen over landegraensen pa jernbaneomradet.

Den anden hovedstrakning i Nordtyskland ligger mod @st og er en del af l&engdebanen fra Aarhus til
Hamburg. Det tyske baneafsnit starter ved graensen syd for Padborg og forlgber mod syd gennem Flensburg
og Rendsburg til Neumdnster.

Kiel-forbindelsen

Der er en alternativ bane — og dermed en 3. banestrakning - leengere mod gst, som forlgber fra Padborg
gennem Flensburg og Kiel til Neumiinster. | Neumiinster mgdes de to @gstlige baner. Efter Neumunster
forgrenes banerne igen. Banen forlgber saledes ud af Neuminster sydpa via enten Elmshorn eller via Bad
Bramstedt indtil de samles umiddelbart nord for Hamburg. De nord-sydgaende straekninger er markeret
med fed pa figur 4.

Det interessante ved den sidste straekning er, at den betjener to store byer, som den ogsa binder sammen —
dvs. Flensburg og Kiel. De to byer har tilsammen omkring 400.000 indbyggere, og Kiel har desuden en stor
havn. Det er saledes ikke uden interesse at fa koblet disse byer pa laengdebanen fra Aarhus til Hamburg.
Videre er der et stort potentiale i at have to nogenlunde lige lange straekninger Isbende mellem Flensburg
og Neumiinster, idet det sammenholdt med en opkobling af Flensburg-Kiel pa l&engdebanen giver en god
mulighed for over en ca. 100 km lang straekning at separere godstransport og passagertransport.
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Andre straekninger
Af stgrre streekninger der forlgber fra gst mod vest er der Heide-Neum{inster og Husum-Jibek samt
Rendsburg-Kiel.

Hgjkvalitetsforbindelse - Hgjhastighedsbane

| dette afsnit belyses hvilke elementer, der karakteriserer en hgjkvalitetsforbindelse og en hgjhastigheds-
forbindelse. Begge elementer er meget oppe i tiden, hvor passagerer gnsker bade hurtigere forbindelser og
mere komfortable rejseformer, altsa et gget fokus pa hgj kvalitet.

Dette afsnit er underbygget af data fra UIC, dvs. den internationale verdensomspaendende organisation for
jernbanesektoren.

Hvis man sammenholder de traditionelle transportmidler, det vil sige bil, bane og fly, vil man normalt finde,
at bilen er seerlig velegnet til kortere transporter, navnlig i byer og mellem byer, der befinder sig i
naerheden af hinanden. | byer med metro, busser og/eller S-bane er det attraktivt at tage disse
transportformer, ikke mindst i den daglige pendling mellem hjem og arbejde.

Pa mellemlange transporter er jernbanen ofte et oplagt valg, ikke mindst fordi toget kan have en kortere
transporttid, samtidig med at den rejsende kan slappe af. Pa lange rejser er flytransport attraktiv, navnlig
fordi den rejsende kan opna store tidsbesparelser i forhold til alternative transportmuligheder. Pa
mellemlange rejser har flytransport i mange tilfeelde mistet konkurrencefordele dels pa grund af laengere
terminaltider® end tidligere, dels mere generelt pa grund af tilbringer- og frabringertider til/fra bycentre
samt det faktum, at der pa nogle mellemlange ruter i Europa gennem de sidste 20 ar er etableret
hgjhastighedsbaner, som har erobret betydelige markedsandele fra flytransport.

Afstanden mellem Aarhus og Hamburg er med ca. 340 km’ en mellemlang distance. Trods det, at Tyskland
er Danmarks stgrste samhandelspartner og Aarhus er Danmarks naeststgrste by samt det forhold, at Aarhus
sammen med de naermeste byer i et kurvet gstjyske byband omfatter over 1 million indbyggere, er der ikke
den store togtrafik mellem de to millionbyomrader og i g¢vrigt Jylland/Schleswig-Holsteins gvrige knap 5
millioner indbyggere.

Der er ingen flyforbindelser mellem Jylland og Hamburg, hvorved det reelle valg for rejsende mellem for
eksempel Aarhus og Hamburg star mellem bil og bane.

Hvis man maler pa gransekrydsninger andrager togpassagerer en forsvindende lille del sammenholdt med
antal personer i bil, der krydser graensen.

Toget er ikke et attraktivt alternativ pa grund af lav og ujaevn frekvens og lange transporttider —
konklusionen er derfor, at der umiddelbart ikke synes at vaere en hgjkvalitetsforbindelse pa banen mellem
Aarhus og Hamburg.

Men hvad er egentlig en hgjkvalitetsforbindelse? Det analyseres naermere i det fglgende:

Hgjkvalitetsforbindelse pa bane

Umiddelbart forekommer det ikke ligetil at sige, hvad der er kendetegnende for “en hgjkvalitetsforbindelse
pa bane”. Det skyldes naturligvis, at passagerer har vidt forskellige behov og veegter de enkelte faktorer
forskelligt. En hgjkvalitetsforbindelse kan saledes sagtens vaere en metro eller letbane pa fa kilometer, der
kgrer med hgj frekvens. Det kan med ligesa stor ret veere en hurtig forbindelse over en flere hundrede

* F.eks. security-aspektet.
> Cirka afstand m3lt p3 Google maps med biltransport.
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kilometer lang straekning. Videre kunne det vaere en lang og komfortabel rejse med nattog til en meget
fierntliggende destination.

Det er saledes svaert umiddelbart at definere begrebet "hgjkvalitetsforbindelse”.

Skal man indkredse hvad en hgjkvalitetsforbindelse egentlig er, er der en raekke elementer, som man
erfaringsmaessigt ved betyder meget for banepassagerer. Og summen af det, der har stor positiv betydning
for banepassagerer, kan veere med til at indkredse, om der er tale om en hgjkvalitetsforbindelse. Antallet af
elementer, der indgar, bliver stgrre, jo laengere tid passagerer skal befinde sig i toget, eller jo laengere
straekninger de skal tilbagelaegge.

Helt generelt indgar falgende elementer erfaringsmaessigt som vaesentlige kvalitetsfaktorer ved lidt
leengere transporter:

1. Komfort, f.eks.:

° Passagerservice (mad/kaffe/te etc)

. Kabinedesign

° Ergonometri/seedekomfort

. Toilet-forhold

. Stillekupeer

° Mgdekupeer

. Familiekupeer

° Lav stgj fra toget

. God mulighed for kuffert-placering (navnlig pa lufthavns-forbindelser)
. Gode forhold for personer med reduceret mobilitet
. Internet/Wifi

° Elektriske stik
2. Stationer, f.eks.:
. Beliggenhed

. Stationsdesign

° Forretninger pa stationen

° Gode forbindelser til eksempelvis bycentrum, lufthavn, metro, bus eller letbane
° parkeringsforhold

Frekvenser (hyppige tog og uden ”sorte huller” i kgrestrukturen)

Rejsetid (sa kort som muligt — isaeer sammenlignet med alternative transportformer)
Miljgforhold

Ticketless procedures, dvs. (let) adgang til elektroniske billetter.

o v kW

Det er klart, at alle passagerer ikke veegter de enkelte elementer ens, men trods det kan man med en vis ret
sige, at nar en tilstraekkelig stor andel af gnskerne er opfyldt, vil man tale om en hgjkvalitetsforbindelse.

Et meget vigtigt element — og maske det element, der er af stgrst betydning i dag — er rejsetiden.
Rejsetiden har vist sig at vaere sa slagkraftig en konkurrenceparameter, at netop denne parameter kan
veere udslagsgivende for, om en ruteforbindelse er succesrig eller e]j. Rejsetiden kan i sig selv for nogle
passagerer veere sa vigtig, at den (naesten) alene afggr, om nogle passagerer vaelger at seette lighedstegn
mellem hgjkvalitet og hgjhastighed, idet kortere transporttider opnas gennem hgjere hastighed pa
banenettet.
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Dog er hgjhastighedstransporter pa bane netop kendetegnende ved, at deres gvrige produktsortiment,
sasom service, komfort etc. normalt ogsa er hgjkvalitetsprodukter. Man kan derfor med nogen ret sige, at
der er et stort sammenfald mellem hgjkvalitetsforbindelser og hgjhastighedsforbindelser.

Henset til, at nogle af de vaesentligste overordnede aspekter, der skal vurderes i denne opgave, er
afkortning af rejsetid og hgjkvalitetsforbindelse, vil der i resten af kapitlet alene vaere fokus pa
hgjhastighedskonceptet.

Hgjhastighedskonceptet og mulig lgsning

Hgjhastighedstog - udvikling og udbredelse, for nu og i naer fremtid

| takt med den stigende udbredelse af hgjhastighedskonceptet er ogsa hastigheden steget.
Hastighedsforggelsen bade i forhold til konventionel bane og inden for hgjhastighedskonceptet er dels en
folge af forbedret infrastruktur, dels udvikling af tog med lav vindmodstand. Et eksempel pa
hgjhastighedstogs saerlige "flydesign" ses pa figur 5.

Figur 5: Karakteristisk design af hgjhastighedstog. Kilde: UIC.

| dag er tophastigheden pa jernbane steget sa meget, at den er mere end det dobbelte af, hvad den var i
1950°erne, dvs. fra godt 160 km/t til hastigheder over 350 km/t.

Udviklingen i dels tophastighed i drift pa bane samt maksimal hastighed i test ses af figur 6.
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Figur 6: Udviklingen i maksimal hastighed ved drift pa jernbane og i test, 1955 — 2012°,
Kilde: UIC.

Det tog adskillige ar, inden europaeerne for alvor fangede idéen om hgjhastighedstog, men i slutningen af
1970°erne og begyndelsen af 1980 erne begyndte man sa smat i Italien og Frankrig. Siden hen er
udviklingen gaet staerkt.

| dag er der i Europa mere end 6.600 km hgjhastighedsstraekninger, og godt 11.100 km
hgjhastighedsstraekninger er planlagt. Spanien tegner sig alene for ikke mindre end lidt over 2.000 km
hgjhastighedsbane. Frankrig fglger lige efter med knap 1.900 km hgjhastighedsbane. Tyskland og Italien har
med henholdsvis knap 1.300 km og godt 900 km ogsa udbyggede hgjhastighedsnet.

Blandt andre europaiske lande, der har hgjhastighedsnet, eller planlaegger dette er: Belgien,
Storbritannien, Schweiz, Finland, Sverige, Polen og Portugal.

Pa nedenstdende kort i figur 7 ses, hvordan verdensorgansationen for jernbane — UIC - har anskueliggjort,
hvordan det europaiske hpgjhastighedsnet forventes at se ud i 2025.

®12007 satte et hgjhastighedstog den bestdende verdensrekord, idet man pa en testbane i Frankrig kom op p& en
tophastighed pa 574,8 km/t.
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Figur 7: Hgjhastighedssystemer i Europa i 2025. Kilde: UIC.

Af kortet ses, at hgjhastighedslinjer i 2025 ma formodes at vaere ganske udbredt i Europa, og at de i gvrigt i
hgj grad er bundet sammen til et egentligt pan-europaeisk netvaerk. En central undtagelsen herfra er dog et
eller flere manglende led mellem Nordtyskland og Norden (dvs. gennem Danmark). Man vil sdledes have
hgjhastighedsbaner nord for Danmark og syd for Danmark - men det vesteuropziske hgjhastighedsnetvaerk
vil ikke haenge sammen pa grund af manglende led gennem Danmark.

Ogsa uden for Europa — og Japan — er interessen for hgjhastighedstog bade stor og stigende.

| Kina abnedes den fgrste hgjhastighedsforbindelse i 2003 og siden er mange flere forbindelser abnet, og
Kina har i dag mere end 8.000 kilometers hgjhastighedsnetvaerk, som gges ar for ar.

Ogsa Taiwan og Korea har i dag hgjhastighedslinjer.

Selv i USA, hvor jernbanetransport pa passageromradet hidtil ikke har vaeret sa attraktivt, blandt andet pa
grund af store afstande, er jernbanen ved at blive genfgdt. Der er sdledes planer om i USA at anlaegge
17.000 miles hgjhastighed i fire faser, dvs. en fase hvert femte ar fra 2015-2030. Hvis det fgres ud i livet vil
USA om 17 ar have et landsdaekkende hgjhastighedsnet med en design hastighed pa 350 km/t.

Det amerikanske net for hgjhastighedsbaner er planlagt som fglger, jf. figur 8:
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Figur 8: Det planlagte amerikanske hgjhastighedsnets fire byggefaser. Kilde: USHSR.

Forventningen fra verdensorganisationen for jernbaner, UIC, til udviklingen i hgjhastighedsnetvaerk pa
aggregeret plan i hele verden (dog minus USA) ses af nedenstaende figur 9.

I - DEVELOPMENT OF THE WORLD HIGH SPEED NETWORK
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Figur 9: Udviklingen pa verdensplan i hgjhastighedsnetvaerk frem til 2024. Kilde: UIC.
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Det ses af figuren, at der er en stor efterspgrgsel efter yderligere etablering af hgjhastighedsbaner, og at
det samlede netveaerk i 2024 forventes at vaere omkring 45.000 km. Hertil kommer det mulige amerikanske
net i 2024.

Baggrunden for den store succes som hgjhastighedskonceptet nyder i store dele af verden skyldes en
blanding af mange faktorer, det vil sige opfyldelse af en lang raekke af de faktorer, der naevntes under
hgjkvalitetstog. Det drejer sig f@rst og fremmest om hastighed, det vil sige hurtig transport fra en by eller
knudepunkt til en anden by eller knudepunkt.

Komforten ved togtransport overgar komforten ved bade biltransporter og navnlig flytransporter. Bilen er
pa visse punkter toget overlegen, for eksempel kan man med bilen opna aegte dgr-til-dgr transport, mens
toget i bedste fald kan tilbyde transport fra city centrum til city centrum.

Flytransport opfattes derimod af en del rejsende som en transportform, der er blevet noget traeg. Det
skyldes ikke mindst de mange elementer, der indgar i en flyrejse. Fgrst skal passageren til lufthavnen, der
sjeeldent ligger city-nzert — enten med et eller flere transportmidler, derefter fglger indcheckning, security
og venten ved gaten, inden passageren kan boarde. Nar passageren endelig sidder i sit seede er dette
oftest, smat, trangt og ubekvemt. Efter landing bruges der ofte én god times tid pa at komme frem til
bestemmelsesstedet, ikke sjeeldent med flere transportskift.

Et hgjhastighedstog bliver derfor attraktivt pa mellemlange rejser, fordi passagerer kommer ligesa hurtigt
eller hurtigere frem som med fly — og langt hurtigere end med bil — pa en vaesentlig mere bekvem made.
Det vil sige, at en togpassager kan sidde i samme komfortable sade, hele vejen. Internetforbindelsen kan
udnyttes under hele transporten. Det giver god mulighed for i fred og ro at arbejde, hvis det er en
forretningsrejsende, eller spille spil, se film eller surfe pa internettet, hvis man er fritidsrejsende.

En seerlig fordel ved togtransport, som er med til at ggre det populzert, er, at togrejsende oplever en stgrre
grad af frihed end passagerer i andre transportmidler. Det skyldes, at toget er et transportmiddel hvor
passagererne for det fgrste ikke skal fastspaendes, ligesom de rimeligt frit kan vandre omkring i toget og
nyde turen. Det giver en udstrakt fglelse af frihed, som mange passagerer saetter hgj pris pa.

Sikkerheden ved hgjhastighedstog er et kapitel for sig. Ifglge UIC har der ikke vaeret dgdsulykker pa
hgjhastighedstog. Dette til trods for, at der er transporteret milliarder af passagerer gennem arene. Derved
placerer hgjhastighedsbaner sig som det ultimativt sikreste transportmiddel.

Hgjhastighedstog og miljg
Hgjhastighedstransport pa bane er ifglge UIC vaesentligt mere miljgvenlig end bade vejtransport og
flytransport.

Af figur 10 fra UIC fremgar saledes, at CO2-udledningen malt i kilo per 100-passagerkilometer vider, at bilen
er 3% gange sa forurenende som hgjhastighedstoget. Ved flytransport er udledningen mere end 4 gange
stgrre hgjhastighedstogets’.

’ Det bemarkes i ovrigt, at hgjhastighedstoget ikke forurener med CO, langs linjeforingen, men ved kraftkilden
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Figur 10: Kilo CO2 emissioner pr. 100 passagerkilometer. Kilde: UIC.

Transport med hgjhastighedstog er samtidig mere energi-skonomisk end med andre relevante

transportmidler. | nedenstaende diagram i figur 11 ses det indbyrdes forhold mellem transportformer, det

vil sige, hvor mange passagerkilometer 1kwh energi kan omszettes til:

=>» ENERGY EFFICIENCY
Passenger-kilometres carried per unit
of energy (1kwh = 0.086kep)

N 170
Rapid train 106
Commuter train 90
Regional train 54
w—l 54
iy 39

))- 20

Figur 11: Energi-effektivitet malt i antal passagerkilometer-produktion pr 1 kwh. Kilde: UIC.

Af figuren fremgar, at transport med hgjhastighedstog er ca. 8%, gang mere energigkonomisk end med fly,

ca. 4% gange mere energigkonomisk end med privatbil, godt 3 gange mere effektivt end med bus samt i
varierende grad et godt stykke mere energi-effektiv end andre togtransportformer .

Maling af eksterne omkostninger er som bekendt ikke en eksakt videnskab, hvor der er bred enighed om,
hvordan forskellige faktorer skal opggres. UIC er alligevel kommet med et bud p3, hvordan de
gennemsnitlige eksterne omkostninger kan se ud for hgjhastighedstog, bus, fly og personbil malt mod

hinanden. Dette er vist i figur 12.
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Figur 12: Gennemshnitlige eksterne omkostninger ved forskellige transportformer, malt i € og $ per 1.000 passagerkilometer.
Kilde: UIC.

Det umiddelbart mest interessante er ikke sa meget de absolutte tal, men snarere det faktum, at
hgjhastighedstog pa alle faktorer ligger relativt lavt, mens de gvrige transportformer alle har mindst én
faktor, som medfgrer hgje eksterne omkostninger.

Busser har relativt hgje eksterne omkostninger for sa vidt angar luftforurening. Fly har meget hgje eksterne
omkostninger pa grund af usadvanligt hgjt bidrag til klimaforandring ved hgjt scenario og et paent bidrag
ved lavt scenario. Personbiler har hgje eksterne omkostninger bade for sa vidt angar klimaforandringer
(begge scenarier) og ulykker. Privatbiler har desuden relativt store eksterne omkostninger vedrgrende
luftforurening

Det er derfor alt andet lige miljgmaessigt attraktivt at fa flyttet sa mange passagerer som muligt vaek fra de
miljpmaessigt mest belastende transportmidler over i de transportmidler, der er mere miljgvenlige. Der er
basis for, at hgjhastighedskonceptet og dets udbredelse kan veere et blandt mange midler, der kan vaere
med til at muligggre, at fremtidens transporter bliver mere miljg- og klimavenlige.

For den @stjyske laengdebane til Hamburg er det netop forskellen til biltransport som er afggrende.
Hgjhastighed giver veekst i samfundene knyttet til hgjhastighedslinjen

Ny forskning®viser, at hgjhastighedstog giver skonomisk vaekst. Det er konklusionen i en analyse fra
London School of Economics and Political Science. Analysen viser, at hgjhastighedstog skaber klare og
signifikante gkonomiske fordele til de samfund, de betjener. Forskerne har analyseret effekten pa tyske
byer knyttet til en hgjhastighedsstraekning.

De fandt saledes, at byer, der er forbundet til en ny hgjhastighedslinje oplevede en BNP-vaekst pa 2,7 %
sammenholdt med nabobyer, der ikke ligger pa linjen eller ruten. Analysen viste ogs3, at forgget
markedsadgang via hgjhastighedstog har en direkte sammenhang med vaekst i BNP — for hver 1%’s stigning
i markedsadgang, sker der en 0,25%’s stigning i BNP.

Transporttidsmgnster for konventionel bane, hgjhastighedsbane og fly
Som anfgrt er rejsetiden en meget vaesentlig faktor for, om en transportform er attraktiv og
konkurrencedygtig. | nedenstaende figur 13 er transporttid afbildet op ad den lodrette akse, mens afstand

® Kilde: http://www2.lse.ac.uk/newsAndMedia/news/archives/2010/09/highspeedrail.aspx
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er afbildet ud af den vandrette akse. | figuren ses alene pa afstands- og rejsetidssammenhaeng for sa vidt
angar de tre — i denne sammenhang — vaesentligste transportformer, det vil sige transport med
hgjhastighedstog, konventionel bane og fly:

High-speed rail fastest

A
Y

High speed necessary for rail to be fastest

- >

Door-to-door journey time (hours)

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
Distance (km)
SN High-speed rail
Conventional rail
SN Air

Figur 13: Transporttider for konventionel bane, hgjhastighedsbaner og fly malt i transportintervallet omkring 50 — 1.000 km..
Kilde: Steer Davies Gleave, Commission for Integrated Transport, London, 2004.

Det se af figuren, at jernbanen ikke overraskende er hurtigst pa kortere straekninger. Videre ses, at
hgjhastighedsbaner er hurtigste transportform pa rejseafstande, der cirka ligger i intervallet 150 — 780 km.
Pa straekninger under 150 km vil der vaere en svag fordel ved at tage konventionel bane frem for
hgjhastighedstoget, mens flyet pa afstande over 780 km er hurtigst.

Det bemaerkes dog, at tallene, som ligger bag figuren, i hgjhastighedsperspektivet er noget gamle, det vil
sige fra 2004. Af figur 6 ses da ogsa, at maksimal hastigheden for hgjhastighedstog efterfglgende steg med
12-15% i tiden omkring 2006-2007. Det betyder, at det interval, hvor transport med hgjhastighedstog er
hurtigst, udvides, idet krydsningen mellem fly og hgjhastighedstog, der pa figur 13 i 2004 ligger omkring
780 km, i dag rykker lzengere mod hgijre.

Lgsningsforslag
| det fglgende beskrives mulige transportscenarier. Der tages udgangspunkt i initiativer pa isaer
mellemlangt og langt sigt.

Det gnskes undersggt hvorvidt det er muligt at kgre mellem Aarhus og Hamburg pa 2,5 timer i 2030 og pa
1,5 time i 2050. Det kraever i begge tilfeelde, at der etableres en hgjhastighedsforbindelse pa straekningen
Aarhus-Trekantomradet-Flensburg-(Kiel)-Hamburg. Det kunne eksempelvis ske i to etaper med forskellige
rejsetider imellem Aarhus og Hamburg:

e Ar2030 med en rejsetid pa 2% time (1. etape)
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e Ar 2050 med en rejsetid pa 1% time (2. etape)

For pa lang sigt at kunne na malet i etape 2, er det vigtigt at alle nye delstraekninger bygges til den endelige
straekningshastighed fra en start. Vi har groft anslaet, at straekningshastigheden skal veaere op imod 400
km/t for at et tog kan tilbagelaegge rejsen pa 1% time med hgjst tre stop pa straekningen.

For at kunne kgre hurtigt pa hele straekningen Aarhus til Hamburg, kraever det naturligvis, at begge etaper
fuldfgres. Hvis der kgres blandet trafik pa en falles delvist udrettet straekning, vil langsomme tog veere til
gene for hurtigkgrende tog. Det vil gge rejsetiden pa nettet.

Det er vanskeligt for hurtige tog at holde kgretiden efter en nedbremsning. Det er derfor en betingelse, at
togenes marchhastighed kan holdes uafbrudt imellem standsningsstederne og ikke brydes af forankgrende
eller forsinkede tog. Derfor tages der udgangspunkt i en helt nybygget bane fra Aarhus til Hamburg. Det
anslas, at streekningen vil kunne forkortes til cirka 355 km. Straekningen er i dag pa 400 km, sa den nye
skitserede straekning, der som noget nyt foreslas fgrt via Kiel, forventes at afkorte rejsen med 40-50 km.

Straekningen opdeles i fire straekningsdele, som de forsldede standsningssteder afgraenser, nemlig:

Aarhus H — Erritsg

Erritsg — Flensburg West
Flensburg West — Kiel Suchsdorf
Kiel Suchsdorf — Hamburg Altona

PwnNPE

Mellemlangt sigt (2030)

Projektet kan realiseres i 1.etape med bygning af 2% af de 4 delstraekninger. Her er der set efter de afsnit,
der giver mest gavn fra start. Rejsetidsbesparelsen, der betyder en rejsetid pa 2% time, er dog betinget af,
at der fra start anskaffes det ngdvendige hurtige hgjhastigheds togmateriel. Delafsnittene til 1. etape er
beskrevet herunder.

e Afsnit 1 er medi 1. etape, da det fglger den taet trafikerede trafikkorridor langs det @stjyske
byband. Banen forlgber langs motorvejen hele vejen fra Aarhus til Lgsning. En ny jernbanebro over
Vejle Fjord vil bringe banen over til Brejning, hvor der kan opnas sporforbindelse. Hver bane
bibeholder dog sin egen tracé. Syd for fjorden forlgber banen vest om Fredericia til en ny stor
knudepunktsstation i Erritsg, hvor der ogsa kan etableres en hurtig sporforbindelse mod Fyn. En
opstart med denne straekning vil ogsa veere til gavn for mange andre togforbindelser, f.eks. hurtige
tog mod Kgbenhavn samt eksempelvis et S-togslignende system fra Trekantomradet til Aarhus ad
eksisterende bane.

e Afsnit 2 venter til 2. Etape. Straekningen er knap sa trafikeret og forlgber i forvejen rimelig ret
igennem landskabet. Desuden er det fastlagt, at der er dobbeltspor hele vejen. Dog kgrer der
mange godstog pa streekningen, det seenker gennemsnitshastigheden.

o Afsnit 3 bygges halvt i 1. etape: Straeekningen Flensburg - Schleswig forlgber forholdsvis ret og kan
vente til 2. etape, mens straekningen Schleswig — Kiel skal nybygges i etape 1 for at forbindelsen kan
betjene Kiel fra start. Eksisterende bane fra Flensburg til Kiel er undersggt og valgt fra, da den er en
gammel sidebane med mange knaster undervejs. Det vil kraeve en uforholdsmaessig stor opretning
at anvende denne bane midlertidig. Derimod kan den samme banes bro over Kielerkanalen
genbruges af den nye bane fra Schleswig til Kiel, selv om den er enkeltsporet. Hermed kan spares
etablering af en ny jernbanebro over Kielerkanalen. Hvis vejbanen pa broen nedlaegges, eller der
bygges ny bro, kan der dog senere etableres dobbeltspor her.

e Afsnit 4 er med i 1. etape, da den vil kunne forbedre kapaciteten og hastigheden veesentligt for et
stort antal pendlere fra Kiel og Neuminster til Hamburg. Det vil dog vaere en udfordrende og dyr
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streekning, da den forlgber igennem byomrader stort set hele vejen. Med placering parallelt med
motorvejen kan man habe at stgjbelastningen bedre kan accepteres. Tilslutningen til fiernbanen
sker ved Stellingen Rangerbanegard neaer Altona og vil kreeve en hgjbro over baneterraenet.

Langt sigt (2050)
Anden etape vil betyde, at den naeste store rejsetidsgevinst kan muligggres, det vil sige at skzere rejsetiden
ned fra 2% til 1% time.

e Afsnit 1 forudsaettes faerdigbygget.

e Afsnit 2 bygges fra Erritsg til Flensburg, hvilket omfatter en ny jernbanebro over Kolding Fjord samt
en ny straekning langs motorvejen hele vejen fra Christiansfeld til Flensburg. Det giver samtidig
mulighed for at etablere pendlerstationer cirka 3 km fra Haderslev og Aabenraa, der kan betjenes
af et hurtigt regionaltogssystem, der ogsa skal kunne kgre maksimalhastighed.

o Afsnit 3 bygges feerdig med start i Flensburg, hvor der etableres en shuntforbindelse uden om
slgjfen, samt en ny satellit station, Flensburg West, sydvest for byen. De fgrste 5 km forlgber den
nye bane parallelt med eksisterende bane og drejer herefter over til en tracé langs motorvejen til
Schleswig. Her ledes banen ind til eksisterende banegard, hvorfra den fortsaetter i den nye tracé
mod sydgst mod Kiel, som forudsat etableret i etape 1.

o Afsnit 4 forudsaettes feerdigbygget.
Forudsaetningerne for at kunne kgre Aarhus-Hamburg pa 1% timer er, at der kgres med tog med en

maksimal hastighed pa vaesentligt over 300 km/t og med en gennemsnitlig marchhastighed pa over 300
km/t, idet der fragar tid ved decelleration/stop/accelleration ved hvert standsningssted.

Forlgbet med stationer, distancer og kgretider er illustreret i figur 14.

Til station Distance i km Kgretid i minutter
Aarhus Erritsg 84 21
Erritsg Flensburg West 101 24
Flensburg West Kiel Suchsdorf 73 19
Kiel Suchsdorf Hamburg 94 22
Ialt 352 86

Figur 14: Stationer pa hgjhastighedsstraeekning mellem Aarhus og Hamburg med distance angivelse og kgretider mellem
stationerne.

En mulig linjefgring er illustreret i figur 15.
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Figur 15: Linjefgring indtegnet for en sandsynlig Igsning for en hgjhastighedsforbindelse mellem Aarhus og Hamburg.

Det er vaesentligt at understrege, at linjefgringen er et bud pa, hvordan en hgjhastighedsbane kunne
forlgbe. En linjefgring er saledes endnu ikke undersggt pa detaljeret niveau.

Konklusioner

En vaesentlig konklusion af mere generel karakter er, at hgjhastighedstog er et konkurrencedygtigt koncept,
der opfylder mange menneskers behov for hgj komfort, god service og lynhurtig transport over
mellemlange distancer. Hgjhastighedsbaner er samtidig interessante, fordi de miljg- og klimamaessigt har
sa abenlyse fordele i forhold til de konkurrerende transportformer. Det gaelder ikke mindst for den gstjyske
lzengdebane hvor det er bilen som er den helt dominerende konkurrent. Hertil kommer, at de hurtige
forbindelser styrker samhandels- og samarbejdsmuligheder, med vaekst i BNP til fglge.

Set med danske gjne er en hurtig forbindelse fra Jylland til Hamburg ikke kun transportmaessig attraktiv,
fordi den vil knytte Jylland, Schleswig-Holstein og Hamburg teet sammen og gge samarbejdsmulighederne
betragteligt. Den vil samtidig ggre det muligt at na fra f.eks. Aarhus eller en syddansk destination til Berlin —
og formentlig ogsa tilbage igen, pa samme dag. Det giver meget store forretnings- og
samhandelsperspektiver.
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Den trinvise lgsning, der anbefales i analysen er i koncentreret form fglgende.
Helt generelt anbefales det frem til 2020 at have fokus pa fglgende tiltag pa den eksisterende bane for at
arbejde henimod etablering af en hgjkvalitetsforbindelse mellem Aarhus og Hamburg:

e Timemodellen

e |Implementeringen af nyt signalsystem ERTMS 2 som allerede findes i Tyskland
e Elektrificering af banenettet i Danmark

o Ny fast forbindelse over Femern Bzelt (som overflytter gods fra Sgnderjylland)
o Yderligere modernisering af Vamdrup-Vojens straekningen

e Modernisering af hgjbroen over Kielerkanalen i Rendsburg

o Nedlaeggelse af overkgrsler i Tyskland

Pa mellemlangt sigt frem til ar 2030 anbefales det, at pabegynde anlaeg af en hgjhastighedsbane i eget
tracé. Straekningen Aarhus-Hamburg vil ikke kunne gennemkgres pa 2% time ved alene at foretage en
opgradering af nettet. Der skal k@gres hgjhastighed pa dele af nettet for at na malet. Det vil betyde, at
parallelt med, at dele af nettet bliver etableret som hgjhastighedsinfrastruktur i 2030, skal der pa samme
tidspunkt veere indkgbt hgjhastighedstogmateriel.

Pa langt sigt frem til ar 2050 anbefales det, at der anlagges en helt ny hgjhastighedsbane pa hele
straekningen Aarhus-Hamburg samt, at der indkgbes relevante hgjhastighedstogsaet.

Dette er ngdvendigt for at kunne opna en rejsetid pa 1% time fra Aarhus til Hamburg. Den valgte linjefgring
til hgjhastighedsforbindelsen vil have en laengde pa ca. 352 km og vil som foreslaet have (set fra Aarhus) 4
stop, det vil sige et stop pa fglgende stationer: Erritsg, Flensburg, Kiel og Hamburg. Kgretidsberegninger
viser, at straekningen kan gennemkgres pa 86 minutter med 3 stop og pa 76 minutter, hvis der kun er ét
stop.

Da hgjhastighedsforbindelsen vil forlgbe pa en bane adskilt fra den eksisterende bane opnas en meget stor
kapacitetsgevinst, som utvilsomt vil veere til stor gavn for bade lokal- og regionaltrafik samt for
godstransporter.

Kilder og referencer
e Styrkepositioner for den danske-tyske region, veekst centret 2011

e Danmarks statistik

e Statistik amt nord

e Statistisches bundesamt

e Bundesagentur flr arbeit

e Landeanalyser, Dansk erhverv 2011

e Notat om pendling — Samarbejde mellem Region Syddanmark og Beskzeftigelsesregion
Syddanmark, Region Syddanmark, 2008

e Effekter pa arbejdsmarkedet af transportinvesteringer, Copenhagen Economics 2010
e Strategiske perspektiver for udviklingen af baneinfrastrukturen, Trafikstyrelsen 2007

e UlC

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2011 ISSN 1603-9696 21



Banegodstrafikkens konflikter — Sverige-Tyskland, DTU Transport 2009
Trafikministeriet 1993

Fzelles papir om infrastruktur og mobilitet i Syddanmark og Schleswig-Holstein, Region Syddanmark
2008

Forbindelser mellem Vest- og @stdanmark, Trafikstyrelsen, marts 2009
En gron transportpolitik, 2009
6-by samarbejdet — Timemodellen, 2006

Stationsstrukturen i Danmark — en screening af det statslige jernbanenet udenfor
Hovedstadsomradet, Trafikstyrelsen, 2008

Kombiterminaler, Transportministeriet, marts 2008

Mere gods pa banen, Transportministeriet, oktober 2009

Strategisk analyse af elektrificeringen af banenettet, Banedanmark, 2011
Fortsat elektrificering af banenettet, Transportministeriet, 2009
Fremtidens trafik, Transportministeriet, april 2010

Department for Transport; Review of the Technical Specification for High Speed Rail in the UK,
January 2012.

High Speed Rail as a tool for regional development, UIC, 2011
High Speed Rail and sustainability, UIC, 2011

High Speed Rail — Fast track to sustainable mobility, UIC, 2012

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2011 ISSN 1603-9696 22



	Abstrakt
	Resumé
	Områdebeskrivelse
	Overordnet beskrivelse af banenettet
	Højkvalitetsforbindelse - Højhastighedsbane
	Konklusioner

