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1 Sammenfatning

Rambgll har i samarbejde med Trafikselskabet Movia, Lokaltog og Region Hovedstaden udarbejdet
en udviklingsplan, for at saette retningen for udviklingen af lokalbanerne de naeste 10 ar. Malet er
at ggre lokalbanerne mere attraktive ved at mindske rejsetiden og skabe bedre forbindelser til og
mellem banerne. Dermed kan lokalbanerne ggres endnu mere attraktive og det foretrukne
transportmiddel for borgerne.

Udviklingsplanen omfatter de 5 lokalbaner i Region Gilleleje
Hovedstaden: Tisvildeleje .H.
e Gribskovbanen: Hillergd-Kagerup- q Helsingor
Tisvildeleje/Gilleleje Hundested

|~
e Hornbaekbanen: Helsinggr-Gilleleje 'I—\/'H'"ewd

e Lille Nord: Hillergd-Helsinggr Baerum

e Frederiksveerkbanen: Hillergd-(Frederiksvaerk)- Jaagersborg
Hundested

e Naerumbanen: Jaegersborg-Naerum

Lokalbanerne er sammen med R- og S-busserne rygraden i den kollektive transport i
Nordsjezlland. Lokalbanerne, undtagen Neerumbanen, kgrer i ét samlet system, og alle banerne er
bundet op pa det statslige banenet i Frederiksvaerk, Hillerad, Helsinggr og Jaegersborg samt
mange R- og S-buslinjer i det strategiske net.

For at kunne sikre den fremtidige drift pa Lokaltogs aldrende infrastruktur er det ngdvendigt at
investere 1.384 mio. kr. til ngdvendige fornyelse og anlaegsinvesteringer i perioden 2026-2035.
Med udgangspunkt i disse n@gdvendige investeringer er der bygget fire temapakker op, som her
iszer skal bidrage til at styrke lokalbanerne som en attraktiv rejseform og stationsomraderne som
et identitetsskabende samlingspunkt for lokalsamfundene. Tilsammen sikrer temapakkerne, at
veerdien af lokalbanerne udnyttes bedst muligt:

A. Nye grgnne tog sikrer at Lokaltogs aldrende togflade udskiftes til nye batteri-/eldrevne
tog, der sikrer hgjere komfort, mindre stgj samt reduktion i udledningen af CO. og
partikler. Derudover beskrives de ngdvendige investeringer i infrastrukturen for at
anskaffe nye grgnne tog og mulighederne for at fremskynde investeringen.

B. Kortere rejsetid og flere passagerer muligggres ved gennemkgrsel af Hillergd station og
sammenbinding af Lokaltogs straekninger. Derudover reduceres rejsetiderne ved
hastighedsopgraderinger kombineret med sammenlaegning og nedlaeggelse af de mindste
stationer, samt aendring af kgreplansstukturen pa Frederiksveerkbanen.

C. Banen i byen arbejder for at skabe liv pa og omkring Lokaltogs stationer med bedre
adgangsveje, gode parkeringsforhold for cykler og biler, gode skifteforbindelser til/fra
anden kollektiv transport, samt udnyttelse af gamle stationsbygninger og byudvikling
omkring stationerne. Samlet giver det mere liv omkring stationerne og mulighed for flere
rejsende.

D. Stationerne foreslas Igbende opgraderet med niveaufri adgang fra forplads til tog,
tryghedsskabende tiltag som lys og overskuelighed, bedre vejvisning, bedre markeringer
med taktile markeringer og markering af sikkerhedszoner, ensartet stationstilbehgr som
laeskaerme og realtidsinformation samt DOT-skaerme pa de stgrste stationer.

Samlet set sgges det at styrke stationernes rolle i lokalsamfundet og regionen ved at det bliver
lettere at komme til stationen for blgde trafikanter savel som dem der kommer med bil eller bus.
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Ved at integrere stationerne bedre i byerne, forbedres den samlede oplevelse af at opholde sig i
naeromradet, og vil vaere med til at tiltraekke flere passagerer til lokalbanerne. Derudover
tiltraekkes flere passagerer med en bedre rejseoplevelse med kortere rejsetider, flere direkte
forbindelser og nye grgnne tog der giver bedre rejsekomfort.

Udviklingsplanen er en samlet plan for udviklings- og fornyelsesprojekter, der skaber overblik
over ngdvendige og mulige projekter pa lokalbanerne. Udover temapakken "Sikre og
vedligeholdte baner” er det muligt at prioritere og tilveelge de enkelte projekter og udnytte
synergier med de ngdvendige fornyelser af banerne. Flere af projekterne har synergier med
hinanden, hvor flere projekter sammenlagt kan reducere rejsetid og driftsomkostninger mere end
summen af de enkelte projekter.
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2 Indledning

Denne Udviklingsplan erstatter den tidligere visionsplan for lokalbanerne i Region Hovedstaden
"Visioner for Lokalbanen 2012-2025" til fortsat sikring og forbedring af lokalbanernes
passagergrundlag frem mod 2035. Udviklingsplanen skal ses i sammenhang med “Fornyelsesplan
2020-2026 for lokalbanerne i Region Hovedstaden”, og er et mulighedskatalog for
produktmaessige forbedringer og investeringer i lokalbanernes infrastruktur i perioden 2026-2035.
De enkelte tiltag kan besluttes enkeltvis, men nogle af tiltagene haenger sammen, hvorved de
fulde fordele for ét tiltag forst opnds efter andre tiltag er gennemfgrt. De foresldede tiltag indgar i
en samlet plan, som seetter retningen for udviklingen af lokalbanerne de kommende &r.

2.1  Behovet for en Udviklingsplan

@nsket med denne Udviklingsplan har vaeret at fokusere p& de mulige produktmaessige
forbedringer, herunder rejsetider, frekvens og komfort samt sammenhangen med de
lokalsamfund som Lokalbanerne betjener. Med dette fokus har Udviklingsplanen mindre fokus pa
de tekniske og infrastrukturelle tiltag, sdsom skinner, sveller og krydsningsstationer.

Udviklingsplanen for Lokaltog benyttes som en samlet plan for fremtidige stgrre beslutninger for
Lokaltogs baner i Region Hovedstaden pd samme made, som den tidligere "Visioner for
Lokalbanen 2012-2025" tidligere har gjort. Den tidligere visionsplan har eksempelvis veeret
retningsgivende for store infrastrukturprojekter sdsom etablering af Favrholm station og
gennemkgrsel pd Hillergd station.

2.2 Status pa tidligere planer

I 2012 blev der udarbejdet en visionsplan for lokalbanerne i Region Hovedstaden "Visioner for
Lokalbanen 2012-2025". Visionsplanen havde primaert fokus pa driften som middel til at tiltreekke
flere passagerer, og den overordnede politiske vision i planen var at antallet af passagerer skulle
fordobles i perioden 2009-2030. Dette var samme malsaetning, som Folketinget havde sat for de
statslige jernbaner i et forlig fra 2009.

Visionsplanen fra 2012 blev i 2014 fulgt op med en Handlingsplan, som udgjorde et
beslutningsgrundlag for Region Hovedstaden til at igangseette forundersggelser omkring
anlaegsprojekter og driftsudvidelser. Derudover beskrev Handlingsplanen ogsd mulighederne for
udvikling af stationernes naeromrdder med henblik pd at integrere lokalbanerne yderligere i de
lokale samfund banerne betjener, og ad denne vej tiltreekke flere passagerer.

I sagsfremstillingen fra 19. juni 2012, hvor regionsradet godkendte Visionsplanen gjorde
administrationen det klart, at det ikke ville veere gkonomisk muligt at realisere alle tiltagene, da
der bl.a. ikke var tilstraekkelige regionale midler til de ngdvendige reinvesteringer i den
eksisterende infrastruktur. Gennem arene er det imidlertid lykkedes at finansiere en reekke tiltag
der var besluttet at prioritere hgjest:

e Opgradering af Hillergd station (forventes abnet &r 2027)

e Etablering af Favrholm station (8bnet 2023) og udvidelse med krydsningsmulighed og et

vendespor (senest 2027)
e Flytning af Laugg trinbreet til Troldebakkerne nord for Helsinge (abnet 2021)
e Flytning af Bradeskov til Ngrre Herlev (8bner ultimo 2024)

Derudover er der udarbejdet en Fornyelsesplan 2020-2026 for fornyelse af
jernbaneinfrastrukturen, som har sikret budget til ngdvendige fornyelser. De tiltag der endnu ikke
er blevet realiseret, omfatter blandt andet udvidelse af driften om aftenen og i weekenden, samt
flere togafgange hvor banestraekninger opgraderes fra to til tre tog i timen med tilhgrende
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investeringer i tog og infrastruktur. Visionsplanens forslag om flytning af Skibstrup station til
Apperup er fravalgt, da byudviklingsplanerne ved Apperup ikke laengere er aktuelle og forslaget
om ny station ved Kulturveerftet er fravalgt grundet de begraensede pladsforhold.

2.3 Afgraensning
Udviklingsplanen omfatter lokalbanerne i Region

Gilleleje
Hovedstaden: Tisvildeleje 'H.

e Gribskovbanen: Hillergd-Kagerup- q Helsinger
Tisvildeleje/Gilleleje Hundested |

e Hornbakbanen: Helsinggr-Gilleleje (\_/'Hi"""d

e Lille Nord: Hillergd-Helsinggr erum

e Frederiksveaerkbanen: Hillergd-(Frederiksvaerk)- Jasgersborg
Hundested

e Neaerumbanen: Jagersborg-Naerum

Udviklingsplanen tager udgangspunkt i dagens normer og standarder, og tager sdledes ikke
hensyn til at danske sdvel som internationale normer og standarder Igbende justeres og aendres.
Derudover forudsaettes det, at de eksisterende signalsystemer benyttes gennem hele perioden
2026-35 selvom signalsystemerne pa hele den statslige jernbaneinfrastruktur er ved at blive
udskiftet til nyere teknologi. Dette skyldes, at der i regi af Transportministeriet, pagar et arbejde
omkring udskiftning af signalsystemerne pa de ikke-statslige baner, og at dette arbejde udover
ndringer i infrastrukturen omfatter bl.a. driftsforhold, forsyningssikkerhed og uddannelse.
Funktionaliteten af signalsystemerne vil imidlertid veere den samme, sa Udviklingsplanens forslag
vurderes ikke at blive pdvirket af eventuelt nyere teknologi. Ved eventuel beslutning om
udskiftning af signalsystemerne, er det endnu ikke afklaret hvem der skal sta for udskiftningen.

Doc ID RDK2022N01515-RAM-RP-00003 / Version 2.0 7/93



Rambgll - Udviklingsplan 2026-2035

3 Fakta om banerne

3.1 Gribskovbanen

Gribskovbanen bestar af to forskellige baner henholdsuvis til/fra Tisvildeleje og Gilleleje, som kgrer
pa en faelles streekning mellem Hillergd og Kagerup. Undervejs betjener Gribskovbanen Hillergd
kommune og Gribskov kommune. Togtrafikken pa banen kgrer sammen med Hornbaekbanen, sa
passagerer mellem Hornbaekbanen og Gribskovbanen ikke skal skifte tog pa Gilleleje station.
Gribskovbanen benyttes i hgj grad i forbindelse med fritidsrejser (privatbesgg og forngjelser, men
ogsa i forbindelse med pendling til/fra arbejde. Banens karakteristika og stationer kan ses af
Tabel 1 og Figur 1 nedenfor.

Tabel 1: Gribskovbanens karakteristika.

Parameter Beskrivelse
Linjenummer 950R & 960R
Passagertal 2023 1.586.123 pastigere
Streekningslaeengde [km] 42 km
Antal stationer® 18 stationer
Antal perroner”® 23 perroner
Streekningshastighed [km/t] 75 km/t
Frekvens hverdage i dagtimerne 30 minutter
Frekvens gvrige tidspunkter 1 time
Antal sikringsanlzeg” 8 sikringsanlaeg
Driftstilskud 27,6 mio. kr.

* Hillergd, der i dag er ejet af Banedanmark, er ikke talt med. For sikringsanlaeg er der endvidere
signaler ved henholdsvis Skovhgjen og Gribsg, sa to tog kan kgre taettere efter hinanden i samme
retning.
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O Station hvor tog i modsat retning kan krydse, og hvor passagerer skal trykke p& en knap for at toget standser

Figur 1: Gribskovbanens stationer.

3.2 Hornbaekbanen

Hornbaekbanen kgrer mellem Helsinggr og Gilleleje og betjener dermed Helsinggr kommune og
Gribskov kommune. Togtrafikken pa banen kgrer sammen med Gribskovbanen, sa passagerer
mellem Hornbaekbanen og Gribskovbanen ikke skal skifte tog pa Gilleleje station. Hornbaekbanen
benyttes i hgj grad i forbindelse med fritidsrejser (privatbesgg og forngjelser, men ogsa i
forbindelse med pendling til/fra arbejde. Banens karakteristika og stationer kan ses af Tabel 2 og
Figur 2 nedenfor.

Tabel 2: Hornbzekbanens karakteristika.

Parameter Beskrivelse
Linjenummer 940R
Passagertal 2023 757.295 pastigere
Streekningslaeengde [km] 25 km
Antal stationer® 16 stationer
Antal perroner”® 22 perroner
Streekningshastighed [km/t] 75 km/t
Frekvens hverdage i dagtimerne 30 minutter
Frekvens gvrige tidspunkter 1 time
Antal sikringsanlaeg”® 8 sikringsanlaeg
Driftstilskud 22,4 mio. kr.

* Gilleleje er kun talt med under Gribskovbanen, mens Hillerad og Helsinggr i dag er ejet af
Banedanmark og derfor ikke er talt med.
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Gribskov kommune Helsinggr kommune

@ station
@ Station hvor tog i modsat retning kan krydse
O Station hvor passagerer skal trykke pa en knap for at toget standser

O Station hvor tog i modsat retning kan krydse, og hvor passagerer skal trykke pa en knap for at toget standser

Figur 2: Hornbaekbanens stationer.

3.3 Lille Nord

Lille Nord kgrer mellem Hillergd og Helsinggr og betjener kommunerne Hillergd, Fredensborg og
Helsinggr. Lille Nord benyttes primeaert til pendling til/fra arbejde og uddannelse, men benyttes
ogsa i forbindelse med forngjelser og privatbesgg. Banens karakteristika og stationer kan ses af
Tabel 3 og Figur 3 nedenfor.

Tabel 3: Lille Nords karakteristika.

Parameter Beskrivelse
Linjenummer 930R
Passagertal 2023 1.110.969 pastigere
Straekningsleengde [km]* 21 km
Antal stationer® 6 stationer
Antal perroner”® 8 perroner
Streekningshastighed [km/t] 100 km/t
Frekvens hverdage i dagtimerne 30 minutter
Frekvens gvrige tidspunkter 1 time
Antal sikringsanlzeg” 1 sikringsanlaeg
Driftstilskud 8,8 mio. kr.

* Hillerad, Snekkersten og Helsinggr der i dag er ejet af Banedanmark, er ikke talt med ligesom
streekningen Snekkersten-Helsinggr (3%2 km) ikke er talt med. P& Kvistgard er to perroner talt
med, selvom den ene ikke benyttes.
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Hillergd :
Fredensborg kommune Helsinggr kommune
kommune
@ station

@ station hvor tog i modsat retning kan krydse

O Station hvor passagerer skal trykke pa en knap for at toget standser
O Station hvor tog i modsat retning kan krydse, og hvor passagerer skal trykke pa en knap for at toget standser

Figur 3: Lille Nords stationer.

3.4 Frederiksvaerkbanen

Frederiksvaerkbanen kgrer mellem Hillergd og Hundested/Hundested Havn (ikke alle afgange
kgrer til/fra Hundested Havn) og betjener Hillergd kommune og Halsnaes kommune. Banen
betjenes af to linjer 920R og 920E, hvor 920E er en hurtigtogslinje med faerre stop.
Frederiksvaerkbanen benyttes primaert til pendling til/fra arbejde, men har ogsa en hgj andel af
passagerer der benytter banen i forbindelse med privatbesgg og forngjelser. Banens
karakteristika og stationer kan ses af Tabel 4 og Figur 4 nedenfor.

Tabel 4: Frederiksveerkbanens karakteristika.

Parameter

Beskrivelse

Linjenummer
Passagertal 2023
Streekningslaeengde [km]
Antal stationer®

Antal perroner”®

Streekningshastighed [km/t]

Frekvens hverdage i dagtimerne

Frekvens lgrdage i dagtimerne

Frekvens gvrige tidspunkter

Antal sikringsanleeg”

Driftstilskud

920R & 920E

1.419.041 pastigere

39 km

17 stationer (heraf 16 passagerstationer)
24 perroner

100 km/t

920R: 30 minutter
920E: 1 time

920R: 30 minutter
920E: Kgrer ikke

920R: 1 time
920E: Kgrer ikke

10 sikringsanlzeg

26,2 mio. kr.

* Hillergd, der i dag er ejet af Banedanmark, er ikke talt med, men Favrholm med g-perron er

medtalt. Perroner pd Brgdeskov er forventet nedlagt.
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Halsnaes kommune Hillersd kommune
@ station
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Figur 4: Frederiksvaerkbanens stationer.

3.5 Neerumbanen

Neerumbanen kgrer mellem Jaegersborg og Neerum og betjener kommunerne Gentofte, Lyngby-
Taarbzek og Rudersdal. Banen er den eneste af Lokalbanerne der ikke er en del af R-nettet, da
frekvensen er hgjere end det gvrige R-net og der ikke er korrespondancer til det gvrige R-net.
Naerumbanen benyttes primaert til pendling til/fra arbejde, men har ogsa en hgj andel af
passagerer der benytter banen i forbindelse med forngjelser og privatbesgg. Banens
karakteristika og stationer kan ses af Tabel 5 og Figur 5 nedenfor.

Tabel 5: Neerumbanens karakteristika.

Parameter Beskrivelse
Linjenummer 910
Passagertal 2023 736.388 pastigere
Streekningslaeengde [km] 7,8 km
Antal stationer 8 stationer
Antal perroner 14 perroner
Streekningshastighed [km/t] 75 km/t
Frekvens hverdage i dagtimerne 10" / 20 minutter
Frekvens gvrige tidspunkter 20 minutter™
Antal sikringsanlaeg 4 sikringsanlaeg
Driftstilskud 18,9 mio. kr.

* Selvom togene kgrer med 10 minutters frekvens, betjenes Ngrgaardsvej kun hvert 20. minut.
** 1 de sene aftentimer Igrdag og sgndag kgrer der lidt feerre tog.
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Figur 5: Naerumbanens stationer.

3.6 Dagens drift

Naerumbanen kgrer separat for de gvrige baner i Nordsjeelland. Banerne i Nordsjzelland har
samdrift mellem Hornbaekbanen og Gribskovbanens gren mod Gilleleje, sa det er muligt, at kgre
mellem Helsinggr og Hillergd via Hornbaek og Gilleleje uden skift. Alle tog i Nordsjaelland har
endestation pa Hillergd station, se Figur 6. Driften p& Naerumbanen, der kgrer separat fra de

@gvrige baner, kan ses af Figur 7.
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Udarbejdet af Region Hovedstaden den 31. juli 2023

Figur 6: Dagens drift i Nordsjzelland.
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Figur 7: Dagens drift pd Neerumbanen.
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4 Forudseetninger

Afsnittet beskriver de sendringer der er forudsat gennemfgrt eller gennemfgres i begyndelsen af
Udviklingsplanens periode fra 2026 til 2035, og som har indflydelse p& Lokaltogs drift og
passagergrundlag.

4.1 Hillergd station

Hillergd station har som det mest centrale trafikknudepunkt i Nordsjeelland szerdeles stor
betydning for Lokaltogs samlede aktiviteter. Det er besluttet at ombygge Hillergd station, s
Lokaltog fra ar 2027 far mulighed for at kgre togene gennem Hillergd station ad nye spor, der
forbinder Frederiksvaerkbanen med Gribskovbanen og Lille Nord. Derudover muligggr
ombygningen, at det bliver muligt at kgre hvert 5. minut pd S-banen i stedet for hvert 10. minut
som i dag.

Forbindelsen giver Lokaltog mulighed for at fgre tog fra Gribskov- og Hornbaekbanen samt Lille
Nord til den nye Favrholm station ved det nye supersygehus og derved skabe direkte adgang fra
store dele af Nordsjzelland direkte til sygehuset. Gennemkgrslen pa Hillergd station (uden
udbygning af Favrholm station - se afsnit 4.2) giver mulighed for, at fgre Frederiksvaerkbanens
tog gennem Hillergd station til henholdsvis Helsinggr og Tisvildeleje, Se Figur 8.

Lokaltog i Nordsjaelland o &5
@ o & Ry
Gaeldende efter ombygning af Hillerad St. hvis z &%\5?% S 2
Favrholm St. ikke udvides med vendespor (etape 1) & c‘?ﬁé‘@ Lod
i SESFIF

mmm En streg = ét tog i timen

O Tisvildeleje
{2 Godhavn
C 2} Hollese

Helsinger (=) (3) (@)

GRIBSKOV

Snekkersten (8) (@)

Q Hundested Havn C=)
usueqysAy

Hundested
Vibehus
Osterbjerg
Dyssekilde

% <. % Tog mod
2% %,. EX Kebenhavn
o, «© hvert 15. minut

Nr. Herlev { 2

S-tog mod
Kebenhavn
hvert 10. minut

Udarbejdet af Region Hovedstaden den 31. juli 2023

Figur 8: Fremtidig drift med gennemkgrsel pa Hillergd station, men uden udbygning af Favrholm station.

I Infrastrukturplan 2035 er der afsat 333 mio. kr. til etablering af gennemkgrsel pa Hillergd
station.
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4.2  Favrholm station

Favrholm er en ny fzelles station for Frederiksvaerkbanen og S-banen placeret pa et
byudviklingsomrade ca. 2 km syd for Hillergd. Ca. 600 meter fra Favrholm station abner Nyt
Hospital Nordsjeelland, som forventes at blive Nordsjzellands st@rste arbejdsplads med 4.000
arbejdspladser. Det vil modtage og behandle omkring 460.000 patienter i hospitalets ambulatorier
og dagafsnit om aret. Derudover anlaegges Parker&Rejs, sa stationen bliver attraktiv for pendlere
i Hillered og omegn. Endelig medfarer Favrholm station en rejsetidsforkortelse pa flere minutter
ved skift fra S-banen til Frederiksveerkbanen og omvendt.

Passagerer pa Frederiksvaerkbanen kan ved Favrholm stations abning i december 2023 benytte
stationen, mens passagerer fra Lille Nord samt Hornbaek- og Gribskovbanerne skal skifte til
Frederiksvaerkbanen p& Hillergd station. Nar Hillergd station er ombygget med mulighed for
gennemkgrsel, vil det vaere muligt at viderefgre Frederiksvaerkbanens 3 tog/time til en eller flere
af de andre baner, hvorved flere passagerer far mulighed for direkte tog til Favrholm og Nyt
Hospital Nordsjzelland.

Stationen er forberedt udbygget, s& der pd Favrholm vil vaere to perronspor og op til to vendespor
saledes at alle tog fra Frederiksvaerkbanen, Lille Nord samt Hornbaek- og Gribskovbanerne (med
gennemkgrsel i Hillergd) kan betjene Favrholm station, se Figur 9. Med ét vendespor vil det veere
muligt at alle tog fra Lille Nord samt Hornbaek- og Gribskovbanerne betjener Favrholm station,
mens det med to vendespor vil vaere muligt at gge frekvensen pa banerne.

I udviklingsplanen forudsaettes det, at Favrholm station udbygges s& der vil veere to perronspor
og et vendespor, og at alle tog omkring Hillergd, betjener Favrholm station.
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Figur 9: Fremtidig drift med gennemkgrsel pa Hillergd station og med udbygning af Favrholm til
krydsningsstation med et vendespor.

Det forventes i indstillingen til Region Hovedstaden, at udbygningen af Favrholm station til
krydsningsstation og et vendespor i 4. kvartal 2022-priser vil koste 98 mio. kr.

4.3 Grgnnehave station

Gronnehave station har i dag de korteste perroner pa Hornbaekbanen, hvilket resulterer i at
togene pd Hornbaekbanen generelt kun kan kgre med ét togsaet (ca. 42 meter lange tog) i daglig
drift. Nar det er ngdvendigt at kgre med to togsaet, er det ikke muligt for to tog i modsat retning
at passere hinanden ligesom passagerer i det ene togsaet ikke vil kunne stige pa/af pa
Grgnnehave station. Pa travle dage resulterer det i, at der er for lidt kapacitet i togene med
forsinkelser til fglge. I forbindelse med fornyelse af Hornbaekbanen vil perronerne og
krydsningssporet pa Grgnnehave station blive forlaenget, sa det bliver muligt at to tog bestdende
af to togsaet (toglaengde pad ca. 84 meter med dagens Lint-tog) kan krydse hinanden.

4.4  Ngrre Herlev

Det er besluttet at flytte passagerudvekslingen pa Bragdeskov station taettere pa Ngrre Herlev med
abning ultimo 2024. Derfor etableres der en ny perron i udkanten af Ngrre Herlev pa den
nordvestlige side af byen. Krydsningsmuligheden der er pa Brgdeskov bibeholdes pa den
nuvaerende placering, sa det pd den nuvaerende Brgdeskov station stadig er muligt for
passagertog at krydse ved forsinkelser ligesom godstog og vedligeholdelseskgretgjer kan krydses.
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4.5 Letbane Ring 3

Kommunerne langs Ring 3 og Region Hovedstaden anlaagger med stgtte fra Transportministeriet
en letbane fra Lundtofte i nord til Ishgj i syd langs Ring 3, som forventes at 8bne 2025. Letbanen
vil forbedre tvaerforbindelsen mellem byfingrene og S-banerne.

Nzaerumbanen krydser letbanen ved Klampenborgvej i Lyngby uden at der dog etableres et
omstigningsstandsningssted her. Letbanens naermeste standsningssted i forhold til Neerumbanens
Lyngby Lokal station, er et stop ved Lyngby Storcenter med en skifteafstand pa knap 500 meter.

4.6 Sporfornyelser og hastighedsopgradering
Lokaltog vedligeholder Isbende sporene og den gvrige infrastruktur, men ndr sporet er meget
slidt, er det ngdvendigt med sporfornyelser. Disse sporfornyelser er typisk store ombygninger,
hvor det typisk samtidigt er muligt at hastighedsopgradere banerne pa dele af banen til en lavere
omkostning end hvis banerne hastighedsopgraderes uden samtidig sporfornyelse.
Hastighedsopgraderingerne kan forkorte rejsetiden, @ge regulariteten og/eller reducere
driftsomkostningerne. Det forudsaettes, at fglgende sporfornyelser foretages:
e Gribskovbanen, forventes ibrugtaget senest ar 2026
o Kagerup - Helsinge
o M3rum - Gilleleje
e Hornbaekbanen, forventes ibrugtaget senest ar 2028
o Parkvej (mellem Gilleleje @st og Staeremosen stationer) - Grgnnehave

I forbindelse med sporfornyelserne forventes det (selvom det ikke fremgar af Fornyelsesplan
2020-26 for Lokaltog), at sporet forberedes til at hastigheden, hvor det giver mening, senere kan
gges ved at sendre/lukke/sikre overkgrsler og tilpasse signalsystemet. Hastighedsopgraderingerne
vil typisk vaere mellem stationerne til et niveau der er tilstraskkeligt for at kunne opnd gevinsterne
i kgreplanen.

4.7 Nye tog

Lokaltog har 4 Regiosprintertog, der kgrer pa Naerumbanen og 25 Lint-tog, der kgrer pa de gvrige
baner (Frederiksvaerkbanen, Gribskovbanen, Hornbaekbanen og Lille Nord). Regiosprinter-togene
er leveret i 1998, mens Lint-togene er leveret i 2006-2007. Tog af disse typer har en generel
levetid pad ca. 30 ar, hvorefter togenes kgre- og komfortegenskaber ikke lsengere er tidssvarende,
fordi der kreeves ekstra meget vedligeholdelse og det bliver svaert at skaffe de rette reservedele.
Nzerumbanens tog er derfor udskiftningsmodne, og planlaegges udskiftet senest &r 2030, mens
Lint-togene senest bgr udskiftes i ar 2036-37.

I "Overliggeraftale om klimasamarbejdsaftaler om grgn kollektiv trafik” mellem regeringen
(Socialdemokratiet) og Danske Regioner fra 10. december 2020, har regionerne forpligtet sig til
"Fra 2021 at indkgbe klimavenligt togmateriel (eks. Batteritog eller brinttog), ndr dieseltog skal
erstattes pa lokalbanerne”. Udskiftning til klimavenligt togmateriel fglger praksis p& andre
tilsvarende baner i Europa, hvor der primaert anskaffes batteritog.

4.8 R-nettet

Kommunerne i Nordsjeelland, Movia og Lokaltog har i samarbejde etableret R-nettet, der omfatter
Lokaltogs straekninger i Nordsjaelland samt buslinjerne. R-nettet tilbyder halvtimes drift i
dagtimerne p& hverdage og timesdrift aften og weekend (dog har Naerumbanen flere afgange).
Der er faste korrespondancer i knudepunkterne i nettet, der sikrer et sammenhangende
overordnet net i omradet. R-nettet giver bindinger pa Lokaltogs kgreplaner, da korrespondancer
og frekvens skal overholdes. Hvis Lokaltogs kgreplaner sendres, skal de gvrige linjer i R-nettet
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tilpasses i overensstemmelse hertil. Sammen med S-busserne, Naerumbanen, S-banen,
Kystbanen, jernbanen mod Roskilde, Kgge Nord og Lufthavnen/Sverige samt den kommende
letbane, danner R-nettet det regionale kollektive trafiknet i Region Hovedstaden.
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Figur 10: Det overordnede kollektive trafiknet i Region Hovedstaden.

4.9 Andringer i bustrafikken
Busnettet og kgreplanerne tilpasses Igbende til behovet i de enkelte kommuner. Der vil imidlertid

veaere en stgrre tilpasning af busnettet langs Ring3, nar letbanen dbner (p& samme made som det
har veeret tilfaeldet da metroen 8bnede). Derved vil passagererne opleve sa god en service som
muligt, uden at der vil vaere omkostningstung parallelkgrsel med busser og letbane p& lengere

straekninger.

Movia har et mal om at gge frekvensen pad R- S- og A-busserne, sa der opnas frekvenserne som
angivet i Tabel 6. Frekvensforggelsen vil betyde, at R-busserne vil kgre halvtimesdrift i en stgrre
del af dggnet og at der indfgres natdrift pa det overordnede busnet.
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Tabel 6: Mal for frekvenser p& det overordnede busnet omkring Lokaltogs stationer.

A-busser
(udenfor 600S @vrige S- R-busser
centralkomm busser
unerne)
Hverdage i . min 10
- 1 =
myldretiden > minutter minutter
Hverdage u_den - 15 minutter 10 minutter -
for myldretiden
10/2
Hverdage 6-22 _0/ 0 = - Halvtimesdrift
minutter
Weekend 10-16 1_0/20 = - Halvtimesdrift
minutter
Ydertimer 1.0/20 - Timedrift
minutter
Weekend - 30 minutter 20 minutter -
Nat efter fredag Timedrift / Timedrift Halvtimesdrift Timedrift
og lgrdag Halvtimesdrift

4.10 /Andringer pd S-banen

DSB arbejder pd at S-banen fuldautomatiseres, sa togene kgrer uden fgrer p& samme made som
metroen. I den forbindelse forventes det, at S-banens frekvens forbedres saledes at der kgres
hvert 72 minut i dagtimerne og hvert 15. minut om aftenen. Den fgrerlgse drift forventes at veere
billigere end den nuvaerende drift, hvorfor der vil veere mulighed for gget nattogsdrift.

4.11 Andringer pd Kystbanen

Kystbanens signalsystem planlaagges udskiftet med det faelleseuropaeiske signalsystem ERTMS
ultimo 2028, som ogsa etableres pa resten af de danske fjern- og regionaltogsstraekninger. I den
forbindelse udstyres ogsa Lokaltogs tog med ERTMS, s8 de kan kgre pa det nye signalsystem
mellem Helsinggr og Snekkersten.

Kystbanen er blevet afkoblet fra togtrafikken over @resundsbroen, og er i stedet koblet med den
sjeellandske regionaltogstrafik, som kgrer i halvtimesdrift i dagtimerne og timesdrift i
aftentimerne. Derfor forventes det, at de enkelte togsystemer pd Kystbanen i fremtiden fortsat
kgrer hvert kvarter og hver halve time som i dag.

4.12 Generelle a&ndringer af og omkring stationerne

Gennem Lokaltogs generelle drift og forbedring af Lokaltogsproduktet og de generelle a&ndringer
omkring stationerne, sker der en Igbende udvikling omkring stationerne. Det sker som led i en
generel fornyelse, ndr der er behov for fornyelse af stationerne eller ndr der er behov for flere
faciliteter pa stationer som fglge af flere passagerer, f.eks. p& grund af byudvikling omkring
stationerne. Ved fornyelse af stationerne vil inventaret blive udskiftet til Movias generelle design
(Movia Moment, se Figur 11), og der vil veere fokus pa tryghedsskabende tiltag.

Der er identificeret fglgende eksempler pd planer og ideer om byudvikling omkring
Lokaltogsstationerne:
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e Favrholm p3 Frederiksvaerkbanen med Nyt Hospital Nordsjzelland og Parker & Rejs.

e Favrholm stadion p& Frederiksveerkbanen, hvor Hillergd kommune har ideer om byudvikling
0g en potentiel ny station.

e Graested Syd pa Gribskovbanen med yderligere byudvikling.

e Hellebaek pd Hornbaekbanen med igangvaerende etablering af 90 nye boliger i den gamle
Klzedefabrik.

e Hornbaek pd Hornbaekbanen med et igangvaerende stgrre byudviklingsprojekt.

e Hgjstrup pd Hornbaekbanen med 212 nye boliger.

e Karinebaek pd Hornbaekbanen med et igangvaerende stgrre byudviklingsprojekt.

e Mgrdrup p3 Lille Nord med byudvikling med ca. 700 boliger pa et tidligere erhvervsomrade
taet pd stationen.

e Ngrgaardsvej p& Neerumbanen med byudvikling langs Firskovvej mod motorvejen.

e Skibstrup pd Hornbaekbanen med yderligere byudvikling med parcelhuse.

e Troldebakkerne p8 Gribskovbanen med yderligere byudvikling.

Med flere passagerer pa stationerne kan der opsta gget behov for parkering for cykler og biler,
ligesom der kan vaere @gget behov for trafikinformation m.v.

Figur 11: Moment-aptering pa @Glsted station.
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5 Passagerer og udviklingsmuligheder

Lokaltogs straekninger i Region Hovedstaden er karakteriseret ved at forbinde mindre byomrader

med hinanden og sikre forbindelse til henholdsvis S-tog og Kystbanen. Banerne er sdledes en

livsnerve for lokalsamfundene der benyttes til savel pendling til/fra arbejde og uddannelse bade i
Lokaltogs neeromrade og videre med S-tog, Kystbanen og busser. Af Figur 12 ses det, at en stor
del af Lokaltogs passagerer har lange rejser der er kombineret med S-tog eller Kystbanen, men
0gsd at mange passagerer kombinerer Lokaltogsrejsen med bus - isaer de regionale busser (R-
busser og S-busser) omkring Helsinge, Hillergd, Gilleleje, Ggrlgse, Frederiksvaerk og Fredensborg.

Derudover bruges Lokaltogs straekninger til fritidsformal, hvilket daekker over bade transport i

forbindelse med indkgb, besgg hos familie og venner og forngjelser sdsom kulturelle formal samt

skov- og strandture.
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Figur 12: Lokaltogs rejsendes fordeling i det kollektive transportsystem.
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Lokaltog har mange passagerer der skifter til og fra anden kollektiv transport. De stgrste
skiftestationer er:

e Hillerod med ca. 5500 skift pa hverdage

e Jeegersborg med ca. 1100 skift pd hverdage

e Helsinggr med ca. 1100 skift pd hverdage

e Helsinge med ca. 600 skift pa hverdage

e Fredensborg med ca. 300 skift pd hverdage

e Frederiksvaerk med ca. 250 skift pd hverdage

De efterfglgende stgrste skiftestationer fremgar af Figur 13.

De st@rste skiftestationer
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Figur 13: Stationer med mere end 10 skift pad en hverdag i november 2022,

Af Figur 13 ses det, at de stgrste skiftestationer er de stationer hvor der er skift mellem Lokaltog
og gvrige baner (Hillergd, Jaegersborg, Helsinggr og Snekkersten) og stationer hvor det er muligt
at skifte til R- og S-busser (Hillergd, Helsinggr, Helsinge, Fredensborg, Frederiksveerk, Naerum,
Ggrlgse, Gilleleje, Greaested Syd og @lIsted). Dette illustrerer vigtigheden af og styrken ved, at
sikre gode skifteforbindelser.

En stor andel af skiftene p& Lokaltogs baner sker til/fra S-tog pa Hillerad station (og den nyligt
dbnede Favrholm station?) og til/fra Kystbanen pd Helsinggr station og Snekkersten station. Tabel
7 giver et overblik over antallet af skift fra Lokaltog til anden kollektiv transport (busser og tog).

Tabel 7: Skift pa en hverdag i november 2022.

Skift mellem Lokaltog Heraf skift fra Lokaltog

Bane °9 andentl::rl‘lse:;ir\; til S-tog og Kystbanen
Naerumbanen 1403 558
Frederiksvaerkbanen 1372 636
Heraf hurtigtog (311) (156)

1 Favrholm station 8bnede for togdrift den 10. december 2023, hvorfor der endnu ikke foreligger sammenlignelige skiftedata.
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Skift mellem Lokaltog Heraf skift fra Lokaltog

Bane og anden kollektiv .
T e til S-tog og Kystbanen
Heraf grundtog (1061) (479)
S-tog: 285

Lille Nord 1138

Kystbanen: 41
Hornbaekbanen 631 311
Gribskovbanen (Gillelejegrenen) 831 333

Gribskovbanen

12 7
(Tisvildelejegrenen) 08 =

Lokaltogs baner har en hgjere andel af fritidstrafik end mange andre baner. Knap halvdelen af
rejserne er pendlingsrejser til/fra arbejde og uddannelse, mens den anden halvdel af
passagererne er fritidsrejsende, se Figur 14.

m Til/fra arbejde

m Til/fra forngjelser

m Til/fra fritidsbeskeeftigelse
Til/fra indkgb

m Til/fra privatbesgg

m Til/fra uddannelse

m Andet

Figur 14: Formal med Lokaltogspassagerernes rejse i Region Hovedstaden i 2023 (januar-august).

Den hgje andel af fritidsrejsende resulterer bl.a. i, at antallet af passagerer i weekenderne
generelt er hgj selvom der kun kgres timedrift pd banerne (dog 20-minuttersdrift pa
Naerumbanen) mod halvtimsdrift i dagtimer pa hverdage (Frederiksveerkbanen dog suppleret med
et hurtigtogssystem, mens Neerumbanen kgrer 20-minuttersdrift i dagstimerne og 10-
minuttersdrift i myldretiderne pa hverdage). Af Figur 15 ses det, at der udenfor sommersaesonen
(i november mé@ned) om Igrdagen, med undtagelse af Lille Nord, er mere end 50% af antallet af
passagerer pa hverdage pa trods af den reducerede drift.
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Figur 15: Antal passagerer pa forskellige dagstyper i november 2022.

De sammenhaengende baner i Nordsjeelland, med undtagelse af Lille Nord (der benyttes af mange
studerende), har endvidere mange passagerer over sommeren, hvor der for det kollektive
transportsystem generelt er et stort dyk i passagertallet grundet ferie. Gribskovbanen og
Hornbaskbanen oplever endda en stigning i antallet af passagerer hen over sommeren. Dette
understgtter, at der er en del fritidsrejsende pa banerne.
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Figur 16: Andelen af passagerer over aret 2023.
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Lokaltog sikrer hurtige og palidelige forbindelser, der pa hverdage i dagtimerne kgrer i
halvtimesdrift (Neerumbanen dog 10/20 minutters drift). Den hurtige og palidelige drift sammen
med at ruterne ikke umiddelbart kan andres, betyder at det er attraktivt at bosaette sig naer

Lokaltogs stationer.

Gennem de senere ar har der vaeret et fald i antallet af passagerer pa Lokaltogs straekninger (se
Figur 17). Der har gennem arene veeret et generelt mindre fald, som tiltog i forbindelse med
Corona-pandemien ramte i 2020, og der var nedlukning af det danske samfund. Med den gradvise
dbning af samfundet, er passagererne gradvist vendt tilbage i togene og passagertallet naermer
sig nu samme niveau som f@gr Corona.

2

>1

Mio. pastigere pr. ar
=

0.2

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Frederiksvaerkbanen ~ =0==Gribskovbanen  ==@==Hornbaskbanen Lille Nord  =—@= Naerumbanen

Figur 17: De seneste ars udvikling i passagertallene pa lokaltogs straekninger.

Trods et generelt fald de senere &r har Lokaltog stor betydning for identiteten for de byer, der
betjenes, og deres evne til at tiltraekke tilflyttere. I en analyse gennemfgrt af NIRAS og refereret i
Byplan Nyt 1, 2023 angives det bl.a., at togstationer har en overraskende stor identitetsskabende
veerdi for de lokale. De var begejstrede for stationen, uagtet at kun f8 af dem vi talte med, selv
brugte toget i dagligdagen. S§ det er princippet i at have en station, en byhistorisk forankring og
det at veere forbundet til omverdenen, der skaber den staerke lokale identitet. De lokale opfatter
helt klart, at de er bedre stillet end deres nabobyer, som ikke har en station”. Lokaltogs betydning
straekker sig altsd ud over passagererne, og Lokaltog har et godt image, som der kan bygges
videre pa de kommende &r.
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6 Udvikling af lokalbanerne i Region Hovedstaden

Udviklingen af lokalbanerne i Region Hovedstaden tager udgangspunkt i baeredygtighed, som

opdeles i tre forskellige parametre/grupperinger af FNs verdensmal:

e Miljg, hvor der sikres optimal udnyttelse af energi og ressourcer samt minimering af
miljepavirkninger.

e Social, hvor der skabes infrastruktur, et sammenhangende kollektivt transportsystem og
byrum der sikrer brugerglaede samt tilgeengelighed og mobilitet for alle, men samtidig sikrer
gode arbejdsforhold og -miljg.

e @konomisk, hvor drifts- og totalgkonomi og levetidsbetragtninger tages i betragtning.

Samlet set sgger Udviklingsplanen at strukturere planen til gavn for lokalsamfundene og den
menneskelige aktivitet pd en made s& samfundets og borgernes behov tilgodeses, samtidig med
at der tages hensyn til miljget med Igsninger der er mulige at finansiere. Derfor er
Udviklingsplanens fokus pa omrader, hvor der samlet set kan opnds mest mulig baeredygtighed
(social, miljg og gkonomisk).

Lille indsats Stor indsats
Lille effekt Gennemfgr maske
Stor effekt Quick wins Strategiske projekter

Figur 18: Prioritering af projekter. Kilde: Lokaltog.

Udviklingsplanen er med til at sikre et fundament for baeredygtighed for lokalbanerne i Region
Hovedstaden, men det er ved eksekvering af Udviklingsplanens forslag at baeredygtigheden
opnas. Derfor skal baeredygtighed indtaenkes i de Igsninger og teknologier der vaelges ved at
indtaenke materialevalg og designoptimeringer i planleegningen af projekter - bdde med hensyn til
materialer, energiforbrug, mobilitet for brugerne og sammenhaeng til anden transport. Samtidig
skal naturbeskyttelse, biodiversitet og arbejdsmiljg indga i de Igsninger der vaelges - bade i
anlaegs- og driftsfasen.

Doc ID RDK2022N01515-RAM-RP-00003 / Version 2.0 27/93



Rambgll - Udviklingsplan 2026-2035

7 Ngdvendige investeringer i sikre og vedligeholdte baner

Trafikselskabet Movia har sidelgbende med Udviklingsplanen faet udarbejdet en
Infrastrukturanalyse af Lokaltogs baners tilstand og investeringsbehov, for at opretholde en sikker
drift. Dette kapitel opsummerer Infrastrukturanalysens ngdvendige investeringer for at
lokalbanerne i Region Hovedstaden fortsat vil vaere sikre og effektive i fremtiden.

7.1 Tilstand

Lokaltogs baner i Region Hovedstaden har en gennemsnitsalder for spor pd 38,7 &r. Med en
generel levetid for spor pa 40 &r (ballast og de tidligere mest benyttede svelletyper), naermer
banerne (eller dele af banerne) sig den generelle alder for sporfornyelse, se Figur 19. Om den
enkelte bane - eller dele af banen - har behov for sporfornyelse afhaenger af en konkret
vurdering pa banens aktuelle tilstand og opbygning (f.eks. type af sveller og skinner). En vel
vedligeholdt bane med lav hastighed og lav belastning i bent land kan typisk holde lzengere end
en bane med hgj hastighed og hgj belastning i taet bevoksning, der ikke alle ar har vaeret vel
vedligeholdt.

80
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50
40
30
20

10 —

Km ombygget spor

Frederiksvaerkbanen Gribskovbanen B Hormmbakbanen M Lille Nord B Nzzrumbanen

Figur 19: Sporombygningshistorik fordelt pa baner (skinner/sveller kan veere nyere pa delstraekninger). Kilde:
Infrastrukturanalyse 2026-2035.

Lokalbanernes infrastrukturtilstand er middel, under middel eller i efterslaeb, mens enkelte
infrastrukturelementer er i over middel stand, jf. Figur 20. Den lavere tilstand af banerne skyldes
banernes generelt hgje alder, og banerne kraever derfor mere vedligehold end nyere baner i god
stand. De vaesentligste udfordringer for lokalbanerne er:

e Sporet (skinner, sveller og ballast) har gammel og slidt ballast (fra sidste sporfornyelse), der
har darlig bortledning af regnvand og har reduceret mulighed for at fastholde svellerne, og
dermed sporets placering. Derudover er der flere straekninger med to-bloksveller (to
betonblokke, hvor skinnerne ligger pa, der er forbundet af et svellejern), hvor der er risiko for
at svellejernet knaekker eller bgjer ndr sporet justeres eller ballasten fornys, hvorfor det kan
veere ngdvendigt at udveksle svellerne med nye.

¢ Afvandingen er for alle baner, undtagen Lille Nord, udfordret af at den tidligere grusballast
blev haeldt i grgfterne (i stedet for at blive kgrt bort). Dette skete, da banerne overgik til
skaerveballast i 1970-80’erne, hvorved afvandingen af banerne blev forringet. Derudover er
banegrgfterne (herunder tredjepats grgfter) tilgroede. Samlet set betyder det, at sporkassen
ikke kan tgrholdes effektivt, hvilket kan resultere i blgd bund.

Doc ID RDK2022N01515-RAM-RP-00003 / Version 2.0 28/93



Rambgll - Udviklingsplan 2026-2035

e Der er registreret blgd bund p3 flere lokaliteter under banerne, som kraever gget vedligehold

og reducerer sporets levetid.

e Flere perroner har enten meget darlige forkanter, skader pa forkanterne eller darlig

beleegning. En del perroner er lave (under 55 cm hgje), hvilket betyder at passagererne skal
"stige op i toget”, hvorved der ikke er niveaufri adgang mellem perron og tog.
e For Signal er sikringsanlaaggene generelt i over middel stand, men der er behov for fornyelse
af straekningskabler og fjernstyringsanlaeg, samt nyt FST (straekningssikringsanlaeg) pa Lille
Nord. Selvom sikringsanlaeggenes stand (undtagen af anlaegget pa Fredensborg) er over
middel, er der i dag udfordringer med reservedele og med Banedanmarks Signalprogram vil

der over tid veere faerre personer med kompetencer til vedligeholdelse af de zeldre

signalanlaeg, hvorfor tilstanden hurtigt kan forvaerres.
e Der er mange usikrede overkgrsler og overgange p3a lokalbanerne. Der er behov for at

sikre de byforbindende overgang og nedlaegge/sikre flere af overkgrslerne.

Frederiksvaerkbanen

Gribskovbanen

Hornbaekbanen

Lille Nord

Neerumbanen

Ballast

Broer

Overkgrsler

Perroner

Signal

Skinner

Sveller
Daemninger/skraninger/blgd bund
Afvanding

Samlet tilstand

Tilstandsvurdering: @ Eftersi=b

Under middel

® Middel

Over middel

o
® God

Figur 20: Tilstandsvurdering af lokalbanernes infrastrukturs delelementer i 2023. Kilde: Infrastrukturanalyse

2026-2035.

7.2 Investeringsbehov

For fortsat at have sikre og vedligeholdte baner, er der behov for lgbende vedligehold af banerne
finansieret gennem driftstilskud og infrastrukturafgifter, men det er ogsa ngdvendigt med
saerbevillinger for at sikre de ngdvendige fornyelser og anleegsinvesteringer. De samlede
fornyelser og anlaegsinvesteringer (uden ny funktionalitet) i lokalbanernes infrastruktur er, jf.
Figur 21, 1.384 mio. kr. for Udviklingsplanens Igbetid (&r 2026-2035) - dog eksklusiv den
planlagte sporfornyelse Marum-syd for Gilleleje og Kagerup-Helsinge samt Hillergd station.
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De vaesentligste (stgrre) omkostninger i perioden 2026-2035 er:

Sporfornyelse af Hornbaekbanen (planlagt udfgrt ca. 2026) med dertilhgrende
blgdbundsudskiftning, deemninger & skraninger, afvanding, sporskifter, overkgrsler og -
overgange samt fornyelse af straekningskabel.

Fornyelse af sporet mellem Hillersd og M38rum stationer p& Gribskovbanen? (planlagt
udfgrt ca. &r 2027) med dertilhgrende blgdbundsudskiftning, deemninger & skraninger,
afvanding, sporskifter, overkgrsler og -overgange samt fornyelse af straekningskabel.
Sporfornyelse af dele af Frederiksvaerkbanen (planlagt udfgrt ca. 2034) med dertilhgrende
blgdbundsudskiftning, deemninger & skraninger, afvanding, sporskifter, overkgrsler og -
overgange samt fornyelse af straekningskabel.

Generel fornyelse af blgd bund, hvor det er identificeret ngdvendigt.

Generel fornyelse af deemninger og skraninger, hvor det er ngdvendigt.

Haeve perroner til standardhgjde, ndr perronforkanterne alligevel skal fornyes.

Nye straekningskabler p& Helsinge-Tisvildeleje p& Gribskovbanen (planlagt ca. 2027), Lille
Nord (planlagt ca. 2027). P3 Lille Nord etableres desuden ny FST (straekningssikrings-
anleeqg).

Nye tvangsskinner og indsporingskonstruktion pa broen hvor Lille Nord krydser
Helsinggrmotorvejen (planlagt ca. 2027).

Etablering af to nye overgange med varslingsanlaeg pa Lille Nord, hvor der er mange der
krydser sporet uden for almindelige overgange (planlagt ca. 2031).

Sikring af de fgrste 6 overkgrsler nord for Hillergd (planlagt ca. 2027) og
nedlaeggelse/sikring af nogle usikrede overkgrsler pd Naerumbanen (planlagt ca. 2028-
2029).

Sikring af usikrede byforbindende overgange.

Fordelingen for de samlede infrastrukturinvesteringer 2026-2035, Region Hovedstaden

Omkostninger til fornyelse og anlagsinvesteringer, mio. DKK 2026-2035

Frederiksvaerkbanen | -5

Gribskovbanen 1 _.219
Hornbazkbanen _ 657
Lille Nord % ‘ I26
i
Nzerumbanen i . 25
Region Hovedstaden ‘ 1.193 191 1.384
Bl Fornyelse B Anl=gsinvestering

Figur 21: Investeringer i lokalbanernes infrastruktur i perioden 2026-2035 eksklusiv den planlagte fornyelse af
Gribskovbanen og Hillergd station samt Igbende vedligehold, der finansieres gennem driftstilskud og
infrastrukturafgifter. Kilde: Infrastrukturanalyse 2026-2035.

2 pg hovedparten af straekningen foretages der ballastrensning og svelleudveksling mens de nyere skinner fra perioden 2010-14 genbruges. Ved

Slotspavillonen station er hele sporet imidlertid fra 1980, hvorfor der her foretages fuld sporombygning. Afvandingen fornys pa alle straekninger

hvor afvandingen ikke er udfgrt (eller planlagt udfgrt de seneste ar).
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8 Temapakker

Udviklingsplanen er bygget op omkring fire temapakker, se Figur 22. Temapakkerne bygger
ovenpa de ngdvendige investeringer i sikre og vedligeholdte baner, der blev beskrevet i afsnit 7
som hver isaer skal bidrage til at styrke lokalbanerne som en attraktiv rejseform og
stationsomraderne som et identitetsskabende samlingspunkt for lokalsamfundene.
Udviklingsplanens fire temapakker sikrer tilsammen, at veerdien af lokalbanerne udnyttes bedst
muligt.

Ngdvendige investeringer i sikre og vedligeholdte baner

Lokaltogs aldrende infrastruktur vedligeholdes og fornys sa banerne fortsat vil vaere sikre og effektive i
fremtiden. Temapakken er fundamentet for de gvrige temapakker.

Temapakke A Temapakke B Temapakke C Temapakke D

Nye grgnne tog Kortere rejsetid Banen i byen Stationerne
Lokaltogs aldrende Rejsetiderne for Mere liv pd og omkring Isbende opgradering
togflade udskiftes til passagererne Lokaltogs stationer med niveaufri adgang
nye batteri-/eldrevne reduceres ved med bedre adgangs- fra forplads til tog,
tog, der sikrer hgjere hastighedsopgradering og skifteforhold samt tryghedsskabende
komfort, mindre stgj er, hgjere frekvens og udnyttelse af gamle tiltag ensartet

samt reduktion i udvidet drift, 2endret stationsbygninger og stationstilbehgr og
udledningen af CO, og kgreplan samt bedre byudvikling omkring trafikinformation.
partikler. korrespondancer. stationerne.

Figur 22: Udviklingsplanens temapakker.

Temapakkerne sgger at styrke stationernes rolle i lokalsamfundet og regionen ved at det bliver
lettere at komme til stationerne for blgde trafikanter, savel som dem der kommer med bil eller
bus. Ved at integrere stationerne bedre i byerne, forbedres den samlede oplevelse af at opholde
sig i neeromradet, og vil vaere med til at tiltraekke flere passagerer til lokalbanerne. Derudover
tiltraekkes flere passagerer med en bedre rejseoplevelse, kortere rejsetider, flere direkte
forbindelser og nye grgnne tog der giver bedre rejsekomfort.

De enkelte temapakker beskrives i de kommende afsnit med deres muligheder og konsekvenser.
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A Nye grgnne tog

Lokaltog har i Region Hovedstaden to togtyper fordelt pd 4 Regiosprintertog der kgrer pa
Naerumbanen og 25 Lint-tog, der kgrer pd de gvrige baner (Frederiksvaerkbanen, Gribskovbanen,
Hornbaekbanen og Lille Nord). Regiosprintertogene er leveret i 1998 mens Lint-togene er leveret i
2006-2007, og med en generel levetid pa 30 ar naermer togene sig en udskiftning. Der findes
imidlertid eksempler pd at togsaet kan have laengere levetid - eksempelvis DSB’s IC3-togsaet der
(primeert) blev leveret i perioden 1989-1993, og som fgrst forventes udfaset fra ca. 2027.

Regiosprinterne pa Naerumbanen har i dag brug for ekstra vedligehold for at sikre stabil drift, og
det er grundet alderen begyndt at blive sveerere at skaffe reservedele. Derfor er udskiftningen af
Regiosprintertogene pabegyndt sdledes, at de kan udskiftes senest ar 2030. Mglledbroen har et
maksimalt akseltryk p& 16 ton, hvorfor dagens standard batteritog med akseltryk pa omkring 20
ton ikke vil kunne benyttes pd& Naerumbanen uden ombygning af Mglledbroen. Naerumbanen har
andre karakteristika end de gvrige lokalbaner, hvorfor togene til Neerumbanen hgjst sandsynligt
vil veere anderledes end for de gvrige baner, men det er endnu ikke fastlagt hvilke tog der skal
anskaffes til banen.

Lint-togene behgves fgrst udskiftet senest ar 2036-37, hvilket er umiddelbart efter
Udviklingsplanens gyldighedsperiode (2026-35), men vil (med udbud og leveringstid) kunne
udskiftes allerede fra senest ar 2032. Uanset tidspunktet for udskiftning af Lint-togene til
batteritog vil det kraeve, at togene bestilles i Udviklingsplanens gyldighedsperiode, og at
infrastrukturen forberedes til de nye batteritog.

Overgangen til batteritog vil understgtte den grgnne omstilling, da de nye tog har mulighed for at
kore pa vedvarende energi. Dette vil reducere CO>-udledningen og emissionerne til
lokalsamfundene langs banen. Samtidig vil motorstgjen reduceres med nye batteritog, hvilket
iseer vil opleves omkring stationerne ved tomgang og accelerationer. Passagererne vil med nye
moderne batteritog endvidere opleve bedre komfort med en mere rolig kgrsel og et lavere
stgjniveau i toget.

Nye batteritog vil vaere dyrere i anskaffelse end tilsvarende nye dieseltog? og kraeve flere
investeringer i omstilling af infrastrukturen til batteritog med eksempelvis ladeinfrastruktur til at
oplade togenes batterier. Selve driften af batteritogene forventes derimod at veere billigere med
nye batteritog end tilsvarende nye dieseltog#, da der vil vaere mindre vedligeholdelse af
mekaniske komponenter og sliddele, samtidig med at den samlede omkostning til drivmidler er
mindre. Til gengaeld vil der vaere stgrre behov for vedligehold af infrastrukturen grundet
ladeinfrastruktur og tungere tog, jf. Figur 23. £ndringer i omkostninger til drift og vedligehold af
togene savel som infrastrukturen bgr opggres ved anskaffelsen af batteritogene.

3 Dieseltog er under udfasning i Europa, hvorfor det allerede i dag er vanskeligt (hvis ikke umuligt) at anskaffe nye dieseltog med samme
karakteristika som de nuveerende tog.
4 Rapporten “Analyse af nulemissionstog” forventer baseret p3 et studie lavet af TU Dresden at vedligeholdelsesomkostningerne vil vaere 20%

mindre ved batteritog i forhold til sammenlignelige dieseltog.
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Figur 23: AEndrede drifts- og afskrivhningsomkostninger ved indfgrelse af batteritog (uden tilbagediskonering).

A.1  Pavirkning af infrastrukturen

Konventionelle batteritog er i dag tungere end tilsvarende dieseltog, da dagens batterier er tunge.
Det betyder at belastningen af infrastrukturen stiger. Lokaltogs infrastruktur er forberedt for
tungere tog, men alligevel skal det ved indfgrelse af batteritogene undersgges og sikres, at
infrastrukturen (spor, broer og bygvaerker) kan handtere de tungere batteritog - isser hvis
hastigheden ogsa opgraderes hvilket ogsa gger belastningen pa infrastrukturen. Den ggede
belastning vil forgage omkostningerne til vedligehold af infrastrukturen, hvilket der skal tages
hensyn til i Lokaltogs budgetter og Region Hovedstadens omkostninger til fornyelse.

Det forventes at de nye batteritog, der anskaffes til de Nordsjeellandske baner, har samme
fritrumsprofil og indstigningshgjder som i dag, men lsengden af togene kan blive op til 47 meter
lange (mod knap 42 meter i dag), hvorved det kan blive ngdvendigt at forlaenge perronerne.
Togene der anskaffes forventes dog at kunne afldse enkelte dgre sdfremt perronen er for kort,
hvorfor korte perroner ikke ngdvendigvis behgves at blive forlaenget, hvis der kun er f3
passagerer og/eller der kun sjeeldent kommer to togseet. For stationer hvor det er muligt at tog
krydser kan der endvidere vaere behov for leengere krydsningsspor.

I det videre arbejde med anskaffelse af tog til de Nordjaellandske baner, skal det vurderes hvilke
perroner og krydsningsspor der eventuelt skal forlaenges. Flere perroner er lave og bgr ved
forlaengelse, ombygges til standardhgjde p& 55 cm, hvilket jf. afsnit D.2.1 kan vaere en udfordring
for g-perroner, da disse perroner vil blive smallere end de er i dag.

Det er endnu ikke afklaret hvilken type togmateriel der skal anskaffes til Neerumbanen, hvorfor
der her kan vaere forskellig togleengde, fritrumsprofil og indstigningshgjde. Derved kan det pd
Nzerumbanen veaere ngdvendigt at aendre sporets placering og perronerne i stgrre omfang end for
banerne i Nordsjeelland.

Nar batteritogene er kommet i drift, vil togenes hgjere vaegt betyde at infrastrukturen slides mere
end tilfeldet er med dagens lettere tog. Sliddet pa infrastrukturen gges med stigningen i
aksellasten lgftet til 3. potens, hvorfor der vil veere behov for mere vedligehold for ikke at
reducere infrastrukturens levetid. Det ggede vedligeholdelsesbehov vil afhaenge af togenes vaegt,
hastighed og tekniske karakteristika, som bgr opggres ved anskaffelse af batteritogene.
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A.2  Ladeinfrastruktur
For at kere batteritog er der behov for etablering af ladeinfrastruktur langs banerne, s8 togene
kan blive opladt. Med den nuveerende teknologi er der behov for 7-10 minutters opladningstid,
hvorfor opladning typisk vil foregd et eller flere af fslgende steder:

e P8 vaerksteds- og depotomrader.

o P& endestationer hvor togene holder laengere.

e Hvor togene har laengere ophold grundet f.eks. retningsskift.

e Hvor der i forvejen er etableret kgreledningsanlaeg.

e Hvor der etableres kgreledningsanlaeg fordi der er for langt mellem ladestationer og/eller

fordi ophold pa stationerne ikke er lange nok.

Den praktiske raekkevidde for batteritog er de seneste ar steget vaesentligt, og ligger for
gjeblikket pd 80-120 km pa en opladning. Med batteritogs nuvaerende raekkevidde bgr der
etableres ladestationer ved endestationerne i Hundested, Tisvildeleje og Helsinggr®. For at sikre
redundans og mulighed for at oplade togene ved veerksted og nar de har vaeret opstillet, bgr der
desuden veere ladeanlaeg ved Hillergd, da alle tog (undtagen Neerumbanen) passerer her. Der bgr
(med nuvaerende kendte batteritog) etableres et samlet ladeanlaeg der med kgreledning daekker
straeekningen Ngrre Herlev-(Brgdeskov)-Favrholm-Hillergd. Derved vil togene der vender pa
Favrholm station kunne oplades, tog fra Hundested der fortsaetter fra Hillergd mod nord vil kunne
"klatlades”, og ladeanlaegget vil ogsd kunne benyttes i forbindelse med vaerksted og
opstillingsspor. Kgreledningen Ngrre Herlev-(Brgdeskov)-Favrholm muligggr, at krydsningssporet
pa den tidligere Brgdeskov station (der flyttes til Ngrre Herlev) kan bruges til vending af tog,
samtidig med at den mulige afstand for “klatladning” gges. Med den nuvaerende hurtige udvikling
af batteritogene kan den nuveaerende foresldede Igsning blive aendret i fremtiden.

For Naerumbanen er der endnu ikke valgt togtype eller made for levering af strgm til toget,
hvorfor det endnu ikke er muligt at vurdere behovet for ladeinfrastruktur eller anden form for
levering af strgm til togene pa denne bane.

Med etablering af ladeinfrastruktur er det ngdvendigt, at tilpasse den gvrige infrastruktur i
naerheden. Det er ngdvendigt at skaerme/immunisere signalanlaeggene, sa de ikke risikere at blive
pavirket af stremmen fra ladestationerne. Derudover skal alle metaldele (kgrestrgmsmaster,
lysmaster, perronaptering m.v.) jordes, sa passagererne ikke risikerer at fa stgd ved bergring.

Den fgrste ladeinfrastruktur for batteritog er ved at blive etableret af henholdsvis Midtjyske
Jernbaner (Lemvig) og Banedanmark (Skjern og Holstebro). Der er forskel pa Igsningerne, hvor
Midtjyske Jernbaner bl.a. vaelger ophaengt kgreledning i skinneform, vaelger Banedanmark den
mere konventionelle Igsning med kgretrad. Derfor bgr erfaringerne fra de forste anlaeg i videst
muligt omfang hgstes inden ladeinfrastrukturen etableres hos Lokaltog.

A.3 Veerksteder

Eksisterende veerkstedsfaciliteter forventes at kunne genbruges, dog med mindre tilpasninger i
forbindelse med vedligehold af batteritog. Der vil eksempelvis veere behov for at kunne efterse og
vedligeholde strgmaftagere, tilpasning af vaskehal, etablering af mulighed for mekanisk test af
strgmaftageren og etablering af ladestik i forbindelse med vaerkstedet.

A.4 Tilpasning af Neerumbanen
Nzerumbanen er anderledes end de gvrige baner hos Lokaltog, og vil derfor have behov for en

anden type tog. Det er endnu ikke afklaret hvilken togtype, der skal anskaffes til Neerumbanen

5 Hornbaekbanens spor pa Helsinggr station skal elektrificeres, mens Lille Nord kgrer under Banedanmarks kgreledningsanlaeg mellem Snekkersten

og Helsinggr (begge stationer inklusiv).
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omkring levering af strgm (batteridrift eller kgrestrgm) og indstigningshgje (hgjgulvstog som i
dag eller lavgulvsamateriel som er standard for letbanemateriel).

Der er forskellige muligheder for levering af strgm til togene:
1. Ladeinfrastruktur til opladning af togene p& samme made som de gvrige baner.
2. Kgrestrgmsanlaeg der sikrer en konstant levering af strgm til togene. Dette sker typisk i
form af ophaengte kgreledninger, men de enkelte togproducenter har ogs8 andre
leverandgrspecifikke Igsninger.

Tilpasningen af Naerumbanens infrastruktur til nye tog vil i hgj grad veere afhaengig af de hvilke
tog der anskaffes - f.eks. om alle perronerne skal ombygges.

A.5 Salg/bortskaffelse af eksisterende tog

Det er ikke kun i Danmark, at der er planer om at udskifte diesel-togfladen med mere
klimavenlige tog - det er en europaisk trend. Den europaeiske udskiftning til klimavenlige tog
betyder, at det er vanskeligt at anskaffe dieseltog. Derfor er der mulighed for at Lint-togene kan
salges til andre jernbaneoperatgrer. Det vurderes, at der er bedre mulighed for at kunne f& en
fornuftig pris for togene mens togene kan kgre nogle ar, og inden andre jernbaneoperatgrer
udskifter deres dieseltogflade og vil frasaelge deres tog. Er det ikke muligt at sselge Lint-togene i
Europa, kan togene eventuelt salges udenfor Europa (de tidligere Y-tog som Lint-togene aflgste
blev blandt andet solgt i EU til Polen og udenfor EU til Peru).

Selvom togene vil blive betragtet som udtjente i Danmark pa grund af hgje
vedligeholdelsesomkostninger og et komfortniveau der er under standard, vil togene i andre lande
kunne fortsaette driften i flere &r. Overordnet set vil det vaere det mest baeredygtige at seaelge
togene til et land der har endnu eeldre tog, men hvis ikke det er muligt at saelge togene er det
ngdvendigt at skrotte dem. I den forbindelse skal det sikres, at togene bortskaffes pa den mest
baeredygtige og skonomisk ansvarlige made, hvor s& mange dele fra toget som muligt
genanvendes eller genbruges.

Flere lande er ved at gd vaek fra dieseldrift, hvorfor der er stor usikkerhed omkring hvilken pris
Lokaltog vil kunne opna ved salg af togene. Selvom Lokaltogs tog er i god stand, forventes det
kun at togene vil kunne indbringe op til 40-45 mio. kr. i alt (mindre end prisen for ét nyt
batteritog). Selvom et salg af togene ikke forventes at kunne indbringe et vaesentligt belgb, er det
imidlertid gkonomisk set mere fordelagtigt end at skulle bortskaffe togene som skrot, da det
(baseret pd erfaringer med skrotning af DSBs MR-tog) forventes at koste %2 mio. kr. pr. tog -
eller ca. 15 mio. kr. for alle togene. Muligheden for at kunne szelge togene og prisen for togene,
vil generelt veere stgrre desto tidligere togene saettes til salg, men et eventuelt salg vil afheenge
af om der er togselskaber der mangler dieseltog.

A.6 @konomi

Baseret pd erfaringerne fra Midtjyske Jernbaners anskaffelse af de forste batteritog i Danmark,
samt de forelgbige erfaringer fra Banedanmark om etablering af ladeinfrastruktur, vurderer
Rambgll, som et indledende fase 0-estimat, at omkostningerne til batteritog vil vaere som angivet
i Tabel 8 eksklusiv udbygning af forsyningsnettet til ogsa at deekke omrader med
ladeinfrastruktur. Eftersom der endnu ikke er batteritog i drift i Danmark er der usikkerhed
omkring priserne. Der er ekstra stor usikkerhed for priserne for Neerumbanen, da der hverken er
valgt type af togmateriel eller hvordan strgmmen til Neerumbanens kommende tog skal leveres.
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Tabel 8: Omkostninger til nye batteritog og tilhgrende ladeinfrastruktur (eksklusiv kabling til ladeinfrastruktur)®.

Enhedspris Investering
Batteritog til Nordsjzelland 55-60 mio. kr. pr. togsaet 1.595-1.740 mio. kr.
Batteritog til Neerumbanen 30-60 mio. kr. pr. togsaet 120-240 mio. kr.
Tilpasning af vaerksteder 7,5 mio. kr. pr. veerksted 15 mio. kr.
Ladeinfrastruktur - Hundested 75 mio. kr.
Ladeinfrastruktur - Tisvildeleje 55 mio. kr.
Ladeinfrastruktur — Helsinggr 8,2 mio. kr.
Ladeinfrastruktur ved Hillergd 203 mio. kr.

Ladeinfrastruktur - 45-100 mio. kr.

Nzerumbanen

Tilkobli f ladeinfrastrukt

.I © |ng.a -a eInIrastruieur 5 mio. kr. pr. ladepunkt 25 mio. kr.
til transmissionsnettet

Ladestandere til natladning 1,5 mio. kr. pr. stk. 43,5 mio. kr.

Udover udgifterne i Tabel 8, kan der veere omkostninger i forbindelse med udbygning af
forsyningsnettet til ogsa at daekke ladeinfrastrukturen, ligesom der kan vaere udgifter til
bortskaffelse af de nuvaerende Lint- og RegioSprinter-tog safremt de ikke kan szelges. For
Neerumbanen kan der afhaengig af Igsning vaere ekstra omkostninger til eendring af perroner og
@gede omkostninger til elektrificering/ladeinfrastruktur.

6 Priserne for ladeinfrastuktur er baseret pd Banedanmarks rapport “Omstilling af jernbaneinfrastruktur til batteridrift” fra februar 2021, men

forelgbige erfaringer fra Lokaltog om etablering af ladeinfrastruktur tyder pd at priserne bliver hgjere.
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B Kortere rejsetid

Passagererne kan opleve kortere rejsetid gennem forskellige typer af forbedringer:
1. Kortere kgretider, hvorved transporttiden i togene reduceres
2. Hgjere frekvens
3. Bedre korrespondancer
4. Lettere adgangsveje

Lettere adgangsveje er behandlet som del af temapakke C “Banen i byen”.

B.1 Kortere kgretider

Kortere rejsetider ggr togene og det kollektive transportsystem mere attraktivt med flere
passagerer (og billetindtaegter) til folge. Derudover kan kortere rejsetider ogsa resultere i
besparelser for driften, da der er potentiale for at spare lokofgrertimer og eventuelt tog i drift.
Dette vil samlet set kunne reducere omkostningerne til driften.

Erfaringer med hurtigtog og hgjere hastighed

Efter indfgrelsen af Lint-tog i 2006 blev halvtimesdriften pa Frederiksvaerkbanen fra

januar 2009 suppleret af et nyt hurtigtog i dagtimerne pa hverdage. For at opna dette

blev der foretaget aendringer i infrastrukturen pa Frederiksvaerkbanen for ca. 50 mio. kr.

i &rene 2007-2008:

e Straekningshastigheden blev haevet fra 75 km/t til 100 km/t, som reducerede
kgretiden med 2-3 minutter.

e Borupgard station, der kun havde fa passagerer, blev nedlagt.

e 4 stationer blev moderniseret med ny perronaptering.

Resultaterne af i infrastrukturinvesteringerne og indfgrelse af en ny kgreplan et nyt

hurtigtog (udover halvtimesdriften), der kun standser pa syv af i alt 16 stationer var:

e Hurtigtoget mellem Hillergd og Hundested er 8-9 minutter hurtigere end togene der
standser pa alle stationer.
30% flere passagerer fra 2007 til 2009.
Bedre korrespondancer mellem Frederiksvaerkbanen og andre busser/S-tog.
Buslinjer, som bruges til at komme til/fra Frederiksvaerkbanen, har haft en fremgang
pd 4-5%), mens buslinjer der kgrer langs banen har haft et fald pd 2%.
Passagerernes generelle tilfredshed med Frederiksbanen er steget.

Kortere kgretider pa lokalbanerne kan generelt opnas pa fglgende mader:

o Nye tog med bedre kgreegenskaber, sa togene accelererer lidt hurtigere end de
nuvarende tog.
Hastighedsopgradering af banerne hvor der er tilstraekkelig langt mellem stationerne til at
hastigheden kan udnyttes.
e Behovsstandsninger, hvor toget kun standser nar der er passagerer der skal af eller pa.
Feerre standsninger, hvorved ikke alle togene standser (f.eks. Ngrgaardsvej,
Slotspavillonen og @rby stationer).
Nedlaeggelse af stationer.

De nuvaerende tog har gode kgreegenskaber, og det er ikke sikkert at der vil kunne opnas bedre
accelerationer ved nye batteritog, da togene bliver tungere. Hastighedsopgraderinger er
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omkostningstungt og kan kun udnyttes hvis togene kan nd den hgjere hastighed og holde
hastigheden over en laengere afstand. Faerre standsninger giver en tidsgevinst, men betyder ogsa
at der er faerre passagerer der kan benytte toget. De enkelte tiltag for at opna kortere rejsetid
kan derfor ikke bruges alle steder, og vil ofte skulle kombineres. Det er endvidere ngdvendigt at
reducere kgretiden sa meget, at det er muligt at flytte krydsning mellem tog i hver sin retning til
en anden station, hvor det er muligt at krydse - ellers vil kgretidsgevinsten ikke kunne udnyttes
til kortere rejsetider.

B.1.1 Gribskovbanen

I forbindelse med den pdgdende sporfornyelse af Gribskovbanen forberedes banen til senere
hastighedsopgradering, som kan sikre en kgretid mellem Hillergd og henholdsvis Marum og
Helsinge p& maksimalt 13 minutter (i dag er kgretiden Hillergd-Helsinge 17-18 minutter og
Hillered-M&rum 13 minutter), mens kgretiden mellem M8rum og Gilleleje senere kan sikres til, at
vaere maksimalt 14 minutter (mod 16-17 minutter i dag) ved ikke at standse pa Parup station,
hvilket er kortere kgretider end i dag. Med ovenstdende kgretider kan der opretholdes krydsning
pa Helsinge station, hvorved der sikres gode skiftemuligheder for R-nettet med korte skift pa
Helsinge station mellem Gribskovbanen (linje 960R) og R-busserne 320R, 360R, 380R og 390R
som det kendes i dag. Derudover vil der skabes gode skiftemuligheder for R-nettet med korte
skift mellem Gribskovbanen (linje 950R) og R-bus 360R pa Gilleleje station, hvorimod
korrespondancen i R-busnettet pa Graested Syd station ikke vil kunne opretholdes i alle retninger.

Staekningen mellem Helsinge og Tisvildeleje er blevet spormoderniseret i 2019, og
sporgeometrien giver mulighed for en mindre hastighedsopgradering af straekningen, sa der ogsd
her opnas kortere kgretid”. Den kortere kgretid mellem Helsinge og Tisvildeleje vil vaere
ngdvendig med nye tog og/eller nar der etableres nyt signalsystem i togene8, som forventes at
give laengere vendetider som fglge af laengere procedurer ved vending af togene pa Tisvildeleje
station. Efterhdnden som der byudvikles omkring Troldebakkerne, vil der endvidere veere behov
for at tog standser hver halve time, hvilket muligggres ved at nedlaegge standsningen pa @rby
station. Hvis ikke kgretiderne reduceres vil det vaere ngdvendigt at anskaffe flere tog til den
daglige drift (forventet udgift pa ca. 55 mio. kr. for et togsaet og ca. 3 mio. kr. pr. ar til ekstra
drift).

Tabel 9: Mulige rejsetidsbesparelser pa Gribskovbanen.

Rejserelation Rejsetidsbesp_arelse Rejsetidsbesp_arelse

fra Hillergd mod Hillergd
Hillergd-Gilleleje 3%2 minut 1% minut
Hillergd-Helsinge 0 minutter 4 minutter
Helsinge-Tisvildeleje 2-1 minut Y2-1 minut

De kortere kgretider p@ Gribskovbanen vil, jf. Tabel 10, resultere i ca. 50.000 flere passagerer om
aret. De kortere kgretider vil endvidere fjerne behovet for at skulle investere i et ekstra togsaet
(ca. 55-60 mio. kr.) og ekstra arlige driftsomkostninger pa ca. 3 mio. kr.

7 Spormoderniseringen i 2019 fornyede kun en lille del af underbygningen, hvorfor der skal foretages vurdering om sporet kan handtere hgjere
hastighed.
8 N&r det nye signalsystem (ERTMS) udrulles pd Kystbanen vil Lokaltogs tog blive udstyret med ERTMS-udstyr.
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Tabel 10: De gkonomiske konsekvenser ved kortere kgretider pa Gribskovbanen.

Effekt AEndring gkonomi
Antal passagerer +50.000 pr. ar 1,1 mio. kr./ar
Togkm Ueendret 0 kr.
Investeringer Hastighedsopgradering 24,5 mio. kr.

mellem stationerne ved
sporfornyelse

Hgjere hastighed i 12,5-15 mio. kr.
overkgrsler

Nedlzeggelse af stationer 0,5 mio. kr.
Total 37,5-40 mio. kr.

B.1.2 Hornbaekbanen

Hornbaekbanen star overfor sporfornyelse. I den forbindelse skal der sikres en maksimal kgretid
mellem Gilleleje og Hornbaek pa maksimalt 14 minutter, hvilket kan opnds gennem en
kombination af hastighedsopgradering og justering af standsningerne.

Hastigheden pad straekningen Gilleleje-Gilleleje @st-Staeremosen er i dag meget lav grundet kort
afstand mellem stationerne og taetliggende overkgrsler. Kgretiden kan reduceres vaesentligt ved
at erstatte Gilleleje @st og Staeremosen med en ny station ved Parkvej midt mellem de to
stationer. Dette vil b&de reducere holdetiderne og gge streekningshastigheden gennem
overkgrslerne.

P& straekningen mellem Parkvej og Dronningmglle kan straekningshastigheden gges fra de
nuvaerende 75 km/t til omkring 100 km/t. Sgborg station er Hornbaekbanens mindste station (og
en af Lokaltogs mindste stationer), og giver i dag kapacitetsudfordringer nar der skal standses
ved stationen. Med hgjere hastighed vil tidstabet ved standsninger gges, hvorfor det er en
forudsaetning for hastighedsopgraderingen at Sgborg station nedlaegges. Derudover forventes det
at der pa straekningen mellem Dronningmglle og Hornbaek kun vil veere mulighed for én
standsning pa enten Kildekrog eller Horneby Sand ved enten at nedlaegge den ene station eller
ved at standse p& de to stationer pa skift.

Tabel 11: Mulige rejsetidsbesparelser p&d Hornbzekbanen.

Reiserelation Rejsetidsbesparelse Rejsetidsbesparelse
] fra Gilleleje mod Gilleleje
Gilleleje-Hornbaek/Helsinggr 42 minutter 6 minutter

De kortere kgretider pa Hornbaekbanen vil, jf. Tabel 12, resultere i ca. 40.000 flere passagerer om
aret.
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Tabel 12: De gkonomiske konsekvenser ved kortere kgretider pa Hornbakbanen.

Effekt AEndring @konomi
Antal passagerer +40.000 pr. ar 0,4 mio. kr./3r
Togkm Ueendret 0 kr.
Investeringer Hastighedsopgradering 11,2 mio. kr.

mellem stationerne ved
sporfornyelse

Ny Parkvej station 25 mio. kr.
(Lokaltogs del)

Nedlzeggelse af stationer 0,7 mio. kr.
Hgjere hastighed i

overkgrsler 12,5-15 mio. kr.
Total 49,4-51,9 mio. kr.

B.1.3 Lille Nord

Straekningen mellem Hillergd station og Snekkersten har i dag kun én krydsningsstation pa
Fredensborg station. Det betyder at kgreplanen i dag er fastlast, og at der er hgj
kapacitetsudnyttelse mellem Fredensborg og Snekkersten stationer, hvilket betyder at det er
vanskeligt at indhente eventuelle forsinkelser ligesom det begraenser muligheden for at fremfgre
vedligeholdelseskgretgjer, som derved kan fordyre vedligeholdelsesarbejder. Derudover er der
begraensede muligheder for at kgre godstog til/fra Stalvalsevaerket i Frederiksvaerk, da der ikke er
kapacitet pa Lille Nord. Disse problemer vil kunne Igses ved at genetablere krydsningsmuligheden
pa Kvistgard station samtidig med at der skabes bedre drift for passagererne.

Med gennemkgrsel pd Hillergd station vil togene fra Lille Nord viderefgres til Favrholm station - og
eventuelt videre mod Frederiksvaerk og Hundested. Med gennemkgrsel pa Hillergd station gges
behovet for krydsningsmuligheden p& Kvistgdrd station, da Lille Nord ikke laengere vil kgre
isoleret fra de gvrige lokalbaner.

Udover genetablering af Kvistgard som krydsningsstation, kan rejsetiden nedbringes ved at

hastighedsopgradere banen mellem Hillergd station og Kvistgdrd station. Det vil kunne nedbringe
kgretiderne som angivet i Tabel 13.

Tabel 13: Mulige rejsetidsbesparelser pa Lille Nord.

Reiserelation Rejsetidsbesparelse Rejsetidsbesparelse
: fra Hillersd mod Hillergd
Hillergd-Kvistgard/Helsingsr 2 minut 5 minutter

De kortere kgretider pa Lille Nord vil, jf. Tabel 14, resultere i ca. 55.000 flere passagerer om aret.
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Tabel 14: De gkonomiske konsekvenser ved kortere kgretider pa Lille Nord.

Effekt FAEndring

gkonomi

Antal passagerer +55.000 pr. ar

Togkm Uaendret

Genetablering af
krydsning pa Kvistgard

Investeringer

Hastighedsopgradering af
overkgrsler

Total

1,1 mio. kr./ar
0 kr.

20-30 mio. kr.

7,5-9 mio. kr.

27,5-39 mio. kr.

B.1.4 Frederiksvaerkbanen

Frederiksvaerkbanen blev i 2008 hastighedsopgraderet, og der blev indfgrt et ekstra hurtigtog pr.
time i dagtimer pa hverdage. Passagererne tog godt imod kgreplanen, hvilket resulterede i ca.

30% flere passagerer.

Hurtigtogene betjener kun 7 af Frederiksveerkbanens 16 stationer, som langt hovedparten (81%)
af pastigerene benytter. For at give flere passagerer en hurtigere og bedre betjening, sendres
kereplanen saledes at der er to hurtigtog/time, mens der kun er et tog som standser ved alle
stationer hver time. Derudover tilfgjes et ekstra stop p& Melby (den stgrste station, der i dag ikke
er betjent af hurtigtog) pa hurtigtogslinjen, hvorved 86% af pastigningerne vil ske p3 en station
der betjenes af hurtigtog. Ifglge Movia vil det resultere i ca. 80.000 flere passagerer om aret.

Tabel 15: De gkonomiske konsekvenser ved a&ndret drift pad Frederiksvaerkbanen.

Effekt AEndring

@konomi

Antal passagerer +80.000 pr. ar

Togkm Uaendret

Investering Ingen

2,2 mio. kr./ar
0 kr.
0 kr.

B.1.5 Narumbanen

Naerumbanen er en kort bane, som har korte afstande mellem stationerne og hgj frekvens. Det
betyder at det ikke vil veere muligt kgre tog med at udnytte en eventuel hastighedsopgradering af
Naerumbanen, og at det ikke vil vaere muligt at have en kombination af hurtige gennemkgrende

tog og tog der standser ved alle stationer.

B.1.6 Det samlede jernbanenet i Nordsjeelland

Den fremtidige linjestruktur for de sammenhaengende lokalbaner i Nordsjzelland fremgar af Figur

24. Her kgrer togene Helsinggr-Gilleleje-Hillergd-Favrholm, mens hurtigtogene pa

Frederiksvaerkbanen er forbundet med Lille Nord. Stoptoget pa Frederiksvaerkbanen er bundet
sammen med Gribskovbanen til Tisvildeleje, men da der kun kgrer ét stoptog pr. time pa
Frederiksveerkbanen og der kgrer to tog til/fra Tisvildeleje, vil det andet tog fra Tisvildeleje kgre til
Favrholm for derefter (indtil der er bygget to vendespor pa Favrholm station) uden passagerer, at

fortsaette til krydsningssporet ved den tidligere Brgdeskov station for at vende.
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Figur 24: Mulig fremtidig drift pd banerne i Nordsjzelland med hastighedsopgraderinger.

Denne plan kraever at den allerede besluttede gennemkgrsel pa Hillerad station er etableret og at
Favrholm etape 2 er etableret (krydsningsstation med et vendespor), samt at Gribskovbanen og
Hornbaekbanen er hastighedsopgraderet i forbindelse med sporfornyelsen. Derudover skal der

foretages fglgende tiltag (opsummeret i Figur 25):

Hastigheden skal gges pa streekningerne Helsinge-Tisvildeleje for at sikre robusthed ved

laengere vendetid i Tisvildeleje.
Hastigheden skal gges mellem Hillergd-Kvistgdrd for at sikre krydsning i Fredensborg og gge

kapaciteten pa banen.
@get hastighed mellem Kagerup og Slotspavillonen bgr etableres for at sikre robusthed.

Ekstra sporskifter i Nordenden af Hillergd station (i forbindelse med ombygningen af Hillergd

station til gennemkgrsel) for stabil afvikling af kgreplanen.
Krydsningsstation i Kvistgard for at gge kapaciteten, robustheden og muligheden for kgre

godstog (f.eks. til/fra Stdlvalseveerket i Frederiksveerk), ligesom det vil ggre det lettere at

vedligeholde infrastrukturen.
Ny station ved Parkvej i Gilleleje til erstatning for Gilleleje @st og Staeremosen stationer.

Nedlaeggelse af Sgborg, Parup og @rby stationer.
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Figur 25: £ndringer i infrastrukturen.

B.2 Hgjere frekvens

Hgjere frekvens pa Lokaltogs streekninger vil for passagererne opleves som en reduktion af
rejsetiden, da der vil vaere mindre ventetid pa togene. Den kortere rejsetid vil bade opleves for
passagerer der udelukkende kgrer med Lokaltog og for passagerer der skifter fra S-
tog/Kystbanen/busser til Lokaltog.

For at kunne gge frekvensen i myldretiderne kraever det flere togsaet, medmindre det vil veere
muligt at reducere toglaengden fra to til et togsaet pd afgangene. Derudover vil der vaere behov
for flere krydsningsstationer, da togene oftere vil mgde modkgrende tog. Der kan derfor vaere
behov for at etablere flere krydsningsstationer end de der findes pa banerne i dag.

Der er mulighed for at gge frekvensen udenfor myldretiderne uden at skulle bruge flere tog eller
flere krydsningsstationer, blot ved at forlaeange perioderne med hgj frekvens eller ved at udvide
driftsdggnet.

Hgjere frekvens resulterer i flere omkostninger til driften, da der kgres flere togkilometer, og der
er behov for flere lokofgrere. Derudover resulterer gget frekvens i myldretiderne ogsa typisk i, at
der er behov for flere tog. Hgjere frekvens resulterer ikke kun i flere driftsomkostninger, men
0gsa i flere billetindtaegter, da den ggede frekvens ggr det mere attraktivt at benytte togene, og
der vil veere mulighed for en mere effektiv udnyttelse af togene.
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B.2.1 Myldretids-/dagstimefrekvens til flere timer p& hverdage

P& de sammenhangende baner i Nordsjaelland er der i dag generelt halvtimesdrift pa hverdage
fra ca. kl. 5:30 frem til kl. ca. 19. P& Naerumbanen er der 10-minutters frekvens i myldretiderne,
mens der er 20-minuttersdrift mellem myldretiderne og om aftenen. Det betyder at der ikke er
hgj frekvens nar passagerer skal med toget hjem efter en middag, teatertur eller fritids-
/aftenaktivitet eller hvis passagererne skal benytte Neerumbanen mellem myldretiderne.

En udvidelse af den hgje frekvens fra ca. kl. 19 til ca. kl. 22 og hgj frekvens pd Neerumbanen
mellem myldretiderne forventes at have en nettoudgift 8,5 mio. kr. om aret, se Tabel 16.
Udvidelse af driften p& Naerumbanen mellem myldretiderne forventes grundet flere passagerer at
bidrage positivt med 1 mio. kr. Det skal bemaerkes, at der er behov for infrastrukturtiltag pd
Neerumbanen for at kunne udvide tidsperioden med 10-minutters drift, jf. afsnit B.2.5.

Tabel 16: Konsekvenser af at udvide myldretids-/dagtimefrekvensen til flere timer pa hverdage.

Operatgr- Passager- Netto-

Banestraekning Togkm Pastigere udgift indtaegt udgift
Mio. Kr. Mio. Kr. Mio. Kr.

Hillergd-Gilleleje 78.900 32.894 2,4 0,7 1,7
Hillergd-Tisvildeleje 73.500 54.610 2,2 1,2 1,0
Hornbaekbanen 74.100 49.188 2,2 0,5 1,7
Lille Nord 73.200 53.131 2,2 1,1 1,1
Frederiksveerkbanen 235.200 141.142 7,1 3,9 3,2
Narumbanen 70.200 372.862 2,1 2,4 -0,3
(Mellem myldretider) (35.100) (328.066) (1,1) (2,1) (-1,0)
(Aftentimer) (35.100) (44.796) (1,1) (0,3) (0,8)
Total 605.100 703.827 18,2 9,7 8,5

B.2.2 Hgjere frekvens i weekenden

Der er faerre passagerer i weekenderne i forhold til pd hverdage (se Figur 26), men der er ogsa

vaesentlig faerre togafgange som passagererne kan benytte. Der er imidlertid stadig mange der

skal til/fra arbejde i weekenderne, ligesom der er mange fritidsrejsende til shopping, oplevelser,
familiebesgg m.v. der ville kunne benytte toget.
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Figur 26: Passagertal pd weekenddage i forhold til hverdage.

Den hgje andel af rejsende pa Igrdage betyder, at der bgr tilbydes hgjere frekvens i de timer hvor
flest borgere bruger byen. Ved at etablere hgjere frekvens i 9 timer i Igbet af Igrdagen (svarende
til dagtimerne pad hverdage - for Neerumbanen dog myldretider), forventes det at kunne tiltreekke
ca. 332.000 flere pastigere arligt, hvilket samlet set ville kunne generere en nettoindtaegt pa 1,3
mio. kr. om aret, jf. Tabel 17.

Tabel 17: Konsekvenser af at udvide dagtimefrekvensen pa lgrdage.

Operatgr- Passager- Netto-

Banestraekning Togkm Pastigere udgift indtaegt indtaegt
Mio. Kr. Mio. Kr. Mio. Kr.

Hillergd-Gilleleje 24.617 33.172 0,7 0,7 -0,0
Hillergd-Tisvildeleje 22.932 66.514 0,7 1,4 0,7
Hornbaekbanen 23.119 51.207 0,7 0,5 -0,2
Lille Nord 22.838 57.554 0,7 1,1 0,5
Frederiksveerkbanen 52.998 82.842 1,6 2,3 0,7
Naerumbanen 21.902 40.877 0,7 0,3 -0,4
Total 168.407 332.166 51 6,3 1,3

B.2.3 Natdrift

S-togene og Kystbanen kgrer natdrift natten efter fredage og Igrdage, men det ggr Lokaltog ikke.
Ved at indfgre timedrift pa Lokaltogs straekninger vil den kollektive trafik om natten styrkes, og
det vil veere lettere at komme hjem efter eksempelvis en tur i teateret, familiebesgg og en bytur.
Samlet set forventes ca. 100.000 flere pastigere pa arsbasis ved indfgrelse af natdrift, men tallet
kan vaere endnu hgjere om eftermiddagen/aftenen, da en del passagerer, som normalt ville have
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fravalgt toget pd udturen, fordi de ikke kunne komme hjem med toget om aften, nu tager toget
nar de skal ud og hjem.

Tabel 18: Natdrift p& Lokaltogs baner i Region Hovedstaden. Kilde: Movia.

Operatgr- Passager- Netto-

Banestrakning Togkm  Pdstigere udgift indteegt udgift
Mio. Kr. Mio. Kr. Mio. Kr.

Hillerod-Gilleleje 34.681 14.124 1,1 0,4 0,7
Hillergd-Tisvildeleje 26.429 17.120 0,8 0,4 0,4
Hornbaekbanen 29.570 17.655 0,9 0,4 0,5
Lille Nord 22.228 17.976 0,7 0,4 0,3
Frederiksvaerkbanen 41.730 21.400 1,3 0,5 0,8
Naerumbanen 17.745 14.100 0,5 0,3 0,2
Total 172.383 102.375 5,3 2,4 2,9

Erfaringer med natdrift pa Lollandsbanen

Fra december 2022 har der veeret forsgg med natdrift pa Lollandsbanen. Erfaringerne

ultimo 2023 viser at:

e Natbetjening kreever ikke indkgb af nyt togmateriel, men der er omkostninger
forbundet med personale og energi til at kgre togene, hvilket betyder at de samlede
driftsomkostninger er relativt lave.

Lollandsbanen er den Lokaltogsstraekning i Region Sjzelland med stgrst stigning i
pastigere, og at en ny nattogsrejse typisk giver to nye rejser, da der vil veere en
udrejse i dag- og aftentimerne.

Ifglge politiet har natbetjeningen en tryghedsskabende effekt p& og omkring
stationsomraderne, ligesom den mindre ventetid pa stationerne for nattelivets
geester resulterer i faerre konflikter og mindre haerveerk.

91% af de adspurgte synes positivt eller meget positivt om natafgangene pa
Lollandsbanen.

16% af brugerne har benyttet natafgangene til/fra arbejde - de gvrige har brugt
natafgangene i forbindelse med besgg hos familie og venner (32%) samt i
forbindelse med fester og byture (51%).

10-15% af rejserne i forbindelse med natbetjeningen starter udenfor Lollandsbanen
(p& DSBs straekninger).

B.2.4 Hgjere frekvens i myldretiden/dagtimer

For at kunne gge frekvensen i myldretiden/dagtimerne er der behov for at udbygge
infrastrukturen, sd det sikres at tog i hver sin retning kan passere hinanden og der er spor nok til
at kunne vende togene p& endestationerne.
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Den hgjere frekvens kan opnas ved enten at gge frekvensen pa de nuvaerende kgreplaner eller
ved at tilfgje et ekstra togsystem med et andet standsningsmgnster som det kendes fra
Frederiksvaerkbanen. Frekvensen for S-tog og Kystbanen forventes i fremtiden at vaere baseret pa
henholdsvis halvtimesfrekvens og 7%2/15 minutters frekvens, mens R-busserne har
halvtimesfrekvens i dagtimerne, hvilket giver god overensstemmelse med Lokaltogs frekvens og
mulighed for at sikre gode korrespondancer mellem togsystemerne. Saerligt for straekningen
Helsinggr-Snekkersten har det betydning at have overensstemmelse mellem Lokaltogs og
Kystbanens frekvens, da der ellers er risiko for laengere rejsetid og forsinkelser.

Med en kgreplan med flere togsystemer vil nogle tog undlade at standse ved de mindste
stationer. Det betyder at de hurtige tog far kortere rejsetid, hvilket hovedparten af passagererne
vil kunne udnytte samtidig med at de mindste standsningssteder stadig betjenes. Dette vil
resultere i flere passagerer og flere driftsindteegter end 20 minutters frekvens. De kortere
rejsetider giver potentiale for at spare tog i drift, hvilket vil give en lavere driftsomkostning end
for 20 minutters frekvens.

Tabel 19: Sammenligning af forskellige kgreplaner med tre tog/time.

30 minutters frekvens

20 minutters frekvens suppleret med ekstra
togsystem
Overskuelighed Hgj Middel
Korrespondancer Lav-middel Middel-hgj
Kgretid Uaendret Kortere for hurtige tog

Lavere end 20 minutters

Driftsomkostninge Hgjere end to togsysteme
r inger oer gsy r frekvens

Samlet set vurderes det mest fordelagtigt, at en frekvensudvidelse i myldretider og dagtimer sker
ved at have flere togsystemer som det kendes fra Frederiksvaerkbanen - et togsystem i 30
minutters frekvens suppleret med et ekstra togsystem.

P& de sammenhangende baner i Nordsjaelland kgrer alle tog mellem Hillerad og Favrholm
stationer. Skal der kgre flere tog her er det ngdvendigt at bygge dobbeltspor pa straekningen.
Tilsvarende vil det vaere ngdvendigt at etablere et laengere stykke med dobbeltspor mellem
Slotspavillonen og Kagerup, hvis der skal kgre flere tog p& Gribskovbanen.

Skal der kgre flere tog i dagtimerne p& Frederiksvaerkbanen og Lille Nord, vil det vaere ngdvendigt
at etablere ekstra krydsningsstationer. P3 Lille Nord vil krydsningsstationen (afhaengig af den
fremtidige kgreplan) skulle ligge omkring Prinsens Vaenge. Pa Frederiksvaerkbanen vil
krydsningsstationerne udnyttes s3 effektiv, at det vil vaere ngdvendigt at etablere flere
krydsningsstationer for at kunne levere en tilstreekkelig robusthed i driften.

B.2.5 Fastholdelse af Neerumbanens frekvens

Naerumbanens kgreplan er i dag presset mellem Jaegersborg og krydsningsstationen Fuglevad nar
der kgres 10-minutters drift. Det betyder at der i dag kun er en vendetid pa 40 sekunder i
Jeegersborg, og at selv mindre forsinkelser i den ene retning spreder sig til den modsatte retning.
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De kommende &r vil kgreplanen mellem Jaegersborg og Fuglevad blive endnu mere presset, da
byudviklingen ved Firskov vil resultere i at toget oftere skal standse ved Ngrgaardsvej station.
Kgreplanen presses ligeledes af de nye moderne tog, som har behov for laengere vendetid i
Jaegersborg, og som ikke vil kunne opvejes af de nye togs bedre accelerationsegenskaber. For at
kunne fastholde en hgj 10-minuttersfrekvens i myldretiderne med flere standsninger pa
Ngrgaardsvej — og udvide 10-minuttersfrekvensen til hele dagsperioden, er der behov for at
&ndre infrastrukturen.

Der er folgende muligheder for at kunne fortszette 10-minuttersdriften pd Naerumbanen:
1. Nedlaegge Ngrgaardsvej station.
2. Anskaffe et ekstra tog.
3. Tilpasse infrastruktur og stationer til at kunne gge robustheden i kgreplanen.

Ved at nedlaegge Ngrgaardsvej station (der er mindre end Lyngby Lokal) reduceres risikoen for
forsinkelser, men da togene kun standser pa Ngrgaardsvej nar der er passagerer der skal af/pa
gger det ikke altid vendetiden pd Jaegersborg station. Derudover vil byudviklingsomradet ved
Firskovvej fa darligere kollektiv trafikbetjening.

Ved at anskaffe et ekstra tog vil det vaere muligt, at et tog kegrer ud af Jaegersborg sa snart toget
fra Neerum/Fuglevad er ankommet til stationen. Derved vil der kunne skabes 10-20 sekunders
ekstra tid i kgreplanen til standsninger pa Ngrgaardsvej samtidig med at vendetiden pd
Jeegersborg gges. Det vil imidlertid betyde en ekstraomkostning til et ekstra togsaet og en Igbende
ekstra driftsomkostning pa ca. 3 mio. kr. pr. ar til ekstra lokofgrere.

Den tredje mulighed er at tilpasse infrastrukturen til at kunne gge robustheden i kgreplanen. Det
kan ggres ved at etablere en ny krydsningsstation ved Gammel Lundtoftevej ved Ilva, hvor det
tidligere Smedebakken trinbraet 13. Derved vil der veaere kortere kgretid mellem Jaegersborg og
den fgrste krydsningsstation (Smedebakken i stedet for Fuglevad), som vil ggre det muligt at gge
vendetiden pd Jaegersborg station. Smedebakken station vil pa idefaseniveau uden NAB- og
usikkerhedstillaeg koste ca. 35-45 mio. kr. og vil kunne betjene erhvervsomrddet omkring Ilva,
lokalbefolkningen ved Lyngby Bondeby og dele af Lyngby centrum.

Smedebakken station vil kun ligge 200-250 meter fra Lyngby Lokalstation, som nedlaegges. Til
gengald etableres en ny Lyngby Centrum station ved Klampenborgvej, hvor der kan skabes
kortere skifteafstande til Letbanen ved Lyngby Storcenter og Magasin (eller endnu kortere hvis
der etableres et ekstra letbanestop ved Neerumbanen). Den nye Lyngby Centrum station kan
betjene den nordlige del af det nye Firskov byudviklingsomrade og ligger ca. 250 meter fra
Ngrgaardsvej station som derved kan nedlaegges. Fra Lyngby Lokal station er der stiforbindelser
langs jernbanen til bade Smedebakken (200-250 meter) og Klampenborgvej (300-350 meter)
mens der fra Ny Lyngby Centrum station skal skabes stiforbindelse til Ngrgaardsvej. Der skabes
derved bedre skiftemuligheder mellem Naerumbanen og letbanen ved Klampenborgvej.
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Figur 27: Andringer pa Naerumbanen for at opretholde 10-minutters frekvens.

Den fremtidige linjestruktur for Naerumbanen med aendringer af stationerne fremgar af Figur 28.
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Figur 28: Oversigt Neerumbanes linjestruktur med andringer.

Med denne Igsning vil der skabes ca. 2% minuts vendetid pd Jaegersborg station (svarende til
vendetiden i Naerum). En del af den ekstra vendetid vil eventuelt senere kunne udnyttes til at
nogle tog kan standse pa en potentiel ny station ved Firskovvej - iszer hvis det viser sig, at de
nye tog har bedre kgreegenskaber end de nuvaerende Regiosprinter-tog, og at de nye tog kan
vende hurtigere pa Jaegersborg station.

Effekt FEndring @konomi
Passagerer +11.000 52.800 kr./ar
Togkm Uaendret 0 kr.
Investeringer Smedebakken (Lokaltogs 35-45 mio. kr.
del)
Ny Lyngby Centrum station 12,5 mio. kr.
(Lokaltogs del)
Nedlaeggelse af stationer 0,4 mio. kr.
Total 47,9-57,9

Ovenstaende infrastrukturinvesteringer er en forudsaetning for at kunne udbygge driften til 10-
minuttersdrift mellem myldretiderne og om aftenen (se afsnit B.2.1) og om Igrdagen (se afsnit
B.2.2).

Nar den fremtidige frekvens for S-togene (med forerlgs drift) er fastsat, bgr det vurderes om
ovenstdende Igsning skal justeres.
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B.3 Bedre korrespondancer

I koreplanerne sgges det at sikre krydsning pa stationer hvor der er mulighed for at skifte i R-
nettet. Her er det vaesentligst at der sikres krydsning pa Helsinge station, da der her vil vaere
korrespondance mellem Gribskovbanen og 4 R-buslinjer.

Derudover skal der pd stationerne arbejdes pa korte og lette skiftemuligheder mellem busser og
tog, som er generelt beskrevet i afsnit D.1. For Neerumbanen muligggr den nye stationsplacering
ved Lyngby Centrum, jf. afsnit B.2.5, endvidere kortere skifteafstande til busserne og letbanen pa
Klampenborgvej i forhold til de nuvaerende stationsplaceringer ved Lyngby Lokal og Ngrgaardsvej.
Hvis ikke Ngrgardsvej flyttes til Lyngby Centrum, bgr der sikres bedre skifteforbindelser mellem
Naerumbanens stationer og busserne og letbanen pd Klampenborgvej.
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C Banen i byen

I denne temapakke beskrives, hvordan sammenhangen mellem banerne og byerne, som de
betjener, kan styrkes.

Der er indledningsvis defineret fglgende delemner, som detaljeres i det fglgende afsnit:

e Byudvikling omkring stationer (st@rre rejsepotentiale omkring stationerne genererer flere
passagerer) - i samarbejde med kommunerne

e Bedre adgangsveje til stationerne (stiforbindelser, Parker&Rejs, Cykelparkering, Det gode skift
ggr det lettere at bruge den kollektive trafik)

e Integration af stationsbygningerne i byens liv (skaber liv omkring stationerne som gger
rejsepotentialet og gger trygheden omkring stationerne)

e Partnerskaber omkring liv ved stationerne og markedsfgring (forankrer banerne i den lokale
bevidsthed og skaber liv, tryghed og rejsepotentiale omkring stationerne)

e Tryghed omkring stationerne

Nogle af de naevnte tiltag overlapper de tiltag, der beskrives i temapakken Stationer (afsnit D).

Til illustration af nogle af de naevnte tiltag er der udarbejdet fem cases, knyttet til fem udvalgte
stationer. Disse cases praesenteres i Bilag 1.

C.1 Klassifikation af stationerne efter placering i byen

Mulighederne for at opna en bedre sammenhaeng mellem banen og byen afhaenger i hgj grad af
stationens geografiske placering i byen. Vi har derfor fundet det hensigtsmaessigt at klassificere
stationerne i fire grupper efter denne systematik:

Navn Logo Karakteristik

Stationen er beliggende midt i byen, med en klar

Midt i byen tilkn_ytning oq sammenhang med_ andre _
bymidtefunktioner som f.eks. butikker og offentlige
funktioner

Stationen er beliggende i den sammenhangende by,
I udkanten af n.1en i uf:lkanten af bymidten med en svagere
byvmidten tilknytning og sammenhaeng med andre
y bymidtefunktioner som f.eks. butikker og offentlige
funktioner

Stationen er beliggende i udkanten af den
sammenhangende by, uden tilknytning og
I udkanten af byen
Y ¥ . sammenhang med andre bymidtefunktioner som
f.eks. butikker og offentlige funktioner

o Stationen er beliggende uden for byen, i princippet i

LRlEnlier A7) abent land eller skov

Figur 29: De fire typer stationsplaceringer.
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Det skal bemaerkes, at nogle af de byer, Lokaltog betjener, er sa sma, at det ikke altid giver
mening at tale om en "bymidte”.

Af nedenstdende tabel fremgar hvordan stationer med mere end 200 pastigere pr. dag fordeles i
kategorierne. De fleste af stationerne er placeret i kategorien I udkanten af bymidten.

I udkanten af I udkanten af
Midt i f
idt i byen bymidten e Uden for byen
Antal
pastigere
pr. (L) L)
hverdag
(2019)
Frederiksvaerk
Over 700 Helsinge Favrholm
Fredensborg
Hundested
Gilleleje
Skaevinge

Mgrdrup
300 - 700 Neerum

Vibehus

Lyngby Lokal
Brede
Alsgdrde
Greaested Syd
Vejby

200 - 300 Dlisted Hornbaek o

Kvistgard

Melby

Figur 30: Placering i kategorier af stationer med mere end 200 pastigere pr. dag. Placeringen af Favrholm station
er baseret pa et skgn, da stationen kun lige er dbnet.

Den overordnede strategi for hver stations udvikling afhanger af dens placering i byen.

Nedenstdende er et overordnet bud pa hvilken strategi der kan tages udgangspunkt i for hver af
de tre stationstyper, der er placeret i byer:
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Navn Logo Strategi

Styrk forbindelsen til de andre aktiviteter i Bymidten.
Midt i byen
Arbejd med liv og aktivitet i stationsbygningen.

Forsgg at fa Bymidten til at udvikle sig i retning mod

stationen.
I udkanten af ‘ Parkér&Rejs kan veere relevant, hvis der er gode

bymidten vejforbindelser og Parkér&Rejs-pladsen kan placeres
p% den side af stationen, der vender vaek fra
Bymidten.
Parkér&Rejs, hvis der er god vejadgang.

I udkanten af L o o

byen D3 Synergi med andre funktioner pa stedet (kan ogsa

veere butikker, der er placeret i byens udkant).

Figur 31: Strategi afhaengig af stationens placering i byen.

C.2 Byudvikling omkring stationer

Der er flere grunde til at arbejde med byudvikling omkring stationerne:

e Byudvikling med f.eks. erhverv eller boliger teet ved stationen kan i sig selv gge stationens
passagergrundlag - og i gvrigt understgtte udviklingen i byen.

» Skaffe indteegter til Lokaltog, hvis byudviklingen kan ske pa arealer, som ejes af Lokaltog.

¢ De nye brugere af byggeriet (beboere, kunder, ansatte, osv.) kan medvirke til at skabe liv
omkring stationen, hvilket bl.a. kan styrke trygheden.

Rundt om i byerne pa Lokaltogsnettet findes der byudviklingsmuligheder i naerheden af en raekke
stationer. I nogle tilfeelde (som f.eks. Graested Syd, se case i Bilag 1) er der allerede geeldende
kommune- og lokalplanlaegning, der muligggr byudviklingen. I andre tilfeelde bgr Movia og/eller
Lokaltog aktivt g8 i dialog med de bergrte kommuner om at skabe det forngdne plangrundlag.
Generelt er kommunerne centrale partnere, og der bgr arbejdes pa at opbygge og udbygge gode
samarbejdsrelationer.

Stationsnarhedsprincippet

Stationsnaerhedsprincippet bestar i, at man kan bygge tzettere og med lavere

parkeringsnorm end i den omgivende by inden for 600 m og op til 1000 m fra en station.
I henhold til det gaeldende landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlagning kan
der imidlertid ikke udpeges stationsnaere omrader ved stationer pa Lokaltogs baner.

Ved byudvikling taet ved jernbane skal man vaere opmaerksom p3, at der kan veere stgjgener fra
toget. Ved byudvikling pa tidligere banearealer, f.eks. nedlagt godsterreen, skal man desuden
vaere opmaerksom pa, at der kan forekomme jordforurening, som skal handteres. Andre risici
inden for f.eks. frednings- og miljshensyn skal ogsa afdaekkes.
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Lokaltog bgr gennemfgre en gennemgang af sin samlede ejendomsportefglje med henblik pa at
identificere arealer, der kan veaere velegnede til byudvikling.

C.3 Bedre adgangsveje til stationerne

Bedre adgangsveje til stationerne kan

e (@ge passagergrundlaget, hvis afstanden mellem station og mal forkortes - fordi den samlede
rejsetid forkortes.

e Ggre det samlede kollektive trafiktilbud mere attraktivt og fremme kombinationsrejser.

Figur 32: Eksempel pa, hvordan en station kan f& kortere adgangsvej fra en del af oplandet ved etablering af en
ny sti og perronkrydsning (se f.eks. casen for Skaevinge i Bilag 1).

I nogle tilfeelde kan en del af stationens opland fa kortere vej til stationen, hvis der etableres en
ny stiforbindelse frem til stationen p& den modsatte side af den primaere stationsadgang.

I Bilag 1 er der i forbindelse med forslagene omkring Skaevinge station vist, hvordan der med nye
stiforbindelser kan skabes kortere gang- og cykelafstande til en del af stationens opland.

Lgsninger af denne type vil altid betyde at flere passagerer vil krydse sporet i niveau, hvilket gger
risikoen for uheld. Dette kan imgdegas ved etablering af lys- og lydadvarsler for kommende tog.

C.3.1 Parkér&Rejs

Parkér&Rejs er langtidsparkering teet ved en station, som ggr det muligt for pendlere at kgre i bil
til stationen og derfra taget toget pa arbejde. Set ud fra et baeredygtighedssynspunkt er
kombinationsrejsen med bil og tog bedre, end at pendleren kgrer helt til sin arbejdsplads i bil.
Men samtidig er der risiko for at Parker&Rejs-pladsen optager areal taet ved stationen, som mere
hensigtsmaessigt kunne veere anvendt til f.eks. byudvikling. Parker&Rejs-anlaeg skal iseer ses som
et tilbud til passagerer der kommer fra nabobyer eller bebyggelse i 8bent land.

Stationsbyens beboere bgr nudges til at ga eller cykle til stationen.

Stgrre Parkér&Rejs-anlaeg kan veere relevante ved stationer, som ligger i udkanten af byen eller i
abent land, og som har god vejadgang.

C.3.2 Cykelparkering

God cykelparkering er en forudsaetning for, at pendlere kan cykle til stationen og tage toget til
deres arbejde. Cykelparkering skal vaere af god kvalitet (f.eks. overdaekket) og velplaceret pd den
direkte rute fra det ydre vejnet til perronen. Derfor skal der vaere cykelparkering pa alle
adgangsveje til stationen, hvis det er muligt.
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Ved nyetablering af cykelparkering bgr der anvendes cykelparkering fra Moment-serien (se afsnit
D.3).

Figur 33: Cykelparkering i Moment-design (Troldebakkerne).

C.3.3 Mikromobilitetslgsninger

Mikromobilitetslgsninger daekker over f.eks. el-lgbehjul og delecykler. Det er et faellestraek for
Igsningerne, at de ikke ejes af brugerne, men stilles til rAdighed som led i delegkonomiske
ordninger, som man typisk abonnerer pa. Dette indebaerer ogsa, at der skal vaere et vist volumen
af bade brugere og kgretgjer til stede, da man skal have nogenlunde sikkerhed for, at der en
delecykel eller et Igbehjul til radighed, nar man skal bruge det. Umiddelbart ma det vurderes, at
mikromobilitetslgsninger i den nu kendte form ikke er relevante i de fleste byer af den stgrrelse,
som Lokaltog betjener. Men Lokaltog bgr holde gje med udviklingen, da der kan opsta nye
muligheder og tjenester.

C.4 Integration af stationsbygningerne i byens liv

P& Lokaltogs straekninger er en raekke af stationsbygningerne bevaret og fortsat ejet af Lokaltog.
Historisk har stationsbygningen er stor betydning om identitetsskabende element ud over, at den
kan indeholde en raekke praktiske funktioner som billetsalg, ventesal, toilet mm.

P3 fglgende af Lokaltogs stationer er der fortsat billetsalg og tilknyttet ventesal:
e Fredensborg.

e Frederiksveerk.

o Gilleleje.

e Helsinge.

e Neerum.
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Imidlertid er der ikke kommercielt grundlag for at bevare alle stationsbygningerne til stations- og
banefunktioner. Lokaltog har derfor over en arraekke udlejet eller frasolgt hele eller dele af
stationsbygningerne til en raekke funktioner: (Listen er ikke udtgmmende):

e Café, eksempler Brede og Gilleleje.

e Butik, eksempel Dyssekilde.

e Kulturhus / mgdested / udstilling / galleri, f.eks. Dyssekilde og Greaested.

e Skole/undervisning, f.eks. Kvistgard.

e Liberalt erhverv / kontor, eksempler Grgnnehave og Frederiksvaerk.

e Beboelse, eksempler @lsted og Skaevinge.

P listen er funktionerne forsggt rangeret efter, hvor udadvendte de er og hvor meget liv omkring
stationen, de dermed kan forventes at generere. Beboelse er den mindst udadvendte funktion,
men har dog den fordel, at der vil vaere mennesker til stede i naerheden af stationen om aftenen
og natten, de tidspunkter, hvor der typisk er stgrst problemer med trygheden.

Grundlaeggende kan man sige, at enhver lovlig aktivitet er bedre end ingen aktivitet.

Tomme bygninger indbyder til graffiti og haerveerk og skaber i sig selv utryghed.

Lokaltog er i anden sammenhaeng ved at udarbejde en strategi for sine ejendomme.

Lokaltog er forpligtet til at udleje sine ejendomme til markedsprisen og forsgger generelt Igbende
at frasaelge arealer og bygninger, som ikke bruges i driften mere, herunder de stationsbygninger,
hvor der ikke er billetsalg eller andre banefunktioner. P.t. er stationsbygningen i @listed til salg,
efter at den tidligere lejer er afgdet ved dgden. Lokaltog forsgger bl.a. gennem betingelser i
salgsaftaler at sikre, at der ikke kommer stgjende og generende aktiviteter i stationerne. Det kan
overvejes at moderere denne formulering, sa f.eks. cafédrift vil veere muligt. Det bgr ogsa i
seerlige tilfaelde vaere muligt i en kortere periode at udleje til formal, der ikke ngdvendigvis giver
den stgrste lejeindtaegt, hvis alternativet er at stationsbygningen star tom. Generelt bgr Lokaltog
afklare med kommunerne inden frasalg af bygninger, da kommunerne nogle gange kan have
gnsker om at benytte bygningerne.

C.5 Partnerskaber omkring liv ved stationerne og markedsfgring

Partnerskaber handler om at indga forpligtende samarbejde med lokale aktgrer, som kan se et
potentiale i at bruge stationsbygningerne til deres aktiviteter, og hvor der kan opnas et godt
samarbejde om f.eks. brug af bygningens lokaler, at holde ventesalen ben og sgrge for drift og
vedligeholdelse af stationens omagivelser, til gavn for begge parter.

Aktiviteter omkring stationen kan gge trygheden, medvirke til at gge byens befolknings
bevidsthed om at stationen findes, og medvirke til at gge passagergrundlaget.

Ud over rent kommercielle partnere som butikker og caféer kan kommunen vaere partner, men
det kan 0953 veere lokale foreninger eller frivillige. Som eksempel kan navnes Nordsjallands
Jernbaneklub, der har lejet sig ind i Graested station, som ogsa indgar i de rlige Veterantreef.

Men ogsa foreninger uden jernbanefokus vil kunne have glaede af at leje sig ind i
stationsbygningerne pa favorable vilkar.

En seaerlig form for partnerskab kendes fra England, hvor en by eller f.eks. en skole kan “adoptere”
en station og bl.a. st for vedligeholdelse.

Lokaltog bgr vaere aben over for henvendelser om mulige partnerskaber og ogsa vaere aktivt
opsggende. Der skal ggres opmaerksom pa at frivillige af sikkerhedsarsager ikke ma udfgre
vedligeholdelses- og lignende arbejder pa og teet ved sporene.
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Figur 34: Veterantraeffene i Graested er et eksempel p3, at stationen kan veere midtpunkt i et event, der
ovenikgbet i sit tema har en direkte tilknytning til jernbanen og stationen. Til daglig har Nordsjaellands
Jernbaneklub lejet sig ind i stationen og remisen.

C.6 Tryghed omkring stationerne
Ringe tryghed omkring stationerne er en barriere for passagerernes brug af Lokaltog.

Meget forenklet kan man sige, at den primaere kilde til tryghed er tilstedevaerelsen af andre
mennesker. Passagerpulsens undersggelse af passagerernes oplevede tryghed viser, at der er en
vis sammenhang mellem den utryghed, passagererne oplever og stationens passagertal. Men gde
beliggenhed langt fra bebyggelse kan ogsa spille ind.

“Stationsbygningen er beboet og det skaber tryghed p8 grund af tilstedeveerelse af mennesker,
kontakt til vinduer og naturlig overv8gning og tegn p8 ejerskab.” (NIRAS)

Endvidere kan forhold som manglende vedligeholdelse og indretninger med haekke og bygninger,
som potentielle overfaldspersoner kan gemme sig bag, gge utrygheden. Derfor haenger en indsats
mod utryghed snaevert sammen med de andre tiltag inden for stationstemaet.

Ved seerligt problematiske stationer kan det overvejes at etablere videoovervagning, og skilte

med at denne findes. Til ssmmenligning har alle Lokaltogs stationer i Region Sjaelland
videoovervagning.
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D Stationerne

Denne Temapakke beskriver hvordan der kan skabes bedre adgangsforhold til
lokalbanestationerne og sikre gode skift mellem tog og bus, samt skabe god forbindelse til
oplandet s3 passagerernes rejse bliver mere attraktiv.

Der er indledningsvis defineret fglgende delemner, som detaljeres i det fglgende afsnit:

e Stationsforpladser (sikrer forbindelse mellem banen og byen samt busnettet).

e Adgange mellem stationsforplads og perron samt mellem perron og tog - ogsa for personer
med reduceret mobilitet.

e Perronaptering (f.eks. lazeskeerme, baenke og skraldespande inkl. affaldssortering).

e Passagerinformation - bade wayfinding og trafikinformation (dynamisk savel som statisk).

e Tryghed p3 stationerne.

Nogle af de naevnte tiltag overlapper de tiltag, der beskrives i temapakken Banen i byen
(Temapakke C). Der praesenteres eksempler pa nogle af tiltagene i de fem cases, der praesenteres
i Bilag 1.

D.1 Stationsforpladsen
Stationsforpladsen er det direkte forbindelsesled mellem stationen og byen og andre
transportmidler, kollektive sdvel som private.

Her findes — afhaengigt af stationens stgrrelse - typisk disse elementer:

e Busstoppested, inkl. stoppested for Flextur og andre on-demand-tjenester

e Taxaholdeplads

e Kys-og-kgr- og korttidsholdepladser

e Langtidsparkering (Parkér&Rejs), herunder parkering med lademulighed for el-biler.
e Cykelparkering

P& stationsforpladsen kan ogsa findes elementer som pakkepostautomater, der ikke direkte er
relateret til rejsen, men som kan ggre passagerernes hverdag lettere, fordi de kan ordne
hverdagsaerinder som et led i deres rejse.

Sidst men ikke mindst kan stationsforpladsen udggre et attraktivt byrum, et sted, det er relevant
for byens borgere og gaester at besgge og opholde sig, ogsa selv om de ikke skal med toget.
Dette gaelder isaer stationer, der ligger centralt i den by, de betjener. Hvis stationsforpladsen i sig
selv tiltreekker besggende, kan det afhjselpe problemer som f.eks. utryghed.

D.1.1 Knudepunktstankegangen og -skiltet

I nyere planlaegning af bdde kollektiv og individuel transport er der en stigende opmaerksomhed
om, at de steder, hvor skift mellem forskellige transportmidler (bl.a. bil cykel, tog, bus og
deleordninger) foregar, har en afggrende betydning for oplevelsen af kvaliteten af den samlede
rejseoplevelse. Disse steder kaldes knudepunkter, og der er udviklet en saerlig faerdselstavle, der
angiver dem. Movia arbejder aktivt for at udbrede knudepunktstavlen, og den ses allerede ved
flere Lokaltogsstationer.

Det valgte logo er ikke umiddelbart intuitivt letforsteligt, s det vil vaere gnskeligt, at der szettes
flere tavler op, s& borgerne vaenner sig til at se dem og forstdr hvad de betyder.

Med de nu gaeldende regler ma der kun saettes ét skilt op i hvert knudepunkt, og det skal saettes
"ét centralt sted pa parkeringspladsen eller terminalen, hvorfra falles transportform er mulig.”
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Figur 35: Til venstre knudepunktstavle. Til hgjre: Knudepunktstavle ved Ggrigse station.

D.2 Adgange mellem stationsforplads og perron, samt mellem perron og tog - 0gsa for
personer med reduceret mobilitet

Tilgeengelighed handler om, at mennesker med funktionsnedsaettelser skal kunne bruge

samfundets tilbud - herunder den kollektive trafik — pa lige fod med alle andre brugere.

Begrebet raekker udover det snaevre begreb handicaptilgaengelighed, men ogsa foreeldre med

barnevogne og turister med store rullekufferter har brug for niveaufri adgang til togene, ligesom

udleendinge der ikke laeser dansk, og derfor har brug for skiltning med piktogrammer osv.

Indenfor tilgaengelighed geelder det i hgj grad, at ingen kaede er staerkere end det svageste led -
det er saledes lige meget om der er niveaufri adgang til perronen, hvis man ikke kan komme ind i
toget.

Det overordnede regelveerk for tilgeengelighed indenfor jernbane kaldes TSI-PRM®. DSB og
Banedanmark har udarbejdet vejledninger for forskellige fagomrader. Disse vejledninger kan
opfattes som danske udmgntninger af reglerne i TSI-PRM, og anses for best-practice pa det
samlede danske banenet.

I udviklingsplanen fokuseres der pa tre emner inden for tilgaengelighed:

e Niveaufri adgang fra vejadgang over perronen og ind i toget.

e Taktile markeringer for blinde og svagsynede.

o Information til passagerer, der ikke forstdr dansk og/eller har kognitive
funktionsnedsaettelser.

D.2.1 Niveaufri adgang fra vejadgang over perronen og ind i toget
Emnet bestdr grundlaeggende af to delementer:

¢ Niveaufri adgang fra det ydre vejnet og til perronen.
¢ Niveaufri adgang fra perronen og ind i toget.

9 Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet - Personer med Reduceret Mobilitet
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Niveaufri adgang fra det ydre vejnet oqg til perronen

Blandt de barrierer, som kgrestolsbrugere kan mgde pa deres vej fra det ydre vejnet til perronen
kan vaerel0:

e Hgje kantsten.

e Trapper og trin.

e Ramper, der er stejlere end anbefalet (1:25).

e Ujaevne belaegninger som f.eks. chaussé- og brosten.

I forhold til Lokaltogs stationer kan der identificeres to situationer, hvor der kan vaere

udfordringer med at opna fuld tilgaengelighed frem til perronen.

e Ved perronovergange med Strails eller lignende. Hvis disse ikke vedligeholdes, bliver det
generende for kgrestolsbrugere at passere dem.

e Visse steder er der en graense for hvor lang en rampe kan blive, f.eks. fra en perronovergang,
hvis perronen har begraenset laengde pga. andre forhold. Her kan det sdledes veere umuligt at
etablere en rampe med den korrekte lzengde til en 55 cm perron (13,75 m mod 8,75 m ved
en 35 cm perron).

Ved nogen stationer (f.eks. Langergd) er der ikke niveaufri adgang ad stationens
hovedadgangsvej, men ad en sekundaer adgangsvej. I sa fald bgr dette skiltes tydeligt.

Niveaufri adgang fra perronen og ind i toget

Nggleparametrene her er perronhgjden og den vandrette afstand mellem perronkant og tog.
Ved 55 cm perron er der niveaufri indstigning i Lint- og Regiosprintertogene.

Lint-togene er endda udstyret med en “gap filler”, en lille vandret rampe, der skydes ud af toget
ved standsning.

Derimod er der ikke niveaufri indstigning fra 35 cm perroner. Iflg. Lokaltogs hjemmeside "vil
lokomotivfareren [ved lave perroner] laegge en rampe ud p8 stationer, hvor tog og perron ikke er
i niveau. Husk, at gore lokomotivfgreren opmaerksom p8, at du har brug for hjaelp. Det gor du ved
at placere dig synligt p8 perronen i god tid, s§ lokomotivfgreren bliver opmaerksom p& dig”.

R
—dl

Figur 36: Indstigning ved hhv. 55 (Skavinge) og 35 cm (Greested Syd) perroner. Bemaerk "gap filleren”, der
daekker hullet mellem tog og perron.

10 vejregelhdndbogen indeholder detaljerede vejledninger for korrekt udformning af disse elementer.
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Situationen, hvor lokomotivfgreren laegger en rampe ud, ma betegnes som en ngdlgsning. Toget
og de gvrige passagerer bliver forsinkede, og det er ikke vaerdigt for kgrestolsbrugeren at blive
udstillet. Lokaltog har i Nordsjeelland i dag 27 perroner og pa Neerumbanen 1 perron, hvor der
ikke er niveaufri indstigning med 55 cm perronhgjde, og som derfor bgr ombygges. Vaelges der
tog med lavere indstigningshgjde p& Naerumbanen der kraever lavere perroner, er det 37 perroner
der bgr ombygges, jf. Tabel 20.

Tabel 20: Oversigt over perronhgjder pa Lokaltogs stationer (Gilleleje station der bade findes p& Gribskovbanen
og Hornbaekbanen er kun medtaget under Gribskovbanen) (Kilde: Lokaltog).

Bane #perronner #perronner 35 cm perronernes lokalitet (midtlig-
55 cm 35 cm gende perroner er markeret med bl3)
Lille Nord Alle Ingen -

Gribsg, Kagerup (spor 1+2), M3rum (spor
Gribskovbanen 15 10 1), Saltrup, Graested Syd, Grassted (spor 1)
Parup, Fjellenstrup, @rby

Brgdeskov (spor 1), Ggrlgse (spor 2),
Skeaevinge (spor 2), Grimstrup, Melby (spor
2), @sterbjerg (spor 2), Hundested (spor
1+2), Hundested Havn

Frederiksvaerkbanen 16 9

Grgnnehave (spor 1+2), Horneby Sand,
Hornbaekbanen 14 8 Dronningmglle (spor 1+2), Firhgj (spor
1+2), Kildekrog, Sgborg

Nzerumbanen 11 1 Ravnholm

Optimalt set bgr alle perroner vaere standardhgjde pa 55 cm for standardmateriel - dog 30-32 cm
for lavgulvstog som f.eks. standard letbanetog hvis de vaelges pa Naerumbanen - s der er
niveaufri indstigning i togene. Det er imidlertid ikke altid ligetil at hseve perronerne, da perronen
for at passe til togets profil bliver smallere (se Figur 37), hvilket iseer er en udfordring ved
midtliggende perroner, da det ikke er muligt at udvide dem til siden uden at flytte sporene. Derfor
vil midtliggende perroner typisk skulle erstattes med nye sidelagte perroner.
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55 cm

I I 35 cm I I

Figur 37: Hgjere perroner resulterer i smallere perroner.

Perroner bgr aendres til standardhgjde nar perronerne alligevel skal fornys/renoveres eller banen
sporombygges, men derudover bgr isser perroner med hgijt passagertal prioriteres for at forbedre
adgangen mellem perron og tog. Der er ikke konkrete planer om forhgjelse af perroner inden
2026.

D.2.2 Taktile markeringer for blinde og svagtsynede

Blinde og svagsynede orienterer sig i hgj grad ved hjzelp af fglesansen. Bygninger, kantsten og
kanter mellem ujaevne og jaeevne belaegninger, som udggr sakaldte naturlige ledelinjer.

I omrader som jernbanestationer, busterminaler og store abne pladser bgr der etableres sdkaldte
szrlige ledelinjer og opmaerksomhedsfelter, der sikrer at blinde og svagsynede far ensartet
taktilinformation i ensartede situationer, herunder isaer ved potentielt farlige situationer som
f.eks. en perronkant udggr. DSB og Banedanmark har bl.a. med inddragelse af Dansk
Blindesamfund udviklet et system af fliser med knopper og “fingre” og en tilhgrende vejledning i
hvordan disse bruges og hvilke dele af stationen, der skal vejvises til. Systemet anvendes pa en
reekke nyanlagte perroner pd Lokaltognettet (f.eks. Jaegersborg, Troldebakkerne og @lsted) og
bgr anvendes ved alle nyanlaeg og renoveringer.
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Figur 38: Ledelinjer og opmarksomhedsfelter, Troldebakkerne station.

D.2.3 Information til passagerer, der ikke forstar dansk og/eller har kognitive
funktionsnedsaettelser
Beskrives i afsnit D.4.

D.3 Perronaptering

Perronaptering bestdr af de inventardele, der er placeret pd perronen og som pa forskellig vis
understgtter rejseoplevelsen, eksempelvis:

e Laeskaerme.

e Bezenke.

e Skraldespande inkl. affaldssortering.

e Belysning.

e Trykknap for togstop.

o Billetautomat/Rejsekort-tjek-ind-tjek-ud.

Perronaptering af god kvalitet kan forbedre passagerernes oplevelse af den samlede rejse og ggre
den uundgdelige ventetid mindre generende. Bl.a. for aldre og handicappede passagerer er det
vaesentligt, at man kan sidde ned i lae og vente pa toget. Der bgr derfor som minimum vaere
laeskaerm med siddemuligheder pa alle stationer og helst pa alle perroner. I nogle tilfeelde er dette
ikke muligt pa smalle g-perroner.
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Figur 39: Moment-laeskaerm, Troldebakkerne.

D.3.1 Moment-aptering

Lokaltog anvender som standard ved nyanlaeg og fornyelser apteringsserien Moment, som er
udviklet til Movia og lokalbanerne i Movia-omradet. Ved nyanlaeg og renoveringer bgr Moment sa
vidt muligt anvendes, og eksisterende apteringselementer af andet design bgr lgbende erstattes
med Moment-dele. Herved skabes der en ensartet kvalitet for brugerne sammen med en
genkendelighed af Lokaltogs stationer ligesom Lokaltog skal handtere feerre forskellige designs og
reservedele.

Ved sammenhaengende planlaegning af stationsforpladser kan det vaere en udfordring, at dele af
stationsforpladsen kan veere udlagt som kommunal vej, og at den respektive kommune derfor vil
gnske at anvende den aptering, som kommunen anvender som standard pd kommunens gvrige
vejnet.

D.3.2 Belysning

God belysning pa stationen og pa perronerne er vigtigt for passagerernes orientering og tryghed.
Der ses forskellige belysningslgsninger anvendt p& Lokaltogs stationer. P8 de seneste nye
perroner (f.eks. Troldebakkerne) er der anvendt Kgbenhavnerarmaturer. Det vil veere
hensigtsmaessigt, at Lokaltog vaelger et standardarmatur, som kan bruges ved udskiftning eller
nyetablering af stationsbelysning.
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D.3.3 Trykknap for togstop

Trykknap for togstop anvendes p& de mindste stationer, hvor toget kun stopper pa anfordring fra
passagerer pa stationen eller i toget. Trykknapperne skal veere lette for passagererne at finde og
forstd men ikke indbyde til misbrug eller haervaerk.

Det design af trykknapperne, som bl.a. ses pa Troldbakkerne og Parup stationerne bgr Igbende
udrullet til alle stationer med trykknap.

Figur 40: Trykknap for stop og rejsekort-tjek-ind-tjek-ud-standere pad Troldebakkerne station.

D.3.4 Billetautomat/Rejsekort-tjek-ind-tjek-ud
Der er Rejsekort-tjek-ind-tjek-ud standere p3 alle stationer. Disse placeres efter
DSB/Banedanmarks vejledning og fglger det feelles landsdaekkende design.

Lokaltog har ikke krav om, at der skal kunne kgbes fysiske billetter eller tankes Rejsekort op pa
alle stationer. Dette kan ske pa@ bemandede billetsalg, samt med apps og pa rejsekorts
hjemmeside.

D.4 Passagerinformation — wayfinding og trafikinformation

Passagerinformation bestar af en reekke komponenter - faste og variable, som hjaelper
passagererne til dels at finde rundt pa stationen, dels at vide, hvornar det rigtige tog gar og
hvorfra, hvis der er flere perroner pa stationen.

P& nogle stationer med flere perroner (f.eks. Helsinge) gar togene altid fra den samme perron
mod samme destination. Her er en fast skiltning tilstraekkelig til at orientere passagererne om

hvor de skal ga hen.

Pa andre stationer afgdr tog i samme retning ikke fast fra samme perron. Det kan dreje sig om
krydsningsstationer, hvor perronen pa vigesporet kun anvendes ved krydsninger.
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Her kan passagererne komme til at vente pd den forkerte perron og i princippet risikere at tage
toget i den forkerte retning. Her vil en kombination af dynamisk information pa displays og
hgjttalerudkald vaere hensigtsmaessigt.

Figur 41: Faste skilte p& Fuglevad station, der viser, hvilken perron man skal valge for at komme til hhv.
Jaegersborg og Neerum.

D.4.1 Kgreplansinformation (fast)

Lokaltog er forpligtet til at have en trykt kgreplan opsat pa stationen. Disse sidder typisk i
laeskaermene eller pa holdestedsstandere. Leeseligheden af kgreplanerne kunne forbedres ved at
fremhaeve den aktuelle station eller ved at trykke egentlige afgangstavler.

D.4.2 Realtidsinformation om tog- og busafgange

Realtidsinformation om tog- og busafgange findes pa flere serviceniveauer.

P& udvalgte stationer findes DOT-skaerme, der viser alle kommende afgange med bade bus og
tog. Informationerne treekkes fra Rejseplanen.dk. P en del mindre stationer findes
realtidsinformation i stoppestedsstanderne.

I en kommende opdatering af Movia-serien kan man forestille sig, at der bliver mulighed for
opsaetning af DOT-skaerme eller tilsvarende displays i laeskaermene, tilsvarende hvad man ser i

f.eks. AFA JC Decaux’s laeskaeerme (bl.a. i Kgbenhavns Kommune).

Generelt skal al information placeres, sa den er let at finde for passagererne.
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Figur 42: DOT-tavle og stoppestedsstander med realtidsinformation, @lsted station. DOT-tavlen kunne med fordel
vise spornummer for togafgangene. Stoppestedsstanderne viser alle afgange og ikke kun dem fra den aktuelle
perron (hvilket kan give anledning til misforstdelser hos passagererne).

D.4.3 Wayfinding (fast skiltning)

Fast skiltning bruges pa stationen og forpladsen til at hjeelpe passagererne med at finde vej rundt
pa stationen og til at hjaelpe trafikanter ude fra ind pa stationen.

Af hensyn til passagerer, der ikke laeser dansk (f.eks. turister) og mennesker med kognitive
funktionsnedsaettelser, bgr tekst sa vidt muligt suppleres med piktogrammer.

Wayfinding ind pa stationen fra det ydre vejnet

Bade for bilister, cyklister, gdende m.v. er det hensigtsmaessigt, at der skiltes til stationen fra det
omgivende vej- og stinet. Her anvendes skilte, der udformes som faerdselstavler i henhold til
regler fastsat af Vejdirektoratet. Skiltningen opsaettes af kommunen.

Desvaerre ses mangelfuld eller helt fraveerende skiltning rundt om i regionen (se Figur 43).
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Figur 43: Vejvisning i Sorgenfri/Lyngby. Skiltet vejviser til Sorgenfri station (S-tog), selvom Fuglevad station er
naermere (ved bomanlaegget i baggrunden af billedet). Skiltet mangler i gvrigt stationssymbol.

Wayfinding inde pa stationen og ud ad stationen

P& de helt sm3 stationer kan skiltning vaere ungdvendig, da alle relevante mal umiddelbart kan
ses fra stationen. P3 stgrre stationer kan det vaere hensigtsmaessigt f.eks. at skilte til
busstoppesteder og parkeringspladser, hvis disse ikke er umiddelbart synlige fra perronerne.
Bade DSB og DOT (tidligere TUS!!) har udviklet skiltesystemer, der er egnet til dette.

Skiltene ma dog ikke anvendes pa kommunalt vejareal, som stationsforpladserne ofte er.

Pa de stationer, der betjener stgrre turistmal, kan det vaere hensigtsmaessigt at etablere
vejvisning ud af stationen, der orienterer gaester om, hvilken vej turistmalet findes (Figur 44).

11 TrafikinformationsUdviklingsSamarbejdet (i Hovedstaden)
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Til Slottet

Au Chateau
Zum Schloss

Figur 44: Skiltning ved Fredensborg station.

D.4.4 Lydinformation - hgjttalerudkald

Der er mulighed for hgjttalerudkald pa alle stationer.

Hgjttalerudkald bgr iseer anvendes ved uregelmaessigheder, f.eks. aflysninger og forsinkelser eller
hvis toget afgar fra en anden perron end normalt.

D.4.5 Tryghed pa stationerne
Dette emne behandles i afsnit C.6.
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9 Andre visioner

Det falder udenfor Udviklingsplanens rammer at fores|d og vurdere eventuelt nye
banestraekninger i tilknytning til Lokaltogs straekninger, samt udvidelse af Lokaltogs drift pd
statslige straskninger. Forslag om nye banestraekninger og udvidelse af Lokaltogs drift pa statslige
baner skal behandles gennem selvstaendige analyser og vurderinger. Der er dog konkrete mulige
fremtidige projekter der skal naevnes i Udviklingsplanen, da projekterne vil kunne pavirke
Lokaltogs fremtidige drift.

9.1 HH-forbindelse

Der diskuteres forskellige nye mulige faste forbindelser over @resund. En af disse mulige nye
forbindelser er mellem Helsinggr og Helsingborg. HH-forbindelsen vil kobles pa Kystbanen i
Helsinggr og derved skabe forbindelser til bAde Kgbenhavn og Hillergd via Lille Nord. Derudover
har det vaeret diskuteret, at etablere en ny bane i Ring 5-korridoren.

En fast HH-forbindelse vil abne nye muligheder for Lokaltogs trafik, hvor nogle af togene kan
fortsaettes til Helsingborg. Dette vil give mulighed for at styrke sammenhaengskraften pa tveers af
@resund og skabe nye direkte rejserelationer fra Lokaltogs straekninger til Helsingborg og med et
enkelt skift til store dele af Skane og videre mod f.eks. Stockholm og Géteborg.

En eventuel fremtidig forlaengelse af togtrafikken til Helsingborg vil kraeve, at Lokaltogs
kommende tog vil vaere bygget til at kgre i tunneler. Derudover vil forleengelsen af togene til
Helsingborg begraense muligheden for at kgre direkte tog mellem Lille Nord og Hornbaekbanen.
Afhaengig af de fremtidige k@replaner, vil der desuden vaere behov for flere togsaet til at kare
til/fra Helsingborg.

9.2 S-tog pa Kystbanen

Der er (ikke besluttede) planer om at kgre S-tog pa Kystbanen i stedet for de nuvaerende
Regionaltog. S-banen kgrer pa sine egne systemer hvad angdr bl.a. signaler, kgrestrem og radio,
ligesom der arbejdes pa at ggre S-banen fuldautomatisk uden lokofgrer. Derfor vil S-tog pa
Kystbanen hgjst sandsynligt begraense mulighederne for, at Lokaltog kan kgre pa de eksisterende
spor pa straekningen mellem Snekkersten og Helsinggr, hvilket kan besvaerligggre Lokaltogs
kgrsel mellem Snekkersten og Helsinggr.

For at sikre at Lokaltog kan kgre uden problemer mellem Snekkersten og Helsinggr, bgr der
etableres et 3. spor imellem Snekkersten og Helsinggr. Med et 3. spor vil det endvidere sikres at
eventuelle driftsforstyrrelser ikke spredes mellem Kystbanen og Lille Nord, ligesom det vil vaere
muligt at planlaegge driften pa Lille Nord uafhaengigt af Kystbanen.

9.3 Helsinggr rejsecenter

P& Helsinggr station er der et gnske om at lette omstigningen mellem busser og Lokaltog og
mellem Lokaltogs straekninger (Hornbaekbanen og Lille Nord). Med bedre omstigningsforhold kan
der skabes bedre korrespondancer i R-nettet med mulighed for at tiltraekke flere passagerer til
lokalbanerne. Helsinggr kommune har tidligere i samarbejde med Trafiksalskabet Movia,
Lokalbanen (nu Lokaltog), DSB, Scandlines og Banedanmark udarbejdet et forslag til at samle
lokalbanerne ved busholdepladsen nordgst for stationen, se Figur 45.
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Figur 45: Forslag til Helsinggr rejsecenter, hvor lokalbanerne samles ved busterminalen.

Projektet passer godt ind i Banedanmarks signalprogram, hvor det pataenkes at justere
sporlayoutet og i tankerne om at etablere S-tog pa Kystbanen. Visionen om Helsinggr rejsecenter
bgr koordineres med disse projekter. Til gengaeld skal det bemaerkes, at der ved en eventuel
fremtidig HH-forbindelse ikke vil vaere mulighed for at lade Lokaltog fortseette til Helsingborg, hvis
Lokaltogs drift adskilles fra den statslige jernbanedrift p& Helsinggr station.

9.4 Forlaengelse af S-banen fra Farum til Hillergd

Der er i Infrastrukturplan 2035 afsat 5 mio. kr. til undersggelse af at forlaeange S-banen fra Farum
til Hillergd, s S-togene til Farum kan fortsaette til Hillergd. Det vil gge betydningen af Favrholm
og Hillergd stationer, da passagererne vil fa nye rejsemuligheder med jernbane. Flere hgjklassede
rejsemuligheder vil alt andet lige resultere i, at det vil vaere mere attraktivt at benytte det
kollektive transportsystem, hvorfor der vil komme flere passagerer.
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Bilag 1 Stationscases
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Skaevinge

Grundoplysninger

Parameter

Beskrivelse

Kommune
Banestraekning
Antal p8stigere hverdag 2019

Busbetjening

Antal skift bus-tog pr. dag
Indbyggere i byen

Stationstype jf. afsnit C.1

Hillergd
Frederiksvaerkbanen
430

322: 1 afgang om morgenen, 4 afgange om eftermiddagen
323: 1 afgang om morgenen, 4 afgange om eftermiddagen

325: 2 - 1 afgange pr. time
50
2.850 (2023)

Udkant af bymidte

Beskrivelse af stationen og omgivelserne i dag

Stationen ligger forholdsvis centralt placeret kun ca. 100 m fra byens hovedgade. Men stationen
er ikke synlig fra hovedgaden. Overfor stationen ligger kroen, der vender bagsiden til.
Stationspladsen er helt uden faciliteter, der er sdledes ikke engang kantsten ved busstoppestedet.
Pladsen gst for stationsbygningen fremtraeder tom og uden formal.

Der er cykel- og bilparkering vest for stationen.

Stationsbygningen, der er frasolgt, fremtraeder nedslidt og overmalet med graffiti. Det er uklart,
om den er beboet. Perronanlaegget er fint med Moment-leeskeerm. Bade side- og @-perron er
anlagt med ledelinjer og opmaerksomhedsfelter. Der er perronovergang med lys- og lydalarm.

Figur 46: Skaevinge station set fra nordvest. Til hgjre ses Moment-laeskaerm.

En usaedvanlig detalje er, at Skavinge station flere gange er blevet anvendt som kulisse i film- og
TV-produktioner, mest kendt i TV-serien "Matador”.
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Vurdering af potentialer
Der vurderes at veere en raekke muligheder for forskellige forbedringer omkring stationen.

Bedre adgangsforhold

Der kan umiddelbart skaffes enklere adgang fra den nye bebyggelse Gersegarden/Klokkestgbervej
lidt vest for stationen med en sti langs banen (hvilket i gvrigt er forudsat i lokalplanen for denne
bebyggelse). En stiforbindelse her vil spare beboerne i bebyggelsen og den nordvestlige del af
Skaevinge for op til 200 meters gang eller cykling, og de vil kunne undga at skulle ud p& en
trafikeret vej for at komme til stationen.

Et mere indgribende tiltag vil veere at forlaenge perronovergangen til sydsiden af banen, evt.
kombineret med, at der etableres sideperron til erstatning for den lave g-perron (hvilket dog vil
kreeve nedlaeggelse/flytning af B-sporet der benyttes til Lokaltogs vedligeholdelseskgretagjer).
De generelle forhold om sikkerhed mm i sddan en Igsning beskrives i afsnit C.3.

Hermed ville beboere i den sydvestlige del af byen spare op til 350 meters gang eller cykling og
kunne undgd at skulle ud pd en trafikeret vej for at komme til stationen. Stationens samlede
opland er dog relativt begreenset pa denne side af byen.

Sammenheaeng til bymidten

Stationen ville haenge bedre sammen med bymidten, hvis Jernbanevej (vestlige ben) blev
opgraderet, f.eks. med en fortovsbelaegning, der bandt stationen og bymidten sammen. Kroen og
Hillerad Kommune vil vaere nggleaktgrer i dette. For kroen kunne der f.eks. arbejdes med
udeservering pa en attraktiv plads, orienteret mod syd.

Byudvikling

Det kan undersgges, om der kan etableres et byggefelt i vestenden af stationspladsen. En
bygning her ville kunne indramme stationspladsen, og beboere i huset ville medvirke til gget
tryghed. Grunden ejes af Lokaltog. Lokaltog ejer desuden et smalt bzelte jord langs sydsiden af
stationen. Dette areal er for smalt til at bebygge.

Stationsforpladsen

Der er et stort behov for en opgradering af stationsforpladsen som minimum med etablering af et
ordentligt busstoppested. Da busserne kgrer ensrettet i slgjfe forbi stationsbygningen, er
skifteforholdene ideelle. Ideelt set bgr der ses pd en samlet opgradering af pladsen bade nord og
vest for stationen. Nord for stationen kunne der sgges et samarbejde med kroen om falles
opgradering og brug af pladsen. Forpladsen ejes af Lokaltog og er sdledes ikke vejareal.

Ved en forlaenget niveaukrydsning som beskrevet ovenfor ville det vaere relevant at etablere
cykelparkering syd for banen.

Anvendelse af stationsbygningen

Det bgr afklares, om de nuveerende ejere reelt benytter bygningen. Pga. beliggenheden i
udkanten af bymidten vurderes der ikke at veere potentiale for indretning af f.eks. butik eller café.
Realistiske funktioner kunne veere liberalt erhverv, kommunalt kontor, beboelse eller
foreningslokaler.

Pga. stationens saerlige historie kunne det veere interessant at undersgge, om der var grundlag
for at etablere en udstilling om stationens film- og TV-historie eller maske generelt om jernbanen
i film og TV. Dette ville formodentlig forudsaette oprettelse af en forening, der kunne sta for
etablering og drift, f.eks. mod szerligt favorable lejevilkar hos de nuvaerende eller kommende
ejere.

Doc ID RDK2022N01515-RAM-RP-00003 / Version 2.0 75/93



Rambgll - Udviklingsplan 2026-2035

Pk
P

et e

.

ifori;if;gelse til

:ﬁ Gersegarden/

i ~ Klokkestgbervej
b '._\w:: j

R T Ty
Epn ——

Figur 47: Kort over Skaevinge station og omgivelser med angivelse af nogle af de beskrevne potentialer.

Anlaegspkonomi

De angivne forslag skgnnes at kunne realiseres for mellem 3,5 og 7 mio. kr. hvoraf Lokaltogs
andel vil vaere mellem 3 og 6 mio. kr. (hvilket ikke omfatter ny perron og forleenget
perronovergang). En evt. indtaegt ved frasalg af det viste byggefelt er ikke vurderet.
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Opsummering af effekter ved forslagene

Tiltag Forventet effekt Baeredygtighedskonsekvens
Sti til Klokkestgbervej Passagervaekst pga. kortere Flere vaelger kollektiv trafik
gang-/cykelafstand
Perronovergang og stier Passagervaekst pga. kortere Flere veaelger kollektiv trafik
syd for stationen gang-/cykelafstand
Byggeri vest for @get tryghed pga. flere Flere vaelger kollektiv trafik i
stationspladsen mennesker i nerheden af ydertidspunkterne
stationen

Indtaegt for Lokaltog

Opgradering af Bedre skift mellem bus og tog Flere vaelger
stationspladsen Bedre sammenhaang med kombinationsrejser
byen Flere vaelger kollektiv trafik i
@get tryghed pga. flere ydertidspunkterne
mennesker i neerheden af )
stationen @get byliv
Udstilling i Passagerveaekst (lille) pga. Flere veaelger kollektiv trafik
stationsbygningen gaester til udstillingen

@get tryghed pga. aktivitet i
stationsbygningen

Stationsbygningen
vedligeholdes bedre
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QDlsted

Grundoplysninger

Parameter Beskrivelse
Kommune Halsnaes
Banestraekning Frederiksveerkbanen

Antal pastigere hverdag 2019 300

Busbetjening 320R: 2 gange i timen i dagtimerne

322: 1 afgang om morgenen, 4 afgange om eftermiddagen

Antal skift bus-tog pr. dag 115
Indbyggere i byen 1.950 (2023)
Stationstype jf. afsnit C.1 Midt i byen

Beskrivelse af stationen og omgivelserne i dag

Stationen ligger centralt i byen, pa en sidegade til byens hovedgade og lige ved siden af byens
stgrste dagligvarebutik. Butikken vender dog bagsiden mod stationen, og er i gvrigt liggende pa
den modsatte side af sporene fra stationen.

Der er en lille stationsplads med busstoppested og laeskaerm. Stationsbygningen er forholdsvis
velholdt, ved besigtigelse i 2023 fremtraeder den dog ubeboet. Den tidligere lejer er afgdet ved
dgden, og Lokaltog har sat bygningen til salg.

Den nordlige sideperron (veek fra stationsbygningen) er anlagt med ledelinjer og
opmeerksomhedsfelter. Der er perronovergang med lys- og lydalarm. Der er Moment-aptering og
DOT-informationsskaerm.

Vurdering af potentialer
Der vurderes at veere en raekke muligheder for forskellige forbedringer omkring stationen.

Bedre adgangsforhold

Der er allerede i dag en uformel adgang med en trddt sti til den nordlige sideperron fra vejen
Vanget. Det ville veere gnskeligt hvis denne adgangsvej kunne synligggres og ggres tilgaengelig
(man skal i dag og op ned ad en graesbeklzedt skraning). Dette ville spare beboerne i den
nordgstlige del af @lsted for op til 200 meters gang eller cykling, og de vil kunne undga at skulle
ud pa en trafikeret vej for at komme til stationen. Lgsningen vil formodentlig medfgre gget trafik i
perronovergangen. De generelle forhold om sikkerhed mm i sddan en Igsning beskrives i afsnit
C.3.

Sammenheaeng til bymidten

Der er mulighed for at skabe en bedre sammenhaeng pa tvaers af banen, hvis Brugsen kunne
vende nogle af sine aktiviteter ud mod banen. I dag er der varelevering fra den side, der vender
mod stationen, i gvrigt pa et areal, som ejes af Lokaltog. I stedet for hegn kunne anvendes
beplantning for at styre fodgaengernes krydsning af banen.
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Byudvikling

Der foreligger en lokalplan (nr. 07.40 @lsted Nord) for et omrdde ved H. J. Henriksensvej 150-300
meter gst for stationen pa nordsiden af banen. I henhold til lokalplanen kan der etableres
stiforbindelse til bymidten og dermed stationen. En sddan stiforbindelse vil blive mere attraktiv,
hvis der kunne etableres en supplerende perronovergang i gstenden af stationen.

Der vurderes ogsa at veere mulighed for byudvikling pd omradet gst for stationen, som ejes af
Lokaltog. Halsnaes Kommuneplan 8bner mulighed for boligbyggeri bdde her og pa8 omradet lige
nordgst for stationen.

Stationsforpladsen
Stationsforpladsen vurderes umiddelbart at veere velfungerende, men den ville have glaede af en
tydeligere indramning, som foresl3et ovenfor.

Figur 48: Perronovergang, @lsted station. I baggrunden Brugsen, som "“vender ryggen” til stationen.

Anvendelse af stationsbygningen

Bygningen er som naevnt nu sat til salg efter den forrige lejers dgd.

Pga. beliggenheden og byens stgrrelse vurderes der ikke at vaere potentiale for indretning af
f.eks. butik eller café. Realistiske funktioner kunne veaere liberalt erhverv, kommunalt kontor,
beboelse eller foreningslokaler.

Anlaegspkonomi

De angivne forslag skgnnes at kunne realiseres for mellem 11 og 21 mio. kr. hvoraf Lokaltogs
andel vil vaere mellem 9 og 17 mio. kr. Det bemaerkes dog at dette er inklusiv en fuld ombygning
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af stationspladsen, som ikke er ngdvendig for at opnad de gnskede gevinster. En evt. indtaegt ved
frasalg af det viste byggefelt er ikke vurderet.

s

Figur 49: Kort over @lsted station og omgivelser med angivelse af nogle af de beskrevne potentialer.

Opsummering af effekter ved forslagene

Tiltag Forventet effekt Baeredygtighedskonsekvens
Bedre stiforbindelse til Passagerveaekst pga. kortere Flere veelger kollektiv trafik
Veenget gang-/cykelafstand
Perronovergang gst for Passagervaekst pga. kortere Flere vaelger kollektiv trafik
stationen gang-/cykelafstand
Byggeri gst og nordgst Stgrre passagergrundlag Flere vaelger kollektiv trafik
for stationen Indtzegt for Lokaltog
Opgradering af Bedre sammenhaang med Flere vaelger kollektiv trafik i
stationspladsen - bedre byen ydertidspunkterne
sammenhang med @get tryghed pga. flere @get byliv
Brugsen mennesker i naerheden af

stationen
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Helsinge

Grundoplysninger

Parameter Beskrivelse
Kommune Gribskov
Banestraekning Hillergd-Tisvildeleje

Antal pastigere hverdag 2019 950

Busbetjening 320R: 2 afgange pr. time i dagtimerne
360R: 2 afgange pr. time i dagtimerne
380R: 2 afgange pr. time i dagtimerne
390R: 2 afgange pr. time i dagtimerne
361: 1 afgang pr. time i dagtimerne

363: 1 afgang om morgenen, 5 afgange om eftermiddagen

Antal skift bus-tog pr. dag 585
Indbyggere i byen 8.900 (2023)
Stationstype jf. afsnit C.1 Udkant af bymidte

Beskrivelse af stationen og omgivelserne i dag

Stationen ligger i den gstlige ende af bymidten, for enden af byens gdgade, dog skal Radhusvej
krydses. Lidt gst for stationen ligger Gribskov Gymnasium. Der er stiforbindelse til Gymnasiet,
stiforbindelsen er forholdsvis direkte, men ikke af saerlig god kvalitet. Bl.a. kan man ikke komme
den korteste vej op pa den gstlige perron.

Som en af de fa stationer pd Lokaltogsnettet er der perrontunnel, der dog kun har adgang via
trapper. Kgrestolsbrugere ma benytte overskaeringen for @stergade, der kun ligger ca. 40 m fra
perronerne. Dette er ikke skiltet, men ruten er meget nem at fa gje pa.

Der er stationsbygning (bygget 1992) med ventesal og billetsalg.

Den forholdsvis store busterminal fungerer som knudepunkt for R-buslinjerne i omradet, der
mgdes her hver halve time og udveksler passagerer med hinanden og med togene, der krydser
her.
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Figur 50: Luftfoto af Helsinge station ca. 1950. Stationsbygningens placering skyldes, at jernbanen i drene 1897
- 1914 havde endestation i Helsinge. Ved forlaengelsen til Tisvildeleje blev banen drejet mod nordgst, og
stationsbygningen kom sdledes til at ligge i nogen afstand fra perronerne.

Vurdering af potentialer

Der har gennem &rene veeret flere projekter til at bygge omkring og ovenover stationen. Senest
arbejdedes der med et projekt til etablering af et butikscenter, der bygningsmaessigt skulle
spaende over sporene. Samtidig skulle busterminalen flyttes til nordgstsiden af sporene.
Projektet blev opgivet pga. gkonomi og problematiske jordbundsforhold.
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Figur 51: Projekt til Helsinge Stationscenter, 2011.

Omradet mellem stationen og gymnasiet er imidlertid i kommuneplanen udlagt som
"Centeromrade med specifik anvendelse er angivet til aben-lav boligbebyggelse, teet-lav
boligbebyggelse, etageboligbebyggelse, kontor- og serviceerhverv, bymidte, butikker, omrade til
offentlige formal”.

Et nybyggeri i omradet vil kunne gge Helsinge stations passagergrundlag og medvirke til at binde

byen, stationen og Gymnasiet bedre sammen. Det er dog kendt, at der er udfordringer med
jordbunden i omrédet.
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Ved omlaegning af stationspladsen (se nedenfor) kan det taenkes, at der kan etableres nybyggeri i
sydenden af den ny stationsplads.

Sporkrydsning i sydgstenden af stationen

En sporkrydsning i sydgstenden af stationen ville kunne afkorte gangafstanden fra Gymnasiet til
Hillergd-perronen med ca. 100 m. Lgsningen bgr vaere en tunnel, da der allerede er tunnel i den
anden ende af stationen.

Omleegning af stationspladsen

Stationspladsen vurderes at veaere for stor til behovet. Desuden bgr det undersgges, om der kan
etableres en direkte signalreguleret udkgrsel til @stergade, hvorved bussen i retning mod
Helsinggr vil kunne spare nogle sekunders kgretid. En sadan signalregulering skal i givet fald
kobles med bomanlaegget. Med en sddan Igsning vil hele stationspladsen kunne parallelforskydes
mod nord. Hermed vil alle busser f3 kortere kgreveje, og passagererne vil i gennemsnit fa kortere
skifteveje. Lgsningen vil frigive areal i sydgstenden af pladsen, som potentielt vil kunne anvendes
til nybyggeri.

Stationspladsen ligger naesten 100% p& kommunalt vejareal.

Figur 52: Helsinge station har optimale forhold for skift mellem tog og bus. I forgrunden trappen til
perrontunnelen.
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Figur 53: Kort over Helsinge station og omgivelser med angivelse af nogle af de beskrevne potentialer.

Anleegsgkonomi

De angivne forslag omkring stationsplads og sti skgnnes at kunne realiseres for mellem 5 og 9,5
mio. kr., der som udgangspunkt skal finansieres af Gribskov Kommune. Tunnelen skgnnes at
kunne realiseres for mellem 8 og 12 mio. kr., som Lokaltog skal finansiere.

Opsummering af effekter ved forslagene

Tiltag Forventet effekt Baeredygtighedskonsekvens
Bedre stiforbindelse til Passagerveekst pga. kortere Flere veelger kollektiv trafik
Gymnasiet, evt. gang-/cykelafstand

sporkrydsning i
gstenden af stationen

Opgradering af Passagervaekst pga. kortere
stationspladsen skifteveje.

Driftsbesparelser hos
busoperatgr pga. kortere
kgreveje.

Bedre sammenhaang med
byen

Byudvikling nordgst for Stgrre passagergrundlag
stationen

Flere vaelger kollektiv trafik

Flere veaelger kollektiv trafik
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Graested Syd

Grundoplysninger

Parameter Beskrivelse
Kommune Gribskov
Banestraekning Hillergd-Gilleleje

Antal p8stigere hverdag 2019 240

Busbetjening 390R: 2 afgange pr. time i dagtimerne
362: 1 afgang pr. time i dagtimerne (endestation)

363: 1 afgang om morgenen, 5 afgange om eftermiddagen

Antal skift bus-tog pr. dag 115
Indbyggere i byen 3.600 (2023) (Graested, som 0gsa betjenes af Graested St.)
Stationstype jf. afsnit C.1 I udkanten af byen

Beskrivelse af stationen og omgivelserne i dag
Stationen er etableret i 1991 som Pibemose og havde oprindeligt billetsalg i stationsbygningen,
der nu anvendes af Gribskov Kommunes hjemmepleje.

Stationspladsen vender ud mod Holtvej og fremtraeder overdimensioneret i forhold til bussernes
behov. Bebyggelsen overfor har ikke adgang fra Holtvej og er gemt vaek bag en hgj haek.
Holtvej har ingen faciliteter for fodgaengere, men der er dobbeltrettet cykelsti pa stationssiden.

Figur 54: Greested Syd station set fra Holtvej.
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Vurdering af potentialer

Byudvkling og mere bymeaessigt udtryk

Gribskov Kommune har i 2021 vedtaget Lokalplan nr. 316.10.1 for Blandet Boligomrade pa
Holtvej 2 og Blandet Offentligt Omrdde pa Holtvej 8. (Omradet syd for stationen og selve
stationspladsen)

Ud over boliger giver lokalplanen mulighed for mindre butikker til salg af egne produkter,
klinikker, service og offentlige formal.

Den skitserede bebyggelsesplan kan ses pa Figur 55.
I forbindelse med etablering af bebyggelsen kunne man give Holtvej et mere bymaessigt udtryk
med fortove og ensrettede, sideliggende cykelstier. Fra selve bebyggelsen bgr der veere fokus pa

at give de kommende beboere let adgang til stationen.

Selve stationsforpladsen kunne med fordel strammes op, f.eks. ved at alle busserne holder ved
kantstenen naermest stationsbygningen.

P& selve stationen bgr perronen haeves til 55 cm og der bgr etableres Moment-laeskaerme mm.
Anlaegspkonomi

De angivne forslag skgnnes at kunne realiseres for mellem 11 og 21,5 mio. kr., hvoraf mellem
10,5 og 21 mio. som udgangspunkt skal finansieres af Gribskov Kommune. Dette er inkl.

omlaegning af Holtvej p& straekningen forbi stationen.

Opsummering af effekter ved forslagene

Tiltag Forventet effekt Baeredygtighedskonsekvens
Nybyggeri i henhold til Passagervaekst pga. nye Flere vaelger kollektiv trafik
lokalplan kunder teet ved stationen. Flere vaelger kollektiv trafik i
@get tryghed pga. flere ydertidspunkterne
mennesker i naerheden af
stationen
Forenkling af Lettere skift mellem bus og Flere veaelger kollektiv trafik
stationspladsen tog
Omprofilering af Holtvej Passagervaekst pga. kortere Flere veaelger kollektiv trafik

gang-/cykelafstand
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Figur 55: Kort over Greaested Syd station og omgivelser med angivelse af nogle af de beskrevne potentialer.
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Brede

Grundoplysninger
Parameter Beskrivelse
Kommune Lyngby-Taarbak
Banestraekning Nzaerumbanen

Antal pastigere hverdag 2019 340

Busbetjening 183 (ca. 300 m gangafstand), 3 afgange i timen pa
hverdage og lgrdage

Antal skift bus-tog pr. dag 1

Indbyggere i byen 6.200 (2018) (bydel Lundtofte, som ogsa betjenes af

@rholm og Ravnholm stationer)

Stationstype jf. afsnit C.1 I udkanten af "bymidten”/byen

Beskrivelse af stationen og omgivelserne i dag

Stationen ligger direkte ud til Brede Mglledam ved overskaeringen for Lystoftevej - I. C.
Modewegs Vej. Neermeste nabo er Brede Spisehus, og der er ca. 100 m til Brede Vark og det
fredede bygningsmiljg omkring Veerket.

Et lille butikscenter ligger 200 m mod @st, men stationen har ingen visuel relation til dette.
Adgangsforholdene for lette trafikanter fra gst er komplicererede pga terraenforholdene.

Ud over pendling for neeromradet er stationen et attraktivt udgangspunkt for ture i omradet og
besgg pd Brede Veerks udearealer. Nationalmuseet ejer Brede Vaerk, men bruger det ikke lsengere
til store udstillinger. Der er dog rundvisninger og mulighed for “lydvandring”.

Der er ca. 400 m til Frilandsmuseets nordindgang.

Den lille stationsbygning er velholdt og udlejes til en café, der ogsa sgrger for en lille ventesal.

Perronen er ikke indrettet med ledelinjer og opmarksomhedsfelter. Der er en lille forplads med
lidt cykelparkering. Beplantningen er nok lidt for teet i forhold til trygheden pa stedet.
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Figur 56: Brede station set fra Lystoftevej.

Vurdering af potentialer
Potentialerne i og omkring stationen er i hgj grad knyttet til den attraktive beliggenhed og
muligheden for at bruge den som udgangspunkt for rekreative ture og besgg pa Frilandsmuseet.

Der kan peges pa at indga samarbejdsaftaler med f.eks. Brede Spisehus, Nationalmuseet,
Frilandsmuseet og kanoudlejere pa Mglleden om gensidig markedsfgring

Desuden foreslds det at opgradere forpladsen og bl.a. etablere overdaekket cykelparkering.

I forbindelse med en sammenhangende trafiksanering og forskgnnelse af I. C. Modewegs Vej
forbi Brede Vaerk bgr der ses pa at forbedre stiforbindelsen mod gst.
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Figur 57: Kort over Brede station og omgivelser med angivelse af nogle af de beskrevne potentialer.

Anlaegspkonomi

De angivne forslag skgnnes at kunne realiseres for mellem 3,5 og 6 mio. kr., hvoraf mellem 2,5
og 5 mio. som udgangspunkt skal finansieres af Lyngby-Taarbaek Kommune.

Opsummering af effekter ved forslagene

Tiltag Forventet effekt Baeredygtighedskonsekvens

Ny stationsforplads Passagerveaekst pga. kortere Flere veelger kollektiv trafik i
gang-/cykelafstand ydertidspunkterne

Bedre stiadgang mod Passagervaekst pga. kortere Flere vaelger kollektiv trafik

gst gang-/cykelafstand

Samarbejdsaftaler med Stgrre passagergrundlag. Flere veaelger kollektiv trafik

Brede Spisehus,
Nationalmuseet m.fl.
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Bilag 2
Enhedspriser
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Nedenstdende enhedspriser er (hvor ikke andet er angivet) benyttet til budgetoverslagene, hvor
der ikke findes budgetter for aktiviteterne. Priserne er pris- og lgnreguleret til 2023-niveau. Hvor
intet andet fremgar er priserne fremskrevet efter @konomistyrelsens "Regulering af
anlaegsbudgetter”. Fzelles for priserne gaelder at alle er uden moms og NAB-tilleeg.

Generelt bemaerkes det, at der er usikkerhed p& de angivne overslag, hvorfor der i flere tilfelde
er angivet stgrre prisspaend. Der bgr udarbejdes egentlige skitseforslag for at fastleegge et
overslag med mindre usikkerhed. Dette gaelder isaer for de angivne priser for ombygning af
stationspladser (se cases i Bilag 1), hvor der kan veere et stort prisspaend mellem en total
ombygning og mindre punktnedslag, der kan give store enkeltforbedringer.

Enhedspris .
Enhed Bemaerknin
(kr.) rkning
Ladeinfrastruktur
Kgreledning pa 8ben straekning Km 5,5 mio.
. Enhedspriser baseret
Kgreledning pa station 500 m 13,8 mio. p% Banedanmarks
Kgrestrgmsforsyning - opladning af _ rapport “Omstilling af
to tog Pr. stk. 22,5 mio.  jernbaneinfrastruktur til
batteridrift" fra februar
. _ . 12
K_@restr;amsforsymng opladning af Pr. stk. 34,2 mio. 2021
fire tog
Togmateriel
Erfaring fra Midtjyske
Togseaet (batteri) Pr. togsaet 55-60 mio. Jernbaners indkgb af
batteritog
Letbanetog (batteri) Pr. togseet 30-40 mio. Ekspertskgn
Kortere rejsetid
Nedlzeggelse af station Pr. stk. 150.000 Ekspertskgn
Ekstraomkostning til forberedelse af Gennemsnitspris
sporombygning _t|| hgjere hastighed Kr./km 1,05 mio. baseret pa
(spor og afvanding) ved sporfornyelse af
sporfornyelse Gribskovbanen
Overkgrsler til hgjere hastighed Pr. stk. 1,7-2 mio. Ekspertskgn
Passagerforhold
Ombygni | f
mbygning/nyanizeg a Kr./m?2  2.000-4.000
stationsforplads
Ombygning/nyanlaeg af 3 m bred sti Kr./m 1.500 - 2.500
12 Forelgbige erfaringer fra Lokaltog viser tyder pd at priserne for ladeinfrastrukturen bliver hgjere.
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Enhed Enheds(i:i; Bemaerkning
Driftsgkonomi
Hverdage/ar Antal 250
Lordage/ar Antal 52
Sgndage/ar Antal 53
Kgreplanstime Kr./time 2.000
Togkilometer Kr./km 30
Indtaegt pr. pastiger Kr./pastiger 21,00 Snit af alle baner
Naerumbanen Kr./pastiger 6,33
Gribskovbanen Kr./pastiger 21,33
Hornbaekbanen Kr./pastiger 10,25
Frederiksvaerkbanen Kr./pastiger 27,57
Lille Nord Kr./pastiger 19,80
Gns. Rejseleengde
Frederiksvaerkbanen Km 20,90
Gribskovbanen Km 16,20
Lille Nord Km 15,00
Hornbaekbanen Km 7,90
Naerumbanen km 4,80
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