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Sammenfatning og indstilling

Baneprojekter ved Aarhus H og overdakning af banegraven
Banedanmark star foran at skulle gennemfgre en raekke store politisk besluttede
baneprojekter ved Aarhus H.

Det drejer sig om fornyelsesarbejder, hastighedsopgradering samt forberedende
arbejder til elektrificering i 2023, et nyt signalsystem i 2024-2025 og
elektrificering (kgreledningsanlaeg) i 2026.

Derudover har Banedanmark i 2017 udarbejdet et beslutningsgrundlag for en
reekke politisk ikke-besluttede projekter henholdsvis kapacitetsudvidelse (nye
sporkiftezoner), nyt perronspor 8 pa Aarhus H samt forleengelse af perroner til
brug for Fremtidens Tog. Disse projekter omtales i denne rapport som ikke-
besluttede, da der endnu ikke er afsat finansiering til dem. Forlaengelsen af
perroner til 320 meter er dog en sa integreret del af Fremtidens Tog, at de bgr
anlaegges, sa DSB kan udnytte den fulde toglaengde ved Fremtidens Tog i
landsdelstrafikken. | Banedanmarks nuvaerende plan uden en overdaekning af
banegraven forudsattes perronforlaengelserne at blive etableret i 2027-2028.

Samtidig overvejer et konsortium en overdakning af banegraven mellem Bruuns
Bro og broen ved Frederiks Alle med henblik pa at etablere en ny bydel over
banegraven. Konsortiet bestar af Aarhus Kommune, DSB Ejendomme, Pension
Danmark og M.T. Hgjgaard. Pa denne baggrund blev det den 11. september 2019
politisk besluttet, at det skulle undersgges, hvordan et overdakningsprojekt
kunne integreres med Banedanmarks projekter med og uden en overdsekning af
banegraven.

Banedanmark er langt med planlaegning af baneprojekter til udfgrsel i 2023, og
et fuldt udarbejdet beslutningsgrundlag for etablering af en overdakning af
banegraven vil ikke kunne veere faerdig tids nok til, at Banedanmark kan holde sin
nuvaerende tidsplan for fornyelsesarbejder pa Aarhus H. Hvis disse arbejder
forsinkes, kan det give en risiko for, at den planlagte udrulning af nyt
signalsystem i 2024-25 og elektrificering i 2026 ogsa forsinkes (domino-effekt).

Derfor blev det politisk besluttet pa megdet den 11. september 2019, at
Banedanmark skulle udarbejde et overordnet beslutningsgrundlag, der kunne
afdaekke, om det er realistisk at etablere en overdaekning samtidig med statens
baneprojekter udfgres, samt forskellige scenarier herfor. Pa den baggrund skulle
Banedanmark komme med en analyse samt indstilling af, hvorvidt der er
tilstraekkeligt perspektiv i et eller flere af scenarierne til, at der udarbejdes en
scopefaserapport for en ombygning af Aarhus H inklusiv en overdaekning, uagtet
at dette kan give en risiko for forsinkelse af signaludrulningen og
elektrificeringen, og dermed indsaettelsen af Fremtidens Tog til Aarhus/Aalborg
ultimo 2026 (K 27).



Banedanmark har derfor i efterdaret 2019 udarbejdet dette beslutningsgrundlag i
teet samarbejde med DSB, konsortiet, Arriva og Aarhus Letbane med henblik pa
at sikre, at relevante perspektiver vedr. anlaegsteknik, tidsplaner,
operatgrgkonomi m.v. bliver inddraget.

Sarlige forhold vedr. tunnelsikkerhed

Det skal bemeerkes, at en risiko for ikke at kunne realisere konsortiets
overdakningsprojekt er, at overdaekningen i henhold til EU-TSI-sikkerhedsregler
vurderes at veere en “tunnel”.

Hvis overdakningen vurderes at vaere en tunnel, vil det have markante
konsekvenser for operatgrerne, hvilket kan ggre etableringen af overdaekningen
uhensigtsmaessigt for passagerdriften. F.eks. vil antallet af personale om bord i
togene skulle gges i lands- og regionaltogstrafikken, og letbanetog i Aarhus skal
evt. ombygges med nye sikkerhedssystemer. Dette vil skulle afklares i fgrste
halvdel af 2020.

Scenarier
Med dette beslutningsgrundlag skal der tages stilling til, hvordan Banedanmark
skal fortseette det planlaggende arbejde for projekterne ved Aarhus H.

Der er undersggt forskellige scenarier for hvordan banegraven ved Aarhus H kan
overdaekkes samtidig med, at jernbaneprojekterne ved Aarhus H udfgres.
Scenarierne kaldes overdaekningsscenarie 1, 2, 3 hvor scenarie 3 findes i to
varianter kaldet variant A og variant B. Udover disse overdakningsscenarier er
der grundlgsningen, som er Igsningen safremt der ikke arbejdes videre med en
overdakning.

Banedanmark har foretaget en samlet faglig vurdering af de undersggte
scenarier for en ombygning af Aarhus H i forhold til realiserbarheden af
projekterne, robustheden i tidsplanerne, afhaengigheder og risici samt trafikale
hensyn til passagerer og togoperatgrerne. Desuden er der foretaget vurderinger
indenfor miljg samt anlaegs- og operatgrgkonomi. Vurderinger er foretaget af
Banedanmark i samarbejde med konsortiet (v. M.T. Hgjgaard og DSB
Ejendomme), DSB, Arriva og Aarhus Letbane.

Det vurderes pa den baggrund, at to af overdaekningsscenarierne ikke er
gangbare. Det geelder for overdaekningsscenarie 2 og overdakninggscenarie 3A.

Overdaekningsscenarie 2 begr fravelges, da konsortiet vurderer, at
bebyggelsesprocenten vil vaere for lav til, at overdaekningsprojektet er rentablet,
hvorfor konsortiet ikke gnsker at etablere overdeekningen i dette scenarie.

Overdaekningsscenarie 3A bgr fraveelges da det lukker helt ned for trafikken ind
og ud af Aarhus H i ca. 8 maneder. Henset til stationens betydning for landsdels-
og regionaltogstrafikken i hele @stjylland, samt hgje anlaegsomkostninger til
midlertidige stationer, erstatningsbustrafik og et betydeligt tab af passagerer for



togoperatgrerne, vurderes dette scenarie som en for markant trafikal

forstyrrelse for de eksterne interessenter.

Ovennavnte fravalg betyder, at der reelt kun er tre scenarier, der kan overvejes
at arbejde videre arbejde. Disse er grundlgsningen, overdaekningsscenarie 1 eller

overdakningsscenarie 3B.

Tabel 1. Oversigt for lgsningsforslag, ombygning af Aarhus H.

ANLZAGSOVERSLAG
HERAF
UFINANSIEREDE
PROJEKTER
-PERRON-
FORLANGELSER
-@GET KAPACITET

-PERRONSPOR 8
ANLZAGSPERIODE
REDUCERET DRIFT
TRAFIKAL

PAVIRKNING

VURDERING AF
GENNEMF@RBARHED

GRUND-
LASNINGEN
1.165 mio. kr.

OVERDAKNINGS
SCENARIE 1
1.047 mio. kr.

OVERDAKNINGS
SCENARIE 3B
999 mio. kr.

413,6 mio. kr. (efter
2026)

310,6 mio. kr. (efter
2026)

313,5 mio. kr. (inden
2027)

310,6 mio. kr. (gst)

310,6 mio. kr. (gst)

271,5 mio. kr. (vest)

61,0 mio. kr. Ikke muligt Indgar i
perronforlaengelse mod
vest
42,0 mio. kr. Ikke muligt 42,0 mio. kr.
2023-2028 2022-2028 2024-2027
Ca. 190 dage Ca. 750 dage Ca. 520 dage
50 mio. kr. * 150 mio. kr. 170 mio. kr.

-Lavest risiko.
-Mange arbejder

efterfalgende.

-Starst risiko grundet
overdeekningsprojekt.
-Kan forsinke
Fremtidens Tog.
-Mange arbejder
efterfelgende.
-Udelukker for videre

udvikling af Aarhus H.

-Mellem risiko.
-Overdeekningsprojektet
gger risiko.

-Kan forsinke
Fremtidens Tog.

-Bedre udfgrsel og
abning i ERTMS saenker
risiko.

-Fa efterfelgende

arbejder.

*Trafikal pavirkning efter K27 vises ikke. Konsekvensen ved at etablere perronspor 8
og kapacitetsudvidelsen er ikke inkluderet.

Grundlgsningen

| grundlgsningen overdaekkes banegraven mellem Bruuns Bro og Frederiks Allé
ikke.  Grundlgsningen indeholder de nuverende politisk besluttede
baneprojekter ved Aarhus H dvs. fornyelsesarbejder, hastighedsopgradering, nyt
signalsystem og elektrificering.  Grundlgsningen indeholder hverken
overdakningsprojektet eller de ikke-besluttede projekter i form af
kapacitetsudvidelse, et nyt perronspor 8 og leengere perroner.

Af hensyn til togtrafikken og passagererne forudseettes Aarhus H i videst muligt
omfang at vaere i drift under anlaegsarbejderne.



Det skal bemarkes, at en afvigelse fra grundlgsningen kraever en politisk
beslutning senest medio 2020. En beslutning tidligere end medio 2020, vil gge
robustheden tilsvarende i den efterfglgende proces pga. igangseettelse af
projektering, udbud m.v. samt bidrage til at efterleve den galdende anlaegsplan
for Banedanmark med feerdigggrelsen af elektrificering ultimo 2026 (K27).

| grundlgsningen forudsaettes udvidelse af perroner mod gst, jf. Banedanmarks
indstilling i beslutningsgrundlag af oktober 2017. Det er dog ogsda muligt at
udvide perronerne mod vest, men dette blev ikke anbefalet af Banedanmark i
deres beslutningsgrundlag fra 2017, daforleengelsen af perronerne fgrst
planleegges igangsat primo 2027 og afsluttet ultimo 2028, altsa efter de
besluttede projekter er anlagt og Fremtidens Tog er taget ibrug, hvorfor en
perronforlaengelse mod vest i grundlgsningen vil medfgre markante trafikale
gener for togtrafikken og passagerne. Perronforleengelserne anses som en sa
integreret del af Fremtidens Tog, at de bgr anlaegges, sadan DSB kan kg¢re med
de planlagte tre sammenkoblede Fremtidens Tog i landsdelstrafikken, men der
fornuvaerende ikke er afsat midler til l=ngere perroner.

Det skal hertil bemaerkes, at etablering af gget kapacitet i grundlgsningen
ligeledes fgrst kan udfgres efter 2026 og at kapacitetsudvidelsen skal udfgres i
en sporskiftezone vest for Aarhus H. S3 i tilfaelde af, at kapacitetsudvidelsen
gnskes udfert, sa vil man alligevel skulle forstyrre togtrafikken igen efter 2026,
hvorfor man i dette tilfaelde lige sa godt vil kunne etablere perronforlaengelserne
mod vest samtidig med at man udfgrer kapacitetsudvidelsen.

Det er Banedanmarks vurdering, at grundlgsningen pa mange mader er "den
sikre vej” til at fa udrullet Signal- og Elektrificeringsprogrammet til tiden, dvs. at
Aarhus H bliver klar til Fremtidens Tog (DSB) ultimo 2026 (K27), hvor de nye
lyntog kan indga i landsdelstrafikken. Projektet er komplekst, men risici er
velkendte.

Der udfgres kun almindelig vedligeholdelse af spor og skinner af
levetidsforleengende karakter, og driftspkonomien hos togoperatgrerne pavirkes
i et acceptabelt omfang, da stationen holdes i drift under anlaegsarbejderne.
Tidsplanen er i overensstemmelse med den seneste anlaegsplan, der er
fremsendt til Folketinget juni 2019.

Grundlgsningen indeholder velkendte, men betydelige risici i forbindelse med
ombygninger i det gamle sikringssystem (Ebilock), og togdriften vil pa ny blive
forstyrret efter 2027 af langsigtede fornyelsesarbejder, som i sporlayoutet skal
koordineres med behov for blandt andet laengere perroner til brug for
Fremtidens Tog.

Det skal bemeerkes, at konsortiet ikke vurderer det som en realistisk mulighed at
lave en overdakning af banegraven efter K27, fordi overdaekningsprojektet
bliver for dyrt at udfgre, nar sgjleplaceringen skal udfgres over elektrificerede
spor. Grundlgsningen udelukker derfor en fremtidig overdaekning af Aarhus H



Overdakningscenarie 1

Overdakningsscenarie 1 er en minimallgsning for hvordan Aarhus H kan
ombygges og overdakkes. | denne Igsning overdaekkes banegraven mellem
Bruuns Bro og Frederiks Allé. Derudover indeholder Igsningsforslaget de samme
baneprojekter som indgik i grundlgsningen.

Etablering af overdaekningsprojektet vil i dette scenarie udelukke muligheden for
perronforlaengelser mod vest. Perronforleengelserne vil kun ske mod @st (inkl.
genopfgrelse af den eksisterende vandrehal pa Aarhus H). Perronforleengelserne
vil fgrst kunne etableres efter 2027, hvorfor Banedanmark vil skulle vende
tilbage til Aarhus H med nye anlaegsarbejder og igen forstyrre togtrafikken og
passagererne. Det vill ikke veere muligt efterfglgende at etablere
kapacitetsudvidelsen eller perronspor 8.

Af hensyn til togtrafikken og passagererne forudsaettes Aarhus H i videst muligt
omfang at vaere i drift under anlaegsarbejderne.

Overdaekningsscenarie 1 vurderes som en mulighed, hvis der kun gnskes anlaeg
af de besluttede projekter pa Aarhus H samt konsortiets overdaekning af
banegraven som en falles minimumslgsning. Sporlayoutet er saledes ikke
forberedt til de ikke-besluttede projekter (laengere perroner, gget kapacitet og et
nyt perronspor 8). Det vil derfor ikke veere muligt efterfglgende at gennemfgre
kapacitetsudvidelsen og etablering et nyt perronspor 8. Det skyldes, at der vil sta
s@jler i vejen de steder, hvor disse to projekter skulle veere.

Perronforlaengelserne vil kun veere muligt at etablere mod @gst med dertilhgrende
genopfgrelse af vandrehallen pa Aarhus H. Scenarie 1 giver saledes markante
anlaegsmaessige begransninger efter 2027. Der vil samtidig fortsat skulle tages
hgjde for den velkendte risici med ombygninger i det eksisterende sikringsanlaeg
(Ebilock).

Der udfgres saledes kun almindelig banevedligeholdelse af spor og skinner af
levetidsforleengende karakter, og driftspkonomien hos togoperatgrerne pavirkes
i et acceptabelt omfang, da stationen holdes i drift under anleegsarbejderne.

Det er Banedanmarks vurdering, at scenarie 1 gger den samlede kompleksitet og
risikoen i en ombygning af Aarhus H, og at scenariet afskaerer nogle muligheder
for at fremtidssikre stationen. Projekt kan dog godt lade sig realisere for bade
Banedanmark og konsortiet.

Overdakningsscenarie 3B

Overdaekningsscenarie 3 er en totallgsning, hvor alle baneprojekter anlaegges
samtidig ved Aarhus H samtidig med, at banegraven overdakkes. Scenarie tre
har veeret undersggt i to varianter henholdsvis variant A og variant B. Det er kun
variant B, hvor der ikke sker en totalnedlukning af Aarhus H, der vurderes
gangbar.



| dette scenarie overdaekkes banegraven mellem Bruuns Bro og Frederiks Alle.
Det sker med udgangspunkt i en leengerevarende reduktion af trafikken til og fra
Aarhus H. | scenariet fremrykkes de ikke-besluttede projekter fra pt. efter 2027
til at blive en del af ombygningerne fgr 2027, hvormed de samlede gener for
passagerne kan reduceres mest muligt. Dette fordrer dog en politisk beslutning
om de ikke-besluttede projekter skal indga i det fulde beslutningsgrundlag inden
sommerferien 2020. Tilvejebringelse af finansiering kan ske efterfglgende, men
skal vaere med virkning fra 2023.

Aarhus H forudseettes at vaere delvis i drift for togtrafikken i anleegsperioden,
idet der tages hensyn til togtrafikken pa bekostning af en lidt lengere
anlaegsperiode. Dette vil give en lidt l&engere udfgrelsestid for anlaegsarbejderne,
men betydeligt feerre trafikale gener end den fravalgte variant A af dette
scenarie.

Scenarie 3B star derfor tilbage som den eneste mulighed, hvis der fra statens
side gnskes en koordineret anlaegsproces med konsortiets overdakning af
banegraven, hvor alle projekter pa Aarhus H udfgres i én samlet anlaegstakt,
men med et behgrigt hensyn til passagererne og togoperatgrerne.
Kompleksiteten stiger rent anlaegsteknisk, men nogle velkendte risici fra
grundlgsningen og overdaekningsscenarie 1 reduceres i betydeligt omfang.

For det farste giver scenariet mulighed for at indarbejde projekterne med gget
kapacitet, nyt perronspor 8, samt perronforleengelser til Fremtidens Tog i en
samlet anlaegsproces. Stationen fremtidssikres saledes til f.eks. en togdrift med
en timemodel og prioriterde korrespondancer samt en eventuel ny bane
Silkeborg-Galten-Aarhus.

Etableringen af perronforlaengelser mod vest medfgrer desuden en reduktion i
bevillingsbehovet til gget kapacitet, da perronforleengelserne vil ske ud i den
sporskiftezone, som vil skulle opgraderes i forbindelse med etableringen af den
ggede kapacitet. Med en sadan Igsning undgar man ligeledes at genopfgre den
gamle vandrehal. Den gamle stationsbygning pa Aarhus H bibeholdes stort set
uendret.

For det andet er der en gkonomisk gevinst ved, at de mange nyanlaeg (perroner
m.v.) reducerer det samlede fornyelsesbehov pa Aarhus H, da gamle spor ikke
skal levetidsforlaenges, men erstattes med et nyt sporlayout. | modsaetning til de
gvrige scenarier, skal der heller ikke ombygges i det eksisterende sikringsanlaeg
(Ebilock), da togdriften vil starte op i det nye signalprogram (ERTMS) efterfulgt af
elektrificering til K27. Dette reducerer de velkendte risici fra grundlgsningen og
og scenarie 1.

For det tredje vurderes det, at det er muligt at veere feerdig med udrulningen af
elektrificering i alle perronspor (inkl. perronspor 8) som planlagt ultimo 2026
(K27) med undtagelse af spor 2-3. Disse vil fgrst kunne veere klar til togdrift i
september 2027. Fremtidens Tog vil dog stadigveek kunne pabegynde drift som
forudsat af DSB til K27 idet dagens trafikmangde vil kunne afvikles i de klargjorte



spor 4 — 8. Det er saledes en forudsaetning, at perronspor 8 etableres, hvis der
skal veere kapacitet nok i perioden hvor spor 2-3 ikke kan anvendes. Alternativt
vil der vaere reduceret trafikering pa Aarhus H frem til ultimo 2027.

Hvis der opstar forsinkelser i tidsplanen, oplyser DSB, at der er
overskudskapacitet af IC3 tog med ERTMS-teknologi frem til udgangen af 2028.
Dette giver ekstra robusthed i tidsplanerne hos DSB og Banedanmark.

For det fjerde vil alle projekter pa Aarhus H vaere udfgrt i 2027, og der vil saledes
ikke komme flere gener for passagererne. Herved afkortes arraekken, hvor der
skal udfgres arbejder pa Aarhus H.

Pa den baggrund vurderes overdakningsscenarie 3B som det billigste og mest
fremtidssikrede projekt for en ombygning af Aarhus H — ogsa selvom konsortiet i
sidste ende vaelger ikke at gennemfgre overdaekningsprojektet. Samtidig er det
et scenarie, der tager et betydeligt gkonomisk hensyn til togoperatgrerne.

Tidsplanen vil kunne nedskaleres, hvis konsortiet vaelger ikke at ga videre med
deres byggeprojekt. Det er ligeledes muligt at nedskalere i de ikke-besluttede
projekter, hvis der ikke er politisk gnske om at disse skal anlaegges.

Indstilling: Strategisk valg af overdakningsscenarie 3B
Banedanmark indstiller, at der treeffes en strategisk politisk beslutning om, at der
i 2020 arbejdes videre med overdakningsscenariet 3B.

Den forelgbige analyse viser, at scenariet er klart at foretraeekke bade med og
uden konsortiets overdeekning grundet fordelene for staten ved at udfgre alle
baneprojekter ved Aarhus H pa samme tid.

Valget af scenarie 3B medfgrer, at der ikke er behov for at “dobbeltscope” mere
pa Aarhus H. Selvom konsortiet pa et senere tidspunkt veelger ikke at
gennemfgre overdaekningsprojektet, sa vil der veere klare fordele for
Banedanmark ved at udfgre de gvrige dele af scenariet.

Med valget af scenarie 3B vil alle ressourcer blive brugt pa at undersgge
scenariet til bunds, sa Banedanmark pa baggrund af en komplet
scopefaserapport kan foretage den endelige faglig anbefaling af scenariet.

Scenarie 3B forudseetter, at der inden sommeferien 2020 skal tages en politisk
beslutning om de ikke-besluttede baneprojekter ved Aarhus H skal indga i det
fulde beslutningsgrundlag. Dvs. projekterne om gget kapacitet, leengere perroner
og et nyt perronspor 8. Finansieringen pa finansloven af projekterne pa i alt ca.
320 mio. kr. kan vente nogle ar, men skal veere afsat med virkning fra 2023.

Banedanmark gnsker ikke at ga tilbage til grundlgsningen i et tilfaelde af, at der
alligevel ikke afsaettes de cirka 320 mio. kr. til de ikke-besluttede projekter.
Banedanmark vil derimod arbejde videre med at projektere anlaegsprocessen



som planlagt i totallgsningen med delvis nedlukning af Aarhus H - men uden
projektering af kapacitetsudvidelse, perronspor 8 og forleengede perroner.
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Projekter ved Aarhus H

Med den politiske aftale i 2014 om "En moderne jernbane — udmgntning af
Togfonden DK” besluttede den davaerende forligskreds (S, RV, SF, EL og DF), at
der skulle udarbejdes en VVM-undersggelse (Vurdering af Virkninger pa Miljget)
for elektrificering og hastighedsopgradering i @stjylland pa straekningerne
mellem Fredericia-Aarhus og Aarhus-Aalborg.

Banedanmark udarbejdede i 2017 et saerskilt politisk beslutningsgrundlag for
ombygning af Aarhus H. Projektet omfattede forholdene ved Bruuns Bro
(sporseenkning eller haevning), mulighed for gget kapacitet (i form af sendrede
sporskiftezoner), mulighed for lengere perroner mod @st eller vest til Fremtidens
Tog, samt muligheden for at etablere et nyt perronspor 8, til en eventuel ny
bane mellem Silkeborg-Galten-Aarhus.

Beslutningsgrundlaget fra 2017 skal saledes ses som en helhedslgsning til
fremtidens togtrafik ved Aarhus H, idet udrulningen af Signal- (ERTMS) og
Elektrificeringsprogrammet ogsa koordineres med anlaegsarbejderne i Aarhus.

| efteraret 2017 traf den daveerende forligskreds bag Togfonden DK beslutning
om den sakaldte "minimumslgsning” - en sporseenkning under Bruuns Bro.
Efterfelgende blev der med finanslovsaftalen for 2018 besluttet en
hastighedsopgradering af straekningen Aarhus - Langa.

| forhold til fornyelsesarbejderne af de statslige banestrakninger er der lagt op til
en rekke vigtige fornyelsesarbejder af spor og broer ved Aarhus H i de
kommende ar.

Samlet set er Banedanmark sdledes i gang med at planlaegge en lang reekke
banearbejder pa Aarhus H.

Tabellen nedenfor viser de politisk besluttede, samt ikke-besluttede statslige
projekter pa Aarhus H.

Tabel 1 - Oversigt vedr. anlaegsprojekter, Aarhus H.

Besluttede projekter Politisk aftale (finansieringsgrundlag)
Elektrificering, sporsaenkning m.v. | Togfonden DK (FL 2018)
Hastighedsopgradering Togfonden DK (FL 2018)

Signalprogrammet Aftale om en grgn transportpolitik (FL 2013)
Fornyelsesarbejder -

Ikke-besluttede projekter Politisk aftale

Leengere perroner Togfonden DK

@get kapacitet Togfonden DK

Nyt perronspor 8 Togfonden DK
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Som det fremgar ovenfor, er der mange anlaegsprojekter i spil ved en ombygning
af Aarhus H, der er et trafikalt knudepunkt for fjern- og regionaltogstrafikken i
hele @stjylland.

Figur 1 - Anlzegsplan for besluttede projekter
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 Eloktrificering

Som det fremgar af Banedanmarks anlaegsplan ovenfor, gennemfgres
forberedende anlaegsarbejder til elektrificering i form af broarbejder fra 2021 og
frem mod 2024. Disse arbejder starter dog tidligst i 2023 da spor og
konstruktioner udfgres sammen for at reducere den trafikale pavirkning.
Herefter igangsaettes arbejdet med udrulning af nyt signalsystem i 2024-25, der
afsluttes med opsaetning af kgreledningsanlaegget, sa elektrificeringen er klar
ultimo 2026 (K27) til idriftseettelse af Fremtidens Tog pa straekningen.

Banedanmark er i gang med planlaegningen af de besluttede baneprojekter, og
anlaegsfaserne for Signal- og Elektrificeringsprogrammet er tilrettelagt saledes, at
der opnads en jevn og teknisk-gkonomisk optimal udrulningstakt for
entreprengrerne. Dette er desuden tilrettelagt, sa generne for togtrafikken
reduceres mest muligt.

Kort 1 - Baneomrddet ved Aarhus H.
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Behov for en “dobbeltscoping” af projekterne

Der har i flere ar veeret en lokal debat i Aarhus om, hvordan byudviklingen i
omradet omkring banegardpladsen kunne se ud i fremtiden.

Entreprengrvirksomheden M.T. Hgjgaard har siden 2017 arbejdet sammen med
arkitektfirmaet C. F. Mgller pa et projekt med en overdaekning af banegraven ved
Aarhus H, og der er efterfglgende dannet et konsortium med Aarhus Kommune,
DSB Ejendomme, Pension Danmark og MT Hgjgaard.?

Formalet med overdaekningsprojektet er at udvikle omradet ved Aarhus H og
binde Aarhus Midtby, nord for banegraven, bedre sammen med bydelen
Frederiksbjerg, syd for banegraven. En overdakning af banegraven i et omrade
mellem Bruuns Bro og Frederiks Allé forventes at indeholde et areal til parkering
under gadens niveau, og vil sammen med Aarhus H som et kollektivt
trafikknudepunkt for bade tog- og letbanetrafikken, kunne vaere en attraktiv
placering for byggeri af kontorer, boliger og forretninger.

Visualisering 1 - Aarhus H set fra Bruuns Bro med arkaderne (C.F. Mgller
Architects).
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Ifplge  konsortiet er det en afggrende forudsaetning for, at
overdaekningsprojektet kan gennemfgres som et gkonomisk rentabelt projekt, at
det udfgres inden elektrificeringen. Banedanmarks igangvaerende plan og
anlaegsarbejder med elektrificering samt udrulning af nyt signalsystem, gegr
dermed overdaekningsprojektet hgjaktuelt for Aarhus Kommune og statens
arealer i baneterraenet mellem Bruuns Bro og Frederiks Allé.

1 https://www.aarhus.dk/nyt/teknik-og-miljoe/2019/september-2019/staerkt-konsortium-skal-
udvikle-baeredygtig-bydel-over-banegraven-i-aarhus-midtby/
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Pa den baggrund har forligskredsen bag Togfonden DK (S, RV, SF og EL) samt
forligskredsen bag Aftale om en grgn transportpolitik (S, RV, SF, V, K, DF og LA)
pa et mgde den 11. september 2019 besluttet, at der i efteraret 2019 udarbejdes
et beslutningsgrundlag med overordnede lgsningsforslag til, hvordan statens
baneprojekter og overdakningsprojektet kan koordineres i én samlet tids- og
anlaegsplan.

Visualisering 2 - Aarhus H set op mod Bruuns Bro med arkaderne.

/
C.F. Moller

ARCHITECTS

Visualiseringen ovenfor er et arkitektforslag fra konsortiet, som viser hvordan
det nye stationsomrade for Aarhus H under den overdaekkede banegrav kan
komme til at se ud. Det endelige udseende vil blive fastlagt i en senere fase.

En grundforudszetning for det samlede koordinationsprojekt er, at elektrificering
til Fremtidens Tog skal veere feerdig ultimo 2026 (K27).

Banedanmark er derfor blevet bedt om at afklare pa screeningsniveau, hvordan
en ”“dobbeltscoping” af baneprojekterne pa Aarhus H (med og uden et
overdaekningsprojekt) kan gennemfgres. Det skal ske i samarbejde med
konsortiet for overdaekningsprojektets medlemmer, samt togoperatgrerne og
Aarhus Letbane.

Pa den baggrund har Banedanmark udarbejdet fire scenarier for, hvordan de

mange anlaegsarbejder kan koordineres med overdaekningsprojektet.
Scenarierne gennemgas i det efterfglgende metodeafsnit.

Metode for screening af scenarier

Banedanmark har i perioden oktober til december 2019 undersggt fire scenarier
for en koordineret tids- og anlaegsplan sammen med konsortiets repraesentanter,
de forskellige infrastrukturejere og togoperatgrer. Dette koordinationsarbejde
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har veeret ngdvendigt for at kunne afklare hvilke muligheder og udfordringer, der
har vaeret i alle scenarierne.

Tekniske undersggelser

| forbindelse med koordineringsarbejdet har der veeret afholdt fire workshops a
to dage, hvor specialister har deltaget fra relevante divisioner i Banedanmark,
dvs. g@konomi- og planlegning, anlaegsomradet (elektrificerings- og
signalprogrammerne), fornyelse og vedligehold, samt trafik- og
kapacitetsplanlaegning. Konsortiet har  veeret repraesenteret  ved
entreprengrfirmaet M.T. Hgjgaard og DSB Ejendomsudvikling A/S. Operatgrerne
har med undtagelse af workshoppen om overdaekningsscenarie 1 veeret
repraesenteret ved DSB og Arriva. Aarhus Letbane deltog som
infrastrukturforvalter og pa vegne af deres operatgr.

Dette beslutningsgrundlag har undersggt scenarierne pa et konceptuelt niveau
med henblik p3a, at forligskredsene kan foretage et strategisk valg af, hvilket
anlaegsscenarie man gnsker at give Bandanamark og konsortiet mandat til at ga
videre med. | den efterfglgende proces vil der sdledes veere flere tekniske
forhold, som skal undersgges naermere (tekniske optimeringer m.v.).

Dette beslutningsgrundlag forholder sig saledes kun til, hvordan et givet
Igsningsforslag er teknisk og tidsmaessigt muligt frem mod ultimo 2026 (K27),
hvor Aarhus H skal vaere klar til Fremtidens Tog i landsdelstrafikken.
Beslutningsgrundlaget forholder sig dog ogsa til de fordele og ulemper, som de
forskellige I@sninger er forbundet med.

Robusthed i tidsplaner

De anlaegstekniske Igsninger er vurderet ud fra, om det er muligt at fa
Banedanmarks projekter koordineret tids- og anleegsmaessigt med konsortiets
overdakningsprojekt.

Der er blevet udarbejdet simple tidsplaner, hvor projekterne planlaegges udfgrt i
en overordnet detaljeringsgrad. Dette betyder, at der ikke er foretaget detaljeret
optimeringer af den tekniske udfgrelse. | den efterfglgende og mere detaljerede
planlaegning, kan der vaere muligheder for optimering af anlaegsarbejderne.

| de scenarier hvor der arbejdes med overdaekningen er der forudsat at der
arbejdes 8 timer om dagen 5 dage om ugen. Dette vil kunne szttes op til 10
timer om dagen, og maske yderligere nar der foretages konkrete aftaler med
Aarhus Kommune. Samtidig vil en detaljering af arbejdsplanerne for
baneprojekterne muligggre yderligere optimeringer af udfgrelsen, der igen
skaber mere robusthed.

Der vil vaere behov for en totallukning af Aarhus H pa ca. 10 dage ved overgang

fra det gamle signalsystem (med Ebilock sikringsanlaeg) til det nye signalsystem
(ERTMS). Dette geelder for alle de undersggte scenarier.
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Anlagsgkonomi og meromkostninger
@konomien for Banedanmarks projekter er opgjort i henhold til principperne for
Ny Anlaegsbudgettering.

Fornyelsesprojekterne er opgjort med et basisoverslag tillagt 10 pct. i reserve. De
besluttede baneprojekter fra Togfonden (elektrificering og
hastighedsopgradering) er undersggt pa fase 2 niveau, hvilket er basisoverslag
tillagt 30 pct. i reserve.

De ikke-besluttede projekter for Aarhus H i form af en kapacitetsudvidelse (nye
sporskifteforbindelser), et nyt perronspor 8 og forleengelse af perronerne i gstlig
eller vestlig retning er ligeledes opgjort pa NAB fase 2 niveau, som basisoverslag
tillagt 30 pct. i reserve.

Banedanmark har ikke kendskab til konsortiets business case og anlaeegsgkonomi.

Det kan oplyses, at overdaekningsprojektet indgar i konsortiets fgrste fase, der
bestar af en undersggelse af projektet frem mod 2021, hvor medlemmerne af
konsortiet tager stilling til projektets anden fase for anlaeg- og salg af
byggerettigheder.

Hvis konsortiet gar videre med anden fase af overdaekningsprojektet, vil der blive
oprettet et ejendomsselskab, der skal sta for salg af byggerettighederne til
private entreprengrer med henblik pa finansiering af overdaekningsprojektet.

Visualisering 3 - Muligt byggeri “oven pd” banegraven.
I sl \

- ARCHITECTS

Konsortiet har en business case for deres projekt, som vil blive pavirket af de
meromkostninger, som overdaekningsprojektet medfgrer for Banedanmark i de
undersggte scenarier.

Med dette beslutningsgrundlag skal der sdledes tages stilling til, hvordan

Banedanmark skal foretage en egentlig projektering mv. af projekter pa Aarhus
H, herunder evt. @&ndre i udrulningen af Elektrificerings- og Signalprogrammet.
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Dette giver en raxkke afledte meromkostninger, som konsortiet som
udgangspunkt vil skulle finansiere. Hertii kommer de @ndrede
spaerringsmenstre, tekniske tilpasninger af anlaegget og midlertidige perroner til
blandt andet Aarhus Letbane i anlagsperioden.

Afslutningsvis skal det bemaerkes, at der vil vaere behov for en naermere
underspgelse af den samlede anlaegspkonomi for de ikke-besluttede projekter
vedrgrende g¢get kapacitet, et nyt perronspor 8 og leengere perroner. Hertil
kommer omkostninger til spaerringer for togtrafikken.

Fzelles for grundlgsningen og overdaekningsscenarie 2 er, at der ikke tages stilling
til perronforlaengelser, kapacitetsudvidelse og perronspor 8. Derfor glder det
for disse to scenarier, at de omkostninger, der er relateret til fornyelse af spor og
sporskifter mv. mellem broerne i et vist omfang er ’spildte’, hvis perronfor-
leengelse mod vest etableres, eftersom komponenterne ikke forventes genbrugt.

Afhaengigheder og graenseflader

| alle scenarierne er der en afhaengighed mellem anlagsprojekterne. Det starter
med fornyelse/vedligeholdelse og forberedende arbejder til elektrificering,
hvorefter der kan ske en udrulning af nyt signalsystem (ERTMS). Herefter
opsaxetes kgreledningsanleeg (elektrificering) til Fremtidens Tog. Der kan ikke
byttes rundt pa den planlagte ibrugtagning af Signalprogrammet fgr
Elektrificeringsprogram-met uden store meromkostninger som fglge af, at man
sa vil skulle immunisere det gamle sikringsanleeg pa Aarhus H.

Der foregar et Ipbende trafikplansarbejde mellem DSB og Banedanmark under
ledelse af departementet med henblik pa at sikre en koordineret udrulning af nyt
signalsystem og elektrificering under hensyntagen til trafikafviklingen. Dette
arbejde fglger op pa den nye strategi for udrulning af Signalprogrammet, som
forligskredsen bag Aftale om en grgn transportpolitik besluttede i efteraret 2017.

Aftalen betyder, at Banedanmark udruster tog hos operatgrerne med ny
signalteknologi i samme takt, som der abnes nye banestraekninger med ERTMS.
Det betyder konkret, at IC4 vaerkstedet i Aarhus holdes abent for trafik indtil der
er tilstrekkeligt med nye eltog med ERTMS-teknologi, som er kegreklar. IC4
udrustes ikke med ERTMS. Dette giver store bindinger for ibrugtagning af ERTMS
pa Aarhus H, hvilket derfor tidligst kan ske ved udgangen af 2025, hvor alle 1C4-
tog ventes at vaere taget ud af drift.

Det eksisterende sikringsanleeg pa Aarhus H er af typen Ebilock. Dette anlaeg
gnsker Banedanmark ikke at lave ungdige ombygninger i, da det medfgrer store
risici for bade tid og ¢konomi. Undgaelsen af ungdige ombygninger i
Ebilockanlaegget skal sikre robusthed i scenarierne og undga problemet med
tilgeengelighed af sikringsteknikere, projekterende og validatorer. Det er derfor
en markant fordel ved scenarie 3A og 3B, at der her abnes direkte op i ERTMS,
hvilket medfgrer, at Banedanmark ikke skal lave sendringer i det eksisterende
Ebilock anlaeg ved Aarhus H.
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Risici

Der er et risikoregister for hvert scenarie, hvor de samme risici er til stede i alle
risikoregistre. Dermed er det muligt at sammenligne de forskellige risici, ud fra
deres id-nummer og deres individuelle vurdering af sandsynlighed og
konsekvenser alt efter scenarie.

Der er fokuseret pa at identificere risiciene og vurdere dem ift. sandsynlighed,
forsinkelser samt pavirkning af omdgmme og trafik. Da den gkonomiske
konsekvens for de enkelte risici er meget afhaengig af valget af scenarie og
metode, er der i de fleste tilfelde ikke pafgrt en gkonomisk konsekvens. Priser
pa @ndringer i Elektrificerings- og Signalprogrammet er forsggt estimeret, da
disse priser er de helt store gkonomiske poster i scenarierne.

Efter politisk valg af scenarie, skal der arbejdes med de risici, der relaterer sig til
det pageldende scenarie, herunder fastsaettelse af de @konomiske
konsekvenser, samt identifikation af risikoreducerende handlinger.

| de fleste scenarier betyder overdaekningen af banegraven ved Aarhus H, at
kompleksiteten stiger i forhold til de planlagte projekter. Hvis der opstar
forsinkelse i anlaegsarbejderne hos Banedanmark eller konsortiet vil dette have
en domino-effekt for de efterfglgende projekter, fordi der i vid udstraekning er
tale om spaerringsafhaengigheder og brug af samme arbejdsarealer pa Aarhus H,
mens togdriften opretholdes i de gvrige spor. Dette er ikke tilfaeldet for scenarie
3A hvor der laves en total nedlukning.

Hertil kommer en raekke grundforudsaetninger om, at der i det videre arbejde
udveksles data med den rette information om planlaegning og detailprojektering
af projekterne i banegraven. Hvis dette ikke sker til tiden, vil der ligeledes kunne
opsta forsinkelser eller fejl, hos nabo- og greensefladeprojekterne.

| grundscenariet samt overdakningscenarie 1 og 2 fylder risici relateret til
Ebilock sikringsanleegget meget, da Ebilock stiller mange begraensninger for, hvad
der kan @ndres og forberedes, herunder placering af sgjler til
overdakningsprojektet. Disse risici eksisterer ikke i scenarie 3.

VVM-undersggelser
| forbindelse med scenarierne er det vurderet, hvorvidt der kan vaere behov for
opdaterede VVM-undersggelser.

Banedanmark har i efteraret 2017 udarbejdet et VVM-beslutningsgrundlag for
ombygningen af Aarhus H.

| takt med at omfanget af samtidige anlaegsprojekter stiger pa Aarhus H med
fornyelsesarbejder, nye signaler, elektrificering, leengere perroner m.v., treekker
dette i retning af, at der skal ske en fornyet vurdering af bl.a. stgj under
anlaegsarbejder i forhold til naboerne til banegraven. Der vil skulle udfgres
mange anlaegsprojekter samtidig henholdsvis efter hinanden i samme
geografiske omrade.
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Aarhus Kommune har under hgringsprocesen for de udarbejdede VVM-
redeggrelser tilkendegivet, at der som udgangspunkt ikke tillades stgjende
anlaegsarbejder i nattetimer, hvorfor myndighedsvilkar i relation til udfgrelse
udger en vaesentlig risiko.

En supplerende VVM-undersggelse vurderes at tage ca. 8 maneder, og har ingen
effekt pa de nuvaerende tids- og anlaegsplaner, da dette kan ggres parallelt.

Det er Banedanmarks vurdering, at der pa denne baggrund skal udarbejdes en
supplerende VVM-undersggelse for baneprojekterne. Den supplerende VVM vil
sikre en opdatering af de allerede udarbejdede VVM’er, samt en inddragelse af
eventuelle tilkomne anlaegsprojekter. For at nedbringe det samlede
spaerringsomfang forudsaetter Banedanmark at gennemfgre anlaegsarbejdet som
dggnarbejde pa udvalgte steder.

Kort 2 - Mulig placering af sgjler
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Konsortiet vil skulle udarbejde en VVM-undersggelse af de pavirkninger, der kan
vere fra overdaekningsprojektet. Det skyldes hensyn til bl.a. den stgj, der kan
komme fra anlaegsarbejderne i forbindelse med de ca. 2.000 bzerende
fundamentspale, der skal nedbringes i baneterrenet mellem Bruuns Bro og
Frederiks Alle.

Metoden til nedbringelse af palene er p.t. uafklaret og dermed ogsa de
potentielle gener. Miljgundersggelsen kan forventes afsluttet i primo 2022.
Konsortiet forudsaetter at arbejde 10 timer om dagen, 5 dage om ugen.

Pa baggrund af VVM-undersggelsen skal Aarhus Kommune udarbejde en
lokalplan og byradet skal godkende et tilleeg til kommuneplanen. Endelig
vedtagelse af plangrundlaget forventes at vaere afsluttet november/december
2021 eller primo 2022.
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Alt efter hvilket udfgrelsesscenarie der vaelges, kan trafikale forhold til og fra
byggepladser samt erstatningsbusser ved aflyste tog ligeledes spille en vaesentlig
rolle i den supplerende VVM-undersggelse.

Der kan med fordel skabes en stgrre klarhed for borgerne i lokalsamfundet ved
at udarbejde en anlaegslov med klare rammer for projekternes gennemfgrelse.
En anlaegslov kan herudover give mulighed for aflastning for borgere, der
rammes af st@j over graensevaerdien. Denne mulighed findes ikke i dag, hverken i
jernbaneloven eller elektrificeringsloven. En anlaegslov vil sdledes reducere
risikoen for myndighedsindgreb i forhold til tidsplan for udfgrelse.

Projektet er et anlaegsprojekt, der rummer betydelige risici. Det skyldes
projektets unikke karakter, beliggenhed og kompleksitet samt det forhold, at der
skal bygges midt i Aarhus. En anlaegslov kan veere med til at give en klar retlig
ramme for projektet, sa man kan mindske risici og usikkerheder, samt undga
fordyrende forsinkelser af blandt andet statens baneprojekter. Anlaegsloven vil
kunne understgtte, at projektet holder sig indenfor de fastlagte tidsplaner.

Proces for udarbejdelse af anlaegslov afhaenger tidsmaessigt af bl.a. Folketingets
Lovprogram, men vil forventeligt kunne tilretteleegges uden konsekvens for
nuveerende tids- og anlaegsplaner.

Trafik og passagerer

| denne screening af scenarierne er der taget store hensyn til togtrafikken og
passagererne. En sa omfattende ombygning af Aarhus H som der laegges op til,
kan dog ikke ske uden gener for passagerer, togoperatgrerne og trafikken.

Banedanmark vil i samarbejde med togoperatgrerne, Aarhus Letbane og Aarhus
Kommune udarbejde en samlet trafikplan for det Igsningsforslag, som valges
politisk.

| hvert scenarie er der angivet et forelgbigt forslag til handtering af togtrafikken
til og fra Aarhus H. Dette omfatter overordnede trafikale og kapacitetsmaessige
vurderinger af, hvor mange perroner der kan holdes i drift, mens der bygges om
pa Aarhus H og hvor mange tog, der kan fa adgang til stationen.

| anlaegsfasen vil der ikke vaere plads til alle tog pa Aarhus H, og disse vil derfor
skulle vende nord eller syd for Aarhus. Det kan ske pa Randers, Langa, Hadsten,
Hinnerup samt Skanderborg Station, hvorfra passagererne ma skifte til et andet
tog eller en bus, for videre transport. Dette vil medfgre forleenget rejsetid for
passagererne, og der ma derfor forventes et vist passagertab i anleegsperioden.

Den begraensede kapacitet pa Aarhus H vil i de korrigerede kgreplaner under
arbejderne blive udnyttet fuldt ud. Dette efterlader ikke stor mulighed for at
indhente forsinkelser og sammenholdt med den mindre fleksibilitet i anlaegget,
vil det ikke kunne undga at pavirke punktligheden negativt. Dette skal samtidig
ses i lyset af, at der under infrastrukturarbejder erfaringsmaessigt medfgrer
forsinkelser. For at undga spredning af forsinkelser kan der indlaegges ekstra tid i
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kgreplanerne syd og nord for Aarhus, hvilket vil give udslag i forleengede
rejsetider.

Det skal bemaerkes, at der i scenarie 3 er undersggt muligheden for midlertidige
perroner tettere pa Aarhus H, idet variant A indeholder en totallukning i en stor
del af anlaegsperioden. Det drejer sig om muligheden for midlertidige perroner
ved Aarhus M (sporgruppe 400 nzer Ringgadebroen) eller eventuelt ved Brabrand
og ved Viby J. Station. Stadieplanerne er baseret pa midlertidige stationer ved
Brabrand og Viby J., grundet ombygningen af jernbanebroen ved Kongsvang
pavirker en midlertidig station ved Aarhus M i et meget stort omfang.

Kort 3 - Mulig placering af midlertidige perroner, Aarhus H.
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| de enkelte scenarier er der en trafikal og passagermaessig vurdering af den
effekt, der vil veere fra anleegsarbejderne, herunder evt. placering af midlertidige
stationer og perroner.

Der er ikke vurderet pa varige tab af passagerer. Dette forhold afklares i den
efterfglgende fase.

Hvis der f.eks. opstar forsinkelser i de planlagte fornyelsesarbejder pa
straekningen mellem Fredericia og Aarhus, kan dette fa betydning for Aarhus H.
Signalprogrammet ibrugtager straekningen Aarhus-Fredericia i én kontinuerlig
proces, da der ikke er planlagt overgangszone fra nyt til gammelt sikringsanleeg
syd for Aarhus H. Der er risiko for forsinkelser i dette graensefladeprojekt.

Der vil skulle tages hensyn til, at ombygningen af Langa Station, som ligger i 2024
pga. udrulningen af Signalprogrammet fra Aalborg mod Aarhus. Derfor vil der
vaere behov for at undersgge muligheden for midlertidige perroner i Langa. Dette
vil blive undersggt naermere af Banedanmark.
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Det skal bemarkes, at hvis der kommer evt. yderligere togtrafik fra en fast
forbindelse over Kattegat, vil denne ekstra trafik umiddelbart ikke kunne
handteres pa Aarhus H safremt projekterne om kapacitetsudvidelse og et nyt
perronspor 8 fraveelges. Dette skal handteres enten ved begraensning af den
eksisterende trafik, eller ved udbygning uden for det overdeekkede omrade.
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Gennemgang af scenarier

Banedanmark har

udarbejdet fire

scenarier

for,

hvordan

de mange

anlaegsarbejder kan koordineres med overdaekningsprojektet. Hertil kommer
Banedanmarks grundlgsning, som ikke omfatter en overdakning af banegraven
ved Aarhus H. De fem Igsningmodeller fremgar af nedenstdende tabel.

Tabel 2 - Oversigt over de forskellige scenarier

Grundlgsningen

Overdeeknings

scenarie 1

Overdeeknings

scenarie 2

Overdeeknings

scharie 3A

Overdeeknings

scenarie 3B

Indeholder
overdaeknings
projektet
Besluttede
projekter
anleegges™
Ikke-besluttede
projekter
anleegges™>>
Mulighed for at
forlaenge
perroner efter
2027

Mulighed for at
etablere gget
kapacitet og
perronspor 8
efter 2027
Perroner i drift

i anleegsfasen

Nej

Nej

Ja, mod gst. Vest
ogsé muligt men
med store
trafikale gener

Ja

Reduceret drift

Ja

Ja

Nej

Ja, men kun mod

gst

Nej

Reduceret drift

Ja

Ja

Nej

Ja, bade mod gst

og vest

Ja

Reduceret drift

Ja

Ja

Ja

Er etableret mod

vest far 2027

Er etableret for

2027

Perroner er

lukkede

Ja

Ja

Ja

Er etableret mod

vest far 2027

Er etableret for

2027

Reduceret drift

*De besluttede projekter er levetidsforlaengelse, fornyelsesarbejder, hastighedsopgradering, nyt

signalsystem og elektrificering.

**De ikke-besluttede projekter er gget kapacitet, laengere perroner og et nyt perronspor 8.

Grundlgsningen

Byggeklodser i Igsningsforslaget

Grundlgsningen

indeholder de nuveaerende politisk besluttede projekter i

Togfonden og Aftale om en grgn transportpolitik for Aarhus H. Hertil kommer
nogle levetidsforleengende- og fornyelsesarbejder.

Konsortiets overdaekningsprojekt indgar ikke. Dette scenarie er saledes den
nuvaerende Igsning, hvor der ikke overdaekkes ved Aarhus H. Dette scenarie er
derfor grundlgsningen, som de efterfglgende scenarier der indeholder en
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overdaekning, males op imod. Perronforlaengelsen er planlagt mod gst, men kan
ogsa udfgres mod vest..

Projekterne i grundlgsningen fremgar af nedenstaende tabel.

Tabel 3 - Projekter i grundlgsningen, Aarhus H.

Anlaegges for 2027: Politisk aftale (finansieringsgrundlag)

Elektrificering, sporsankning m.v. Togfonden DK (FL 2018)

Hastighedsopgradering Togfonden DK (FL 2018)

Signalprogrammet Aftale om en grgn transportpolitik
(FL2013)

Fornyelsesarbejder -

Skal anlaegges efter 2027: Politisk aftale

Leengere perroner Togfonden DK

Kan anlaegges efter 2027: Politisk aftale

Pget kapacitet Togfonden DK

Nyt perronspor 8 Togfonden DK

Grundlgsningen fglger Banedanmarks nuvaerende anlaegsplan med opstart af de
forberedende arbejder til elektrificering (sporseenkning og broer) koordineret
med fornyelsesarbejderne i 2023. Herefter kan Signalprogrammet planmaessigt
udrulles i 2024-25, hvorefter der opsattes kgreledningsanlaeg, sa
elektrificeringen af Aarhus H er klar ultimo 2026 (K27) til Fremtidens Tog.

Forleengelse af perronerne ved Aarhus H, sa perronerne tilpasses laengden pa
Fremtidens Tog, vurderes som et ngdvendigt projekt, der bgr anlaegges under
alle omstaendigheder. Men da der fornuvaerende ikke er afsat bevilling til
leengere perroner, er dette projekt ikke en del af grundlgsningen. Laengere
perroner planlaegges ud fra, at de anlaegges i 2027-2028, hvilket er efter de
planlagte projekter er anlagt og Fremtidens Tog er ibrugtaget ved Aarhus H
(planleegges ibrugtaget ultimo 2026 (K27). Banedanmark vil derfor i
grundlgsningen skulle vende tilbage til Aarhus H og pa ny forstyre togtrafikken og
passagerne med anlaegsarbejder.

Figur 2 - Anlaegsplan for grundlgsningen, Aarhus H.

| jan-u]apr-n| ,-ul-n| nkt-:».}'l jan-‘; ]-Z’I okt .r,l jan-25| apr-:s[ qu-:»g] okt-}s| ,-an-16| apu-}E'[ jul-26| okt-26

TN Nyt DSB veerksted

[ I
palKIiAl GG LATE I | _ L o
Elektrificering EP testfase

Det er vigtigt at understrege, at grundlgsningen er en baseline-Igsning, der vil
blive gennemfgrt af Banedanmark, hvis der ikke traeffes politisk beslutning om at
undersgge perspektivet i andre scenarier. Deadline for en politiske beslutning er
senest ultimo februar 2020 pga. tidsplanen for de igangveerende undersggelser
og for at sikre udbud m.v. af de planlagte anleegsarbejder i 2023.
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Muligheder i Igsningsforslaget

| grundlgsningen udfgres de nuvarende besluttede projekter med udrulningen
af nyt signalsystem (ERTMS) og herefter elektrificering, sa Aarhus H er klar ultimo
2026 (K27) til Fremtidens Tog.

Der vil veere en uandret funktionalitet pa Aarhus H i forhold til dagens trafik, da
der ikke @&ndres i sporlayout og perroner. Scenariet er saledes ikke fremtidssikret
til pget kapacitet i trafikafviklingen fx til en timemodel. Det samme galder et nyt
perronspor 8 fx til en fremtidig togtrafik fra en ny bane mellem Silkeborg-Galten-
Aarhus, og perronerne fastholdes pa en laengde pa de nuvaerende ca. 260 meter,
hvilket kun kan klare maks. 2 togsat af Fremtidens Tog, mod de planlagte 3
sammenkoblede togsaet i Fremtidens Tog. Dette vurderes utilstraekkeligt i
fierntrafikken.

Det skal bemzerkes, at de ikke-besluttede projekter som udgangspunkt er
planlagt ud fra, at de skal udfgres efter Signalprogrammet og
Elektrificeringsprogrammet. Hertil kommer behovet for fornyelsesarbejder pa
Aarhus H. Det samlede investeringsniveau efter K27 vil skulle undersgges
naermere.

Konsortiet vurderer, at en etablering af overdakningen efter 2026 (K27), hvor
det nye kgreledningsanlaeg m.v. er anlagt pa Aarhus H, ikke vil vaere rentabel.
Ifglge konsortiet udelukker dette scenarie derfor fremtidige muligheder for at
overdakke banegraven ved Aarhus H.

Risici i I@sningsforslaget

Banedanmark har pa dette overordnede undersggelsesniveau identificeret en
reekke risici. En stor andel af de identificerede risici vil fgrst blive handteret i det
videre underspgelsearbejde og vil her blive mitigeret, hvorfor deres
sandsynlighed og konsekvens vil blive reduceret, hvis ikke helt forsvinde.

For grundlgsningen er der i tabellen nedenfor vist en de 11 veaesentligste risici
Samtlige risici fremgar af bilag.

Tabel 4 - Grundlgsning. Risikoregister (sandsynlighed/konsekvens)

Konsekvens

Sandsynlighed 1 - Ubetydelig 2 - Mindre 3 - Moderat 5 - Katastrofal

Neesten sikkert
60-80%

Hgjst sandsynligt
40-60%
Sandsynligt
20-40% ID27, ID41
Usandsynligt
10-20%

Meget usandsynligt
0-10%

Det er primaert sikringsanlaegget Ebilock, som er de eksisterende signalanlaeg der
ikke kan ombygges, der samlet udggr den stgrste risiko, da det medfgrer mange
begraensninger i mulighederne for at udskifte komponenter til andet end 1:1 og
fa valideret ift. sikkerhedsdokumentationen mm.
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Krav til hvor meget der ma stgjes og manglende tilladelser til at kunne arbejde i
dggndrift, er ogsa blandt de stgrste risici, da der skal udfgres mange arbejder pa
Aarhus H, hvilket presser tidsplanen for at afslutte spor og
konstruktionsarbejderne i 2023.

Der er behov for mange korte sporspaerringer i grundlgsningen. Det resulterer i
en risiko, hvis arbejdet skal faerdigggres i en kort sporspaerring evt. med
nabospor i drift, med deraf mange ibrugtagninger.

Som tidligere naevnt vil Banedanmark i en kommende scopefaserapport arbejde
videre med selve mitigeringen af risici, sa disse kan nedbringes eller lukkes helt.

Robusthed i tidsplanen

Scenariet indeholder ikke en overdeekning, og bestar derfor af de
fornyelsesarbejder indenfor spor og bro, der kan gennemfgres uden indgreb i
Ebilock anlzegget.

Der foretages broarbejder som forberedelser til Elektrificeringsprogrammet, som
primaert er ved jernbanebroen L, der er en sporkrydsning og sporsaenkningen ved
perronerne nezr Bruuns Bro. Der er anvendt de normale tider for
fornyelsesaktiviteter af spor, hvor der arbejdes 24 timer i dggnet. For
broarbejderne er der udarbejdet forelgbige rapporter, der sikrer scopefasen, og i
disse er der ogsa vurderinger af udfgrelsestider. Det betyder, at der er tale om
kendte anleegsarbejder.

Der er i stadieplanerne for grundlgsningen ikke medtaget yderligere buffer i
tidsplanerne, men det vurderes, at der i en senere detaljering af projekterne vil
kunne optimeres yderligere pa samtidighed af projekterne, lgsningstyper og
arbejdstider der kan skabe yderligere robusthed.

Det er primaert jernbanebroen L og sporsankningen, der driver leengen af
sporsparringerne og ved begge disse projekter kan der arbejdes videre med
hurtigere alternativer. Samtidig udfgres dette scenarie i god tid f@r udrulningen
af Elektrificerings- og Signalprogrammet, hvorved der ikke introduceres
yderligere risici i den forbindelse.

Afhaengigheder og graenseflader i Igsningsforslaget

| grundlgsningen er der afhaengigheder mellem fornyelsesarbejder,
hastighedsopgradering samt Signal- og Elektrificeringsprogrammet. Det betyder,
at forsinkelser i det ene projekt, medfgrer forsinkelser i de efterfglgende
projekter (domino-effekt). Selvom tidsplanen vurderes at veere robust, sa kan en
forsinkelse af et af projekterne fa betydning for, om elektrificeringen bliver
feerdig som forudsat ultimo 2026 (K27).
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Anlagsgkonomien m.v. i Igsningsforslaget

| grundlgsningen indgar alene de projekter som Banedanmark planlaegger at
udfere jf. den nuvaerende anlaegsplan. Der er tale om de aktiviteter, der vil blive
gennemfgrt, hvis der ikke bliver truffet yderligere beslutninger for ombygning af
Aarhus H — dvs. en sakaldt 'fall back’ Igsning.

Tabel 5 - Grundlgsningen. Besluttede projekter, mio. kr. (pl 2019)

Anlaegsgkonomi Grundlgsningen
Fornyelse

Spor 181,4

Bro 43,2
Fornyelse i alt 224,6
Anlaeg*

Hastighedsopgradering. Del af Aarhus H — Langa 11,2
Elektrificeringsprogammet forberedende arbejder 515,2
Anlaegsprojekter i alt 526,4
Grundlgsningen i alt 751,0

*Anlaeg af elektrificering er ikke inkluderet i anlaegsoverslaget, da det ikke har vaeret muligt pa nuvaerende
tidspunkt at udskille arbejderne pa Aarhus H fra arbejderne pa jernbanestraekningen elektrificeringen af
Aarhus H indgar i. Dette er ligeledes galdende for Signalprogrammet.

Fornyelsesprojekterne er p.t. i scopefasen, hvorfor det eksakte fysikomfang ikke
er fastlagt endnu. Fornyelsesbehovet daekker over spor mv. pa bade fri straekning
og pa Aarhus H, omisolering af to broer samt fornyelse af cykelparkeringsbroen
med forbindelse til Bruuns Bro. Fornyelsesbehovet opggres til 224,6 mio. kr.
(2019-pl) inkl. projektreserve.

Givet en premis om at reducere/eliminere arbejde i Ebilock, kan det vise sig
ngdvendigt at levetidsforlaenge enkelte sporskifter frem for egentlig fornyelse,
da fornyelse ellers ville betyde, at det ville vaere ngdvendigt at opdatere sikrings-
anleegget Ebilock. Det betyder, at gkonomien ud fra denne betragtning kan
anskues som robust i sin prisfastsettelse, idet en levetidsforleengende
foranstaltning ma forventes at veere billigst af de to. Til gengeeld vil det betyde,
at de samme sporskifter efterfglgende skal udskiftes, bare i den nye signalteknik
tidligst i K27. @konomien i et eventuelt fremtidigt fornyelsesprojekt er ikke
estimeret.

Det skal bemarkes, at Banedanmark ikke planleegger at forny perronerne pa
Aarhus H. Perronerne under Bruuns Bro ssenkes, nar sporene sankes i
forbindelse med sikring af frirumsprofilet. Dette medfgrer udskiftning af
perronforkanter og belaegning pa stgrstedelen af perronerne. Henset til en
kommende beslutning omkring perronforleengelser mod @st/vest, og den deraf

27



forventede korte driftsperiode, vurderes det ikke hensigtsmaessigt at anvende
midler til fornyelse af den resterende del af perronerne?.

Udover fornyelsesprojekterne indgar allerede besluttede anlaegsprojekter
vedrgrende hastighedsopgradering mellem Aarhus H og Langd, samt
Forberedende arbejder til elektrificeringen. Disse projekter opggres til 526,4 mio.
kr. (2019pl).

Sammenlagt udggr projekterne i grundlgsningen 751,0 mio. kr. (2019pl).

Omkostningsniveauet til nye signalsystemer samt til nyt kgreledningsanlaeg
(afsluttende del af elektrificering) opggres ikke, da der er indgaet kontrakt pa
disse arbejder.

| scenariet er der ikke truffet beslutning omkring kapacitetsudvidelse og
perronforlaengelse gst/vest, hverken implicit eller eksplicit. Der er heller ikke
truffet beslutning om et perronspor 8.

Fremtidige projekter

Ved gennemfgrelse af grundlgsningener det stadig muligt at treeffe beslutning
om perronforlaengelser, perronspor 8 og kapacitetsudvidelse til udfgrelse tidligst
i K27.

Tabel 6 - Fremtidige ikke-besluttede projekter (pl 2019)

Ikke besluttede projekter Mio. kr.
@st. Perronforlaengelse - (inkl. genopfart vandrehal) 310,6
@st. Pget kapacitet 61,0
Vest. Perronforlaengelse - (inkl. gget kapacitet) 271,5
Perronspor 8 42,0
Fornyelse af sporskifter mv.3 N/A

Pa grund af begraensningerne i Ebilock vil der tilsvarende vaere et projekt i
forbindelse med udskiftning af de sporskifter, der ma levetidsforlaenges nu og
udskiftes senere i den nye signalteknologi. Det bemaerkes endvidere, at der ma
forventes yderligere vedligeholdelsesomkostninger i perioden mellem de leve-
tidsforleengende foranstaltninger, og den egentlige fornyelse.

Trafik og passagerhensyn i I@sningsforslaget
Anlaegsarbejderne pa Aarhus H kan ikke undga at skabe gener for togtrafikken og
passagererne frem til ultimo 2026 (K27). Banedanmark vil i samarbejde med

2 Om samme star der anfgrt i Banedanmarks “Beslutningsgrundlag Ombygning af Aarhus H —
Elektrificering og kapacitetsudvidelse af oktober 2017” om Perronforleengelser mv. (side 2): "Med
Sporsaenkningen etableres der nye perroner, som derved medfgrer sparede omkostninger til
senere fornyelse af de eksisterende perroner.”

3 Det er forventningen, at der er overlap af levetidsfornyede sporskifter og den optimerede
sporgeometri som en vestlig perronforleengelse matte bringe.
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togoperatgrerne og kommunerne udarbejde en samlet trafikplan, sa generne for
passagererne reduceres mest muligt.

Arbejderne p& Aarhus H betyder, at der i perioden vil veere feerre perronspor
til radighed, ligesom kgrselsmulighederne ind og ud af Aarhus kan veere
begreensede, og spor mod enten syd eller nord ogsa kan vaere speerret.

Togtrafikken nord og syd for Aarhus vil blive tilpasset arbejderne pa Aarhus H.
Dette betyder, at der i perioder vil kagre faerre tog og nogle passagerer vil
skulle skifte tog. | enkelte kortere perioder (ca. 6 uger) vil der ikke kunne
kegre tog til/fra nord, hvorfor disse vil vende pa stationer inden Aarhus og
passagererne skal derfor med bus til og fra Aarhus. | ca. 2 maneder er
togantallet til/fra syd begraenset til 40% (2 tog i timen i hver retning), sa
suppleringsbusser ma indseettes.

I dette scenarie forventes kun f& kortvarige gener for letbanen, i form af
spaerring af det ene spor (spor 1) pa Aarhus H, i forbindelse med
perronarbejde ved nabosporet. Derudover vil der veere en speerring af
adgangen til veerkstedet i dagtimerne i et par uger.

Ca. 19.000 passagerer rejser dagligt pa streekningen mellem Aarhus og
Skanderborg, mens ca. 9.000 rejser pa streekningen mellem Aarhus og Langa.
Disse vil blive bergrt i forskelligt omfang hen over 7% maned i 2023.
Pavirkningerne vil veere feerre tog, flere togskift og en forleenget rejsetid,
samt i nogle tilfaelde buskarsel. Der vil forekomme rejsetidsforlaengelser pa
15-30 minutter.

De efterfglgende arbejder i 2024-2026 kan gennemfgres med begreensede
speerringer, der kun har lille indflydelse pa trafikafviklingen i form af
omlaegninger og aflysninger af enkelte tog.

Opgjort ud fra den mulige trafikafvikling (kareplan) er det totale rejsetidstab
skgnnet til 963.750 timer.

Det trafikekonomiske tab for togoperatgrerne skgnnes at vaere ca. 50 mio. kr. (pl
2019), ndr der males op imod spaerringsmegnsteret i dette scenarie®.

Aarhus Letbane vil blive pavirket idet adgangen til vaerkstedet begreenses i
dagtimerne i et par uger i 2023. Det vil blive sikret, at letbanen i aften og
nattetimerne har adgang til veerkstedet, sa togene kan vedligeholdes.

Der vil under hele anlaegsperioden vaere et spor abent til Aarhus Havn. Det
samme galder adgangen til DSB’s IC3- og IC4-vaerksteder.

4 Det er ikke muligt at beregne det trafikgkonomiske tab efter K27, som fglge af nye spaerringer
pa grund af behov for nye baneinvesteringer pa Aarhus H (fornyelsesarbejder m.v.).
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Overdeaekningsscenarie 1

Byggeklodser i Igsningsforslaget

Overdaekningscenarie 1 indeholder levetidsforleengelses- og fornyelsesarbejder,
samt de besluttede baneprojekter i Togfonden DK og Aftale om en grgn
transportpolitik. Hertil kommer en anlaegsmaessig koordination med konsortiets
overdakningsprojekt.

Det vil ikke veere muligt efterfglgende at gennemfgre de ikke-besluttede
projekter om gget kapacitet og et nyt perronspor 8. Det vil heller ikke veere
muligt at forlaenge perronerne mod vest, men det vil fortsat veere muligt at
forleenge perronerne mod ¢@st som dog medfgrer, at vandrehallen skal
genopfares.

Tabel 7 - Projekter i overdaekningsscenarie 1, Aarhus H.

Anlaegges for 2027: Politisk aftale (finansieringsgrundlag)
Elektrificering, sporsaenkning m.v. Togfonden DK(FL 2018)
Hastighedsopgradering Togfonden DK (FL 2018)
Signalprogrammet Aftale om en grgn transportpolitik

(FL 2013)

Fornyelsesarbejder -

Overdakningsprojekt -

Skal anlaegges efter 2027: Politisk aftale

Leengere perroner mod @st Togfonden DK

Det forhold, at der skal indarbejdes en overdsekning af banegraven samtidig med
udfgrelsen af fornyelsesarbejder, nyt signalsystem og elektrificering sendrer en
raekke grundforudsaetninger for Banedanmark.

Overdaekningsprojektet bestar af ca. 300 bzrende sgjler i omradet mellem
Frederiks Alléog Bruuns Bro. | dette omrade er der 9 jernbanespor af 300 meter.
Banedanmark ejer spor 2-7, mens letbanen har spor 0—1. Konsortiets projekt er
dimensionerende for spaerringsomfanget.

Projekterne i scenarie 1 omfatter banearbejder ved Aarhus svarende til den
nuveerende tids- og anlaegsplan jf. grundlgsningen.

Anlaegsperioden vurderes i scenarie 1 at veere 2,5 ar for de fornyelses- og
anlaegsprojekter, der skal koordineres mellem Banedanmark og konsortiet
(sporarbejder, broarbejder m.v.). Den fzelles byggeperiode i scenarie 1 skal starte
allerede medio 2022 og forlgber frem til ultimo 2024. Samlet set giver det en
forleenget anlaegsperiode pa 21 maneder i forhold til grundlgsningen, som kan
tilskrives banearbejdernes koordination med overdakningsprojektet.

Det betyder, at der er behov for en komprimeret udrulningstakt for Signal- og
Elektrificeringsprogrammet i 2025-2026. De to anlaegsprojekter skal deles om
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sporsparringer (primaert natspaerringer) fra ultimo 2023 til primo 2026, hvor de
kan lave forberedende og afsluttende anlagsarbejder.

Leverandgrerne ved Signal- og Elektrificeringsprogrammet ma forventes at
kreeve kompensation for sendrede forudseetninger. Niveauet herfor kan ikke
anslas pa det nuveaerende grundlag. Samtidig giver det en reel risiko for
forsinkelser.

Elektrificeringen kan fgrst idriftsaettes, efter de nye signalsystemer er ibrugtaget.
Undervejs i denne proces bliver dele af Aarhus H saledes genoptaget i drift i det
gamle signalsystem (Ebilock). Det skyldes, at hele stationen skal tages i drift med
nyt signalsystem pa én gang. Dette kraever en stram tidsplan, hvor mindre
forsinkelser vil kunne medfgre, at der ikke kan dbnes for Fremtidens Tog ultimo
2026 (K27).

Figur 3 - Anlaegsplan for overdeekningsscenarie 1, Aarhus H.
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Ombygning af letbanen d b Retablering
Reduceret togdrift med op til 0% for DSB og Arriva

Overdakningsprojektet giver mulighed for en mere robust tidsplan for
Banedanmarks spor og konstruktionsprojekter, fordi der kan koordineres i
forhold til spaerringer af den del af Aarhus H, der arbejdes pa i de forskellige
stadier af anlaegsarbejderne.

Med scenarie 1 introduceres behovet for flere tekniske og miljpmaessige
undersggelser samt informationer, der skal udveksles mellem parterne i
perioden frem mod opstart af anlaegsperioden medio 2022. Der vil vaere behov
for udveksling af oplysninger om resultatet af bl.a. den forventede VVM-
undersggelse af overdaekningsprojektet, detailprojekteringer for placering af
s@jler i sporlayout m.v.

Hertil kommer, at Aarhus Letbanes sporlayout bliver pavirket af overdaeknings-
projektet (sektionering af kgrestrem m.v.), og der er behov for placering af
midlertidige perroner til letbanen vest for Frederiks Allé.

Muligheder i Igsningsforslaget

Konsortiets overdaekning af banegraven mellem Frederiks Alléog Bruuns Bro
giver mulighed for byudvikling i Aarhus, der binder midtbyen ved Aarhus H
sammen med bydelen Frederiksbjerg. Hertil kommer, at overdaekningsprojektet
inkluderer et p-hus til ca. 700 biler. Desuden vil passagererne opleve en fornyelse
af perronadgangene pa Aarhus H ved Bruuns Bro.

Det kan oplyses, at boligbyggeriet ovenpa banegraven ikke indgar i konsortiets

overdakningsprojekt. Denne byggefase bergrer ikke baneprojekter, Aarhus
Letbane eller togoperatgrerne.
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Med scenarie 1 vil der vaere elektrificeret ultimo 2026 (K27) til Fremtidens Tog,
der skal indseettes i landsdelstrafikken hos DSB.

Den nuvaerende trafikale funktionalitet og kapacitet til afvikling af togtrafikken vil
veere uendret i forhold til dagens situation. Der vil ikke vaere fremtidssikret til
gget kapacitet (sporskifte-zoner) fx til brug for en timemodel eller et nyt
perronspor 8 fx til trafikken fra en ny bane mellem Silkeborg-Galten-Aarhus. Det
vil ikke vaere muligt efterfglgende at forleenge perronerne mod vest. Perronerne
vil kunne forlaenges mod @st ind under vandrehallen.

Lengere perroner mod gst vil med dette scenarie skulle udfgres efter K27,
hvorfor Banedanmark skal vende tilbage til Aarhus H og udfgre nye
anlaegsarbejder. Dette scenarie medfgrer derfor ligesom grundlgsninngen gener
for togtrafikken og passagerer ved Aarhus H over en meget lang arraekke.

Som tidligere nzevnt i metodeafsnittet vil der veere behov for en naermere
undersggelse af den samlede anleegspkonomi for de ikke-besluttede projekter
om ¢get kapacitet, et nyt perronspor 8 og leengere perroner. Hertil kommer
omkostninger til spaerringer for togtrafikken. Disse investeringer vil der med
scenarie 1 skulle tages stilling efter K27.

Risici i I@sningsforslaget

Banedanmark har pa dette overordnede undersggelsesniveau identificeret en
reekke risici. En stor andel af de identificerede vil fgrst blive handteret i det
videre undersggelsearbejde og vil her blive mitigeret, hvorfor deres
sandsynlighed og konsekvens vil blive reduceret, hvis ikke helt forsvinde.

For overdakningslgsningen er der i tabellen nedenfor vist de 14 veesentligste
risici
Tabel 8 - Scenarie 1. Risikoregister (sandsynlighed/konsekvens)

Konsekvens
1 - Ubetydelig 2 - Mindre 3 - Moderat

Sandsynlighed 4 - Stgrre 5 - Katastrofal

Neesten sikkert
60-80%

Hgjst sandsynligt
40-60%

Sandsynligt
20-40%

Usandsynligt
10-20%

Meget usandsynligt
0-10%

Ebilock sikringsanlaeg er stadig blandt de stgrste risici, da det medfgrer mange
begraensninger, herunder mulighederne for at udskifte komponenter til andet
end 1:1 og fa valideret ift. sikkerhedsdokumentationen mm. Ebilock pavirker
ogsa overdakningen, der ikke kan placere sgjler, hvis det kraever aendringer i
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Ebilock, ift. signalsynlighed eller flytning af sporskifter og andre stgrre
komponenter.

Krav til hvor meget der ma larmes og manglende tilladelser til at kunne arbejde i
degndrift er ogsa blandt de stgrste risici, da der skal udfgres mange arbejder pa
Aarhus H, hvilket presser tidsplanen. Med introduktionen af overdaekningen, vil
der veere langt mere stgj forbundet med det samlede projekt, der ogsa kan
pavirke tilladelser til stgj for fornyelsen.

Der er behov for mange sporspaerringer i scenarie 1, hvilket er en stor risiko, hvis
arbejdet skal feerdiggares i en kort sporspaerring evt. med nabospor i drift, med
deraf mange ibrugtagninger.

| dette scenarie gennemfg@gres overdakningen, hvilket vil medfgre metodevalg,
hvor pzlene til sgjlernes fundamenter rammes i jorden, og det kan pavirke
sporets beliggenhed og dermed trafikken.

Overdakningen @ndrer pa forudsaetningerne for Elektrificeringsprogrammet
med kontinuerlig udrulning og ophaeng af kgretrad i overdaekningens loft i stedet
for pa master.

Overdakningen aendrer ligeledes pa forudssetningerne for Signalprogrammet
med kontinuerlig udrulning, herunder radiodaekningen under overdaekningen. En
forsinkelse af overdaekningsprojektet, kan derfor forsinke faerdigggrelsen af
elektrificeringen.

Som tidligere naevnt vil Banedanmark i en kommende scopefaserapport arbejde
videre med selve mitigeringen af risici, sa disse kan nedbringes eller lukkes helt.

Robusthed i tidsplanen

Scenariet indeholder overdaekningen, og bestar ud over overdaekningen af de
fornyelsesarbejder indenfor spor og bro der kan gennemfgres uden indgreb i
Ebilock anlzegget.

Der foretages broarbejder som forberedelser til Elektrificeringsprogrammet, som
primzert er ved jernbanebroen L og sporsankningen ved perronerne. Der er
anvendt de normale tider for fornyelsesaktiviteter indenfor spor, hvor der
arbejdes i dggndrift. For broarbejderne er der udarbejdet forelgbige rapporter,
der sikrer scope og i disse er der ogsa vurderinger af udfgrelsestider. Det
betyder, at der er tale om kendte anlaegsarbejder.

Der er i stadieplanerne forudsat, at sporsaenkningen udfgres parallelt med
overdaekningen, men det er overdaekningen der driver tidsplanen. Omkring
overdaekningen kan tidsplanen optimeres pa bade udfgrelsesmetode og
arbejdstid som pt. er vurderet konservativt grundet manglende VVM. Hvis der
anvendes mindre stgjende byggemetoder, kan arbejdstiden formentlig udvides
og dette vil medfgre yderligere robusthed i tidsplanen.
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Ud over overdakningen er det jernbanebroen L der har betydning for lzengen af
sporspaerringerne og ogsa ved her kan der arbejdes videre med hurtigere
alternativer. Samtidig udfgres disse to scenarier i god tid fgr udrulningen af
Elektrificerings- og Signalprogrammet, hvorved der ikke introduceres yderligere
risici i den forbindelse.

Afhaengigheder og graenseflader i Igsningsforslaget

| scenarie 1 gges kompleksiteten af anlaegsprojekter ved Aarhus H. Det gaelder
ikke kun i det konkrete anlaegsomrade mellem Frederiks Allé og Bruuns Bro, men
ogsa i hele tilrettelaeggelsen af anlaegsarbejderne.

Der vil vaere en felles anleegsperiode i 2022—2024 mellem Banedanmark og
overdaekningsprojektet, og i den efterfglgende anlaegsperiode med en
komprimeret tidsplan for Signal- og Elektrificeringsprogrammet frem til 2026.
Hvis der sker forsinkelser i et projekt, vil det fa betydning for andre projekter
(domino-effekt).

Overdaekningsprojektet skal i detailprojektering tage hgjde for de forskellige
kgreledningssystemer, der er i Banedanmarks fjernbanespor og letbanens spor. |
anleegsfasen vil der desuden vaere behov for falles spaerringsperioder i
forbindelse med sektionslukninger pa Aarhus H, og der skal tages hensyn til de
forskellige projekters logistik- og arbejdsarealer m.v.

Desuden vil der veere behov for udveksling mellem Banedanmark og konsortiet
af datapakker om miljg, grundvand og sgjleplacering i perioden fra 2020 og frem
til anlaegsstart medio 2022.

Der vil skulle tages hensyn til, at ombygningen af Langa St. ligger i 2024 pga.
udrulningen af Signalprogrammet fra Aalborg mod Aarhus. Ombygningen er sa
omfattende, at det vil medfgre reduceret funktionalitet. Derfor vil der veere
behov for at undersgge muligheden for midlertidige perroner i Langa. Dette vil
blive undersggt naermere af Banedanmark.

Anlaegsgkonomi m.v. i Igsningsforslaget

Ud over de navnte baneprojekter i grundlgsningen indgar overdakningen af
banegraven i scenarie 1. Banegraven der planleegges overdaekket, er ca. 300
meter lang, og er placeret mellem Frederiks Allé Bro og Bruuns Bro.

Banedanmarks egne projekter er i dette scenarie ens med beskrivelsen i
grundlgsningen.. Eneste andring er, at behovet for fornyelse af cykelbroen ved
Bruuns Bro ikke er aktuelt nar overdaekningen planlaegges gennemfgrt. Den er
p.t. vurderet til 14,4 mio. kr. inkl. projektreserven pa 10 pct.
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Tabel 9 - Overdaekningsscenarie 1. Besluttede projekter (pl 2019)

Anlaegsgkonomi. (pl2019) Scenarie 1B
(mio. kr.)
Fornyelse
Spor 181,4
Bro 28,8Y
Fornyelse i alt 210,2
Anlaeg*
Hastighedsopgradering. Del af Aarhus H — Langa 11,2
Elektrificeringsprogrammet forberedende arbejder 515,2
Anlaegsprojekter i alt 526,4
Overdaekningsscenarie 1i alt 736,6

*Anlaeg af elektrificering er ikke inkluderet i anlaegsoverslaget, da det ikke har vaeret muligt pa nuvaerende
tidspunkt at udskille arbejderne pa Aarhus H fra arbejderne pa jernbanestraekningen elektrificeringen af
Aarhus H indgar i. Dette er ligeledes geeldende for Signalprogrammet.

Sammenlagt udger projekterne i overdaekningsscenarie 1.736.6 mio. kr. (pl
2019).

Det er tillige vigtigt at ggre opmaerksom p3, at ved at lave overdaekningen i dette
scenarie traeffes implicit beslutning om perronforleengelser mod gst, idet det ikke
lzengere er muligt at forleenge mod vest pga. s@jlernes placering. Dette fglger
Banedanmarks indstilling jf. beslutningsgrundlag af 2017.

| scenariet er overdaekningsprojektet styrende for spaerringsbehovet, og det vil
vaere Banedanmarks projekter der ligger i ly af disse. Udfgrselsperioden for
Banedanmark forventes at veere 2023-til 2024.

Det er Banedanmarks forudsaetning, at afledte omkostninger i forbindelse med
etableringen af overdaekningen afholdes af konsortiet som skadevolder. Dette
geelder ogsa i tilfaelde af, at overdaekningen genererer omkostninger for letbanen
og andre operatgrer.

Ved at inddrage overdeekningsprojektet i aktiviteterne pa Aarhus H, kan
Banedanmarks projekter forvente besparelser i relation til felgende:
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De estimerede omkostninger (14,4 mio. kr.) til cykelparkeringen indgar ikke i
dette scenarie, da cykelparkeringen rives ned af konsortiet og erstattes med et
omrade af overdaekningens nederste daek.

Fremtidige projekter

Ved gennemfgrelse af scenarie 1 vil det pa grund af de placerede sgjler, ikke
senere vaere muligt at tilvaelge en perronforlaengelse mod vest. Af nedenstaende
tabel fremgar de mulige fremtidige projekter.

Tabel 10 - @konomi i fremtidige ikke-besluttede projekter

Ikke-besluttede projekter Mio. kr.
@st.  Perronforleengelse -  (inkl.  genopfgrt | 310,6
vandrehal)

Fornyelse af sporskifter mv. N/A

Som i grundlgsningen vil der pa grund af begraensningerne i Ebilock
sikringsanlaegget, veere behov for et efterfglgende projekt, der udskifter de
sporskifter som levetidsforleenges nu. Disse sporskifter er forventeligt dyrere
(ikke estimeret) pga. overdaekningen.

Trafik og passagerhensyn i Igsningsforslaget

Banedanmark vil i samarbejde med togoperatgrerne og Aarhus Kommune
udarbejde en samlet trafikplan, sa generne for passagererne reduceres mest
muligt frem mod ultimo 2026 (K27).

Arbejderne p& Aarhus H betyder, at der i anlaegsperioden vil veere feerre
perronspor til rddighed ligesom kgrselsmulighederne ind og ud af Aarhus kan
veere begreensede, og spor mod syd eller nord vil kunne veere spaerrede.

Togtrafikken nord og syd for Aarhus vil blive tilpasset arbejderne pa Aarhus H,
hvilket medfgrer, at der i perioder vil kgre faerre tog, og nogle passagerer vil
skulle skifte tog. | enkelte kortere perioder (ca. 6 uger) vil der ikke kunne kgre tog
til/fra nord for Aarhus. Togene vil derfor skulle vende pa stationer inden Aarhus
og passagererne skal derfor med bus til og fra Aarhus.

| ca. tre maneder er togantallet til/fra syd for Aarhus begraenset til 40% (2 tog i
timen i hver retning), sa suppleringsbusser ma indsattes, mens togantallet til/fra
nord er reduceret med 50%. | de gvrige perioder er der generelt reduceret med
1-2 tog i timen.

| dette scenarie vil der veere arbejder, der medfgrer gener og indskrankninger
for letbanen i 10 maneder. Generne vil besta af spaerring af et eller begge spor
pa Aarhus H. Der skal desuden etableres midlertidige perroner til letbanetogene
til og fra Odder.

Ca. 19.000 passagerer rejser dagligt pa straekningen mellem Aarhus og

Skanderborg, mens ca. 9.000 rejser pa straekningen mellem Aarhus og Langa.
Disse vil blive bergrt i forskelligt omfang hen over 2% ar (2022-2025). Dette i
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form af faerre tog, togskift og forlaenget rejsetid, samt i nogle tilfelde buskgrsel.
Der vil forekomme rejsetidsforlaengelser pa 15-45 minutter.

De efterfglgende arbejder i 2024-2026 kan gennemfgres i begraensede
spaerringer, der kun har lille indflydelse pa trafikafviklingen i form af
omlagninger og aflysninger af enkelte tog.

Opgjort ud fra den mulige trafikafvikling (kgreplan) er det totale rejsetidstab
skgnnet til 2.046.900 timer.

Adgangen til Aarhus Letbanes veerksted begraenses i dagtiderne i et par uger i
2023 pga. Banedanmarks fornyelsesarbejder. Det vil blive sikret, at letbanen i

aften og nattetimerne har adgang til vaerkstedet, sa togene kan vedligeholdes.

Der vil under hele anlaegsperioden vaere et spor abent til Aarhus Havn. Det
samme galder adgangen til DSB’s IC3- og IC4-veaerksteder.

Overdeekningsscenarie 2

Hovedpointen i overdaekningsscenarie 2 er, at overdaekningen etableres, men
der fgrst er behov for at tage stilling til de ikke-besluttede projekter pa et senere
tidspunkt. For at der skal vaere mulighed at tage stilling pa et senere tidspunkt,
skal en stor andel af banegraven holdes fri for de sgjler der skal baere
overdaekningen. Dette reducerer bebyggelsesprocenten pa overdaekningen sa
meget, at konsortiet har meddelt, at det ikke er interessant at anlagge
overdakningsprojektet i dette scenarie. Derfor kan naervaerende scenarie ikke
anbefales at arbejde videre med.

Byggeklodser i Igsningsforslaget

Lgsningsforslaget i scenarie 2 indeholder de besluttede projekter i Togfonden,
Aftale om en grgn transportpolitik, levetidsforlaengelses- og fornyelsesarbejder
samt overdakningsprojektet.

Hertil kommer, at der i scenariet forberedes i sporlayout til de ikke-besluttede

projekter om gget kapacitet, laengere perroner mod vest og et nyt perronspor 8
med henblik pa efterfglgende mulig anlaeg efter K27.
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Tabel 11 - Projekter i overdaekningsscenarie 2, Aarhus H.

Anlzegges for 2027: Politisk aftale (finansieringsgrundlag)
Elektrificering, sporsaenkning m.v. Togfonden DK (FL 2018)
Hastighedsopgradering Togfonden DK (FL 2018)
Signalprogrammet Aftale om en grgn transportpolitik

(FL 2013)

Fornyelsesarbejder -

Overdakningsprojekt -

Skal anlaegges efter 2027: Politisk aftale
Leengere perroner Togfonden DK
Forberedes til: Politisk aftale
Pget kapacitet Togfonden DK
Nyt perronspor 8 Togfonden DK

Overdakningsprojektet er ligesom i overdaekningsscenarie 1 dimensionerende
for banearbejder ved ombygningen af Aarhus H i anleegsomradet mellem Bruuns
Bro og Frederiks Allé. Dette galder for sa vidt ogsa de sporarbejder, der
stadiemaessigt haenger sammen med spaerringerne udlgst af overdaekningen.

Anlaegsperioden i scenarie 2 er ca. 32 mdr., fordi der i sporlayoutet ogsa skal
forberedes til de fremtidige anleegsprojekter i form af @gget kapacitet (nye
sporskiftezoner), laengere perroner mod vest og et nyt perronspor 8. Disse
forhold komplicerer det areal, hvor der skal nedrammes sgjler til
overdakningsprojektet samt etableres nyt signalsystem og forberedes til
elektrificering (broarbejder m.v.).

Der startes op med anlaegsarbejder medio 2022, men pa grund af de
forberedende arbejder kan det nyt signalsystem f@rst udrulles primo 2025. Det
er et par maneder senere end den nuveerende anlaegsplan for udrulning af
Signal- og Elektrificeringsprogrammet.

Figur 4 - Anlaegsplan for overdakningsscenarie 2, Aarhus H

| jan- 22| apr- n| jul- n| okt- n| Jan :»3 apl 23| Jul }3 okt-23 Jan 24| apr-24| jul-24| okt-24| jan- xs[ apr- 25] jul- }5| okt- 15| jan- )6| apr- 26] jul- 16| okt-26
Sporfornyelse | Hastighedsoparadering [ Forberedende arb. EF [N OE Nl
O T I N

Elektrificering EP testfase

Ledningsomlaegning [ Overbygning
Ombygning af letbanen b | Retablering
Reduceret togdrift med op til 50% for DSB og Arriva

Muligheder i Igsningsforslaget
Konsortiets overdakning af banegraven kan give mulighed for en byudviklingved
Aarhus H mellem Frederiksbjerg og midtbyen.

Med scenarie 2 vil der blive udrullet nyt signalsystem og veere elektrificeret
ultimo 2026 (K27) til brug for Fremtidens Tog.
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Den nuvzerende funktionalitet pa Aarhus H til trafikafvikling vil veere uaendret i
forhold til dagens situation.

Der vil veaere forberedt, men ikke udfgrt projekter, til g¢get kapacitet
(sporskiftezoner) fx til brug for en timemodel. Der vil heller ikke veere et ny
perronspor 8. Det samme gelder lengere perroner til Fremtidens Tog.
Perronerne vil dog i dette scenarie efterfglgende bade kunne forleenges mod gst
eller mod vest. Dertil kommer fornyelse af skinner og spor. Disse projekter vil
med dette scenarie skulle udfgres efter K27, hvorfor man skal tilbage og igen
udfgre anlaegsarbejder ved Aarhus H efter man har lavet overdaekningsprojektet,
elektrificeret jernbanen samt implementeret det nye signalsystem. Dette
scenarie medfgrer derfor gener for togtrafikken og passagererne ved Aarhus H
over en meget lang arraekke.
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Risici i I@sningsforslaget

Banedanmark har pa dette overordnede undersggelsesniveau identificeret en
raekke risici. En stor andel af de identificerede risici vil fgrst blive handteret i det
videre underspgelsearbejde og vil her blive mitigeret, hvorfor deres
sandsynlighed og konsekvens vil blive reduceret, hvis ikke helt forsvinde..

For en overdaekningslgsning forberedt til de ikk-besluttede baneprojekter er der i
tabellen nedenfor vist en de 14 vaesentligste risici.

Tabel 12 - Scenarie 2. Risikoregister (sandsynlighed/konsekvens)

Konsekvens

Sandsynlighed 1 - Ubetydelig 2 - Mindre 3 - Moderat 4 - Storre 5 - Katastrofal
Neesten sikkert
60-80%
Hgjst sandsynligt
40-60%
Sandsynligt
20-40%
Usandsynligt
10-20%
Meget usandsynligt
0-10%

Ebilock er stadig blandt de stgrste risici, da det medfgrer mange begreensninger,
herunder af mulighederne for at udskifte komponenter til andet end 1:1 og fa
valideret ift. sikkerhedsdokumentationen m.v. Ebilock pavirker ogsa
overdaekningen, da der ikke kan placeres sgjler, hvis det kraever aendringer i
Ebilock, ift. signalsynlighed eller flytning af sporskifter og andre stgrre
komponenter.

Krav til hvor meget der ma stgjes og manglende tilladelser til at kunne arbejde i
dggndrift er ogsa blandt de stgrste risici, da der skal udfgres mange arbejder pa
Aarhus H, hvilket presser tidsplanen. Med overdakningen vil der veere langt
mere stgj forbundet med det samlede projekt, hvilket kan pavirke tilladelser til
st@j for fornyelsesarbejderne og andre af Banedanmarks projekter.

Jernbanemaessigt er overdaekningsscenarie 2 lidt bedre sporspeerringsmaessigt
ift. grundlgsningen og overdaekningsscenarie 1, hvor der er mange korte
sporsparringer med dertilhgrende ibrugtagninger.

Ved et metodevalg til overdazkningen, hvor pzelene til sgjlernes fundamenter
rammes i jorden, vil det kunne pavirke sporets beliggenhed og dermed pavirke
trafikken.

Overdxkningen @ndrer pa forudsaetningerne for Elektrificeringsprogrammet
med kontinuerlig udrulning og ophaeng af kgretrad i loftet i stedet for master. En
forsinkelse af overdakningen, kan forsinke udrulningen af elektrificeringen ind i
2027.

Overdaekningen andrer pa forudseetningerne for Signalprogrammet med

kontinuerlig udrulning, hvor en forsinkelse af overdaekningen, kan forsinke
Signalprogrammets udrulning og dermed elektrificeringen.
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Som tidligere naevnt vil Banedanmark i en kommende scopefaserapport arbejde
videre med selve mitigeringen af risici, sa disse kan nedbringes eller lukkes helt.

Robusthed i tidsplanen

Scenariet indeholder overdakningen, og bestar herudover af de
fornyelsesarbejder indenfor spor og bro, der kan gennemfgres uden indgreb i
Ebilock anlaegget.

Der foretages broarbejder som forberedelser til Elektrificeringsprogrammet, som
primzert er ved jernbanebroen L og sporsankningen ved perronerne. Der er
anvendt de normale tider for fornyelsesaktiviteter indenfor spor, hvor der
arbejdes i dggndrift. For broarbejderne er der udarbejdet forelgbige rapporter
der sikrer scope og i disse er der ogsa vurderinger af udfgrelsestider. Det betyder
at der er tale om kendte anlaegsarbejder.

Det er i stadieplanerne forudsat, at sporseenkningen udfgres parallelt med
overdakningen, men det er overdakningen der driver tidsplanen. Ved
overdaekningen kan der tidsoptimeres pa bade udfgrelsesmulighed og arbejdstid,
da der her er brugt et konservativt estimat. Hvis der anvendes mindre stgjende
byggemetoder, kan arbejdstiden formentlig udvides og dette vil skabe yderligere
robusthed.

Ud over overdaekningen er det jernbanebroen L der driver laengen af
sporspaerringerne og ogsa ved her kan der arbejdes videre med hurtigere
alternativer. Samtidig udfgres dette scenarie i god tid fgr udrulningen af
Elektrificerings- og Signalprogrammet, hvorved der ikke introduceres yderligere
risici.

Afhaengigheder/graenseflader i Igsningsforslaget

| scenarie 2 gges antallet af afhaengigheder og graenseflader, fordi der udover
baneprojekterne og overdaekningsprojektet, ogsa skal forberedes i sporlayoutet
til pget kapacitet, leengere perroner og et nyt perronspor 8.

| forhold til overdaekningsprojektet har scenarie 2 den konsekvens, at sgjler og
bjelker skal placeres, sa der er plads i sporlayoutet til anlaeg af de ikke-
besluttede togfondsprojekter efter K27.

Anlaegsgkonomi m.v. i Igsningsforslaget

Grundforudsaetningerne for naervaerende scenari er i store treek identiske med
overdaekningsscenarie 1 med den tilfgjelse, at der forberedes til en senere
etablering af projekterne om @get kapacitet, perronforlaengelse mod vest, samt
perronspor 8. Forberedelsen bestar af en reservation af en del af banegravens
areal der friholdes for sgjler, der dermed henstar til et fremtidigt tracé.

Scenariet muligggr at der politisk tages stilling til de fremtidige projekter pa et
senere tidspunkt.
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Tabel 13 - Scenarie 2. Besluttede projekter (pl-2019)

Anlzegsgkonomi Scenarie 2
(mio. kr.)
Fornyelse
Spor 181,4
Bro 28,8
Fornyelse i alt 210,2
Anleg*
Hastighedsopgradering. Del af Aarhus H — Langa 11,2
Elektrificeringsprogrammet forberedende arbejder 515,2
Anlzgsprojekter i alt 526,4
Overdzkningsscenarie 2 i alt 736,6

*Anlaeg af elektrificering er ikke inkluderet i anlaegsoverslaget, da det ikke har vaeret muligt pa nuvaerende
tidspunkt at udskille arbejderne pa Aarhus H fra arbejderne pa jernbanestraekningen elektrificeringen af
Aarhus H indgar i. Dette er ligeledes geeldende for Signalprogrammet.

Samlet set udger anlagsprojekterne i overdaekningsscenarie 2: 736,6 mio. kr. (pl
2019).

Fremtidige projekter

Ved gennemfgrelse af scenarie 2 er det stadig muligt at traeffe beslutning om
perronforlaengelser og kapacitetsudvidelse pa et senere tidspunkt.

Tabel 14 - Ikke besluttede projekter

Forberedelse af ikke-besluttede projekter Mio. kr.
@st. Perronforlengelse - (inkl. genopfert vandrehal) 310,6
@st. Pget kapacitet 61,0
Vest. Perronforlengelse - (inkl. gget kapacitet) 271,5
Perronspor 8 42,0
Fornyelse af sporskifter mv. N/A

Det beskrevne scenarie forbereder en perronforleengelse mod vest, og samtidig
er en gstlig perronforlaengelse stadig et muligt tilvalg. Det er forventningen, at en
perronforleengelse mod vest vil vaere mere kompleks at udfgre, hvis den udfgres
efter K27, som er tilfeeldet med dette scenarie.

Som i de forrige scenarier vil der pa grund af begraensningerne i Ebilock,
efterfglgende skulle udfgres et projekt, der udskifter de sporskifter der
levetidsforleenges i dette scenarie.

Trafik og passagerforhold i I@sningsforslaget

Banedanmark vil i samarbejde med togoperatgrerne, Aarhus Letbane og Aarhus
Kommune udarbejde en samlet trafikplan, sa ulemperne for passagererne
reduceres mest muligt.
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Anleaegsarbejderne pa Aarhus H medfgrer, at der i perioden vil veere feerre
perronspor til radighed, ligesom kgrselsmulighederne ind og ud af Aarhus kan
veere begreensede og sporene bade syd eller nord for Aarhus kan veaere
speerrede.

Togtrafikken nord og syd for Aarhus vil blive tilpasset arbejderne pa Aarhus H.
Dette betyder, at der i perioder vil kgre feerre tog og nogle passagerer vil skulle
skifte tog. | enkelte kortere perioder (ca. 6 uger) vil der ikke kunne kgre tog til/fra
sporene nord for Aarhus, hvorfor disse vil vende pa stationer inden Aarhus og
passagererne derfor skal med bus til og fra Aarhus.

| ca. 4 maneder er togantallet til/fra sporene syd for Aarhus begraenset til 40% (2
tog i timen i hver retning), sa suppleringsbusser ma indszettes, mens togantallet
til/fra nord er reduceret med 50%. | de gvrige perioder er der generelt reduceret
med 1-2 tog i timen.

| dette scenarie vil der veaere arbejder, der medfgrer gener og indskraenkninger
for letbanen i 9 maneder. Disse gener vil vaere spaerringer af et eller begge spor
pa Aarhus H. Der skal etableres midlertidige perroner til/fra Odder.

Ca. 19.000 passagerer rejser dagligt pa streekningen mellem Aarhus og
Skanderborg, mens ca. 9.000 rejser pa straekningen mellem Aarhus og Langa.
Disse vil blive bergrt i forskelligt omfang hen over 2% ar (2022-2025). Disse gener
vil vaere faerre tog, togskift og forlaenget rejsetid, samt i nogle tilfeelde buskgrsel.
Der vil forekomme rejsetidsforlaengelser pa 15-45 minutter.

De efterfglgende arbejder i 2024-2026 kan gennemfgres i begreensede
spaerringer der kun har lille indflydelse pa trafikafviklingen, i form af
omlaegninger og aflysninger af enkelte tog.

Opgjort ud fra den mulige trafikafvikling (kareplan) er det totale rejsetidstab
skgnnet til 2.227.000 timer.

Adgang til Aarhus Letbanes veerksted begraenses i dagtiderne i en begraenset
periode i 2023 pga. Banedanmarks fornyelsesarbejder. Det vil blive sikret, at
letbanen i aften og nattetimerne har adgang til veerkstedet, sa togene kan
vedligeholdes.

Der vil under hele anlaegsperioden vaere et abent spor ned til Aarhus Havn. Det
samme galder adgangen til DSB’s IC3- og IC4-veaerksteder.

Overdeekningsscenarie 3

Grundideen i overdaekningsscenarie 3 er, at man samler alle de projekter, der
gnskes gennemf@rt ved Aarhus H i et samlet projekt, som gennemfgres ved
enten at totallukke eller reducere trafikken pa Aarhus H markant i en periode.
Herved anlaegges alle projekter pa samme tid, og Banedanmark vil derfor ikke
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efterfglgende skulle vende tilbage til Aarhus H og igen forstyrre togtrafikken
samt passagererene med nye anlaegsarbejder.

Byggeklodser i Igsningsforslaget

Lgsningsforslaget i overdaekningsscenarie 3 er en totallgsning, hvor alle
baneprojekter, bade de finansierede projekter i Togfonden, men ogsa de ikke-
besluttede/ikke-finansierede projekter (gget kapacitet, leengere perroner og et
nyt perronspor 8) samt overdaekningsprojektet inkluderes i stadieplanerne. Dette
betyder, at hvis dette scenarie vaelges, sa skal der treeffes politisk beslutning
inden sommerferien 2020 om de ikke-besluttede projekter skal indga i det fulde
beslutningsgrundlag.

Tabel 15 - Projekter i overdaekningsscenarie 3, Aarhus H

Anlaegges for 2027: Politisk aftale

Elektrificering, sporsaenkning m.v. Togfonden DK (FL 2018)

Hastighedsopgradering Togfonden DK (FL 2018)

Signalprogrammet Aftale om en grgn transportpolitik
(FL2013)

Fornyelsesarbejder -

Overdakningsprojekt -

Leengere perroner Togfonden DK
Pget kapacitet Togfonden DK
Nyt perronspor 8 Togfonden DK

Der er undersggt to varianter af scenarie 3:

e Variant A: Dette scenarie har en anlaegsperiode pa 19 mdr., og der vil
vere behov for en totallukning i ca. 7-8 maneder for togtrafikken pa
Aarhus H. Det gkonomiske tab for togoperatgrerne og pavirkningen af
passagererne vurderes meget hgjt og dermed uacceptabelt. Derfor
vurderes denne variant ikke at vaere en gangbar Igsningsmodel.

e Variant B: Dette scenarie har en anleegsperiode pa 24 mdr., og Aarhus H
vil blive holdt delvis i drift. Det gkonomiske tab for togoperatgrerne
vurderes i denne variant at vaere acceptabelt.

Der er en raekke faelles grundforudseetninger der er ens for variant A og B.

For det fgrste er der tale om en totallgsning, hvor Banedanmark far mandat til at
arbejde videre med projekteringen for alle baneprojekter pa Aarhus H bade de
besluttede og de ikke-besluttede med henblik p3a, at alle projekter udfgres i én
koordineret tidsplan sammen med konsortiets overdaekningsprojekt. Ved at alle
projekter besluttes og anleegges pa samme tidspunkt, vil der ikke skulle udfgres
nye arbejder ved Aarhus H efter K27. Det vil sige, at fra 2027 er alle projekter pa
Aarhus H udfgrt, og der vil sdledes ikke komme flere gener for passagererne.
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Herved afkortes arraekken, hvor der skal udfgres arbejder pa Aarhus H, hvilket vil
veaere markant til gleede og gavn for passagererne.

For det andet er der tale om, at anlaegsarbejderne fgrst opstartes ultimo 2024.
Det giver bade for Banedanmark og konsortiet mere tid til at forberede og
koordinere = overdaekningsprojektet og de  @vrige anlaegsarbejder
(miljpundersggelser, lokalplaner m.v.). Arsagen til at anlaegsperioden kan
reduceres i forhold til de gvrige scenarier er, at der sker en direkte overgang fra
de gamle Ebilock signaler til det nye ERTMS-signalsystem. Hermed abnes der
direkte op i det nye signalsystem fremfor at abne op i det gamle signalsystem, for
efterfglgende at skifte over til nyt signalsystem. Dette forsimpler Banedanmarks
arbejde med signaler ved Aarhus H, hvilket giver en betydelig reducering af risici,
da specielt andringer i de gamle Ebilock signaler er forbundet med markante
risici.

For det tredje vil anlaegsperioden kunne afsluttes ultimo 2026 (K27), hvor det
nye ERTMS-signalsystem og elektrificering er implementeret og kan ibrugtages.
Dermed er Aarhus H klar til Fremtidens Tog, og vil kunne afvikle dagens
trafikmaengde. De leengere perroner til Fremtidens Tog vil ligeledes veaere klar,
nar Fremtidens Tog indstaettes ultimo 2026 (K27) frem for fgrst i 2027-2028, som
forudsat i de andre scenarier. Spor 2 og 3 kan i begge varianter fgrst veere klar i
foraret 2027 da overdakningen skal faerdigggres inden
Elektrificeringsprogrammet kan installere, ibrugtage og teste i disse spor. Dette
vil dog ikke have konsekvenser for afvikling af trafikken under forudsaetning af
etablering af det 8. perronspor.

Figur 5 - Anlzegsplan for overdaekningsscenarie 3, variant A.

| jan-23| apr-23| jul-23| okt-23| jan-24] apr-24)] jul-24| okt-24| jan-25] apr-25] jul-25| okt-25| jan-26] apr-26| jul-26| okt-26| jan-27| apr-27| jul-27| okt-27|

Elektrificering

Ledningsomlzgning [ Overbygning
Ombygning af letbanen : ntha
rorhusvi [ETRSNRERPHSINEY ... |

Nyt DSB veaerksted

Retablering

Variant A har som formal at optimere anlagsprocessen mest muligt.

Den komprimerede anlaegsplan i variant A med en totallukning af Aarhus H
betyder, at der kan abnes for togtrafikken med nyt signalsystem og elektrificering
som planlagt ultimo 2026 (K27). Spor 2 og 3 er dog f@rst faerdig i marts 2020.

Figur 6 - Anlaegsplan for overdakningsscenarie 3, variant B

| jan-23| apr-23| jul-23| okt-23| jan-24| apr-24| jul-24] okt-24| jan-25| apr-25| jul-25] okt-25| jan-26| apr-26| jul-26] okt-26] jan-27| apr-27] jul-27] okt-27

Elektrificering

Ledningsomlazgning [ Overbygning Overbygning spor 2&3
Ombygning af letbanen Endret drif thaner Retablering
50% drift (DSB & Arriva) |/50% drift (DSB & Arriva)
|

Nyt D5B vaerksted

Totalspaerring 28{3-6/¢

Variant B har som formal at tage mest muligt hensyn til togtrafikken.
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Den komprimerede anlaegsplan i variant B giver en laengere udfgrelsestid pa 7-8
maneder, hvilket medfgrer, at man fgrst er faerdig med anleegsarbejderne i
foraret 2027 (K27) pa alle perronspor med undtagelse af spor 2 og 3, der fgrst
kan veere faerdig i september 2027.

Togoperatgrerne oplyser, at dagens trafikmangde forventes at kunne afvikles pa
spor 4-8 i variant B, der vil vaere klar med nye signalanleeg og elektrificering

ultimo 2026 (K27). Dette undersgges naermere i efterfglgende fase.

Kort 6 - Ikke-besluttede projekter pa Aarhus (perroner mod vest). _

— Nyt sportracé Ny perron/fornyelse/forlaangelse [l Perron fiernes

Bro omisoleres [_| Eksisterende perron o 50 190 LR

Muligheder i Igsningsforslaget

Scenarie 3 er en totallgsning, hvor alle projekter anlaegges samtidig.
Overdaekningsprojektet giver mulighed for den byudvikling, som konsortiet og
Aarhus Kommune ¢nsker i omradet ved Aarhus H, til at binde bydelen
Frederiksbjerg og midtbyen bedre sammen.

Aarhus H er i dette scenarie, hvoralle baneprojekter er anlagt fremtidssikret, idet
funktionaliteten udvides. Der vil sdledes veere taget hgjde for gget kapacitet
(sporskiftezoner) og et nyt perronspor 8 eksempelvis til brug for en timemodel
eller en ny bane mellem Silkeborg-Galten-Aarhus. Hertil kommer laengere
perroner pa 320 meter til brug for Fremtidens Tog, sa der kan holde op til tre
togseet.

Der vil med scenarie 3 veere udrullet elektrificering og ombygget til ERTMS til
ultimo 2026 (K27) pa alle perronspor med undtagelse af spor 2 og 3 i variant B.
Det giver tilstreekkelig kapacitet til at dagens landsdelstrafik kan afvikles uden
problemer pa de gvrige perronspor (inkl. et nyt perronspor 8).
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Ibrugtagningen i nyt signalsystem giver ligeledes mulighed for at jernbanebroen L
ikke skal ombygges, men rives ned og erstattes af en transversal. Business case
er bilagt i udkast.

Som opsummering vil der i overdeekningsscenarie 3 ikke vaere behov for flere
investeringer i baneinfrastrukturen efter K27, idet der ogsa er udfgrt de
ngdvendige fornyelsesarbejder pa skinner og spor.

Risici i I@sningsforslaget

Banedanmark har pa dette overordnede undersggelsesniveau identificeret en
raekke risici. En stor andel af de identificerede risici vil fgrst blive handteret i det
videre undersggelsearbejde og vil her blive mitigeret, hvorfor deres
sandsynlighed og konsekvens vil blive reduceret, hvis ikke helt forsvinde.

Risici vises ikke eksplicit for scenarie 3A. | scenarie 3B med en totallgsning inkl.
de ikke besluttede baneprojekter, er der i tabellen nedenfor vist en de 14
vaesentligste risici.

Tabel 16 - Scenarie 3B. Risikoregister (sandsynlighed/konsekvens)

Konsekvens

Sandsynlighed 1 - Ubetydelig 2 - Mindre 3 - Moderat 5 - Katastrofal

Naesten sikkert
60-80%

Hgjst sandsynligt
! 40_600/?,/ o ID18, D31, ID111
Sandsynligt
20-40%
10-20%

Meget usandsynligt
0-10%

Krav til hvor meget der ma stgjes og manglende tilladelser til at kunne arbejde i
dggndrift i perioder, er blandt de stgrste risici, da der skal udfgres mange
arbejder pa Aarhus H, hvilket presser tidsplanen. Selvom der kun arbejdes pa i
normal arbejdstid i scenarie 3B, vil der veere langt mere stgj forbundet med det
samlede projekt, der kan pavirke tilladelser til stgj for fornyelsesprojekterne og
andre Banedanmark projekter.

Den delvise nedlukning af Aarhus H i scenarie 3B letter arbejdet med
jernbanesikkerhed i relation til ibrugtagninger ift. grundlgsningen samt
overdakningscenarie 1 og 2.

Overdaekningen andrer pa forudssetningerne for Signalprogrammet med
kontinuerlig udrulning, hvor en forsinkelse af overdakningen, kan forsinke
Signalprogrammets udrulning og forsinke ibrugtagningen til K27.

| overdaekningsscenarie 3B lukkes der ned i Ebilock og dbnes op i det nye
signalsystem, hvor det nye sporlayout ikke tages i brug, f@r Signalprogrammets
tests er afsluttede. Dermed vil den reducerede drift i scenarierne blive forlaenget
1:1 med en eventuel forsinkelse af abning i Signalprogrammet.
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Scenarie 3B er fglsom overfor en forsinkelse af onboard-udstyr i DSB’s tog til K26,
da der dbnes op i Signalprogrammet, hvorefter der ikke kan rulles tilbage til
Ebilock. Dermed kan der kun kgre tog til Aarhus H, der har faet onboard-udstyret
installeret. Det samme er geeldende for en forsinkelse af Fremtidens Tog, der skal
aflgse IC4, der ikke udrustes til kgrsel i Signalprogrammet.

| scenarie 3B rykkes Elektrificeringsprogrammets testperiode sa langt frem, at
der ikke er plads til forsinkelser fra overdakningen. Man kan undlade at lave
spor 2 og 3 faerdige til ibrugtagning K27, hvis perronspor 8 er klar til drift
sammen med spor 4-7.

Der er begransninger i arealer til arbejdspladser, da der er flere arbejder pa
samme tid og deraf mange greenseflader.

Som tidligere naevnt vil Banedanmark i en kommende scopefaserapport arbejde
videre med selve mitigeringen af risici, sa disse kan nedbringes eller lukkes helt.

Robusthed i tidsplaner

Variant A

| variant A udfgres en stgrre del af overdeekningen samt sporarbejder under
overdakningen og saenkningen af spor langs med perronerne i en totallukning af
en stor del af Aarhus H.

De g@vrige spor- og broarbejder er indpasset i forhold til overdakningens
stadieplan, og det er kun fa totalspeerringer i Kongsvang samt omkring
jernbanebroen L, der ogsa ligger pa den kritiske vej i tidsplanen. Totallukningen
er beregnet til 7,5 maneder primaert for overdaekningen.

Der er indlagt 9 maneder i alt, men de 1% maned er en kombination af
feerdigggrelsesarbejder og ibrugtagning. Der er dog ogsa indlagt buffer, da denne
tidsplan er kritisk, da der samtidig skal ske en ibrugtagning af Aarhus H i ERTMS.
Specielt i perioden med totallukningen vurderes det, at der i en senere proces
kan optimeres yderligere for at skabe robusthed. At Aarhus H er helt lukket giver
entreprengrerne mulighed for at arbejde mange steder parallelt og derved
forcere om ngdvendigt.

Der er indlagt en konservativ tilgang til arbejdstider, men hvis dette kan
forbedres, giver det yderligere robusthed.

Variant B

| variant B udfgres arbejderne uden at lukke Aarhus H helt ned. Aarhus H opdeles
derimod i to dele. Det betyder at der afvikles trafik i den ene halvdel af Aarhus H.
Omraderne der lukkes ned, er dog fortsat sa store, at der kan arbejdes parallelt
flere steder i forbindelse med overdaekningen, sporsaenkningen og gvrige
sporarbejder.
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De g@vrige spor- og broarbejder er indpasset i forhold til overdaekningens
stadieplan, og det er kun fa totalspeerringer i Kongsvang samt omkring
jernbanebroen L, der ogsa ligger pa den kritiske vej i tidsplanen. Der er forudsat
en totallukning af Aarhus H pa 9 dage til centrale sporarbejder, samt
ibrugtagning i ERTMS.

Totallukningen indeholder robusthed, da det kan ggres pa 7 dage, hvor de sidste
2 dage er indlagt som buffer. Denne buffer er ngdvendig, da der samtidig skal
ibrugtages ERTMS pa hele stationen uden mulighed for at afbryde og ga tilbage
til det gamle signalsystem. Specielt i perioden med totalspaerringerne vurderes
det, at der i en senere proces kan optimeres yderligere for at skabe mere
robusthed.

Det forhold, at en stor del af Aarhus H er helt lukket, giver entreprengrerne
mulighed for at arbejde mange steder parallelt og derved forcere om
ngdvendigt. Dette g@r tidsplanen mere robust. Der er indlagt en konservativ
tilgang til arbejdstider, men hvis dette kan forbedres, vil det ggre tidsplanen
endnu mere robust.

Afhaengigheder/granseflader i Igsningsforslaget
| overdeekningsscenarie 3 er der ligesom i de g@vrige scenarier en raekke
afhaengigheder mellem de mange baneprojekter og overdakningsprojektet.

| variant A er der behov for at eendre de nuvaerende udrulningsplaner for Signal-
og Elektrificeringsprogrammet. Efter de forberedende arbejder til elektrificering
(broarbejder), udrulles det nyt signalsystem og derefter de afsluttende
elektrificeringsarbejder. Man kan na at blive faerdig til ultimo 2026 (K27) pa spor
3 til 8.

| variant B er der behov for en tilsvarende aendring af udrulningsplanerne, hvilket
betyder, at spor 2 og 3 f@rst kan veere klar i foraret 2027. Zndringer af
udrulningsplanerne for Signal- og Elektrificeringsprogrammet betyder ikke noget
for den planlagte abning til Fremtidens Tog (K27). Dagens trafikmaengde
kanafvikles i spor 4 til 8, hvorved det nye perronspor 8, som anlaegges i dette
scenarie, afhjeelper ift. den midlertidige nedsatte kapacitet.

Den @&ndrede udrulningstakt for Signal- og Elektrificeringsprogrammet betyder et
brud med en planlagt jeevn udfgrelse hos leverandgrerne, og vil give
meromkostninger for projekterne. Stgrrelsen af meromkostningen kendes ikke,
men afklares i efterfglgende fase.

Anlzaegspkonomi m.v. i Igsningsforslaget
| scenarie 3 forudsaettes det, at alle projekter besluttes og udfgres samtidigt.

Dette medfgrer en forsimpling i arbejderne i forhold til ibrugtagning, at ny

signalteknologi. Det betyder ligeledes, at der ikke vil skulle udfgres
anlaegsprojekter efter overdakningen mv., er faerdig i 2027. Saledes vil
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togtrafikken ved Aarhus H efter 2027 ikke blive forstyrret af arbejder i en
anskuelig arraekke.

Tabel 17 - Projekter scenarie 3, variant A og B (pl 2019)

Anlaegsgkonomi. (pl2019) Scenarie

3
Fornyelse
Spor 130,0
Bro 28,8
Fornyelse i alt 158,9
Anlaeg*
Hastighedsopgradering. Del af Aarhus H — Langa 11,2
Elektrificeringsprogrammet forberedende arbejder | 515,2
Anlaegsprojekter i alt 526,4

3A 3B
Vest. Perronforlaengelse - (inkl. gget kapacitet) 271,5 271,5
Perronspor 8 42,0 42,0
Interimsanlaeg Viby J / Brabrand 90,1 0,0
Overdaekningscenarie 3A og 3B i alt 1.088,9 | 998,8

*Anlzaeg af elektrificering er ikke inkluderet i anlaegsoverslaget, da det ikke har vaeret muligt pa nuvaerende
tidspunkt at udskille arbejderne pa Aarhus H fra arbejderne pa jernbanestraekningen elektrificeringen af
Aarhus H indgar i. Dette er ligeledes geeldende for Signalprogrammet.

Samlet set udggr de to varianter en anleegsgkonomi pa 1.088,9 mio. kr. i variant
A og 998,8 mio. kr. i variant B. Dvs. en forskel pa ca. 90 mio. kr.

@konomisk effekt

For begge varianter af scenarie 3 geelder, at det pakreevede fornyelsesomfang
reduceres ved en perronforleengelse mod vest, idet denne implicit medfgrer et
optimeret sporlayout mod vest (gget kapacitet). Dette medfgrer, at den reelle
omkostning til den forggede kapacitet er mindre nar det reducerede
fornyelsesbehov tages med i betragtningen. Omfanget i reduktionen er opgjort
til 51,3 mio. kr. inkl. projektreserve.

Der kan ligge en billigggrelse i scenariets samtidige udfgrelse af sporseenkninger
og perronforlangelse mod vest. Omfanget af denne mulige billigggrelse er ikke
estimeret.

Der er afsat en budgetpost til andringer i nyt signalsystem pa 31,6 mio. kr.
(2017pl) som potentielt er en billigggrelse. Denne budgetpost udgar maske i

dette scenarie.

| variant A er et interimistisk anlaeg pakraevet. Den anlaegsmaessige dyreste
placering (Viby J/Brabrand) er af hensyn til robusthed valgt.
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Som det fremgar af ovenstaende, er der en raekke elementer der umiddelbart
kan billigggre scenarie 3 set i forhold til de gvrige scenarier. Der er dog ogsa en
raekke aspekter der peger i den anden retning.

e Samtlige aktiviteter foregar simultant, hvilket taler for et @gget
budgetbehov. Dette skyldes en forventeligt fragmenteret udfgrsel, og en
ujaevn udrulningstakt.

e Forudseetningerne for perronforlaengelserne andres, da disse nu skal
udf@res simultant med en raekke andre anlsegsarbejder.

Det undersgges pt. om det kan give mening at nedlaegge jernbanebroen L i
stedet for at ombygge den. | scenarie 3 (begge varianter) er dette muligt idet der
ibrugtages i ny signalteknologi. En nedlaeggelse af jernbanebroen L er ikke muligt
i de andre scenarier.

Trafik og passagerforhold i Igsningsforslaget

Banedanmark vil i samarbejde med togoperatgrerne, Aarhus Letbane og Aarhus
Kommune udarbejde en samlet trafikplan, sa generne for passagererne
reduceres mest muligt.

Variant A (totalnedlukning)

Arbejderne pa& Aarhus H betyder, at der i anleegsperioden vil veere faerre
perronspor til radighed, ligesom kgrselsmulighederne ind og ud af Aarhus kan
veere begreensede og spor mod enten syd eller nord speerrede, samt at
Aarhus H er totallukket i 7-8 maneder.

Togtrafikken nord og syd for Aarhus vil blive tilpasset arbejderne pa Aarhus H.
Dette betyder, at der i 7-8 maneder ikke vil kare tog til og fra Aarhus. Disse
tog vil skulle vende pa stationer inden Aarhus ved midlertidige perroner i
Brabrand og Viby J. og/eller p& en midlertidig station i sporgruppe 400, (i 2
maneder kan sporgruppe 400 ikke bruges af tog fra nord) og passagerer skal
derfor viderebefordres med bus.

| ca. 9 maneder er togantallet til/fra syd begraenset til 40%-50% (2-3 tog i timen i
hver retning), sa suppleringsbusser ma indsaettes, mens togantallet til/fra nord er
reduceret med 25%

| dette scenarie vil der vaere anlaegsarbejder, der medfgrer gener og
indskraenkninger for letbanen i et ar. Indskraenkningerne vil vaere spaerring af et
eller begge spor pa Aarhus H og at der skal etableres midlertidige perroner til
togene til/fra Odder.

Ca. 19.000 passagerer rejser dagligt pa straekningen mellem Aarhus og
Skanderborg, mens der er ca. 9.000 rejser pa straekningen mellem Aarhus og
Langa. Disse passagerer vil blive bergrt i forskelligt omfang hen over 1% ar (2025
-2026), og opleve feerre tog, togskift og forlaenget rejsetid, samt i stort omfang
buskgrsel. Der vil forekomme rejsetidsforleengelser pa 15-30 minutter.
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Opgjort ud fra den mulige trafikafvikling (kgreplan) er det totale rejsetidstab
skgnnet til 3.923.083 timer (ved midlertidige perroner i sporgruppe 400) og
4.840.917 timer (ved midlertidige perroner i Viby og Brabrand).

Adgange til Aarhus Letbanes vaerksted begreenses i dagtiderne i en periode pga.
Banedanmarks fornyelsesarbejder. Det vil blive sikret, at letbanen i aften og
nattetimerne har adgang til veerkstedet, sa togene kan vedligeholdes.

Der vil under hele anlaegsperioden vaere et abent spor ned til Aarhus Havn. Det
samme gaelder adgangen til DSB’s IC3- og IC4-vaerksteder.

| variant A med en totallukning af Aarhus H pa 7- 8 maneder vil der skulle
etableres midlertidige perroner til togtrafikken. Disse vil enten kunne etableres
pa Aarhus i sporgruppe 400 (kaldet Aarhus M) eller i Viby J og Brabrand.

| forhold til togtrafikken sydfra vil det vaere muligt at forleenge perronerne i
begge sider pa Viby J St., men der er ikke gode arealforhold til indssettelse af de
mange togbusser. | forhold til trafikken nordfra kan Brabrand St. bruges. Det er
en teknisk station med sporskifter, som vil kunne udbygges med perroner pa
begge sider, og der er et areal til bl.a. indsaettelsen af de mange togbusser.

Banedanmark har ligeledes arbejdet med en lgsning hvor der etableres en
midlertidig station i sporgruppe 400 (Aarhus M), der ligger ved broen ved Vestre
Ringgade. Projektet koster ca. 70 mio. kr. og vil kunne bringe passagererne sa taet
ind til Aarhus som muligt. Herfra vil der kunne indsaettes busser ind til
Banegardspladsen. Arealforholdene til stoppestedet for de ca. 35-40 togbusser
pr. time vil skulle drgftes neermere med kommunen. Det samme gzlder den
ggede trafikmaengde i Aarhus centrum. Denne Igsning inkluderer dog flere
uhensigtsmaessigheder i forhold til adgangsforhold og nuveaerende
spaerringsmgnster.

Kort 7 - Forslag til midlertidige perroner, Aarhus M.
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Togoperatgrerne oplyser, at de med variant A far et betydeligt fald i passagerer
og indteegter i de 7-8 maneder, hvor Aarhus H er totallukket for trafik. Desuden
vurderes det, at det vil tage lang tid at fa de tabte passagerer tilbage i toget, nar
stationen er genadbnet.

Anlaegspkonomien for variant A inkluderer den dyreste Igsning som er etablering
af midlertidige stationer ved Viby J. og Brabrand.

Variant B (delvis togdrift)
| variant B oplyser togoperatgrerne, at der vil vaere et mindre tab af passagerer
og indteegter fordi Aarhus H delvis holdes i drift i anlaegsperioden.

Arbejderne pa Aarhus H betyder, at der i perioden vil vaere fa perronspor til
radighed, ligesom kgrselsmulighederne ind og ud af Aarhus er begrensede og
spor mod enten syd eller nord spaerrede. Desuden er der en totallukning i 9
dage.

Togtrafikken nord og syd for Aarhus vil blive tilpasset arbejderne pa Aarhus H,
hvilket betyder, at der i perioden vil kgre faerre tog, og nogle passagerer vil skulle
skifte tog. | enkelte kortere perioder (ca. 8 uger) vil der ikke kunne kgre tog til/fra
sporene nord for Aarhus, hvorfor disse vil vende pa stationer inden Aarhus og
passagererne skal derfor med bus til og fra Aarhus H.

| 9 dage vil der hverken kunne kgre tog fra syd eller nord mod Aarhus, og
passagererne skal med bus. | den resterende del af perioden er togantallet til/fra
sporene syd for Aarhus begraenset til 40%-60% (2-3 tog i timen i hver retning), sa
suppleringsbusser ma eventuelt indsaettes, mens togantallet til/fra sporene nord
for Aarhus er reduceret med 25%.
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Der vil veere arbejder, der medfgrer gener og indskraenkninger for letbanen i 11
maneder i form af spzerringer af et eller begge spor pa Aarhus H. Der skal
etableres midlertidige perroner til togene til/fra Odder.

Ca. 19.000 passagerer rejser dagligt pa streekningen mellem Aarhus og
Skanderborg, mens ca. 9.000 rejser pa straekningen mellem Aarhus og Langa.
Disse vil blive bergrt i forskelligt omfang hen over 1% ar (2025-2026). Dette i
form af faerre tog, togskifte og forleenget rejsetid, samt i nogle tilfaelde buskgrsel.
Der vil forekomme rejsetidsforlaengelser pa 15-30 minutter.

Opgjort ud fra den mulige trafikafvikling (kgreplan) er det totale rejsetidstab
skgnnet til 2.905.870 timer

Der vil under hele anlaegsperioden vaere et spor abent til Aarhus Havn. Det
samme galder adgangen til IC4 vaerkstedet hos DSB.
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Samlet vurdering af
lgsningsforslag

Pa baggrund af ovenstdende gennemgang er der behov for en samlet
tveergaende vurdering af scenarierne for risici, anleegspkonomi og potentialet for
jernbanetrafikken.

Risici — tvaergaende analyse

Banedanmark har pa dette overordnede undersggelsesniveau identificeret en
raekke risici. En stor andel af de identificerede risici vil fgrst blive handteret i det
videre underspgelsearbejde og vil her blive mitigeret, hvorfor deres
sandsynlighed og konsekvens vil blive reduceret, hvis ikke helt forsvinde.

Som det fremgar af de enkelte scenarier, er risikobilledet forskelligt.
Nedenstaende diagram viser antallet af identificerede risici opgjort efter rgde
(stor risiko), gule (mellem risiko) og gronne risici (lille risiko) for de forskellige
scenarier. Det samlede risikoregistre med antal rgde, gule og grgnne risici er
vedlagt som bilag.

Figur 7 - Risici for scenarierne
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Der er bade ligheder og forskelle i den tvaergdende risikoanalyse. Vurderet ens
for alle scenarier er, at kravet om myndighedstilladelse til at arbejde i udvidede
arbejdstider op til dggndrift og omfanget af stgjende arbejder. Det samme
gzelder for overholdelse af krav til perroner om tilgeengelighed for passagerer og
handicappede (TSI-PRM — Interoperabilitet), idet de gamle perroner ikke opfylder
disse nye EU-regler.
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Pavirkning af operatgrerne er vurderet forskelligt, alt efter scenariet. Forskellene
mellem antallet af rgde, gule og gr@nne risici i scenarierne, kan overordnet
forklares ved nedenstaende punkter:

Grundlgsningen er et kendt baneprojekt for Banedanmark. Alle anlaegsarbejder
af @stjyllands stgrste jernbaneknudepunkt udggr i sig selv en kompleksitet, men
der er et hgjt vidensniveau for de baneprojekter, der er planlagt til at skulle
indga i ombygningen af Aarhus H.

Der er velkendte risici for vedligeholdelsesarbejder, og de forberedende arbejder
til elektrificering (broarbejder m.v.). Hertil kommer den efterfglgende planlagte
udrulning af det nye signalanleg samt de afsluttende arbejder med
elektrificeringen (kgreledningsanlezeg).

Samlet set betyder dette, at hovedparten af risici i grundscenariet vurderes som
grgnne, og dermed har disse risici en lille indflydelse pa malet om at udrulle det
nye signalsystem og elektrificeringen ultimo 2026 (K27) til Fremtidens Tog som
planlagt.

En del af de store risici knytter sig til at opretholde driften i det gamle
sikringssystem (Ebilock) samtidig med de planlagte anlaegsarbejder fra 2023 til
2026.

Overdakningslgsningerne i scenarierne 1 og 2 indeholder et nyt stort projekt
for Banedanmark i form af konsortiets overdakningsprojekt, hvorfor
kompleksisten og risici fglger derefter.

Der er i scenarierne et forholdsvist hgjt vidensniveau for de besluttede
baneprojekter, der skal dobbeltscopes, sa der kan blive plads mellem spor og
perroner til de ca. 2000 fundamentspzle og 300 sgjler der skal bazre
overdaekningen af banegraven. Uanset om der forberedes (scenarie 2) eller ikke
forberedes (scenarie 1) til gget kapacitet, et nyt perronspor 8 og langere
perroner, sa kommer der en ny stor risiko ind i form af en koordination med et
overdaekningsprojekt.

Ovenstaende afspejler sig i flere r@de og gule risici. En af de store risici er, at der
skal ombygges og opretholdes drift i det gamle sikringsanlaeg (Ebilock) samtidig
med de feelles anlaegsarbejder mellem Banedanmark og konsortiet udfgres. Det
kan godt lade sig ggre, men kompleksitet og risici er af naturlige grunde hgjere
end i grundlgsningen, hvor vidensniveauet for det samlede projekt er hgjere, og
dermed ogsa risikoreducerende handlinger i en anlaegsfase.

Overdakningslgsningerne i scanrierne 3A og 3B er totallgsninger for
ombygning af Aarhus H. Valget star mellem variant A, hvor stationen totallukkes
for at optimere anlaegsperioden, mens variant B forleenger anlaegsperioden med
7-8 maneder for at tage mere hensyn til togtrafikken og passagererne.
Kompleksiteten er meget hgj pga. de mange projekter, som skal udfgres
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samtidigt, men omvendt bortfalder nogle af risici fra grundlgsningen og
overdakningsscenarie 1 og 2.

Scenarie 3A og B har ingen risici relateret til det gamle sikringssystem Ebilock, da
der ”lukkes ned” én gang for alle i dette system, og ”“abnes op” i det nye
signalanlaeg. Risici fra grundlgsningen og overdaekningsscenarie 1 og 2 falder
saledes bort.

Desuden er der ikke risici pa manglende overholdelse af krav til perroner om
tilgeengelighed for passagerer og handicappede (TSI-PRM — Interoperabilitet) for
perronerne eller manglende overholdelse af normkrav for eksisterende
baneforhold, da der i scenarie 3A og 3B bliver lavet helt nye perroner,
sporskiftezoner og bygges et nyt perronspor 8. Alle normkrav sikres overholdt
med den planlagte sporfornyelse.

Overdaekningssscenarie 3A og 3B er ogsa nemmere jernbanesikkerhedsmaessigt
end grundlgsningen og overdaekningsscenarie 1 og 2, da det er stgrre
sporsparringer, og faerre mindre sporspaerringer med lgbende ibrugtagninger.

Scenarie 3A og 3B pavirker til gengaeld Elktrificerings- og Signalprogrammet i
stgrre grad end grundlgsningen og scenarie 1 og 2, da udfgrelsen rykkes teettere
sammen med overdaekning og sporfornyelsen.

e Testperioden for Elektrificeringsprogrammet er reduceret med én maned
og den indlagte buffer udgar, hvilket pavirker tiden til mulig fejlretning.

e Omfanget af andringer og opsplitning af arbejder for udrulningen af
Elektrificerings- og Signalprogrammet kan give store @konomiske
konsekvenser.

e Samtidige arbejder ved overdakning, sporfornyelse samt Elektrificerings-
og Signalprogrammet gger risikoen for forsinkelser i greensefladerne.

e Da der lukkes ned i Ebilock og abnes op i nyt signalsystem, kan det nye
sporlayout ikke tages i brug, fgr Signalprogrammet er faerdig med test.
Dermed vil den reducerede kapacitet i scenarierne blive forlaenget 1:1
med en eventuel forsinkelse af dbning i nyt signalsystem.

Scenarie 3A og 3B har den trafikale fordel, at der vil vaere udrullet nyt
signalsystem og opsat k@reledningsanlaeg til elektrificeringen ultimo 2026 (K27) i
spor 4 - 8, som planlagt til Fremtidens Tog. De feerdiggjorte perronspor vil kunne
afvikle dagens togmaengde. Spor 2 — 3 vil fgrst kunne vaere klar til september
2027. DSB oplyser, at der vurderes at vaere overskudskapacitet af ERTMS-
udrustede IC3 tog frem til ultimo 2028, hvilket giver en robusthed for eventuelle
forsinkelser i de nye togleverancer hos DSB, og for anleegsprojektet hos
Banedanmark. Som tidligere naevnt vil Banedanmark i en kommende
scopefaserapport arbejde videre med selve mitigeringen af risici, sa disse kan
nedbringes eller lukkes helt.
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Anlaegsgkonomi — tveergaende analyse
Det anlaegsgkonomiske billede er forskelligt, nar der ses pa tvaers.

Tabel 18 - Scenariernes gkonomi. (i mio. kr., 2019-pl)

Anlaegsgkon

omi

Grundlgsnin

gen

Overd=kningss
cenarie
1

Overdakningssc
enarie
2

Overdakningssc
enarie
3A

Overdakningssc
enarie
3B

Banedanma

rk projekter

Fornyelsespr

ojekter

224,6

210,2

210,2

158,9

158,9

Besluttede

projekter*

526,4

526,4

526,4

526,4

526,4

lalt

751,0

736,6

736,6

685,3

685,3

Perronforlae
ngelser mod
vest  (inkl.
pget

kapacitet)

271,5

271,5

Perronspor
8

42,0

42,0

Interimsanl
*g.

Viby
J/Brabrand

90,1

Scenarie i
alt

751,0

736,6

736,6

1.088,9

998,8

Tilvalgsmuli

gheder:

Grundlgsnin

gen

Overdakningss

cenarie 1

Overdakningssc

enarie 2

Overdakningssc

enarie 3A

Overdakningssc

enarie 3B

Pst.
Perronforlae
ngelse -
(inkl.
genopfart
Vandrehal)

310,

310,6

- 310,6

Pget
kapacitet

Vest.
Perronforlae
ngelse -
(inkl.
kapacitet)

gget

271,

271,5 -

Perronspor
8

42,0 | 42,0

42,0 42,0

lalt

1.06 | 1.16
45 |46

1.047,2

1.050, | 1.150,
1 2

1.088,9

998,8

*De besluttede projekter er hastighedsopgradering, nyt signalsystem og elektrificering.
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Der er i Banedanmarks projekter og tilhgrende gkonomi ikke indarbejdet
budgetposter  til handtering af fordyrende elementer afledt af
overdaekningsprojektet. Dette er handteret i tilhgrende risikolog og oplistet i
nedenstaende. Banedanmark vurderer, at disse kan veaere af et signifikant
gkonomisk omfang, men at det ikke er muligt pa det foreliggende grundlag, at
estimere omkostningernes stgrrelse. Nedenstaende er i vilkarlig raekkefglge, og
listen er ikke udtgmmende. Omkostningen er afledt af overdaekningsprojektet,
og er geldende for de scenarier hvori overdaekningsprojektet indgar. Som sadan
er det elementer, som konsortiet skal have med i en business case.

1. Elektrificeringsprogrammet
e (Pgede omkostninger til projektering. Entreprengr vil fremkomme med
krav om projekteringsomkostninger da deres standardkomponenter ikke
er anvendelige.

2. Signalprogrammet
e (Pgede omkostninger til projektering af en ny Igsning, samt placering af
markerboards.

3. Projekt ved letbanen
e Der vil blive arbejdet taet pa letbanen, og det vil afstedkomme arbejder i
letbanens kgreledningsanleeg. Der ma patankes ggede omkostninger til
etablering af midlertidige perroner i perioder med laengere spaerringer.

4. Afvanding i banegraven
e Ved etablering af overdaekningen ma det forventes, at de eksisterende
draenrgr bliver fjernet/smadret. @gede omkostninger til etablering af nye
draen er derfor pakraevet.

5. Ledningsomlzegninger
e Konsortiet afdekker omfanget af kabler i undergrunden grundet
mangden af fundamentsple.

6. Opretholdelse af radiodaekning ved overdaekningsprojektet
e Sikre ens teknologi ved letbane og Banedanmark grundet signalreduktion
under overdaekningen.

7. Genetablering af perroner
o Konsortiet genetablerer perroner i relevant omfang, grundet fundaments
pzle og s@jler i perronerne.

8. Genetablering af spor.
e Eventuel genetablering af spor mv. som fglge af konsortiets valg af
arbejdsmetode, hvor det er pakraevet at flytte spor mv. for at fa plads til
maskiner el.
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Operatgrernes gkonomi — tvaergaende analyse

Reduktionen i antallet af tog til og fra Aarhus H vil medfgre flere omkostninger
for den enkelte operatgr. Det drejer sig om tab af billetindtaegter, omkostninger
til erstatningstransport og meromkostninger til togdrift (udflytning af
togpersonel, trafikinformation, tab af fremtidige passagerer mv.)

Hver enkelt operatgr pa Aarhus H har fremkommet med oplaeg pa tabte

indtegter og forggede omkostninger. Af nedenstdaende tabel fremgar de
samlede vurderede gkonomiske konsekvenser for operatgrerne.

Tabel 19 - Samlet operatagr gkonomi

Operatgr- Grund- . . . .

P ¢. ) Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3A | Scenarie 3B
gkonomi I@sning

Ki
Skitserede | o, 150 170 400 170
scenarier
Efter K27 - - 150 - -
| alt 50 150 320 400 170

*Trafikal pavirkning efter K27 vises ikke. Konsekvensen ved at etablere perronspor 8 og

kapacitetsudvidelsen er ikke inkluderet.

De opgjorte tal for de skitserede scenarier er umiddelbart ikke sammenlignelige.
| overdaekningsscenarie 3 etableres perronforlaengelserne mv. mod vest. |
scenarie 2 forberedes der for et kommende tracé og i grundlgsningen er
overdaekningsprojektet ikke inkluderet.

Operatgrernes omkostninger skal ses i lyset af, hvor store gener en senere
beslutning omkring perronforlaengelserne forventeligt vil fa. Det er ikke
undersggt naermere til dette beslutningsgrundlag, men i Beslutningsgrundlaget
”"Ombygning af Aarhus H — Elektrificering og kapacitetsudvidelse af oktober
2017” om Perronforlaengelser mv. (side 21) er anfgrt:

“DSB og Arriva beregner deres samlede omkostninger, som falge af
sporspeerringer i anlaegsperioden ved perronforlaengelser mod vest til, at vaere
mellem 95 og 115 mio. kr. Derudover ansldar DSB, at de vil miste billetindtaegter
svarende til 30 mio. kr. Arriva har ikke ansldet deres mulige indtaegtstab.

Samlet set ansldr togoperatgrerne et samlet tab i form af omkostninger og
indtaegtstab til 125-145° mio. kr.”

For grundlgsningen og overdaekningsscenare 1 er der ikke opgjort en omkostning
i forbindelse med arbejder efter K27. Det skyldes, at forlaengelse af perronerne
mod vest er fravalgt i disse scenarier, og fordi en @stlig forlaeengelse vil resultere i
feerrest gener for operatgrerne (jf. beslutningsoplaeg af 2017). Dog er der
vaesentlige gener for passagererne som fglge af eendrede adgangsforhold ved at

5 Beslutningsgrundlag udarbejdet i 2017pl. Spaend kan opggres til [129,9;150,7]. Her afrundet til
150 mio. kr. i 2019pl
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genopfgre vandrehallen. Eventuelle tab af operatgrernes indtaegter er ikke
estimeret i ovenstaende.

For Elektrificerings- og Signalprogrammet geelder det, at deres spaerringer vil
vaere natspaerringer og derfor ikke medfgre yderligere afledte omkostninger for
operatgrerne.

Som det fremgar af ovenstdende tabel, er overdaekningsscenarie 3B at
foretreekke ud fra et operatgrperspektiv givet praemissen om en vestlig
forleengelse af perroner.

Samlet vurdering af risici og totalpkonomien

Banedanmark har foretaget en samlet faglig vurdering af de undersggte
scenarier for en ombygning af Aarhus H. i forhold til realiserbarheden af
projekterne, robustheden i tidsplanerne, afheengigheder og risici samt trafikale
hensyn til passagerer og togoperatgrerne.

Banedanmark har pa dette overordnede undersggelsesniveau identificeret en
reekke risici. En stor andel af de identificerede vil fgrst blive handteret i det
videre undersggelsearbejde og vil her blive mitigeret, hvorfor deres
sandsynlighed og konsekvens vil blive reduceret, hvis ikke helt forsvinde. Som
tidligere neevnt vil Banedanmark i en kommende scopefaserapport arbejde
videre med selve mitigeringen af risici, sa disse kan nedbringes eller lukkes helt.

Det er Banedanmarks vurdering, at to af scenarierne kan fravaelges.

Det geelder overdaekningsscenarie 2, der indeholder alle besluttede
baneprojekter, overdaekningsprojektet og en forberedelse til ikke-besluttede
projekter. Dette scenario vurderes ikke som en gangbar Igsning, da
forberedelsen af de ikke-besluttede projekter med arealreservationer i det
eksisterende sporlayout til en kapacitetsudvidelse med nye sporskiftezoner,
lengere perroner og et nyt perronspor 8 vurderes at give sa store begransninger
i placering af de ca. 2.000 bezrende fundamentspazle i konsortiets
overdakningsprojektet, at bebyggelsesprocenten reduceres markant. Dette
overdaekningsscenarie er saledes ikke en realistisk mulighed rent gkonomisk for
konsortiet og e]j heller at foretraekke for Banedanmark uden en overdakning.

Overdaekningsscenarie 3A og 3B indeholder en totalombygning af Aarhus H. Det
vurderes muligt at udfgre de besluttede og de ikke-besluttede baneprojekter i
koordination med overdakningsprojektet, sa togtrafikken ikke skal forstyrres
med nye anlaegsarbejder efter 2027. Der er dog i variant A tale om et scenarie,
hvor stationen lukkes helt for togtrafik i ca. 8 maneder, sa de falles
anlaegsarbejder kan udfgres i en hurtig anlaegstakt. Teknikken prioriteres saledes
over de trafikale hensyn.

Konsekvensen heraf er, at passagerne i stedet skal transporteres til en satellit

banegard (Aarhus M) ved Vester Ringgade broen eller til udbyggede stationer i
Viby J. og Brabrand, hvorfra der kan indsaettes op til 40-60 erstatningsbusser pr.
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time. Lgsningen med en midlertidig station ved Vester Ringgade kunne
umiddelbart lyde som en interessant mulighed for at bringe passagererne sa teet
ind mod Aarhus H som muligt, men den midlertidige station ligger sa langt vaek
fra Aarhus H, at der fortsat skal indseettes erstatningsbusser. Denne bustrafik
vurderes der ikke at veere plads til pa broen ved Vester Ringgade, der er en
central hovedfzerdselsare for ringgadetrafikken i Aarhus.

Henset til stationens betydning for landsdels- og regionaltogstrafikken i hele
@stjylland, samt de hgje anlaegsomkostninger til midlertidige stationer,
erstatningsbustrafik og et betydeligt tab af passagerer for togoperatgrerne,
vurderes scenariet som en markant trafikal forstyrrelse for de eksterne
interessenter. Banedanmark kan pa denne baggrund ikke anbefale at ga videre
med dette scenarie.

Ovenneaevnte vurderinger betyder, at der er tre scenarier, der kan overvejes at

arbejde videre med i 2020. Disse er grundlgsningen, overdaekningsscenarie 1
samt overdakningssscenarie 3B.

Tabel 20 — Scenarier der kan arbejdes videre med

GRUNDL@ZSNINGEN

OVERDAKNINGS

OVERDZAKNINGSSCENARIE

SCENARIE 1 3B
ANLAGSOVERSLAG 1.165 mio. kr. 1.047 mio. kr. 999 mio. kr.
HERAF UFINANSIEREDE 413,6 mio. kr. (efter 310,6 mio. kr. (efter 313,5 mio. kr. (inden
PROJEKTER 2026) 2026) 2027)

310,6 mio. kr. (gst)

310,6 mio. kr. (gst)

271,5 mio. kr. (vest)

PERRONFORLANGELSER
-BGET KAPACITET 61,0 mio. kr. Ikke muligt Indgar i perronforleengelse
mod vest
-PERRONSPOR 8 42,0 mio. kr. Ikke muligt 42,0 mio. kr.
ANLAGSPERIODE 2023-2028 2022-2028 2024-2027
REDUCERET DRIFT Ca. 190 dage Ca. 750 dage Ca. 520 dage
TRAFIKAL PAVIRKNING 50 mio. kr.* 150 mio. kr. 170 mio. kr.
*Trafikal pavirkning efter K27 vises ikke. Konsekvensen ved at etablere perronspor 8 og

kapacitetsudvidelsen er ikke inkluderet.

Det er Banedanmarks vurdering, at grundslgsningen pa mange mader er "den
sikre vej” til at fa udrullet Signal- og Elektrificeringsprogrammet til tiden, dvs., at
Aarhus H bliver klar til Fremtidens Tog. Projektet er komplekst, men risici er
velkendte.

Der udfgres kun almindelig vedligeholdelse af spor og skinner af
levetidsforleengende karakter, og driftspkonomien hos togoperatgrerne pavirkes
i et acceptabelt omfang, da stationen holdes i drift under anlagsarbejderne.
Tidsplanen er i overensstemmelse med den seneste anlaegsplan, der er
fremsendt til Folketinget juni 2019.
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Grundlgsningen indeholder velkendte risici heraf mulige ombygninger i det
komplekse gamle sikringssystem (Ebilock). Togdriften vil pa ny blive forstyrret
efter 2027 af fornyelsesarbejder som i sporlayoutet skal koordineres med behov
for bl.a. leengere perroner til brug for Fremtidens Tog. De laengere perroner vil
ikke veere etableret ultimo 2026 (K27), hvor Fremtidens Tog tages i brug, hvorfor
perronforleengelserne vil skulle anleegges herefter med nye gener for
togtrafikken pa Aarhus H.

Det skal bemeerkes, at konsortiet ikke vurderer det som en realistisk mulighed at
lave en overdxkning af banegraven efter K27. Det skyldes, at
overdaekningsprojektet bliver for dyr, nar sgjleplaceringen ikke er indtaenkt fra
starten og udfgres over elektrificerede spor.

Overdaekningsscenarie 1 vurderes som en mulighed, hvis der kun gnskes anlaeg
af de besluttede projekter pa Aarhus H og konsortiets overdakning af
banegraven som en faelles minimumslgsning.

Sporlayout er ikke forberedt til de ikke-besluttede projekter vedr. leengere
perroner til Fremtidens Tog, @get kapacitet og et nyt perronspor 8, hvorfor
scenariet  giver  anlaegsmaessige  begreensninger efter 2027 idet
perronforlaengelserne kun kan udfgres mod @st, hvilket medfgrer behov for en
genopfgrelse af vandrehallen pa Aarhus H. Det vil ikke veere muligt at
gennemfgre kapacitetsudvidelsen og etablering et nyt perronspor 8. Dette
skyldes, at der vil sta sgjler de steder i sporlayoutet, hvor de ikke-besluttede
projekter skulle vaere. Der vil fortsat skulle tages hgjde for de velkendte risici
med ombygninger i det eksisterende sikringsanlaeg (Ebilock).

Der udfgres kun almindelig vedligeholdelse af spor og skinner af
levetidsforleengende karakter, og driftspkonomien hos togoperatgrerne pavirkes
i et acceptabelt omfang, da stationen holdes i drift under anlaegsarbejderne.

Det er Banedanmarks vurdering, at overdaekningsscenarie 1 gger den samlede
kompleksitet og risikoen i en ombygning af Aarhus H. Samtidig afskaerer
scenariet muligheden for at fremtidssikre stationen. Projektet kan teknisk set
realiseres for bade Banedanmark og konsortiet.

Scenarie 3 variant B star tilbage som en mulighed, hvis der fra statens side
gnskes en koordineret anleegsproces med konsortiets overdeekning af
banegraven. Alle forhold udfgres i en samlet anlaegstakt, men med behgrigt
hensyn til passagererne og togoperatgrerne. Kompleksiteten stiger rent
anlaegsteknisk, men nogle velkendte risici fra grundlgsningen og
overdakningsscenarie 1 reduceres i betydeligt omfang.

For det f@rste giver scenariet mulighed for at indarbejde de ikke-besluttede
projekter om ¢@get kapacitet, et nyt perronspor 8 og perronforleengelser til
Fremtidens Tog i en samlet anlagsproces. Stationen fremtidssikres saledes f.eks.
til en togdrift med en timemodel eller en ny bane mellem Silkeborg-Galten-
Aarhus.
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Ved at fremrykke disse anlaegsarbejder er det muligt at inkludere pavirkning af
operatgrernes gkonomi i en vestlig perronforleengelse, der medfgrer helt nye
sporskiftezoner til gget kapacitet ved Aarhus H. Der opnas sadledes “mere
infrastruktur for pengene” end ved en gstlig forlaengelse af perronerne. Med en
sadan lgsning undgdr man ligeledes at genopfgre den gamle vandrehal. Den
gamle stationsbygning pa Aarhus H bibeholdes stort set uaendret.

For det andet er der en gkonomisk gevinst ved, at de mange nyanlaeg (perroner
m.v.) reducerer det samlede fornyelsesbehov pa Aarhus H, da gamle spor ikke
skal levetidsforlaenges, men erstattes med et nyt sporlayout. | modsaetning til de
gvrige scenarier, skal der heller ikke ombygges i det eksisterende sikringsanlzeg
(Ebilock), da togdriften vil starte op i det nye signalprogram (ERTMS). Dette
reducerer de velkendte risici fra grundlgsningen og overdakningsscenarie 1.

For det tredje vurderes det muligt at veere faerdig med udrulningen af
elektrificering i perronspor 4-8 som planlagt ultimo 2026 (K27) med undtagelse
af spor 2-3. Disse to spor vil fgrst kunne veaere klar til togdrift i september 2027.
Fremtidens Tog vil dog stadigvaek kunne pabegynde drift som forudsat af DSB til
K27 idet dagens trafikmeaengde vil kunne afvikles i de klargjorte spor 4-8. Det er
saledes en forudsaetning, at perronspor 8 etableres, hvis der skal veere kapacitet
nok i perioden hvor spor 2-3 ikke kan anvendes. Alternativt vil der vaere
reduceret trafikering pa Aarhus H frem til ultimo 2027.

Hvis der matte opsta forsinkelser i tidsplanen oplyser DSB, at der er
overskudskapacitet af IC3-tog med ERTMS-teknologi frem til udgangen af 2028.
Dette giver ekstra robusthed i tidsplanerne hos DSB og Banedanmark.

For det fjerde vil alle projekter pa Aarhus H veere udfert i 2027, og der vil saledes
ikke komme flere gener for passagererne. Herved afkortes arraekken, hvor der
skal udfgres arbejder pa Aarhus H, hvilket vil vaere markant til gleede og gavn for
passagererne.

Pa den baggrund vurderes overdaekningsscenarie 3 variant B som det billigste og
mest fremtidssikret projekt for en ombygning af Aarhus H. Samtidig er det et
projekt der tager et betydeligt gkonomisk hensyn til togoperatgrerne.

Tidsplanen vil kunne nedskaleres af Banedanmark, hvis konsortiet vaelger ikke at

ga videre med deres byggeprojekt. Det er ligeledes muligt at nedskalere i de ikke-
besluttede projekter, hvis der ikke er et politisk gnske om at disse anlaegges.
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Den videre proces

Banedanmarks beslutningsgrundlag har opstillet tre realistiske scenarier for en
ombygning af Aarhus H inkl. en overdaekning af banegraven.

Scenarierne er analyseret pa et overordnet niveau med hensyn til tidsplaner,
risici, afhangigheder og graenseflader samt et skgn for anleegsgkonomien. Der er
saledes tale om en rakke ”"konceptuelle scenarier”, der giver grundlag for et
strategisk valg.

Hvis der treeffes et politisk valg om at arbejde videre med overdaekningsscenarie
3B. som Banedanmark indstiller, indkalder Banedanmark alle interessenter
(konsortiet, DSB, Arriva, Aarhus Letbane, Aarhus Kommune, Midttrafik m.fl.) til
yderligere workshops med fokus pa detaljering af tidsplaner og anlaegsteknik, sa
der kan udarbejdes en fuld scopfaserapport for scenarie 3B.

Resultatet vil blive drgftet mellem interessenterne og Banedanmark, og det
forventes, at der skal udarbejdes samarbejdsaftaler, greensefladeaftaler,
bygherreoverenskomster m.v.

Det skal bemaerkes, at der i de fire scenarier, hvor Banedanmark og konsortiet
skal bygge samtidigt pa Aarhus H er behov for en juridisk bindende gkonomisk
aftale for de merudgifter, der pafgres statens baneprojekter som fglge af de
koordinerede anlaegsarbejder. Niveauet for merudgifter vil skulle undersgges
narmere med henblik pd en stillingtagen i konsortiet, inden Banedanmark
foretager detailprojektering og udbud af baneprojekterne. Dette er ligeledes
geldende for Aarhus Letbane.
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