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1. Indledning

Task Force @resund foreslar hermed en pakke af lgsninger til forbedring af passa-
gerrettidigheden pa Kystbanen og i @resundstrafikken.

Pakken indeholder en reekke kortsigtede tiltag, hvoraf fglgende stort set kan iveerk-
seettes straks:

1. @resundstogene standser ikke i Rungsted Kyst, der herefter alene betjenes af
Kastrup-togene

Felgende tiltag forventes at kunne implementeres inden for 2-2%% maned:
2. /Endret afgangsprocedure
3. Perronmanagers.

Samlet forventes tiltag 1-3 at kunne gge den passageroplevede rettidighed med et
par procentpoint.

Med virkning fra 15.08.2010 foreslar Task Force, at der implementeres en stgrre
pakke, som indeholder fglgende elementer:

4. Ny kgreplan
5. Overliggende togstamme i dresundstogsystemet i Helsinggr
6. Andring af konceptet for robusthedsplanens reservetog

Med den pakke forventes passagerrettidigheden at kunne gges til i neerheden af 90
procent. Sidelgbende foreslar Task Force, at der etableres en mere permanent Task
Force lignende organisation. Herigennem kan mere systematiske og dybtgaende
arsags- og robusthedsanalyser gennemfgres og ngdvendige tiltag iveerkseettes, s&
passagerrettidigheden stabilt kommer op p& 90 procent.
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2. Lgsningsforslag

Flere forslag er indbyrdes afhaengige, hvorfor vurderingen af effekterne skal opfat-
tes som en helhedsvurdering. Der kan saledes ikke veelges frit mellem alle forsla-

gene.
Kort sigt Effekt Leengere sigt Effekt
Generelle ro- @resundstog standser Stor Fortsat Task Force Middel
bustheds-tiltag ikke i Rungsted Kyst .
Ny kgreplan Middel
Overliggende togstamme i | Stor
Helsinggr for at sikre ret-
tidig afgang;
For lange stati- Andret afgangsprocedure Middel Eventuel justering af hol- Lille
onsophold . ) detider
Perronmanagers i Kastrup | Lille
og pa Kgbenhavn H
Gensidige ope- Beredskabsplaner for hur- | Middel
ratgrpavirknin- tig indgriben
ger . -
Sikre rettidig afgang fra Stor
Kastrup
Infrastruktur- Forbedret fejlretning hos Lille Arsags- og robustheds- Middel
forhold @resundsbron analyser
Afklaring af behov for .
. Lille
profilkontrol
Forsinkelser fra Robusthedstog pa Kgben- Middel Robusthedsplan forleen- Stor
Sverige havn H ges, til trafikken er stabili-
. ) ) seret; reservetoget flyttes
Handtering af tunnelre- Lille . .
o til Kastrup hhv. Niva
striktioner
Feelles kvalitetsmal for Lille
hele @resundstrafikken
Arsags- og robustheds- Lille
analyse
Materielfejl Alternativ til PIS-system Middel Arsagsanalyse Stor
RAMP-plan Middel
Passagerinfor- Beredskabsplaner for kla- Ingen
mation rere passagerinformation
Andet Stationsoverspringninger Lille nega-
bortfalder tiv
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2.1. Losninger pa kort sigt, forventelig 15.04.2010

Generelle robusthedstiltag

@resundstogenes stop i Rungsted Kyst i dagtimerne bortfalder; i dagtimerne
reduceres antallet af tog, der standser i Rungsted Kyst fra seks til tre i timen i
hver retning. Den vundne tid anvendes til gget robusthed pa streekningen
@sterport - Hellerup i begge retninger.

For lange stationsophold

Afgangsproceduren sendres, sa der kun er én meldingsudveksling fra Train Ma-
nager til lokomotivfgrer, som herefter starter pa baggrund af eksisterende tek-
nisk darovervagning

Der etableres Perron Managers mandag - fredag i dagtimerne i Kastrup og pa
Kgbenhavn H for at vejlede passagerne, sa de er klar til hurtig indstigning.

Gensidig operatgrpavirkning

Banedanmark og DSBFirst intensiverer den igangveerende udarbejdelsen af be-
redskabsplaner for streekningerne Kgbenhavn H - Kastrup og Kgbenhavn H -
Helsinggr for at sikre hurtige og effektive beslutningsprocesser i den operative
fase. Fremover treeffes disponeringer af Banedanmarks trafikledelse p& basis af
aftalte disponeringsregler og principplaner. Savel disponeringsregler som prin-
cipplaner vil vaere suppleret med en operativ plan for trafikinformation for savel
skilte, monitorer som hgjttalere. Disse elementer er den vigtigste forudsaetning
for en reel forbedring af passagerinformationen.

Banedanmark iveerkseetter sammen med DSBFirst tiltag, der sikrer, at Kastrup-
togsystemet karer rettidigt fra Kastrup, hvor der er langt ophold, saledes at for-
sinket afgang fra Kastrup ikke forplanter sig til resten af systemet.

Infrastruktur

Banedanmark feerdiganalyserer behovet for profilkontrolanlseg og fremlaegger
indstilling for Trafikstyrelsen (Sikkerhed).

@resundsbron intensiverer sit fejlretningsberedskab, s& bade responstider og
fejlretningstider forkortes.

Forsinkelser fra Sverige

Reservetoget pa Kgbenhavn H, der er indsat som en del af robusthedsplanen for
at begreense virkningerne af forsinkelser fra Sverige, opretholdes forelgbig som
forudsat indtil Citytunneln i Malmo abner i december 2010.

Banedanmark intensiverer den igangvaerende proces i forhold til tunnelrestrikti-
onerne, med henblik enten p& at fA dem afskaffet eller at fa det tilhgrende tek-
niske udstyr i funktionsduelig stand.
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Materielfejl

DSBFirst etablerer et selvsteendigt kommunikationssystem, som kan anvendes
som back-up for dresundstogenes interne kommunikationssystem, der ofte
svigter og som er vitalt for sikkerhedsprocedurerne, nar tog kegrer gennem @re-
sundstunnellen.

DSBFirst intensiverer den igangvaerende proces med at reducere forsinkelser

som fglge af fejl ved @resundstogmateriellet, den sakaldte RAMP-plan. Arbejdet
besveerligggres dog af materiel-ejer-strukturen, hvor alle materielejere skal ac-
ceptere og betale for eventuelle forbedringer pa materiellet. Hertil kommer ga-
rantisager i forhold til togleverandgren, hvoraf nogle er mere end fire ar gamle.

Passagerinformation

Beredskabsplanerne giver bedre forudsaetninger for god passagerinformation.
Nar rettidigheden samtidig forbedres, bliver behovet for passagerinformation
mindre.

Andet

Stationsoverspringninger er et virkemiddel til at ggre et forsinket tog rettidigt.
Nar muligheden herfor fjernes, forsvinder samtidig en mulighed for at reducere
forsinkelser. De gvrige tiltag forventes dog rigeligt at kompensere herfor. Be-
degmt pa antallet af kundeklager ma der forventes en betydelig kundetilfredshed
ved denne ordnings bortfald.

2.2. Lagsninger pa leengere sigt, forventelig 15.08.2010

Generelle robusthedstiltag

Der ivaerksaettes en ny kareplan, hvor myldretidskgrslen p& Kystbanen aendres.
Kystbanens myldretidstog kobles sammen med regional- og fjerntrafikken vest
for Kgbehavn.

Med den nye kgreplan frigeres sporkapacitet i Helsinggr, s der kan etableres en
overliggende togstamme i gresundstogsystemet i alle dagtimer mandag-fredag.

Arbejdet, som er igangsat i Task Force @resund, fortsaettes, indtil de foreslaede
tiltag er implementeret og effekten heraf er konstateret.

For lange stationsophold

Banedanmark og DSBFirst gennemfgrer med henblik p& eventuelle eendringer i
Kareplan-2011 en mere dybtgaende analyse af, hvilke holdetider pa stationerne
der reelt er behov for.

Gensidige operatgrpavirkninger

Ingen

Infrastruktur
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Banedanmark fortseetter sammen med @resundsbron analyser af arsagerne til
signalfejl pa den faste forbindelse samt klarleegger de respons- og repara-
tionstider, der faktisk forekommer ved signalfejl for derefter at iveerkseette en
malrettet indsats, som skal reducere respons- og reparationstider.

Forsinkelser fra Sverige

Robusthedsplanens reservetogs to togseet flyttes til henholdsvis Kastrup og Niva
og tilhgrende bemanding etableres.

Banedanmark fortssetter det igangvaerende samarbejde over Jresund med det
formal at fa starre transparens i de gensidige rettidighedsinformationer og at fa
aftalt feelles kvalitetsmal, der tilgodeser en passagerrettidighed pa mindst 90 %
for det samlede system.

Banedanmark analyserer sammen med Banverket og andre aktgrer, hvordan
den gnskelige robusthed i Kareplan-2011 opnas, nar opholdstiderne pa Malmo
Centralstation reduceres fra 10 til 2 minutter, for eksempel ved at forleenge ka-
retiden over @resundsbroen. Kgreplanen-2011 planlaegges med saerlig fokus pa
robusthed. Kgreplanen vil blive behandlet i Task Force.

Den igangveerende robusthedsplan har en betydelig effekt med at sikre, at for-
sinkelser fra Sverige ikke breder sig til Kystbanen. Den bgr derfor viderefgres
efter den planlagte ophgrsdag i december 2010 og indtil trafikken fra Sverige
har vist sig stabil i en vis periode efter Citytunnelns abning.

Materielfejl

DSBFirst iveerkseetter naermere analyser af arsagerne til materielfejl for derefter
at iveerkseette en malrettet indsats til reduktion af disse forsinkelsesarsager.
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3. Indledning til rapport

3.1. Passagerrettidighed

DSBFirsts passagerrettidighed har siden trafikstart i januar 2009 ligget mellem 80
og 85 procent.

DSBFirst kvalitet, fra uge 3 2009 .

100,00%

95,00% -

90,00% N A

NN
A A

DSBFirst kontraktlige kvalitet
75,00%
—— Den kundeoplevede kvalitet

T
b(Q)‘b,yQ,»"LNb(&éb,&,ﬁ,,bb(,bb,&,@%’b%b‘,bb,b%b@bﬁbb‘b‘b‘bb“b%Q%’b\"5%/\

I erkendelse af, at den opndede passagerrettidighed ikke er acceptabel, er der hen
over 2009 iveerksat en reekke tiltag til at forbedre situationen:

seerkgreplan med stationsoverspringninger januar - april 2009

- flytning af reservetog fra Kgbenhavn H til Helsinggr med tilhgrende forsteerket
bemanding fra marts 2009

- minutjusteringer i kareplanen maj - december 2009
- robusthedsplan fra september 2009.

De iveerksatte tiltag har isoleret haft en vis effekt, men de har ikke formaet at ven-
de det generelle billede af en utilfredsstillende passagerrettidighed.

Side 12 (73)



13

Task Force @resund

I figuren nedenfor er vist udviklingen i den passageroplevede togrettidighed over
femarsperioden 2005-2009 for en raekke sjeellandske regionalbaner. Som det frem-
gar, har der for alle de viste baner veeret store udsving.

Streekningsvis kundeoplevet kvalitet
0 - 4.59 alle &rsager, Banedanmark

100,0%

90,0% +

80,0% -

70,0%

60,0% -

50,0%

40,0%

30,0%

20,0% +

10,0% |

0,0% ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ T T T T T T T
SETESETTST T ESTTEE LTS
Kystbanen Nordvestbanen Vestsjeelland @resundsbanen Sydbanen
3.2. Passageroplevet rettidighed

Gennem 2009 har passagererne i @resundstrafikken og ikke mindst pa Kystbanen
udtrykt stadig stigende utilfredshed med kvaliteten i @resundstrafikken i alminde-
lighed og med rettidigheden i sserdeleshed.

Utilfredsheden er kulmineret med Pendleranalysen pa Kystbanen 2010, som er en
internetbaseret undersggelse, hvor 1112 personer pa eget initiativ har svaret pa
spgrgsmal om udviklingen i 2009. Mest markant i undersggelsen er:

e 85 procent svarer, at trafikken er blevet mindre praecis
e 55 procent svarer, kundefokus er blevet darligere
e 35 procent svarer, at passagerinformationen er blevet darligere.

Et forhold, som i udpraeget grad har givet anledning til kritik, er, at DSBFirst i den
operative situation lader et forsinket tog kgre forbi et antal stationer uden stop, for
at toget pa den made igen kan blive rettidigt. En sddan disposition kan veere sagligt
velbegrundet og til gavn for de fleste passagerer. Imidlertid peger et antal konkrete
eksempler pd, at hverken passagerhensynet eller passagerinformationen har funge-
ret tilfredsstillende. Disse forhold kan have eksponeret passagerutilfredsheden.
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Modstriden mellem passagerernes oplevelse og de registrerede data kan ikke umid-
delbart forklares. Det kan for eksempel skyldes, at alle tog i opggrelsen er vaegtet
ens, uanset passagertal. En forsinkelse i myldretiden vil derfor blive oplevet af for-
holdsvis mange passagerer. Det kan for eksempel ogsa skyldes, at passagererne
med udgangspunkt i oplevede stationsforbikarsler og darlig passagerinformation
bedgmmer rettidigheden darligere, end den faktisk er.

3.3. Kontraktlige forpligtigelser

@resundstrafikken er reguleret i et antal forskellige kontrakter, som er indgaet pa
forskellige tidspunkter og som repreaesenterer forskellige trin i jernbanesektorens
udvikling.

Banedanmarks vilkar er reguleret i en kontrakt med Transportministeriet, hvor der
blandt andet er krav til den kvalitet, som Banedanmark skal stille til radighed for
DSBFirst og andre operatgrer, kanalregulariteten.

DSBFirsts vilkar er reguleret i en kontrakt med Trafikstyrelsen. Kontrakten bestar af
udbudsmaterialet og DSBFirsts tilbud. Her er rettidighedskravet til DSBFirst angivet
indirekte i form af, hvornar DSBFirst far bonus, skal betale bod eller ligger i det
neutrale omrade. DSBFirst males kun pa forhold, som selskabet selv har indflydelse
pa.

Forholdet mellem Banedanmark og DSBFirst er reguleret i en operatgrkontrakt,

som indeholder emner som trafikinformation samt den kanalregularitet, som Bane-
danmark forpligter sig til at levere.

@resundstrafikken er desuden kendetegnet ved, at mange af togene kommer fra
Sverige. Her findes ingen bilaterale kontrakter, som indeholder kvalitetskrav. Set i
forhold til passagerne kan fraveeret af feelles kvalitetskrav for trafikken over @re-
sund betyde, at de involverede aktgrer hver for sig overholder deres (nationale)
kontraktkrav, samtidig med, at passagererne oplever en utilfredsstillende kvalitet
pa for eksempel 85 procent togrettidighed.

Netop fordi der for trafikken pa Kystbanen og over @resund har vaeret gennemfgrt
et udbud, seetter udbudsretten greenser for, hvilke s&endringer der kan gennemfgres
i kontrakten mellem DSBFirst og Trafikstyrelsen, uden at der skal ske genudbud.

3.4. Nedseettelse af Task Force @resund

3.4.1. Nedseettelse

Task Force @resund blev nedsat af Transportministeren primo december 2009.

3.4.2. Opgaver
Task forcen skal hurtigst muligt tage ngdvendige initiativer i forhold til:

1. indenfor de trafikale og udbudsretslige muligheder, herunder evt. aendringer af
kareplanen, at gge robustheden i Kagreplan 2010;
DSBFirst og Banedanmark gennemfgrer hurtigst muligt aftalte tiltag
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2. sikre incitamenterne i kontrakten mellem DSBFirst og Trafikstyrelsen, dels ud-
budsretsligt, dels med henblik pa at justere incitamenter, der kan modvirke til-
tag til forbedret rettidighed;

DSBFirst og Trafikstyrelsen indgar snarest tillaegskontrakt om aftalte aendringer

3. etablere beredskabsplaner/disponeringsregler for seedvanligt forekommende
trafikuregelmaessigheder, ogsd med henblik p& at forbedre trafikinformationen;
Banedanmark og DSBFirst udarbejder og iveerksaetter snarest disse pla-
ner/regler

4. Analysere trafikinformationssystemet mhp. at identificere mulige tiltag, der sik-
rer en bedre, mere preecis og hurtigere information til passagerne.

5. forenkling af proceduren ved togs afgang fra stationer;
DSBFirst iveerkseetter snarest de aftalte procedurer;
DSBFirst og Trafikstyrelsen indgar eventuelt en tillaegskontrakt om forholdet

6. etablering af perron-managers pa Kgbenhavn H og i Kgbenhavns Lufthavn Ka-
strup;
DSBFirst iveerkseetter etableringen, eventuelt i samarbejde med DSB;
Trafikstyrelsen aftaler eventuel svensk medvirken ved ordningen i Kastrup;
DSBFirst og Trafikstyrelsen indgar eventuelt en tillaegskontrakt om forholdet.

3.4.3. Sammensaetning

Direktar Carsten Falk Hansen, Trafikstyrelsen, formand
Administrerende direktgr Jesper Hansen, Banedanmark
Administrerende direktgr Karsten Rgn Andersen, DSBFirst
Chefkonsulent Benny Mglgaard Nielsen, Trafikstyrelsen, sekreteer

Desuden som seerlig sagkyndig underdirektgr Ove Dahl Kristensen, DSB

3.4.4. Mal

Task forcens mal er at sikre en stabil, passagervendt rettidighed i @resundstrafik-
ken og pa Kystbanen pa mindst 90 %.

3.4.5. Ekstern konsulent

Trafikstyrelsen har indgdet aftale med den uafheengige, schweiziske ekspert
Hansjorg Hess, som er tidligere infrastrukturdirektgr ved de schweiziske statsbaner
SBB. Konsulenten har analyseret det samlede forsinkelsesbillede i dresundstrafik-
ken — herunder interaktionen mellem de enkelte parter - med henblik p& at pege
pa, hvor en malrettet forbedringsindsat med fordel kan ske.

Konsulenten skulle inddrage fglgende elementer i analysen:

1. Identifikation af centrale elementer, der bidrager til negativ regularitet. Det vee-
re sig savel fysiske som proceduremaessige/handlingsmaessige forhold samt or-
ganisatoriske forhold.
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2. Vurdering af trafikeringsomfanget pa Kystbanen og i @resundstrafikken i relati-
on til den faktiske banekapacitet — herunder antallet af tog, kgretider og inter-
aktionen mellem togene.

3. Komme med forslag til feelles regularitetsmalseetning for alle aktarerne, samt
anvisning af tiltag, som sikrer, at malsaetningen kan opnas pa bade kort og mel-
lemlangt sigt.

4. Andre tiltag, der kan gge kgreplanens robusthed, fx afgangsprocedure mv.

5. Den overordnede trafikstruktur mhp. at afdeekke, om det vil skabe et mere ro-
bust trafiksystem, hvis fx trafikken opbrydes i flere lgb.

6. Gennemfgre en analyse af den lgbende robusthedsplan med det formal at pege
pa, hvor eventuelle aendringer med fordel kan ske.

Konsulenten har gennemfgrt sin analyse sidelgbende med taskforcen og afrapporte-
rer uafhaengigt af denne.
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4. Beskrivelse af kgreplanen
4.1. Rationale bag udbudskgreplanen

4.1.1. Historik

Da @resundsforbindelsen dbnede i 2000, omfattede den fagrste kereplan alene tog
mellem Malmo og Kgbenhavn H/@sterport. Det skyldtes, at der kun var radighed
over ret fa to-system togseet, som kunne kare bade i Danmark og Sverige.

Fra 2001 blev introduceret en gennemgaende togsystem Helsinger - Malm6. Da der
allerede var 20-minutters drift pa begge systemer, kunne der spares banekapacitet
og togseet ved at integrere togsystemerne.

Fra 2005 blev kgreplanen pa Kystbanen eendret i dagtimerne. Togene fra og til Sve-
rige blev gjort gennemkgrende Hellerup - Kokkedal, og der blev indfgrt et tog-
system Kastrup - Niva med stop ved alle stationer. Mellem Kastrup og Hellerup op-
stod der en tilneermet 10-minuttersdrift. | myldretiderne var der uaendret ekstratog
mod Kgbenhavn om morgenen og fra Kgbenhavn om eftermiddagen. Ekstratogene
betjente iseer de stgrste stationer.

Pa svensk side er togene fra Danmark Igbende blevet forlaenget fra Malm6 og gan-
ske langt ind i Sverige. Status er, at de tre tog i timen fra Danmark fortseetter med
et tog i timen til Helsingborg - Goéteborg, et til Vaxjo - Kalmar og et til Kristianstad -
Karlskrona. Der er tale om afstande pa op til 400 km, og mange af straekningerne
er enkeltsporede, hvilket ger trafikken sarbar for forsinkelser.

4.1.2. Udbudskgreplanen

4.1.2.1. Generelle overvejelser

Med den politiske beslutning om at udbyde trafikken p& Kystbanen og over @re-
sund, matte der ske en separering af denne trafik fra den gvrige sjeellandske trafik,
bade i forhold til kereplan og i forhold til togmateriel.

Med det udgangspunkt gennemfgrte Trafikstyrelsen et analysearbejde for at sikre,
at udbudskgreplanen pa samme tid blev effektiv og en forbedring for de fleste pas-
sagerer. Basis for analysearbejdet var passagertallene for de enkelte stationer, som
er gengivet nedenfor.
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Afrejste og ankomne med Fjerntog ved Jsttaellingen 2007

Station Afrejste Ankomne | alt

Kgbenhavns Lufthavn Kastrup 9540 8167 17707
Tarnby 2330 2270 4600
Drestad 3051 2711 5762
Kgbenhavn H 24481 20889 45370
Ngrreport 11729 11463 23192
@sterport 4234 4853 9087
Hellerup 2402 2087 4489
Klampenborg 419 445 864
Skodsborg 500 569 1069
Vedbaek 801 852 1653
Rungsted Kyst 1178 1139 2317
Kokkedal 2411 2026 4437
Niva 1544 1716 3260
Humlebaek 2154 2303 4457
Espergeerde 1991 2161 4152
Snekkersten 1493 1204 2697
Helsingar 4277 4176 8453

4.1.2.2. Togsystemer og frekvens

Udbudskgreplanen fortsatte de samme tre togsystemer, som var kendt fra 2005, og
grundlaeggende stadig i 20-minutters drift:

- Sverige - Helsinggr i hele driftsperioden, men med varierende standsningsmgn-
ster dag og aften

- Kastrup - Kokkedal/Niva i dagtimerne
- Kgbenhavn - Helsinggr i myldretiderne

Mellem Kastrup og Hellerup var der en fast 10-minutters frekvens.

4.1.2.3. Rejsetid

Som udgangspunkt var rejsetiderne ogsa usendret

4.1.2.4. dresundstogsystemet

Den eneste aendring i gresundstogsystemet var, at togene fik stop i Rungsted Kyst.
Det betgd en rejsetidsforleengelse mellem Kgbenhavn og stationer nord for Rung-
sted Kyst pa et minut.

4.1.2.5. Kastruptogsystemet

I udbuddet blev toget betegnet som et Kastrup - Kokkedal-system. Det skyldes, at
streekningen Kokkedal - Helsinggr betjenes af dresundstogsystemet og at der ikke
kundemeessige er behov for at lade Kastruptogsystemet betjene Niva. Kgrslen Kok-
kedal - Niva skyldes alene det tekniske forhold, at togene ikke kan vende i Kokke-
dal.
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I myldretiderne blev Kastruptogsystemet forleenget Kokkedal - Helsinggr med stop
ved de stgrste mellemstationer Humlebaek og Espergeerde. Der 14 en reekke hensyn
bag den aendring:

- Afstanden mellem @resundstogene og Kastruptogene blev pa det nordlige afsnit
ca. 10 minutter; de passagertunge stationer fik saledes i myldretiden en til-
naermet frekvens pa 10 minutter, dog med varierende standsningsmgnster. |
den foregaende kagreplan var afstanden skiftevis 5 og 15 minutter.

- De passagertunge stationer fik tilneermet 10-minuttersdrift i begge retninger i
myldretiden, hvor de hidtil kun havde haft det i retning mod Kgbenhavn om
morgenen og fra Kgbenhavn om eftermiddagen.

- Bedre udnyttelse af kapaciteten i det ret passagersvage Kastruptogsystem.

- Ekstrakgrslen kraevede forholdsvis fa ekstra togseet og togseetkilometer.

4.1.2.6. Ekstratogsystemet

Med forleengelsen af Kastruptogsystemet til Helsingar i myldretiderne blev behovet

for ekstra tog hele streekningen reduceret vaesentligt. Behovet kan deekkes med tre
tog i den mest efterspurgte morgenmyldretime mod Kgbenhavn. Om eftermiddagen
karer der et ekstratog fra Kgbenhavn i tre timer.

4.1.2.7. Sammenfatning

Set for Kystbanepassagererne som helhed var udbudskgreplanen neutral i forhold
til tidsgevinster. Rejsetidsforleengelserne ved @resundstogsystemets ekstra stop i
Rungsted Kyst blev sdledes kompenseret ved flere myldretidstog til betjening af de
store stationer Humlebeaek, Espergeerde og Helsinggr. Udbudskgreplanen var for-
holdsvis mindre ressourcekraevende end den foregaende kareplan.

4.2. Kgreplanens opbygning

Kgreplansstrukturen for Kystbanen og @resundsbanen er generelt opdelt i de tre
produkter Jresundssystemet, Kastruptogsystemet og Ekstratogsystemet.

@resundssystemet kagrer mellem Helsinggr og Malmg, hvorfra togene fortseetter til
forskellige destinationer i Sverige. Togene kagrer hvert 20. minut og fremfagres af
ET-materiel (dresundstogseet). Da systemet bergrer mange streekninger med flere
operatgrer (Helsinggr-Snekkersten, @sterport-Kgbenhavn H, Kgbenhavn H- Peber-
holm og Malmg — Hasleholm) er der mange bindinger i systemet, der ggr det van-
skeligt at eendre udenfor den arligt fastlagte kereplan. @resundssystemet har i
praksis en vendetid i Helsinggr pa 11 minutter.

Kastruptogsystemet (ogsa kaldet Niva-systemet) kgrer mellem Kgbenhavns Luft-
havn, Kastrup og Niva. | myldretiderne forlaenges en del af togene til Helsinggr hhv
Svagertorp (Malmg Syd). Togene karer i 20 min drift, og bestar typisk af et enkelt
togseet af ER (IR/4) typen — dog kgres enkelte afgange med ET af hensyn til kars-
lerne til Svagertorp.
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Ekstratogsystemet er kgrsler mellem Helsinger og Kebenhavns hovedbanegard i
myldretiderne. Togene kgres af ER-materiel

Kgreplanen er som udgangspunkt defineret i forbindelse med Trafikstyrelsens ud-
bud med enkelte mindre justeringer. Saledes blev der fra 1. Maj 2009 og frem til
medio december 2009 kart efter en seerlig “forceret” kgreplan pa streekningen Hel-
lerup — Snekkersten, hvor kgretiden var meget stram, til gengeeld var der forleenget
kgretid mellem Snekkersten og Helsinggr ud fra et rationale om at sikre mest mulig
vendetid i Helsingar. Den forcerede kareplan blev erstattet af udbudskgreplanen
med normalt karetidstilleeg fra december 2009.

I den aktuelle kgreplan, der tradte i kraft medio december 2009 er kgretiden aend-
ret for "Kastrupsystemet” idet Banedanmark for at friggre kapacitet til flere tog pa

streekningen Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup — Kgbenhavn H har tidligerelagt afgan-
gen fra Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup to minutter. Disse to minutter er anvendt til
lzengere opholdstid p& Kgbenhavn H og Narreport samt ekstra robusthed i kgrepla-
nen. Til Kgreplanen 2011 sker der en del justeringer af alle systemer, da indvielsen
af City-tunnelen i Malmo vil forskyde alle systemerne ca 10. Minutter.

4.2.1. Forudseetninger

En kagreplan udregnes i kareplanssystemet ud fra en raekke faktorer. Det er muligt
at planlsegge med mange varianter, men generelt kagreplanlsegges alene med infra-
strukturdata, materiellets performance (hastighed , acceleration, bremseevne) og
materiellets tekniske reaktionstid, defineret som tiden der gar fra toget standser til
dgrene er dbne samt tiden fra dgrene lukkes til toget szetter sig i beveegelse.

Infrastrukturen fastseettes fra ar til ar, sdledes at den mest retvisende infrastruktur
fremtreeder. | forbindelse med implementeringen af Banedanmarks nuveerende kg-
replanssystem i 2001, blev der sammen med operatgrerne indarbejdet en reekke
forudsaetninger. Den kgreplanlagte tekniske reaktionstid er identisk (10 sekunder)
uanset materieltype. For at lette kareplansarbejdet er det i samarbejde med opera-
tgrerne besluttet at holde antallet af parametre nede. Til gengeeld kompenseres for
dette ved et generelt hgjere kgretidstillaeg (driftstillaeg plus tilpasningstillaeg) end
internationale anbefalinger oplister.

Ud fra infrastruktur og materieldata genereres en kgreplan. Til denne tilfgjes et
procentvis driftstilleeg, der afheenger af materiellets hgjest opnaelige hastighed pa
den pageeldende infrastruktur. Som udgangspunkt er dette tilleeg 5 procent for
Kystbanen. Tillaegget skal kunne kompensere for forsinkelser som fglge af fejl pa
infrastruktur, nedsat hastighed mm.

Endelig opereres med et tilpasningstilleeg, der opstar, nar keretiderne afrundes til
halve minutter, eller en kgretid skal forleenges af hensyn til karsel med andre tog
pa samme straekning. Dette kgretidstilleeg anvendes som ekstra robusthed til at
deekke operatgrbetingede fejl.

Derudover er der for Kystbanens kgreplan et par centrale vigtige forudsaetninger:

e Stationsopholdene pa Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup, Kgbenhavn H og Nar-
report er korte jeevnfar Trafikstyrelsens rationale for kgreplanen
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e Afgangsproceduren pd stationer nord for Hellerup er som udgangspunkt
planlagt som "enmandsbetjening”.
e Den tekniske reaktionstid er ogsa her fastsat til 10 sekunder pr stop.

4.2.2. Kgretidsberegning

Straekningen (Malmg) - Peberholm — Kgbenhavn H er for alle tog opbygget efter
maksimal kapacitetsudnyttelse, og saledes er kgretiden pa straekningen fastsat ef-
ter "laveste feellesnaevner”. Kgretiden Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup - Kgbenhavn
H er fastlagt til 12 minutter for alle tog. Med stop ved alle stationer giver det Jre-
sundstogene en indbygget robusthed pa 1 minut og 53 sekunder samt en seerlig
“bufferzone” umiddelbart fgr stationen i Lufthavnen pa 52 sekunder. | modsat ret-
ning er bufferzonen pa 82 sekunder.

P& selve Kystbanen er udbudskareplanens indlagte robusthed 4 minutter og 46 se-
kunder. Inden udbudskgreplanen tradte i kraft havde @resundstogene en stands-
ning feerre og en samlet robusthed pa 5 minutter og 6 sekunder.

I kereplansberegningen indgar ogsa hensyn til den typiske sporbenyttelse, séledes
at der altid opereres med den reelle hastighed, som den planlagte sporbenyttelse
affader. Eksempelvis 60 km/t ved kgrsel i Rungsted Kyst spor 1 i stedet for 120
km/t i Rungsted Kyst spor 2.

4.2.3. Holdetidsberegning

Holdetiden for Kystbanens tog er kgreplanlagt som den af Trafikstyrelsen fastsatte
holdetid samt 10 sekunders teknisk reaktionstid. De fleste holdetider var dog en
uaendret viderefgrelse af holdetiderne fgr 2009; men der skete en omfordeling mel-
lem Kgbenhavn H, Ngrreport og @dsterport.

4.3. Incitamenter bag kgreplanen

Kontrakten mellem Trafikstyrelsen og DSBFirst er en bruttokontrakt, hvor billetind-
teegterne tilfalder Trafikstyrelsen.

Kontraktbetalingen til DSBFirst bestar af et grundvederlag, som svarer til den til-
budte pris. Hertil kommer en reekke bonus/bods-betalinger knyttet til togrettidig-
hed, billetindteegter og kundetilfredshed.

I kontrakten findes et antal optioner, der bade omfatter mertrafik og mindretrafik.

Det har veeret fremfart, at karsel efter en ngdkgreplan, som vil vaere en del af de
trafikale beredskabsplaner, ville medfgre mindre betaling som fglge af det reduce
rede produktionsomfang. Det er imidlertid ikke korrekt, idet betalingen i disse til-
feelde sker i forhold til normale kagreplan.

DSBFirst belastes ikke af forsinkelser fra Sverige. Fgrst hvis en forsinkelse fra Sve-
rige ikke er indhentet, nar toget returnerer fra Helsinggr, belastes DSBFirst af for-
sinkelsen. DSBFirst har benyttet dette som begrundelse for at lade forsinkede tog
fra Sverige springe stationer over. Forholdet viderebearbejdes i Task Force.
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5. DSB First — Rettidighed pa Kystbanen og @resundsbanen

5.1. Generelt

Rettidighedsanalysen er gennemfart separat pa hvert af DSBFirsts tre togsystemer,
for at afdeekke eventuelle systemfejl. Det skal dog noteres, at det arlige togantal i
de tre togsystemer er meget forskelligt (tal for 2009):

- @resundstogsystemet ca. 43.000 tog
- Kastruptogsystemet ca. 40.000 tog
- Myldretidstogsystemet ca. 1.200 tog.

Pendleranalysen, som er omtalt i punkt 2.1., indikerer, at der skulle veere forskel i
togrettidigheden pa forskellige ugedage, og at rettidigheden isaer skulle veere darlig
om fredagen. Banedanmark har analyseret de foreliggende data, og der er ingen
neevnevaerdig forskel pa rettidigheden pa de forskellige hverdage. Rettidigheden
lerdag-sendag er ikke meget bedre end pa hverdage.

5.2. Registrering af rettidighed

Et tog registreres som veaerende rettidigt hvis det har kgrt og er mindre end 5 mi-
nutter forsinket. Et tog er ikke rettidigt hvis det er mere end 4:59 forsinket eller
akutaflyst.

Togenes rettidighed males, nar togene passerer henholdsvis stationens indkarsels-
signal og udkgrselssignal, ankomst og afgang til og fra stationer er altsa ikke, nar
degrene abner og lukker pa toget. Dermed registreres ankomst lidt far toget holder
stille og abner dgrene og afgang registreres lidt efter toget har lukket dgrene og er
begyndt at kare. De fglgende grafer for tab af tid pa stationsophold kan derfor vise
et lidt stgrre tab end det, passageren oplever.

5.2.1. Presundstogsystemet

@resundstogsystemet deekker over de tog som kagrer pa hele straekningen mellem
Helsingar og Malmg og videre ud i Sverige. Hermed er rettidigheden for disse tog
ogsa afheengig af rettidigheden i Sverige.

5.2.1.1. Streekning og stationsophold

I dette afsnit gnskes karetiden mellem stationer og opholdet pa stationer analyse-
ret. Der er foretaget vaesentlige aendringer i kareplanen fra 2009 til 2010 pa grund
af den forcerede kgreplan i 2009. Derfor vil det veere misvisende og fejlagtigt at
foretage konklusioner pa baggrund af keretider og stationsophold i 2009. Der ana-
lyseres derfor pa data i kareplanen for 2010 (geeldende fra 13.12.2009).
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Malmg - Helsinggr

70 % fraktil for tidstab pa fri strazkning for @P-tog - Perioden 13/12/'09 til 21/01/'10
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Afvigelse mellem planlagt og realiseret kagretid mellem stationer

Det fremgar af grafen at der vindes tid mellem stationerne. Grafen viser 70 % frak-
tilen, hvilket betyder at 70 % af dresundstogene som minimum vinder den tid som
er vist. Ved at se pa fraktilerne kan det konstateres, at togene i langt de fleste til-
feelde ikke bliver forsinket pa straekningen, men faktisk vinder tid. Nar det ikke er
pa streekningen at togene taber tid er det ngdvendigt at se pa stationsopholdet for
@resundstogene.
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Malmg - Helsingar

70 % fraktil for tidstab pa stationsophold for @P-tog - Perioden 13/12/'09 til 21/01/'10
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Afvigelse mellem planlagt og realiseret ophold pa stationer

Det fremgar at der tabes tid pa stationerne. Grafen viser 70 % fraktilen for forskel-
len mellem det planlagte stationsophold og det realiserede stationsophold.

Ud fra graferne for kgretiden og stationsopholdet er hypotesen, at den vaesentligste
arsag til forsinkelser som opstar undervejs pa streekningen skyldes for lange stati-
onsophold. Der ses samme tendens i de modsatte retning.
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5.2.1.2. Tid pa dggnet

Der kan veere en variation i rettidigheden over dggnet, i seer som fglge af den gge-
de trafik og passagerer i myldretiderne. Derfor undersgges det, om der er en daglig
variation i rettidigheden.

Andel rettidige tog ved ankomst
i nordgaende retning pr time
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Rettidigheden for @resundstog som karer i nordgdende retning pa hverdage vist.

Det fremgar at der en variation i rettidigheden over dagen. Rettidigheden falder i
myldretidsperioderne og stiger igen uden for myldretiderne. Det fremgar ogsa at
variationen i rettidigheden er stgrre ved ankomst til Helsinggr i forhold til ved an-
komst til Kastrup. | Myldretiden er der saledes en vaesentlig lavere rettidighed i
Helsinggr i forhold til ved ankomst til Kastrup, mens rettidigheden uden for myldre-
tiden stor set er ens for de to stationer, dog lidt darligere i Helsinggr. Dette skyldes,
at iseer i myldretiden er togene ikke i stand til at holde kgreplanen. Som det tidlige-
re er vist, tabes der tid pad opholdet pa stationerne og i myldretiden resulterer dette
i, at togene bliver mere forsinket mod Helsinggr.
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Andel rettidige tog ved ankomst
i sydgdende retning prtime
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Rettidighed for @resundstog som kgrer i sydgdende retning pa hverdage vist.

Ved afgang fra Helsinggr ses det, at der i eftermiddagsmyldretiden er et fald i retti-
digheden. | sydgaende retning ses det ogs4, at effekten af myldretiden forsteerkes
senere pa straekningen. Det ses ogsa at rettidigheden generelt er lavere ved Ka-
strup i forhold til ved afgang fra Helsinger. Arsagerne er ikke neermere analyseret.

5.2.1.3.

Enkelttog

Ser man pa de forsinkede tog viser det sig at nogle af @resundstogene oftere er
forsinket end andre. Nedenfor er en tabel over tog som ofte er forsinket.

Jresundstog som ofte er forsinket

Ankomst Afgang
Tognummer KH Kastrup Malmg
2023/1023 07:57 07:43 07:22
2065/1065 14:57 14:43 14:22
2071/1071 15:57 15:43 15:22
2077/1077 16:57 16:43 16:22
2079/1079 17:17 17:03 16:42
2083/1083 17:57 17:43 17:22

De tog, som oftest er forsinkede, er tog mod Helsinggr, hvilket haenger sammen
med, at det er disse tog som er forsinket fra Sverige. Listen er praeget at tog som
ankommer til Kgbenhavns H i minuttal 57 og til Kastrup i minuttal 43. Det er hyp-
pigt forsinkelser fra Sverige, der er arsagen til forsinkelsen for togene i tabellen,
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altsd en ekstern arsag. Herudover har det vist sig, at IC togene, som afgar fra Ka-
strup i minuttal 40, ofte er arsag til forsinkelser hos DSBFirst, hvilket kan veere med
til at forklare, at netop togene i tabellen ofte er forsinkede.

5.2.1.4. Sammenfatning

Nar Gresundstogene mister tid sker dette oftest i forbindelse med lange stationsop-
hold, hvorimod der typiske hentes tid pa streekningen mellem stationerne. | Nord-
gaende retning mod Helsinggr tabes der mest tid i forbindelse med myldretiderne,
hvilket resulterer i et forgget antal forsinkede tog i Helsinggr, sammenlignet med
antallet af forsinkelser nar toget ankommer til Danmark (ved Kastrup). Uden for
myldretiden er der kun et mindre fald i andelen af rettidige tog ved Helsinggr sam-
menlignet med Kastrup. | Sydgdende retning ses en tilsvarende effekt af myldreti-
derne. | eftermiddagsmyldretiden er der en forgget andel forsinkede tog ved afgang
fra Helsinggr, hvilket skyldes at nogle tog ankommer forsinket til Helsinggr og der-
for ikke kan afga rettidigt.

Tog fra Sverige med ankomst til Kgbenhavn H i minuttal 57 har vist sig at veere for-
sinket oftere end gvrige tog. En arsag til dette er, at de ud over at veere forsinket
fra Sverige ogsa bliver forsinket af IC toget med afgang fra Kastrup i minuttal 40.
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5.2.2. Kastruptogsystemet

Kastruptogsystemet er de tog som karer mellem Kastrup og Niva. | forbindelse med
myldretiden om morgenen og om eftermiddagen kgrer toget dog til Helsin-
gar/Sverige.

5.2.2.1. Streekning og stationsophold

I dette afsnit analyseres kgretiden mellem stationer og opholdet pa stationer. Der
er foretaget veesentlige aendringer i kagreplanen fra 2009 til 2010. Derfor vil det vee-
re misvisende og fejlagtigt at foretage konklusioner pa baggrund af kgretider og
stationsophold i 2009. Derfor analyseres der pa data i kereplanen for 2010 (geel-
dende fra 13.12.2009).

Kastrup - Helsinggr

70 % fraktil for tidstab pa fri straekning for @K-tog - Perioden 13/12/'09 til 21/01/'10
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Afvigelse mellem planlagt og realiseret kagretid mellem stationer
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For Kastrupsystemet viser opggrelsen af forskellen mellem den realiserede kgretid
og den planlagte kgretid, det samme billede som for dresundstogene. 70 % frakti-
len viser at de fleste tog henter tid pa straekningen mellem stationerne. Det et
dermed ikke i kgretiden mellem stationerne arsagen til forsinkelser skal findes. Der-
for m& de vaesentligste arsager til forsinkelser findes et andet sted end i karetiden
mellem stationerne.

Kastrup - Helsingor

70 % fraktil for tidstab pa stationsophold for @K-tog - Perioden 13/12/'09 til 21/01/'10
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Afvigelse mellem planlagt og realiseret ophold pa stationer

Det fremgar at der tabes tid pa stationerne. Grafen viser 70 % fraktilen for forskel-
len mellem det planlagte stationsophold og det realiserede stationsophold.

Ud fra graferne for kgretiden og stationsopholdet kan det konkluderes, at den vee-
sentligste arsag til forsinkelser som opstar undervejs pa streekningen skyldes for
lange stationsophold. Det er dermed det samme forhold som skaber forsinkelserne i
Kastrupsystemet som i dresundssystemet. Der ses samme tendens i dem modsatte
retning.

5.2.2.2. Tid pa dggnet

Der kan veere en variation i rettidigheden over dggnet, iseer som fglge af den ggede
trafik og passagerer i myldretiderne. Derfor undersgges det, om der er en daglig
variation i rettidigheden.
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Andel rettidige tog ved ankomst
100% i nordgdende retning pr time

Kokkedal
80% T v

60% KH
40% Kastrup
(afgang)
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Time
Rettidigheden for Kastrupsystemet i nordgdende retning pa hverdage

For Kastrupsystemet fremgar det, at der er en variation i rettidigheden over dagen.
| afgang fra Kastrup er der et fald i rettidigheden om formiddagen og igen mindre
fald om eftermiddagen. Det ses, at effekten af myldretiden er blevet stgrre ved
@sterport og Kokkedal i forhold til ved Kgbenhavn H og Kastrup. | situationer uden
for myldretiden er rettidigheden den samme ved Kastrup og Kokkedal. Det fremgar
ogsd, at der kun i begreenset omfang opstar yderligere forsinkelser mellem @ster-
port og Kokkedal. De yderligere forsinkelser der opstéar efter Kastrup, opstar ofte
mellem hovedbanegarden og @sterport. | nordgaende retning ses der er lav andel
af tog som afgar rettidigt fra Kastrup. BDK har ikke undersggt dette naermere.

Andel rettidige tog ved ankomst
i sydgdende retning prtime
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\/ Kokkedal

60%

= H
40%

w—Castrup
20%

0% T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1

04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
Time

Rettidigheden for Kastrupsystemet i sydgdende retning pa hverdage.
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| sydgaende retning ses ogsa en variation i rettidigheden over dagen. Det fremgar
ogsd at andelen af rettidige tog stort set er den samme ved ankomst til Kgbenhavn
H som ved ankomst til Kokkedal. Til gengeeld er andelen af rettidige tog faldet fra
hovedbanegarden til Kastrup, faldet i rettidigheden er stort set konstant over da-
gen. Dermed er det en general forsinkelse der opstar mellem de to stationer og ik-
ke afheengig af myldretiden. Vendetiden i Niva er 10 min., hvormed systemets ro-
busthed er minimal.

5.2.2.3. Enkelttog

De tog i Kastrupsystemet, som oftest er forsinket, er de tog, som er forleenget til
Helsingar, dvs. der er tale om tog som karer i myldretiden. Billedet geelder helt fra
togenes afgang fra Kastrup, jf. nedenfor. Arsagerne er ikke analyseret.

30xx afgang fra Kastrup, 28.9 - 12.12 2009
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5.2.2.4. Sammenfatning

Der er grundleeggende de samme problemstillinger i Kastrupsystemet som i QOre-
sundssystemet: togene taber tid ved stationsopholdene, mens de vinder tid pa
streekningen mellem stationerne. Kastrupsystemet pavirkes ogsa af den daglige
myldretid, specielt i nordgdende retning er der et stort fald i rettidigheden i myldre-
tiden. Pavirkningen af myldretiden sker i vaesentlig grad mellem Kgbenhavn H og
@sterport. |1 sydgaende retning ses endvidere et fald i rettidigheden fra hovedbane-
garden til Kastrup.

De tog som er forlaenget til Helsinggr er oftere forsinket end de gvrige tog i Ka-
strupsystemet, i den forbindelse skal det dog bemaerkes at togene kun er forleenget
til Helsinggr i myldretiden.
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5.2.3. Ekstratogsystemet

Dette er tog, som kun kgrer i myldretiden og kun mellem Helsinggr og Kgbenhavn
H. Toget kgrer fra Helsinggr tre gange om morgenen og tre gange fra Kgbenhavn H
om eftermiddagen.

5.2.3.1. Streekning og stationsophold

Kgretiden for ekstrasystemet viser et andet billede end for de gvrige togsystemer
pa Kystbanen, hvilket fremgar af nedenstaende graf.

KH - Helsinggr

70 % fraktil for tidstab pa fri straakning for @D-tog - Perioden 13/12/'09 til 21/01/'10
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Afvigelse mellem planlagt og realiseret karetid mellem stationer

Det fremgar af grafen at der vindes lidt tid mellem nogle stationer, men ogsa at der
er tidstab mellem andre stationer. Grafen viser 70 % fraktilen, hvilket betyder at 70
% af Ekstratogene som minimum vinder/taber den tid som fremgar af grafen. Ved
at se pa fraktilerne kan det konstateres, at Ekstratogene bliver forsinket pa straek-
ningen. | den forbindelse skal det naevnes at Ekstratogene kun ankommer fire mi-
nutter efter @resundstogene til Helsingar, hvorfor en forsinkelse pa @resundstogene
ofte vil pavirke Ekstratogene. Et forsinket @resundstog vil dermed ofte resultere i,
at Ekstratoget far en langsommere kgretid mellem stationerne, da det afventer
@resundstoget.
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5.2.3.2. Tid pa dggnet

Ekstratogene kagrer kun i myldretiden. Det er derfor ikke relevant at se pa udviklin-
gen over dagen. Ekstratogene karer pa de tidspunkter, hvor der er starst effekt af
myldretiden pa @resundstogene, altsd der hvor toget mister mest tid mellem KH og
Helsinggr. For ekstratoget ses samme billede som for dresundstoget, nemlig at an-
delen af rettidige tog er mindre ved slutstationen.

Andel rettidige ekstratog
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0%

Helsing@r Helsing@r

Nordgaende Sydgaende

Andel rettidige ekstratog ved afgang fra og ankomst til farste og sidste station

5.2.3.3. Enkelttog

Ekstratogsysmet har kun 3 daglige afgange i hver retning og alle i myldretiden.
Derfor er det ikke relevant, at se pa de enkelte tog; til dels fordi der kun er 3 tog
og til dels fordi de ofte er forsinkede som folge af at de kgrer i myldretiden.

5.2.3.4. Sammenfatning

I modseaetning til Kastrupsystemet og dresundssystemet taber ekstratogene tid
mellem stationerne, dog kgrer ekstratoget umiddelbart efter Jresundstoget. Et for-
sinket @resundstog vil derfor i nogle tilfeelde betyde, at ekstratoget bliver forsinket
og far leengere kgretid mellem stationerne. Der er ikke grund til at tro at ekstrato-
gene karer darligere end @resundstogene, hvis der ikke er forankgrende tog. Her-
udover ses der samme billede for ekstratoget som for de to gvrige systemer, nem-
lig at rettidigheden er lavere jo leenger toget kommer pa straekningen
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5.3. Registrering af forsinkelsesarsager

Ansvarsfordelingen af pavirkede tog for de tre togsystemer, @resund-, Kastrup- og
Ekstratogsystemet kan ses nedenfor. Et tog anses for at veere pavirket, nar det er 5
min eller mere forsinket. Lidt over en tredjedel af alle pavirkede DSBFirst tog skyl-
des eksterne forhold. Eksterne forhold er forhold, som hverken DSBFirst eller Bane-
danmark bliver belastet for. Det drejer sig f.eks. om forsinkelser som fglge af vejr-
meaessige forstyrrelser (vejrlig), bombetrusler, tilkaldelse af politi/ambulance eller
forsinkelser fra Sverige/Tyskland. DSBFirst har ansvaret for en fjerdedel af alle pa-
virkede tog og Banemark har ansvaret for 39 %.

Ansvarsfordeling K09

Eksterne forhold
12.422 pvt

36%

Ansvarsfordeling for forsinkelsesarsager for alle tre togsystemer i K09

Samlet set blev der pavirket 34.578 DSBFirst-tog ud af ca. 84.000 tog i de tre tog-
systemer i KQ9.

De starste arsager inden for hver arsagsgruppe er resumeret nedenfor, fordelt pa
de tre togsystemer:

Arsagsgruppe | Arsag, specificeret Pavirkede tog i arsagsgrupperne
Jresunds- Kastrup- Myldretids-
togsystem togsystem togsystem

Banedanmark | Gensidige opera- 3432 2050 84

terpavirkninger

Sikring 2718 1484 67

Trafikstyring 869 467 25
Eksterne Fra Sverige 7449 1390 60
DSBFirst Materiel 2205 1387 60

Fremfgring 1409 1065 44

Passagerer 693 356 19
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Til sammenligning er nedenfor angivet, hvordan ansvaret er fordelt mellem Bane-
danmark, operatagren og eksterne forhold pa andre straekninger. Den helt generelle
forskel er, at @resundstrafikken er meget pavirket af eksterne forhold, primeert for-
sinkelser fra Sverige.

Ansvarsfordeling K09

Passagertog i hele landet - Kontraktrafik

Eksterne
forhold
24.810 pvt
19%
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5.3.1. Jresundstogsystemet

| dresundstogsystemet kgrte der ca. 43.000 tog i KO9 svarende til ca. 3.900 tog pr.
maned.

Nedenfor ansvarsfordelingen for pavirkede tog i @resundstogsystemet, hvor ekster-
ne forhold har ansvaret for 42 % af de pavirkede tog svarende til 9.760 tog, hvilket

er hgjere end gennemsnittet for de tre togsystemer. Den hgjere andel af eksterne
forhold som forsinker @resundstogene skyldes forsinkelser fra Sverige.

Ansvarsfordeling KO9
Presundstogsystemet

Eksterne
forhold
9.760

42%

N

Ansvarsfordeling for forsinkelsesarsager i K09 pa @resundstogsystemet
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5.3.1.1. Banedanmarks forhold

Stgrstedelen af Banedanmarks pavirkninger skyldes gensidige operatgrpavirkninger

(38 %) og sikringsfejl (30 %). Pavirkninger fra @resund er blevet fordelt p& hhv.
Spor, Sikring, Strem og Andre Forhold.

Banedanmarks forhold K09
Presundstogssystemet
Spor
431 pvt
5%

Andre forhold
1.439 pvt
16%

Sikring
2.718 pvt

30%
Gensidige
operatprpdvirkninger Stram
3.472 pvt 236 pvt

38% . .
Trafikstyring
867 pvt
9%

Fordelingen af Banedanmarks forhold pa @resundstogsystemet.
Andre forhold indeholder projekter, it og tele, kapacitetsplanleegning og andre aktarer.

Antallet af gensidige operatgrpavirkninger var starst i januar 2009 (hvor der desu-
den kun blev kart 21 dage) herefter er det faldet til et laveret niveau, dog med ma-
nedlige udsving. Januar 2009 var opstartsmaned for DSB First med kendte op-
startsproblemer. Forsinkelsesarsager pga. sikringsfejl har varieret meget fra maned

til maned. Pavirkninger fra spor har stort set vaeret faldende siden juli, dog med
undtagelse af december.

Banedanmark forhold K09

@resundstogsystemet
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5.3.1.2. DSBFirst’s forhold

Nedenfor ses fordelingen af DSBFirst’s forhold pa @resundstogsystemet, hvor 2.205
tog blev pavirket som falge af fejl pa materiel, svarende til 43 % af alle pavirkede
tog med DSBFirst-ansvar. Derudover var fejl i forbindelse med fremfgring skyld i, at
1.409 tog blev pavirket i KO9 svarende til 27 %.

DSBFirst's forhold K09

@resundstogsystemet
Passagerer
693 pvt
13%

Materiel
2.205 pvt
43%

Driftsledelse
527 pvt
10%

Togpersonale
339pvt
7%

Fremfgring

1.409 pvt
27%

Fordelingen af DSBFirst’s forhold pa @resundstogsystemet.

Ses pa udviklingen indenfor de forsinkelsesarsager, som DSBFirst har ansvaret for,

sa fremgar det, at antallet af pavirkede tog pga. fremferingsfejl og passagerforhold
har veeret stort faldende i stort set hele K09. Ligeledes var antallet af pavirkede tog
pga. driftsledelse stgrst i starten af perioden. Materielfejl 1& ogsa pa et generelt la-

vere niveau i de sidste 4 maneder af perioden.

DSBFirst's forhold K09
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Udviklingen inden for forsinkelsesarsager, som DSBFirst har ansvaret for.
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5.3.1.3. Eksterne forhold

I fordelingen af eksterne forhold pa @resundstogsystemet er det tydeligt, at langt
starstedelen af alle pavirkede tog pga. af eksterne forhold skyldes forsinkelser fra
Sverige (76 % af alle pavirkede tog). Vejrlig har kun veeret arsagen til forsinkelsen
i 2 % af alle tilfeelde og resten (22 %) skyldes andre udefrakommende forhold.

Eksterne forhold K09

@resundstogsystemet
Udefrakommende
forhold
2.159 pvt
22%

Vejrlig
152 pvt
2%

Forsinkelser fra
Sverige
7.449pvt
76%

Fordelingen af eksterne forhold pd @resundstogsystemet.

Antallet af pavirkede tog pga. forsinkelser fra Sverige har generelt ligget hgjere i

slutningen af perioden. Det samme geelder for andre udefrakommende forhold.
Eksterne forhold K09

@resundstogsystemet

Pavirkede tog (pvt)
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Udviklingen inden for antallet af pavirkede tog som fglge af eksterne forhold.

5.3.1.4. Sammenfatning

@resundstogsystemet har i KO9 i hgjere grad veeret pavirket af eksterne forhold
end de to andre togsystemer. Dette skyldes pavirkninger som fglge af forsinkelser
fra Sverige, hvor 7.449 tog blev pavirket.
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5.3.2. Kastruptogsystemet

I Kastruptogsystemet kgrte der ca. 40.000 tog pr. ar svarende til ca. 3.600 tog pr.
maned.

Ansvarsfordelingen for pavirkede tog i Kastruptogsystemet viser, at eksterne for-
hold har ansvaret for 24 % af de pavirkede tog (svarende til 2.549 tog) hvilket er
lavere end gennemsnittet for de tre togsystemer. Dermed har bade Banedanmark
og DSBFirst ansvaret for en starre del af forsinkelserne pa Kastruptogsystemet end
i gennemsnittet for de tre togsystemer. Banedanmark har sdledes ansvaret for 44
% af alle pavirkede tog pa Kastruptogsystemet og DSBFirst har ansvaret for 32 %.

Ansvarsfordeling KO9
Kastruptogsystemet

Eksterne
forhold
2.549 pvt
24%

Ansvarsfordeling for forsinkelsesarsager i K09 pa Kastruptogsystemet
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Ligesom pa @resundstogsystemet er det gensidige operatgrpavirkninger og sik-
ringsfejl, som er arsagen til starstedelen af de pavirkede tog, som Banedanmark
har ansvaret for. Gensidige operatagrpavirkninger er arsagen til 43 % af alle pavir-
kede tog med Banedanmark ansvar og sikringsfejl er ansvarlig for 31 %.

Banedanmarks forhold K09
Kastruptogssystemet

Andre forhold Spor
381 pvt 232 pvt
8% 5%

Sikring
1.484pvt
31%

Gensidige Strgm
operatgrpavirkninger 134 pvt
2.050pvt 3%
43%

Trafikstyring
467pvt
10%

Fordelingen af Banedanmarks forhold p& Kastruptogsystemet.
Ligesom i @resundstogsystemet var antallet af gensidige operatgrpavirkninger
starst i januar, pavirkninger pga. af sikringsfejl varierer hen over perioden. Dette
geelder ogsa pavirkninger pga. Trafikstyring og Strem. Pavirkninger pga. sporfejl
har stort set veeret faldende siden juli.

Banedanmark forhold K09
Kastruptogsystemet
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Udviklingen inden for forsinkelsesarsager, som Banedanmark har ansvaret for.

Side 41 (73)



42

Task Force @resund

I fordelingen af forsinkelsesarsager pa Kastruptogsystemet, som DSBFirst har an-
svaret for, er materiel- og fremfaringsfejl de to starste forsinkelsesarsager ligesom
pa Presundstogsystemet. Der blev pavirket 1.387 tog pga. materielfejl svarende til
41 % og 1.065 tog pga. fremfaringsfejl svarende til 32 %.

DSBFirst's forhold K09

Kastruptogsystemet
Passagerer

356 pvt

Driftsledelse 11%
317 pvt Materiel
9% 1.387 put
41%
Togpersonale
247 pvt
7%
Fremforing
1.065 pvt
32%

Fordelingen af DSBFirst’s forhold pa Kastruptogsystemet.

I Kastruptogsystemet har antallet af pavirkede tog som felge af fremfaringsfejl,
driftsledelse og passagerforhold veeret faldende gennem hele perioden ligesom for
@resundstogsystemet. Pavirkninger pga. materielfejl har ligget pa stort set samme

niveau hele perioden med undtagelse af juli, hvor der var 220 pavirkede tog pga.
materielfejl.

DSBFirst's Forhold K09
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Figur 26 Udviklingen inden for forsinkelsesarsager, som DSBFirst har ansvaret for.
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Den sterste arsag til forsinkelser i Kastruptogsystemet inden for eksterne forhold er
forsinkelser fra Sverige, som star for 55 %. Herefter kommer andre udefrakom-

mende forhold, som star for 42 % af alle pavirkede tog, som fglge af eksterne for-
hold.

Eksterne forhold KO9
Kastru ptogsvstemet
Udefrakommende Fordellggen af
forhold pa

1.071 pvt
42%

Figur 27
eksterne forhold

Forsinkelser fra

Sverige

1.390 pvt
55%

Vejrlig
88 pvt
3%

Kastruptogsystemet.

Udviklingen i antallet af forsinkelser fra Sverige ligger pa samme niveau som pa-
virkninger pga. andre udefrakommende forhold, hvilket man kan sammenligne med
@resundstogsystemet, hvor langt starstedelen af pavirkninger skyldes forsinkelser
fra Sverige. Tog i Kastruptogsystemet kan pavirkes af forsinkelser fra Sverige pa
trods af, at de afgar fra Kastrup Lufthavn. Dette skyldes, at hvis et @resundstog
bliver pavirket pga. forsinkelser fra Sverige og efterfglgende pavirker et tog i
Kastruptogsystemet, sa vil forsinkelsesarsagen p& Kastrup-toget ogsa veere “forsin-
kelser fra Sverige”. Ligesom p& @resundstogsystemet har der vaeret en stigning i
antallet af pavirkninger pga. forsinkelser fra Sverige og andre udefrakommende
forhold, hvis man ser hen over perioden.
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Udviklingen inden for antallet af pavirkede tog som fglge af eksterne forhold.
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5.3.2.1. Sammenfatning

De starste forsinkelsesarsager pa Kastruptogsystemet var i KO9: Gensidige opera-
terpavirkninger (2.050 pavirkede tog), sikringsfejl (1.484 pavirkede tog), forsinkel-
ser fra Sverige (1.390 pavirkede tog) og materielfejl (1.387 pavirkede tog).

Det er saledes de samme forsinkelsesarsager, som pa @resundstogsystemet, som
star for det stagrste antal pavirkede tog. Dog star forsinkelser fra Sverige ikke for sa
stor en andel af forsinkelserne pa Kastruptogsystemet som pa @resundstogsyste-
met.
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5.3.3. Ekstratogsystemet

I Ekstratogsystemet kgrte der ca. 1.200 tog i KO9 svarende til ca. 130 tog pr. ma-
ned (der karte ingen tog i ekstratogsystemet i juli maned og feerre tog i juni og au-
gust). Ansvarsfordelingen svarer stort set til fordelingen pa Kastruptogsystemet.

Ansvarsfordeling K09
Ekstratogsystemet

Eksterne
forhold
113pvt

25%

Ansvarsfordeling for forsinkelsesarsager i K09 pa Ekstratogsystemet
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5.3.3.1. Banedanmarks forhold

Ligesom pa @resundstogsystemet og Kastruptogsystemet er det gensidige opera-
tarpavirkninger og sikringsfejl, som pavirker flest tog. Gensidige operatarpavirknin-
ger er arsagen til 44 % af alle pavirkede tog med Banedanmark ansvar og sikrings-
fejl er ansvarlig for 35 %. Pa Ekstratogsystemet er andelen af pavirkede tog, som
folge af Trafikstyringsfejl, den stgrste i forhold til de to andre togsystemer.

Banedanmarks forhold K09

Ekstratogssystemet
Spor
Andre forhold 3 pvt
11pvt 1%
6%

Sikring
67 pvt

Gensidige 35%

operatgrpavirkninger
8dpvt
44%
Strgm
2pvt
1%
Trafikstyring
25 pvt
13%

Fordelingen af Banedanmarks forhold p& Ekstratogsystemet.

Da der ikke kgrer sd mange tog i Ekstratogsystemet som i de andre to togsyste-
mer, foruden at der kgrte feerre tog i juni og august og ingen tog i juli, er det svee-
rere at se tydelige tendenser i udviklingen. Antallet af gensidige operatagrpavirknin-

ger er dog stadig sterst i januar og pavirkninger pga. af sikringsfejl varierer hen
over perioden.

Banedanmark forhold K09
Ekstratogsystemet

Pavirkede tog (pvt)
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5.3.3.2. DSBFirst’s forhold

Fordelingen af forsinkelsesarsager pa Ekstratogsystemet, som DSBFirst har ansva-
ret for, svarer stort set til fordelingen for Kastruptogsystemet og @resundstog-
systemet. Dvs. materiel- og fremfgringsfejl star far starstedelen af alle pavirkede
tog som DSBFirst har ansvaret for.

DSBFirst's forhold K09

Ekstratogsystemet

Passagerer
19 pvt

13%

Driftsledelse
13 pvt

0,
9% Materiel

60 pvt

Togpersonale 41%

10 pvt
7%

Fremfering
44 pvt
30%

Fordelingen af DSBFirst’s forhold pa Ekstratogsystemet.

I udviklingen inden for de forsinkelsesarsager, som DSBFirst har ansvaret for, er
det igen sveert at se tydelige tendenser pga. at der er kgrt feerre tog. Antallet af
pavirkede tog som folge af passagerforhold er dog faldet i Igbet af perioden og ge-
nerelt har der vaeret pavirket faerre tog i slutningen af perioden.

DSBFirst's forhold K09
Ekstratogsystemet

12
10

Pavirkede tog (pvt)

o N OB O

® Materiel  ®Fremfgring Togpersonale M Driftsledelse M Passagerer

Udviklingen inden for forsinkelsesarsager, som DSBFirst har ansvaret for.

Side 47 (73)



48 Task Force @resund

5.3.3.3. Eksterne forhold

Fordelingen

af de pavirkede tog som folge af eksterne forhold svarer stort set

overens med fordelingen pa Kastruptogsystemet.

Eksterne forhold K09

Ekstratogsystemet
Udefrakommende
forhold Forsinkelser fra
46 pvt Sverige
41%

60 pvt
53%

Vejrlig
Tpvt
6%

Fordelingen af eksterne forhold pa Ekstratogsystemet.

Selv om data er begreenset som fglge af det mindre antal tog, der kgrer i Ekstra-
togsystemet, det ser dog ud til at der er en stigning i forsinkelser fra Sverige og
andre udefrakommende forhold i slutningen af perioden.
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5.3.3.4. Sammenfatning

Forsinkelsesarsagerne pa Ekstratogsystemet svarer stort set overens med forsin-
kelsesarsagerne pa Kastruptogsystemet. Dvs. at de stgrste pavirkninger kommer
fra: Gensidige operatarpavirkninger (84 pavirkede tog), sikringsfejl (67 pavirkede
tog), forsinkelser fra Sverige (60 pavirkede tog) og materielfejl (60 pavirkede tog).
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5.4. Vurdering af forsinkelsesarsager - Tvaergaende pro-
blemstillinger

For alle tre togsystemer geelder, at de starste pavirkninger kommer fra: Gensidige
operatgrpavirkninger, sikringsfejl, forsinkelser fra Sverige og materielfejl.

e Gensidige operatgrpavirkninger var for alle togsystemer sterst i januar.
e Pavirkninger pga. sikringsfejl varierer fra maned til maned

e Pavirkninger pga. forsinkelser fra Sverige har generelt ligget pa et hgjere ni-
veau i slutningen af perioden

e BDK vil i Pdls regi analysere forholdet mellem nedgang i materielfejl hos

DSB First i Danmark og stigningen i antal forsinkelser fra Sverige.

5.5. Infrastrukturens pavirkninger pa Kystbanen og @re-
sundsbanen

PVT - Fordeling pa fagomrader

7000

6000
2007 ®2008 2009

5000

4000 A —

3000 +———— —

Pavirkede tog

2000 +——— —

M = M

BDK- Forst * BDK-Sikring BDK-Spor BDK-Strgm @resund- Alle  Ekstern*

* "Ekstern" omfatter her pavirkede tog fra Igvfald og materielspanefejl.

Ovenstaende figur viser antallet af pavirkede tog (PVT) pa Kyst- og @resundsbanen
samt Kgbenhavns Hovedbanegard fordelt pa BDK’s tekniske fagomrader og pa Qre-
sundskonsortiet. Desuden vises de eksterne pavirkninger, der stammer fra lgvfald
og materielspaner, da det ligeledes er Banedanmarks ansvar at mindske denne pa-
virkning mest muligt.

Pr. 1. januar 2009 blev forsinkelseskriteriet eendret fra 6 minutter til 5 minutter,
hvilket betyder, at tallene for 2009 omfatter alle tog, der er mere end 5 minutter
forsinket, mens 2007- og 2008-tallene omfatter tog, der er mere end 6 minutter
forsinket. Med en uaendret fejlpavirkning er det altsa forventeligt, at tallene for
2009 ligger p& et hgjere niveau end i 2007 og 2008.

P& trods af dette ses dog en svag stigning i pavirkningen fra sikringsanlaeg. Tilsva-
rende ses en stigning i pavirkningen fra @resundskonsortiet, mens omraderne Forst
og Strem samt de eksterne pavirkninger fra lgvfald og materielspanefejl viser
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uaendret eller svagt faldende tendens. For sporomradet er der som forventet en
synlig effekt af Trafikaftalen fra 2007 med et fald i pavirkede tog pa 77 %.

Nedenstaende to tabeller sammenligner pavirkede tog og “fatale” fejl (fejl, hvor
trafikstyringspersonalet foretager akut udkald til fejlretningspersonalet) pa Kystba-
nen og @resundsbanen med lignende streekninger. Her ses det, at udviklingen pa
Kystbanen og @resundsbanen ikke skiller sig markant ud fra de andre streekninger
med hensyn til antallet af fejl. Derimod er der sket en stigning p& 28 % i antallet af
pavirkede tog som falge af sikringsfejl pa Kystbanen, pa trods af et fald i antallet af

fejl p& 9 %.

Antal pavirkede tog pa udvalgte streekninger

PVT Kystbanen @resundsbanen Nordvestbanen
(Kh)-Hg Kh-Ro | (Kh)-Cph (Ro)-Kb

2007 2590 4117 | 898 722

2008 1669 2639 | 711 724

2009 2718 2923 | 752 719

Zndring i PVT fra
28% -13%  |-7% -1%

'07/'08 til '09

* /Endringen fra '07/°08 til ‘09 er udregnet som forholdet mellem tallet for
2009 og gennemsnittet af tallene fra 2007 og 2008. Rgdt markerer en stig-

ning i pavirkede tog, mens grgnt markerer et fald.

Antal "fatale” fejl pa udvalgte streekninger

. Kystbanen @resundsbanen Nordvestbanen

Antal "fatale" fejl

(Kh)-Hg Kh-Ro | (Kh)-Cph (Ro)-Kb
2007 287 483 80 97
2008 273 455 83 110
2009 254 477 81 139
Zndring i fejl fra

-9% 2% -1% 34%

'07/'08 til '09

* /Endringen fra '07/°08 til 09 er udregnet som forholdet mellem tallet for
2009 og gennemsnittet af tallene fra 2007 og 2008. Rgdt markerer en stig-

ning i pavirkede tog, mens grgnt markerer et fald.

Det er Banedanmarks konklusion, at infrastrukturpavirkningen fra Banedanmarks
anlaeg pa Kyst- og @resundsbanen ikke adskiller sig markant fra andre sammenlig-
nelige streekninger, og at de trafikale problemer som hovedpart derfor ikke kan
kaedes til aendringer i infrastrukturens tilstand eller effekterne heraf.
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I det fglgende vil @resunds pavirkning blive behandlet naermere.

5.5.1. dresund

@resund - PVT og driftsrapporter
2000 200
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Den markante stigning i 2009 kan henfgres til to konkrete haendelser, der samlet
har pavirket 1063 tog. @resundsbron, der er infrastrukturforvalter for denne bane,
er opmaerksom pé forholdet og ogsa pa, at respons- og fejlretningstiderne ikke i
alle tilfeelde har veeret tilfredsstillende, ligesom tvivl om greensedragningen mellem
de to infrastrukturforvaltere har givet anledning til konkrete fejludkald.

Parterne er indstillet pa at udbygge den eksisterende samarbejdsaftale men henblik
pa at sikre optimal fejlretning.
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5.6. Vurdering af forsinkelsesarsager

Task Force har udarbejdet analyser af savel karsel pa fri straekning samt stations-
ophold for savel @resundstog som Niva systemet pa de danske streekninger

5.6.1. Tveergaende problemstillinger

Analyserne viser at der savel planmaessigt som realiseret er tilfredsstillende karetid
pa streekningerne. Der er imidlertid konstateret leengere stationsophold end forud-
sat i kareplanen. De to forhold balancerer i en vis udstraekning, saledes kan mere
end halvdelen af alle tog afvikles rettidigt uden vanskeligheder.

Samlet er der fra Helsinger i sydgaende retning i normalsituationer for starstedelen
af alle tog ferst tidstab pa straekningen Hellerup — @sterport, pd Hovedbanegarden
og Kastrup station samt mellem Kastrup og Peberholm. | retningen fra Peberholm
til Helsinggr er der tidstab for en del tog mellem Peberholm og Kastrup samt mel-
lem Kalvebod og Kgbenhavn H i nordgdende retning — mens den starste del af alle
tog holder kgreplanen nord for @sterport. En ikke uveesentlig arsag til disse tidstab
er, at der ma afventes pa forankarende tog -altsd mindre kapacitetsproblemer pa
streekningerne. Streekningerne omkring Kgbenhavn H er af Banedanmark erkleeret
for "Overbelastet infrastruktur” jvf Bekendtggrelse om tildeling af jernbaneinfra-
strukturkapacitet.

Dette er ikke et specifikt problem for DSB First, men er geeldende for alle jernbane-
virksomheder, som kgrer tog pa disse intensivt udnyttede straekninger.

Belastningen pa streekningen @sterport — Kastrup er gget i perioden 2007 — 10. Ud-
viklingen i trafikken omkring Kgbenhavn H er estimeret saledes (indeks), idet data
dog ikke er fuldt sammenlignelige pa grund af skifte til andet planleegningssystem
fra 2006:

2004: 100
2005: 110
2006: 126
2007: 120
2008: 126
2009: 126
2010: 138

Stigningen fra 2009 til 2010 skyldes primeert gget offentlig servicetrafik fra DSB
som fglge af flere lyntog og stigning i regionaltrafikken pa Sjeelland.
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Vendetider kan ikke direkte afleeses i kagreplanen, fordi de afheenger af den robust-
hed, DSBFirsts har indlagt i sine produktionsplaner ("omlgbsplaner™). Vendetiderne
regnes fra toget ankommer og til toget returnerer. Behovet for vendetid afhaenger
af, hvordan produktionen er tilrettelagt. Hvis lokomotivfareren skal ga fra den ene
ende af toget til den anden kraever det selvsagt laengere tid end hvis en ny lokomo-
tivfarer star klar til at overtage toget. Vendetiderne i Helsinggr er beskrevet herun-
der.

Togsystem Dagtimer Morgen- Eftermiddags- Aften
myldretid myldretid
Jresundstog- 31 minutter | 11 minutter | 11 minutter 24 minut-
system ter
Kastruptogsystem 7 minutter 7 minutter
Ekstratogsystem Afgar fra Hg | Afslutter i Hg
(10) (10)

Der er etableret lang vendetid p& 31 minutter pa @resundstogsystemet uden for
myldretiderne ved hjeelp af en “overliggende stamme” i Helsingar, saledes at tog
der ankommer til Helsinggr “ligger over” til naeste planmaessige afgang. Ordningen
er kun delvis en del af DSBFirsts tilbud; ekstraomkostningen betales aktuelt af
DSBFirst.

Der er konstateret at der stadig er forsinkede afgange fra Helsinggr, som skyldes
forsinkede ankomster. Disse hidrgrer seerligt fra myldretiden, hvor der ikke er over-
liggende stamme — dvs. robusthed i systemerne. | denne periode er det ikke muligt
at operere med overliggende stamme i Helsinggr pa grund af manglende perron-
spor.

Generelt opleves at togenes ophold pé stationerne er for lange. Arsagerne til dette
skyldes flere faktorer:

@resundstogenes tekniske reaktionstid pa dgrlukningsproceduren er i kareplanen
beregnet til 10 sekunder pr station, togets faktiske reaktionstid er 17 sekunder pr
station, tidstab pa straekningen Kgbenhavn — Helsinggr er derfor 70 sekunder. Den
tekniske reaktionstid for dgrlukningen i @resundstogene (ET) er generelt ca. 10 se-
kunder langsommere end pa ER togseettene, hvilket betyder op til 140 sekunders
tidstab.

Afgangsproceduren pa straekningen Hellerup - Helsingar er i kareplanen tidsfastsat
ud fra normen i 2005. Proceduren er estimeret til et tidstab p& 10 sekunder pr. sta-
tion, altsa et totalt tidstab pa straekningen Hellerup — Helsingar pa 70 sekunder.
Den mere tidkreevende afgangsprocedure har dog veeret i kraft med de nuvaerende
holdetider fra 2005 til 2009, uden at der hidtil har veeret taget initiativ til at aendre
pa forholdene.
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Endelig er togenes holdetider pa Kgbenhavn H, og Ngrreport generelt kortere for
Kystbanetog end for gvrige tog. Dette giver seerlig i myldretiderne store udfordrin-
ger pga. mange passagerer. Desuden realiseres der laengere ophold i Kastrup for en
del tog.

@vrige generelle forsinkelsesarsager er infrastrukturfejl, forsinkelser til og fra Sve-
rige samt pavirkninger fra gvrige operatgrer pa streekningen.

Der er ikke konstateret flere infrastrukturfejl pa de af DSB First trafikerede straek-
ninger end pa gvrige BDK straekninger, hvilket betyder, at den givne kareplan er
tilstreekkelig robust til at kunne opsuge/handtere et vist antal infrastrukturfejl. Der
har veeret f& hastighedsnedseettelser pga. sporfejl, samt en del sikringsfejl fra de
eeldre anleeg svarende til niveauet fra andre straekninger.

Der er ikke konstateret flere infrastrukturfejl i 2009 end i 2007 og 2008.

En selvstaendig og veesentlig arsag til forsinkelser er forsinkede tog fra Sverige ved
ankomst til Peberholm, hvor ca. 20 % af alle tog er forsinkede. BDK og Banverket
har konstateret, at tog til Sverige generelt er forsinket i 18% af tilfseldene og at tog
fra Sverige generelt karer med 20,5% forsinkelser i 2009. De forsinkede tog fra ud-
landet er ikke med hverken i BDK’s kanalregularitet eller i DSBFirst rettidighedssta-
tistikker, men pavirker selvsagt kunderne i toget. Det kan konstateres, at der ikke
er tale om en forvaerret situation i forhold til de foregdende ar pga. ombygningen af
Malmg station. Der er en naesten tilsvarende forsinkelse af tog fra Danmark til Sve-
rige. Parallelt med taskforcen har de to infrastrukturforvaltere derfor igangsat et
analysearbejde med henblik pa at definere arsagerne til disse forsinkelser, som gi-
ver begge lande problemer for savel den greenseoverskridende trafik som den regi-
onale trafik i regionen. Dette arbejde vil fortsat paga i en feelles gruppe i resunds-
regionen; 'Punktlighedsgruppen for @resundsregionen’, som har deltagere fra Ban-
verket, DSBFirst, @resundskonsortiet, Skanetrafikken, Trafikstyrelsen, BDK samt
alle gvrige jernbanevirksomheder, der kgrer pa streekningen Malmg — @sterport.
Dette arbejde har forventelig et leengere tidsperspektiv end task forcen, og proble-
met er ikke specifikt for DSBFirst.

Robusthedsplanen, der blev indfgrt ultimo september 2009, har haft en betydelig
effekt med hensyn til at sikre, at forsinkelser fra Sverige ikke breder sig videre ad
Kystbanen. 54 procent af de tog, der i 4. kvartal 2009 passerede Peberholm med
en forsinkelse pa 7-20 minutter i de tidsrum, hvor reservetoget er til radighed pa
Kgbenhavn H, var rettidige ved ankomsten til Jsterport. Der er dog yderligere po-
tentiale i robusthedsplanen, idet reservetoget kun blev indsat i 79 procent af de til-
feelde, hvor det burde veere indsat.

Forsinkelser fra andre operatgrer kommer isger fra pavirkning fra andre passager-
operatgrer omkring Kastrup og Kgbenhavn H, men til dels ogs& godsoperatarer pa
streekningen Malmg — Kalvebod blandt andet som fglge af seerlige restriktioner for
togfelge ved passage af tunnellen. Sterst pavirkning kommer fra DSB IC-tog iseer i
Kastrup afgang minuttal 40 foran @resundstog afgang minuttal 44. Seerlige dispo-
neringsregler ved sen klarmelding p& DSBs IC tog er aftalt og opstrammet fra kare-

Side 55 (73)



56

Task Force @resund

plansskiftet i december, men det er for tidligt at se den forventede effekt pa dre-
sundstogene.

Efter at nogle mulige kontraktbegraensninger er afklaret, har Banedanmark og
DSBFirst intensiveret arbejdet med at udarbejde de trafikale beredskabsplaner og
de dertil hgrende ngdkgreplaner, omlgbsplaner, kagreplaner for erstatningstransport,
planer for tilkald af personale, planer for trafikinformation mv. Fremover traeffes
disponeringer af Banedanmarks trafikledelse pa basis af aftalte disponeringsregler
og principplaner. Savel disponeringsregler som principplaner vil veere suppleret
med en operativ plan for trafikinformation for savel skilte, monitorer som hgjttale-
re. Disse elementer er den vigtigste forudsaetning for en reel forbedring af trafikin-
formationen.

Den hidtidige kutyme med at lade et forsinket tog springe nogle stop over for at
blive rettidigt ophgrer, da der forventes at veere etableret et passende antal andre
tiltag, som har en tilsvarende effekt.

Side 56 (73)



57

Task Force @resund

6. Beskrivelse og vurdering af lgsninger og anbefalinger

6.1. Kgreplan

De forskellige regularitetspavirkende heendelser ikke er gget eller anderledes siden
DSB First overtog trafikafviklingen pa straekningen. Der er ligeledes ikke tale om
flere haendelser udefra end pa andre streekninger.

Pavirkninger fra andre operatarer har en relativ stgrre effekt for den omhandlede
trafik.

Trafikale pavirkninger fra Sverige har imidlertid markante pavirkninger.

Samtidig er der tale om en straekning med saerdeles intensiv trafik og seerlig af-
heengighed af trafikafviklingen pa Hovedbanegarden, hvilket dels i sig selv giver
anledning til tidstab, dels ggr det vanskeligt at genoprette ved uregelmeaessigheder.
Trafikken omkring Hovedbanegarden er blevet mere intensiv i de senere ar.

Det vurderes, at kgreplanen overholder de geeldende principper for kagretid og op-
holdstid pa stationer, men at den tidkreevende afgangsprocedure saetter opholdsti-
derne under pres. Materielomlgbsplanen er stram med korte vendetider for nogle
tog. Derfor far de mest almindelige forsinkelser starre effekt pa DSBFirsts rettidig-
hed.

6.1.1. Imgdegéelse af forsinkelser fra Sverige

6.1.1.1. Anbefalinger

Robusthedsplanen varer til december 2010, nar Citytunneln i Malmé abner, men
det bgr overvejes at forleenge dette tiltag, indtil trafikken fra Sverige er stabiliseret
pa niveau med andre delstraekninger og rettidigheden generelt er kommet under
kontrol.

Det har vaeret overvejet, om robusthedsplanens reservetog ogsa kan anvendes i
tilfeelde af forsinkelser mod Sverige. Det er dog ikke muligt i det nuveerende kon-
cept, fordi bevillingen er begrundet med og givet til at modvirke forsinkelser udefra.

I arbejdet med en ny kgreplan, jf. nedenfor, er det vurderet, at effekten af reserve-
toget kan gges ved at placere reservetogets ene togseet i Kastrup og det andet i
Niva.

Samlet vil der veere reservetog i savel Niva, Helsinggr som Kastrup, men forbruget
af togseet vil veere uaendret.

Med reserver alle disse 3 steder kan man sikre, ikke alene rettidig afgang fra disse
3 stationer, men man kan ogsa sikre sig mod forsinkelser fra Sverige. Og det pa en
meget effektiv made, der i modsaetning til anvendelsen af det hidtidige reservetog,
ikke gger meengden af togtrafik, og dermed ikke belaster kapaciteten.
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Det der sker ved forsinkelser i Sverige er forsggt beskrevet i nedenstaende case-
beskrivelse, der dog kun geelder uden for myldretiderne. Mulighederne i myldreti-
derne, hvor Kastrup-togsystemet kgrer til Helsingar, er ikke endelig analyseret:

Monster og reservestammer i Oresunds-
og Nivatrafikken

- Overliggende stamme i Helsingsr
2 sammenkoblede togsaet
Helsingor

Snekkersten

Espergarde

Overliggende stamme i Niva
Humlebaak

1 togseet

Niva

kk 1
Koldesia Overliggende stamme
Rungsted Kyst Toget “springer” en afgang over
Vedb=k og kerer retur 20 I":Iil"l. sgnere

end n@dvendigt. Pa stationen

Skodsborg holder der dermed to tog
Klampenborg samtidig i det tidsrum, der er

" mellem ankomst- og afgangstid
Hellerup (vendetid) i henholdsvis
Dsterport Helsingar, Niva og Kastrup
Norreport

benh H
Kebenhavn Overliggende stamme i

Kastrup 1 togseet

Nar trafikken karer planmeessig ser kareplanen saledes ud:

Tog fra Sverige (dresundstog): Afgang Kastrup kl. 12.24
Ankomst Helsinggr kl. 13.25 (Ophold 31 min.)
Afgang Helsingar kl. 13.56
(Retur mod Malm&/Sverige)

Overliggende stamme i Kastrup:

Afgang Kastrup kl. 12.36
Ankomst Niva kl. 13.27 (Ophold 27 min.)
Afgang Niva kl. 13.54
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(Retur mod Kastrup)
Nar @resundstoget er f.eks. 5 min forsinket fra Sverige, sker der fglgende:

Kastrup-togets overliggende stamme i Kastrup skulle planmaessigt afga kl. 12.36
leegges i stedet i Jresundstogets afgang kl. 12.24

Det forsinkede @resundstog planmeessig afgang kl. 12.24 leegges i stedet i Kastrup-
togets afgang kl. 12.36 (Det forsinkede @resundstog holdes yderligere 7 min. tilba-

ge)

Kastruptoget, der nu karer i dresundstogets tider, havner derfor i Helsinggr kl.
13.25. Det kagrer uden passagerer i passende tid til Niva s& det falder tilbage i egen
plan, afgang fra Niva kl. 13.54.

Det forsinkede @resundstog, der nu kegrer i Kastruptogets minuttal, havner i Niva
kl. 13.27. Det kgrer uden passagerer til Helsinggr (ankomst ca. kl. 13.39) og afgar
dermed planmeessigt fra Helsinggr kl. 13.56.

Derefter er alt materiel og alt personale pa plads igen.
= Systemet virker igen og igen uanset om flere tog i treek er forsinket fra Sverige.
= Systemet gar det fordelagtigt ikke at have personaleskift pad Kgbenhavn H

= Systemet muliggger indseettelse af reservetog uden at der dermed samlet karer
flere tog, og man undgéar derfor yderligere belastning.

Nar tog fra Sverige er mere end 12 min. forsinket er situationen lidt anderledes:

12-16 min forsinket: Usendret lgsning, kgres som Kastruptog, men med 1-4 min.
forsinket afgang fra Kastrup

17-20 min: Toget holdes tilbage s& det bliver 20 min. forsinket. En omgang (Ka-
strup-Helsinggr-Kastrup) aflyses. Alternativt overtager den overliggende stamme i
Kastrup at kare lgbet; men sa vil der i et par timer ikke vaere en overliggende
stamme i Kastrup, hvorfor Kastruptogenes vendetid i Kastrup bliver 20 min. korte-
re.

Langt stgrstedelen af forsinkelserne fra Sverige ligger i intervallet 0-16 minutter.

Den skitserede model til eendret anvendelse af Robusthedsplanens reservetog vil
formentlig kunne gennemfgres tilsvarende ogsa uden aendring af kereplanen.

I forbindelse med abningen i Citytunneln i Malmo reduceres @resundstogenes hol-
detid pa Malmoé C fra 10 til 2 minutter; togene skal dog ikke lzengere skifte kareret-
ning i Malmo, men uanset kgreretningsskiftet gav de 10 minutters ophold mulighed
for at indhente en del forsinkelser. Ved udarbejdelse af Kgreplan-2011 skal der sg-
ges tilvejebragt en vis robusthed, for eksempel ved at forleenge @resundstogenes
karetid over dresundsbroen. Kgreplanen for 2011 vil blive drgftet i Task Force.

6.1.1.2. Begrundelser for anbefalinger

Da antallet af forsinkelser fra Sverige er hgjt, er der brug for en effektiv buffer i
forhold til forsinkede tog fra Sverige.
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6.1.1.3. Ngdvendige tilpasninger

/ndringen af Robusthedsplanenes reservetog pa Kgbenhavn H til to reservetog: et
i Kastrup og et i Niva kreever aftale med DSBFirst om gget bemanding.

6.1.1.4. Cost/benefit

Det vil bero pa en naermere afklaring af de samlede robusthedstiltag — herunder de
samlede muligheder for en ny personaleplanleegning i DSBFirst - at afklare prisen
for dette delelement.

6.1.2. @get robusthed til vending i Helsingar

6.1.2.1. Anbefalinger

Den overliggende stamme i Helsinggr skal for dresundstogene veere integreret i he-
le perioden fra kl. 6 til kl. 20 — dvs. ogsa i myldretiden. Det fordrer, at der perma-
nent er to spor til radighed for @resundstogene. Det er desuden vigtigt, at materiel
og personale fglges ad, saledes at ogsa personalet far indlagt en lang vendetid i
Helsinggr. £ndringen kreever derfor, at DSBFirst skal udarbejde nye produktions-
planer for tog og personale.

Den ngdvendige ekstra sporkapacitet i Helsingar skaffes ved at indfgre en ny kare-
plan, som er beskrevet i punkt 6.1.4.

Der skal skabes mere robusthed pa streekningerne, saledes at alle tog i hgjere ud-
streekning kan blive i deres kanal — hvilket er sserdeles vigtigt gennem de intensivt
trafikerede streekninger og hovedbanegarden. Bortfald af @resundstogenes stop i
Rungsted Kyst vil give omkring 1% minut ekstra, som vil blive anvendt til gget ro-
busthed pa straekningen @sterport — Hellerup i begge retninger. Ved at begrzense
eendringen til Kystbanen, kan den implementeres pa fa uger. Antallet af togafgange
i dagtimerne reduceres herved fra seks til tre, men med en ny kgreplan fra august
2010 bliver der igen seks tog i myldretiderne.

6.1.2.2. Begrundelser for anbefalinger

Robusthedsplanen har ikke vist sig tilstreekkelig til at sikre, at tog kan afga rettidig
fra Helsinggr mod Kgbenhavn H. Der er derfor behov for yderligere tiltag mandag-
fredag i dagtimerne, hvor Robusthedsplanen er etableret: Bortfald af stop i Rung-

sted Kyst og overliggende togstamme i Helsingar.

6.1.2.3. Ngdvendige tilpasninger

Reduktion af antallet af tog fra og til Helsingar for at skabe den ngdvendige perron-
kapacitet. Det betyder reduceret myldretidsbetjening af Helsinggr.
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6.1.2.4. Cost/benefit

Det vil bero pa en naermere afklaring af de samlede robusthedstiltag — herunder de
samlede muligheder for en ny personaleplanleegning i DSBFirst - at afklare prisen
for dette delelement.

Bortfaldet af stop i Rungsted forventes dog jf. kontrakten ikke at pavirke statens
vederlag til DSBFirst.

6.1.3. Nedbringelse af stationsophold

6.1.3.1. Anbefalinger

En hurtigere afgangsprocedure indfgres ved at begraense antallet af meldinger mel-
lem Trains Manager og lokomotivfgrer til én, hvorefter lokomotivfgreren igangseet-
ter toget baseret pa togets eksisterende tekniske dgrkontrol.

Trafikstyrelsen har ikke hidtil haft anledning til at saette spgrgsmalstegn ved selve
konceptet, der ogsa anvendes af enmandsbetjente og farerlgse tog.

Den enkelte jernbanevirksomhed skal i forbindelse med et fremtidigt behov for kar-
sel med reduceret meldeprocedure mellem Train Manager og lokomotivfgrer pa nye
straekninger over for Trafikstyrelsen fremlaegger en egentlig procedure for en sadan
overgang til reduceret meldeprocedure, herunder en risikovurdering for den kon-
krete kgrsel.

Indfgrelsen forventes at veere omkostningsfri, men den skal dog forhandles med
den faglige organisation.

Det har veeret overvejet at erstatte Train Managernes involvering i afgangsprocedu-
ren med opseetning af monitorer, som lokomotivfgreren kan afleese fra sin sidde-
plads i farerrummet. Dette er stadig en mulighed; lgsningen kraever overslagsmaes-
sigt en investering pa ca. 42 mio. kr. og en arlig driftsomkostning p& 0,8. mio. kr.

En hurtigere teknisk reaktionstid for dresundstogene i forbindelse med stationsop-
hold kan bidrage til robustheden med skgnsmaessigt 5-6 sekunder pr. stationsop-
hold. En teknisk ombygning rummer fglgende muligheder:

- andret styring af fodtrin
- mulighed for tidligere dgrbetjening
- soft-ware optimering.

Leveringstid og pris er endnu ikke opgjort.

6.1.3.2. Begrundelser for anbefalinger

/ndring af afgangsproceduren vurderes som den mest effektive made at reducere
opholdstiden pa stationerne.
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6.1.3.3. Ngdvendige tilpasninger

En eventuel forleengelse af togenes opholdstider pa Kagbenhavn H og Ngrreport vil
formentlig pavirke mange andre tog og ber derfor kombineres med en stgrre kare-
planseendring, som tidligst kan gennemfgres i august 2010. Behovet for leengere

opholdstid er dog ikke endelig analyseret.

6.1.3.4. Cost/benefit

Den forenklede afgangsprocedure er omkostningsfri, men vurderes at medfgre en

vaesentlig gget robusthed.
6.1.4. Ny kagreplan

6.1.4.1. Anbefalinger
Nuvarende mgnster pa Kystbanen (K09 / 2009)

Morgen- og eftermiddagsmyldretid i aktuelle retninger
Morgen: Helsinger til Kebenhavn, Malmd til Kebenhavn
Eftermiddag: Kebenhavn til Helsinger, Kebenhavn til Malmo

= @resundstog
 Niva-tog

Helsinger
Snekkersten

Espergaerde Myldretidstog

Humlebak = @vrige DSB-tog
Niva
Kokkedal
Rungsted Kyst
Vedbaek
Skodsborg

Klampenborg

Hellerup
@sterport

Nerreport
Kebenhavn H

%%
: e s,
;ﬂmlmkude / 1&% o

Rejsetid fra Helsinger til Kebenhavn H B 46 min #8148 min 45 min
Rejsetid fra Kebenhavn H til Helsingor ™ 45 min #8149 min 43 min
Hl 11 min #0817 min 18 min

Vendetid i Helsingar

n 01 Niva-tog, myldretid

Forslag til nyt ma@nster pa Kystbanen (Best practice)

Morgen- og eftermiddagsmyldretid i aktuelle retninger
Morgen: Helsinger til Kebenhavn, Malma til Kebenhavn
Eftermiddag: Kebenhavn til Helsingar, Kebenhavn til Malmo

Helsinger ® . Oresundstog
Snekkerstenlggy : x;::-:z:. myldretid
Espergerde @ Myldretidstog, DSB F&R
Humlebaek [ ]
Niva
Kokkedal
Rungsted Kyst
Vedback
Skodsborg
Klampenborg
Hellerup
Bsterport
Nerreport
Kabenhavn H
-

it e,
;-::I ::;klldef ‘Q,%& 'r%‘ﬁg,
Rejsetid fra Helsinger til Kebenhavn H W 45 min 44 min
Rejsetid fra Kebenhavn H til Helsinger ™ 44 min 42 min
VVendetid i Helsingar B 13 min ca. 22 min

Den nuvaerende og den nye kgreplan kan illustreres saledes, hvor hver streg re-
preaesenterer et togsystem i 20-minutters drift, dog med den undtagelse, at det gule
togsystem om eftermiddagen i den nuvaerende kgreplan kgrer én gang i timen i tre

timer.
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Det rogde system (dresundstogene) er grundsystemet, der betjener Helsingoar-
Malm® og videre ind i Sverige. Om aftenen er det eneste togsystem, og det betje-
ner da ogsa de fire stationer, det springer over om dagen.

Det grgnne system (Nivatogene) karer i den nuveerende kgreplan til Helsinggr i
myldretiderne. | begge kareplaner karer tre tog i myldretiden fra og til Malmé Syd.

Det gule system har i den nuveerende kgreplan tre afgange om morgenen i én time,
og om eftermiddagen én afgang i tre timer. | den nye kgreplan er det et 20-

minutters system svarende til de gvrige systemer.

I den nye kgreplan kgrer det rgde og det grenne system altsa konstant pa samme
made hele ugen, dog om aftenen kgrer alene det rgde system.

Den samlede betjening, og forskellen mellem de to kgreplaner er illustreret neden-
for. Der er tale om et eksempel for myldretiden, som kan ses som et overbliksske-
ma, der viser forskellen i betjeningsfrekvens for de enkelte stationer, og den gen-

nemsnitlige rejsetid for de tog der karer.

Antal afgange/ankomster pr station
mandag-fredag pa Kystbanen
(excl. sommer)

Gennemsnit rejsetid til Kebenhavn H
mandag-fredag pa Kystbanen
(excl. sommer)

Tog med afgang fra Helsinger kl. 06:31 - 08:30

Tog med afgang fra Helsinger kl. 06:31 - 08:30

Station Gl. kereplan Ny kereplan  Zndring Station Gl. kereplan Ny kereplan  ZEndring
Helsingar 15 12 -3 Helsingar 00.46 00.44 -2
Snekkersten 9 12 3 Snekkersten 00.42 00.40 -2
Espergeerde 15 12 -3 Espergaerde 00.41 00.37 -4
Humlebaek 15 12 -3 Humlebask 00.37 00.34 -3
Niva 9 12 3 Niva 00.31 00.34 gt
Kokkedal 15 12 -3 Kokkedal 00.30 00.31 +1
Rungsted Kyst 12 12 0 Rungsted Kyst 00.27 00.27

Vedbaek 6 6 0 Vedbaek 00.27 00.27

Skodsborg 6 6 0 Skodsborg 00.23 00.23
Klampenborg 6 6 0 Klampenborg 00.18 00.18

Hellerup 12 12 0 Hellerup 00.12 00.13 +1

6.1.4.2. Begrundelser for anbefalinger

Grundleeggende er der tale om samme kgreplan, som fungerede i perioden 2005-
2008.

Andringerne vedrgrer, bortset fra bortfald af dresundstogenes stop i Rungsted
Kyst, der er omtalt i punkt 6.1.2., alene myldretiderne pa hverdage.

Den nuveerende kgreplan har stgrre variation af betjeningsniveauet de nordlige sta-
tioner imellem. Det er tilpasset stationernes stgrrelse, men har alligevel givet en
del kritik. Det skyldes, at stationer med feerre passagerer har faet feerre afgange,
mens stationer med flere passagerer har faet flere afgange.
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Den nye kgreplan indeholder lidt kortere rejsetider for de store stationer, og maske
nok sd meget en gget komfort i kraft af feerre stop Til gengeaeld bliver afstanden
mellem togene lidt mere ujeevn.

I den nuveerende kagreplan er der op til ni tog i timen der skal vende i Helsingar, og
sammen med de to lokalbanetog fra Hillergd, er Helsinggr steerkt belastet. | den
nye kgreplan vender kun seks tog plus to lokalbanetog i timen.

Det skaffer kapacitet til den overliggede togstamme i dresundstogsystemet, der er
omtalt i punkt 6.1.2. Desuden bortfalder Kastrup-Niva-systemets vendinger pa 7
minutter i Helsinggr i myldretiderne, jf. afsnit 5.6.1. Herved vurderes reduceres ri-
sikoen for forsinkede afgange fra Helsingagr som fglge af forsinkede ankomster me-
get vaesentligt.

Der er endnu ikke gennemfgrt en neermere vurdering af, hvordan passagererne vil
fordeles sig i togene i den nye kgreplan. Der kan derfor ikke gives noget bud pa,
hvad eendringen kommer til at betyde for det samlede materielforbrug.

I den nye kareplan frigives der en smule infrastrukturkapacitet mellem @sterport og
Kgbenhavn H. Den frigivne kapacitet kan benyttes til at sikre bedre robusthed, eller
til at give andre kunder/tog en mulighed for at betjene straekningen.

6.1.4.3. Ngdvendige tilpasninger

For at leve op til kravene fra udbuddet om, at togene pa Kystbanen skal besta af
elektrisk togmateriel, vil myldretidstogene pa Kystbanen generelt blive en viderefg-
relse af regionaltog fra Ringsted og Roskilde. Et tog i timen vil dog blive en videre-
farelse af det eller de forreste togseet i et lyntog fra Fredericia.

Ogsa af hensyn til kravene fra udbuddet, skal de 20 elektriske togseet, der er dedi-
keret til DSBFirsts trafik, anvendes i den gennemgaende trafik mellem Fredericia,
Ringsted, Roskilde og Kystbanen. Togsaettenes kgrsel for DSB vil ske gennem den
tilbagelejeordning, der allerede anvendes.

| forslaget til ny kagreplan er der lagt en betydelig robusthed ind, idet overgangsti-
derne fra DSBs tog fra Jylland, Fyn og Sjeelland til karslen pa Kystbanen er gget.
Hvor der frem til 2008 var tale om typisk syv minutters overgangstid, sa er dette
gget til typisk 10 minutter.

6.1.4.4. Cost/benefit

De gkonomiske konsekvenser af den nye kgreplan kan holdes inden for den besta-
ende kontrakt mellem DSBFirst og Trafikstyrelsen. Her findes optioner, der bade
kan anvendes til at kgre feerre tog og til at kgre flere tog, ligesom der findes optio-
ner til regulering af togstgrrelserne. Da togstarrelserne som naevnt endnu ikke er
vurderet, kan der ikke gives et konkret bud pa de gkonomiske konsekvenser.
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6.2. Produktionsplanlaegning (DSBFirst)
6.2.1. Personale

6.2.1.1. Anbefalinger

Der bgr etableres en forsggsordning med Perron Manager i Kastrup og Kgbenhavn
H mandag-fredag i dagtimerne. Til at understgtte Perron Managers i Kastrup er al-
lerede indfart en interimistisk togleengdemarkering, som dog ma optimeres for at
give fuldt udbytte. Desuden er der etableret mulighed for, at Perron Managers i Ka-
strup via deres mobiltelefon kan give trafikinformation via perronens hgjttalere. Ef-
ter en periode med Perron Managers skal forsgget med perronmanager evalueres;
her skal ogsa hgjttalermuligheden evalueres med henblik pa en beslutning om
eventuel udbredelse til andre stationer.

Perronmanager, tilbud fra DSB

DSB vil beslutte at etablere et on-time team i hovedstadsomradet, med reference
til Trafikchefen. Teamet vil besta af ca 15 medarbejdere, inkl. de nuveerende per-
ronmanagere, informationspersonale og en leder.

DSB vil med udgangspunkt i disse erfarne medarbejdere kunne tilbyde at etablere
et on-time team p& Kastrup station fra 1. april. Det er op til Trafikstyrelsen at be-
slutte med hvor mange timers deekning pr dag. DSB vil samtidig kunne anvende sin
styrke til at tage sig af kritiske DSBFirst tog pa Hovedbanegarden.

DSB anser det som en fordel, at der etableres et samlet on-time team for hoved-
stadsomradet, idet teamet sa kan udnyttes fleksibelt nar der opstar saerlige behov,
typisk nar der er behov for etablering af sakaldte OPIC ved meget store heendelser,
fx fjernstyringsnedbrud, brolukning etc.

6.2.1.2. Begrundelser for anbefalinger

Perron Managers skal imgdega risikoen ved de korte stationsophold samt de mange
ikke-pendlere pa disse stationer. De foreliggende erfaringer understgtter ikke enty-
digt veerdien af at etablere Perron Managers. Derfor bgr ordningen kun gennemfg-
res som forsgg, indtil der er indhgstet flere og veldokumenterede erfaringer.

6.2.1.3. Ngdvendige tilpasninger

Ingen.

6.2.1.4. Cost/benefit

Omkostningen ved én Perron Manager i tidsrummet 7-20 mandag til fredag er 985
tus. kr. pr. ar.
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6.3. Infrastruktur (BDK)

6.3.1. Vurdering og anbefalinger pa infrastrukturfejl pa Kyst-
banen og Gresundsbanen

Ovenfor er der redegjort for udviklingen i infrastrukturfejl og pavirkede tog pa Kyst-
og @resundsbanen i &rene 2007 til 2009.

Som det fremgar af afsnit 5.5. ses en stigning i antal forsinkede tog som falge af
infrastrukturfejl pa sikringsanlaeg og pa @resundskonsortiets anlaeg. Pavirkningen
fra omraderne Forst og Strem er ueendret i perioden, mens pavirkningen af trafik-
ken fra Sporomradet viser en markant forbedring. Udviklingen i pavirkningen af
DSBFirst-tog skiller sig ikke klart ud fra pavirkningen af gvrige passagertog pa sam-
me straekninger.

P& den danske del af @resundskonsortiets sikringsanleeg ses en markant stigning i
pavirkningen af trafikken, der ikke modsvarer stigningen i antallet af fejl. Bane-
danmark vil ga i dialog med @resundskonsortiet med henblik pa at vurdere mulig-
heden for at reducere denne pavirkning.

Der ses en stigning i antallet af forsinkede tog som fglge af sikringsfejl pa Kyst- og
@resundsbanen fra 2008 til 2009. Denne stigning i forsinkelser modsvares ikke af
en stigning i antallet af fejl i anleegget, hvorfor det m& konkluderes at fejlene gene-
relt forsinkede flere tog i 2009 end i 2008. Banedanmark har dog en raekke anbefa-
linger og der er allerede igangsat en raekke tiltag for at mindske fejlniveauet yderli-
gere.

- Respons- og fejlretningstiderne pa sikringsfejl ligger generelt pa et meget til-
fredsstillende niveau, men der er frem til 1. marts 2010 et ekstra vagthold pa
@sterport st. i eftermiddagsmyldretiden. Effekten af indsatsen evalueres med
henblik pa om tiltaget skal veere permanent.

- Der er identificeret en stigning i den trafikale pavirkning fra sporskiftefejl, saer-
ligt omkring Kgbenhavns Hovedbanegard og @sterport st., som ogsa kan be-
grundes i den stigende trafikmaengde. Indsatsen i BDK omfatter dels udskift-
ning af sporskiftedrev og dels en tveerfaglig optimeret vedligeholdelsesindsats
mellem fagomraderne Sikring, Spor og Steerkstrgm.

- Banedanmark arbejder ligeledes pa& at mindske antallet af sporisolationsfejl. Her
er det Banedanmarks vurdering, at en s&endring fra togdetektering med sporiso-
lationer til togdetektering med akseltellere mellem Kgbenhavns Hovedbanegard
og Dsterport st. vil medfare en betydelig forbedring af de trafikale pavirkninger.
Akselteellerne er sikkerhedsgodkendt. Nar Banedanmark har foretaget yderlige-
re forsgg med akselteeller detektering, vil det blive vurderet om akselteeller lgs-
ningen skal ggres permanent ud fra en cost benefit vurdering i forhold til andre
infrastruktur forbedringsprojekter.

- Der kan veere en trafikal pavirkning af passagertog, som fglge af en hastigheds-
restriktion pa 40 km/t for godstog mod Sverige ved profilovervagningsanlaeg-
get, som er 1 af 4 delsystemer i Vognkontrolanleegget. Anlsegget har en midler-
tidig ibrugtagningstilladelse, da Trafikstyrelsen vurderer, at antallet af "oversete
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tog” i profilovervagningen er for stort.

Antal "oversete tog” kan ikke nedbringes i det eksisterende anleeg og det er Ba-
nedanmarks vurdering, at den risikoreducerende effekt af profilovervagningen
er meget beskeden. Banedanmark har derfor ivaerksat en risikoanalyse med det
formal at ansege Trafikstyrelsen om tilladelse til at fjerne profilovervagningen.

Alternativet, som vil omfatte udskiftning og reinvestering i ny profilovervagning,
vil forudseette screening af markedet for profilovervagning og den forelgbige
vurdering er, at omkostningerne vil ligge mellem 8 og 16 mio. kr. Dertil kom-
mer omkostninger til eventuel flytning af profilovervagningen med henblik pa at
sikre bedre inspektionsforhold og fjerne stoppede godstogs pavirkning af afvik-
lingen af passagertog pa streekningen Kgbehavn H til Kastrup.

Afsluttende er konklusionen, at infrastrukturpavirkningen pa Kyst- og @resundsba-
nen ikke adskiller sig markant fra andre sammenlignelige streekninger, og at de tra-
fikale problemer som hovedpart derfor ikke kan kaedes til sendringer i infrastruktu-
rens tilstand eller effekterne heraf.

6.3.2. Gensidige operatgrpavirkninger

Forsinkelser fra andre operatgrer hidrgrer iseer fra pavirkning fra andre passager-
operatgrer omkring knudepunkterne i Kastrup og Kebenhavn H, men til dels ogsa
godsoperatagrer pa straekningen Malmé — Kalvebod blandt andet som falge af seerli-
ge restriktioner for togfglge ved passage af tunnellen. Stgrst pavirkning kommer fra
DSB IC-tog iseer i Kastrup afgang minuttal 40 foran @resundstog afgang minuttal
44,

Et forgget fokus pa nedbringelse af den gensidige operatgrpavirkning skennes at
forbedre regulariteten pa @resundsbanen, mens virkningen pa Kystbanen vil veere
mindre markant.

Banedanmark vil i samarbejde med DSBFirst og DSB tillige have stor fokus pa retti-
dig afgang fra Kastrup, Kgbenhavn og Helsinggar.

6.4. Materiel (DSBFirst)

Materielejerskabet for @resundstogene er yderst kompliceret, fordi alle ca. 85 dan-
ske og svenske tog anvendes i en feelles pulje. DSBFirst har ansvaret for daglig drift
og vedligeholdelse af alle togene. Forbedringer og konstruktionseendringer skal
godkendes og betales af den samlede ejerkreds, der bestar af DSB, seks svenske
lan og et leasingselskab. Puljeprincippet kraever, at alle tog er ens, og én materiele-
jer kan blokere for konstruktionsaendringer, der vil forbedre togenes driftsstabilitet
og palidelighed.

Selv om en raekke forbedringsmuligheder er identificeret, har det vist sig vanskeligt
at fa ejerkredsens accept.

Et forhold, som ofte medfarer forsinkelser, er fejl ved @resundstogenes interne
kommunikationssystem, kaldet PIS. Systemet er en del af sikkerhedskommunikati-
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onen ved karsel gennem Drogden-tunnellen, og er systemet defekt, skal det pa-
geeldende togsaet tammes for passagerer eller toget helt aflyses.
6.4.1. Anbefalinger

For sa vidt angar forbedring af den toginterne kommunikation i @resundstogene,
gnsker DSBFirst, at der investeres i et separat backupsystem, som ikke er materi-
elafheengigt. Investeringen er i stgrrelsesordenen 1,0 mio. kr. for de danske tog-
seet.

DSBFirst intensiverer i gvrigt arbejdet med at forbedre Jresundstogenes driftsstabi-
litet. DSBFirst har identificeret et indsatsbehov inden for omraderne

- dgre

- treekkraft

- steerkstrgm

- ATC og havarilog

- afkobling og tilkobling.

DSBFirst undersgger mulighederne for at reducere @resundstogenes tekniske reak-

tionstid i forbindelse med stationsophold og udarbejder forslag til implementering.
6.4.2. Begrundelser for anbefalinger

@resundstogenes lave driftsstabilitet er identificeret som de vaesentligste arsager til
forsinkelser og aflysninger.

Det er en generel opfattelse, at Gresundstogenes teknik, primeert dgrteknik, reage-
rer meget langsommere end andre togtypers tilsvarende teknik.

6.4.3. Ngdvendige tilpasninger
DSBFirst vil via den daglige vedligeholdelse fokusere pa togenes driftsstabilitet.
DSBFirst vil udarbejde forslag til ejerkredsen om ngdvendige konstruktionsaendrin-
ger og sgge at pavirke ejerne til hurtig gennemferelse.

6.4.4. Cost/benefit

Indsatsen til forbedring af @resundstogenes driftsstabilitet var en del af DSBFirsts

tilbud, og den sakaldte RAMP-plan var lovet implementeret ved trafikstart i januar

2009. Der bgr derfor ikke veere ggede omkostninger forbundet med de udestdende
arbejder med implementering af RAMP-planen.

Materieleendringer, der yderligere vil forbedre rettidigheden, er nedbringelse af to-
genes tekniske reaktionstider ved stationsophold og supplering af det toginterne
kommunikationssystem, sa denne forsinkelses/aflysningsmulighed elimineres.
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6.5. Trafikinformation

6.5.1. Anbefalinger

P& trafikinformationsomradet udarbejder BDK trafikinfoplaner til savel principplaner
som til de besluttede disponeringsregler.

En veaesentlig del af trafikinformationen via hgjttalere og skeerme til passageren,
kan saledes planlaegges pa forhand. Nar principplanen er kendt af informations-
medarbejderne bliver den lettere at kommunikere i rette tid til passagererne og
forudsaetninger for at give mere relevante meddelelser gges, idet det er kendt pa
forhand, hvordan togene karer ved iveerkseettelsen af en given principplan.

6.5.2. Tilgang til hgjttaleranleeg via mobil telefon pa Kastrup
station

For at forbedre passagerudvekslingen pa Kastrup station har parterne etableret en
mobil tilgang til hgjttaleranlzegget pa Kastrup station. Det er operatgrens perron-
manager eller togfarer, der skal give en informationen, som skal guide passagerer-
ne hurtigst muligt ud og ind af toget.

Banedanmark og DSBFirst sikrer en procedure for indholdet af meddelelserne givet
fra operataren, sa der sikres sammenhaeng i informationen til passagererne pa sta-
tionen.

6.5.3. Operatgr Informations Skeerme (OIS)

BDK har opsat supplerende skaerme pa Kystbanen, de sakaldte OIS skaerme. Det er
DSB Firsts ansvar at levere og distribuere informationen til passagererne via disse
skeerme. Det er aftalt, at skeermene skal vise fglgende 3 typer af information

1. Planlagte sendringer og grafisk landets puls
2. Her og nu beskeder om uorden
3. Videoklip, der anviser adfeerd ved ind- og udstigning.

Med punkt 3 vil operatgren forsgge at anvise, hvorledes man hurtigst muligt kom-
mer ind- og ud af toget for at minimere tiden for passagerudvekslingen.

Skaermene vil ogsa blive brugt til information om ivaerksatte beredskabsplaner.

6.5.4. Feelles udkald i toget fra fjernstyringscentral Kh.

Bdk har gget antallet af feellesudkald i toget. Hvilket vil sige udkald fra Fjernsty-
ringscentralen direkte i toget, som et supplement til operatgrens egen information i
toget. Der var i januar 2010 i alt 148 udkald til enkelt tog og 8 udkald til hele fjern-
styringsomradet. Udkaldene bliver bl.a. givet, nar reservestammen indsaettes eller
ved overspring af stationerne Tarnby og @restad.
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6.6. Beredskabsplaner

6.6.1. Anbefalinger

Der tilvejebringes til 15.04.2010 et deekkende system af trafikale beredskabsplaner
med dertil hgrende ngdkgreplaner, omlgbsplaner, kareplaner for erstatningstrans-
port, planer for tilkald af personale, planer for trafikinformation mv.

DSBFirsts hidtidige praksis med at lade et forsinket tog undlade at standse ved et
antal stationer for at blive rettidigt bgr ophgre.

Denne praksis har givet anledning til massiv kritik fra passagerne og er ved syste-
matisk brug ikke i overensstemmelse med kontrakten mellem DSBFirst og Trafik-
styrelsen. Det vil dog veere mulig at indbygge virkemidlet i en eller flere trafikale
beredskabsplaner, som det for eksempel allerede er sket i Robusthedsplanen, hvor
betingelserne for anvendelse samtidig kan anfgres. Beredskabsplanerne skal god-
kendes af Trafikstyrelsen.

Det er besluttet pa kort sigt at etablere en egentlig nadkereplan, af Banedanmark
kaldet principplan, med 20 minutters drift og stop ved alle stationer til brug under
meget store uregelmeessigheder, typisk at et spor er spaerret, sa der kun er enkelt-
sporsdrift. Dette har traditionelt forudsat, at der er personaleskift p4 Kgbenhavns
Hovedbanegard for alle personalegrupper.

Herudover udarbejdes udarbejdes eventuelle andre ngdkgreplaner og disponerings-
regler, som kan anvendes ved mindre forsinkelser, der ikke kan absorberes af de
iveerksatte robusthedstiltag. Disse vil ligeledes veere indtastet i It- og informations-
systemer.

Ngdkgreplanen (fakultativ plan) indebaerer at IT-systemerne i forvejen kender pla-
nen, og at informationsskilte mv. derfor kan vise de korrekte informationer. Planen
kan ogsa offentligggres for kunderne og svarer til, at man pa S-banen oplyser "at
nu karer vi efter de gra tider".

6.6.2. Begrundelser for anbefalinger
Beredskabsplaner er et seerdeles vigtigt grundlag til at sikre hurtige beslutninger i
den operative fase, hurtig kommunikation af trufne beslutninger samt den tilhgren-
de trafikinformation.

6.6.3. Ngdvendige tilpasninger
Beredskabsplaner forudseaetter blandt andet, at der er konsistens med DSBFirsts
produktionsplaner.

6.6.4. Cost/benefit

Fordelene ved et deekkende system af trafikale beredskabsplaner er frem for alt
hurtigere beslutninger, lettere disponering af tog og personale og mere malrettet
og entydig passagerinformation i uordenssituationer.
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6.7. Udefrakommende forhold (BDK)
"Udefrakommende forhold” indeholder meget forskelligartede forhold.

Det drejer sig bl.a. om eksterne forhold, hvor ansvaret ikke tildeles hverken opera-
tar eller infrastrukturselskab:

e Forsinkelser fra Sverige
e Lgvfald
e Vejrlig
e Politi/ambulance
e Bombetrusler
e Pakarsler
e Heerveerk
Det drejer sig bl.a. om forhold hvor Banedanmark ansvarligggres for forsinkelserne:
e Forsinkelser opstaet pa @resundsbroen

Forarsaget af stigningen i infrastruktur problemer pa @resundsbroen i 2009, har
BDK taget initiativ til et mgde med @resundsbrokonsortiet med henblik p& at drafte
mulighederne for at BDK overtager fejlretningen p& den danske straekning af @re-
sundsbroen. | efteraret 2009 var der savel OIC samt COP 15 konferencer i Kgben-
havn med afbrydelse af trafikken over @resund pga. VIP ankomster og afrejser fra
Kastrup. Begge dele skabte forsinkelser. Denne type forsinkelser optraeder kun
denne ene gang.

Modsat har “Forsinket fra Sverige” som arsag vaeret en permanent kilde til forsin-
kelser, hvilket fremgar af afsnit 4.

Da “Forsinket fra Sverige” er en stor arsag til driftsforstyrrelser, vil fokus p& forbed-
ringer pa dette omrade, formentlig give de sterste regularitetsforbedringer. Tilsva-
rende har Banverket "Forsinket fra Danmark” som en udfordring.

Banverket og Banedanmark arbejder med forskellige definitioner af forsinkelser.
Banverket arbejder med rettidighed ved afgange og ankomster og Banedanmark
arbejder med regularitet. Dette gar det komplekst at sammenligne data.

6.7.1. Anbefalinger

Det eksisterende samarbejde mellem Banedanmark, Banverket, @resundsbrokon-
sortiet samt de togselskaber som driver trafik pa tveers af @resund, kaldet Punkt-
lighedsarbejdet for togtrafikken i @resundsregionen - POLS - samarbejdet intensi-
veres. Det blev i december 2009 besluttet, at udvide dette forum med trafikkgber-
ne, @resundstdg samt Skanetrafikken og Trafikstyrelsen. Seneste mgde i POLS
samarbejdet var den 23. februar, hvor det blev aftalt, at:

- Der opstilles feelles regularitetsmal for togtrafikken over @resund,
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- Der laves i udgangspunktet ugerrapporteringer i forhold til opfyldelsen af disse
mal,

- POLS - gruppen holder manedlige mgder, en analysegruppe forbereder disse,

- Der holdes daglige opfaglgningsseancer (erfaring fra ombygning Malmg C) fra 1.
marts imellem Banverket, Banedanmark, DSBFirst og DSB,

- Der vil i lyset af den netop overstdede periode blive samlet op pa vintererfarin-
ger.

Der er i gvrigt etableret et samarbejde mellem Banverket og Banedanmarks analy-
tikere, som skal afdeekke sammenhaengen mellem arsagerne til forsinkelser pa beg-
ge sider af sundet. Da der er en del forsinkelser under 5 minutter, skal disse under-
seges ngjere med henblik pa at kunne iveerkseette initiativer for at eliminere disse.

Der arbejdes yderligere med at skabe mere intensive relationer p& de operative le-
delsesniveauer i styringscentralerne i henholdsvis Malmg og Kgbenhavn.

6.7.2. Begrundelser for anbefalinger

Det er BDK’s opfattelse, at alle involverede hurtigst opnar resultater ved at benytte
og eventuelt udvide de eksisterende samarbejdsfora i stedet for at etablere nye.
Samarbejdet mellem BDK, Banverket, @resundsbroen, togselskaberne kaldet POLS
er et allerede eksisterende samarbejdsforum mellem operatgrer og infrastruktureje-
re. Det er allerede besluttet at udvide dette forum med de respektive trafikkgbere,
hvilket er sket i februar 2010. Deltagerkredsen er relevante beslutningstagere pa
ledelsesniveau, som har den rette kompetence til dels at treeffe korrigerende be-
slutninger samt til at iveerkseette savel forebyggende som korrigerende handlinger.

6.7.3. Ngdvendige tilpasninger

Den ngdvendige tilpasning er besluttet, nemlig at trafikkgberne i henholdsvis Dan-
mark og Sverige er involveret i dette beslutningsforum.

Det er dog en udfordring at etablere sammenhaeng mellem de forskellige IT syste-
mer som hhv. BDK og Banverket anvender til at registrere forsinkelser, ligesom kri-
terierne for forsinkelser er forskellige pa hver side af @resundsbroen. Dette teenkes
lgst ved en pragmatisk tilgang til deling af data samt ved faelles beslutninger om
forsinkelsesdefinitioner.

6.7.4. Cost/benefit

Eventuelle omkostninger vil kunne afholdes indenfor de respektive aktgrers egne
driftsbudgetter. Det er ikke pateenkt at udvikle data integration. Idet 'forsinkelser
fra udlandet’ i 2009 svarede til 2,2 % af Banedanmarks kanalregularitet ma det
forventes, at malrettede aktiviteter fra de respektive ansvarlige aktarer vil kunne
nedbringe dette resultat med 50 %, svarende til 1,1 %. Dette fald vil ikke udeluk-
kende vaere malrettet DSB First, men alle operatgrer pa streekningen Malmg — Kg-
benhavn.
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6.8. Kontraktuelle forhold
6.8.1. DSBFirst og Banedanmark

6.8.1.1. Anbefalinger

Der anbefales ikke sendringer i forhold til DSBFirst operatgrkontrakt med Banedan-
mark. Det anbefales dog, at bilag om Trafikinformation opdateres i henhold til op-
timal udnyttelse af de initiativer, der er naevnt i denne rapport.

6.8.1.2. Begrundelser for anbefalinger

Operatgrkontrakterne baserer sig pa standardkontrakter for alle operatarer med
tilpasninger til den enkelte operatgrs behov. kontrakten vurderes ikke i Taskforce
som arsag til eller hindring for regulariteten og servicen for DSBFirst.
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