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1. Baggrund og sammenfatning
1.1 Baggrund

Der blev i1 1997-99 gennemfort omfattende undersegelser af mulig-
heden for at etablere ekstra jernbanekapacitet mellem Kabenhavn
og Ringsted pa baggrund af Folketingets projekteringslov fra 1997.
Undersogelserne viste, at projekter i en stor skala med de nu kendte
rammebetingelser har en forholdsvis beskeden samfundsekonomisk
rentabilitet.

Ved den tidligere trafikministers beslutning af 3. marts 1999 fra-
valgtes to af de tre overvejede losningsmodeller, kombinations- og
nybygningslesningerne. Herefter tilbagestod udbygningslesningen
samt en variant af denne, hvor en ny bane fores ud af Kebenhavn
langs Holbsekmotorvejen til den bestaende bane est for Hoje Taa-
strup.

Der blev ikke 1 trafikaftalen af november 1999 afsat midler til an-
leeg af de undersogte projekter, og videre projektering blev derfor
sat 1 bero.

Som folge af manglen pa en ny formel folketingsbeslutning er pro-
jektet stoppet pa et stadium, hvor der er reserveret tracéer til de tre
alternativer, nybygnings-, kombinations- og udbygningslesningen.

Regionplanproceduren indebeerer, at Banestyrelsen som udgangs-
punkt vil tage forbehold, hvis de lokale myndigheder ensker at an-
vende de reserverede arealer til andre formal. For den enkelte lods-
ejer, beboer og virksomhed 1 neerheden af de tre tracéer vil der ogsa
veere usikkerhed, som bl.a. har indflydelse pa ejendomspriserne.

Pa den baggrund har trafikministeren stillet 1 udsigt, at regeringen
1 folketingssamlingen 2000/2001 vil tage initiativ til en seendring af
projekteringsloven med henblik pa at sikre, at de reservationer
m.v., som projektet medforer, er noje 1 overensstemmelse med de
perspektiver, regeringen matte have for udbygning af banekapacite-
ten.

I den forbindelse har trafikministeren taget initiativ til at underse-
ge, om der inden for en begrsenset skonomisk ramme kan gennem-
fores hensigtsmaessige foregelser af kapaciteten pa straekningen
Kebenhavn — Roskilde, hvor kapacitetsproblemerne vil blive mest
presserende.



De indledende undersogelser har veeret gennemfort i en arbejds-
gruppe med deltagelse af Banestyrelsen, DSB, DSB S-tog A/S og
Trafikministeriet under sidstneevntes formandsskab. Prognose-,
drifts- og effektberegninger er gennemfort af konsulentfirmaet Te-
traplan.

P4 streekningen mellem Keobenhavn og Roskilde deles DSB og DSB
S-tog A/S om markedet. Som det vil fremga af det folgende, omfatter
analysen en sammenligning af to projekter, hvor de to operatorers
andele af markedet forskydes i hver sin retning. I forbindelse med
lovgivningen om etableringen af Hovedstadens udviklingsrad, HUR,
blev der lagt op til, at det kunne komme pa tale at overlade trafik-
koberfunktionen for S-togsdriften til HUR. Det kan — hvis tanken
realiseres — fa afledte effekter pa operatorvalg og/eller —ejerskab pa
S-togsomradet. Arbejdsgruppen har alene anset det for sin opgave
at vurdere den samlet set mest hensigtsmaessige trafikstruk-tur
uden hensyn til opgave- og byrdefordelingsspergsmalet.

1.2 Sammenfatning

I nerverende notat overvejes, om man inden for det eksisterende
tracé mellem Kobenhavn og Ringsted kan gennemfore sadanne ka-
pacitetsudvidelser, at der fremkommer markante og samfundseko-
nomisk rentable muligheder for forbedring af trafikken.

Der er analyseret to modeller, der kan give mulighed for udvidelse
og forbedring af toggangen: Etablering af et ekstra spor mellem
Hvidovre og Hoje Taastrup og tilpasninger af infrastrukturen, sa
lokaltrafikken kan omlaegges til S-tog pa hele straekningen fra Ko-
benhavn til Roskilde, eventuelt helt til Ringsted. De to lesningsmo-
deller er principielt forskellige. Den ene indebaerer en udvidelse af
den samlede kapacitet med fa seendringer i det overordnede tog-
monster. Den anden indebarer forholdsvis fa infrastrukturinveste-
ringer, men en bedre udnyttelse af den eksisterende kapacitet gen-
nem en sterre omlegning af togmensteret.

Undersogelserne viser, at et ekstra spor Hvidovre — Hgje Taastrup,
det sakaldte 5. spor, vil koste 1,5 mia. kr. Det ekstra spor ma for-
ventes at give mulighed for en bedre regularitet 1 trafikafviklingen,
men der kan ikke beregnes positive samfundsekonomiske effekter af
den togdriftsudvidelse, som sporet vil muliggere. Forrentningen af
investeringen vil veere negativ. En medvirkende forklaring herpa er,
at et enkelt ekstra spor ikke giver mulighed for synderlige kore-
plansforbedringer, da der 1 praksis tilfajes en enkeltsporet bane ved
siden af en dobbeltsporet. Trafikalt set far man relativt set ikke sa
meget ud af et supplerende enkeltspor, som af to ekstra spor - der
var hovedmodellen 1 Kebenhavn — Ringsted undersegelserne.



En omlaegning af lokaltrafikken til S-tog vil koste 0,8 mia. kr. Den
vil give mulighed for at forbedre lokaltrafikbetjeningen pa streek-
ningen Kebenhavn — Roskilde og for at skabe en mere effektiv ud-
nyttelse af den samlede togdrift. Nar der indseettes flere tog lokalt
mellem Kobenhavn og Roskilde, kan de tog, som kerer pa de leenge-
re streekninger, gores mindre, og der opnas en mere effektiv drifts-
udnyttelse af den samlede togproduktion. Dette giver projektet en
rimelig samfundsekonomisk rentabilitet pa godt 7 pct.

Det er endvidere muligt at etablere S-togsbetjening mellem Roskil-
de og Kastrup, hvorved der kan frigeres mere kapacitet pa fjernba-
nesporene. Det vil forege projektomkostningerne med 0,2 mia. kr.,
til 1 alt 1,0 mia. kr. Denne samlede investering har en mere beske-
den samfundsekonomisk rentabilitet pa mellem 3,6 og 5,0 pct. af-
heaengig af driftsomfanget. Projektet vil kunne understette udviklin-
gen 1 Orestaden og frigere mere kapacitet pa fjernbanen, hvad der
vil veere af vaerdi f.eks. 1 tilknytning til en fast forbindelse over Fe-
merbeelt.

I tabel 1 er sammenfattet nogletal for de tre omtalte lgsninger. Ud-
viklingen i trafikbetjeningen er eksemplificeret for relationen Ko-
benhavn — Roskilde, som er den mest betydende relation pa straek-
ningen.

Tabel 1: Nogletal for de undersogte alternativer

Persontogi Gnstl. Mertransportarbejde Anlaegs- Renta-
spidstimen rejsetid overslag bilitet
Kbhvn. — Kbhvn. — mio.rej- veekst 1 f.t. mia. kr.
Roskilde Roskilde ser/ar trafik v. ekskl. pct.
afg./retn. min. for Hoje T. moms
ipct.
Basis (nuvaerende infrastruktur) 10 22 - - -
5. Spor, Hvidovre-Hoje Taastrup 12 22 0,5 1,4 1,5 <0
S-tog uden betjening af Kastrup 13 20 0,4 2,3 0,8 7
S-tog med betjening af Kastrup 13 20 1,1 4,2 1,0 4-5

Medforer eendrede rammer pa laengere sigt behov for yderligere ka-
pacitet, er der mulighed for at supplere en S-togslgsning med et 5.
spor. I givet fald vil der ogsa veere behov for samtidige kapacitets-
udvidelser andre steder pa banenettet for at undga flaskehalspro-
blemer dér.

Bade S-togslesningen og et 5. spor kan stort set etableres inden for
rammerne af nuveerende banearealer. Med det kapacitetspotentiale,
der ligger 1 disse to supplementer til den eksisterende infrastruktur,
forekommer yderligere udbygninger ikke realistiske inden for en
overskuelig arraekke. P4 den baggrund er det nseppe rimeligt at op-




retholde arealreservationer for den store udbygningslesning mellem
Kabenhavn og Hgje Taastrup, hvorfor projekteringsloven kan send-
res pa dette punkt. Arealreservationerne pa Roskilde-Ringsted-
streekningen ber formentlig opretholdes, fordi borgerindgrebene
herved er relativt begraensede, og fordi denne streekning naturligt
vil blive blandt de naeste flaskehalse, hvis et eller flere af de her
foreslaede projekter gennemfores.

Arbejdsgruppen har ikke taget stilling til, om reservationerne langs
Vestmotorvejen for nybygningslgsningen og fra Hoje Taastrup mod
syd langs kombinationslgsningen skal foreslas opheevet.

1.3 Den videre proces

Undersogelserne er pa nuverende stadie bragt frem til et afkla-
ringsniveau, hvor det kan konkluderes, at det forste skridt til en
udvidelse af kapaciteten pa Vestbanen ber besta i en omleegning af
lokaltrafikken Roskilde — Kebenhavn/Kastrup til S-tog.

Hvis man aktuelt ensker at ga videre, skal der 1 forbindelse med
@ndring af projekteringsloven tilvejebringes midler til en faerdigpro-
jektering til anlaegslovstadie af S-togslosningen.

Afheengigt af, om man ensker at ga videre nu, ma forskellige forhold
allerede nu belyses nsermere:

o Der vil skulle tages stilling til tekniske lgsningsprincipper, her-
under en bekreeftelse pa hypotesen om, at en to-systemlosning
for S-togene udover Hgje Taastrup er den ideelle.

e Undersogelser om en ny to-systems S-togstype skal hurtigt seet-
tes 1 gang, idet opstilling af specifikationer, udbud og levering er
skonnet at tage fem ar. I den forbindelse ma relationen til den
eksisterende kontrakt om 112 nye S-tog belyses.

e Anlsgslesninger skal optimeres, og der skal tages stilling til,
hvad der er nedvendigt for en robust trafikafvikling, henholdsvis
hvilke besparelser der er mulige ved enklere anlaegslgsninger.

e Kapacitetsforhold pa Kastrupbanen og muligheder for korsel til
Kastrup med S-tog 1 tyveminutters drift eller halvtimesdrift
skal underseges. Der skal arbejdes med en yderligere optimering
af driftsopleg.

e Der skal udarbejdes et egentlig projekt samt gennemfores det
nedvendige lovforberedende arbejde, hvorunder de lokale myn-
digheder skal inddrages.



2. Beskrivelse af de to analyserede losningsmodeller
2.1 Den eksisterende infrastruktur

Vestbanen mellem Kebenhavn og Roskilde bestar i dag af fire spor,
som dog ikke kan anvendes fleksibelt.

Mellem Kobenhavn og Heje Taastrup er de to nordlige spor beregnet
til S-tog og er derfor forsynet med jeevnstrem og et sikkerhedssy-
stem som pa det gvrige S-togsnet, et HKT-anlaeg. De to sydlige spor
er beregnet for fjernbanetog med vekselstroem og ATC-sikkerheds-
system. Disse to spor fortsaetter 1 fire spor videre fra Hoje Taastrup
til Roskilde.

Figur 1: Spornettet vest for Kebenhavn 2005
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Figuren giver et skematisk overblik over spornettet Kobenhauvn - Roskilde. Qverste del viser nettet
mellem Kobenhavn og Albertslund, nederste viser delen mellem Albertslund og Roskilde. Fra
Kobenhavns Hovedbanegdrd sverst til venstre forer fire spor mod vest ( til hajre pad billedet.) To af
sporene er beregnet til S-tog og forer kun til Hoje Taastrup. De ovrige er beregnet for fiern- og
regionaltog. I Hvidouvre er der forbindelse mellem disse spor og banen til Kastrup. Spornettet
svarer til det nuveerende suppleret med Ringbanen til Ny Ellebjerg.



I Hvidovre steder Kalvebodbanen fra Oresundsforbindelsen til
Vestbanen. Med Kalvebodbanen kan der kores direkte mellem Ros-
kilde og Kastrup Lufthavn samt Sverige, hvilket iseer har betydning
for international godstrafik. Pa grund af denne afgrening har fjern-
banen mellem Hvidovre og Hgje Taastrup en lidt hojere udnyttel-
sesgrad end mellem Kebenhavn og Hvidovre.

Endelig er der for godstog sporforbindelse mellem Godsbanegarden
og Hvidovre syd om Valby. Sporet kan normalt ikke anvendes af
persontog.

2.2 Etablering af et 5. spor Hvidovre — Haoje Taastrup

En billig udvidelse af sporkapaciteten er at etablere et ekstra spor,

hvor banekapaciteten er mest begraenset, og at bruge denne kapaci-
tetsudvidelse til at forbedre forholdene for regional-, fjern- og gods-

tog.

Losningen, hvori der etableres et supplerende ekstra spor mellem
Hvidovre og Hoje Taastrup, bengevnes 5. spor, fordi der etableres et
ekstra spor ved siden af de i forvejen bestaende fire spor. Denne
lesning har vaeret behandlet 1 Kebenhavn — Ringsted-undersogelser-
ne, men i en udgave, hvor sporet blev anlagt med et hgjt specifikati-
onsniveau, og hvor der bl.a. skete en samtidig opgradering af de
bestaende spor til en maksimal hastighed pa 200 km 1 timen og med
en indforing helt ind til Hovedbanegarden via godssporene syd om
Valby. Omkostningerne ved dette anlaeg blev vurderet til 2,4 mia.
kr., inklusive miljeforanstaltninger (men dog ekskl. andel i den seer-
lige miljepulje).

For at billiggere projektet er det tekniske specifikationsniveau nu
reduceret, og det ekstra spor etableres ikke pa stykket mellem Ho-
vedbanegarden og Hvidovre. Kapacitetsflaskehalsen vil derfor rykke
ind péa streekningen mellem Hovedbanegarden og Hvidovre, som
stadig kun vil have to spor. Da transitgodstog og regionaltog mellem
Roskilde og Lufthavnen ikke belaster denne streekning, opnas der
1imidlertid samlet set en kapacitetsudvidelse.

Hvis der senere matte vise sig behov, kan der efterfalgende investe-
res 1 etablering af ekstra spor mellem Hovedbanegarden og Hvidov-
re.



2.3 Infrastrukturtilpasninger til S-tog til Roskilde

Idéen ved den anden lgsning - S-tog - er at optimere S-togs- og regi-
onaltogsbetjeningen pa Vestbanen under ét med henblik pa at give

begge trafiktyper en forbedring og samtidig udnytte den eksisteren-
de sporkapacitet bedre.

Det tekniske udgangspunkt er, at der i dag er fire spor til radighed
mellem Kgbenhavn og Roskilde, men mellem Kebenhavn og Haje
Taastrup fordelt pa to systemteknisk separate sporpar til henholds-
vis S-tog og fjern-/regionaltog. S-togssporene er mindre udnyttet end
de parallelle fjerntogsspor mellem Valby og Heje Taastrup. De in-
deholder derfor en kapacitetsreserve pa denne straeekning. Ved at
tilvejebringe de tekniske samdriftsmuligheder mellem S-
togssporene ost for Haje Taastrup og fjerntogssporene vest for, kan
den nuvaerende sporkapacitet udnyttes bedre.

Loesningen er i Kebenhavn — Ringsted-undersegelserne blevet vur-
deret til at koste 0,6 mia. kr. Den blev undersegt som en del af ny-
bygningslesningen, og derfor var den ikke saerskilt tillagt miljefor-
anstaltninger.

3. Vurderingsmetode

De to projekter udleser forskellige fordele 1 form af rejsetidsge-
vinster osv. Det er den samfundsekonomiske vaerdi af disse fordele 1
forhold til nettoudgifterne (driftsudgifter ved togdriften og forrent-
ning og afskrivning af materiel og anleeg minus billetindtaegter),
som bestemmer projekternes rentabilitet.

Fordelene er staerkt afhsengige af, om den samlede toggang tilrette-
leegges, sa den tiltreekker flest mulige passagerer. Det beror pa en
optimering af toghastighed, standsningsmenster og frekvenser. Pa
udgiftssiden er det isaer behovet for yderligere materiel — med en
afskrivningsperiode pa 20 ar — og omfanget af den nedvendige infra-
strukturtilpasning — med en afskrivningsperiode pa 50 ar — der har
betydning.

Det optimale samspil mellem tilpasninger 1 infrastrukturen og ud-
nyttelsen af disse findes ved iteration med udgangspunkt 1 hypote-
ser om, hvad der vil veere fornuftigt. Afslutningsvis ma de saledes
identificerede scenarier for udbygning af infrastrukturen og udnyt-
telsen af denne sammenlignes med et scenarie, hvor udnyttelse af
den eksisterende infrastruktur er segt optimeret pa tilsvarende ma-
de (Basis).



4. Trafikbehov og kapacitet
4.1 Kapacitetsbehov til persontog

Der befordres dagligt omkring 110.000 rejsende pa Vestbanen, med
godt halvdelen i regionaltog/fjerntog Kebenhavn — Roskilde og knap
halvdelen 1 S-tog mellem Valby og Heje Taastrup, jf. figur 2.

Figur 2: Togpassagerer Keabenhavn — Roskilde, 2005.
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Den dimensionerende passagertrafik udger 90.000 rejser pr. arsdegn, heraf 37.000
i S-tog og 53.000 i regionaltog. Togbehovet varierer tydeligt internt pa streekningen
samt i Roskilde, hvor behovet falder med godt 20 pct. til 41.000 rejser vest for Ros-
kilde.

Togtrafikkens fremtidige omfang vil iseer afhaenge af de trafikpoliti-
ske rammebetingelser, sisom prisen for at kere 1 bil og traengslen pa
vejene, samt af udviklingen 1 togproduktets kvalitet. Pa leengere
sigt indgar ogsa forhold som den bymeessige lokalisering.

Der er ikke i gjeblikket udsigt til nogen markante sendringer i de
trafikpolitiske rammeforudssetninger, men togproduktet forventes
forbedret 1 kraft af nye hurtigere tog og flere togafgange. Efter ind-
forelse af nye hurtigere tog i en bedre kereplan pa de sjzllandske
streekninger og en ny fjerntogskereplan mellem Kobenhavn og Jyl-
land ventes rejseomfanget generelt at stige. Tilsvarende vil ogsa de
nye S-tog kunne give en oget eftersporgsel.

For at transportere den forventede passagermangde med en rimelig
kvalitet og den nuverende/nu planlagte type tog, skennes der i den
dimensionerende spidstime samfundsekonomisk grundlag for mel-
lem Roskilde og Kebenhavn at kere op til 14 tog 1 myldretidsretnin-
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gen, svarende til 2 tog mere end 1 gjeblikket. Der forudsaettes en
togsterrelse pa gennemsnitligt 600 pladser, og da det er muligt at
indsaette storre tog, har denne trafik altsa en kapacitetsreserve.

Der korer herudover et tog 1 timen mellem Roskilde og Kastrup for
at give en direkte betjening i denne relation.

Pa S-banen vil en kapacitet med 9 afgange i1 den aktuelle spidstime
veere tilstraekkelig til at imedekomme efterspergslen pa straeknin-
gen Valby - Hoje Taastrup.

Hertil kommer, at det skonnes at ville veere en fordel at udvide drif-
ten med Bx-togene (Hgje Taastrup - Osterport, 20 minutters drift)
til at gaeelde hele driftsdegnet og begge retninger fremfor som nu en
kort periode i morgenmyldretiden fra Haje Taastrup til Osterport.
Driftsomkostningerne eges ved denne udvidelse, men fordelene for
kunderne 1 form af tidsbesparelser mellem Kabenhavn og de store S-
togsstationer Glostrup, Albertslund og Taastrup vil ogsa vere store.
Hertil kommer, at en sddan udvidelse vil indebsere en mere effektiv
udnyttelse af den samlede S-togspark.

For ikke at overdimensionere udbuddet vest for Glostrup forudseet-
tes S-togslinie B til gengaeld afkortet hertil (dvs. 20 minutters drift
Holte — Glostrup frem for Holte — Haje Taastrup).

4.2 Kapacitetsbehov til godstog

Kapacitetsbehovet til godstransport er belyst som led 1 Femerbaelt-
undersogelserne. I den forbindelse er udarbejdet en samlet ramme-
prognose for eftersporgslen pa banegodstransport gennem Dan-
mark.

Ifelge denne prognose vil efterspergslen 1 2010 udgere 9,9 mio. tons.
Med 600-700 tons nyttelast pr. tog fordelt pa 280 dage om aret sva-
rer det til en eftersporgsel pa godt 1 tog pr. time. Det er en central
forudseetning, at togene vil have behov for at fordele sig jeevnt hen
over dognet, og at godstransportens behov ikke kan imgdekommes,
hvis den henvises til tidsrum, hvor der alligevel er ledig banekapa-
citet. Den nedprioritering i adgangen til infrastrukturen, som typisk
har ramt banegodstrafikken, har veeret en veesentlig begrundelse
for produktets darlige konkurrenceevne i forhold til lastbilen.

4.3 Det samlede kapacitetsbehov
Det antal tog Kebenhavn — Roskilde, som ma skennes samfunds-

gkonomisk begrundet, kan pa den baggrund opgeres som vist 1 tabel
2: Der er behov for at kere op til 14 persontog 1 spidstimen mellem
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Kobenhavn og Roskilde, et godstog mellem Hvidovre og Roskilde
samt et eller flere direkte tog mellem Roskilde og Kastrup. Pa S-
banen vil der lokalt til Glostrup/Hgje Taastrup 1 tilleeg hertil vaere
behov for at kere 9 tog 1 spidstimen.

Tabel 2: Togbehov pr. time, Kgbenhavn — Roskilde

Antal tog Spidstimer Dagtimer
Persontog:

Kobenhavn — Roskilde 14 9
(Kastrup)- Hvidovre —Roskilde! 1+x 1+x
Godstog:

Godstog Hvidovre — Rosgkilde 1 1

I alt Hvidovre — Roskilde 16+x 11+x

Note 1: Det rimelige antal tog Roskilde — Kastrup lader sig vanskeligt beregne pa
forhand.

4.4 Banekapacitetens begreensninger

Efter arbejdet med at forbedre kapaciteten pa Kebenhavn — Roskil-
de banen - det sakaldte kapacitet 2000-projekt — er der fra og med
2001 (Basis) plads til at kere 14 tog 1 timen 1 hver retning mellem
Koebenhavn og Hoje Taastrup, samtidig med at der sikres en til-
straekkelig robust trafikafvikling af hensyn til regulariteten. Det
forudseetter, at alle tog kerer med nogenlunde samme gennemsnits-
hastighed.

Et standsende regionaltog optager mere plads end et gennemkoren-
de tog. Det betyder f.eks., at der med det regionaltog mellem Ros-
kilde og Kastrup, som standser en gang i timen 1 Glostrup, ikke kan
paregnes kapacitet til mere end 13 tog pr. time.

Hvis der etableres et ekstra 5. spor, kan der mellem Hvidovre og
Hgje Taastrup kere mindst 17 tog 1 hver retning, hvis det ekstra
spor bruges lige meget 1 begge retninger — og anvendes som et en-
keltspor ved siden af det bestaende dobbeltspor. Hvis sporanvendel-
sen ensrettes, sa det 1 spidstimerne alene anvendes 1 den aktuelle
(den mest belastede) retning, vil der — hvis der ses bort fra de fla-
skehalse, som en sadan udnyttelse ville medfere ost og vest for den
pagaldende straekning - teoretisk kunne kere helt op til 28 tog 1 den
aktuelle retning.

De to fjernbanespor mellem Kebenhavns Hovedbanegard og Hvidov-
re vil sette den praktiske begraensning pa udnyttelsen af 5. sporets
kapacitet til og fra Kebenhavn, idet kapaciteten her fortsat vil veere
14 tog i timen pr retning.

Losningen vil betyde, at behovet for kapacitet pa Kebenhavns Ho-
vedbanegards fjernbaneperroner vokser. Med LOKO-lgsningen etab-
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leres der tilstreekkelig kapacitet til at kere 15 tog i én retning pa
streekningen mellem Kebenhavn H og Osterport. I det driftsopleeg
for 5. spor, som er omtalt efterfelgende, forudsaettes 1 spidstimen 14
tog fra Vestbanen til Kebenhavn H, hvoraf de 12 forudsattes videre-
fort til Osterport. Samtidig skal der veere plads til tre tog i timen
mellem Helsinger og Malme, hvorved kapaciteten vil veere opbrugt.
Driftsopleegget for 5. spor méa derfor 1 tilfeelde af, at der indfores
kvartersdrift mellem Helsingor og Malme, tilpasses ved at lade et
enkelt tog vende pa Hovedbanegarden i forhold til det 1 oplaegget
forudsatte.

S-togslosningen giver tilsvarende mulighed for at kere mindst 20 tog
1 timen til Roskilde 1 begge retninger. Det drejer sig om de 14 tog,
der kan kere pa fjernsporene, samt 6 tog, der med den nuveerende
koreplan kan indpasses mellem lokaltogene B og B+. Disse sidst-
naevnte S-togslinier kunne ogsa fortsaettes mod Roskilde, hvorved
togantallet teoretisk ville kunne na op pa 26 tog i hver retning 1 ti-
men.

Det ideelle trafikbehov kan derfor ikke imgdekommes fuldt ud med
den kapacitet, der vil veere til radighed fra 2001 (Basis), men kan
omvendt imedekommes savel med S-togslosningen som med 5. spo-
ret.

4.5 Samlet kapacitet og restkapacitet

Den anvendelige banekapacitet er storre 1 S-tog end 1 5. spor. Det
skyldes, at den praktiske begraensning for udnyttelse af den teoreti-
ske maksimalkapacitet af 5. spor seettes af banestykket mellem Ko-
benhavn og Hvidovre, hvor der maksimalt er mulighed for at kore
14 tog i timen pr retning. I S-togslosningen kan der pa dette stykke
ogsa keres tog til Roskilde pa den parallelle S-bane.

Udnyttelsen af den maksimale kapacitet i 5. spor mellem Hvidovre
og Hoje Taastrup samt i S-tog kan naturligvis sendre sig i forbindel-
se med fjernelse af begraensninger pa det tilstedende banenet, her-
under ved eventuel efterfolgende etablering af et ekstra spor helt til
Hovedbanegarden.

I dette tilfeelde vil 5. sporet have en overskydende kapacitet med det
valgte driftsopleeg. Veerdien af restkapaciteten er vanskelig at gore
op, fordi restkapaciteten principielt ikke har nogen veerdi, nar den
pa grund af flaskehalse andre steder pa banenettet eller stationer
ikke kan udnyttes. Hvis disse flaskehalse matte blive ryddet af ve-
jen, ma veerdien af den derved muliggjorte trafik tilskrives disse
projekter og ikke de tidligere realiserede projekter. Det sendrer om-
vendt ikke ved, at den fremtidige kapacitetsreserve repraesenterer
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en veerdi, der kan siges at lette gennemforelsen af efterfolgende pro-
jekter.

Er det vanskeligt at gore den positive veerdi af restkapaciteten op,
kan det dog konstateres, at den anvendelige restkapacitet 1 fremti-
dige situationer ikke vil veere vaesentlig forskellig i de to modeller.

De to lgsninger indeholder f.eks. i praksis nogenlunde lige meget
kapacitet til udnyttelse af en eventuel fast forbindelse over Femer-
beelt jf. den nsermere omtale i afsnit 10.2.

Under flere forudsaetninger — at flaskehalse andre steder pa bane-
nettet ryddes af vejen, at der pa grund af eendrede konkurrencebe-
tingelser matte blive behov for en vaesentligt sterre antal tog 1 pend-
lertrafikken pa de leengere sjeellandske distancer, og at disse ekstra
tog kun bliver aktuelle 1 myldretidsretningen — sa taler den ekstra
spidstimekapacitet for 5. sporet til dettes fordel.

5. Trafikopleeg
5.1 Rammerne for driftsopleggene

Med udgangspunkt i det 1 afsnit 4 opstillede optimale trafikomfang
og projektalternativernes muligheder har DSB og Banestyrelsen
opstillet detaljerede principdriftsoplaeg med henblik pa vurderingen
af de to projekter. Oplaeggene er medtaget som bilag 1.

Principopleeggene er tilstreekkelige til at eksemplificere de struktu-
relle forskelle mellem situationen, hvor der ikke er sket nogen ud-
bygning af infrastrukturen, Basis, og de to udbygningslgsninger,
men vil kunne optimeres yderligere med hensyn til togsammensaet-
ning og standsningsmenstre.

Der regnes med en maksimal betjening pa den tilstedende straek-
ning Ringsted — Roskilde, og at antallet af tog til og fra Nordvestba-
nen forudsaetter en vis udbygning af kapaciteten pa denne straek-
ning. Men da det forudsaettes, at togene uden for straekningen Ko-
benhavn — Roskilde kerer pa samme made 1 bade basis og projektal-
ternativerne ogver disse forhold ikke nogen indflydelse pa underse-
gelses-resultaterne.

5.2 Driftsopleeg Basis

Basisdriftsopleegget er et bud pa den maksimale udnyttelse af den
bestaende bane uden nogen sendringer af infrastrukturen.
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Det er som naevnt muligt at kere 13 tog 1 timen mellem Hvidovre og
Hgje Taastrup inklusive et standsende regionaltog i Glostrup. Der
er dermed ikke plads til at kere alle de tog, som der ideelt synes
grundlag for 1 spidstimerne. I ovrige dagtimer er kapaciteten til-
straekkelig til det onskede antal tog.

Det forudseettes, at den fulde kapacitet 1 de to spidstimer tildeles
persontrafikken, og at det i disse tidsrum ikke er muligt at kere
godstog.

Basisdriftsopleegget indebeerer en udvidelse 1 forhold til den nuvee-
rende trafik mellem Kebenhavn og Roskilde, hvor der kun kerer 11-
12 tog 1 spidstimerne, og vil dermed 1 sig selv udgere en veesentlig
serviceforbedring. Omfanget svarer til niveauet 1 DSB’s seneste tra-
fikudspil, som opererer med halvtimesdrift mellem Kebenhavn og
Nordvestbanen, Ringsted, Odense og Sydbanen samt et lyntog og et
tog Kastrup — Roskilde, 1 alt 10 tog 1 timen. Hertil kommer 3 myld-
retidstog og eventuelt internationale tog.

Basisopleegget svarer 1 sin betjening af mellemstationerne Haje Taa-
strup og Valby til dagens situation.

Undersegelserne har som navnt vist, at en udvidet betjening pa S-
banen ved en hurtigere betjening af rejserelationerne mellem Ko-
benhavn og Valby pa den ene side samt Glostrup, Albertslund og
Taastrup pa den anden er en samfundsekonomisk fordel pa grund af
tidsbesparelserne for de rejsende til og fra de store S-togsstationer
Glostrup, Albertslund og Taastrup. Det forudsaettes 1 basisdriftsop-
leegget, at Bx-togene skal kore hele dagen mellem Hoje Taastrup og
Osterport og ikke blot 1 morgenmyldretiden fra Heje Taastrup til
Kobenhavn som i dag. En sddan udvidelse vil give en bedre udnyt-
telse af S-togsmateriellet, men vil medfore storre nettodriftsom-
kostninger.

5.3 Driftsopleeg 5. spor
Med et 5. spor vil der vaere plads til alle tog Hvidovre — Hoje Taa-

strup, dvs. 14 persontog plus halvtimesdrift for Kastrup-togene og
et godstog i spidstimerne.
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*** Pa denne side placeres figur 3

16



*** Pa denne side placeres figur 4
Kk
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*** Pa denne side placeres figur 5
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*** Pa denne side placeres figur 6
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Det vil kunne give flere afgange pa de leengere distancer, dvs. mel-
lem Kgbenhavn og destinationer udover Roskilde.

Sporet giver internt pa straekningen forbedringer i form af to ekstra
afgange 1 spidstimerne. Uden for spidstimerne er opleegget identisk
med basisopleegget, bortset fra halvtimesdrift for de direkte tog mel-
lem Roskilde og Kastrup. Desuden er det forudsat, at et enkelt tog
hver time korer gennem Hgje Taastrup og far reduceret koretiden.
Betjeningen pa S-banestraekningen er uforandret i forhold til basis.
Den gennemsnitlige rejsetid mellem Roskilde og Kebenhavn er stort
set upavirket.

Betjeningen af Trekroner, Hedehusene, Hgje Taastrup og Valby for-
udseettes usendret 1 hele driftsperioden.

5.4 Driftsopleg S-tog

I S-tog vil der vaere plads til alle tog Hvidovre — Hgje Taastrup, dvs.
14 tog plus 20 minutters drift for Kastruptogene og et godstog 1
spidstimerne.

Tre af togene er hurtige S-tog, som forleenges fra Hoje Taastrup til
Roskilde. Et enkelt tog i1 timen er forudsat viderefort til Ringsted.
Denne systemaendring omfatter hele driftsperioden.

Passagererne vil fa 3 ekstra forbindelser 1 myldretiden og 2 uden for
mellem Roskilde og Kebenhavnsomradet 1 forhold til Basis. Rejsen-
de fra Roskilde vil kunne fa direkte forbindelse til en raekke store S-
togsstationer Taastrup, Albertslund, Glostrup og Ringbanen 1 Har-
restrup. Roskilde rejsende vil fortsat kunne tage 10 almindelige re-
gionaltog i spidstimen og 7 i eavrige timer til Kebenhavn. Rejsetiden
for den hurtigste forbindelse reduceres til 18 minutter. Reduktionen
1 rejsetiden opnas ved at springe Hoje Taastrup og Valby stationer
over, idet disse stationer forudsaettes betjent med det samme antal
tog 1 normaltimerne som 1 dag. De passagerer, der i dag benytter
Hgje Taastrup som en omstigningsstation mellem regionaltog og S-
tog, kan alternativt benytte Roskilde til dette formal. Den gennem-
snitlige rejsetid mellem Roskilde og Kebenhavn vil blive reduceret
fra 22 minutter til 20 minutter.

Hedehusene og Trekroner kan betjenes af tre tog mod 1 Basis to tog
1 timen til og fra Kebenhavn. Til gengaeld forleenges rejsetiden med
2-3 minutter.

Der kan etableres tre tog i timen mellem alle lokalstationer Roskil-

de — Hvidovre pa den ene side og Ny Ellebjerg, Orestad, Tarnby og
Kastrup pa den anden side.
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6. Baneanleeg
6.1 5. spor

Et nyt 14,6 km langt spor anlaegges syd for de bestaende spor mel-
lem Hvidovre og Hoje Taastrup, jf. bilag 2. Der forudseettes ingen
2ndring af de nuvaerende spor eller deres placering. Det vil vaere
nedvendigt, at etablere tilslutningsanlaeg 1 begge ender af sporet
ved henholdsvis Hvidovre og Hgje Taastrup, jf. figur 2. Flere af de
nuvaerende broer er allerede forberedt for det ekstra spor. I Hvidov-
re etableres tilslutning til savel Oresundsbanen, som Vestbanespo-
rene gennem Valby. Det nye spor anlegges for en tophastighed pa
200 km/t.

Figur 7: 5. sporslgsningen
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Skematisk illustration af 5. sporslesningen mellem Hvidovre og Hoje Taastrup. Nye spor mellem
Huvidovre og Hoje Taastrup er vist med rodt. Desuden indgdr et vendespor i Roskilde i anlegget.

Da anlegget bl.a. skal bruges til flere lokaltog til og fra Roskilde 1
kraft af halvtimestogdriften Roskilde — Kastrup og ekstra myldre-
tidstog Kebenhavn —Roskilde, er det ogsa skennet hensigtsmaessigt
at forbedre mulighederne for at vende tog pa Roskilde station. Dette
indebaerer en omlaegning af spornettet pa Roskilde station i forbin-
delse med etablering af et sakaldt vendespor. Nodvendigheden af
denne investering pa 160 mio. kr. skal i1 givet fald afpreves nserme-
re.
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Udover de fysiske anleeg tilpasses signalanleeggene pa straekningen,
og der etableres mulighed for at benytte alle tre spor fleksibelt i
begge retninger.

Kobenhavn-Ringsted projektets 5. sporsforslag indeholdt desuden
en opgradering af eksisterende spor til 200 km/t og en kapacitetsud-
videlse helt ind til Hovedbanegarden i form af en indfering via Vi-
gerslev. Der var ogsa forudsat en ny helhedslesning for Kebenhavn
H, hvis omkostninger delvis var indeholdt 1 5. sporsforslaget. Dette,
sammen med at maengden af forurenet jord er mindre end tidligere
antaget, er de vaesentligste forklaringer pa det lavere anleegsover-
slag end pa 5. sporsprojektet 1 Kebenhavn — Ringsted-
undersogelserne.

6.2 S-tog

Anlsegsarbejderne i S-togslesningen vil omfatte etablering af spor-
forbindelser mellem fjernbane og S-bane, som ikke eksisterer 1 dag,
med tilherende udvidelser og sendringer i diverse tekniske anlaeg.

For at undgéa de kapacitetsproblemer, som ville opsta, nar to tog
ellers skulle krydse hinanden 1 niveau, etableres relativt omfattende
bro- og tunnelanlaeg tre steder.

I Hvidovre skal der, jf. bilag 3 og figur 3, tilvejebringes mulighed for
at kore mellem S-banen og Oresundsbanen med henblik pa S-
togsbetjening Roskilde - Kastrup. I Hgje Taastrup skal der tilsva-
rende veere mulighed for at kore fra S-banen til fjernbanesporene. 1
Roskilde skal der tilvejebringes mulighed for at vende og deponere
S-tog uden at krydse den ovrige togtrafik i niveau.

Det er 1 hovedforslaget forudsat, at alle 4 spor mellem Hgje Taa-
strup og Roskilde skal kunne benyttes fleksibelt, sa alle tog 1 daglig
drift kan veelge frit mellem 2 spor 1 hver retning. Det er muligt at
fraveelge denne fleksibilitet, sa 2 spor reserveres S-togene, og de
andre 2 spor gvrige tog. I givet fald kan anleegget bade 1 Hoje Ta-
strup og Roskilde forenkles veesentligt, og det samlede anlaeg billig-
gores med ca. 180 mio. kr. De negative og positive trafikale konse-
kvenser er imidlertid ikke analyseret, og der er derfor i dette notat
regnet med de fulde anlaegstiltag.
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Figur 8: S-togslgsningen
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Skematisk illustration af S-togslesningen pa streekningen Hoje Taastrup - Roskilde med nye
udfletningsanleeg i Hoje Taastrup og i Roskilde (angivet med rod).

I overslaget er indregnet sendring af diverse signalanlaeg.

Der er overvejet to forskellige losningsmodeller pa elforsynings-
sporgsmalet. I den ene model — jevnstromslgsningen - udrustes ba-
nen til at kunne benyttes af de konventionelle jeevnstroms S-tog,
mens det 1 den anden model — vekselstremslgsningen - er togene,
som udrustes til at kunne kore pa begge banesystemer.

I jevnstremslesningen udrustes to af de fire spor mellem Hgje Taa-
strup og Roskilde til S-bane standard. Det betyder, at alle alminde-
lige S-tog kan fores helt igennem til Roskilde. Der skal foretages en
ombygning af kerestremssystemet samt de tekniske installationer
pa streekningen. Det betyder, at jevnstremslgsningen bliver ca. 60
mio. kr. dyrere end vekselstromslgsningen, selv om det er en spor-
meessigt enklere lgsning. Mellem Roskilde og Kastrup er det under
alle omstendigheder nedvendigt at indkebe et lille antal tog, som
kan kore pa begge systemer. Da lgsningen samtidig har begrsensede
videre udviklingsmuligheder, er jeevnstromslesningen fravalgt i de
videre overvejelser.

I vekselstromslosningen er anlseggene begraenset til de fysiske til-
pasninger af sporanlaeggene.

Det er muligvis et problem at indpasse en tyveminutters S-
togsbetjening til og fra Roskilde 1 Kastrupbanens trafik 1 stedet for
det ene regionaltog, som kerer 1 dag. Kapaciteten ved Kastrup stati-
on vil i forvejen blive steerkt udnyttet pa grund af mulig indferelse
af kvartersdrift for regionaltogene over Oresund samt lyntogs- og
Intercitytogsbetjeningen af lufthavnen, tog til og fra Sverige samt
godstog. Halvtimesdrift med S-tog Roskilde — Kastrup — eller even-
tuelt kun et tog i timen - er en tilbagefaldsmulighed.
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Kabenhavns kommune har derudover i relation til Ringbane-
projektet ytret enske om at viderefore nogle af togene pa Ringbanen
til Lufthavnen, hvilket ikke lader sig forene med de ovrige ensker.
Det er ikke umiddelbart at forvente, at fordelen ved videreforelse af
Ringbanetogene til Lufthavnen har en storre vaerdi end Roskilde —
Kastrup systemet, men forholdet er endnu ikke kvantificeret.

6.3 Etapedelingsmuligheder

En etapelesning kan medvirke til at udstreekke udgifterne og lette
muligheden for en hurtigere realisering af projektet. Det er teknisk
muligt at opdele S-tog i to etaper, hvoraf den forste, benaevnt S-
togsetape, 1 givet fald skal omfatte videreforelse af S-togene fra Hoje
Taastrup til Roskilde.

Udgiften ved en forste etape udger 790 mio. kr. 1 middelveerdiskon-

net. Ved denne lgsning sikres en stor del af S-togslesningen fordele.
Det geelder forbedringen for lokalbetjeningen pa streekningen Valby
— Roskilde.

Neste etape kan enten afvente, at der er opbygget et tilstreekkeligt
markedsunderlag bl.a. 1 forbindelse med Qrestaden eller bero pa en
eksplicit beslutning om at understotte udviklingen her. Subsidisert
afventes realisering af Femerbealtforbindelsen.

I denne anden etape, der koster ca. 200 mio. kr., etableres udflet-
ningsanlaegget 1 Hvidovre, jf. figur 4, og der anskaffes det fornedne

antal tog til at kunne udvide driften Roskilde — Kastrup med S-tog.

Det er ikke muligt at etapedele 5. Spor, der nedvendigvis ma ud-
bygges 1 sin helhed mellem Hvidovre og Haje Taastrup.
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Figur 9: Udfletning for S-tog i Hvidovre
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I Hvidovre skal der etableres en forbindelse mellem S-banen og Kalvebodbanen. Dette anleg kan
spares i forste etape, S-togsetape.

6.4 Miljo

Der findes ikke lovbestemte krav til stejgreenser for de eksisterende
baner. Banestyrelsen har siden 1986 1 det sakaldte straekningsstaj-
projekt, og med finansiering 1 den sakaldte stgjpulje, gennemfort
stojdeempende foranstaltninger langs hovedbanerne for boliger med
et gennemsnitligt stejniveau hojere end 65 dB.

Pa Vestbanen mellem Kobenhavn og Roskilde blev der i strak-
ningsstejprojektet beregnet, at 4750 boliger var udsat for stgj over
65 dB. Pa dette grundlag blev etableret ca. 12 km stgjafskeermning,
som bragte 1963 af disse boliger under 65 dB-greensevaerdien. De
resterende 2787 boliger fik tilbudt tilskud til facadeisolering, hvil-
ket 1081 tog imod.

Miljestyrelsen har overordnet en opfattelse af, at stgjen fra eksiste-
rende jernbaner over en arraekke skal na den graenseveerdi pa 60
dB, som galder ved nyetablering af boliger langs baner.

Greaenseveerdien 1 streekningsstejprojektet pa 65 dB blev accepteret
ud fra af en forventning om, at stejniveauet under alle omstesendig-
heder ville falde, efterhdnden som persontogsmateriellet udskiftes
med mere stojsvage togtyper. Herudover blev fastsat en konservativ
regneregel om, at togmateriellet skulle forudsaettes at kare med
maksimalt tilladte hastighed. Dette er almindeligvis ikke tilfseldet,
fordi der 1 kereplanen er indarbejdet koretidstilleeg, saledes at min-
dre forsinkelser kan indhentes.

Togmaengderne i dag er ikke storre end det, der indgik 1 beregnings-
forudsesetningerne i 1986, men en del af persontogsmateriellet er
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blevet udskiftet, hvilket som ventet har haft en gavnlig virkning pa
stgjen. I modsat retning traekker dog, at maksimalhastigheden for
det nye materiel samtidig er haevet fra 140 km/t til 180 km/t. Frem
til 2005 vil udskiftningen af persontogsmateriellet nsesten vaere til-
endebragt, hvilket dog modvirkes af, at togmaengderne - isser gods-
trafikken — forventes at stige meerkbart. Derfor forventes ikke no-
gen veesentlig forbedring i stojudbredelsen.

I forbindelse med nye stejvurderinger ma der forventes skaerpede
krav i forhold til en greensevaerdi pa 65 dB. En konservativ stgjbe-
regning pa den nuvaerende trafik, hvor alle tog forudseettes at kare
med maksimalt tilladt hastighed, og alt togmateriel forudseettes at
stoje som de &ldre togtyper, giver ca. 3 dB mere kildestoj end en
tilsvarende beregning med de reelle togtyper og hastigheder. Derfor
forventes som minimum en grenseveerdi pa 62 dB ved fremtidige
stgjvurderinger beregnet ud fra den reelle trafiksammenssetning. 1
Kabenhavn-Ringsted-projektet tegnede graenseveerdien til at blive
pa 60 dB svarende til Miljestyrelsens malsasetning ved nyanleg af
boliger. Det er endvidere sandsynligt, at vilkarene for facadeisole-
ring sendres fra at veere en tilskudsordning til fuld deekning.

Der er udarbejdet overslagsmaessige vurderinger af omkostningerne
til stojbeskyttelse 1 forbindelse med de to forslag for henholdsvis 62
og 60 dB og med fuld deekning af omkostninger til facadeisolering.
Stojbeskyttelsen tager udgangspunkt i den samlede trafik inklusive
de trafikstigninger, der forventes frem til 2005. Storstedelen af mil-
jotiltagene vil veere forarsaget af den almindelige udnyttelse af nu-
vaerende spor, og kun en mindre del vil veere udlest af den trafik-
vaekst, som affedes af hhv. 5. spor og S-tog. Realisering af de forud-
satte tiltag vil derfor indebaere en klar forbedring for beboerne langs
Vestbanen.

Driftsopleeggene er endnu ikke omsat til stej- og vibrationsbereg-
ninger, men der er foretaget forelsbige vurderinger pa baggrund af
beregninger fra Kebenhavn-Ringsted projektet. De stogjmeessige
konsekvenser af de to forslag synes at ligge teet pa hinanden med
mellem ca. 3000 og 7000 boliger, der udsattes for stgj med mere end
62 dB og mellem 6000 og 10000 boliger, der rammes af ste] med me-
re end 60 dB.

6.5 Anleegsoverslag

I tabel 3 er sammenfattet Banestyrelsens totale anleegsoverslag for
de forskellige projektalternativer. Det omfatter alle spor og broar-
bejder, kerestromsanlaeg, signal- og fjernstyringsanleg, miljeforan-
staltninger samt projekteringsomkostninger og andre generelle om-
kostninger.
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Minimum- og maksimumskennene er baseret pa 10 henholdsvis 90
pct. fraktilen og middelskennet pa 50 pct. fraktilen. Der er angivet
to veerdier for et stegjmal pa hhv. 60 og 62 dB.

Tabel 3: Anlaegsoverslag (afhaengig af stejmalsaetning)

Mio. kr. Min. Middel Maks.
62 dB:

5. spor 1220 1535 1830
S-tog ! 810 1020 1230
S-tog etape ! 630 790 940
60 dB:

5. spor 1370 1690 2030
S-tog ! 920 1160 1400
S-tog etape ! 740 930 1110

1): Hovedforslagets priser: forenklet S-togs lgsning 180 mio. kr. billigere.

Generne for trafikken i1 byggeperioden er ikke indregnet. Banesty-
relsen har umiddelbart vurderet, at disse er storst for 5. sporslos-
ningen, mindre 1 S-togslosningen og mindst 1 S-togsetapelosningen.

Hvis man efterfolgende méatte onske at opgradere de bestdende
fljernbanespor, f.eks. til en hastighed pa 200 km 1 timen, vil et sa-
dant projekt blive lettet 1 sin gennemforelsesfase, safremt et ekstra
spor forinden er etableret.

7. Materiel
7.1 Togtyper

Det vurderes i alle tilfeelde hensigtsmaessigt at indfere en ny mindre
type S-tog, der svarer til den type, som er under levering, men kun
med den halve kapacitet, dvs. 156 pladser. Et tog med halvt sa stor
kapacitet vil veere relativt dyrere pr. ssede, men til gengeeld kunne
dimensioneres bedre til den faktiske passagerefterspergsel, og der-
med ogsa kunne spare lgbende driftsomkostninger. I kontrakten
med leveranderen af de 112 nye S-tog er der optionsmulighed for at
fa leveret 20 hele togseet som 40 halve.

Ellers forudssettes det nodvendige materielbehov 1 savel Basis som 1
5. spor deekket ved indkeb af kendte togtyper, som har kerselsegen-
skaber svarende til IC3 og IR4.

Der er 1 undersogelserne set bort fra muligheden af at anskaffe en

seerlig type tog specielt beregnet til lokal trafik pa fjernbanespor.
Argumentet for en sadan type tog skulle veere, at denne kunne ind-
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rettes med flere og storre dore samt koreegenskaber svarende til det
nye S-tog og herved muliggere en hurtigere rejsetid mellem Roskil-
de og Kastrup. Tanken harmonerer dog darligt med DSB’s strategi
med harmonisering af materielparken.

I S-tog skal der anskaffes en togtype, som kan kere pa bade fjernba-
nens og S-banens tekniske system — under den anforte forudssetning
om at S-toget til Roskilde baseres pa en vekselstremslgsning. Tog-
typen skal derfor udrustes til at kere pa savel vekselstroem som
jeevnstrom samt til at fungere med bade ATC- og HKT-sikkerheds-
systemet. Det skal udstyres med et indstigningstrin til at betjene
fjernbaneperroner foruden de hgje S-baneperroner.

Pa alle andre punkter forudsaettes toget at svare til de gvrige S-tog
med hensyn til indretning, hastighed og accelerationsegenskaber.
Ogsa denne type forudsaettes anskaffet 1 savel en stor som en lille
storrelse, med samme antal pladser som 1 de tilsvarende konventio-
nelle S-tog.

Togtyper udstyret til at kere pa bade 1500 V jeevnstrem og 25 kV
vekselstrom er ikke ukendte, og de er tidligere undersogt anskaffet
til den kebenhavnske S-bane. Toget kan dog ikke anskaffes som en
del af den nu afgivne ordre pa 112 S-tog, hvorfor der skal finde et
nyt seerligt udbud sted. Fra udbud til levering af tog skennes at ga 5
ar.

7.2 Materielbehov

Der er gennemfort modelberegninger af hvor mange tog, det er ned-
vendigt at anvende for at realisere driftsopleeggene og imedekomme
trafikken med et tilfredsstillende kvalitetsniveau. Beregningerne
tager udgangspunkt 1, at der indseettes tog 1 forhold til den progno-
sticerede fremtidige trafik 1 de enkelte tog efter en betjeningsmal-
seetning, som er identisk 1 basis- og kapacitetsudbygningsalternati-
verne. Modelberegningerne folger 1 deres natur den forudsatte be-
leegningsmalsaetning konsekvent og giver dermed meget praecise
resultater. I virkelighedens verden kan der i enkeltstaende tilfeelde
forventes accepteret en overbeleegning for at undga anskaffelse af
seerligt dyre marginale togseet.

Beregningerne har fokuseret p4 materielkonsekvenserne af forskel-
len mellem alternativerne og derfor kan de totale behov vaere for-
bundet med en vis usikkerhed. Der beregnes et behov for 50 halve
togseet til S-banen, hvad der er 10 mere end de 40 tog, der som
naevnt er option for, men til gengaeld feerre hele togseet. Beregnin-
gerne kan forfines videre, men denne forskel kan pa nuverende
tidspunkt ikke ove nogen betydende indflydelse pa resultaterne.
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Tabel 4: Samlet materielbehov inkl. reserver

Alternativ | Pladser Pris pr. | Basis 5. spor S-tog S-tog
pr. tog  tog etape
Togtype mio. kr. Tog Tog 1 forhold til basis
S-tog Halve 156 39 503 0 -2 -7
Hele 336 60 97 1 -7 -6
2 Strems Halve 39 0 6 7
Hele 60 0 16 10
Eltog 222-237 46-50 73 11 -7 -2
Dieseltog 4-vogn 225 48 75 0 3 0
Ovrige 140-144  20-34 310 2 2 -4
T alt 6051 12 5 -2
Ekstra investe- 555 2402 -252
ringsbehov mio.
kr.

Note 1: Materielbehovet er beregnet for alle tog pa streekninger drevet af DSB i dag
—undersagelserne er ikke gaet i detaljer med trafikken uden for undersogelses-
rummet, og det samlede antal skal derfor tages med forbehold.

Note 2: I S-tog og S-togsetape vil der ikke veere brug for 1 hhv. 5 af de overflodig-
gjorte konventionelle S-tog i en ti-ars periode. Besparelsen for disse tog vil derfor
forst gore sig geeldende fra 2016.

Note 3: Beregningerne skal efterfolgende kalibreres til at ramme 40 halve togseet,
svarende til den naevnte optionsmulighed, og hvorved behovet for hele togsaet vil
stige. Forholdet har kun helt marginal betydning for beregningsresultaterne.

5. Spor sigter pa at kunne kore flere tog i spidstimerne, hvortil der
nedvendigvis er behov for ekstra materiel. Beregningerne viser be-
hov for 11 tog ekstra, der skal anvendes til de to ekstra myldretids-
afgange samt halvtimesdriften Roskilde — Kastrup. De ekstra tog
repraesenterer et investeringsbehov pa 555 mio. kr. Med denne ud-
videlse af materielparken produceres godt 0,6 mio. togkm ekstra pr
ar.

S-tog vil kreeve 22 nye tostrems S-tog. Til gengeeld frigores ifolge
beregningerne 9 konventionelle S-tog, som kerer pa den i basis ud-
videde linie Bx. Pa fjernbanen reduceres materielbehovet netto med
8 togseet, som folge af at regionaltogene fra Kebenhavn kan gares
mindre og regionaltoget mellem Roskilde og Kastrup bortfalder.
Modsat teeller at der ogsa skal anvendes tog til det ekstra myldre-
tidstog 1 regionaltrafikken. Kapitalindsatsen i1 den samlede materi-
elpark gges med 240 mio. kr., og med det nye materiel kan produk-
tionen udvides med 0,7 mio. togkm pr. ar.

I S-togsetapelosningen skal der anskaffes 17 nye S-tog. Der frigeres
her 13 konventionelle tog fra linie Bx. P4 fjernbanen frigeres 6 tog-
saet, hvorved der samlet set kan ske en reducering af materielbe-
standen med 2 tog. Nyvaerdien af den samlede materielpark kan
reduceres med 25 mio. kr. Produktionen udvides ikke i forhold til
basis.

29



De aktuelle planer omfatter anskaffelse af 120 hele S-tog, som
sammen med 8 tog af den sakaldte 3. generation pa Ringbanen ifol-
ge DSB S-tog er tilstraekkelig til at klare trafikken frem til 2010,
hvorefter de sidstneevnte skal reinvesteres. Til erstatning af hvert
af disse 3. generationstog anses et halvt togsaet for at veere til-
straekkeligt. Af de 9 henholdsvis 13 S-tog af konventionel type, som
bliver til overs ved S-tog, kan 8 tog anvendes til erstatning for 3.
generationstog, mens de 1 henholdsvis 5 er 1 overskud. Der er neep-
pe grund til at formode, at de ikke kan finde alternativ anvendelse
til opformering af tog eller foregelse af vaerkstedsreserver, men i de
samfundsekonomiske analyser er dette ikke tillagt veerdi i perioden
frem til den ellers nedvendige udskiftning.

8. Regularitet
8.1 5. spor

5. spor vil give en aflastning af streekningen mellem Hvidovre og
Hgje Taastrup. Specielt 1 uregelmaessighedssituationer vil den trafi-
kale robusthed blive oget vaesentlig pa denne delstreekning.

Losningen giver dog en stram udnyttelse af fjernbanesporene mel-
lem Kgbenhavns Hovedbanegard og Hvidovre hvor kapaciteten bli-
ver fuldt udnyttet.

8.2 S-tog

I dag er S-togssystemet fuldsteendigt adskilt fra fjerntogsdriften.
Integrationen af S-banedriften og fjerntogsdriften giver risiko for at
forsinkelser i det ene system far afsmittende effekt pa det andet
system. En speciel risikofaktor i denne henseende vil vaere den del
af S-togstrafikken, som matte kere videre fra Roskilde til Ringsted
pa grund af den teette trafik pa denne straekning.

Hvis efterfolgende analyser matte vise, at problemet er af vaesentlig
betydning, bestar lesningen i at undlade at fore S-togene helt til
Ringsted og eventuelt ogsa at vaelge den billigste anlsegstekniske
lesning, hvor S-togsdriften og fjernbanedriften afvikles pa to adskil-
te spor Hgje Taastrup — Roskilde. Halvtimesbetjeningen af Viby og
Borup kan i givet fald blive varetaget ved stop med regionaltog til
og fra Neestved.

Da der i basisalternativet som tidligere nsevnt er regnet med en in-
tensiveret Bx-drift 1 hele driftsdegnet, vil S-tog 1 evrigt ikke medfore
nogen form for eget belastning af de hardest udnyttede dele af S-
banenettet.
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Den udvidelse af trafikken, som allerede er forudsat i Basis, vil oge
presset pa det ene S-banespor 1 vestgaende retning fra Kebenhavn
H til Dybbelsbro, som er det mest belastede spor pa S-banenettet.
Pa S-banen Kebenhavn H — Osterport sges belastningen ved, at tra-
fikomfanget 1 spidstimerne udstreekkes til at geelde alle dagtimer.

9. Resultater
9.1 Passagertrafikken

Med udgangspunkt 1 driftsopleeggene er de eftersporgselsmaessige
konsekvenser prognosticeret.

Det anvendte modelvaerktgj er det samme, som blev lagt til grund
for undersogelserne af Kabenhavn — Ringsted-projektet, idet visse
parameterveerdier 1 mellemtiden dog er blevet reestimeret og de
modeltekniske korrektionsmetoder veesentligt forbedret.

Prognosemodellen er frekvensbaseret og dermed tilstreekkelig til en
overordnet vurdering af effekterne, herunder en sammenligning
mellem lgsningerne. Modellen kan ikke tage hojde for mere subjek-
tive forhold. Det gaelder f.eks. sporgsmalet om passagererne matte
foretreekke at vente pa et tog med en hojere komfort, og om dette
indvirker pa folks tendens til at tage et regionaltog fremfor et S-tog.

Effekten af togbetjeningen til Kastrup er omgeerdet med en speciel
usikkerhed. Prognosemodellerne tager udgangspunkt i det registre-
rede antal passagerer. Passagertallet for denne relation var be-
greenset 1 1999 — hvad der bl.a. kan skyldes, at markedet endnu ik-
ke er bygget op. Ifolge taellinger 1 1999 benyttede gennemsnitligt
1500 passager om dagen togene mellem Glostrup og Tarnby, hvad
der svarer til godt 40 passagerer pr. afgang. Et sddant antal giver et
relativt beskedent grundlag for at udvide betjeningen og specielt til
20 minutters drift.

Omvendt kan trafikunderlaget i fremtiden teenkes at udvikle sig
betydeligt med udvikling af Orestaden. Der er i prognosen indlagt
en forudseetning om arbejdspladser og boliger i Orestaden i overens-
stemmelse med Orestadsselskabets prognoser for 2010.

I tabel 5 er angivet den prognosticerede effekt af forbedringerne 1
form af antallet af nye rejser.

Driftsopleegget 1 5. spor beregnes at give 0,5 mio. ekstra rejser pr.

ar, det fulde S-tog 1,1 mio. rejser om aret og S-togsetapen, dvs. uden
ekstra betjening af Kastrup 0,4 mio. rejser pr. ar. Transportarbejdet
stiger med mellem 12 og 20 mio. personkm pr. ar. Nar der i alterna-
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tivet med S-tog uden S-togsbetjening af Kastrup er tale om et storre
transportarbejde, beror det pa, at S-tog til Kastrup vil give en for-
kortelse af mange rejser som ellers méa tage omvejen via Hovedba-
negarden.

Effekten er beregnet i forhold til det omtalte basisalternativ, hvor

der kores med en udvidet betjening pa Bx-linien, som 1 sig selv vil

give 1,2 mio. ekstra rejser og et ekstra transportarbejde pa 26 mio.
pkm.

Tabel 5: Konsekvenser for persontrafikken

5. spor S-tog
Effekt m. Kastrup u. Kastrup
Andring 1 antal rejser tus. /ar 485 1140 420
Personkm mio./ar 12 16 20

9.2 Effekter for godstrafikken

Godstrafikkens fordele af den agede kapacitet kan opgores ved af-
giftsprovenuet fra de ekstra godstog. Der bliver med kapacitetsud-
videlsen plads til et godstog 1 hver af de fire spidstimer. Godstogene
steder ogsa pa kapacitetsproblemer andre steder, men de godstog,
som der bliver plads til i morgen- og eftermiddagsmyldretiden,
rammer flaskehalsen 1 Hamburg-omradet uden for myldretiderne.

Godsoperatererne betaler selv for togenes fremdrift, hvorfor prove-
nuet minus marginale omkostninger for banenettet repraesenterer
en nettoveerdi, der kan regnes til fordel for anlaegget. De tog som vil
have behov for at benytte Vestbanen i spidstimerne, er transitgods-
togene, som fra midten af Oresund til Padborg indbringer et netto-
provenu pa 10.000 kr. med de geldende afgifter eller 10 mio. kr. om
aret (4 tog 1 250 dage). Togene giver ogsa afledte fordele pa den
svenske del af Oresundsbroen, som ikke er regnet med.

Den ekstra banegodskapacitet vil i et vist omfang indebaere en af-
lastning af danske veje for lastbiler. P4 baggrund af undersogelser
udfert af Carl Bro 1 tilknytning til Ringsted-undersegelserne kan
denne fordel opgoeres til ca. 7500 kr. pr. godstog eller 7,5 mio. kr. om
aret.

Hvis der etableres en Femerbeeltforbindelse, stiger betydningen af
den ekstra kapacitet Kebenhavn — Hgje Taastrup vaesentlig, idet
flaskehalse andre steder 1 systemet herved elimineres. Den mulig-
gjorte ogede indteegt pa danske skinner tilskrives dog i givet fald
Femerbeeltforbindelsen.
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10. Samfundsokonomi
10.1 Drifts- og samfundsekonomi

I tabel 6 er vist de labende arlige samfundsekonomiske effekter af
de forskellige tiltag.

Effekterne er som navnt sammenlignet i forhold til et grundalter-
nativ, hvor betjeningen pa S-banen er forbedret med en udvidet Bx-
togdrift hele dagen.

Som det fremgar, er de lebende effekter negative for 5. spor — det
kan altsa ikke betale sig at udvide driften, selv om kapaciteten til-
lader det. Udgifterne ved den ekstra drift og specielt til det ekstra
materiel er for store 1 forhold til fordelene.

Tabel 6: Arlige driftseffekter af alternativerne

Mio. kr./ar 5. spor S-tog S-tog etape
Merindteegter 10 13 8
Tidsbesparelser 19 32 20
Godsindtaegter 11 11 11
Eksternaliteter -2 0 5
Godseksternaliteter 8 8 8
Driftsomkostninger -15 -5 10
Materieludgifter -51 -221 21
Ialt -20 371 64!

Note 1: frem til 2016 reduceres belsbet med 3 mio. kr. 1 S-fog og 14 mio. kr. i S-
togsetapen som folge af overskydende S-tog.

De lebende fordele er derimod positive for S-tog og S-togsetapen. Det
skyldes, at tidsbesparelserne er storre, og iser at lgsningerne sam-
let set indebeerer en effektivisering af produktionen og materielfor-
bruget.

S-tog indeholder 1 forhold til S-togsetapen to ekstra tog Kastrup-
Roskilde banen pr time 1 hver retning (tre S-togsafgange mod et
regionaltog). Det er muligt, at etablere S-tog til Kastrup kun en
gang i timen, hvorved de arlige driftseffekter vil ligge pa niveau
med S-togetapen.

I tabel 7 er effekterne kapitaliseret over en 50-arig kalkulationspe-

riode opgjort ved henholdsvis nutidsveerdi og intern rente 1 forhold
til basisforlebet.
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Tabel 7: Kapitaliserede samfundsekonomiske effekter

Nutidsveerdi (7 pct. rente over 5. spor S-tog S-tog etape
50 ar)

Merindteegter 0,1 0,2 0,1
Tidsbesparelser 0,3 0,6 0,4
Godsindtaegter 0,2 0,2 0,2
Eksternaliteter for persontog 0,0 0,0 0,1
Eksternaliteter for godstog netto 0,1 0,1 0,1
Driftsomkostninger -0,2 -0,1 0,1
Materiel -0,7 -0,3 0,0
Anleg (v 62 dB) -2,3 -1,5 -1,2
Miljeforbedring 0,4 0,3 0,3
I alt -2,1 -0,6 0,0
Intern rente neg. 3,61 7,2

Note 1: Ved kun et S-tog i timen Roskilde — Kastrup udger rentabiliteten 5,0 pct.

Merindtaegterne svarer til den billetpris, som de nye togpassagerer
er villige til at betale (markedsprismetoden). Der er inkluderet 10
pct. omkostninger til salg af billetterne.

Rejsetiden er opgjort som reduktion i de eksisterende togpassage-
rers tidsforbrug i form af hurtigere rejsetid og mindre skiftetid.

Fordelen for godstrafikken er opgjort ved nettoprovenuet af baneaf-
gifterne for de ekstra godstog samt den estimerede miljogevinst som
folge af overflytning fra lastbiler. Eksternaliteterne omfatter sam-
fundsmaessige fordele ved reduceret lastbil- og feergetrafik pa grund
af omlaegning til godstrafik, samt 1 mindre omfang effekten af sen-
dringer i togtrafikomfanget for persontogene.

Udgifterne til materiel er forskellen 1 kapitalomkostninger for det
pagaeldende kapacitetsudvidelsesalternativ sammenlignet med ba-
sissituationen.

I anleegsomkostningerne indgar ekstra reinvesteringer gennem pe-
rioden samt terminalvaerdien (restveerdien efter 50 ar). Miljeforbed-
ringen svarer til veerdien af de miljgtiltag, som skal gennemfoares for
at kompensere for den trafikudvikling, som allerede er indeholdt 1
basisalternativet. Den ekstra vedligeholdelsesudgift er indregnet
som de marginale baneomkostninger pr. togkm 1 driftsomkostnin-
gerne for togtrafikken.

Der er 1 driftsomkostningerne indregnet en udgift svarende til den
marginale udgift for at kere pa banenettet til deekning af ekstra
vedligeholdelse pa grund af det ogede trafikomfang. Der er herud-
over ikke indregnet ekstra vedligeholdelsesomkostninger for infra-
strukturen.
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Boks 1: 5. spor i Ringsted-undersagelserne og i denne analyse: to varianter

I Kebenhavn — Ringsted-undersogelsesprojektet blev rentabiliteten af et 5. spor —
pa trods af hejere anleegsomkostninger end 1 det her analyserede projekt — bereg-
net til 4,8 pct.

Dette skyldes flere arsager.

For det forste forudsattes et ringere basisalternativ end indeholdt i DSBs senest
trafikudspil, som danner grundlaget for Basis i nervaerende undersegelser.

For det andet regnedes med et urealistisk driftsoplaeg for 5. sporet, med store
tidsbesparelser. Baggrunden herfor var, at undersogelserne primeert fokuserede
pa sammenligningen mellem de store hovedalternativer med 2 ekstra spor. For at
skabe et fair sammenligningsgrundlag mellem udbygnings- og nybygningslgsnin-
gen forudsattes det, at mange tog, herunder lyntog, ikke standsede i f.eks. Hoje
Taastrup. Det medferte imidlertid at sammenligningen med basisalternativet
vanskeliggjordes. Forskellen til basisalternativet blev i realiteten for stor.

S-togsetapen vil over hele projektets levetid kunne give et positivt
afkast for statskassen. De arlige indtaegter/omkostningsbesparelser
vil udgere ca. 30 mio. kr., som skal forrente en investering pa knap
800 mio. kr. Afhengig af eventuelt EU-tilskud til anlaegget er der
tale om en forrentning pa 2,5-3,5 pct.

10.2 Resultaternes robusthed

Arsagen til S-togslosningens samfundsekonomiske fordel er grund-
leeggende, at der opnas en mere rationel arbejdsdeling mellem fjern-
tog og S-tog. Nar togene, som 1 Basis og 1 5. spor kerer fra Keben-
havn ud til sjellandske destinationer, skal deres storrelse dimensi-
oneres efter snittet Kebenhavn — Roskilde, hvilket indebeerer, at de

bliver unedigt store i forhold til de veesentlige leengere straek vest
for Roskilde.

Ved at indseette tog lokalt mellem Kebenhavn og Roskilde tages
toppen af den dimensionerende spids, og togene over de lange straek
kan geres mindre med et usndret serviceniveau. De lokale tog Ke-
benhavn — Roskilde kunne godt keres som regionaltog pa fjernba-
nen. Dette er dog ikke sa fordelagtigt som at forleenge S-togene, som
blot forudsaetter en relativ beskeden udvidelse af tog, der korer 1
forvejen mellem Kobenhavn og Heje Taastrup, og fordi S-togene
ikke vil beslaglaegge knap fjernbanekapacitet mellem Kebenhavn og
Hoje Taastrup. S-togslesningen indeholder derfor et betydeligt ele-
ment af effektivisering.

Der er kun lagt anlaegsoverslagene for 62 dB til grund for vurderin-
gen. Hvis det veelges at etablere stgjforanstaltninger til et 60 DB
niveau, forbedres vilkarene for beboerne langs banen og anlegsud-
gifterne stiger. Investeringerne stiger med mellem 140 og 160 mio.
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kr. for S-tog og 5. spor, hvilket dog kun pavirker rentabiliteten 1 be-
greenset omfang, da den del, som skal henfores til den af projekterne
affedte trafikstigning, er beskeden.

Boks 2: S-togs lesningens effektivitet

Med ekstra kapacitet mellem Kgbenhavn og Roskilde tages toppen af pladsbeho-
vet 1 hele den sjzllandske regionaltrafik jf. figur 1. Beregningerne viser, at
pladsbehovet ugen igennem kan reduceres med 7 pct. i alle de tog, som kerer ud
over Roskilde, safremt S-togene forleenges til Roskilde. Det leder til lavere drifts-
omkostninger og materielbehov.

Det er naturligvis muligt at opnd samme effekt ved at indsaette regionaltog, som
kun kerer lokalt mellem @sterport og Roskilde. Indsattes der f.eks. tre regional-
tog 1 timen for at give samme service som S-togene, skal der imidlertid produce-
res 1,3 mio. togkm om aret ( 33km*3 afgange*2 retninger*18 timer*365 dage). Til
dette system kraeves 5 togseet a 50 mio. kr. stykket. Med DSBs enhedsomkost-
ninger vil de samlede udgifter inklusive kapitalomkostninger udgere 58 mio. kr.
om aret.

Forlengelse af S-tog kreever kun ekstra 12 km korsel pr togafgang og dermed 473
tus togkm arligt. Udvidelsen vil kraeve en S-togsstamme a to togsaet i alt 120 mio.
kr. og de totale udgifter vil udgere 28 mio. kr. om aret. Den kapitaliserede vaerdi
(7pct) af denne kontante forskel udger 420 mio. kr. 1 S-togsbetjeningens faver.

10.3 Samfundsekonomi: Konklusion

Den bedste rentabilitet udviser 1. etape af S-togslesningen med en
intern rente, som med det aktuelle afklaringsniveau kan forrente de
anlaegsinvesteringer, der skal henfores til projektet med mindst 7,2
pct. p.a. Den fulde S-togslosning udviser en mindre rentabilitet med
3,6 pct. En mindre ambitigs S-togslesning til Kastrup med to eller
blot et S-tog i timen vil dog kunne give et bedre resultat. Ved et S-
tog 1 timen udger rentabiliteten 5,0 pct.

S-tog til og fra Kastrup vil imidlertid ogsa udlese ekstra kapacitet
pa fjernbanen, som enten kan medvirke til sget regularitet eller
finde anvendelse samtidig med en eventuel fast forbindelse over
Femerbalt. Hertil kommer, at intensiveret togbetjening Roskilde -
Kastrup vil kunne understotte udviklingen 1 Orestaden. Der bor
derfor fortsat arbejdes videre med undersegelse af S-togsbetjening
Roskilde — Kastrup.

S-tog giver en bedre passagerbetjening i form af hyppigere toggang
samt hurtigere tog pa selve straekningen Kebenhavn - Roskilde. Det
slar forst og fremmest igennem i form af tidsbesparelser, men ogsa i
ogede billetindtaegter fra de ekstra rejser. Losningen indebaerer en
bedre udnyttelse af togmateriellet og lavere driftsomkostninger.
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5. spor udleser ikke samme systemforbedringer som S-tog. Projektet
kan primaert anvendes til ekstra tog i myldretiden, da der ikke er
behov for yderligere regionaltog i den evrige tid. Disse ekstra tog
kraever drifts- og kapitalomkostninger, der overstiger de lebende
effekter, hvorved der ikke bliver noget bidrag til forrentning af ba-
neinvesteringerne - som i sig selv er veesentligt storre end for S-tog.
Alternativet rummer en fordel 1 forhold til regulariteten i uregel-
meessighedssituationer. Denne fordel er meget vanskelig at kvanti-
ficere, men skal tilleegges en meget stor veegt for at fa projektet til
at blive en samfundsekonomisk fordel.

11. Videre perspektiver
11.1 Videre udbygningsbehov

Det ma konstateres — bl.a. pa baggrund af delresultaterne i tabel 6 —
at passagertogtrafikken med dagens trafikomfang pa Vestbanen har
naet et niveau, hvor kun fa yderligere udvidelser kan betale sig.
Omkostningerne ved de ekstra tog vil vaere for store 1 forhold til de
fordele, som udvidelserne giver.

Medmindre konkurrencevilkarene mellem tog og bil seendres radi-
kalt, tegner der sig ikke 1 den nuvaerende situation behov for yderli-
gere kapacitet mellem Kebenhavn og Roskilde end den, som 1 forste
omgang fremkommer ved at gennemfore enten 5. spor eller S-tog.

Der kan 1 begge lgsninger sikres mulighed for op til 4 tog 1 timen til
Nordvestbanen, Vestbanen og Sydbanen samt et godstog og lokal-
drift Roskilde — Kebenhavn / Kastrup.

Alt andet lige vil S-tog belaste banegardskapaciteten 1 Kebenhavn
mindre end 5.spor, men denne reekker dog som tidligere omtalt til 1
begge losninger, og der ses ikke behov for at udvide banegardskapa-
citeten udover den forbedring som ligger 1 den sakaldte LOKO-
lesning, der allerede er besluttet i trafikaftalen fra november 1999.

Behovet for ekstra banekapacitet, safremt 5. spor eller S-tog er gen-
nemfort, ma derfor bero pa sendringer 1 togtrafikkens ydre ramme-
betingelser forst og fremmest konkurrencen i forhold til biltrafikken
eller onsket om at fa plads til yderligere godstog. Plads til flere tog
vil 1 den situation give problemer andre steder end mellem Kgben-
havn og Roskilde.

For godstrafikken vil kapaciteten pa hele streekningen Ringsted —

Lillebeelt samt enkeltsporet i Senderjylland satte greensen for at
kore mere end et tog 1 timen.
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For persontrafikken vil den enkeltsporede Nordvestbane mellem
Lejre og Vippered blive den naeste flaskehals. Der kan med bade 5.
Spor og S-tog afsendes flere tog til og fra Nordvestbanen, end der
kan kere pa banen med den nuvaerende kapacitet.

11.2 Relationer til en Femerbceltbeslutning

En eventuel fast forbindelse over Femerbelt forudseettes at inde-
holde spor for banetrafikken. En udnyttelse heraf vil stille sgede
krav til kapaciteten mellem Kebenhavn og Roskilde.

Baneforbindelsen forudseettes anlagt med et relativt overskueligt
specifikationsniveau, hvor dimensionering og indretning af bane-
korridoren Kebehavn — Hamburg primeert laeegges an pa godstrafik,
som vil veere den vigtigste jernbaneaktivitet 1 internationale relati-
oner.

Prognoserne giver grundlag for, at der enten en gang 1 timen eller
en gang hver anden time korer et persontog Kebenhavn — Hamburg
og omvendt, som standser 1 de storre byer undervejs. Der skonnes
pa leengere sigt grundlag for op til to godstog pr. time 1 hver retning,
som ogsa er overgransen for den trafik, der vil kunne blive plads til
pa Qresund.

Udover markedsudvikling og betalingsvilkar vil det skitserede tra-
fikomfang forst og fremmest afhenge af, at der tilvejebringes den
nedvendige ekstra banekapacitet mellem Orehoved og Redby, som 1
dag er enkeltsporet, og muligvis ogsa enkeltstaende tiltag f.eks. 1
Kastrup.

Nar denne kapacitet er tilvejebragt, vil savel 5. spor som S-tog —
men ikke S-togsetape (dvs. uden betjening af Kastrup) — kunne af-
vikle det meste af denne trafik. I begge tilfeelde er der plads til at
kore op til fire persontog i timen til og fra Sydbanen, hvoraf det ene
kan viderefores til Tyskland.

Om hverdagen kan godstrafikkens behov imedekommes fuldt ud i
20 ud af 24 timer. I spidstimerne kan der 1 begge losninger dog kun
blive plads til et godstog i timen.

Der vil som na&vnt ikke veere tilstraekkelig kapacitet 1 S-togslesnin-
gens 1. etape, hvorfor det senest fra dette tidspunkt vil veere ned-
vendigt, at etablere sporforbindelsen mellem S-banen og Kalvebod-
banen, safremt forste fase af S-tog er gennemfort.
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11.3 Ekstra kapacitetsbehov

Det vil ikke, for der er satset pa udvidelser for godstrafik enten via
Storebeelt eller Femerbeelt og udvidelser for persontrafik til Holbaek,
veere aktuelt at tilvejebringe mere kapacitet Kebenhavn — Haje
Taastrup end den, som fremkommer ved S-tog.

Efter kapacitetsudvidende tiltag andre steder kan det med sendrede
markedsvilkar blive aktuelt med yderligere kapacitetsudvidelse
ogsa mellem Kobenhavn og Hoje Taastrup. I en sddan fase kan den
ekstra kapacitet i et 5. spor finde anvendelse, hvorfor de fysiske mu-
ligheder for at gennemfore et 5. spor fortsat ber holdes aben.

Det vil dog samtidigt veere nedvendigt at gennemfore kapacitetsud-

vidende tiltag mellem Roskilde og Ringsted, hvor banekapaciteten i
en sadan situation ogsa vil veere fuldt udnyttet.
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