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Automatisk S-banedrift

Baggrund

Transportarbejdet pa S-banen har i en laengere arreekke veeret faldende. Det
faldende transportarbejde pa S-banen star i kontrast til udviklingen i den ovri-
ge togtrafik, herunder gresundstrafikken og trafikken ost for Storebealt, jf.
figur 1.

Figur 1. Vaekst i togtrafikken 1996-2009. Stigning i transportarbejde pr. ar si-
den 1996
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Kilde: "Potentiale for vaekst i togtrafikken, Incentive Partners for Transportministeriet (2010)

Som det fremgar af figur 1, har udviklingen i transportarbejdet pa S-banen vee-
ret markant darligere end den gvrige togtrafik.

Pa figur 2 nedenfor ses, at passagertallet de seneste ar har udviklet sig anderle-
des end transportarbejdet:



Figur 2: Transportarbejde og passagertal pa S-banen 1990-2009 Side 2/6
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Bade passagertal, transportarbejde og den gennemsnitlige rejseleengde er faldet
siden 1990. Passagertallet er dog steget de seneste ar, og har nu néet niveauet
fra sidste halvdel af 1990’erne. Den gennemsnitlige rejseleengde er dog faldet
markant siden 2004, hvorfor det samlede transportarbejde malt i passagerki-
lometre er det laveste i 20 ar.

Antallet af togkm er steget gennem det meste af perioden siden 2001. Passage-
rerne rejser sialedes kortere samtidig med, at der er kommet flere afgange.

Den stagnerende passagerudvikling er sket pa trods af betydelige investeringer
pa S-banen i form af:

» Udbygning af Ringbanen mellem Hellerup og Ny Ellebjerg med 6 nye

stationer.

» Dobbeltspor til Frederikssund og etablering af 2 nye stationer pa denne
banegren.

» Udskiftning af samtlige 2. og 3. generations S-tog med nye hurtigere S-
tog

* Hgjere frekvens, dvs. flere tog pr. time.
» Hastighedsopgraderinger af skinnerne.

Der er behov for at tenke nyt for at bryde den negative udvikling pa S-banen!

Automatisering rummer store muligheder for at udvide og forbedre S-
togstrafikken:

* Automatisering kan bidrage til at reducere rejsetiden.

* Automatisering gor det lettere at indfere metrolignende drift med hgje-
re frekvens.



» Automatisering kan bidrage til at mindske antallet af aflysninger samt Side 3/6
oge S-togenes rettidighed.

» Automatisering kan give bedre service i toget.

Der er en staerk business case for at omlagge S-togene til forerlos drift i stil
med metroen.

Automatisering er et langsigtet projekt med et 15-20-arigt sigte, hvis automati-
seringen skal afvente reinvesteringer i togmateriel. De nye signaler pa S-banen
muligger dog automatisk drift tidligere. En evt. udvidelse af S-togsdriften til
Roskilde og Helsinggr vil endvidere gore det nedvendigt at anskaffe ekstra S-
tog, hvilket vil understotte en tidligere automatisering.

For at vende den negative udvikling pa S-banen skal automatiseringen ske s&
tidligt som muligt, og ber derfor pabegyndes i forbindelse med udskiftningen af
signalerne pa S-banen. Dette skal ske i en samlet strategi for S-banen, hvor
samspillet mellem automatisering og kereplanerne optimeres til storst mulig
gavn for passagererne. Der vil i takt med automatiseringen komme flere afgan-
ge og hgjere frekvens efter et metrolignende princip, men pa en sidan méade, at
behovet for hurtige rejsetider for de, der rejser langt, fortsat imedekommes.

Automatiseringsanalysens formal har veeret at gennemfore en overordnet analyse af
perspektiverne i omleegning af driften pa S-banen til automatiske tog med forerlgs
drift. Projektet er et led i de strategiske analyser af udbygningsmulighederne i hoved-
stadsomrédet, jf. "En gren transportpolitik”.

Analysen er udfert i samarbejde med konsulentvirksomheden Parsons. Resultaterne
har veret dreftet labende i en styregruppe med deltagelse af Transportministeriet
(formand), Trafikstyrelsen, DSB, DSB S-tog, Metroselskabet og Banedanmark.

Nedenfor uddybes automatiseringsanalysens resultater.

Potentiale for metrolignende drift

Automatisering gor togdriften mere fleksibel. Togene kan vende hurtigere og
bliver mindre athangige af personelforhold. Det kan blive mere rentabelt at ko-
re hyppigere tog pa straekninger og tidspunkter med mindre trafik, da omkost-
ninger til personel reduceres.

I dag udger "Reret” mellem Hovedbanegarden og @Osterport St. en flaskehals,
der begrenser antallet af tog i S-togsfingrene. Det nye signalsystem vurderes
kun i begreenset omfang at oge kapaciteten i "Raret”, bl.a. fordi det i praksis er
ind- og udstigningstid pa Nerreport, der begranser antallet af tog. Til gengaeld
abner automatisering op for en hurtigere vending af toget, hvilket eksempelvis
kan bruges til at lade visse tog sydfra vende pa Hovedbanegérden og saledes ik-
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ke belaste kapaciteten i "Raret”. Cityringen vil gare omstigning pa Hovedbane-
garden (og Gsterport) mere attraktiv end i dag.

Parsons beskriver to overordnede tilgange til betjeningskoncepter:

Koreplan eller Metro
Betjeningskoncept
Koreplan med faste afgangstider, Ingen kereplan, men frekvens med
kombination af langsommere tog, der | fastlagte intervaller (fx hvert 3-4 mi-
stopper ved alle stationer og gennem- | nut). Alle tog stopper ved alle statio-
kerende tog. Lavere frekvens. ner. Hgjere frekvens.
Passagerer
Passagererne kender kareplanen og Passagererne behgver ikke at kende
standsningsmenstret og mader op pa | kereplanen og meder op pa stationen,
stationen kort for den planlagte for- nar det passer dem og tager forste tog
bindelse. i retning mod destinationen.
Drift
Primeert fokus at overholde kerepla- | Primaert fokus at sikre en passende
nen. Afvigelser fra kereplanen betrag- | frekvens og holde systemet kerende.
tes som problematiske og sgges be- Forsinkede tog bergrer derfor passa-
graenset ved at leegge luft ind i kere- gerne i mindre grad. Genopretning ef-
planen. Genopretning efter driftsfor- | ter driftsforstyrrelser mindre kompli-
styrrelser mere kompliceret. ceret.
Kendetegn
Forstadstog/regionaltog i starre geo- | Metrosystemer i storre byomrader.
grafiske omréder. Laengere rejser. Kortere rejser.

Betjeningen af S-banen (Ringbanen undtaget) i dag minder mest om et kore-
planskoncept. Tilsvarende er metroen et eksempel pa metrobetjening. Parsons
vurderer, at fordelene ved automatisering bedst kan udnyttes ved at omlaegge
betjeningen af S-banen til et mere metrolignende koncept. Det skal bemerkes,
at en metrolignende betjening kraever mere materiel end et kereplanskoncept.

Metrolignende betjening vil veere til fordel for alle passagerer i form af hgjere
frekvens og bedre regularitet. Hajere frekvens vil i sig selv oge sammenhangen
til bustrafikken og @vrig kollektive trafik, der bliver mindre athengig af, at ko-
replanerne passer sammen. Endvidere vil nogle passagerer opleve kortere rej-
setid som folge af udeladelse af kareplanstilleeg. Til gengeeld vil passagerer, der
i kereplanskonceptet benytter gennemkerende tog, fa lengere rejsetid, fordi al-
le tog stopper ved alle stationer. Incentive Partners analyse af passagernes prae-
ferencer peger p4, at passagererne pa leengere rejser foretraekker kortere rejse-
tid frem for hyppigere frekvens. Der er altsa tale om en vanskelig afvejning,
som bgr analyseres naermere.

En mulighed kan vare at kombinere det bedste fra begge betjeningskoncepter,
og det er faktisk muligt flere steder pa S-banen. Pa strakningen til Hoje-
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Taastrup, hvor regionaltog udger et hurtigere alternativ, kan S-togsbetjeningen Side 5/6

omlagges til metrolignende betjening indtil hovedbanegarden. Kebenhavn-
Ringsted banen gor en tilsvarende model interessant pa streekningen til Koge,
hvor Kege Nord bliver et knudepunkt mellem S-banen og den nye bane.

Det er vigtigt at sla fast, at automatisering selv med det nuvaerende kereplans-
koncept er en steerk business case. Men business casen bliver endnu bedre ved
hel eller delvis omlegning til et metrolignende betjeningskoncept.

Steerk business case

Parsons anslér, at en konvertering af hele S-banen til forerlgs drift koster 3,3
mia. kr. under forudsaetning af, at automatisering teenkes sammen med reinve-
steringer i togmateriel. De storste udgiftsposter er tog (1,3 mia. kr. i tilleg til
prisen pa konventionelt materiel) og ekstra sikkerhedsforanstaltninger pa sta-
tioner (1,1 mia. kr.) og langs skinnerne (0,5 mia. kr.).

Driftsomkostningerne anslas til ca. 45 mio. kr. lavere arligt. Belobet daekker
over lavere personelomkostningerne og hgjere vedligeholdelsesomkostninger
som folge af et storre kapitalapparat.

Herudover forventes passagergevinster i form af tidsbesparelser, forbedret re-
gularitet og storre tryghed, information mv. som folge af oget tilstedeveerelse af
personale i togene at have en betragtelig samfundsgkonomisk vaerdi.

Set over en 25-arig periode svarende til materiellets forventede levetid vurderes
gevinsterne at vere knap 5 gange storre end omkostninger. De finansielle om-
kostninger anslés til ca. 200 mio. kr. i nutidsveerdi, nar de lavere driftsomkost-
ninger fratraekkes. Business casen er som navnt baseret pa et kereplanskon-
cept, der minder om den nuvarende S-togsbetjening. Der er endvidere ikke
forudsat nogen generel trafikvaekst. Derfor vurderes business casen at vare
ganske robust.

Det skal understreges, at business casen er et eksempel pa en vurdering af ef-
fekterne af automatisering baseret pa en rakke forudsetninger om bl.a. an-
leegsomkostninger, materiel og personelomkostninger. Séfremt det besluttes at
arbejde videre med automatisering skal disse forudsaetninger analyseres ner-
mere.

Sammenhang med ovrige projekter pa S-banen

Som et led i de strategiske analyser i hovedstadsomradet underseges mulighe-
den for udvidelser af S-togsdriften til Roskilde og Helsinger. Endvidere er der
igangsat en VVM-undersogelse af etablering af overhalingsspor mellem Helle-
rup og Holte.

Samspillet mellem disse projekter og automatisering er ikke analyseret naerme-
re. Det vurderes sandsynligt, at der er en positiv synergi mellem projekterne.
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Eksempelvis vil udvidelser af S-togsdriften kraeve flere tog, hvilket 4bner op for Side 6/6

indkeb af tog til en tidligere automatisering pa udvalgte straekninger som ek-
sempelvis Ringbanen. Overhalingsspor kan taenkes at give mulighed for metro-
lignende betjening med hgjere frekvens kombineret med hurtige tog.

Sammenhangen mellem automatisering og @vrige projekter pa S-banen skal
analyseres nermere frem mod den endelige afrapportering af de strategiske
analyser i 2013.

Automatisering afhjaelper mangel pa arbejdskraft og giver bedre service
Automatisering gor togdriften mere effektiv. Konvertering til forerlos drift fri-
gor lokofarere, der kan indsaettes i den ovrige togtrafik. Med stigende mangel
pa arbejdskraft kombineret med den forventede stigning i togtrafikken frem
mod 2030 vil der blive god brug for ekstra lokoferere i fjerntrafikken.

Med forerles drift skal der bruges vaesentligt mindre arbejdskraft til at drive S-
togssystemet. Alligevel giver automatisering mulighed for bedre service, da det
tilbagevaerende personale i togene kan varetage en reekke kunderettede service-
opgaver sasom trafikinformation, hjaelp til handicappede, billetkontrol, mv.
Tilstedeverelsen af personale i togene vil vaere storre end i dag, da der vil skulle
veare en vis mangde personale til stede, der kan gribe ind ved driftsforstyrrel-
ser, hvis det bliver ngdvendigt.

De naeste skridt

Der er behov for at analysere en raekke forhold nermere. Valg af betjenings-
koncept, forudsatninger om anleegsomkostninger, materiel, personelomkost-
ninger, mv. og sammenhangen mellem automatisering og gvrige projekter pa
S-banen er navnt ovenfor.

Disse forhold vil have indflydelse p&, hvilke endemal og migrationsstrategier
der viser sig at veere mest attraktive. Parsons analyse viser, at et endemal med
forerlos drift pa hele S-banen kan veere attraktivt. Det udelukker dog ikke, at
der kan veere andre endemal, der viser sig at have et mere fordelagtigt forhold
mellem gevinster og omkostninger. Eksempelvis kan hybridlesninger med au-
tomatisering af udvalgte dele af S-banen eller forskellige grader af automatise-
ring méske veere attraktive som endemal.

Migrationsstrategi handler om, hvilke implemeteringstrin vejen til endemalet
kan gi gennem. Et implemeteringstrin, der forekommer oplagt, er en pilot-
straekning pa Ringbanen, fordi trafikken her er adskilt fra den ovrige S-
togstrafik. Andre implemeteringstrin som led i en migrationsstrategi kan ek-
sempelvis vere ombygning af eksisterende materiel til delvis automatisering.



