Ng til S-tog til Roskilde. Hvorfor? Og hvad s&?
(O
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1. Baggrund

Projekt " Stog til Roskilde” blev igangsat foraret 2001 efter et trafikforlig indgaet af den davearende
regering med hgjreflgjen. | forliget var hovedvaagten, dvs. de sterste investeringer, tiltaankt vej sek-
toren, hvor udvidelser af motorveje stod som noget centralt.

Som det nok er de fleste bekendt, blev projekt ” S-tog til Roskilde” standset dagen fer tredj ebehand-
ling af anlaagsloven. Nar vi alligevel fremlaggger et paper pa Aaborg Trafikdage, er det for at frem-
lasgge resultatet af de underspgelser, som blev gennemfert, samt at opridse mulighederne for efter-
f@l gende baneprojekter. Kapacitetsproblemet mellem K gbenhavn og Heje Taastrup bestar!

Etableringen af tilslutningsspor i Hgje Taastrup, som skulle muliggere karsel med 2-systemtog fra S-
banen til fjernbanen mod Roskilde og vice versa, skulle endvidere teknisk indrettes, s tog med begge
baners el ektrotekniske systemer kunne skifte mellem disse i fart. Banedelen heraf var designet, men i
flg. DSB kunne det ikke |ade sig gare at ombygge de nye S-tog til 2-systemteknologi, hvilket reelt for-
tetil aflysningen af Stog til Roskilde. Dette berares ikke for naavagende.

Det har fra projektstarten vaaret klart, at de regularitetsmaesssige konsekvenser af en ssmmenbinding af

S-banen og fjernbanen skulle undersgges ngje. Resultatet af disse analyser gengivesi dette paper, idet
de ogsa har betydning for fremtidige |@sninger af kapacitetsproblemet vest for K gbenhavn.

2. Status pa trafikale analyser
Projekt S-tog til Roskilde indeholdte 2 etaper:

» Etape 1 med direkte S-tog Dsterport-Roskilde
« Etape2med-i tillag til etape 1 — direkte S-tog Kastrup-Roskilde til erstatning for nuvaerende
regionaltog i timetakt.

Konsekvenserne af projektet er malt i forhold til en Basis, som er DSBs plan Gode Tog til Alle (GTA)
med nye togtyper pa den eksisterende baneinfrastruktur.

Detrafikale analyser har vearet rettet mod falgende forhold, som tilsammen den trafikale kvalitet og
robusthed:

¢ Regenereringsevne (jf. afsnit 2.1)
e Beagningsgrader (jf. afsnit 2.2)
* Kareplansbindinger (jf. afsnit 2.3)

| skemaet gverst pa nasste side er resultaterne fra analyserne sammenfattet:
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Kriterium/alter nativ Basis Etape 1 Etape 2
Regenereringsevne Overalt positiv Overalt positiv, gennem- | Faldende tendens, men
snitligt kun en anelse dog acceptabel. Negativ
mindre end Basis pa Dresundsbanen for
visse tog.
Belagyningsgrad Ht&-Ro: acceptabel, |Ht&-Ro: acceptabel, Hta-Ro: acceptabel,
béde fijernbaneog S- | bade fjernbane og S-bane | bade fjernbane og S-bane
bane Hta-Hif: hgj Hta-Hif: hgj (faldende)
Hta-Hif: hgj @resundsbanen: hgj @resundsbanen: kritisk

@resundsbanen: hgj

K greplansmaessige Med GTA kunfa Samme frihedsgrader for | Samme frihedsgrader for

frihedsgrader frihedsgrader for fjernbane, mindre korre- | fjernbane (plads til nyt
fjerntog. Ingen korre- | lationer til S-bane regionaltog pa Vest-
lation til S-bane banen). Fuldstaandig

korrelation med S-bane

Tabel 2.1  Overordnede betragtninger pa baggrund af trafikale analyser

Analyserne har konkluderet, at det for sdvel Basis, Etape 1 og Etape 2 er muligt at konstruere en kon-
fliktfri principkar eplan, som opfylder de krav, der stilles til vendetider, faste minuttal, rejsetider
m.m. K greplanerne pa S-banen og fjernbanen bliver dog i Etape 2 bade retningsvis og i modsatte ret-
ning fuldstaandigt forbundne, og det er saaligt @resundsbanens begramsninger, som slar igennem.

Det vurderes, at Etape 1 kan gennemfares med tilstrakkelig god trafikafviklingskvalitet og friheds-
grader for kareplanlaggningen. For Etape 2 vurderes det, at trafikafviklingskvaliteten og frihedsgrad-
erne for kareplanlaggningen bliver for ringe, hvorfor Etape 2 ikke bar gennemfares. Som et alternativ
til en Etape 2 kan det overvejesi stedet at forlaange Ringbanen til Kastrup i 20-minutters drift.

Né&r S-togene op til 8 gangei en 20-minutters sekvens karer ud af K gbenhavn H mod Hundige/Valby,
deler de spor til lige efter Dybbglsbro. | modsatte retning kerer op til 10 linier, men pa hvert sit spor.
Med S-tog til Roskilde vil antallet af vestgdende linier stigetil 9. Det er analyseret og fundet, at S-tog
til Roskilde Etape 1 og 2 er uafhaangig af anlasg af et ekstra udadgaende spor, det sakaldte 6. hoved-
spor, Kgbenhavn H — Dybbgl sbro (Skelbak). Der kan vaare mange grunde til at anlasgge 6. hovedspor,
men trafikstigningen fra 8 til 9 linier kan afvikles med tilfredsstillende regularitet i begge tilfad de.

2.1 Regenereringsevne
Regenereringsevnen er et udtryk for evnen til, at togenei en given principkareplan kan indhente en
forsinkel se p& en given banestragkning. Regenerering kan ogsa opnas pa endestationerne, dvs. at der
her er lagt ekstratid ind til at indhente forsinkelser. Jo bedre samlet regenerering, jo bedre regularitet.
Veagdien for regenerering (R) er defineret som:

_ Find—Fu

Find

R 100%
Hvor:

R = regenereringsevnen

Fina = Forsinkelseind i delstrakningen (malt i snittet)

Fua = Forsinkelse ud af delstraskningen (malt i snittet)
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For at afspejle en virkelighedstro trafik, paferes de enkelte tog en forstyrrel se, der daskker over udefra
kommende haandel ser.

Hvert tog far siledes efter farste station patrykt 3 forskellige forsinkel sesfordelinger (lille, mellem og
stor), fordelt efter f@lgende matrice:

Forsinkelse Stog Fjerntog
Lille 96% af togene 0 - 1 min, 4% 2,5—-5min 0-3,8min
Mellem 75% af togene 1 min i middelforsinkelse 0-55min
Stor 75% af togene 1,12 min i middelforsinkelse # 0—7 min

Tabel 2.2  Forsinkelsesfordelinger for S-tog og fjerntog

Middelforsinkelse er den gennemsnitlige patrykte forsinkelse.
# Svarer til den forsinkel sespavirkning systemet kan klare uden at ” bryde sammen” (dvs. kgen af tog vokser pa
en méde, sd man normalt vil aflyse visse tog af hensyn til den generelle fremkommelighed)

Etape | Basis| Etape1 Etape 2
Hvidovre variant Intet Minimal | Lille | Stor
Snit . )77

Ank. Hgje Taastrup — Ank. Roskilde Syd, S-tog 21% 19% | 19%
Afg. Roskilde Syd — Ank. Hgje Taastrup, S-tog 10% % | 7%
Ank. Danshgj/Ny Ellebjerg — Ank. Hgje Taastrup, S-tog 18% 24% | 24%

Ank. Hgje Taastrup — Ank. Danshgj/Ny Ellebjerg, S-tog 52% 21% 25% 35% | 36%

Afg. Kgc Kastrup — Ank Ny Ellebjerg, S-tog 17% 16% | 16%
Ank. Ny Ellebjerg — Ank. Kastrup, S-tog 9% % %
Ank. Hgje Taastrup — Ank. Roskilde, Fjerntog 55% 60% 52% 51% | 51%
Ank. Roskilde — Ank. Hgje Taastrup, Fjerntog 39% 48% 24% 24% | 24%

Ank. Vaby/Ny Ellebjerg— Ank. Hgje Taastrup, Fjerntog | 44% 46% 45% 45% | 45%
Ank. Hgje Taastrup — Ank. Valby/Ny Ellebjerg, Fjerntog | 55% 27% 20% 20% | 20%
Ank. Kastrup — Ank. @restad, Fjerntog 63% 71% 38% 38% | 38%
Ank. @restad — Ank. Kastrup, Fjerntog 33% 38% 38% 38% | 38%

Tabel 2.3  Regenereringsvaadier i de enkelte snit (R-vaadier)
Grgn = meget acceptabel (Positiv > 25%)

Gul = acceptabel (0-25%)
Regenereringsevnen er positiv for hovedparten af delstraskningernei de gennemfarte simuleringer,
hvilket er enindikation af, at infrastrukturen er i stand til at opsluge mindre forsinkelser med de an-
vendte keretidstillagy. Pa @resundsbanen vil der dog forekomme en negativ regenereringsevne, som
kan forklares med, at de nye 2-system Stog (Linie L) i Kalvebod skal flettes sammen med den relativ
intensive trafik fra Kgbenhavn H mod Kastrup. Endvidere kan den negative regenereringsevne for-
klares med den velkendte flaskehal sproblematik i vestenden Kastrup, hvor godstogene i niveau skal

krydse den modkerende trafik. En l@sning af @resundsbanens kapacitetsproblem er altsd en forudsad-
ning for Etape 2.

For at sikre en tilfredsstillende trafikafvikling ogsa under starre regularitetspavirkninger, f eks et luk-
ket spor, tekniske problemer med systemskiftet osv., ber der laves tilbagefal dsplaner for trafikken
under disse pavirkninger. Dermed minimeres de samlede konsekvenser for trafikafviklingen.
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2.2 Belaggningsgrader

Belasgningsgraden beregnes over en periode, oftest en time, ved at |ade togene kare sa tagt som muligt
uhindret mellem to punkter. Kareplanerne ” skubbes sammen” svarende til den teoretisk tedteste af -
stand givet af signalsystemet, og den "nettotid” alle tog belagyger af en klokketime er bel asgningspro-
centen. Som tommelfingerregel gnsker man at tilstragoe bel aggningsgrader, som ikke overstiger 60%-
75% (niveau samtidig afhaangig af eventuelle konflikter i spornettet) af hensyn til at kunne opretholde
en acceptabel trafikafvikling ved mindre driftsforstyrrelser [3].

L okalitet
Roskilde

Hgje Taastrup

Hvidovre

Roskilde — Hgje Taastrup
(1. og 4. hovedspor)
Roskilde — Hgje Taastrup
(2. og 3. hovedspor)
Hgje Taastrup — Hvidovre
(S-bane)

Hgje Taastrup — Hvidovre
(Fjerntog)
Hvidovre — Valby
(S-bane)
Hvidovre — Valby
(Fjernbane)
Hvidovre — Kalvebod
Kavebod — Kastrup

sggningsgrad 60% - 75%
Red = Kritisk belaggningsgrad >75%

Tabel 24  Belaggningsgrader pa udvalgte straskninger og stationer.

De angivne 84% i Etape 2 for 2. og 3. hovedspor Roskilde-Hgje Taastrup gadder séfremt alle regio-
nal-, fiern- og godstog kerer ad samme spor. Ved fordeling pa ogsa 1. og 4. hovedspor vil belaggnings-
procenten blive acceptabel i ale 4 spor.

Som det fremgar af tabellen, er der marginal forskel pa belastningen i Basis og Etape 1, hvorfor det
kan konkluderes, at Etape 1 kan gennemfares. For Etape 2 kan de ekstratog pa K astrup-banen vise sig
at vage kritiske, da belaggningsgraderne her bliver forholdsvis store, hvilket derfor vil kunne medfare
uacceptable forhold for trafikafviklingen.

2.3 Kareplansbindinger

Pa et givet spornet med signaler, stationer osv. begramses mulighederne for at opstille markedsmaes-
sigt interessante kareplaner, nar et driftsoplasg komponeres. Antallet af mulige kareplaner i en given
retning gives af ansker til forskellighed i togsammensagtningen, antallet af standsninger, gnske om
taktkareplaner (f eks 20 minutters eller 2 times drift), korrespondancer osv. Generelt gedder, at jo
flere krav, jo faare mulige kereplaner kan man opstille.
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2.3.1 Basiskgreplan

| Basis, altsd GTA uden S-tog til Roskilde, er der ingen direkte sammenhaang mellem S-banen og
fjernbanen. Togene her karer fuldstendig adskilte fra hinanden, og det betyder, at kareplanerne her er
helt uafhaangige. Pa fjernbanen betyder overgangen til GTA, at det meste af regional- og fjerntogs-
trafikken pa Sjadland vil kerei Yo-timestakt. Det betyder, at kareplanerne vil vaae opbygget af halv-
timessystemer, hvor der for de tog, som kun karer 1 gang i timen, vil vaae mulighed for at placere
dem pafrie pladser. S&dan er ogsd DSB’ s forslag til en kereplan bygget op.

2.3.2 Etape 1 kereplan

Med 1. Etape andres kun lidt i fjerntogstrafikken. Regionaltogsbetjening af Hedehusene og Trekroner
henlasgges fsva. City-forbindelserne til S-togene, og kun regionaltog til/fra K astrup standser ogsa.
Den mindre forskel pa tog K gbenhavn H-Ringsted giver flere muligheder for kareplanlasgningen her,
men til gengadd er det kun muligt at overhale godstog mellem Hgje Taastrup og Roskilde. Uden
standsning i Hedehusene og Trekroner vil regionaltogene fa 3-4 minutter laangere rejsetid, hvis de skal
overhales. Fordele og ulemper gar nogenlunde lige op, s for tog pa fjernbanen skabes ikke nye kare-
planshindinger som falge af S-tog til Roskilde.

Isoleret set skabes tilsvarende ikke bindinger for S-togskareplanen. Viderefgrelsen af en Hgje Taa-
strup-linie til Roskilde betyder ikke, at der skabes binding til modgaende S-tog, og kadencen mellem
fjerntog og S-tog bliver ikke naavnevaardigt pavirket, fordi der pa de 4 spor mellem Hgje Taastrup og
Roskilde allerede er god plads og mulighed for optimal sortering af togene.

Etape 1 kan sdledes gennemfares uden naevnevaadige kareplansbindinger.
2.3.3 Etape 2 kereplan

K grepl ansbindingerne bliver markant starre ved Etape 2 end Etape 1. Den intensive trafik pa @re-
sundsbanen tilrettel aggges efter sdvel danske som svenske forhold, og et regulaat 20-minutters system

i stedet for et timesystem Kastrup-Roskilde vil efterlade faare frihedsgrader til gods- og fjerntogs-
kareplanerne. Med integration pa @resundsbanen vil korrelationen mellem S-togskareplanen og den
"store” kareplan blive meget stor og i praksis gere disse fuldstaandig fastl &ste, fordi de stramme krav
til taktkersel, @resundsbanens hgje belaggningsprocent osv. dikterer rakkefglgen i begge retninger. Da
kareplanerne pa @resundsbanen og V estbanen (mod Roskilde) ogsa er stagrkt forbundne pga. mange
togs fadles benyttelse af " Raret” mellem Kgbenhavn H, vil betragtningen om stor korrelation mellem
kareplanerne gadde hele @stdanmark. Forsinkelser i det ene system vil derfor et kunne sprede sig til
det andet.

Konklusion pa trafikaf snittet:

Der skabes med S-tog til Roskilde, Etape 1, tilfredsstillende trafikafviklingsmuligheder. Der er s&
ledes ikke kapacitets-/regul aritetsmaessige argumenter for at opgive S-tog til Roskilde. Etape 2 er
derimod langt mere problematisk og ber opgives jf. ovenstaende.
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3. Markedssituationen pa jernbanen vest for K gbenhavn

3.1 Strakningen K gbenhavn H-Roskilde

Né&r Gode Tog til Alle (GTA) omkring & 2006 er implementeret, vil der pa straskningen K gbenhavn
H-Roskilde blive 8 regionaltogsforbindelser med supplement af 1-3 tog i myldretiden; delvist pa be-
kostning af godstogene. Alle disse regionaltog fortsadter ud over Roskilde mod Ringsted, Holbak og
—i myldretiden — Kgge-Naestved. Dertil kommer et timeregionaltog K astrup-Roskilde og et lyntog,
som ikke standser i Roskilde.

19

GTA GTA og S-tog til Roskilde 39

22

05

182 180 160
145 | 165 145 | 160 160
Roskilde Hgje Taastrup Roskilde Hgje Taastrup

Rejsende i regional-/fjerntog Rejsende i S-tog

Figur 3.1  Antal regjsendei mio. pr. & i snittene gst og vest for hhv. Roskilde og Hgje Taastrup
(begge retninger). Trafikvakst som falge af S-tog til Roskilde er ikke vist.

Figur 3.1 viser, hvad der ville ske med de passagerer, somi dag rejser med regional-, fjern- og S-tog
vest for Kgbenhavn, hhv. ndr GTA implementeres, og hvis der i tillagy etableres en S-togslinie.

Uden en S-togslinie stiger passagertallet ca. 15%, ndr Roskilde passeresi retning mod K gbenhavn.
Med ca. 12 kereplanskanaler til radighed betyder dette faktisk, at 2 regionaltogslinier burde vendei
Roskilde for at minimere antallet af tomme siddepladser i togene. Som det 0gsa ses, stiger passager-
tallet hen mod Hgje Taastrup med ca. 1,7 mio. og falder sdigen med 0,2 mio. gst for Hgje Taastrup.
Lokalt er det altsa snittet Hgje Taastrup-Hedehusene, som determinerer togstarrel sen pa de enkelte
regional- og fjerntogslinier, og det giver mange tomme sader i togene, nar linierne kerer laangere ud
pa Sadland.

Med S-tog til Roskilde vil godt 0,5 mio. ud af 16,5 mio. rejsende @st ud af Roskilde vedge S-toget i
stedet for regionaltoget. Det svarer til kun ca. 3%, og det er derfor ikke underligt, at borgerne i Ros-
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kilde ikke faler nogen saalig forbedring af trafikbetjeningen med den nye S-togslinie. Men nytten af
en Stogdlinie forstaarkes omkring Hgje Taastrup. Her vil ca. 2,2 mio. rejsende vest for Hgje Taastrup
have valgt Stoget i stedet for regionaltoget. Det svarer til en reduktion paca. 12% i antallet af passa-
gerer i regional- og fjerntogene. De ca. 2 mio. vil fortsedte ind ad S-banen fra Hgje Taastrup, en del
heraf vil stdaf i Glostrup og dermed fylde tomme sasder ud, som ellers er normalt mellem Glostrup og
Hgje Taastrup pa S-banen.

Det er atsaikke underligt, at S-tog til Roskilde udviser en god samfundsgkonomisk forrentning i for-
hold til andre baneprojekter. Med S-tog til Roskilde geres det muligt at forkorte regionaltogene en
smule og derved spare materiel. Det er samtidig vurderet, at Etape 1 med en S-togslinie @sterport-
Roskilde vil gge antallet af rejsende med ca. 1 mio. arligt, idet der skabes en raskke nye, direkte for-
bindelser i rimelig frekvens (f eks Roskilde-Glostrup og til Ringbane-skiftestationen Danshgj).
Stigningen paca. 1 mio. rejsende arligt synes maske beskeden, men samtidig skal det huskes, at den
kommer ved en mindre driftsudvidel se.

Pade”indre linier” — mellemstationerne pa strakningen K gbenhavn H-Roskilde — opnés altsa klare
fordele af Stog til Roskilde markedsmasssigt set. Men hvordan kan S-tog til Roskilde sa give fordele
laengere ud pa Sjadland?

3.2 Fordele for rejsende vest for Roskilde
Hvis betjeningen af Hedehusene og Trekroner henlaggges til lokaltog K gbenhavn-Roskilde (S-tog),

giver det nye frihedsgrader for den regional e togbetjening laangere ud pa Sjadland. Reelt skabes 2
"nye” kareplanskanaler.

Lille Sydbanen
01
Mod/fra
Nordvest-
banen
35
Mod/fra
Sydbanen Hgje
31 Taastrup
16,5
Mod/fra Mod/fra
Roskilde Ringsted
Vestbanen 10,0 10,9
71
Ringsted Roskilde

Figur 3.2  Fordelingen af rejsendei mio. pr. ar paforskellige baner.
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Af figur 3.2 sesfordelingen af rejser pa Nordvestbanen mod Holbak-K alundborg, mellem Roskilde
og Ringsted, pa Vestbanen mod Slagel se-Odense og pa Sydbanen mod Naestved-Nykghing F.
Endvidere fremgar det, hvor mange af de rejsende til/fra Lille Sydbane, som rejser videre ad K gben-
havn-Roskilde. | snittet Roskilde-Gadstrup rejser i at ca. 0,8 mio. arligt.

Med S-tog til Roskilde vil der vaare 8 kanaler til radighed for regional- og fjerntog vest ud af Roskilde
(excl. Lille Syd). | spidstimer kan der fgjes 2 kanaler til dette antal, uden det gar ud over godstrafik-
ken. Og Kastrup-Roskilde regionaltoget kan bibeholdes. Bestemt af markedet bar de tilradevaaende
kanaler fordeles sdledes:

Antal kgreplanskanaler til radighed
mio rejsende/ar ant. tog/time antal linier ant. pass./linie  tilsv. GTA

Fra Roskilde mod

Holbaek 35 19 2 1.8 1.8
Kage *) 0,1 0,1 0 0 0
Ringsted 10,9 6 0 1,8 1,8
Fra Ringsted mod

Slagelse 7,1 4,1 4 1,8 29
Naestved 3,1 1,9 2 1,6 1,8

Tabel 3.3 Fordelingen af antal tog ud fra nuvaaende markedssituation.*) = | skemaet er kun
medtaget antal rejsende fra K age-Naestved banen, som rejser ud over Roskilde mod K gbenhavn.

Som det ses, er der i GTA relativt fatog til de rejsende pa Vestbanen. Af de 7,1 mio. arlige rejsende
vest for Ringsted er godt halvdelen rejsende mellem K gbenhavn H/Hgje Taastrup og Odense samt
stationer vest herfor, og disse kan med fordel benytte lyntog og opna hurtigere rejsetid. Flere lyntog —
i hvert fald i weekends med mange rejsende mellem landsdelene — vil derfor imadekomme et stort
behov. | Slagelse falder antallet af "regionale” rejser med 1/3 i vestgaende retning. Hvis der ikke skal
kare for mange tomme saer vest for Slagelse, skal der vendes en linie her.

Pa Nordvestbanen i Holbask og Sydbanen i Nasstved ses samme tendens som i Slagelse. Antallet af
rejsende falder kraftigt i retningen vak fra K gbenhavn. Faare tomme saader opnas her ved op-/ned-
formere at tog, eller linier skal vendes. Da godt 20% rejser i spidstimen i den aktuelle myldretidsret-
ning, kan der opsta behov for supplementstog i enkelte morgen- og eftermiddagstimer.

Stogtil Roskilde vil reelt betyde, at der skabes 2 regionaltogskanaler, som kan bruges il tog laagere
ud pa Sjadland, i stedet for vendende tog i Roskilde, som betjener Hedehusene og Trekroner.

3.3 Alternative muligheder for bedre togbetjening

Der kan naturligvis tamkes andre | gsninger pa kapacitetsproblemet K gbenhavn-Ringsted end en | gs-
ning med 2-system S-tog ad fjernbanen. Der er sa en raskke flaskehalse, som ma fjernes.

3.3.1 Status pa kapacitetsforhol dene @sterport/@resund-Ringsted

Ikke siden etableringen af Hgje Taastrup station og udbygning af strakningen til Roskilde til 4 spor er
der gjort noget effektivt for at bedre kapaciteten mellem K gbenhavn og Ringsted. Senere projekter pa
Kgbenhavn H og straskningen har vagret mindre tiltag, som typisk ggede kapaciteten 10-20%. Der er
ikke umiddelbar udsigt til projekter, som vil give jernbanen et kvantespring fremad.

Straskningen med flest regional- og fjerntog bliver klart Kgbenhavn H-@sterport fremover. Det i gang-
vagende L OK O-projekt gger kapaciteten gennem " Reret”, sa der i fremtiden kan kere ca. 16
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tog/time/retning med stop ved Narreport. Med GTA bruges 14-15 af disse kanaler, og allerede inden
for de naeste ca. 10 &r vil efterspargslen sandsynligvis overga de 16 kanaler. Der ber derfor geres
noget ved Narreport, som reelt bliver flaskehal sen.

Pa @resundsbanen begramses kapaciteten farst og fremmest af Kastrup station, hvor de 2 perronspor
er tagt pafuld udnyttelsei spidstimerne. Samtidig er vestenden belastet af gstgdende godstog, som
krydser al modgdende trafik i en sporskeaing. Ved dimensionering til 12 tog pr retning i en spidstime,
er det svaat at fa godstogene pa tvaa's uden at skabe problemer.

Pa K gbenhavn H opstar en raskke konflikter p& spornettet, nér IC- og lyntog vendes. I1déen med
LOKO-projektet er at viderefgre sd mange tog til @sterport som muligt, men der vil dog ogsa efter
projektets realisering vaare behov for at fare visse landsdel stog ud til Kastrup Lufthavn. Konflikterne
skaber risiko for kg ind paog ud af Kgbenhavn H op til 4 gangei timen. Ved stigende trafikmaangde
begynder perronsporskapaciteten ogsa at vagre et problem.

Pa straskningen Hvidovre Fjern-Hgje Taastrup findes den sterste flaskehals. Alle fjern- regional- og
godstog til/fra Kgbenhavn presses ad den eksisterende dobbeltsporede stragkning, og det giver en ka-
pacitetsbelastning i toppen af det acceptable interval. Allerede nu er straskningen en af grundene til, at
det ikke er muligt at skabe bedre togbetjening i @stdanmark.

Strakningen Hgje Taastrup-Roskilde er med sine 4 spor kapacitetsmaessigt overlegen, men pa Ros-
kilde station, hvor der 1-2 gange i timen vendes tog, opstar konflikter pga. spornettet. Konflikten
minder om Kastrup-knuden, men belaggningen er en anelse starre. Videre mod Ringsted er den reelle
kapacitetshel astning meget afhaangig af, i hvilken raskkef@lge togene karer. Sortering af hurtige for
langsomme tog hver halve time giver rimelige trafikafviklingsforhold, mens mere stokastisk tilgang
bringer straskningen pa niveau med Hvidovre Fjern-Hgje Taastrup.

Kapacitetsbelastning efter GTAs implementering spidstime  gvrige
Ngrreport station 62% 53%
Perronspor Kgbenhavn H (optimalt/med kgreplansbindinger)  46-55%  39-47%
Kritiske knudepunkter pa Kgbenhavn H 50% 50%
Perronspor Kastrup station 60% 60%
Kritisk knudepunkt vest for Kastrup station 53% 53%
Streekningen Hvidovre Fjern-Hgje Taastrup 67% 56%
Kritiske knudepunkter pa Roskilde station 54% 50%
Straekningen Roskilde-Ringsted 53-67% 53-67%

Tabel 3.4  Flaskehalse mellem @sterport/@resund og Ringsted. Mal saetningen for hgjeste kapaci-
tetshelastning er normalt 60-70% aht. frihedsgrader for kereplanlssgningen og tilfredsstillende regu-
laritet.

3.3.2 Lasning af lokale flaskehal sproblemer

Den teoretiske togfalgetid pa Nerreport st. er ved 1 minuts holdetid 160 sekunder. Der kan derfor
kareplanlaggges med en bredde pa ned til 3 minutter og 16 gange i timen ved 70% belaggning.
Fremtidens teknologi pa city-stationer er flydende blok, hvor togene kun kerer adskilt af en bremse-
laangde og en sikkerhedsafstand [5]. Der vil imidlertid vaere meget omkostningstungt at ombygge ale
anlagy i tog og pa bane il flydende blok, si en arragkke vil det vaare ngdvendigt at finde en Igsning
inden for det eksisterende ATC-koncept (ATC=Automatic Train Control). Det undersgges pt., om en
sadan | gsning kan gennemfares under hensyntagen til sikkerhedskravene. Med korte blokke kan ka-
paciteten gges med ca. 2 tog pr retning pr. time. En maske mulig holdetidsreduktion pa 15-20 sekun-
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der vil gge kapaciteten til 3 kanaler. Disse lgsninger vil vaae meget kosteffektive.

Pa @resundsbanen er |gsningen flere spor og flere signaler, hvis Kastrup-flaskehal sene skal elimine-
res. En deling af nuvaarende perronspor, sa der samtidig kan vaae 2 tog ved samme perron, vil vaare
kosteffektiv, mens etablering af nye perronspor samt eliminering af konflikten vest for stationen vil
vage projekter i flere hundrede millioner kroners klassen.

Pa K gbenhavn H vil det til dels veare muligt at opblade konflikterne og gge den fleksible adgang til
perronsporene ved at etablere et nyt spor ca. fra Enghave ind til perronsporene. Sporet vil samtidig
muliggare en tadtere togfglge ind/ud af Kgbenhavn H fra/mod Valby, hvilket er en forudsagning for
en eventuel trafikstigning her.

Mellem Hvidovre Fjern og Hgje Taastrup er den " mellemstore” |asning at etablere et 5. hovedspor,
som gger det mulige antal tog med 2-4 pr retning pr time; altsd mere end en S-togsl@sning. Men et 5.
hovedspor vil vaare langt dyrere, og dermed ikke ngdvendigvis lige sa kosteffektivt. En mindre sats-
ning kunne vage at gare de langsomme godstog og hurtige persontog mere "ens’ kareplansmaessigt,
bl.a. ved at blande dem med persontogene pa den kapacitetsmaessigt bedste made og samtidig etablere
et stettesystem til trafikstyringen, som optimerer kanal anvendel sen pa stragkningen.

Det er givet, at Roskilde med et (fremtidigt) aget behov for vending af tog skal have bedre forhold til
disse. Der kan enten vaae tale om et vendesporsanlagg beliggende ved Holbakmotorvejen, eller en
l@sning, hvor vestgaende tog mellem Trekroner og Roskilde ledes under de eksisterende spor til
vending i spor 6/7. Sidstnaavnte lgsning er dog noget dyrere. For at udnytte kanalkapaciteten mellem
Roskilde og Ka@benhavn H kan det endvidere vaare en idé at koble tog sammen i Roskilde, sa der i
spidstimer ikke kerer korte tog. Dette vil dog @ge rejsetiden med 3-6 minutter for pagad dende tog.

Det kan ikke pa nuvaarende tidspunkt siges, hvad der stiles mod. Det er en politisk beslutning, om den
forbedrede togbetjening i @stdanmark skal baseres pa en udvikling af de kendte regionaltogsproduk-
ter, eller om S-tog kan overtage en del af de lokale transportopgaver og dermed frigere kapacitet til
udvikling af regionaltrafikken laangere ud pa Sjadland, fjerntrafikken og godstrafikken. Der vil sand-
synligvis blive sat en politisk dagsorden herfor i |abet af efterdret.
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