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1 Projektets nytte & perspektiver

1.1 Baggrund

Jernbanestraekningen Kgbenhavn-Roskilde-Ringsted er af central betydning i den danske togtrafik.
Den forbinder Kgbenhavn med sjallandske byer og med Fyn og Jylland. Streekningen betjenes bade af
lyntog, intercitytog, regionaltog og mellem Kgbenhavn og Hgje Taastrup ogsa af S-tog. Endvidere
udger straekningen en del af transitruten for godstrafik mellem Sverige og Tyskland.

Fjernbanen er i dag dobbeltsporet pa streekningerne Kgbenhavn-Hgje Tastrup og Roskilde-Ringsted,
men 4-sporet mellem Hgje Tastrup og Roskilde.

Kapaciteten er med den nuvaerende trafik opbrugt pa streekningen Hvidovre-Hgje Tastrup, hvor stort
set alle fjern- og godstog passerer, og pa streekningen Roskilde-Ringsted, hvor der ganske vist karer
feerre tog, men hvor kapaciteten er alligevel opbrugt, fordi togtrafikkens sammensetning her er meget
uensartet over en leengere streekning med en blanding af hurtige lyntog, gennemkgrende regional- og
intercitytog, standsende regionaltog (der betjener Borup og Viby) samt langsomme godstog.

Pa S-banen mellem Kgbenhavn og Hgje Tastrup, som er dobbeltsporet, haves endnu ledig kapacitet.
Togbetjeningen kan imidlertid ikke umiddelbart udvides med nye linier til det centrale Kagbenhavn,
idet kapaciteten ogsa er opbrugt pa de centrale dele af S-banenettet.

Flaskehalsene pa fjernbanen forhindrer umiddelbart den videre udvikling af jernbaneproduktet. Det
sker i en tid, hvor transportefterspargslen ellers er stigende indenfor jernbanens kerneomrader — og
hvor der politisk gnskes stigende markedsandele pa jernbane frem for pa vej.

Det var baggrunden for, at der i 1997-1999 blev gennemfgrt analyser af mulighederne for at tilveje-
bringe ny kapacitet, enten ved udbygning langs den eksisterende bane, nybygning langs Kage Bugt
motorvejen eller en kombination af disse forslag. Det var imidlertid ikke muligt at skabe politisk fler-
tal for realisering af nogen af forslagene — farst og fremmest pga. betydelige anleegsomkostninger. |
2000 blev det i stedet besluttet at undersgge, om man inden for mindre gkonomiske rammer kunne
forbedre togbetjeningen.

Med dette udgangspunkt viste den bedste mulighed sig at veere at udnytte kombinationen af den ledige
kapacitet, som stadig findes pa S-banen mellem Kgbenhavn og Hgje Tastrup, og den ledige kapacitet,
som stadig findes pa fjernbanen mellem Hgje Tastrup og Roskilde. Dette kraever anleg af niveaufri
sporforbindelser mellem S-banen og fjernbanen og anvendelse af 2-system togmateriel, der bade kan
kare pa S-banens og fjernbanens stram-, sikkerheds- og radiosystemer samt handtere 2 forskellige
perronhgjder. P& den baggrund besluttede folketinget via en andring af projekteringsloven for Kg-
benhavn-Ringsted projektet, at igangsztte en projektering af S-togsforslaget med henblik pa frem-
seettelse af anleegslov i foraret 2002. Der er endvidere truffet politisk aftale om at reservere midler til
at realisere projektets farste etape.

Et alternativt forslag om en mindre kapacitetsudvidelse, som omfattede en udbygning af fjernbanen
med et femte hovedspor Hvidovre-Hgje Tastrup viste sig at have et darligere samfundsgkonomisk
resultat. Ved &ndringen af projekteringsloven blev det dog besluttet, at reservere det ngdvendige areal
til denne udvidelse. Endelig blev det vedtaget at sikre en langsigtet udvidelsesmulighed ved at reser-
vere det ngdvendige areal til en nybygget bane mellem Kgbenhavn og Ringsted langs Kagge Bugt
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Motorvejen.

1.2 Nyttevirkninger ved projektets farste etape

| forslagets farste etape forleenges en linie svarende til den nuvaerende linie Bx fra Hgje Tastrup til
Roskilde og udvides fra kun at kere i morgenmyldretiden i en retning til at kere hele dagen i begge
retninger.

Forslaget medfarer en reekke trafikale fordele:

» 5 mio S-togspassagerer om aret fra Glostrup, Albertslund og Tastrup far 5 min. hurtigere rejsetid
til det centrale Kgbenhavn.

» Regionaltog aflastes for 2 mio. lokalpassagerer arligt til Hedehusene og Trekroner. Omlagningen
til S-tog giver samlet set en mere effektiv udnyttelse af togmateriellet. Nar der indsettes flere tog
lokalt mellem Kgbenhavn og Roskilde, kan de tog, som kerer pa de leengere streekninger til f.eks.
Kalundborg, Odense og Nykabing F, alt andet lige gares mindre (idet regionaltogene normalt er
maksimalt belagt mellem Roskilde og Hgje Tastrup).

* De 2tog pr time, som ellers skulle standse i Hedehusene og Trekroner, bliver gennemkgrende og
dermed 4 minutter hurtigere til gavn for rejsende fra iser Viby og Borup, men ogsa Roskilde, mod
det centrale Kgbenhavn.

e 240.000 rejser arligt mellem Roskilde, Hedehusene, Trekroner og Tastrup, Albertslund, Danshgj
og Vesterport undgar at skifte tog i Hgje Tastrup, mens kun 13.000 rejser arligt fra Hedehusene
og Trekroner til Viby, Borup og Ringsted mister direkte forbindelse.

Ud fra prognoseberegninger vurderes, at forbedringerne samlet medfgrer 1,5 mio nye togrejser om
aret.

S S IC REREx S RE S G S REx S IC RE S RE S RE S L REx
(Kastrup VSA) 36 | 25 31
Kastrup 41 0 29 35
Tarnby | 32 |
Drestad | | 35 |
Ny Ellebjerg v | | 40 |
Kgbenhavn H o 51 | | 45
Kgbenhavn H 45 55 0 3 7 3 14 5 | 15 24 23 30 33 25 | 35 44 43 51 54
Dybbglsbro 46 56 | | | | | 6 | 16 | | | | 26 | 36 | | | |
Enghave 48 58 | | | | | 8 | 18 | | | | 28 | 38 | | | |
Valby 51 1 | 7 11 7 18 11 | 21 28 27 | 37 31 | 41 48 47 | 58
Danshgj 53 3 | | | 9 | 13 | 23 | 29 | | 33 | 43 | 49 | |
(Hvidovre Fjern) e O 2 L O e A A B B
Hvidovre 54 4 | | | | | 14 | 24 | | | | 34 | 44 | | | |
Rgdovre 56 6 | | | | | 16 | 26 | | | | 36 | 46 | | | |
Brandbygster 58 8 | | | | | 18 | 28 | | | | 38 | 48 | | | |
Glostrup 1 11 | | | 14 | 21 | 31 | 34 | | 41 47 51 | 54 | |
Albertslund 4 | | | 17 | 24 | | 37 | | 44 | | 57 | |
Taastrup v 7 | | | 20 | 27 | | 40 | | 47 | | 0 | |
Hgje Taastrup o 9 11 16 20 22 27 29 35 38 42 41 46 49 53 57 2 2 8
Hgje Taastrup 12 17 21 22 28 35 39 42 42 47 54 58 2 3 9
Hedehusene | | | 26 | | | 46 | | 58 | 6 | |
Trekroner | | | 30 | | | 50 | | 2 | 10 | |
Roskilde ¢} 20 25 29 33 36 48 46 53 50 55 5 6 13 | 16
Roskilde 21 26 30 34 37 58 47 54 51 56 6 7 14 | 17
(Roskilde Syd) | | | 36 | | | 56 | | 8 | 16 | |
Viby Sj | 33 | [ | I [ 3 | [
Lejre | 44 14

Tabel 1: Kareplanseksempel for S-togsprojektets farste etape

| kereplanseksemplet ovenfor indgar betegnelserne pa togtyperne: S-tog, Intercity, Regionaltog,
Godstog og Lyntog. Kun tog, som karer pa streekningen Kgbenhavn H-Roskilde er medtaget. Et lille
"X angiver, at toget kun karer i myldretider.
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1.3 Nyttevirkninger ved projektets anden etape

| forslagets anden etape omlaegges det nuvaerende regionaltog, som karer en gang i timen mellem
Roskilde og Kastrup, til S-tog i 20-minuttersdrift.

Forslaget medfarer en raekke trafikale fordele:

« Fjernbanen aflastes pa den kritiske straekning Hvidovre-Hgje Tastrup svarende til 1-2 togkanaler
(at det er mere end 1 skyldes, at disse tog i modszatning til gvrige tog pa fjernbanen standser i
Glostrup). Denne frigjorte kapacitet kan f.eks. senere anvendes til at intensivere godstogstrafikken
som vist i kareplanseksemplet herunder eller trafikken ad Nordvestbanen, hvis denne udbygges
med dobbeltspor mellem Lejre og Vippergd.

» Direkte tog i 20-minutterstakt til Ny Ellebjerg, @restad, Tarnby og Lufthavnen fra alle stationer
pa Vestbanen: Hvidovre, Rgdovre, Brandbygster, Glostrup, Albertslund, Tastrup, Hgje Tastrup,
Hedehusene, Trekroner og Roskilde.

« Direkte tog i 10-minuttersdrift mellem pa den ene side Roskilde, Hedehusene, Trekroner og pa
den anden side Tastrup, Albertslund og Glostrup. Desuden direkte tog i 20-minuttersdrift mellem
pa den ene side Roskilde, Hedehusene, Trekroner og pa den anden side Brgndbygster, Rgdovre og
Hvidovre.

S IC S S REREx S RE S G S S REx S IC RE S G S S RE S L REx
(Kastrup VSA) 38 41 | 1 | 21 28
Kastrup 42 45 0 5 20 25 32
Tarnby | 48 | 8 | 28 |
Drestad | 51 | 11 | 31 |
Ny Ellebjerg v | 55 | 15 | 35 |
Kgbenhavn H (o] 52 | | | | | 42
Kgbenhavn H 45 0 | 55 3 7 3 14 5 | | 15 24 23 30 33 25 | | 35 44 43 51 54
Dybbelsbro 46 | | 56 | | | | 6 | | 16 | | | | 26 | | 36 | | | |
Enghave 48 | | s | | | | 8 | | 8 | | | | 2 | | 3 | | | |
Valby 51 | | 1 7 1 7 18 11 | | 21 28 27 | 37 31 | | 41 48 47 | 58
Danshgj -ttt 9 1 & 1 "2 || @ |\ | | | |1 49/71] /|
(Hvidovre Fjern) 53 | | 3 | | | | 13 22 | 23 | | | | 33 41 | 43 | | | |
Hvidovre 54 | 59 4 | | | | 14 | 19 24 | | | | 34 | 39 44 | | | |
Rgdovre 56 | 1 6 | | | | 16 | 21 26 | | | | 36 | 41 46 | | | |
Brgndbygster 58 | 3 8 | | | | 18 | 23 28 | | | | 38 | 43 48 | | | |
Glostrup 1 | 6 11 | | 14 | 21 | 26 31 | 34 | | 41 | 46 51 | 54 | |
Albertslund 4 | 9 | | 17 | 24 | 29 | 37 | | 44 | 49 | 57 | |
Taastrup v 7 | 12 | | 20 | 27 | 32 | 40 | | 47 | 52 | O | |
Hgje Taastrup o 9 11 14 16 20 22 27 29 35 34 38 42 41 46 49 55 54 57 2 2 8
Hgje Taastrup 12 14 17 21 22 28 45 34 39 42 42 47 5 54 58 2 3 9
Hedehusene | 18 | | 26 | | 38 | 46 | | | 58 | 6 | |
Trekroner | 22 | | 30 | | 42 | 50 | | | 2 | 10 | |
Roskilde 0 20 25 25 29 33 36 58 45 46 53 50 55 18 5 6 13 | 16
Roskilde 21 26 26 30 34 37 58 46 47 54 51 56 28 6 7 14 | 17
(Roskilde Syd) | 28 | | 36 | | 48 | 56 | | | 8 | 16 | |
Viby Sj | 33 | | | | | 3 | | I
Lejre | 44 14

Tabel 2: Kareplanseksempel for S-togsprojektets anden etape

1.4  Projektets videre perspektiver

I ssmmenheng med projekteringen af S-togsprojektets to etaper foretages indledende undersggelser af
projektet videre perspekiver. Muligheden for en efterfglgende realisering af disse perspektiver skal sa
vidt muligt sikres ved projekteringen af S-tog til Roskilde. Perspektiverne omfatter iszr:

e Etablering af ny publikumsstation for S-tog og parker og rejs-anleeg ifm. det vende- og opstil-
lingsareal, som etableres i omradet ved Holbaekmotorvejen ca 2 km sydvest for Roskilde station.
Det lokale opland bestar af en reekke uddannelsesinstitutioner, etagebebyggelse, villabebyggelse
samt dyrskue/festivalpladsen.

» Forslag om tilsvarende forleengelse af S-tog fra Klampenborg til Kokkedal eller Niva ved anven-
delse af 2-systemtog. Hermed kan @resundstogene mellem Malmg og Helsingar blive gennemkg-
rende pa streekningen Hellerup-Kokkedal. Rejsetiden for ca. 2/3 af de rejsende pa Kystbanen, ca.
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6 mio rejser arligt, afkortes med ca 10 minutter ved samtidig hastighedsopgradering. Omkring 1
mio rejser arligt fra stationerne Rungsted, Vedbak og Skodsborg far dog op til 4 minutters lzenge-
re rejsetid til det centrale Kgbenhavn. De gvrige rejsende, ca. 3 mio arligt, er lokale og pavirkes
ikke naeevneveerdigt af forslaget. Forslaget synes umiddelbart at have en god driftsekonomi — dels
er S-togskonceptet generelt billigere i drift end fjerntogskonceptet, dels spares i alt 20 minutters
omlgbstid pa @resundstogene svarende til en togstamme.

2 Baneanlag
| projektets farste etape udfares vaesentlige anleegsarbejder i

« Hgje Taastrup, hvor der etableres forbindelsesstreekning med systemskiftezone mellem S-bane og
fjernbane

« Roskilde, hvor der etableres vendespors- og opstillingsomrade ca. 2 km sydvest for Roskilde sta-
tion

| projektets anden etape udfgres vaesentlige anleegsarbejder i

e Hvidovre/Vigerslev, hvor der etableres forbindelsesstreekning med systemskiftezone mellem S-
bane og fjernbane

Derudover skal det eksisterende vendespor i Glostrup moderniseres, og det bliver muligvis ngdvendigt
at etablere et ekstra hovedspor til S-tog pa straekningen Kgbehavn H-Skelbaek (umiddelbart vest for
Dybbaglsbro). Endvidere undersgges det, om der pa arealet ved Kastrup er tilstreekkelig plads til ven-
ding og opstilling af tog ifm. anden etape.

Hovedforslaget er, at S-tog mellem Hgje Taastrup og Roskilde karer pa nordligste streekningsspor (4.
hovedspor) i vestgaende retning og sydligste (1. hovedspor) i gstgaende retning. Et andet forslag, som
fraveelges i det videre arbejde, bestod i at S-togene karte pa 3. og 4. hovedspor, hvilket ville gare til-
slutningsanleeggene mere simple. Se mere herom i afsnit 4 Trafikale analyser.
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Figur 1: Skematisk illustration af S-togsprojektets farste etape. Nye anleg er angivet med punktering.

| Hgje Taastrup skal der etableres et tilslutningsanlaeg, som farer S-togene over i fjernsporene. Det
mest markante anlaeg her vil veere et broanlaeg, som giver karemulighed fra 1. hovedspor til spor 11.
En tunnellgsning har vaeret undersggt, men den bliver mere end 100 mio kr dyrere end et broanleegget.
Desuden er det overvejet, om det eksisterende S-togsdepot vest for perronsporene skulle placeres midt
imellem de nye tilslutningsspor, hvilket alt andet lige foretraekkes af driftsmaessige hensyn, eller side-
liggende, dvs nord for tilslutningssporene. Den midtliggende lgsning er fravalgt, fordi den pga. store
jordarbejder medfarer markbare pavirkninger af lokalomradet og bliver 30 mio kr dyrere end den
sideliggende lgsning. Det nye udfletningsanlaeg bliver ca 1000 meter langt og omfatter ud over spor,
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tracé og konstruktionsarbejder ogsa andringer i signalanlaggene.

Figur 2: Visualisering af broanleg i Hgje Tastrup

| Roskilde skal S-togene vendes. S-tog fra Kgbenhavn ankommer i spor 1 og afgar i spor 6. Pa en sa
beferdet streekning som gennem Roskilde station er det af kapacitetsmassige arsager udelukket, at det
kan forega ved at krydse hovedsporene (spor 2-5) i niveau. Derfor ma der etableres en sporforbindelse
ude af niveau. Pladsforholdene tillader ikke et vende- og opstillingsanlaeeg umiddelbart nordest eller
sydvest for stationen. Den mest nzerliggende mulighed er at placere det pa det areal, som afgraenses af
Kggebanen, Nordvestbanen og Holbazekmotorvejen. Enten placeres anleegget langs Kagebanen eller
langs Nordvestbanen. Hvilken lgsning, som gennemfares, afklares med de lokale myndigheder under
hensyntagen til en senere mulighed for at anleegge publikumsstation med adgangsveje og mulighed for
senere etablering af parker og rejs anlag. Her taler forskelllge forhold for hver sin lgsning.
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Flgur 3: Vendesporsanlaeg i Roskilde Syd

Karslen til vendesporsarealet sker ved at skare de 4 hovedspor (Vestbanen og Nordvestbanen) ude af
niveua. Umiddelbart er tunnel at foretraekke (stgjmaessigt og visuelt), men som i Hgje Taastrup er der
besparelsesmuligheder ved en brolgsning; i Roskilde ogsa fordi det undgas at flytte sa store maengder
jord ved etablering af vendeanlagget. Begge muligheder indgar i det videre arbejde.

I Hvidovre skal S-banen forbindes med Kastrup-banen, hvilket sker ved ombygning af det eksisteren-
de udfletningsanleg. Pa fjernbanen er der i dag et niveaufrit udfletningsanleaeg, hvor karsel mod
Godsbanegarden og @resundshanen skilles fra trafikken mod Kgbenhavn H. Men der er ingen kare-
mulighed mellem S-banen og det gvrige banenet, hvorfor den skal etableres. Ogsa her findes 2 an-
leegsalternativer, dels en fuldt niveaufri Igsning, dels en mindre omfattende lgsning, hvor S-banen
krydses i niveau. | sidstnavnte alternativ vil der som kompensation for udfletningen i niveau blive
anlagt en sporsluse, som muligger krydsning af hovedtrafikstremmene 2 forskellige steder. Der er
redegjort nermere for disse lgsninger i afsnit 4 Trafikale analyser.

| Vigerslev samles tilslutningssporene fra S-banen og Vestbanen og fares videre i det tracé, Ringba-
nen gennemfarer pa streekningen ud mod den nye terminal i Ny Ellebjerg. Trafikken her vil saledes
blive en blanding af 2-system S-tog og godstog.

Den fuldsteendige niveaufrie lgsning kraever etablering af nye og e&ndringer i bestende broanlag.
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Figur 4: Visualisering af udfletningen ved Hvidovre

Pa de gvrige lokaliteter er anleegsarbejdernes pavirkning af omgivelserne ganske sma.

3 Ngdvendig 2-systemteknologi

Projektet er baseret pa anvendelse af 2-system togmateriel, der bade kan kare pa S-banens og fjernba-
nens strgm-, sikkerheds- og radiosystemer samt handtere 2 forskellige perronhgjder. Dette er i nogen
sammenhang noget nyt set fra en dansk synsvinkel, men i Europa er det implementeret mange steder.
Vi har dog et narliggende eksempel pa delvis systemintegration og kersel med 2-systemmateriel,
nemlig @resundsforbindelsen. Skiftet her er lidt anderledes end det vil blive i S-togsprojektet, men der
er ogsa mange lighedspunkter. Det vil som det normalt er tilfeeldet vaere DSB, som har ansvaret for
udvikling af 2-systemmateriellet, mens Banestyrelsen etablerer de faste anleg.

Den farste "synlige” forskel mellem S-tog og regionaltog er indstigningshgjden. Pa regionalbaner er
perronhgjden typisk 55 cm mens den pa S-baner er 92 cm. Det er projektets forudsatning, at tilpas-
ningen til forskellige perronhgjder sker i det rullende materiel; primaert fordi det ud fra et helhedssyn
er det billigste og ikke reducerer fleksibiliteten i anvendelsen af banenettet. Der har tidligere veeret
tanker om at s&nke sporene ved de stationer, som befares af 2-systemmateriel, sd samme indstig-
ningshgjde som pa S-banen opnas. Men det er vanskeligt at reservere nogle bestemte perronspor i
Roskilde til disse tog, og det anses ogsa for relevant i uregelmassighedstilfeelde at kunne standse ved
Hedehusene og Trekroner med regionaltog. Et eksempel pa variabel indstigningshgjde ser man f eks i
den parisiske regionaltrafik, hvor RER-linie B fra Lufthavnen, Charles de Gaulle, til City holder ved
hgje og lave perroner.

Pa S-banerne er der 1,5 kV jevnstam, mens der pa fjernbanerne er 25 kV, 50 Hz vekselstrgm. Skiftet i
stremtype sker ved, at et tog passerer en neutralsektion, som adskiller de forskellige stramsystemer,
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og f eks via spormagneter far oplysning om, at det er pa vej ind i et nyt omrade. En omskifter i toget
sgrger for omkoblingen. At det er kendt teknologi skyldes bl a at der alene i Frankrig er 158 zoner
med karestrgmsskifte pa alle slags baner.

35 WY AL fermgrongsh resdul ik
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Figur 5: Et togs passage af skiftezone for karestrgm

Endvidere er der pa S-baner og fjernbaner 2 forskellige togkontrolsystemer, henholdsvis HKT og
ATC. 2-systemmateriel skal udrustes med muligheden for at laese begge systemer samt at ”overlevere
data” fra det ene system til det andet, sa passage af systemskiftezonen kan ske i fart. Der er forskelle i
maden at fremfare S-tog og regionaltog pa, og da der ogsa er nuanceforskelle i den ydre signalgiv-
ning, har projektet valgt at fokusere pa en lgsning med kun et farerrumsdisplay, sa lokomotivfareren
oplever stgrst mulig ensartethed. Toget udstyres med antenner til laesning af informationer fra begge
togkontrolsystemer, og der udvikles en ny mobil software, som ger det muligt at kare over system-
skiftezonen i fart. Pa banesiden udlaegges sakaldte GK6-baliser, som sender signal til toget om, at et
skifte er pa vej.

Hovedsignal GK 6 @(6 Signalbalise til U-signal
min. 50 m 2l m min. 50 m,

Kareretning HKT-slgjfer i varierende lengde og antal

B

Figur 6: Systemskiftezone for togkontrol

Ogsa pa radioomradet er der forskel mellem S-tog og regionaltog. Det er pa nuvaerende tidspunkt ikke
afklaret, om der her skal ske en hel eller delvis systemintegration eller om det blot via de 2 eksisteren-
de systemer og radioskiftebaliser sikres, at lokomotivfgreren altid er i kontakt med rette trafiksty-
ringsenhed.

Netop trafikstyringen er ogsa opdelt i en S-bane og fjernbane del. Normalt reguleres toggangen via
togets nummer, og ud fra en kareplan ved fjernstyringssystemet, hvilke signaler og sporskifter der
skal stilles. Dette foregar automatisk. Ved systemskiftezonerne skal tognummeret derfor overleveres
mellem fjernstyringssystemerne sa betids, at toget ikke mader restriktiv signalgivning. Samtidig skal
trafikstyringspersonalet have mulighed for at gribe ind ved uregelmassigheder, og for at fa det ngd-
vendige overblik ma der etableres ekstra skaerme visende den aktuelle trafiksituation hos naboparter-
ne. Ogsa her kan der evt blive tale om en vis systemintegration.

Brugere og myndigheder inddrages i arbejdet med udvikling af 2-systemteknologierne, sa starst mulig
gennemfarbarhed og projektsikkerhed opnas.
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4 Trafikale analyser

En vaesentlig del af undersaggelserne ifm. samenkadning af S-banens og fjernbanens trafiksystemer
har til formal at sikre, at trafikken kan afvikles med en tilstaekkelig regularitet, nar den nye S-
togsstraekning til Roskilde tages i brug. Derfor er udfart beregninger pa en simuleringsmodel af den
regularitetsmaessige betydning at forskellige sporudformninger.

Den anvendte simuleringsmodel omfatter et udsnit af S-banen og fjernbanen, som dakker det omrade,
der primaert vurderes at kunne blive pavirket af indfgrelsen af 2-systemtog. Se nedenstaende Figur 7.
Modellen beregner konsekvenser af at patrykke tog bestemte forsinkelser. Der anvendes her stokasti-
ske forsinkelsesfordelinger — typisk benyttes rektangularfordelinger med en bestemt maksimalforsin-
kelse.

Det patrykte forsinkelsesniveau veelges i visse beregninger ud fra en hensigt om at efterligne kendte
regularitetsniveauer bedst muligt med henblik pa at danne sig et indtryk over de samlede regularitets-
konsekvenser — alt andet lige. | andre beregninger undersgges det samlede trafiksystems robusthed
overfor varierende niveauer af forsinkelser med henblik pa at danne sig et indtryk over behovet for
tilbagefaldsplanlaegning, altsa handtering af uregelmaessige situationer. Tilbagefaldsplanlagning be-
star i ved starre forsinkelser at forudse, hvordan man bedst griber ind i trafikken for at genoprette
regulariteten bedst muligt. Indgrebene kan for eksempel vaere aflysning af visse linier og ekstraordi-
nere vendinger af S-tog fer de planlagte endestationer. Virkningen af disse indgreb og eventuelle be-
graensninger i infrastrukturen i den forbindelse analyseres i det videre undersggelsesarbejde.

Dsterport

Roskilde Hgje Taastrup : |

.. .......... oofpunsssse ! abenhavn H
Hvidovre

Mod Holbak

Roskilde syd
Kalvebod

Mod Ringsted Mod Kage
Kastrup

Fjernbane

.............. S-bane

|[|:> Pétrykt forsinkelse

Figur 7: Den anvendte simuleringsmodel omfatter bade S-banen og fjernbanen indenfor et omrade,
som umiddelbart vurderes at kunne blive pavirket af indfarelsen af 2-system materiel. Togene i simu-
leringsmodellen patrykkes forsinkelser efter en forsinkelsesfordeling de viste steder (normalt anven-
des rektanguleer fordeling med en valgt maksimalforsinkelse)

4.1 Hovedlgsning kontra simpel lgsning

Mellem Hgje Taastrup og Roskilde er der mulighed for at afvikle trafikken pa to principielt forskelli-
ge mader: Enten ved sakaldt retningsdrift eller som liniedrift (principperne fremgar af nedenstaende
Figur 8). Ved hjelp af simuleringer er undersggt henholdsvis en hovedlgsning, som er baseret pa ret-
ningsdrift og en simpel lgsning, som er baseret pa liniedrift. | den simple lgsning fortsaetter S-togene
til Roskilde via de nordlige straeekningsspor, og ankommer til Roskilde i spor 1 hhv. afgar fra Roskilde
spor 2. Denne lgsning kraever ikke niveaufri skaeringer i Roskilde og Hgje Tastrup, men kraever dog en
reekke sporombygninger, saledes at spor 3, 4, 5 og 6 ligger symmetrisk for trafikken til/fra Viby og
Lejre samt mod Hgje Taastrup. Tilsvarende skal sporskiftezonen i Hgje Taastrup fjern veere symme-
trisk med hensyn til de 2 sydlige straekningsspor.
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Retningsdrift

<
Haje Taastrup < > Roskilde
>
Liniedrift
<
Hgje Taastrup < > Roskilde
>

Figur 8: Retningsdrift kontra liniedrift

Planmaessigt kerer alle fjerntog pa de sydlige streekningsspor. Pa de nordlige straekningsspor vil kare
S-tog blandet med godstog, som skal overhales mellem Hgje Tastrup og Roskilde. Det forggede antal
konfliktende togbeveelgelser resulterer i for store forringelser i regulariteten, og dette forslag vil der-
for ikke indga i det videre arbejde. De konfliktende togbevaegelser kan i realiteten kun lgses ved at
flytte godstogene til de sydlige streekningsspor og dermed kare blandt fjerntogene. Det giver imidler-
tid andre kapacitetsproblemer (overbelastning).

I hovedlgsningen karer S-togene mod Roskilde via det nordlige straekningsspor og fra Roskilde via det
sydlige straekningsspor. Denne lgsning kraever bro- og/eller tunnelkonstruktioner i Hgje Taastrup og
Roskilde for at sikre en niveaufri krydsning/vending i Haje Taastrup og Roskilde. Planmaessigt karer
alle fjerntog pa de midtliggende straekningsspor. Pa de sideliggende streekningsspor vil kare S-tog og
godstog. Hovedlgsningen medfarer, at tog mod Kgbenhavn kommer til at afgé fra 2 forskellige per-
roner. Fjerntogene fra perronen mellem spor 4 og spor 5, mens S-tog mod Kgbenhavn og Kastrup
kommer til at afga fra spor 6. Denne sporbenyttelse vil i stort omfang ligne den sporbenyttelse, der er
pa Roskilde i dag og veere bedre end den simple lgsning, hvor tog mod Kgbenhavn kommer til at afga
fra 3 forskellige perroner.

4.2 Sporbelaegning pa Roskilde station

Simuleringerne har afslgret, at perronsporerne pa Roskilde station umiddelbart er forudsat for hardt
udnyttet i de anvendte kareplanseksempler (jf. Tabel 1 og Tabel 2). Overbelastningen skyldes isar, at
der overhales et godstog pr. time i begge retninger i den anvendte kareplaneksempel for projektets
anden etape. Dette optager meget sporkapacitet. Overhalingerne kan vanskeligt flyttes med den valgte
togsammensatning. | kereplaneksemplet er der mange forhold og bindinger, som skal opfyldes samti-
dig, hvilket ikke mindst vanskeliggares af, at godstogene fremfagres med en gennemsnitlig hastighed,
som er noget lavere end de personfarende tog, hvorfor det er ngdvendigt at overhale godstogene et par
gange mellem Kastrup og Roskilde.

Projektet har derfor forelgbigt konkluderet, at den frigjorte kapacitet i anden etape i spidstimer ikke
kan udnyttes til en ekstra godstogskanal, men i stedet kan anvendes af 1-2 personfgrende tog.

4.3  Depottilslutning i Roskilde

Simuleringsresultatet af modelkgrslerne ved de to forskellige depottilslutninger i Roskilde viser, at
der er en tydelig forskel mellem de to lgsninger. Tilslutningen via egne spor er Kklart bedst, hvilket
skyldes, at der ofte vil vaere behov for 3 samtidige togbevagelser i vestenden ind/ud af Roskilde. Ar-
sagen hertil er varierende standsningsmgnster pa Vestbanen, bl.a. indhentes regionaltog af lyntog,
hvilket nogen steder giver behov for mere sporkapacitet. | det videre arbejde forudsattes egne spor.
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4.4 Udfletning i Hvidovre

I Hvidovre er to forskellige anleegstekniske lgsninger blevet vurderet ved hjelp af simuleringer, nem-
lig en hvor fjern- og S-togsudfletningen sker henholdsvis niveaufrit og i niveau. Resultaterne tyder
forelgbig pa, at kereplanen kan afvikles lige sa godt i niveaulgsningen som i den niveaufri lgsning,
men dette skyldes muligvis nogle kareplanmassige seeregenskaber ved det anvendte kareplanseksem-
pel, som ikke kan tages for givet. Som naevnt tidligere indgar der som kompensation for den manglen-
de niveaufri skaring pa S-banen i det simple alternativ en sporsluse, som i reglen muligger altid at
Izsen en potentiel konflikt (krydsende togveje) til et andet sted ¥%-1 km derfra. Der er savel store trafi-
kale som gkonomiske temaer at analysere videre pa. Derfor indgar begge muligheder i det videre ar-
bejde.

45 Ekstra spor ved Skelbak (6. hovedspor)

De forelgbige undersggelser af effekten af dette ekstra spor viser ikke neevnevardige forskelle ved de
gennemfarte simuleringer. Saledes tyder det ikke pa, at det ekstra spor har nogen meerkbar regenere-
rende effekt i forhold til almindelige smaforsinkelser. | de videre undersggelser vil det blive naermere
vurderet, om det ekstra spor kan have en effekt i tilbagefaldsplanlaegningen.

4.6 Konklusion pa trafikale analyser

Det vurderes pa nuverende tidspunkt, at der kan opstilles kareplaner, som i sammenhang med pali-
delige tekniske anlaeg og tog af samme standard som gennemsnitligt pa danske baner, vil kunne af-
vikles med acceptabel regularitet. Analyserne viser dog ogsa, at der ved stgrre og starre patrykte for-
sinkelser sker en hastig reduktion i regulariteten til under det acceptable. | projektets kommende fase
vil der derfor blive sat fokus herpa samt sat rammer for tilbagefaldsprocedurer under uregelmasssig
drift.

5 Projektets tidsplan

Projektets hovedmilepale er

e Offentlighedsfase med hgring, oktober-december 2001
e Projektprogram (fase 2) februar 2002

« Miljgredegarelse og hgringsnotat, februar 2002

«  Anlagslov, foraret 2002

e Projektering og udbud 2002-2004

«  Gennemfarelse 2004-forar 2006
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