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1. Indledning

DSB S-tog har i de sidste mange ar arbejdet hen imod, at indfere en ny kereplan med fuld ud-
nyttelse af de nye S-tog, der nu er leveret til erstatning for de gamle tog fra 70’erne.

For at kunne udnytte togenes hgjere hastighed og bedre acceleration og deceleration er store
dele af infrastrukturen nu tilpasset og forbedret, bl.a. med hgjere hastighed pa mange straek-
ninger. Hertil har Banedanmark anvendt omkring 1 mia. kr. over de sidste mange ar.

Hertil kommer en reekke yderligere projekter Banedanmark nu har igangsat for at sikre en for-
nuftig regularitet for den nye kareplan, herunder en optimering af togfalgen i "Raret”.

Med den nye kareplan, der treeder i kraft i august 2007 — nar Banedanmark er helt klar med
infrastrukturen, herunder den nye DIC-S — star DSB S-tog godt rustet til de kommende ars
drift.
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Figur 1: Linjekort, ny S-togskgreplan august 2007
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Der er dog ogsa behov for i de kommende ar at udvide og udvikle driftstilbudet, herunder ger-
ne med en ekstra linje.

2. Dagens driftssituation

Det er ikke alene nye S-tog og dertil opgraderet infrastruktur, der ger det. Togene skal gerne
kare til tiden hver dag, hvilket kreever at alle dele af infrastrukturen er gearet til at kunne klare
de forsinkelser der af forskellige arsager altid vil opsta.

Altsa at infrastrukturen er indrettet pa at kunne fa togene frem til tiden, eller om ngdvendigt at
kunne sikre en hurtig genopretning af trafikken.

DSB S-tog gnsker derfor at forbedre regulariteten, herunder genopretningsmulighederne, ved
i samarbejde med Banedanmark og Trafikstyrelsen, at fa foretaget en raekke forbedringer af S-
banens infrastruktur.

For at fa et overblik over mulige forbedringer, har DSB S-tog udarbejdet en bruttoliste over
en reekke gnsker til forbedringer af togfelge og vendemuligheder mv., med en oplistning af

mulige infrastrukturprojekter, og effekter af disse.

DSB S-tog har gnsket at fa en vurdering af hvilke af disse lgsninger, der kan anses for mest
oplagte, set savel ud fra en trafikal som en teknisk/gkonomisk betragtning.

Bruttolisten indeholdt en lang reekke tiltag indenfor falgende omrader:

Emneomrade Tiltag

* Kortere togfalge pa den centrale straekning

* Kortere togfalge omkring endestationer

* Kortere togfalge omkring “"mellemstationer”

* Kortere togfalge pa de enkelte straekninger generelt

Togfelge ved normal drift

* 20 min drift ogsa ved venstresporskarsel

* 10 min drift ogsa ved venstresporskarsel

* 5 min drift ogsa ved venstresporskarsel (centrale straekn.)
* Bedre opdeling af kagreledningsnettet

Togfelge ved starre uregelmaessigheder

* P4 streekninger
Yderligere hastighedsforbedringer * Hgjere hastighed ind og ud af stationer
* Qverhalingsspor

* Vending af flere linjer

Bedre vendemuligheder * Vending af tog ved uregelmaessigheder

Bedre muligheder for at henstille materiel | * Flere depotspor

* Dobbeltspor helt til Farum

Kapacitetsudvidelser * 6. Hsp. Kagbenhavn H — Dybbaglsbro (er besluttet)

Tabel 1: Bruttoliste over infrastrukturmeessige driftsfremmende tiltag.
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3. Infrastrukturforbedringspakker

Der er pa baggrund af bruttolisten i tabel 1 oplistet en reekke forslag, der har hvert sit hoved-
mal, og som evt. kan udfgres som “pakkelgsninger” med flere forskellige infrastrukturtiltag.

Udgangspunktet har vaeret gnsket om for sa fa midler som muligt at kunne skabe store forbed-
ringer af savel udbud som regularitet.

De gvrige forslag, der har varet oplistet er enten udskudt eller afvist pa grund af forventet

mindre effekt.

Infrastrukturpakke

Tiltag

1. Muligheder for udvidelse af driftsudbuddet

En ekstra 11. linie

Driftsopleeg bestaende af S2007 kareplanen fra august 2007 udvidet med en
ekstra linje pa Frederikssundstraekningen, saledes at denne betjenes pa samme
made som Hillergd- og Kagestraekningerne med i alt 4 linjer i dagtimerne.

Den ekstra linje skal fores til @sterport eller Hellerup.

Togfalgen pa hele den centrale streekning mellem Valby og Hellerup skal derfor
forbedres til kgrsel med 11 linjer.

Togfelgen ind og ud af den centrale streekning skal vare optimal, bl.a. af hen-
syn til den 11. linie.
De nuvarende problematiske togfalger som skal optimeres:

e Vanlgse — Valby
e Svanemgllen — Ryparken
e Ny Ellebjerg — Dybbglsbro

Mulighed for vending af den 11. linje.
Med 2 hurtige linjer fra Frederikssund, hvor stamlinjen i S2007 kereplanen
vender pa @sterport i spor 13 kraever at dagtimelinjen far et nyt vendespor.

Mulighed for bedre vending i Ballerup.
Nar der skal vendes 2 linjer i Ballerup er der behov for forbedringer her.

2. Forbedring af driftsafvik-
lingen pa Farumstrakningen

Etablering af dobbeltspor helt ind pd Farum station.
Driftsopleeg som S2007 august. Men uden de bindinger der er i dag, og dermed
mulighed for en hurtigere karsel pa straekningen.

Midtliggende vendespor lige nord for Bagsvard station.
Driftsopleeg med standsende tog hvert 10. minut til Bagsveerd i dagtimerne,
hvor det ene fortseetter til Farum. Suppleret med en hurtig dagtimelinje med
stop ved alle stationer mellem Bagsvaerd og Farum og med stop kun pa Bud-
dinge og (evt.) Vangede mellem Ryparken og Bagsveerd.
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Etablering af transversaler, s& der kan opretholdes en fast 20 minutters drift pd
alle streekninger.

i Det undersgges hvor der mangler transversaler og beskrives forslag til lgs-
17 ninger.
oS g

Sikring af, at der kan kare 4 tog pr. 20 minutters interval gennem Boulevard-
banen hvert 20. minut ved speaerring af det ene spor.

retholdelse af flest mulige linjer p
ingerne uden for den centrale straekning ved

3. Projekter, der sikrer mindst 20 minutters drift
pa alle streekninger ved sperringer af spor samt

‘_g' Mulighed for vending af tog fra vest pa Valby station.
E
g Mulighed for vending af tog fra nord p& enten Hellerup eller Svanemgllen sta-
@ tion.
8
E
% Mulighed for vending af tog fra syd p& Ny Ellebjerg station.
o —
o < =S

Tabel 2: Infrastrukturpakker med forskellige temaer.

4. Analysearbejdet

DSB S-tog har valgt at lade Atkins gennemfgre analyserne vedr. nye infrastrukturtiltag pa S-
banen.

I den indledende fase blev der gennemfart en teknisk/gkonomisk screening af den bruttoliste,
der indeholdt 29 forskellige infrastrukturforbedringsforslag, som DSB S-tog havde udarbej-
det. P& baggrund af dette er der sket en fravalgelse af de forslag, der virker mest urealistiske
set i et teknisk/gkonomisk perspektiv sammenholdt med den forventede trafikale effekt.

Til brug for de gennemfarte trafikale analyser, er infrastruktur og kereplaner indlagt i jern-
banesimuleringsprogrammet RailSys. Der er taget udgangspunkt i den fremtidige ”S-togs-
kareplan 2007”.

I de falgende afsnit gengives et uddrag af de trafikale analyser, som er blevet gennemfart for
infrastrukturpakke 1 og 2 jf. tabel 2.

4.1 Kortere togfalgetid

For at forbedre forudsetningerne for flere tog med hgj rettidighed, gnskes at togfalgetiden er
kortest muligt, sa tog kan kare tet efter hinanden [1], [2].

En forbedring af togfelgetiden pa S-banen er primart en sikringsteknisk gvelse. En optime-
ring af sikringsanlaegget, er en narliggende mulighed for at forbedre regulariteten af S-banens
trafik.

Et sikringsanleegs grundleeggende opgave, er at sikre en forsvarlig afstand imellem tog pa ba-
nen. Et optimalt fungerende anleaeg sikrer, at afstanden imellem to tog netop er den ngdven-
dige ngdbremseafstand.
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Den trafikale "kvalitet” af et sikringsanleeg kan beskrives ved togfelgetiden imellem to pa
hinanden falgende tog med ens kareegenskaber. Jo bedre et sikringsanlaeg reagerer, jo kortere
er togfelgetiden. Helt optimalt er togfelgeafstanden netop den kraevede bremse- og sikker-
hedsafstand [3].

En optimering af sikringsanlegget med formal at nedsatte togfalgetiden, kan gennemfares
efter to forskellige ambitionsniveauer:

e Optimering af eksisterende HKT systems blokafsnit ved justering af:
o Placering af stad
0 Antallet af blokafsnit
e Nyt sikringssystem indfgres pa hele eller dele af S-banen — hvilket pt. ikke er aktuelt

S-banen er i dag sikret af HKT systemet, der giver mulighed for forholdsvis korte togfalger.
HKT systemet opdeler streekningerne i en raekke blokafsnit. Ved at justere placering og antal-
let af de enkelte blokafsnit, kan togfglgetiden i mange tilfeelde nedbringes [4].

DSB S-tog har som malsatning, for denne analyse, at togfelgetiden maksimalt ma veere:

e 1% minut pa den centrale streekning (jf. afsnit 4.1.1)
e 2 minutter pa de indre streekninger (jf. afsnit 4.1.2)
e 3 minutter pa de ydre streekninger (jf. afsnit 4.1.3)

4.1.1 - 1% minut togfelge pa den centrale straekning

Pa den centrale straekning Valby — Hellerup er togfglgetiden i dag pa 120 sekunder.
Pa streekningen Kgbenhavn H — @sterport, "Raret”, vil der med allerede planlagte justeringer
af HKT systemet opnas en forventet togfglgetid pa mellem 100 og 110 sekunder [4].

Skal togfalgetiden pa Kebenhavn H - @sterport streekning forbedres yderligere, er det sand-
synligvis ikke muligt med det nuvaerende HKT system. En yderligere forbedring af togfalge-
tiden vil saledes kraeve en helt ny sikringsteknologi.

Derimod virker det oplagt, at resten af den centrale streekning Hellerup — @sterport og Valby
— Kgbenhavn H optimeres efter samme principper som er planlagt for Kebenhavn H — @ster-
port streekningen. Der vil ved optimering af de eksisterende HKT afsnit samt en mindre
nedjustering af hastigheden i udvalgte blokafsnit [5] kunne opnas en togfelge pa 100 til 110
sek. pa hele streekningen.

Specielt set i lyset af at der gnskes at kare en ekstra 11. linje, er det meget vigtigt med en opti-
mal togfelge i hele det centrale afsnit.
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4.1.2 - 2 minutters togfglger pa de indre afsnit

Pa de indre afsnit er den nuveaerende togfalge, beregnet med RailSys, angivet i tabel 3. | tabel
3 er desuden noteret bemarkninger til hvor pa streekningen, der er starst begransninger for
togfalgetiden. Beregningen af togfalgetider er i RailSys konservative. De her angivne tog-
falgetider geelder ved maksimal hastighed. HKT systemet har mulighed for at tilbyde kortere
togfelgetider ved lavere hastigheder. Det betyder, at kommer et tog tet pa det forankarende
tog, kan det ved at nedsatte hastigheden opna en teettere togfalge end angivet [5].

Opholdstiden ved stationer er typisk afggrende for togfelgen. Ved analysen benyttes de stan-

dard opholdstider, der er defineret af DSB S-tog.

Straekning® Togfalge Bemarkninger
[min:sek]
Hundige — Dybbaglsbro 997 Ny Ellebjerg — Sjelgr er begraensende for togfalgen, blokafsnit bar optime-
> ' res omkring Ny Ellebjerg.
Dybbglsbro — Hundige 916 Ny Ellebjerg er begrensende, men ogsa Friheden, Avedgre og Brendby
&« ' Strand er tat pa togfelgetiden
. Glostrup er begransende for togfalgen, der kan vindes lidt ved at justere pa
Hoje Taast;Jp ~ Valby 2:11 blokafsnit ved Glostrup, men det har kun mindre betydning. Togfalgen ved
Danshgj er 2:00
Valby - ng Taastrup 2:15 Tastrup er begraensende. Ved Danshgj er togfglgen ca. 2 min
Indkarsel til Valby er begraensende, men ogsa Vanlgse, Flintholm og Her-
Ballerup — Valby . . .
N 2:17 lev. Specielt streekningen Vanlgse — Valby er kritisk, da der her skal kares
med taette togfalger.
Valby — Ballerup 932 Strekningen i mellem Herlev og Ballerup udger den sterste begraensning
< ' for togfalgen.
Buddinge —;vanemzllen 2:22 Begransning mellem Ryparken og Svanemgllen
Svanemﬂllez— Buddinge 2:03 Togfelgen er teet pa optimal.
Holte — Hellerup 3:00/1:59 3 min ved Bernstorffsvej mellem to stoptog. 2 min for stoptog efterfulgt af
> T hurtigtog (som er typisk i $2007)
HeIIerupé— Holte 2:33 Begreansning findes ved Lyngby. Udkgarsel fra Hellerup er uproblematisk!

Tabel 3: Mindste togfalge pa de indre straekninger ved maksimal hastighed.

Som det fremgar af tabel 3, er togfalgetiden for de indre streekninger generelt pa imellem 2 og
2%, minut. Det betyder, at malsatningen pa 2 minutters togfalge ikke er opfyldt for nogen af
streekningerne. | praksis er det dog muligt at opna den taette togfelge pa 2 minutter, hvis der
kgres med lavere hastighed [5].

Signatur = i tabel 3 angiver kereretning ind mod byen, € angiver kereretning ud af byen. Togfalgen for tog ind mod byen har starst
betydning, da der for den teette togfalge pa den centrale streekning er ngdvendigt at tog kan ankomme til den centrale streekning med teet tog-
folge.
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Pa streekningerne uden for det centrale afsnit er HKT blokinddelingen typisk ikke optimeret i
lige sa hgj grad som pa den centrale straekning. Det er derfor sandsynligt, at der ved optime-
ring af bloklengder og ekstra blokafsnit pa strategiske steder, vil kunne opnas forbedringer,
sa togfalgetiden bringes ned pa mellem 100 og 120 sekunder.

ZAndringer af HKT systemet kan veere omkostningsfuldt. Derfor bgr justeringer kun gennem-
fares, hvor der opnas starst fordele heraf. Togfalgetiden ligger typisk pa op til 2% minut, hvil-
ket ikke er langt fra malsatningen pa 2 minutter. | stedet for en generel optimering af alle
streekninger, er der derfor udpeget strategiske streekninger, hvor afviklingen af den konkrete
kareplan vil have stor gavn af kortere togfelgetider.

Den centrale streekning betragtes i denne analyse som streekningen Valby — Hellerup. Her er
trafikken teet, og en kort togfalge er helt ngdvendigt. Men af kareplanmaessige arsager foregar

indkarslen til det centrale afsnit oftest af to linjer med 2 minutters mellemrum.

Pa samme made er der behov for korte togfalger ved de korte stop-linjers endestationer (linje
A, B, C), hvor hurtige tog indhenter de langsomme tog, som det fremgar af figuren nedenfor.
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Figur 2: lllustration af behov for teet togfalge hvor hurtige linjer indhenter stoplinjer. Eksempel med linje
A og E i mellem Ishgj og Ny Ellebjerg.

Pa de streekninger hvor hurtiglinjer indhenter stoplinjer, er muligheden for korte togfalger
serligt vigtigt. Ved ungdvendigt lange togfalger, er der risiko for, at forsinkelser overfares
imellem de to linjers tog.
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I SO7 er der identificeret falgende streekninger, hvor der er behov for teet togfelge:

e Indkarslen til den centrale straeekning
o Vanlgse — Valby
0 Ryparken — Svanemgllen
0 Ny Ellebjerg — Dybbglsbro
e Ved de korte linjers endestationer
o Vallensbak — Hundige?
o Virum - Holte
o Malmparken — Ballerup
o Bernstorffsvej — Hellerup®

4.1.3 - 3 minutters togfglger pa de ydre afsnit

Pa de ydre afsnit er den nuvaerende togfalge ligeledes beregnet ved RailSys. Mindste togfal-
ger fremgar af tabel 4, med tilhgrende bemarkninger.

Ydre straekninger: Malszetning maks. 3 minutter

Straekning® Togfalge Bemeaerkninger
[min:sek]
Kgge — Hundige 920 Indkersel til Hundige er dimensionerende, men alle stationer er teet pa
> ' togfelgetiden
Hundige — Kage .
< 2:11 Solrgd Strand er begraensende for togfalgetiden
Frederlkssuld - Ballerup 2:36 Begransende blok er Kildedal og Malgv
Ballerup - Féredenkssund 2:27 Begransende blok er ved Ballerup og Mélgv
Farum —juddlnge 2:09 Begraensende blok er ved Varlgse
Buddmgz— Farum 2:09 Alle stationer er tat pa togfalgetiden
Hlllenz;i— Holte 2:51 Indkersel til Holte er problematisk med togfalge pa op til 3:51
Holte —éHlIIemd 3:00 Udkarslen fra Holte er begraensende for togfalgen
Klampenbog; ~ Hellerup 2:26 Indkarsel til Hellerup er begreensende
Hellerup - Eampenborg 2:37 Charlottenlund er begrensende

Tabel 4: Mindste togfalge pa de ydre straekninger ved maksimal hastighed

Som det fremgar af tabel 4, er togfelgetiden generelt pa imellem 2 og 3 minutter. Det betyder,
at malsaetningen om togfalger pa maksimalt 3 min allerede i dag er opfyldt.

® Det geelder at Vallensbaek — Hundige og Bernstorffsvej — Hellerup allerede er optimeret med kort togfalge.
% > angiver kgreretning ind mod byen, € angiver kareretning ud af byen.
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Da der pa alle de ydre straekninger af S-banen kgres med 10 minutters drift, er en effekt af
kortere blokke begrenset til tilfeelde med steerkt uregelmaessig drift.

Det vurderes derfor, at optimering af HKT blokafsnit pa de ydre streekninger kan prioriteres
lavt.

4.2 Farumbanen

For at kunne kagre med flere linjer pa Farumbanen uden bindinger pa grund af infrastrukturen
og samtidig med en bedre regularitet, gnskes enten et dobbeltspor helt til Farum (inkl. Fiske-
baekbroen), eller alternativt et midtliggende vendespor ved enten Verlgse eller Bagsveerd.

De to scenarier analyseres og sammenlignes ved en RailSys simulering af det isolerede sy-
stem fra Ryparken til Farum.

4.2.1 Fiskebaekbroen

S-banens eneste tilbagevaerende enkeltsporede afsnit er streekningen imellem Verlgse og Fa-
rum. Straekningen er enkeltsporet pga. den problematiske Fiskebakbro. Der har leenge veeret
gnske om at udvide/ombygge den eksisterende forbindelse til dobbeltspor, da kereplansbind-
ingerne omkring Farum herved reduceres vasentligt. Projektets omkostninger vil sandsyn-
ligvis veere forholdsvis store.

For at vurdere den trafikale effekt, gennemfares en simulering af trafikken pa streekningen
med og uden dobbeltspor.

Den foreslaede infrastruktur ses af figur 3 og 4

. . Hareskov i Far
Buddinge ’ Stengirden Bagsvard  Skovbrvnet Vierlose artm

[
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Figur 3: Skematisk sporplan over Farumbanen i dag

Hareskow Farum
Buddinge f Stengdrden Bagsvard Skovbrynet Varlose

\E 1 X = X\ N

—

Figur 4: Skematisk sporplan med forslag til ny infrastruktur pa Farumbanen. (Rgd markering)
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4.2.2 Midtliggende vendespor i Bagsverd eller Verlgse

Som alternativ til Fiskebakbroen kan vendemulighederne pa Farumbanen i stedet forbedres,
sa der kun kares 2 linjer til Farum, imens en 3. linje vendes fgr Farum.

Bade i Vaerlgse og Bagsveerd er der umiddelbart nord for perronerne plads til et midtliggende
vendespor.

Trafikalt vurderes Bagsveerd at veere mest velegnet, da der et markant passagerpotentiale ind-
til Bagsveerd, men et mere tyndt opland nord for. Desuden vurderes det, at en evt. investering
i Veerlgse vil give mere nytte som tilskud til dobbeltspor, end til nyt vendespor.

Derfor analyseres kun Bagsveerd i den videre analyse.

Som naevnt er der plads til et midtliggende spor nord for Bagsveerd station. Skematisk spor-
plan ses af figur 4.

4.2.3 Simuleringsanalyse

En sammenligning af de to projekter med Basissituationen er gennemfgrt ved en RailSys si-
mulation pa fglgende varianter:

Basis, 3 linjer til Farum

Bagsveerd vendespor, 2 linjer til Farum

Dobbeltspor Verlgse — Farum, 3 linjer til Farum

Dobbeltspor Verlagse — Farum og Bagsverd vendespor, 2 linjer til Farum

Kareplanen der benyttes bygger pa S2007 planen, der tilpasses de enkelte infrastrukturvarian-
ter. Der benyttes en variant hvor linje Bx er en hurtig dagtimelinje med stop ved alle stationer
mellem Farum og Bagsveerd, derefter kun med stop pa Bagsverd, Buddinge og Ryparken sta-
tioner.

| varianter med Bagsverd vendespor vendes linje A+ i Bagsverd, resten af linjerne karer
uandret.

| varianter med dobbeltspor Verlgse — Farum er kareplanen i princippet uendret. Ved dob-
beltsporet gives mulighed for at kare lidt hurtigere til Farum, og der fjernes en binding i kare-
planen, s& et “ekstraordinrt keretidstillaeg*” pa ca. 1 minut pa tog i nordlig retning ikke er
ngdvendigt. | simuleringen er det valgt at fastholde den originale kareplans minuttal, gevin-
sten i karetid udtrykkes pa den made alene som forbedret regenereringsevne.

4 Tilleegget er ngdvendig for at undgé krydsningskonflikter p& den enkeltsporede straekning
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Dobbeltsporet Vaerlgse — Farum ger det desuden attraktiv at gennemfare en hastighedsopgra-
dering pa Farumbanen. Hastighedsopgraderingen gennemfgres ikke i dag, da den ikke vil
kunne udnyttes pga. kereplanshindingerne pa den enkeltsporede straekning. Den mulige has-
tighedsopgradering er ikke medtaget i simuleringsanalysen.

I tidligere simuleringsanalyser pa S-banen, er de i tabel 5 angivet forsinkelsesfordelinger be-
nyttet. Forsinkelsesfordelingen genbruges til at palegge forsinkelser ved simulering pa

Farumbanen. Forsinkelser paleegges som angivet i tabel 6, 7 og 8.

Distributionstype
Forsinkelse [sek] | A:[%] | B: [%]
0 40 80
60 0 10
120 40 10
300 10 0
600 10 0

Tabel 5: Forsinkelsesfordelinger for Indgangsforsinkelser A og Holdetidsforsinkelser B

Linje A, A+ og Bx

Station Distributionstype | Retning
Farum A Syd
Ryparken A Nord
Bagsveerd B Nord & syd
Buddinge B Nord & syd

Tabel 6: Palagte forsinkelser i alternativer hvor linje A+ vender i Farum

Linje A og Bx

Station Distributionstype | Retning
Farum A Syd

Ryparken A Nord
Bagsverd B Nord & syd
Buddinge B Nord & syd
Tabel 7: Palagte forsinkelser i alternativer hvor linje A+ vender i Bagsvard
Linje A+

Station Distributionstype Retning
Bagsveerd Vendespor | A Syd
Ryparken A Nord
Buddinge B Nord & syd

Tabel 8: Palagte forsinkelser i alternativer hvor linje A+ vender i Bagsvard
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Forsinkelsen males som gennemsnitlig forsinkelse af tog, der passerer Ryparken mod syd,
som angivet i figuren gverst pa naste side:

Forsinkelse i gennemsnit ved Ryparken - Afgang mod syd

02:00 +

01:37

01:45 -

01:31 .
01:30 | 01:23

01:23

01:15 -
01:00 -
00:45 -
00:30 -
00:15 -
00:00 -

Tid [min]

ID

Figur 5 Gennemsnitlig forsinkelse ved afgang fra Ryparken mod syd

Navngivning af varianter

B: Basis

1: Dobbeltspor Vearlgse - Farum

2: Bagsveerd vendespor

3: Dobbeltspor Verlgse - Farum og Bagsverd vendespor

Resultatet viser, at regulariteten vil kunne forbedres mest ved anlaeg af dobbeltspor helt til
Farum, effekten malt i Ryparken er dog ikke markant. Tilsvarende giver et vendespor i Bag-
sveerd, og afkortning af den 3. linje en mindre forbedring af regulariteten. Dog giver dobbelt-
sporslgsningen den starste forbedring.

Af den sidste simulering 3, hvor der er dobbeltspor til Farum, men kun kares 2 linjer, kan det
udledes, at kapaciteten til Farum ved dobbeltspor er sa stor, at der ikke er nogen markbar for-
skel pa om der kares 2 eller 3 linjer.

Forbedringen af den gennemsnitlige forsinkelse, skal sammenholdes med, at basiskereplanen
indeholder forholdsvis meget tilleegstid”. Det er medvirkende til, at der er en god regularitet
pa banen i basissituationen. Effekten af regularitetsforbedrende tiltag synes lille sammenlignet
med en situation, der i forvejen er god. Ved anlaeg af dobbeltspor helt til Farum, vil det i prak-
sis veere naturligt at omlaeegge kereplanen, sa det ekstra regularitetstilleg fjernes. Desuden vil
dobbeltsporet gare det attraktivt at heeve straekningshastigheden pa hele Farumbanen, sa kere-
tiden nedsattes.
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5. Det videre arbejde

Atkins har nu afleveret sin beskrivelser af projekterne til DSB S-tog, og vi vil nu i samarbejde
med Banedanmark se pa, hvordan vi skal prioritere de enkelte forslag. De projekter, der her-
efter vurderes at give den bedste effekt gennemgas teknisk for at vurdere omkostninger og
tidsforbrug fra evt. godkendelse til afslutning. Endeligt gives de udvalgte projekter en sam-
fundsgkonomisk vurdering. Dette arbejde afventer nu.

Herefter skal der skaffes midler til udferelsen. Det vil inddrage Trafikstyrelsen, der skal vur-
dere, om projekterne har en samfundsgkonomisk betydning, der ger, at det kan betale sig at
investere i dem.

Farst nar Trafikstyrelsen har sagt god for projekterne, kan der bevilges midler til Banedan-
mark, der sa kan ga i gang med udfarelsen.
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