T 1

et







Helhedsplan for jernbanen i Hovedstadsomradet

Statusrapport — august 2025

Udgivet af: Transportministeriet
Frederiksholms Kanal 27F
1220 Kgbenhavn K

ISBN netudgave: 978-87-93292-88-8
Forsideill. Fotograf Jesper Blaesild.

Denne publikation er omfattet af Creative Commons-licensen ”CC BY-NC-ND
Kreditering-ikke kommerciel - ingen afledninger”.
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/legalcode



Indhold

1. INALEANING . ..ciiitiiiiiieieeeeeereterertesee ettt b e b s b sbe b s be s b b s b bbb besbesbene 7
2. SAMMENTATNINIG..cverteereterierterierterertentesestestestes e st e s e stesbesbesbessessesbessessessessessessessessessessessessens 9
3. Jernbanen i HovedstadSOMIAAEL......cceeereriereniesiesiisesesiesestesressessessessessessessessessessessenss 12
3.1 YATE TAITUTIET «.vveeeveieereeceteeeieeeeteeeteeereeereeeteeeeseeeseeeseeesssessasenseeenseeesseessseessesenssesseenns 12
3.2 S-tOZSITAfIKKEN ...cuviiiiiieieeicecce ettt et ettt e e a e ens 15
3.3 Regional- og fjerntogstrafikKen .........cecceeeerererenenenenenenenenenenesesesesessessenne 18
34 PTOZNOSE .ottt st e 23
4. DODDEIE STTOZ .veeieiiiiietieieeeteet ettt ettt ettt ettt et st e st e st e sa e bessaenaaens 25
A1 TABLIL ittt et et e e et ee b e e ba e e be e e rar e aa e e baeebeeeate e rae e raeenreenns 25
4.2 REAIISETING ..ecteriieiiiierieeiertestesteete st e st et e st e steeste st e sbeestesasesbaebesssensesssesssansesnsassnan 25
4.3 TERIK c..vvieetiieieieiieete ettt ettt et e eteesaeeesse e beeebeesaseeesseesaeebeessssesaeenseeenseenns 26
4.4 DIIfESOPLEE c.evevevirririeriiriirereserestesestestestestestestestesbesbesbesbessessesbessessessessessessassassenee 28
4.5 PTOZIIOSE ..ttt ettt et e st e s bt e s bt e s e ab e e s e abe e s s abaesesarees

4.6 Udestaender
4.7 Forelgbig vurdering

5. ERSPIESTUNIIEL....coouiiiiiiiiieiiiieeeseetest ettt ettt e ste et e st e besaesaeesbe s b e saaesaesssessnensasnne 32
Bl IABEILuueceeicieicieecteecte ettt ettt ettt e aa e et a e e b e eaae e ra e e baeebeeease e rae e baeenreenns 32
5.2 REAIISETING ..eecteriieiirieriienieetestesttet st e e ete st esteeste st esbeesbesaaesbaesasssensesssasssensesnsessen 32
5.3 TERIK cevvieetiiiieiiiicete ettt et et ee e e eteeeteeesse e beeebeessseeesseenbaeerbeessssesaeenseeenseenns 32
5.4 DIIfESOPLEE c.eoveverrirririirieriereresesesesestestestesestestesbe st sbesbesbessessesbessessessessessessassassenee 33
5.5 PrOZIOSET....ciiiiiiiiiiiiiieiteectteettee ettt st e st b e s e ab e s e ab e s s abae s s sarees 35
5.6 UdESIACIIAECT ...veeevveeeeveeeriicereecteecte et eetreerre e beeeteesaseeesaeeseeebeessseensseenseeenseenns 35
5.7  FOrelgbig VUIEring.......cccevererererininiirienienesiesienesesesrestesesessessessessessessessessessenee 37

6.1 TACLII .ttt ettt et
6.2 Realisering

6.2.1  Driftsprincip fJErNtog ....ccecevererererirerererereseseseseeeseseses e sreseens 38

6.2.2  DIiftSPIiNCIP S-10Z..ueeireririreriririrereresesesesesresesesressesresressessessessessens 38

6.2.3 Driftsprincip hurtigere regionaltog ..........cccceveeererenenenenenenenenenenennens 39

6.2.4 Driftsprincip integration eller isolering af Kystbanen...........ccccecevevuenuene. 40

6.3 TERILK c.vveeerrietiietiecteeeeeccee ettt et re e e eete e erbeesabeeesseesbeeebeeenbeeesseessseesaeeseeenseenns 40
6.4 DIIfESOPIEE .cveeverierieiieiieieeeeteeteee ettt be b 41
6.5 PTOGNOSE ....ooniiiiiiteeeeeeee ettt ettt sttt et e neesnee 41
6.6 Udestdender vedrorende Kystbanen ........c.ccccececeveeerereeeneenerenenenneneeeneeeneenennenees 41
6.7  Forelobig VUIAEIiNg......ccccevevuiruiririniniiriineeiereeenesesreee s sre e sse s s s s snes 42
7. ANATE PIOJEREET....eeteteteieieriertetertestestestestest et e ste st e st e stesbesbesbessessesbessessessessessessessessassanse 43
7.1 Omdannelse af S-banestrakningen Valby — Hgje Taastrup til regionaltog.......... 43



7.2

7.3
7.4

7.1.1  Grundlag for at fraveelge loSNing .........ccceveverereeeneerernernereereeeseeneenes 44

To nye spor Hvidovre — Glostrup/Hgje Taastrup........ceceeveeverererenenerenenenenenne 44
7.2.1  Grundlag for at fraveelge lgSNing ........ccoceeverereeenerenerenerrereeereereennenes 44
S-t0g Tl ROSKIIAE ..cuveveviriiriiriirienienenesiesieseseseseees e stesiestestestessesbessessessessessessessens 45
Ny S-bane Farum — Hiller@d .........ccceecveriienieniieniiniinieneenieeieseesieesteseesieesseseeseeenne 45






1. Indledning

Der har i en arraekke varet en markbar stigende biltrafik i Hovedstadsomradet, mens bru-
gen af togtrafikken ikke helt har kunnet folge med udviklingen.

Det giver anledning til at belyse, om det gennem trafik- og serviceforbedringer er muligt at
vende passagerudviklingen.

Forligskredsen bag Aftale om Infrastrukturplan 2035 (Socialdemokratiet, Venstre, Modera-
terne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Radikale Venstre, Enhedslisten, Det Konser-
vative Folkeparti, Liberal Alliance og Alternativet) tiltradte i oktober 2023 et kommissorium
for opstilling af en helhedsplan for jernbanen i Hovedstadsomradet.

Formélet med Helhedsplanen er at afdeekke den mest effektive strategi til forbedring af tog-
trafikken i Hovedstadsomrédet, herunder serligt til og fra Kebenhavn. Planen sigter pa at
forbedre grundlaget for at oge mobiliteten i omradet og afhjelpe en stigende traengsel pa vej-
nettet.

I undersogelsen sigtes mod formulering af en helhedsplan for udvikling af togtrafikken i Ho-
vedstadsomrédet med udgangspunkt i mulige projekter med hovedvaegt pa tre hovedspor:

e  Dobbelt S-tog i Raret inklusive S-tog p& Kystbanen
e  Eksprestunnel for S-tog
e  Opgraderet Kystbane og sjellandske regionaltogsforbindelser

Status for analyserne gennemgas i det folgende. Som supplement indgér undersggelse af S-
tog til Roskilde og ny S-bane Farum-Hillerad.

Analysen er afgrenset til forbedringer af statens jernbaneinfrastruktur. Det vil sige S-tog og
regionaltog. Planen omfatter ikke udvikling af metro eller letbaner i Hovedstadsomréadet,
men samspillet med metroen og andre kollektive transportformer indgér i prognosebereg-
ningerne.

Der er en rekke andre initiativer, der gver indflydelse pa valg af transportmiddel, sa som bil-
letpriser, parkering (cykel/bil), komfort mv. Det er vigtige spergsmal, som dog ligger uden
for rammen af denne undersogelse.

12026 afrapporteres den strategiske analyse med anbefalinger til en helhedsplan, der sigter
pa at styrke og gore jernbanen mere attraktiv i fremtiden i Hovedstadsomrédet.

Denne midtvejsstatus sammenfatter en aktuel status for analyserne, som har afdekket ho-
vedlgsninger og tilherende varianter, opstillet sandsynlig trafikering med tilhgrende passa-
gereffekter samt indkredset en forelgbig storrelsesorden for investeringerne i de enkelte pro-
jekter, der varierer meget i afklaringsgrad. Alle forhold er endnu ikke pa plads, da der blandt



andet mangler en afdakning af generne under anlaeg og driftsomkostninger. P4 den bag-
grund er der endnu ikke foretaget beregninger af lasningernes samfundsgkonomiske renta-
bilitet.

Forelabigt er projekternes trafikale effekt kun vurderet ud fra tidshorisonten 2040. Da ny
baneinfrastruktur forventes at fa en meget lang funktionsperiode — de nuvarende banean-
leeg i Kebenhavn har siledes over 100 ar bag sig — vil effekten ogsa skulle settes ind i mulige
fremtidige rammeforudsetningerne for trafikken i Hovedstadsomradet. Disse aspekter taen-
kes behandlet i neeste fase.

Denne midtvejsstatus er udarbejdet af Transportministeriets departement i samarbejde med
Banedanmark, DSB, Trafikstyrelsen og Metroselskabet.



2. Sammenfatning

Beregninger viser, at S-banen med indkeb af flere nye S-tog og tilpasninger af opstillingsspor
mv. kan befordre omkring 40 pct. flere passagerer end i dag, hvor betjeningsmensteret er en
blanding af hurtige tog og stopstop. For at fa plads til en yderligere passagervaekst vil det
kraeve en tilpasning af kgreplanen, sa flere S-tog stopper ved alle stationer, hvilket vil for-
leenge rejsetiden for mange passagerer. Hvis alle S-tog geres sa lange som muligt, og stopper
ved alle stationer, vurderes S-banen at kunne befordre godt dobbelt s mange passagerer
som i dag.

Sterre investeringer i S-banen skal sdledes primert begrundes i gnsket om forbedringer af
togproduktet, der kan gge attraktiviteten for bade bestaende og nye kunder. Et seerligt fokus
kan ligge i tiltreekning af passagerer, som ellers ville have benyttet en bil med henblik pa, at
togsystemet kan medvirke til at aflaste en forventet stigende treengsel pa vejnettet i Hoved-
stadsomrédet. Hertil kommer et gnske om at sikre stgrre robusthed i togsystemet ved at
skabe redundans i forhold til den centrale streekning mellem Svanemeollen og Kebenhavn H.

Der foreligger to gensidigt udelukkende hovedstrategier for udbygning af S-banenettet i
form af strategien "Dobbelt S-tog” og "Eksprestunnel”.

Dobbelt S-tog vil gge kapaciteten pa S-togsnettet til at kore mange flere tog i en struktur, der
minder om den nuvaerende med blanding af hurtige tog og stoptog. En Eksprestunnel vil ud-
over pget kapacitet til at kore lige s& mange tog som Dobbelt S-tog ogsa kunne forbedre S-
togsdriften med hurtigere rejsetider og aget redundans.

Driften pa Kystbanen kan forbedres med tre forskellige betjeningsteknologier: S-tog, IC5 el-
ler hurtige regionaltog, jf. figur 2.1. IC5 er aktuelt den planlagte togtype, men rejsetiderne
kan ikke matche S-tog og hurtige regionaltog. Driften pa Kystbanen kan adskilles i mere eller
mindre grad, hvis det skennes gnskeligt af hensyn til punktligheden og rimeligt i forhold til
en betjening i samdrift med andre straekninger.

Opgradering af Kystbanen kan st alene eller kombineres med en af de to S-togstrategier.

Dobbelt S-tog forudsatter én bestemt lgsning pa Kystbanen i form af S-tog, der integreres i
den samlede S-bane.

En Eksprestunnel kan kombineres med alle tre mulige betjeningsteknologier pa Kystbanen
og giver i sig selv — samt i kombination med forbedringer pa Kystbanen — de starste effekter.



Figur 2.1 | Hovedspor i Helhedsplanen
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Undersggelserne er ikke bragt tilstreekkelig langt frem til, at der kan praesenteres en sam-
menlignende samfundsekonomi for lasningerne. Iseer mangler opgerelse af anlaegs- og
driftsomkostninger for lasningerne, gener under anlaegsfasen samt effekt for punktlighed og
robusthed. Der er dog foretaget beregninger af de forventede passagereffekter af projek-
terne, som kan give en ide om relative storrelsesordener, jf. tabel 2.1.

Tabel 2.1 | Forelabig vurdering af hovedspor

Vaekst i mio. Nettoeffekt mio. Forelgbigt

Anlagsvariant personkm personkm anlagssken
(opgjort i 2040) (opgjort i 2040) (mia. kr.)

Dobbelt S-tog 80 40 9-11

Eksprestunnel 180 180 23-30

Eksprestunnel inkl. S-

tog pa Kystbanen et Al A

H_urtige regionaltog 60 20 0

Sjeelland

S-tog pa Kystbanen 60 20 4

Dobbelt S-tog vurderes ifglge de forelabige trafikmodelberegninger at give 80 mio. ekstra
personkm om aret opgjort med nu kendte rammebetingelser for 2040. Projektet giver en
speciel stor forbedring af betjeningen pd Kystbanen sammenlignet med den nuvarende regi-
onaltogsdrift. Regionaltogsdriften pa Kystbanen kan dog i 2040 — uden andre nye tog eller
nye investeringer i infrastrukturen udover det allerede besluttede med Kabenhavns Hoved-
banegird og Signalprogrammet — forbedres med hurtigere og flere tog sammenlignet med
dagens kereplan. Dette er beregnet til i sig selv at give 40 mio. ekstra personkm. Sammenlig-
net med denne alternative regionaltogsdrift vurderes dobbelt S-tog sledes at give en netto-
tilveekst pd 40 mio. personkm, svarende til en stigning i S-togstrafikken pa 3 pct. i forhold til
det ellers prognosticerede omfang i 2040. Dobbelt S-tog er beregnet til at gge antallet af ture
i den kollektive transport med netto 3 mio. per ar.

En Eksprestunnel er i sig selv beregnet at give 180 mio. ekstra personkm, hvilket svarer til en
stigning pa S-banen pa 13 pct. set i forhold til prognosticerede transportarbejde med S-tog i
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2040 uden projektet. Projektet er beregnet at medfare 6 mio. ekstra ture i den kollektive
transport per ar.

En Eksprestunnel i kombination med S-tog videre pa Kystbanen er beregnet at give 250 mio.
personkm, hvoraf 40 mio. personkm ogsa kan opnds med a&ndring i regionaltogskereplanen
jf. Dobbelt S-tog. Nettotilvaeksten af en Eksprestunnel kombineret med S-tog pa Kystbanen
vurderes til 210 mio. personkm, svarende til en stigning i transportarbejdet i S-tog pa 16 pct.

Indfersel af S-tog pa Kystbanen ved forleengelse af dagens S-togslinje fra Klampenborg til
Helsinger er beregnet til at bidrage med en vekst pa 60 mio. personkm, hvilket giver en net-
tovaekst pa 20 mio. personkm eller en stigning pé ca. 1 pct. i forhold til det prognosticerede
transportarbejde i S-toget i 2040.

Endelig vurderes indforelse af nye regionaltog at give 60 mio. ekstra personkm, herunder
ogsa pé tilstedende sjellandske straekninger. De nye hurtige regionaltog vil ogsa pa Kystba-
nen veere noget hurtigere end de nu planlagte IC5-tog, sa samlet set er tiltaget beregnet til at
give en nettovakst pa 20 mio. personkm arligt. Dette svarer til en stigning pa 2 pct. i forhold
til det prognosticerede transportarbejde i sjellandske regionaltog i 2040.

Om fordelene ved de to hovedstrategier er tilstraekkelig store til at sté i rimeligt forhold med
de forholdsvis store anleegsomkostninger ma afvente videre konkretisering af lasninger og
investeringsomfang, samt opgarelse af generne for de eksisterende passagerer under anlaegs-
arbejdet.

Et centralt og endnu ikke undersegt tema er lasningernes samspil med den langsigtede ud-
vikling af vejtrafikken i Hovedstadsomradet efter 2040. Stigningen i bilradighed og kersel i
Hovedstadsomréadet ma forventes at fortsaette og kan potentielt udvikle sig mere end forud-
sat i modelberegningerne ved teknologispring til forerlgs bilteknologi. Det sker ikke i de
nermeste ar, men kan veere et anliggende, nér de store projekter vil kunne tages i brug.

Prognosen viser, at de nye rejser i en Eksprestunnel i gennemsnit er omkring 25 km — en af-
stand hvor alternativet typisk er en bil. Det er knap dobbelt sd meget som gennemsnitsleeng-
den for nye rejser i Dobbelt S-tog. Hvis omkostningerne for at kare i bil stiger, medferer det
en generel storre passagereftersporgsel pa togtrafik. Nuveerende beregninger viser, at effek-
ten af en sddan a&ndring medferer en storre tilvaekst for en Eksprestunnel end for Dobbelt S-
tog. Effekterne skal belyses neermere i den videre proces.

Markbare forbedringer i togtrafikken kan opfattes som en delvis kompensation for gener
ved oget treengsel og eventuel tilhorende regulering. Samtidigt vil ekstra billetindtaegter fra
flere passagerer, som udviklingen overflytter til togene, kunne medvirke til finansiering af
investeringer i jernbanen i Hovedstaden, der skal gare forbedringerne af togtrafikken mulig.
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3. Jernbanen i Hovedstadsomradet

3.1  Ydre rammer

Den statslige jernbane i Hovedstadsomréadet bestar af fjern- og regionalbaner samt S-baner,
jf. Figur 3.1. Fjerntog binder det centrale Kebenhavn sammen med sterre byer i Danmark og
Tyskland via Ringsted. Regionaltog binder Kebenhavn sammen med det gvrige Sjeelland,
Helsinger ad Kystbanen, samt Lufthavnen og Sverige via @resundsbanen. Den sydlige jern-
banekorridor forbinder Vestbanen/Ringstedbanen og @resundsbanen uden om Kgbenhavns
Hovedbanegérd, hvilket aflaster Hovedbanegarden og muliggare plads til flere tog til, fra og i
Hovedstadsomrédet samt giver en direkte forbindelse til Kebenhavns Lufthavn.

S-toget bruges i stort omfang til rejser mellem forsteederne og Kebenhavn samt lokalt mel-
lem stationer pa “fingrene” mod Hillered, Farum, Frederikssund, Hgje Taastrup og Koge. I
samspil med den statslige jernbane hindterer den kebenhavnske metro interne rejser i Ka-
benhavn, Frederiksberg og Tarnby kommuner. I omegnen ventes Hovedstadens Letbane at
abne forste etape mellem Ishgj og Redovre Nord i 2025, mens den nordlige etape fra Rad-
ovre Nord til Lundtofte ventes at 4bne i sommeren 2026.

Figur 3.1 | Jernbane og metro i Hovedstadsomradet
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Metroen har de fleste passagerer, men mindste transportarbejde pd grund af de korte rejser,
jf. Figur 3.2. Omvendt har regionaltogene gst for Storebzlt det starste transportarbejde, men
det mindste antal passagerer. En del af rejserne i regionaltog foregar dog uden for Hoved-
stadsomréadet.
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Figur 3.2 | Fordeling af rejser og transportarbejde, 2023
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Kilde: BANE21, Danmarks Statistik, Statistikbanken.

Der har i en arraekke veret stor befolkningsvaekst i Hovedstadsomradet, og den samlede
transporteftersporgsel har vaeret stigende, jf. Figur 3.3. Dette har primeert ledt til stigende
biltrafik. Transportarbejdet (personkm) i den samlede banetransport inklusive metro er ste-
get svagt fra 2008 frem til nedlukningen som folge af Covid-19-pandemien i 2020. Trans-
portarbejdet pa bane inklusive metro er i 2024 tilbage pa niveauet fra for corona, mens det
stadig ikke er néet helt op pé rekorden fra 2016. I perioden er det primaert ibrugtagning af
nye metrolinjer, der har bidraget til vaeksten.

Figur 3.3 | Udvikling i transportarbejdet for vej og bane i Hovedstadsomréadet

=100)
[
N
@]

Indeks (2008
O
o

80
70
60
2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022
e Befolkning Vejtransport Banetransport inklusive metro

Kilde: BANE21og VEJ22, Danmarks Statistik, Statistikbanken.

Anm.: Befolkningsudviklingen omfatter Region Hovedstaden (pé ner Bornholm) samt Greve, Koge,
Lejre, Roskilde, Solrad og Stevns kommuner. Vejtransport omfatter antal biler pa statens veje ind til og
omkring Kgbenhavn. Banetransport inkluderer S-tog, Metro og togtrafik gst for Storebzlt. Transportar-
bejdet opgores i personkm. En personkm svarer til én person befordret én kilometer.
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Uden udvidelser af kapaciteten pa vejnettet vil stigende biltrafik resultere i mere traengsel jf.
Vejdirektoratets prognoser for trafikken pé indfaldsveje og ringveje i Hovedstadsomradet
som vist pa Figur 3.4. Traengslen pavirker mobiliteten negativt i form af langere rejsetid i bi-
len grundet lavere hastigheder og eventuel omvejskarsel.

Figur 3.4 | Belastningsgrader pé statsvejnettet

Belastningsgrader statsvejnettet 2021 Estimerede belastningsgrader statsvejnettet 2035
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Kilde: Vejdirektoratet.

Anm.: Kortet viser belastningsniveauet (trafikmangde i forhold til streekningens kapacitet) i hver vejs-
traeknings 100. mest trafikerede time. For 2035 tages udgangspunkt i trafikberegninger med Gren Mo-
bilitetsmodel, hvor der tages hgjde for nye vejanlaeg, tilslutningsanlaeg og udbygninger, som er besluttet
og finansieret. Fremskrivningen af trafikken er behaeftet med usikkerhed.

Det er meget dyrt — og mange steder neermest umuligt — at athjalpe traeengselsproblemet via

udvidelser af vejnettet i Hovedstadsomrédet, og bestrabelserne ma gé pé at finde alternative
metoder til at lette presset pa vejnettet og sikre en fortsat god mobilitet. Et hovedformél med
Helhedsplanen er at satte jernbanen i stand til at yde det storst mulige bidrag hertil.

Jernbanen har mange passagerer i Hovedstadsomradet og iser til og fra Kebenhavn. Det vil
for det forste veere vigtigt at holde fast i flest mulige af de nuvaerende togpassagerer, som el-
lers ville — eller potentielt kunne have — benyttet bilen med yderligere belastning af vejnettet
til folge.

For det andet ma fokus ligge pa overflytning af fremtidige bilister. Analyser og praktiske er-
faringer viser, at det er sveert at motivere eksisterende bilister til at skifte transportmiddel
alene i kraft af forbedringer i togtrafikken, og udfordringen vokser med faldende omkostnin-
ger ved anskaffelse og brug af bil i forhold til den kollektive transport.

Men tilskyndelsen til at skifte til kollektiv transport ventes at vokse med det stadigt stigende
tidsforbrug i bil pa grund af tiltagende traengsel, som for den enkelte bilist svarer til ggede
omkostninger. Det ma forventes at blive en stadig hyppigere overvejelse for mange bilrejser
ind, ud og rundt i Hovedstaden i fremtiden.
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Det er i den forbindelse centralt, at togsystemet kan tage mod de potentielt mange nye bru-
gere med en ordentlig service, som kan tilfredsstille og fastholde de nye passagerer, jf. boks

3.1
Boks 3.1 | Togtrafikkens konkurrenceparametre

Togtrafikken skal vaere til at regne med. Det geelder bade overholdelse af kareplanen i
form af punktligheden i det daglige og den generelle palidelighed i form af en robusthed
overfor store nedbrud, hvor der ikke kan kares tog, og end ikke forsinket togtransport er
mulig.

Banekapaciteten i Hovedstadsomrédet er flere steder presset, herunder saerligt pd Ko-
benhavns Hovedbanegard, hvilket pavirker punktligheden i fjern- og regionaltogstrafik-
ken negativt. S-banen har efter indferelsen af det nye signalsystem keort med en meget
hgj punktlighed, men S-togssystemet er stadig sérbar over for driftsforstyrrelser pa
streekningen mellem Kobenhavns Hovedbanegard og Svanemgllen Station, hvor udnyt-
telsen af kapaciteten er hgj.

Og sé skal der vaere plads — gerne siddeplads — til de passagerer, som gnsker at benytte
sig af de givne togtrafiktilbud, hvilket primaert kraever investeringer i tilstreekkeligt tog-
materiel.

Men pracision, stabilitet og siddeplads ger det ikke alene. Den samlede rejsetid fra der-
til-der er en afgerende parameter for at tiltreekke nye passagerer og vil samtidig vaere en
merkbar forbedring for dem, som bruger toget i forvejen.

Mange stop undervejs reducerer i dag den gennemsnitlige hastighed fra fingrene til det
centrale Kgbenhavn. Det er isaer merkbart for rejser over de leengste afstande fra Hille-
rgd, Farum og Frederikssund, som i modsetning til byfingrene mod Roskilde og Kage
ikke har nogen parallelle hurtige fjern- eller regionaltogsforbindelser til og fra Keben-
havn.

Specielt for togene pa Farumbanen til Kebenhavn er det et yderligere en udfordring, at
togene fores via en omvej over Svanemgllen, hvilket sammen med relativt mange teaetlig-
gende stationer pa Farumbanen resulterer i szrligt lange rejsetider og lav markedsan-
dele for S-tog pé fingeren.

3.2  S-togstrafikken

S-toget anvendes til transport mellem stationer pa S-banen, herunder sarligt mellem forstae-
der og Kebenhavns centrum, jf. Figur 3.5.
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Figur 3.5 | S-banen

S-banen omfatter et saerligt banenet
Hillerad
med en samlet leengde pé 172 km,
der fra Kgbenhavn strakker sig ud i

seks fingre suppleret med en Ring-

Frederikssund

bane fra Hellerup til Kebenhavn
Klampenborg Syd. S-banen har 86 stationer.

Hellerup
Svanemellen

S-banen blev i 2023 brugt af ca. 112
mio. passagerer, som hver korte

Flintholm Kebenhavn H

knap 12 km i gennemsnit.

Hgje Taastrup. Kgbenhavn Syd

Kage

Det nuvaerende S-togsystem rummer en meget stor passagerkapacitet og kan tage mod en
betydelig trafikvaekst.

Med nye automatiske S-tog bliver det muligt at udvide antallet af togafgange gennem den
centrale del af S-banen mellem Dybbglsbro og Svanemgllen i spidstimerne fra 30 til 32 af-
gange per time i hver retning. I tilleg kan betjeningen udvides med andre otte tog per time
og retning mellem Frederikssundsbanen og Carlsberg Station, hvor der anlegges et nyt ven-
despor til formaélet, samt yderligere fire tog per time og retning mellem Kogebugtbanen og
Kgbenhavns Hovedbanegérd. Hertil muligger automatiske S-tog, at det bliver lettere at ud-
vide betjeningen uden for myldretiden. Rejsetiderne svarer i ovenstéende scenarie til de nu-
vaerende, men antallet af afgange er udvidet, jf. Figur 3.6.
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Figur 3.6 | DSB’s aktuelt forventede S-togskereplan 2040

= Helsingor

= Snekhersten

= Espergmrde

= Humlebak

= Nivi

= Kokkedal

- Rungsted Kyst
= Vedbak

- Skodsborg
B3 lsmpenbone
Ordrup
Charlotteniund

b = Hellerup

"% Streg = 4 tog/time
J&% 4 &

Udvidelserne i basiskereplanen tiltreekker i sig selv flere passagerer. Trafikstyrelsens prog-
nose viser, at udvidelsen i sig selv vil medfere, at passagertallet i 2040 ender pé tre pct. over
udgangspunktet i 2023. Vaeksten foregér pa de lidt l&engere S-togsrejser, hvorved transport-
arbejdet pa S-banen i 2040 vil ligge seks pct. over 2023-niveauet.

Basiskareplanen pé S-banen vurderes umiddelbart at rumme kapacitet til en meget stor pas-
sagertilvaekst pa yderligere 40 pct. i forhold til prognosen for 2040 uden reduktioner i ser-

viceniveauet, jf. boks 3.2.

Den maksimale passagerkapacitet pa S-banen kan dog geres endnu sterre med tilpasninger
af kareplanen, som fordeler passagerne jeevnt ud pa alle togafgange.
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Boks 3.2 | Maksimal kapacitet pé S-banen

Kapaciteten i fremtidens S-tog regnes som fuldt udnyttet, nar et langt tog med tre szt
nér 130 pct. beleegning mellem to stationer pa de store myldretidsafgange. Det svarer til,
at der pa de allermest benyttede afgange er 13 passagerer for hver ti siddepladser. Dette
adskiller sig ikke vaesentligt fra det, passagererne oplever pa de mest benyttede afgange
pa S-banens fingre i dag.

Kapacitetsloftet er beregnet ved 130 pct. belaegning pa den tiende storste afgang i mor-
genmyldretiden. I gennemsnit vil der derfor forekomme op til ni togafgange dagligt med
en hgjere beleegning mellem de stationer, hvor er der flest passagerer i toget.

De mest benyttede S-togsafgange er sdledes dem, som springer mindre mellemstationer over
og dermed tilbyder hurtigere rejsetider. Tog, som stopper pé alle stationer, er mindre benyt-
tede. Den skaeve fordeling af passagerer betyder, at mens nogle tog er (tet pa) fyldte, vil an-
dre tog have faerre rejsende og dermed plads til flere passagerer. Hvis alle tog i yderste kon-
sekvens stopper ved alle stationer, der vendes flere tog pd Kebenhavns Hovedbanegard og pa
Carlsberg Station, og der indkabes 105 ekstra togset (50 pct. flere end pt. forudsat), har DSB
beregnet, at der vil veere plads til 108 pct. ekstra passagerer pa S-banen under samme forud-
s@tninger, som beskrevet i boks 2.2. Det vil sige en fordobling af dagens passagertal.

Konsekvensen af at ga fra en blandet drift med bade hurtige tog og stoptog til kun at kere
stoptog er, at den gennemsnitlige rejsetid forlenges med godt ét minut fra ca. 14,5 til 15,5
minutter — og for de leengste afstande til Kebenhavn med 4-5 minutter. Antallet af afgange
foreges dog pa mange stationer, si ventetiden mellem afgangene reduceres. For passagerer,
der ikke orienterer sig efter en kegreplan, men blot meder op pa stationen, vil kersel med stop
ved alle stationer muligvis kunne fremsta som attraktiv pa grund af den hyppige frekvens
mellem alle stationer pa de enkelte S-togslinjer. Men for passagerer, som planlegger sin
rejse, vil der veare tale om en reduceret betjeningskvalitet grundet den leengere rejsetid.

Den maksimale S-togskereplan kraver ikke nogen egentlige investeringer i infrastrukturen,
men kraever dog en reekke mindre sporarbejder, herunder depotspor til de mange ekstra tog-
seet.

Investeringer i baneinfrastruktur er ngdvendigt, hvis det skal vaere muligt at sikre hurtigere
og bedre kareplaner samtidig med stor passagerkapacitet. Baneinvesteringer er saledes et
muligt virkemiddel til at forbedre serviceniveauet i S-togsbetjeningen for at kunne fastholde
bestédende passagerer og tiltrekke nye kundegrupper.

3.3 Regional- og fjerntogstrafikken

Regionaltogene anvendes ligesom S-togene til transport indbyrdes mellem de stationer, to-
gene betjener, og herunder isar til og fra Kabenhavnsomréadet, jf. Figur 3.7. Malet for for-
bedringer er at transportere mennesker og sikre storst mulige aflastning af vejnettet.
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Figur 3.7 | Statslige regionaltog til og fra Kebenhavn
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Der er samlet set feerre passagerer i regionaltogstrafikken end i S-togssystemet, men til gen-
gald er rejserne leengere, og betydningen for aflastning af vejnettet er tilsvarende stort.

Der er generelt god plads i fjern- og regionaltogstrafikken til flere passagerer, og togene kan
desuden gores storre for mange afgange ved indsettelse af flere siddepladser per togafgang
ved at koble flere togsat sammen, givet der er tilstraekkeligt togmateriel.

Den regionale togtrafik over @resund har udviklet sig meget positivt, og passagergrundlaget
er stort, jf. Figur 3.8. Der er fra svensk side et gnske om at udvide antallet af @Oresundstog fra
seks til ni togafgange i spidstimen i hver retning mellem Sydsverige og Kabenhavn efter
2030.
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Figur 3.8 | Togrejser over Oresund
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Kilde: BANE21, Danmarks Statistik, Statistikbanken.
Anm.: Banestreekningen over @resund dbnede 1. juli 2000, mens 2001 er forste hele &r med togdrift.

I fjerntogstrafikken er efterspergslen meget skaev over ugen, men kommercielle initiativer
med eksempelvis Orange-billetter og pladsreservering bidrager til at f kapaciteten til at
matche efterspargslen pé de enkelte afgange, s man udnytter den udbudte produktion af
siddepladser bedst muligt.

Efter mange &rs nedgang er passagertallet i tog over de lange internationale distancer via
streekningen Kebenhavn — Hamburg nu begyndt at vise relativ stor veekst. Den ventes frem-
met af store rejsetidsforkortelser, som opnés med den faste forbindelse pa tveers af Femern
Balt. Internationale tog drives pa forretningsmeessigt grundlag og ligger derfor ikke fast.
Men det skennes sandsynligt, at der efter 2030 vil veere brug for at kere op til fem internati-
onale passagertog i spidstimen til og fra Kebenhavn, jf. Figur 3.9.
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Figur 3.9 | Prognose for internationale tog pd Kebenhavns Hovedbanegérd
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Kilde: Trafikstyrelsen.
Anm.: *DSB kerer allerede i dag afgangen, men uden for den definerede spidstime.

Investering i mere baneinfrastruktur p4 Kebenhavns Hovedbanegard kan sikre plads til at
kare de gnskede regional-, fjern og internationale tog, idet Hovedbanegirden udger den
dimensionerende flaskehals. Der undersages i et parallelt regi til Helhedsplanen en ud-
videlse af antallet af perronspor for alle andre tog end S-tog pa Kebenhavns Hovedbane-
gérd fra dagens ni til 12, hvilket netop vil veere tilstraekkelig til at hindtere den agede in-
ternationale trafik og regionaltrafik over @resund i begyndelsen af 2030’°erne samtidig
med den forventede indenlandske togtrafik, jf.
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Figur 3.10. Udbygningen teenkes gennemfort parallelt med udrulningen af det nye signalsy-
stem og kan tages i brug i farste del af 2030’erne. Der kan dog ikke sikres plads til Skdnetra-
fikens fulde vision.
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Kilde: Banedanmark.
Anm.: I projektet udbygges perronsporskapaciteten ved at forleenge perronspor 3-4 og 5-6, s der kan
holde to tog samtidigt i hvert perronspor.

Rejsemgnstret pa Kystbanen mellem Kebenhavns Hovedbanegard og Helsingger ligner til
forveksling S-banens, og det er alene den tekniske lasning, der gor betjeningen til regional-
togstrafik. I modsatningen til andre fjernbaner til Kebenhavns Hovedbanegérd findes der
ikke en S-bane parallelt med Kystbanen, hvorfor regionaltoget bliver nedt til at foretage rela-
tivt mange stop med lengere rejsetid til falge.

Historisk har der pa Kystbanen veret udfordringer med lav punktlighed pé strackningen,
som dog er blevet forbedret med en ny kereplan, hvor der uden for myldretiden kun er
stoptog pa straekningen, jf. boks 3.3. Den forbedrede punktlighed er dog kommet pa bekost-
ning af leengere rejsetider fra stationerne pa den nordlige del af Kystbanen. Ud over omstil-
ling til det nye signalsystem og nye tog (IC5) er der ikke planlagt andre andringer pa straek-
ningen, hvorfor fremtiden for Kystbanen behandles mere indgdende i helhedsplanen.

Boks 3.3 | Ny kereplan med stoptog pa Kystbanen

Der er i 2024 realiseret en ny kareplan pd Kystbanen, hvor der er lagt stor vaegt pa
punktligheden ved at lade togene kore pa en stort set ensartet médde med stop ved alle
stationer og en rejsetid Helsinger — Kobenhavn H pé 55 minutter suppleret med enkelte
myldretidstog pa 50 minutter. Det har medfert en forleengelse af rejsetiden for 80 pct. af
passagererne. De gvrige 20 pct. af passagererne har uandret rejsetid, men har opnéet
flere afgange.

Punktligheden er blevet forbedret og passagertallet i 2024 synes nogenlunde pé niveau
med 2023. Til ssmmenligning er den gvrige regionaltogstrafik i Hovedstadsomradet ste-
get med 14 pct. i samme periode. Det er for tidligt at komme med en entydig konklusion,
men erfaringerne vil vaere nyttige at analysere med henblik pa at afdekke passagerernes
faktiske preeferencer for betydningen af punktligheden i forhold til rejsetid og betje-
ningsomfang.
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3.4 Prognose

Opstilling af prognose for passagerudviklingen frem til 2040 er baseret pa den gronne mobi-
litetsmodel (GMM). Modellen regner pa effekten af de direkte kvantificerbare parametre rej-
setid, frekvens og priser baseret p passagerernes kendte rejseadfeerd samt korselsomkost-
ninger og fremkommelighed pa vejene. Modellen kan ikke regne pa betydningen af punktlig-
hed eller udsving i denne som folge af &ndrede koreplaner.

Prognosen beregnes pa baggrund af forudseetninger om togtrafikken i 2040 og generelle
rammevilkar for vejtrafikken. Der tages hejde for dagens infrastruktur inklusive politisk be-
sluttede og finansierede projekter. Desuden indgér en ny metrolinje til Lynetteholm, som
ikke er politisk besluttet. I boks 3.4 fremgér en liste over de vaesentligste kollektive trafikin-
vesteringer, der indgar i beregningerne.

Boks 3.4 | Kollektive transportprojekter, der indgar i basis for undersogelsen

e  Automatisk drift pa S-banen med tilpasning af infrastrukturen og tilherende
anskaffelse af nye forerlgse S-tog, som gennemfores gradvist fra 2031 frem til
2039

e  Flere perronspor pa Kebenhavns Lufthavn Station med tilhgrende flytning af

overhalingsspor til Kalvebodbanen

Femern Belt-forbindelsen

Kapacitetsudvidelse og hastighedsopgradering ved Ringsted

Fuldt udrullet signalprogram (ERTMS) pé fjernbanen

Udvidelse af kapaciteten pd Kebenhavns Hovedbanegérd til 12 perronspor

Etablering af fjernbaneperroner pa Glostrup Station

Vendespor pé Carlsberg Station

M5 til Lynetteholm (MKV-model med linjeforing @sterport — Lynetteholm —

Kobenhavns Hovedbanegérd)

e Letbane langs Ring 3

For S-togstrafikken er den allerede beskrevne kgreplan 32+8+4 lagt til grund for betjenin-
gen i 2040, som udger det basisalternativ, der i alle tilfzelde forudsettes realiseret.

For den indenlandske fjern- og regionaltogstrafik regnes i basisalternativet med den trafik-
plan, som DSB har opstillet for 2030 — i praksis det tidspunkt transitgodstrafikken kan flyt-
tes fra Storebeelt til ruten over Femern Belt. Planerne er dog justeret med den nuvarende
kereplan pa Kystbanen. Prognosen forudsetter seks regionaltog over @resund i spidstimen,
svarende til det nuveerende trafikomfang.
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Boks 3.5 | Forventet passagervakst

Prognosen forudsiger, at den samlede togtrafik i Danmark stiger med 23 pct. opgjort i
transportarbejde (personkm) og 20 pct. mélt i antal rejser/pastigere i perioden 2023-40.

Det er tydeligt, at vaeksten i togtrafikken primaert forventes at ske pa de laeengere afstande
frem for de kortere. Prognosen omfatter ikke passagertal i fremtidig kommerciel trafik (det
vil sige internationale tog over leengere afstande), som athaenger af forretningsmaessige di-
spositioner hos jernbaneoperatgrerne. Trafikken i @resundstog pa danske strackninger er
medtaget som regionaltog.
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4. Dobbelt S-tog

4.1 Idéen

Projektets formal er at intensivere trafikomfanget pa S-togsnettet, sa frekvensen ages og
ventetiden pa neeste afgang reduceres.

e Fordelen for passagererne bestar i en hyppigere drift pa S-banenettet med flere af-
gang at vaelge mellem.

e  Som en afledt konsekvens omstilles Kystbanen til S-togsdrift med oget frekvens,
lidt kortere rejsetid og sandsynlig sterre punktlighed.

e  (get redundans péd S-banen i tilfeelde af nedbrud pa streekningen mellem Kagben-
havns Hovedbanegérd og Svanemgllen.

4.2 Realisering

Alle S-togslinjer pa naer én fores i dag gennem det centrale Kebenhavn. Linjerne deles om en
feelles streekning mellem Kgbenhavns Hovedbanegérd og Svanemgllen. Straekningen mellem
Kebenhavns Hovedbanegard og @sterport kaldes Roret. Roret bestar i realiteten af to ror
med to spor til S-banen henholdsvis to spor til fjernbanen.

Der karer i dag op til 30 S-tog i spidstimen per retning gennem Raret, mens der med forerlas
teknologi planlaegges at kere op til 32 S-tog.

Med den kendte betjeningsstruktur udger Reret en flaskehals for antallet af togafgange pa
alle S-banens fingre ind og ud af Kebenhavn og pavirker punktligheden negativt.

En logsning pé flaskehalsproblemet i Roret kunne vere at bygge to ekstra S-togsspor mellem
Kobenhavn og Hellerup parallelt med de nuvarende. En sddan lgsning vurderes dog at have
meget store anleegsomkostninger.

En mere realiserbar lgsning bestar i at inddrage de to nuveerende fjernbanespor mellem Ka-
benhavn og Hellerup for at ombygge dem til S-bane, s antallet af S-togsspor i det centrale
snit, herunder i Raret, gges fra to til fire. Det vil give mulighed for at kere op til dobbelt s&
mange S-tog pa streekningen.

Losningen dobbelt S-tog kreever — samtidig eller forudgdende — omstilling af Kystbanen til
S-togsdrift. En anden forudsaetning er, at Kebenhavns Hovedbanegard sendres til en ende-
station for alle fjern- og regionaltog, da de mister muligheden for at kere igennem til Jster-
port, jf. boks 4.1. Omstillingen vil nedsatte det mulige antal tog, som Hovedbanegarden kan
ekspedere, hvilket umiddelbart resulterer i to til tre feerre togafgange mellem Kobenhavn,
Sjeelland og det gvrige Danmark eller udlandet pé de tidspunkter, hvor behovet er storst.

26



Boks 4.1 | Konsekvens ved ombygning fra gennemkerselsstation til endestation.

P& en gennemkearselsstation stopper toget ved perronen i den tid, som det tager at ud-
veksle passagerer. Herefter fortsatter toget videre i samme retning. Med en buffer mel-
lem togene kan der planlegges med otte tog per perronspor med en vis robusthed.

Hvis et tog ikke kan kere gennem stationen, ma det i stedet holde ved en perron i mini-
mum den tid, det tager for alle passagerer at forlade toget og de nye at stige pd. Men her-
til kommer et storre eller mindre tidsrum, indtil toget skal returnere i den retning, det
kom fra. Hvis ventetiden bliver for lang, ma det (for at frigive perronen til andre tog)
parkeres pa et ledigt spor, indtil det for afgang kerer tilbage til perron for at samle pas-
sagerer op. For at undga at rangeringen frem og tilbage i sig selv danner prop, ma det le-
dige spor vere placeret pa den anden side af perronen i forhold til, hvor det kom fra. Et
sédan spor kaldes for "vendespor”. For at undga reduktion af kapaciteten er det ngdven-
dig med spor nok til alle de tog, der skal vende. Men med dobbelt S-tog vil der kun vaere
plads til tre vendespor nord for Hovedbanegérden.

4.3 Teknik

Det ene tunnelrgr rummer i dag to spor til S-banen, og det andet tunnelrer to spor til fjern-
banen, jf. Figur 4.1. De to sat spor er fysisk adskilte fra hinanden og har hver sit tekniske sy-
stem. Sporerne fortsetter parallelt ved siden af hinanden mellem @sterport og Hellerup og
videre til Klampenborg.

S-banesporerne bruges af knap tre gange s& mange passagerer som fjernbanen, og cirka dob-
belt sd mange togafgange per time, men omvendt giver fjernbanesporerne mulighed for, at
Osterport kan aflaste Kabenhavns Hovedbanegérd som endestation for fjern- og regionaltog
samt internationale tog.

Figur 4.1 | Starten af Roret ved Statens Museum for Kunst

Anm.: De to spor til venstre er dedikeret fjernbanen, mens de to spor til hgjre er dedikeret S-banen.

Kystbanens tog bruger fjernbanesporerne mellem Kgbenhavns Hovedbanegérd og Helsin-
gor. P& delstraekningen Kebenhavns Hovedbanegérd-@sterport bruges sporene ogsa af tog
fra Sjeelland og/eller Sverige. Derfor ma alle de tog, som ellers skulle kare til og fra @sterport
for at vende, henvises til at vende pd Kebenhavns Hovedbanegérd.
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Det kreaever oget perronsporskapacitet pd Kebenhavns Hovedbanegéard. Aktuelle undersogel-
ser viser, at det inden for rammerne af den nuvarende banegérd er gkonomisk realistisk at
udvide kapaciteten fra ni til 12 perronspor, hvilket netop vil vare tilstreekkelig til at betjene
den forventede ekspansion af international togtrafik og regionaltogstrafik over @resund.

Det er derfor ngdvendigt at anlaegge et eller flere nye “vendespor” i banegraven ved Vester-
port, hvorpa netop ankomne tog kan holde og vente, til de skal kere retur, sé de i mellemti-
den ikke unedigt optager perronsporskapacitet pd Hovedbanegarden.

Foruden vendespor skal der vare plads i banegraven til at forbinde de tidligere fjernbane-
spor i Raret med S-baneperronerne pd Hovedbanegarden, hvorfor det muligvis vil blive nad-
vendigt at lukke Vesterport Station i en periode. Stationen vil kunne genetableres pa en for-
skudt lokalisering — eventuelt forskudt helt hen mod HC Andersens Boulevard

Herudover skal der etableres alternative klargerings- og depotspor til fjern- og regionaltogs-
materiel til erstatning for de faciliteter, som regional- og fjerntog afskaeres fra ved @sterport
og frem til Helgoland ved Svanemgllen.

Losningen dobbelt S-tog forudsaetter, at Kystbanen nord for Hellerup og fjernbanesporene
mellem Keobenhavns Hovedbanegard og Hellerup ombygges til S-togsdrift. Det vil kraeve for-
hgjelser af perroner, nyt signal- og kerestromsystem for S-tog, en tilslutning af de nye spor i
Roret til perronspor 9 og 10 pad Kebenhavns Hovedbanegard samt en sporudfletning syd for
Hovedbanegarden. De ngdvendige tiltag pa selve Kystbanen er undersagt i 2023. For strak-
ningen mellem Hellerup og Kebenhavn er det nedvendigt med en supplerende undersogelse
af retningsdrift, af anvendeligheden af den nuvarende relativt smalle fjernbanedel af Norre-
port Station til at tage imod merkbart flere passagerer samt af konsekvensen for Vesterport,
jf. Figur 4.2 og boks 4.2.

Figur 4.2 | Ilustration af linje- henholdsvis retningsdrift Hellerup-Kgbenhavn
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Anm.: Skitsen illustrerer tankegangen i linje- og retningsdriftsprincippet med forbehold for, at realise-
ring i praksis kan ske pa en anden made. Det foreliggende projekt om Dobbelt S-tog er baseret pa linje-
drift, som ikke indeholder perroner ved Vesterport, Nordhavn og Svanemgllen.
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Boks 4.2 | Linje- eller retningsdrift i Dobbelt S-tog

Dobbelt S-tog kan udformes pé to méder mellem Kgbenhavn og Hellerup. Projektideen
tager udgangspunkt i, at S-tog pa Kystbanen forbindes med Kegebugtbanen, og at de
mellem Kgbenhavn og Hellerup kun stopper pé Nerreport og @sterport, hvor der i forve-
jen er perroner til fjernbanens tog. Det vil give det sdkaldte “linjedriftsprincip”, hvor én
perron pé Negrreport og @sterport anvendes af S-tog mod Hillered/Farum/Hgje Taa-
strup/Frederikssund og den anden perron mod Helsingor/Koge. Passagererne skal pa
forhand vide hvilken perron, de skal bruge. Hvis driften afbrydes pa et sat spor, kan to-
gene ikke skifte til andre.

I et alternativt “retningsdriftsprincip” bruger passagererne en perron i én retning og den
anden i modsat retning, ligesom det kendes pa S-togsperronerne pa blandt andet Ka-
benhavns Hovedbanegard i dag. Retningsdrift giver en bedre betjening af passagererne
og oget robusthed, men kraever nye perroner pa Svanemgllen og Nordhavn samt spor-
forbindelser pa tveers af den nuvaerende S-bane ved Svanemgllen og Hellerup. I naeste
fase undersgges, om der er plads til en ekstra perron ved Vesterport som forudsatning
for standsninger ved stationen i et retningsdriftsscenarie.

Det fulde investeringsomfang er ikke undersegt til bunds, men det forelgbige anlaegssken ly-
der pa omkring 10 mia. kr. inklusive omstilling af Kystbanen i varianten med linjedrift.
Heraf kan 1,1 mia. kr. forventes at blive dakket af bevillingen til kapacitetsudvidelse pa Ka-
benhavns Hovedbanegard.

4.4 Driftsopleg

Kareplanen pé den nuvarende S-bane vil kunne intensiveres vesentligt med flere afgange at
veelge mellem.

Der er opstillet et driftsopleeg for varianten med linjedrift, som i spidstimen regner med en
stigning i antal S-togsafgange gennem Roret fra 32 til 56 tog per retning, jf. Figur 4.3. De 15
regionaltog, der korer igennem Roret i spidstimen i dag, falder bort.

Driftsoplaegget forudsetter i udgangspunktet, at S-tog pa Kystbanen forbindes med Koge-

bugtbanen og med smé undtagelser vil rejsetiderne pa S-banen vere uandret i forhold til i
dag. Konsekvenserne for trafikken pa Kystbanen er omtalt i afsnit 3.2.
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Figur 4.3 | Eksempel pé driftsoplaeg i Dobbelt S-tog (linjedrift)
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4.5 Prognose

Driftsoplaegget medferer, at den gennemsnitlige ventetid for alle passagerer pa den nuvae-
rende S-bane kan reduceres med 1,0 minut, jf. boks 4.3.

Ifplge prognosen gges brugen af S-toget med 80 mio. personkm i beregningsaret 2040, som
giver en ekstra indtaegt pd 173 mio. kr. om dret. Omkring halvdelen af forbedringen kommer
dog fra Kystbanen, hvor fremgangen er stor, men kraftigt pavirket af ssmmenligningen med
den nuvarende regionaltogskereplan, hvor alle tog uden for myldretiden stopper ved alle
stationer. Hvis driftsopleegget i stedet sammenlignes med en regionaltogsstruktur pa Kystba-
nen, svarende til 2023 med en blanding af hurtige tog og stoptog, halveres tilveeksten til 40
mio. personkm og merindteaegter pa 84 mio. kr. Det svarer til en tilvaekst pa knap 3 pct. af det
samlede transportarbejde pa S-banen.
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Boks 4.3 | Samfundsgkonomisk vaerdi af tidsbesparelser

En stor del af den samfundsgkonomiske gevinst ved baneprojekter omfatter vaerdien af
de tidsbesparelser, som projektet medferer. Disse er endnu ikke beregnet, da der er
usikkerhed om den hidtil anvendte samfundsgkonomiske metode.

Metoden forudsatter, at passagererne kommer til stationen i en jaevn strom forud for en
given togafgang uden at planlaegge rejsen, hvorved den gennemsnitlige ventetid bliver
halvdelen af intervallet mellem to afgange. Udfordringen med denne tilgang er, at passa-
gerer, som indretter deres rejse efter et bestemt afgangstidspunkt og kommer i tilpas tid
for afgang, i praksis ikke far nogen stor fordel af gget frekvens.

Metoden har konsekvenser for alle undersagte projekter, men iseer for Dobbelt S-tog,
hvis fordele i meget hgj grad athenger af den ggede frekvens. I naste fase revurderes
den metodiske tilgang, og tidsveerdierne gares op for alle projekter.

4.6 Udestaender

Selve lgsningsmodellen mé afklares i alle de passagervendte aspekter, herunder den mulige
kvalitet i adgangsforhold og plads pa fjernbaneperronen pa Nerreport Station samt forud-
setninger og konsekvens af linjedrift/retningsdrift mellem Hellerup og Kebenhavns Hoved-
banegérd. Konsekvenserne for Vesterport, som fglge af den plads vendespor samt S-bane-
spor til og fra det tidligere fjernbaneror optager, skal desuden afklares.

Desuden er det ngdvendigt at opgere omfanget af gener i anlaegsperioden pa Kystbanen, i
Roret samt ved Kebenhavns Hovedbanegard.

Det er et vigtig udestéende for stillingtagen til projektet, i hvilket omfang der kan blive plads
til alle de forventede regional-, fjern- og internationale tog pa Kebenhavns Hovedbanegérd,
nar der ikke leengere bliver mulighed for at kere nogle af disse tog videre til og fra @sterport.
Det er ligeledes centralt at belyse driftsafvikling og punktlighed for de af togene, som der bli-
ver plads til med den relativt mindre perronsporskapacitet.

4.7 Forelgbig vurdering

Dobbelt S-tog kan give plads til en meget stor vaekst i passagertallet pa S-banen. Hvis efter-
spargslen stiger mere end de 44 pct., som umiddelbart kan héndteres i basiskereplanen, vil
de negative konsekvenser for rejsetiden ved at handtere stigningen ikke blive helt sa store.
Hvis projektet udferes i en udgave med “retningsdrift”, giver det ogsé en gget robusthed for
S-togstrafikken.

Dobbelt S-tog i Raret vil omfatte ombygning af Kystbanen, omdannelse af Rorets fjernbane-
del til S-tog, eendringer pa Vesterport Station og tilslutning til S-banen pad Hovedbanegérden
samt en forudgdende ombygning og tilpasning af fjernbanedelen pa Kebenhavns Hovedba-
negérd.

Forelgbige analyser viser, at det bliver svert at fa plads til alle forudsatte fjern og regionaltog

i spidstimen p& Kebenhavns Hovedbanegard selv med den mulige udvidelse til i alt 12 perro-
ner for fjern- og regionaltog. Det forventes ngdvendigt at fravelge tog i en storrelsesorden af

31



to til tre tog per time i de spidstimeperioder, hvor antallet af perronspor er for lille. Den hgje
udnyttelse af perronsporene ma desuden formodes at presse punktligheden i et omfang, der
afventer naermere analyser.

Projektet kraever, at Kystbanen ombygges til S-tog med de fordele, som det giver, men ogsé

med afskrivning af muligheden for at forbedre driften pa Kystbanen med andre lgsninger
uden lige sé& store ombygningsgener.
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5. Eksprestunnel

5.1 Idéen

Projektets formaél er at give S-banen et loft gennem:

e  De storst mulige rejsetidsbesparelser for S-togstrafikken pé nordlige straekninger til
og fra Kebenhavns Hovedbanegérd og dermed ogsa pa tvers af centrum.

e  En mulighed for aget frekvens og kapacitet pa alle S-banens fingre ved at udvide
antallet af spor pa S-banens centrale afsnit fra to til fire uden at reducere kapacite-
ten til fjern- og regionaltog paA Hovedbanegarden eller i Raret til @sterport.

® (get redundans pé S-banen i tilfelde af nedbrud pé den centrale S-banestrakning
mellem Kebenhavn H og Svanemgllen Station.

e  Mulighed for banebetjening af Rigshospitalet i det omfang, som det er foreneligt
med projektets realisering.

Projektet er ikke undersogt tidligere.

5.2 Realisering

Der etableres en ny dobbeltsporet S-banestrakning mellem Kebenhavns Hovedbanegard og
Hellerup med afgrening til Emdrup og eventuel mulighed for en S-togsstation ved Rigs-
hospitalet, jf. Figur 5.1. Banen fores under byen i to parallelt borede tunnelrgr. Den tilsluttes
det bestdende S-togsnet i banegraven umiddelbart nord for Kebenhavns Hovedbanegard
samt inden Hellerup og Emdrup stationer.

5.3 Teknik

Det hidtidige arbejde har i hgj grad fokuseret pa at finde den bedste tilslutning til det besta-
ende banenet ved Kabenhavns Hovedbanegérd uden for store indgreb i det taet bebyggede
omrade. Det er lykkedes at finde en skénsom tilslutning mellem Kebenhavns Hovedbane-
gard og Vesterport. Det er et vanskeligt sted, da arbejdet potentielt kan forstyrre et betyde-
ligt antal daglige togrejser, og den praktiske udferelse mé derfor optimeres pa en made, der
generer den eksisterende togtrafik mindst mulig.

Placering af arbejdspladserne for tunnelboringen, der forudsettes at starte mod nord ved
Hellerup og Emdrup, kraever neermere analyse. Optimering af arbejdspladsens lokalisering
kan lede til justeringer af projektets indtil nu undersggte linjefering, anlaegsoverslag og udfe-
relse.

En eventuel S-togstation ved Rigshospitalet skal optimeres under hensyn til anleegsekonomi
og passagereffekt.
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Figur 5.1 | En mulig linjeforing for en Eksprestunnel

AT

Anm.: Den sorte streg angiver tunnelstrakning, mens rade streger angiver nye straekninger i terreen.
Der er tale om en forelgbig linjeforing, idet der ogsé ses pa alternativer.

Ved Dybbaglsbro Station etableres et udfletningsanleeg, som muligger, at S-tog fra syd og vest
kan kare fleksibelt mod enten Eksprestunnellen eller Raret. Udfletningsanlaegget forudsaet-
tes forst etableret efter ibrugtagning af den nye Eksprestunnel for at reducere generne for
passagerne i ombygningsfasen.

Herudover karakteriseres projektet ved at vere stort, men anlaegsteknisk bygbart. En meget
stor del af arbejdet vil foregé under jorden uden bergring med togtrafik i drift og begraenset
bergring med byens trafik pa overfladen.

Med baggrund i forelgbige undersggelser anslas anlaegsomkostningerne at udgere mellem 23
og 30 mia. kr. Projektet vurderes at rumme muligheder for billiggarelse, der skal undersages
i naeste fase sammen med en konsolidering af et anlaegsoverslag.

5.4 Driftsoplaeg

Med undtagelse af den nuvarende straekning mellem Kebenhavns Hovedbanegéard og Helle-
rup, vil kereplanen pa S-banenettet blive markbart udvidet i forhold til basiskereplanen, jf.
Figur 5.2. Desuden vil alle S-togsfingre opna direkte forbindelse til Rigshospitalet, sfremt
der etableres en S-togsstation her.
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Figur 5.2 | Eksempel pa driftsopleeg med en Eksprestunnel
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Rejsetiden fra stationer pé streekningerne Hillerad — Hellerup henholdsvis Klampenborg —
Hellerup til Kebenhavns Hovedbanegérd og stationer vest og syd herfor kan reduceres med
seks minutter. Rejsetiden mellem stationer pa streekningen Farum — Emdrup og Keben-
havns Hovedbanegérd samt stationer vest og syd for Kabenhavn kan reduceres reduceret
med ni minutter. Tunnelen giver samtidig mulighed for at indfere nogle ekstra afgange, som
ikke stopper ved s& mange stationer, hvorved rejsetiden for hurtigste tog mellem Farum og
Hovedbanegarden kan reduceres med 11 minutter. I Figur 5.3 illustreres @ndret rejsetid for
S-togsstraekningerne nord for Kebenhavn mellem basis og et scenarie med det viste driftsop-

leeg for en Eksprestunnel.
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Figur 5.3 | Rejsetidsbesparelse ved det viste eksempel pa driftsopleeg i en Eksprestunnel
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5.5 Prognoser

De forelgbige prognoser viser, at driftsoplaegget kan tiltreekke 180 mio. flere personkm til S-
banen svarende til en stigning pa 13 pct. af det samlede transportarbejde pa S-banen. Heri
udger 30 mio. personkm en korrektion for den kortere afstand gennem tunnellen for at
undga en misvisende sammenligning med Dobbelt S-tog. I det forudsatte dbningsér 2040 er
den éarlige stigning i billetindtaegter opgjort til 205 mio. kr. Fglsomhedsanalyser viser, at sti-
gende omkostninger for vejtrafikken tenderer mod at age projektets tiltreekningskraft.

Prognosen omfatter kun perioden til og med 2040.

5.6 Udestaender

Grundet projektets store anlaegsomkostning, er der et behov for at optimere projektforslaget
ud fra en afvejning mellem krav, funktionalitet og anleegsekonomi.

En stor projektudfordring omfatter placering af arbejdsplads til tunnelboringen og tilslut-
ningen til S-banen i den nordlige ende. En anden stor udfordring er minimering af de gener,
som togpassagerer i banegraven nord for Kabenhavns Hovedbanegérd vil kunne maerke un-
der etablering af tilslutning af en Eksprestunnel til det nuvaerende spornet.

Minimering af anleegsgener ma tilleegges stor vaegt i videre undersagelser og kraever en opti-

meret udforelsesplanleegning i kombination med anvendelse af de nyeste anlaegsteknikker til
arbejder pa lokaliteter med begraenset plads, som det er tilfzeldet i banegraven, jf. Figur 5.4.
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Figur 5.4 | Hlustration af en Eksprestunnels tilslutning ved Kabenhavns Hovedbanegérd
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Kilde: COWI.
Anm.: De fire viste S-togsspor spor gar alle under broer i henholdsvis Vesterbrogade og Ved Vester-
port.

Der er behov for at optimere den nye station ved Rigshospitalet bade hvad angéar placering,
lengden af perronerne og adgangsveje, jf. Figur 5.5. Stationen er i udgangspunktet dimensi-
oneret til at kunne betjene S-tog med en maksimal l&engde (tre togsaet) for de tilfzelde, hvor
alle tog ved en afbrydelse af Roret matte skulle benytte en Eksprestunnel. Det gger omkost-
ningerne i forhold til, hvad der er tilstraekkeligt for den daglige drift. En placering under
Norre Allé syd for krydset ved Tagensvej vurderes at have det storste passagerunderlag og
giver den korteste tunnel, men det skal undersgges narmere.

Figur 5.5 | Illustration af underseggt S-togsstation ved Rigshospitalet

< ! .

Kilde: COWI.
Note: De bla linjer angiver S-togsstrakning i tunnel, mens den gra firkant angiver en mulig placering
af en S-togsstation.

37



5.7 Forelgbig vurdering

En Eksprestunnel giver en ny S-banestrakning under Kebenhavn, som vil udgere et alterna-
tiv til den nuvaerende straekning mellem Kabenhavns Hovedbanegérd og Svanemgllen Sta-
tion. De to straekninger vil kunne bruges fleksibelt og dermed til at athjelpe atbrydelser af en
af dem — hvad enten det gelder planlagte vedligeholdelsesarbejder eller uforudsete afbrydel-
ser.

I begyndelsen af 2040’erne vil en Eksprestunnel ligeledes kunne lette fornyelsen af Roret,
der er over 100 ar gammel, ved, at S-togene kan kere via en alternativ rute, mens den gamle
tunnel er helt lukket i en periode. En Eksprestunnel vil séledes reducere generne for rejsende
pa tveers af byen under renoveringsarbejdet, da en del passagerer slipper for ekstra skift til
metro eller busser.

Med etablering af en Eksprestunnel beholdes frihedsgraden til at udvikle Kystbanen i for-
skellige retninger inden for regional- eller S-togsteknologi. Sammen med en bevarelse af
Kystbanen giver lgsningen den starste fremtidige banekapacitet i Kebenhavnsomrédet med
seks spor mellem Kgbenhavn og Hellerup i stedet for dagens fire spor.

Den hgje anleegsomkostning af projektet tilsiger dog, at der er behov for optimering af pro-
jektet med henblik pa at kunne anvise mulig billiggarelse.
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6. Opgraderet Kystbane og sjal-
landske regionaltogsforbindelser

6.1 Idéen

Projektets formaél er at gore togbetjeningen pa Kystbanen mere attraktiv gennem frekvens,
rejsetider og en punktlighed, der i hgjere grad passer passagerernes behov og karakteristika
for straekningen, som mere minder om en S-togsstrackning end fjernbanetrafik.

Udmentningen af forbedringer sigter pa at maksimere passagerernes samlede brug af Kyst-
banen.

6.2 Realisering

Der er et stort udfaldsrum af forskellige lasninger til at forbedre trafikken pa Kystbanen. De
varierer forst og fremmest med hensyn til driftsprincippet i form af fjerntog, S-tog og hurtige
regionaltog, men ogsa graden af integration — eller adskillelsen — af Kystbanen i anden tog-
trafik.

6.2.1  Driftsprincip fjerntog

Kystbanen betjenes i dag som en regionalbane med samme driftsprincipper som gvrige
statslige baner pa Sjelland. Der anvendes lokomotivtrukne dobbeltdeekkervogne eller tog-
seet, der kan anvendes over hele landet, hvilket er en stor driftsfordel for DSB. I de aktuelle
planer skal det nye fjerntog, ICs5, pa sigt bruges til driften pa Kystbanen.

Hverken dobbeltdakker eller IC5 er dog optimale til befordring af mange passager, som rej-
ser over korte afstande, som det er tilfzeldet pa Kystbanen. Togene har et begraenset antal
dare i forhold til togleengden, og det er nadvendigt med forholdsvis lange stationsophold for
at give passagererne tilstrackkelig tid til at komme ind og ud af toget. De lange stationsop-
hold er med til at oge den samlede rejsetid i forhold til S-tog eller en alternativ og ny regio-
naltogstype, der er optimeret til rejsemeonstret.

IC5 har en tophastighed pa 200 km/t. Kystbanen er dog kun anlagt til 120 km/t, sa det vil
uden hastighedsopgraderinger ikke veere muligt at udnytte hgjere hastighed pa straeekningen.

6.2.2 Driftsprincip S-tog

S-tog har dobbelt s& mange dere i forhold til togleengden som IC5-tog, og det giver kortere
stationsophold og deraf mulighed for hurtige rejsetider p& Kystbanen. Forudgdende analyser
fra 2023 viste, at rejsetiden med S-tog mellem Helsingor og Hellerup/Kebenhavn kunne re-
duceres med fire minutter i forhold til den davaerende kereplan athangigt af stopmenstret,
alene som folge af kortere stationsophold. Herudover vil det med de automatiske S-tog vere
muligt at oge frekvensen markant, og den hgje punktlighed, som er kendetegnet for S-banen,
forventes at kunne overfores til Kystbanen.
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En mindre omfattende model til indfersel af S-tog p& Kystbanen end det i afsnit tre be-
skrevne projekt Dobbelt S-tog omfatter forlaengelse af nuvaerende S-togslinjer til Helsinger,
hvorved det ikke bliver ngdvendigt at inddrage fjernbanedelen af Roret til S-tog. Hvis regio-
naltogene pé Kystbanen forsvinder fra fjernbanergret, kan dette i hgjere grad anvendes til
aflastning af fjernbanedelen pa Kgbenhavns Hovedbanegérd med storre kapacitet/punktlig-
hed til folge.

Indferelse af S-tog pa Kystbanen vil kraeve et skift fra fjernbaneteknologi til S-togsteknologi.
Perronerne pa alle stationer skal forhgjes, eller sporene saenkes, sé de passer til de hgjere
gulve i S-togene, stramsystemet endres fra vekselstrem til jeevnstrem, og fjernbanens tog-
kontrol- og signalsystem &ndres til S-banens system.

Da S-togene efter 2040 vil vere forerlose, er det hensigtsmaessigt at etablere et ekstra spor
mellem Snekkersten og Helsinger til brug for lokalbanen, som i dag kerer sammen med
Kystbanens tog.

Ombygningen vil give merkbare gener for passagererne. I en undersggelse fra 2023 blev det
fundet nedvendigt at gennemfare en total spaerring af banen i fem méneder.

6.2.3 Driftsprincip hurtigere regionaltog

Det vil vaere muligt at opné S-togenes hurtige rejsetider med en ny og alternativ regional-
togstype, som i udgangspunktet er skraeddersyet til hurtig regionaltogsbetjening med mange
dare, jf. boks 6.1. De mange dare resulterer i kortere stationsophold grundet hurtigere ud-
veksling af passagerer og reducerer séledes den samlede rejsetid. Det er et nyt aspekt i for-
hold til tidligere analyser. Togtypen findes allerede i drift i andre lande.

Med indfersel af hurtige regionaltog kan man hermed undgé ombygning af infrastrukturen,
men det bliver ngdvendigt at sikre veerkstedskapacitet til den nye togtype. Det vil vaere na-
turligt at afstemme anskaffelsen af de nye tog med udfasningen af de nuvaerende dobbelt-
daekkertog omkring 2035, svarende til en kapacitet p4 omkring 12.000 pladser.

Boks 6.1 | Sammenligning af rejsetider

Der findes tog pa det europaiske marked, som er indrettet til 55 cm hgje perroner,
fjernbanens stremsystem samt signalsystem (ERTMS). Der regnes med forholdsvis lige
s& mange dere per plads som i et S-tog, hvorved passagererne kan komme lige s hurtigt
ind og ud af toget. De kan dermed altid give samme effektive rejsetid som S-tog — og
hurtigere, pa strackninger hvor det er muligt at kare mere end 120 km i timen.

Tabel 6.1 | Rejsetider Helsinger — Kabenhavns Hovedbanegard i minutter
Korselsmonster (signalsystem) ICs Hurtige regio- S-tog
(ERTMS) naltog (ERTMS) (CBTC)

Stop ved alle stationer 50 45 45

Uden stop ved fire stationer 44 41 40
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Kystbanen drives i dag sammen med regionaltogene til og fra Holback henholdsvis Naestved
via Roskilde med enkelte myldretidstog til Neestved via Kage. Med en ny togtype til Kystba-
nen vil den ogsa med fordel kunne anskaffes i sterre antal til anvendelse i den sjallandske
regionaltrafik, som dermed ogsa kan fa kortere rejsetider. Deraf kan dette ses som en opgra-
dering af de sjellandske regionaltogsforbindelser.

Hurtigere regionaltog vil typisk have en maksimal hastighed pa 160 km/t. Som tidligere
naevnt er Kystbanen er anlagt til 120 km/t, s& det vil uden hastighedsopgraderinger ikke
veere muligt at udnytte tophastigheden pa straekningen.

6.2.4 Driftsprincip integration eller isolering af Kystbanen

I dag er driften pa Kystbanen integreret i den Sjellandske regionaltogstrafik, som medferer,
at forsinkelser pa Sjelland breder sig til Kystbanen — og omvendt. Den bedste punktlighed
pa Kystbanen forventes at kunne opnas ved fuldstaendigt at adskille driften fra al anden regi-
onal- og fjerntrafik. Et hurtigt regionaltogssystem med mange dere, som kun karer mellem
Kgbenhavn og Helsinger, mé forventes at fa tilneermelsesvis lige sa god punktlighed som et
scenarie med S-tog.

En adskilt drift med hgj punktlighed koster i forhold til andre kvaliteter. Det vil veere nad-
vendigt at reducere betjeningsomfanget af andre regional-, fjern- eller internationale tog for
at skaffe plads til vending af Kystbanetogene pa Kebenhavns Hovedbanegérd eller kraeve et
skift til andre tog ved vending pé @sterport, jf. boks 6.2. Ved en adskillelse fra andre straek-
ninger pafores 3-4 pct. af passagererne pa Kystbanen desuden et ekstra skift.

Boks 6.2 | Omstilling til isoleret drift pd Kystbanen

Man kan med visse infrastrukturmeessige tilpasninger isolere driften pa Kystbanen til
kun at kere til og fra @sterport, men herved paferes mange passagerer et ekstra togskift
til S-tog eller Metro.

Med en realisering af fem internationale tog kan en udvidelse af Kebenhavns Hovedba-
negard til 12 perronspor ikke — eller kun i begraenset omfang — give plads til at vende
nogle af Kystbanens tog. Det kraever i givet fald anlaeg af mindst to og helst tre nye per-
roner i banegraven nord for Kgbenhavns Hovedbanegard. Denne lgsning vil resultere i
lange gangafstande for de fleste passagerer.

Pa leengere sigt kan man ved overgang til forerlas automatisk drift pa fjernbanen ud-
nytte banegardskapaciteten bedre, men det er naeppe aktuelt inden for en overskuelig
arrekke.

6.3 Teknik

Sével fjerntog som en ny hurtig regionaltogstype kan i modsetning til S-tog kere med en ha-
stighed pé op til 160 km/t. Det vil kunne give mulighed for at reducere rejsetiden — for de
hurtige gennemkarende tog — pa ned mod 37 minutter mellem Helsinger og Kabenhavn.

De forelebige prognoser viser, at den mulige samfundsgkonomiske fordel af en hastigheds-

opgradering til 160 km/t pé streekningen @sterport - Kokkedal ligger i en sterrelsesorden pa
mellem 30 og 60 mio. kr. arligt athengig af hvilken kereplan, der realiseres.
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De precise foranstaltninger og omkostninger for opgraderingen underseges i naste fase,
samt hvornér det af hensyn til koordinering med ellers nadvendige sporarbejder kan udferes
mest hensigtsmassigt for at minimere generne for passagererne.

6.4 Driftsoplaeg

Med den givne lokalisering af passagererne samt den store orientering af rejsemenstret mod
Kebenhavn vil det give storst eftersporgsel at opdele driften i to togsystemer. De nordlige
stationer skal betjenes af togsystemer, der springer de mellemliggende mindre stationer
over, som sd betjenes af et andet system. Et sddant driftsmenster indeholder dog mindre
driftsmaessig stabilitet, hvilket ogsa er arsagen til at dette aktuelt er fravalgt ud fra hensyn til
punktlighed og gennemskuelighed i den nuvearende situation med gamle signaler og svaere
betingelser for togtrafikken bl.a. som folge af de mange anlegsarbejder.

6.5 Prognose

S-togsdrift pa Kystbanen beregnes at give en vaekst pd 60 mio. personkm om &ret. Denne ge-
vinst er beregnet ud fra dagens regionaltogskereplan pa Kystbanen, som primeert er indret-
tet med stoptog med henblik pa at forbedre punktligheden. Det er muligt at forbedre rejseti-
den pa Kystbanen ved @ndringer i kareplanen, som hverken kraver investeringer i infra-
struktur eller materiel, men som til gengeeld ma forventes at reducere punktligheden. Kore-
planen pa Kystbanen for 2024 med en blanding af hurtige tog og stoptog er - uden medreg-
ning af effekten fra punktligheden - beregnet at give en vackst pa 40 mio. personkm i forhold
til den nuvaerende pé Kystbanen. S-tog pa Kystbanen vil derfor kunne bidrage med en veekst
pa 20 mio. personkm.

Nye hurtige regionaltog pa hele Sjalland beregnes i 2040 at give passagererne 60 mio. eks-
tra personkm, som ogsa skal modregnes en mulig alternativ forbedring af den nuverende
kereplan pa sigt med en effekt pd 40 mio. personkm. Hvis reinvesteringen i nye tog koordi-
neres med de ellers nodvendige reinvesteringer i bestdende materiel, vurderes investerin-
gerne i tog og veerkstedskapacitet for nervarende at kunne vere selvfinansierende gennem
de ekstra billetindteegter.

En hastighedsopgradering fra 120 km/1 til 160 km/t pa hele Kystbanen med anleegsomkost-
ninger pd omkring 0,6 mia. kr. for hurtige regionaltog beregnes at give en tilveekst pa 40
mio. personkm &rlig.

6.6 Udestaender vedrerende Kystbanen

Implementering af S-tog pa Kystbanen er undersegt i 2023, og behovet for videre undersg-
gelser er begranset til at ajourfore undersegelsen med de nyeste forudsetninger i projektet
for fremtidens S-bane.

Undersogelser af infrastrukturinvesteringer pa Kystbanen er dermed i forste omgang be-

granset til hastighedsopgraderinger pé hele Kystbanen med veegt pa omkostninger, effekt og
hensigtsmaessigt udferelsestidspunkt.
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For hvad angar en mulig indsattelse af en ny regionaltogstype optimeret til Kystbanen og
sjeellandsk regionaltrafik udestar i forste omgang undersggelse af optimalt udskiftningstids-
punkt i forhold til reinvesteringer i materiel, effekter af sddant materiel og veerkstedsforhold
samt tidsplan for forudgdende planlegningsfase.

Det vil vaere nyttigt at ege viden om punktlighedens faktiske betydning i en fremtidig vurde-
ring af, om omkostningerne ved indfersel af isoleret drift pa Kystbanen ikke overstiger ge-
vinsterne heraf. Punktlighedseffekten sgges vurderet pa baggrund af den aktuelle kareplan
pa Kystbanen.

6.7 Forelgbig vurdering

Ud fra en selvstendig betragtning for Kystbanen synes nye regionaltog med hurtig ind- og
udstigning at rumme noglen til de mest lettest gennemforlige forbedringer af driften. De kan
sikre en stor del af de potentielt mulige forbedringer med S-tog, men uden den hermed for-
bundne ombygning af infrastrukturen, som vil genere passagererne i anlaegsfasen. Forbed-
ringerne kan gares storre med hastighedsopgraderinger, der ganske vist forudsatter arbej-
der pé banen, som dog kan kombineres med lgbende fornyelsesarbejder.

Nye regionaltog kan realiseres som den forst mulige forbedring blandt de foreliggende mu-
ligheder. Hvis indkebet sker i forbindelse med udskiftning af bestdende togmateriel fra mid-
ten af 2030’erne, forventes omstillingen ikke at medfere andre meromkostninger end nye
veerkstedsfaciliteter eller tilpasninger af bestaende.

Det er derimod vanskeligt at fa gje pa nettofordele ved adskillelse af Kystbanen indenfor de
nu kendte teknologiske rammer. Fordelene skal alene findes i muligheden for at opné en me-
get punktlig drift mellem Helsingor og Kebenhavn. Adskillelsen kan - forudsat at der kom-
mer det forventede antal internationale tog - kun realiseres ved at skeere ned i trafikomfan-
get pa Kystbanen og andre baner til og fra andre Kebenhavn, sa de disponible perroner vil
veere tilstreekkelig. Det vil ramme flere passagerer, end det gavner. Adskilt drift kan dog vaere
en mulighed pa meget langt sigt, hvis farerlas drift for regionaltog resulterer i en bedre ud-
nyttelse af banegérdskapaciteten.

Hvis der matte blive truffet beslutning om at gé i retning af projektet med Dobbelt S-tog gi-
ver lgsningen pé Kystbanen sig selv, da omstilling til S-tog i sa fald vil vaere nedvendigt.

Med projektretningen Eksprestunnel kan bade S-tog og hurtige regionaltog pa Kystbanen
godt udgere en supplerende mulighed, der kan velges til eller fra.
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7. Andre projekter

Som forudsat i kommissoriet er der afsogt supplerende baneprojekter til de tre beskrevne

hovedspor.
Det omfatter:

e Omdannelse af S-banen mellem Kebenhavn og Hgje Taastrup til regionaltog i for-
skellige varianter

e  S-togtil Roskilde

e Ny S-bane Farum — Hillered

Boks 7.1 | Megaprojekter i Helhedsplanen

Den indledende udvelgelse af alternative baneprojekter baserer sig pa en forhdndsvur-
dering af realismen i mulige ideer.

De senere ars udvikling i boretunnelteknologien gor det realistisk at overveje en ny ba-
nestrekning gennem et tet bebygget omrade. Investeringen er dog stor og forudsaetter
forst og fremmest et stort koncentreret trafikunderlag.

Omvendt vurderes f.eks. et eller to nye parallelle spor langs Kystbanen mellem Klam-
penborg og Rungsted pé forhand som urealistisk gennem Jeagersborg Dyrehave og an-
dre falsomme naturomrader.

Visioner om eventuelle nye baneforbindelser over @resund falder uden for denne under-
sagelse.

7.1 Omdannelse af S-banestraekningen Valby — Haje
Taastrup til regionaltog

Der etableres et nyt isoleret regionaltogssystem mellem Helsinger og Roskilde, som kgrer pa
spor adskilt fra anden togtrafik, for at sikre en god punktlighed.

Til det formal ombygges den eksisterende S-bane mellem Valby og Hgje Taastrup til fjernba-
neteknik, og der anlaegges to nye fjernbanespor mellem Dybbglsbro og Valby. Kystbanetog
forleenges til Roskilde, hvor de kerer isoleret pa de nye fjernbanespor mellem Dybbglsbro og
Hgje Taastrup og herfra videre i to af de fire fjernbanens spor mellem Hgje Taastrup og Ros-
kilde. I en udvidet variant kan togsystemet forleenges fra Roskilde til Holbak og eventuelt

Kalundborg.

Investeringerne i en sdan lgsning vil veere omfattende, og arbejdet vil under anleegsfasen
give laengere rejsetid og skift for nuvaerende passagerer pé streekningen mellem Kebenhavn
og Roskilde.
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Det isolerede togsystem skal betjenes med en ny type hurtigere regionaltog som prasenteret
i afsnit 5.2, sd passagererne pa streekningen mellem Valby og Hgje Taastrup ikke oplever no-
gen rejsetidsforringelser i driftsfasen i forhold til dagens S-togstrafik.

Med lgsningen kan der opnés en hurtigere rejsetid pé dele af streekningen til Roskilde, end
det vil veere muligt med S-tog til Roskilde. Den kapacitet gennem Roret, som S-tog til Haje
Taastrup/Roskilde skulle have brugt, kan desuden bruges til en mindre udvidelse af driften
pa andre S-togslinjer. P4 Kystbanen opnas samtidigt S-togslignende drift inklusive forventet
bedre punktlighed uden de ombygningsgener, der ville vaere forbundet med teknisk ombyg-
ning af infrastrukturen til S-tog.

7.1.1  Grundlag for at fravaelge losning

Inspirationen til lesningen i 2023 udsprang primeert af ensket om at reducere de relativt
omfattende gener for passagererne langs Kystbanen under anlaegsperioden ved omstilling til
S-tog.

Men antallet af bergrte passagerer ved en ombygning af S-banen Valby — Hgje Taastrup vi-
ser sig at blive markant sterre end ved en omstilling af Kystbanen til S-tog. De direkte be-
rorte passagerer pa selve S-banen fér tilmed gener under anlegsarbejdet uden at opné bedre
togbetjening i fremtiden. Sammenholdt med det beskedne ekstra transportarbejde, som pro-
jektet tilforer togtrafikken, og de markante omkostninger, vurderes det ikke udsigtsfyldt at
igangsaette videre undersggelser af omstilling af S-banen mellem Valby og Hgje Taastrup el-
ler S-banen til Koge til regionaltogsdrift.

7.2 To nye spor Hvidovre — Glostrup/Hgaje Taastrup

Der anlagges i denne lgsning to nye spor mellem Hvidovre og Hgje Taastrup, som skal bru-
ges af et nyt regionaltogssystem mellem Helsinger og Roskilde/Holbaek/Kalundborg, som
kerer pé egne spor adskilt fra andre togsystemer for at sikre en god punktlighed.

Der er tale om en videreudvikling af den foroven omtalte ide, men med den fordel, at det
ikke bliver nedvendigt at ombygge S-banen mellem Valby og Haje Taastrup. De hurtige regi-
onaltog kan med de to nye spor ogsa fa veesentlig hurtigere rejsetid mellem Kgbenhavn og
Roskilde, end det ville veere muligt ved korsel pa den tidligere S-bane med stop ved mange
mellemstationer. Losningen rummer vesentlig feerre anlaegsgener i perioden.

Den hurtigere rejsetid mellem Kebenhavn og Roskilde samt andre sjeellandske destinationer
formodes at kunne opnas gennem anskaffelse af nye hurtigere regionaltog, som indsaettes pa
de nuvaerende fjernbanespor uden yderligere investeringer end etablering af veerkstedskapa-
citet til en ny togtype.

7.2.1  Grundlag for at fraveelge lasning

To ekstra spor mellem Hvidovre og Hgje Taastrup vil rumme generelle fordele for banetra-
fikken i form af bedre punktlighed og eget kapacitet til banegodstrafik. Projektet synes ikke
at udlose et ekstra persontransportarbejde, som pa nogen made star i mél med de store an-
leegsomkostninger pa mere end 10 mia. kr.
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7.3 S-tog til Roskilde

Der er med Infrastrukturplan 2035 afsat 1,6 mia. kr. til en forleengelse af det nuvarende S-
togssystem fra Hgje Taastrup til Roskilde. Formaélet er at give mulighed for flere togafgange
til og fra Roskilde, Trekroner og Hedehusene samt udbrede S-banens hgje punktlighed til
flere stationer. Desuden vil rejsetiden for regionaltog mellem Kebenhavn og Roskilde/Hol-
bak/Ringsted kunne nedszttes ved at springe nogle af eller alle stationerne mellem Glos-
trup og Roskilde over. Disse stationer vil i stedet kunne blive betjent af hgjfrekvent S-tog.

I Infrastrukturplan 2035 er det parallelt besluttet at etablere fjerntogsperroner pa Glostrup
Station med henblik pé at gore stationen til et nyt omstigningspunkt mellem regionaltog, S-
tog og Hovedstadens Letbane. Dette &endrer ved nogle af de oprindelige forudsatninger for
togbetjeningen i grundlaget for S-tog til Roskilde.

Endelig vil en overgang til de nye hurtigere regionaltog medfore, at regionaltog i fremtiden
kunne kgre pa en made, der er sammenlignelig med S-togs kerselsmgnster.

De forelobige trafikmodelberegninger viser en relativ beskeden passagervakst som folge af
projektet.

Baseret pé den tidligere vurderet anlaegsfysik og senest erfarede hgjere enhedspriser pa jern-
baneomrédet vurderer Banedanmark, at anlaegsomkostningen bliver omkring 2,2 mia. kr..
Forudsatningerne for S-tog til Roskilde genbesages narmere i de videre undersogelser af
Helhedsplanen og inkluderer en afdeekning af det bedst mulige betjeningsmenster med de
forskellige tog pa streekningen Kgbenhavn — Roskilde.

7.4 Ny S-bane Farum — Hillerad

Det er med Infrastrukturplan 2035 besluttet at undersgge perspektiverne i en forleengelse af
S-banen fra Farum til Hillerad.

Formaélet med projektet er at forbedre den kollektive trafikbetjening i Nordsjelland ved at
reducere rejsetiden for passagerer mellem Hillersdomradet og Farumomrédet samt etable-
ring af en direkte togforbindelse mellem Farum og supersygehuset i Favrholm. Der gennem-
fores en strategisk analyse, som pa et overordnet niveau vurderer omkostninger og perspek-
tiver i to-tre mulige linjeforinger med inddragelse af kommunerne, jf. Figur 7.1.
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Figur 7.1 | Undersggelsesomrade for ny S-bane mellem Farum og Hillered
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Boks 7.2 | Anlegsteknik i ny S-bane Farum — Hillerod

Projektet forudsatter, at der placeres en ny Farum Station langs motorvejen i neerheden
af Farum Bytorv. Det betyder, at S-banen i stedet for at dreje af ind mod Farum centrum
vil fortsette fra en udvidet bro over Mglled parallelt med motorvejen forbi Farum By-
torv. Herefter skal banen pa et tidspunkt krydse motorvejen for at flette sammen med
Nordbanen (S-banen til Hillerad) syd for den nye Favrholm Station. Mellem Farum By-
torv og Favrholm Station er der flere mulige mader, banen kan placeres pé, og der er
ogsa flere muligheder for nye S-togsstationer undervejs for eksempel ved Lynge eller
Vassingergd.

Undersogelserne er sat i gang og koordineres med arbejdet i Helhedsplanen Der er afdekket
gnsker og behov om at udvide undersaggelsesomradet, hvilket vil ske i den videre fase.
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