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Fremtidens S-bane

- idéoplaeg om ny S-togslinie gennem Kgbenhavn
Af: Alex Landex og Otto Anker Nielsen, Center for Trafik og Transport pa DTU

S-banen udger som hovedstadsomradets storste jernbanesystem grundstammen i den kollektive
trafik med op mod 300.000 pastigere pr. dag. S-banen har en hgj konkurrencedygtighed i tra-
fikken til og fra hovedstaden med en markedsandel omkring 25 % i banernes oplande. Biltrafikken
er imidlertid steerkt voksende, og indszttelse af nye og mere komfortable S-tog har i sig selv ikke
kunnet demme op for denne udvikling. S-togenes markedsandel er vigende, og tidligere tiders
sma investeringer i baneinfrastruktur og bedre terminaler har ikke gjort produktet tilstraekkeligt
attraktivt og tilgengeligt.

S-togssystemets kapacitetsproblem vil vokse i drene fremover, nar S-banen forventes at betjene
en meget stor andel kombinerede S-tog/metrorejser. Med den stigende traengsel pa vejnettet,
gnsker om etablering af flere Parker & Rejs-pladser og maske udsigten til at indfere bompenge
omkring Kebenhavn, vil der blive tale om op imod 150.000 flere pastigere svarende til en
forggelse pa 50 %.

Det er for nerverende meget begranset, hvad der pa S-banen kan ggres for at indsette mere
end de aktuelle 10 linier. Kapaciteten er opbrugt, og tiltag til at indsatte flere tog skal altid vejes
op i forhold til at systemet herved bliver mere sarbart. S-banens evne til at komme "op igen”
efter uregelmassigheder, dvs. regenereringsevnen, vil siledes formindskes, hvis banen presses
yderligere. Skal S-togene i fremtiden lgfte en sterre andel af trafikken, f.eks. ved inds=ttelse af
flere hurtige S-tog og etablering af overhalingsspor pa de radiale baner, ma flaskehals-
problematikken pa Boulevardbanen, ogsa kaldet Reret, lzses samtidigt.

| trafikplanleggerkredse har der varet set pa flere ideer, der pa langt sigt kan lgse S-banens
problem pa det centrale afsnit. Her er blandt andet peget pa muligheden for at fere en helt ny
tunnelforbindelse gennem byen som lgsning pa det problem, at alle de radiale linier i dag kerer
gennem Roret, dvs. kun har ét dobbeltspor til deling i midtbyen. Det drejer sig om linierne mod
Hillered, Farum og Klampenborg pa den ene side, og Frederikssund, Hgje Taastrup og Kege pa

den anden side.
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Figur I: En dflastende S-bane i tunnel gennem hovedstaden kan etableres f.eks. som her.



En lgsning kan vare at fore en ny dobbeltsporet S-bane gennem byen pa den kortest mulige
strekning. Linien, der feres hele vejen i tunnel og kommer til at betjene nogle af de af
Metroringen udekkede omrader, herunder Indre Narrebro (Sankt Hans Torv), Rigshospitalet og
Universitetsparken, vil afgrene fra den eksisterende S-bane ved terrenet omkring Dybbglsbro, og
i den anden ende tilslutte sig Farumbanen og sporene pa Ringbanen mod Hellerup. Linjen giver
korrespondance til Metroen ved Forum station og til den kommende Metroring ved Vibenhus
Runddel

Rationalet i en ny S-togslinie er, at sarbarheden i dagens system pa afgsrende made mindskes.
Trafikeringsforslaget indebazrer, at der kan indferes en vasentlig hgjere frekvens pa alle
strekninger. Dette vil kunne ske med en betydelig afkortning af rejsetiden, samtidig med at
palideligheden i driften forbedres markant. S-banesystemet som regionens trafikale puls vil
dermed kunne styrke den kollektive pendlingsrettede trafik pa de radiale linier.

Oprindeligt var Metroringens liniefaring fastlagt saledes, at betjening af indre Nerrebro og Rigs-
hospitalet var mulig, men den politiske proces og den tekniske optimering af metrostraekningen
betad, at Frederiksberg og ydre @sterbro blev tilvalgt i stedet. En ny S-togsforbindelse kan sup-
plere den kommende Metroring, og med forslaget kan S-togene i fremtiden lofte en storre andel
af trafikken, og samtidig medvirke til at Iase en raekke andre udfordringer:

= Banen giver sammen med flere spor pa de radiale strakninger mulighed for at betjene
50-100 % flere passagerer i det samlede S-togssystem, hvilket der bliver hardt brug for,
nar Metroringen abner. Omkring en tredjedel af passagererne med Metro skifter til/fra
andet kollektivt transportmiddel, og med den nye trafikmodel OTM 5.0 forudses
135.000 ekstra pastigere pa S-banen samtidig med Metroringens abning. Skal
udbygningen af metroen blive en succes, ma den forngdne kapacitet i S-banen som
tilbringersystem n@dvendigvis tilvejebringes samtidig.

= En ny S-togslinje kan oplagt forberedes til en fuldautomatisk strakning, hvor S-togene
kerer forerlgst. | andre storbyer har man for lengst pabegyndt forberedelse/ombygning
af zldre togsystemer til automatisk kersel, siledes at en reduktion af drifts-
omkostningerne muliggares.

= Med anleg af ny Kebenhavn-Ringsted bane bliver der behov for at udbygge
Hovedbanegardens perronkapacitet, hvilket er en meget bekostelig affere. En ny
underjordisk S-station i Reventlowsgade vil tage lidt af presset pa eksisterende S-
perroner, og det kan overvejes at anvende spor 9-10 til fijerntog.

Baneforslaget indebzrer, at kapaciteten i det samlede system forgges med 50-100%. Alle linier far
mulighed for skiftevis at kere via Boulevardbanen og den nye bane.
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Figur 2: Mulige rejsetidsforbedringer samtidig med oget frekvens.

Projektet vil koste hvad der svarer til ca. 2 Metroring, og vil kunne handtere knap sa mange, men
til gengld lengere rejser, dvs. en tilvakst i det kollektive transportarbejde fuldt pa niveau med
Metroringen.



En ny kapacitetsforggende S-banestraekning vil sammen med modernisering af S-banen generelt —
herunder etablering af overhalingsspor pa de radiale linier — fore til helt afgarende forbedringer.
Overhalingsspor giver mulighed for rejsetidsreduktioner, men systemet som helhed far ikke
forbedret det svage led i kaden — Boulevardbanen — ved kun at etablere overhalingsspor. Derfor
er der god rason i en etablere de to tiltag samtidig. Overhalingsspor pa strakningen til Hillergd
vil dog kunne etableres hurtigere, da der stadig er plads til en ekstra linje nordfra. Derimod vil
overhalingsspor pa Kegebugt- og Frederikssundstrekningerne ikke kunne udnyttes fuldt ud, fer
de nye hurtige linjer kan komme ind gennem Kgbenhavn.

| principskitsen kerer der pa hver finger mindst to stamlinier, hvortil sa kan indsattes
myldretidslinier og sarlige hurtige linier, der udnytter overhalingssporene osv. Kombinationen
giver hyppige afgange med samlede rejsetidsgevinster pa 15-25 %.
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Figur 3: Principskitse for S-togslinier — alle radiale linier kerer med |10 minutters frekvens

Ideen med en aflastende tvarbane gennem et centralt byomrade er ikke ny. Tilsvarende problem-
stillinger fra andre storbyers S-togssystemer er typisk lgst ved at anlegge en ekstra bane.
Eksempler herpa er Stockholm, hvor en ny Citybane for S-tog (pendeltogene) skal etableres for
[2 mia. kr. | Miinchen der har et S-banesystem som er sammenligneligt med Kebenhavns, har
man allerede pabegyndt arbejdet med en ny ekspres S-togstunnel for at kunne indfere hurtigere
S-tog og hgjere frekvens.

Men der er ogsa paralleller fra andre starre byer som London og Paris, hvor der ogsa planlzgges
nye ekspresbaner gennem byerne.



