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Udskiftning af S-tog

A Vi har fir en 3. april 2000 modtaget vedlagte brev om
bl.a. udskiftning af S-tog.

Til brug for vores besvarelse anmodes DSB hermed om kommenta-
rer til spgrgsmaélet om S—tog, senest den 26. april 2000.

Med venlig hilsen

Trafikministeriet Ekspeditionstid: Telefon 33 92 33 5% Direkte:
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Trafilministeriet. Kebenhavn, den 18, mans 1907,

191BLEISIMuS WUPY “UIWMYE)

Trafikministeriet anmoder ved dette aktstykke i overensstemmelse med den politiske af-
tale af 24. oktober 1996 mellem Socialdemokratiet, Det radikale Venstre, Centrumdernokra-
terne, Venstre og Det Konservative Folkeparti om DSB om Finansudvalgets tilslutning til, at
DSB kan indgd kontrakt med Linke-Hofmann-Busch/Siemens Consortium (LHB/Siemens)
om levering af 112 S-togswt for et samlet belab af ca. 8,2 mia. kr. inkl. moms. Kontrakten agtes
indgdet i tyske mark med prisindekseringsklausul, Endvidere anmodes om tilslutning til efter
udbud at indgi kontrakt om indkeb af handicapramper til togszttene for et belob op til 45
mio. kr. inklusive moms.

Kontrakten indgés nu af DSB, men agtes medio 1999 overdraget fra DSB til et i henhold
tif den politiske aftale til den tid af DSB stiftet og fuldt ejet aktieselskab DSB S-tog A/S.
Kontraktsummen forfalder til betaling i perioden 1999-2005, og ventes slutfinansieret af sel-
skabet. Der anmodes om tilslutning til, at staten som oprindelig kontraktspart forbliver subsi-
dizrt heftende for betalingen, inkl. pélebne renter, over for leveranderen for alle |12 S-tog,
uanset overdragelse helt eller delvist af rettigheder og/eller forpligtelser i forbindelse med
kontrakten til DSB S-tog A/S. Der seges siledes om projektgaranti til keb af 112 S-tog.

Det bemarkes, at det ma forventes at blive ngdvendigt, at staten i forbindeise med dan-
nelsen af DSB S-tog A/S indtreeder med subsidizr haftelse over for [&ngiver i forbindelse
med den endelige finansiering af de 112 S-tog, inklusive udgifter til mindre tekniske ®ndrin-
ger og handicapramper, projektomkostninger, reservedele og nedvendige verkstedszndrin-
ger. Udformningen af haeftelsen vil i givet fald blive forelagt for Finansudvalget i forbindelse
med beslutningen om slutfinansieringen. Det forudszttes, at det nye statslige aktieseiskab
betaler den s@dvanlige garantiprovision P& 0,15 pet. af et 14ns restgzld i overensstemmelse
med Lov or. 1080 af 22. december 1993.

Det bemerkes endvidere, at statens heeftelse over for leverander og den eventuelie haf-
telse over for langiver i slutfinansieringsarrangementet eventuelt udstrakkes til at deekke
meromkostningerne ~ ca. 0,2 miakr. — ved at ombytte et antal 8-vognstogszt med et storre
antal 4-vognstogsat, hvis aktieselskabets bestyrelse senere valger at udnytte den mulighed
for en sddan ombytning, som kontrakten giver.

Forslaget medfarer ikke udgifter i finanséret.

1. Det politiske aftalegrundlag

DSBs ruliende materiel pa S-togsnettet bestar i dag af 137 togsaet med i alt 548 vogne af 2.
generations-S-tog anskaffet i perioden 1967-78, og 8 togsaet med i alt 32 vogne af 3, genera-
tions-S-tog anskaffet i perioden 1979-1987.

I den politiske aftale om rammer for DSB for petioden 1990-93 (Rammeaftale 1), der
blev indgéet i januar 1990, blev det tilkendegivet, at opgaven med at modernisere trafikfor-
holdene i hovedstadsomrédet ville kunne pibegyndes, nar de store Jjernbaneinvesteringer i
tilknytning til den faste forbindelse over Storebalt efter det dengang forudsatte var afvikiet
med udgangen af 1992,

I'maj 1991 igangsatte DSB udarbejdelsen af udbudsmateriale til anskaffelse af nye (4.
generations-) S-tog. Udbudsmaterialet blev udsendt i oktober samme &r til 10 leverandarer,
som havde tilkendegivet deres interesse for at afgive tilbud. :

Ved tilbudsfristens udleb i februar 1992 havde DSB modtaget tilbud fra tre tilbudsgivere,
nemlig konsortiet LHB/Siemens, ABB Scandia A/S og A. Goninan & Co. Limited.

Ved evalueringen af tilbuddene blev anvendt en veerdianalysemodel, hvorefter der udfra
et pointsystem fastlagt inden dbningen af tilbuddene blev givet point i forhold til opfyldelsen




af udbudskravene. I modellen blev tilbuddene opdelt i og evalueret efter en lang rekke omri-
der af teknisk, miljomzassig, funktionel, juridisk og ekonomisk karakter. -

Det samlede resultat af denne vurdering var, at tilbuddet fra LHB/Siemens var bedst,
Tilbuddet vedrarte et togsat, bestdende af 8 forholdsvis korte, men brede vogne. Der ér gen-
nemgang og frit udsyn i hele togsattets lzngde, bl.a. med henblik pé maksimal tryghed for
passagerer. Vognenes bredde indebarer, at passagerkapaciteten er ca. 30 pct. hajere pr. tog-
seet end i 2. generationstypen. Togtypen har bedre accelerationsegenskaber end de hidtidige
S-togstyper og en maksimal hastighed p4 120 km/t mod det hidtidige materiels 100 km/z.
Begge forhold medvirker yderligere til at oge kapaciteten i et S-togssystem betjent med det
pigmzldende tog.

I december 1992 indgik DSB en kontrakt med LHB/Siemens om levering af 8 8-vogns
S-togseet af den pdgaeldende type med option pd yderligere op til 112 8-vogns togszt.

I rammeaftalen for DSB for perioden 1995-98 (rammeafiale 2) fra november 1994 he.
handledes det n=ste skridt i S-togsfornyelsen. Om spergsmélet hed det: | rammeaftaieperio-
den pabegyndes udskiftning af S-togene i Kabenhava for alvor. En udskiftning, der tilsigter et
kvalitetsmzssigt loft og sterre kapacitet, planlegges gennemfart i en takt, der muligger en
totalfornyelse &r 2008 svarende til 120 togset. .

Den 24. oktober 1996 indgik Socialdemokratiet, Det radikale Venstre, Centrumdemo-
kraterne, Venstre og Det Konservative Folkeparti en yderligere afiale vedrarende DS B, som
supplement til rammeaftale 2.

I aftalen blev det tilkendegivet, at indksbet af de resterende 112 S-togs=et af de oprinde-
ligt planlagte 120 S-togszt nu skulle gennemfares. Der aftaltes en fremrykning, med henblik
pd at alle de nye togszt kunne vaere i drift inden udgangen af 2005, aits 3 4r tidligere end
oprindeligt forudsat.

Det aftaltes samtidig at gennemfare en omdannelse af DSB inden udgangen af 1998, s4-
ledes at DSB gares til en selvstzendig offentlig virksomhed, mens der som datterselskaber af
DSB dannes to aktieselskaber, DSB S-tog A/S og DSB Intercity A/S.

DSB S-tog A/S forudsazttes ved sin dannelse at overtage det fulde finansieringsmzssige
ansvar for S-togsanskaffelsen, herunder forest valg af endelig finansieringsform. Selskabet
forudszttes til gengmld at opna kontrakt med staten om levering af trafikale ydelser mod be-
taling herfor. Betalingen forudszttes sammen med selskabets passagerindtzgter og evrige
indtegter at daekke selskabets omkostninger, herunder afskrivninger og renteudgifter. DSB
S-tog A/S forudszttes at finansiere sine aktiviteter pé kapitalmarkedet.

2. Samfundsskonomiske og driftsekonomiske konsekvenser.

Som led i planl&gningen af det oprindelige udbud gennemfartes i 1991 en gkonomisk
analyse af alternative strategier for udskiftning eller renovering af S-togsmateriellet, Analy-
sen omfattede en vurdering af sdvel den driftsekonomiske som den samfundsmassige renta-
bilitet. Uddrag af denne analyse indgik i arbejdet om Hovedstadsomradets trafikinvesterin-
ger i det sdkaldte Wiirtzen-udvalg.

DSB har ajourfert disse beregninger af den driftsskonomiske og samfundsskonomiske
rentabilitet baseret pd de nu kendte forudsztninger om anskaffelsespriser, udskiftningstakt,
folgeinvesteringer, passagertal, takster, indtagter m.v. Qvrige forudsztninger er umndrede i
forhold til de forudsztninger, der blev lagt tit grund i Wiirtzen-udvalgets arbejde.

Driften af S-togene i Kebenhavn er underskudsgivende, ligesom det gaelder for lignende
systemer i andre lande. Hverken et indkeb af nye S-tog eller en renovering af de gamle tog
udger siledes set fra et driftsgkonomisk synspunkt rentable investeringer. Analysen har der-
for karakter af en sammenligning af felgende to alternativer:

. Udskiftning til nyt materiel med 112 togsat leveret over perioden 1999-2005 som supple-
ment til de allerede kontraherede og delvis idriftssatte 8 togszet. Samtidig udfasning af
det gamle materiel.

2. Levetidsforlzngelse af det gamle materiel for sa vidt angér tekniske installationer (moto-
rer, bogier mv.) samt udskiftning af vognkassen inkl. al indretning. Vognenes levetid for-




LA

udseries herved forlenget med ca. 20 ar il 45 4r. Rencvering sker over 6 4r fra

1998-2004, Udskifining af nyt materiel forudssttes herved udskude til 2021,

Udskiftningsstrategien medfaorer en sterre investeringsudgift, men til gengeeld en bespa-
relse I driftsomkostninger. Driftsbesparelsen fordeler sig med ca. 50 mill.kr. rligt pa vedlige-
hold og klargering og 20 mill.kr. &rligt som folge af lavere elforbrug. Samtidig forventss ud-
skiftningsstrategien at medfere egede billetindtagter som folge af en ekstra tilvalst § passa-
gertilgangen p& 10-12 pet.

Passagervaeksten skal ses i lyset af den forbedrede kvalitet i S-togsproduktet, herunder
rejsetidsforkortelser pa i gennemsnit 10 pet. Den forventede passagerviekst er desuden en
folge af, at man med det bredere og hurtigere nye tog kan undga kapacitetsproblemer, som
ellers métte forventes i dele af S-togssystemet (strekningen Dybbalsbro-@sterport).

Alti alt skennes de to alternativer set fra et driftsekonomisk synspunkt at vaere ligeveerdi-
ge ved en realrente pd knap 4 pet. p.a.

Forbedringerne i S-togsproduktet, herunder rejsetidsgevinsterne, forudsattes ikke at re-
sultere 1 en bedre driftsekonomi via billetprisforhejelser, idet billetprisudviklingen er under-
lagt restriktioner som folge af takstsamarbejdet med HT. Rejsetidsforkortelserne har imidier-
tid en samfundsekonomisk vardi, som sammen med miljeforbedringer, bl.a. som falge af et
lavere energiforbrug, medfarer, at udskiftningsalternativet er det markant mest fordelagtige
ved en kalkulationsrentefod pa 4 pet. p.a.

3. Erfaringerne med den forste serie S-tog

3.1. Teknisk afprovning

De farste to nye S-togsszt blev forelabigt overtaget af DSB i marts, henholdsvis april
1996. Leverandaren rader ikke over et karestremsforsyningsanlag som det, S-togene i Keo-
benhavn benytter. Derfor har leveranderen gennemfort en afprevning (optimering) ved
egentlige prevekarsler i Kebenhavn forud for overdragelsen til DSB.

Formalet med provekerslerne har primeert vaeret at kontrollere togets prestationer hvad
angar acceleration, bremseevne, energiforbrug, stejstremme (samdrift), sporkrefter (sikker-
hed mod afsporing) m.v., samt de mere publikumsrelaterede krav til togets lebeegenskaber
(komfort). Labeegenskaberne afh@nger savel af toget som af sporets kvalitet pd S-togsnettet.
Formdlet med provekerslerne var endvidere at kontrollere fysisk staj, internt sivel som eks-
ternt, varme og ventilationssystem, informationssystem, samt togets omfattende compuiersy-
stemer, der styrer og overviger de ovenfor nazvnte systemer.

Pravekorslerne begyndte i november 1995. De blev naje overvéget af DSB og forlgb efter
DSBs vurdering fuldt tilfredsstillende.

Et szrligt forhold, som DSB har villet sikre sig imod, er eventuelle samdriftsproblemer
med andre S-tog. Kerestramssystemet til S-togene er et Jjevastremssystem i modsatning til
det vekselstromssystem, som anvendes pa svrige elektrificerede DSB streekninger, og som har
skabt problemer i forbindelse med introduktionen af nye elektriske regionaltog (ER4) fra
1993.

DSB har gennemfert en omfattende forsegsrekke med henblik pa at afklare, om der
skulle veere siédanne samdriftproblemer mellem de nye 3-tog og de nuvarende S-tog. Med
baggrund i de gennemfarte mélinger har DSB konkluderet, at der ikke er sédanne samdrift-
problemer.

De nye S-togst leveres med kurvestyrede enkeltakslede bogier. Leverandsren har med
en prototype af det nye S-tog foretaget omfattende malinger i Tyskland med hensyn til sikker-
hed mod afsporing ved forskellige grader af fejlstyring. Beregningen viste, at den hydrautiske.
styring af hjuls=ttene ikke er kritisk, hverken med hensyn til dsikoen for sakaldt opklatring
eller for store sidekreefter. Leverandaeren har endvidere testet prototypen med hastigheder pa
optil 224 km /1.

I tilslutning til prevekerslerne og den efterfelgende drift har der vaeret getnnemfart type-
og funktionsafprevninger efter en noje fastlagt plan. Afpravningerne har for langt hovedpar-




ten varet positive og opfyldt kontraktens krav. P& enkelte omrader foregar der endnu en opti-
mering af forholdene, men DSB skanner at disse forhold vil viere bragt pa plads snarest.

Mange af de ovennzvnte afpravninger blev gennemfart i perioden november 1995 til
marts 1996, hvor vejrforholdene omfattede udpraeget vintervejr med sne og frost, m.v,

3.2. Driftserfaringer

De to forste togsat har siden juni 1996 kert i regelmassig passagerdrift. De har hver nu
tilbagelagt over 100.000 km med ganske f3 driftsforstyrrelser. Driftserfaringerne er efter DSBs
vurdering fuldt tilfredsstillende.

DSB har desuden gennemfart omfattende undersegeiser med henblik pd at fi informa-
tioner vedrarende passagerernes oplevelser af toget. Disse har generelt varet positive, med
ganske fa forbedringsforslag.

4. Kontrakten om indkob af yderligere 112 S-tog

DSB har nu - med forbehold for de bevilgende myndigheders godkendelser ~ ferdig-
gjort et udkast til aftale med LHB/Siemens om indkeb af 112 S-togset svarende til de 8 tjdli-
gere indkebte togsat. Udkastet til kontrakt faiger i hovedsagen den option, som var indeholdt
i den oprindelige kontrakt, som blev indgdet i december 1992 med hjemmel i finansloven for
1992. Der er dog aftalt visse zndringer, og der forudszttes truffet visse supplerende beslut-
ninger, jf. nedenfor afsnit 4.1, til 4.7.

4.1. Option pd korte togscet

De 112 togsaet bestdr ligesom de allerede kontraherede 8 togsaet af hver 8 vogne, DSB
vurderer, at det p sigt kan vaere hensigtsmassigt med et antal korte togsat (4-vognstog) til
indsattelse i de passagermassigt lavere belagte tidsrum, hvor der er behov for ekstra kapaci-
tet, men ikke for hele 8-vognstog. Der er derfor i optionskontrakten indarbejdet mulighed for
i lobet af kontraktsperioden at ombytte op til 15 stk. 8-vognstog med det dobbelte antal
4-vognstog. Leveringen af korte togszt vil i givet fald ske sidst i perioden, og beslutning om
antallet kan derfor treeffes pd et senere tidspunkt. P& nuvarende tidspunkt vurderes behovet
til 20-30 korte togsmt.

Sdfremt det besluttes at erstatte f.eks. 10 stk. 8-vogns togsat med 20 stk. 4-vogns togsat,
vil den ansliede merudgift inkl. projekteringsomkostninger m.v. udgore ca. 150 mio. kr., inkl.
moms.

Denne mulighed vil kun blive udnyttet, hvis DSB pa udnyttelsestidspunktet er berettiget
hertil efter EU-udbudsreglerne, og safremt der ved driftskontraktsforhandlingerne meilem
aktieselskabet og Trafikministeriet opnis enighed herom.

4.2. Foranstaltninger for handicappede

‘Til brug for kerestolsbrugere, gangbesveerede og passagerer med barnevogne m.v. forud-
s@ttes de nye S-tog udstyret med automatiske ramper ved derdbningerne nermest forerrum-
mene. De nye S-togs konstruktion er forberedt hertil.

Automatiske ramper vil allerede fra starten blive indbygget i serieleverancen pad de 112
S-togsseet, mens der for s4 vidt angér de forste 8§ togsat, som i forste omgang er udstyret med
manuelle ramper, vil ske en efterfolgende indbygning.

Udgiften til ramperne anslas at udgere ca. 45 mio. kr. inkl. moms, for de 112 togszt. Nir
de 8 farste S-tog ogsd fér tilfort automatiske ramper, vil det medfere en udgift for disse paca..

3 mio. kr., inkl. moms.
DSB vil foranledige, at produktionen af ramperne bringes i saerskilt EU-udbud.

4.3, Kontraktpris
Der er aftalt en samlet pris for de 112 togseet pa 8.002 mio.kr., inkl. moms (1997-pris- og
lznniveau) svarende til godt 71 mio.kr. pr. togsat.




Prisgrundlaget skal korrigeres for diverse mindre tekniske zendnnger/opdateringer, som
dels drofies i forbindelse med de endelige kontraktsforhandlinger, og dels vil kunne droftes
labende i leveringsperioden. De forskellige tekniske mndringer er sledes endna ikke alle en-
deligt prissat. Der forventes maksimalt at vaere tale om belgb i sterrelsesordenen godt 1 mio. .
kr. pr.togset i hele forlgbet. )

Med de omtalte korrektioner vil anskaffelsesprisen alt i alt udgere ca. 8,2 mia.kr. inkl.
moms. Kontraktprisen er eksklusive de ﬁnansieringsomkostninger, som DSB S-tog A/S skal
afholde i perioden 1999-2005.

Hertil kommer ndgifter til projektomkostninger, reservedele og vaerkstedszndringer for
i alt 180 mill.kr., udgifter til de automatiske ramper for i alt ca. 45 mio. kr. samt eventuelt
udgifter pd ca. 150 mio. kr., hvis det senere besluttes at erstatte 10 8-vogns togsat med 20
4-vogns togsast, jvf. afsnit4.1.

4.4. Udskydelse af betalingsprofil

I'henhold til optionen i den oprindelige kontrakt skulle der betales 30 pet. pr. togsaet ved
produktionsstart, 30 pet. ved start af indretning og 30 pct. ved forelabig overtagelse. De sidste
10 pet. forfalder ved endelig overtageise. .

DSB har nu aftalt med leverandpren, at de ratebetalinger, der med det aftalte leverings-
mgnster forfalder i 1997, 1998 og farste halvdel af 1999, i alt ca. 550 mio_kr., farst faktureres og
betales medio 1999, P3 det tidspunkt forventes DSB S-tog A/S at vaere etableret og finansi-
eringen af leverancen at vaere pa plads. Herefter forventes den oven for nzvate betalingspro-
fil viderefert for resten af leverancen.

Udskydelsen medferer renteudgifter for producenten i byggeperioden, som tillegges
prisen. Ved en udskydelse af de forste ratebetalinger til medio 1999 er renteudgifterne bereg-
net tif at udgaore ca. 15 mio. kr. ved den aftalte rente P& 3,5 pet. p.a. Belabet erindregneti den i
afsnit 4.3. anferte kontraktpris.

4.5. Risiko for prisendringer _

Afkontrakten om levering af de farste § S-tog fremgér, at kontraktsprisen betales i DEM
(tyske mark). Hertil kommer, at kontrakten indeholder nermere bestemmelser om regulering
af kontraktsprisen pr. togsat opgjott efter en rekke officielle tyske og danske pris- og lonin-
deks.

Spergsmilet om indgaelse af en fastpriskontrakt for de 112 togsaet har varet forhandlet
mellem DSB og leveranderen, men leverandaren har afvist at medvirke i en sidan ordning pa
grund af den risiko vedrerende prisudviklingen, der er en falge af betalingernes tidsmeessige
udstrekning, deekkende perioden frem til 2005.

Anskaffelsesprisen reguleres i henhold tif kontrakten efter en prisreguleringsformel. |
denne formel indgar et aluminiumsindeks, tyske indeks for maskintekniske dele samt hen-
holdsvis tyske og danske lsnindeks. Hertil kommer, at betalingen til leveranderen sker i
DEM.

Der er p4 denne baggrund indhentet vurdering fra en ekstern finansiel rddgiver om risici
i forbindelse med udviklingen i de pagzldende pris- og lenindeks og valutakurser i kontrakts-
perioden.

Den finansielle ridgiver skonner, at anskaffelsesprisen forde 112 S-togs®tilebende pri-
ser pd S-togene (ekskl. finansieringsomkostninger i byggeperioden) med 95 % sandsynlighed
vil ligge pd 10,1 + /- 0,6 mia.kr. Prisskennet pa 10,1 mia.kr. svarer til en arlig prisstigning pa .
ca. 3,6 pct. i kontraktperioden, Maksimums- og minimumsskennene svarer ti| drlige prisstig- -
ninger pa henholdsvis 4,7 pct. 0g 2,5 pet.

Udover valutakursen er de tyske lenninger den vassentligste risikofaktor. Herefter kom-
mer priserne p4 aluminium, maskintekniske dele og endelig danske lenninger.

Der findes ikke noget egentligt marked til en ni-arig afdzkning af risikoen pé henholds-
vis aluminium, maskintekniske dele samt tyske og danske lanninger. Med hensyn til en af-




dekning af usikkerheden for udviklingen i valutakursen bemzrkes, at det er statens generelle
politik ikke at afdskke isolerede kursrisici. -

Eventuelle tab eller gevinster som folge af en udvikling i kontrakters indeksering, og som
falge af valutakursudviklingen frem til selskabets stiftelse vil indgd i grundlaget for DSB S-tog
A/S etablering. Dette grundlag vil vaere bestemmende for den drftskontrakt, som selskabet
skal indgd med Trafikministeriet. Indtil DSB S-tog A/S er etableret, pitager staten sig saiedes
risikoen for udviklingen i valutakurs m.v. i overensstemmelse med statens generelle selvfor-
sikringsprincip.

Nar DSB S-tog A/S er etableret, ligger ansvaret for at treeffe beslutning om en eventuel
kurs- og prissikring af seiskabets fremtidige betalinger til LHB/Siemens hos selskabets besty-

relse.

4.6. Afledte omkostninger hos DSB S-tog A/S og i Banestyrelsen

De 548 S-togsvogne af 2. generation forventes at skulle udrangeres succesivt i forbindel-
se med ibrugtagningen af de nye tog, idet der ikke antages at vaere kebere til vognene. Baseret
pd DSBs erfaringer med udrangeringen af enkelte vogne i tidens lob ma der, primait pi
grund af nedvendig asbesthdndtering (bortskaffelse), paregnes en nettoudgift i sterrelsesor-
denen 45 mio. kr. hertil.

Banestyrelsen forventes at skulle gennemfere infrastrukturtilpasninger til et belab af op
til 900 mio. kr. udover de tilpasninger, som er gennemfart eller under gennemforelse i 1997
som led i indsattelsen af de forste 8 togset pd en begraenset del af infrastrukturen.

Banestyrelsens tilpasning af infrastrukturen for indsattelse af de 112 nye S-togszt om-
fatter nedvendige forbedringer af sporanlzg med henblik p4 at sikre komfort og regularitet,
og den nadvendige tilpasning af S-togsdepoterne med henblik pa uzndrede anvendelsesmu-
ligheder. Hertil kommer behov for sget stromforsyning pa grund af togenes agede accelera-
tion, spor- og kereledningsarbejder for at udnytte togenes mulighed for oget hastighed, samt
perronarbejder for at forbedre ind- og udstigningsforhold for kunderne m.m. Der vil sidela-
bende med de neevnte nyinvesteringer skulle ske normale reinvesteringer i infrastrukturen pa
S-banen.

Udgifterne til de anfarte infrastrukturtilpasninger vil blive optaget i Banestyrelsens bi-
drag til de &rlige forslag til bevillingsiove.

4.7. Statens hezftelse for betalinger

DSB forudszttes i henhold tit den politiske aftale af 24. oktober 1996 om DSB i begyn-
delsen af 1999 at overdrage kontrakten p de 112 S-tog til et nyt datterselskab af DSB, DSB
S-tog A/S, der varetager driften og til gengzld herfor modtager en 4rlig betaling som led i en
driftskontrakt,

Da DSB S-tog A/S endnu ikke er dannet, driftskontrakten endnu ikke er udformet, og
selskabets finansielle grundlag derfor endnu ikke er afklaret, har leveranderen ikke kunnet
acceptere, at kontrakten pé de 112 S-tog overdrages til det nye selskab uden en supplerende
sikkerhed for kontraktsummens betaling.

P4 denne baggrund indgér det i kontrakten med LHB/Siemens, at staten i tilfezlde af
overdragelse forbliver subsidizrt haefiende for betalingen til leverandsren for de 112 S-tog.
Ved denne udformning af kontrakten sikres, at staten uden indvendinger fra leveranderens
side kan overdrage kontrakten uanset den nrmere indretning af fremtidige selskabsdannel-
ser i forbindelse med S-togsdriften.

Det bemearkes, at det mé forventes at blive nadvendigt, at staten i forbindelse med dan-.
nelsen af DSB S-tog A/S indtraeder med subsidizer haeftelse over for idngiver i forbindelse
med den endelige finansiering af de 112 S-tog, inklusive udgifter til mindre tekniske 2ndrin-
ger og handicapramper, projektomkostninger, reservedele, nadvendige veerksteds@ndringer
og eventuelt 4-vognstog hvilket i alt udger ca. 8,4 mia. kr. Udformningen af heftelsen vil i
givet fald blive forelagt for Finansudvalget i forbindelse med bestutningen om slutfinansi-
eringen. Det forudsttes, at det nye statslige aktieselskab betaler den szdvanlige garantipro-




vision pé 0,15 pet. af et l&ns restgeeld | overensstemmelse med Lov nr. 1080 af 22. december
1993,

4.8. Kontraktens forhold til de EU-udbudsretlige regler

DSBs indkeb af nye S-tog har lgbende varet genstand for indgdende overvejelser om
forholdet til de EU-udbudsretlige regler. Kontrakten (leverance af 8 togszt og option pi
yderligere 112 togseet) blev som ovenfor anfert indgéet i december 1992, hvor EUs regler om
pligt til at foretage udbud vedrerende sterre indkebsaftaler inden for jernbanesektoren end-
nu ikke var trddti kraft. DSB havde dog foretaget et udbud.

Spergsmilet om, hvorvidt kontrakten uanset resultatet af udbuddet kunne tildeles en
anden leverander end den, der havde afgivet det skonomisk mest fordelagtige tilbud, blev
dreftet indgdende i Folketinget i oktober/november 1992, og Justitsministeriet afgav den 28,
oktober 1992 en udtalelse, hvori det bi.a. blev fastslet, at det ville vaere i strid med EF-trakta-
tens forbud mod diskriminering, sifremt der blev indgéet kontrakt med andre end LHB-Si-
emens, ligesom det ville vaere i strid med disse regler, s&fremt kontrakten blev begrenset til
kun at omfatte de farste togsaet, men uden optionen pa de yderligere togsat. Kontrakten blev
herefter som naevnt indgaet.

Trafikministeriet har atter overvejet, om det forhold, at EUs udbudsdirektiv er tradt i
kraft, gor, at der skal foretages et nyt udbud.

[ disse overvejelser har Trafikministeriet inddraget Konkurrenceradets Sekretariat. Re-
sultatet af overvejelserne er blevet, at det er i overensstemmelse med forsyningsvirksomheds-
direktivet at foretage supplerende indkab uden EU-udbud, nir det ma legges til grund, at et
leveranderskifte ville gore det nedvendigt for DSB at anskaffe udstyr, som péa grund af en
forskel i teknisk beskaffenhed ville medfore teknisk uforenelighed eller uforholdsmessigt
store tekniske vanskeligheder ved drift og vedligeholdelse.

Baggrunden herfor er, at nye togsystemer og herunder specielt szrligt udviklede togsaet,
som det er tilfeidet med de af LHB/Siemens leverede S-togs:et, er af en sddan teknisk kom-
pleksitet, at kun togsast af samme specifikationer kan anvendes til integreret samdrift pa
S-togsnettet, samt indgé i en optimeret drifi- og vedligeholdelsesplanlegning. Ved valg af en
eventuel ny leverander vil DSB st4 i samme situation som fer indgaelsen af den forste kon-
trakt pa 8 nye S-togszt, idet der vil skulle stilles krav om nyudvikling og afprevnoing af en
mindre prototypeserie, for det vurderes sikkert at indg3 en storre ordre.

Af samme grund er den nu patenkte optionskontrakt udformet siledes, at der ikke er
vaesentligere @ndringer i forhold til den oprindelige kontrakt.

Det er ogsd i denne sammenhzng det skal ses, ndr det ovenfor er anfert, at spergsmalet
om, hvorvidt endringen af 8-vognstog til det dobbelte antal 4-vognstog skal gores til genstand
for udbud, yderligere overvejes.

I henhold ti} den politiske aftale af 24. oktober 1996 skal den i aftalen forudsatte anskaf-
felse af 112 S-tog forelzgges Folketingets Finansudvalg snarest muligt.

Under henvisning til ovenstiende anmodes om Finansudvalgets tilslutning til, at DSB
snarest muligt indgar kontrakt om keb af 112 nye S-tog til levering successivt i pericden
1999-2005, og at der efter udbud indgds kontrakt om indkeb af handicapramper til togsatte-
ne.

Endvidere seges om hjemmel til, at staten som oprindelig kontraktspart forbliver subsi-
dirt haftende for betalingen overfor leverandaren for alle 112 S-tog, uanset overdragelse
helteller delvist af rettigheder og/eller forpligtelser { kontrakten til DSB S-tog A/S. Derseges
sdledes om projektgaranti til keb af 112 S-tog.

P4 ovenstdende baggrund anmoder Trafikministeriet om Finansudvalgets tilslhutning til -
pa forslag til tillegsbevillingslov for 1997 at optage falgende tekstanmarkning under Andre
bestemmelser:

Nr. 91 ad 28.62.07.

I forbindelse med, at DSB i 1997 indgar kontrakt om levering af 112 S-tog til og med &r
2005, forbliver staten som oprindelig kontraktspart subsidizert hzftende for betalingen over-
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for leverandaren for alle 112 S-tog vanset overdragelse helt eller delvist af retigheder og/el-
ler forpligtelser af kontrakten til DSB S-tog A/S og/ellertif et andet selskab.

f. Finansministeriets tilslutning foreligger.

EBrarN WESTH
/ Anne Joker
Til Finansudvalget.

Tiliradt den Q// Y 199% afet
flertal i Finansudvalget {udvalget med
undtagelse af Fremskridtsparticts med-
lem, der stemte imod andragendet).




Budget- og Regnskabskoniorat

Finansudvalget Dato 'S . marts 1997
Folketinget

. J.nr. 1996-0122-92
Christiansborg
1240 Kebenhavn K Sagsbeh. P@G

a.  Trafikministeriet anmoder ved dette aktstykke i overensstemmelse
med den politiske aftale af 24. oktober 1996 mellem Socialdemo-
kratiet, ]5et radikale Venstre, Centmmdemokrateme, Venstre og
Det Konservative Folkeparti om DSB om Finansudvalgets tilshut-
ning til, at DSB kan indgd kontrakt med Linke-Hofmmann-
Busch/Siemens Consortium (LHB/Siemens) om levering af 112 S-
togsaet for et samlet belgb af ca. 8,2 mia. kr. ink]l. moms. Kontrak-

ten agtes indgéet i tyske mark med prisindekseringsklausul.

Endvidere anmodes om tilslutning til efter udbud at indgd kontrakt
om indkeb af handicapramper til togsaettene for et belghb op til 45
mio. kr. inklusive moms.

Kontrakten indgds nu af DSB, men agtes medio 1999 overdraget fra
DSB til et i henhold til den politiske aftale til den tid af DSB stiftet
og fuldt ejet aktieselskab DSB S-tog A/S. Kontraktsummen forfal-
der til betaling i perioden 1999-2005, og ventes slutfinansieret af
selskabet. Der anmodes om tislutning til, at staten som oprindelig
kontraktspart forbliver subsidieert heeftende for betalingen, inkl.
palebne renter, over for leveranderen for alle 112 S-tog, uanset
overdragelse helt eller delvist af rettigheder og/eller forpligtelser i
forbindelse med kontrakten tii DSB S-tog A/S. Der soges siledes
om projekigaranti til keb af 112 S-tog.

2 lrankmin, 7. Kontor

Gi\BUDGETAREN PRT_BTKVS-T0G. Doe

Dok, (i @

Tl din e Y SAEC,
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Det bemeerkes, at det m& forventes at blive nadvendigt, at staten i
forbindelse med dannelsen af DSB S-tog A/S indtreeder med sub--
sidieer heeftelse over for langiver i forbindelse med den endelige fi-
nansiering af de 112 S-tog, inklusive udgifter til mindre tekniske
zndringer og handicapramper, projektomkostninger, reservedele og
nsdvendige veerkstedseendringer. Udformningen af heeftelsen vil i
givet fald blive forelagt for Finansudvalget i forbindelse med be-
slutningen om slutfinansieringen. Det forudseettes, at det nye
statslige aktieselskab betaler den seedvanlige garantiprovision pa
0,15 pct. af et 14ns restgeeld i overensstemmelse med Lov nr. 1080
af 22. december 1993.

Det bemeerkes endvidere, at statens hseftelse over for leverandsr og
den eventuelle heeftelse over for langiver i slutfinansieringsarran-
gementet eventuelt udstreekkes til at daskke meromkostningerne -
ca. 0,2 mia.kr. - ved at ombytte et antal 8-vognstogszet med et stor-
re antal 4-vognstogseet, hvis aktieselskabets bestyrelse senere vael-
ger at udnytte den mulighed for en sidan ombytning, som kontrak-

ten giver.
Forslaget medforer ikke udgifter i finanséaret.
1. Det politiske aftalegrundlag

DSB’s rullende materiel p& S-togsnettet bestdr i dag af 137 togsset
med i alt 548 vogne af “2. generations”-S-tog anskaffet i perioden
1967-78, og 8 togsset med i alt 32 vogne af “3. generations”-S-tog
anskaffet i perioden 1979-1987.

I den politiske aftale om rammer for DSB for perioden 1990-93
(“Rammeaftale 1”), der blev indgdet i januar 1990, blev det tilken-
degivet, at opgaven med at modernisere trafikforholdene i hoved-
stadsomradet ville kunne pabegyndes, nar de store jernbanein-
vesteringer i tilknytning til den faste forbindelse over Storebzelt efter

det dengang forudsatte var afviklet med udgangen af 1992,

I maj 1991 igangsatte DSB udarbejdelsen af udbudsmateriale til
anskaifelse af nye (“4. generations-”) S-tog. Udbudsmaterialet blev




udsendt i oktober samme ar til 10 leveranderer, som havde tilken-

degivet deres interesse for at afgive tilbud.

Ved tilbudsfristens udleb i februar 1992 havde DSB modtaget til-
bud fra tre titlbudsgivere, nemlig konsortiet LHB/Siemens, ABB
Scandia A/S og A. Goninan & Co. Limited.

Ved evalueringen af tilbuddene bley anvendt en veerdianalysemodel,
hvorefter der udfra et pointsystem fastlagt inden dbningen af ti]-
buddene blev givet point i forhold til opfyldeisen af udbudskravene.
I modellen blev tilbuddene opdelt i og evalueret efter en lang reekke
omréder af teknisk, miljemsessig, funktionel, juridisk og ekonomisk
karakter.

Det samlede resultat af denne vurdering var, at tilbuddet fra
LHB/Siemens var bedst. Tilbuddet vedrerte et togszet, bestiende af
8 forholdsvis korte, men brede vogne. Der er gennemgang og frit
udsyn i hele togszeettets leengde, bl.a. med henblik p& maksimal
tryghed for passagerer. Vognenes bredde indebeerer, at passagerka-
Paciteten er ca. 30 pet. hajere pr. togseaet end i 2. generationstypen.
Togtypen har bedre accellerationsegenskaber end de hidtidige S-
togstyper og en maksimal hastighed p& 120 km /t mod det hidtidige
materiels 100 km/t. Begge forhold medvirker yderligere til at oge
kapaciteten i et S-togssystem betjent med det pégeeldende tog.

I december 1992 indgik DSB en kontrakt med LHB/Siemens om
levering af 8 8-vogns S-togszet af den pageeldende type med option
pa yderligere op til 112 8-vogns togsset,

I rammeaftalen for DSB for perioden 1995-98 (“rammeaftale 27) fra

november 1994 behandledes det neeste skridt i S-togsfornyelsen.

Om spergsmaélet hed det: “ rammeaftaleperioden pébegyndes ud-

skiftning af S-togene i Kobenhavn for alvor. En udskiftning, der til-
sigter et kvalitetsmeessigt loft og starre kapacitet, planlzegges gen-
nemfert i en takt, der muligger en totalfornyelse 4r 2008 svarende’
til 120 togsest”.
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Den 24. oktober 1996 indgik Socialdemokratiet, Det radikale-Ven-
sire, Centrumdemokraterne, Venstre og Det Konservative Folkeparti
en yderligere aftale vedrarende DSB, som supplement til rammeaf-
tale 2.

I aftalen blev det tilkendegivet, at indkebet af de resterende 112 S-
togseet af de oprindeligt planlagte 120 S-togszet nu skulle gennem-
fores. Der aftaltes en fremrykning, med henblik pé at alle de nye
togseet kunne veere i drift inden udgangen af 2005, altsd 3 &r tidli-

gere end oprindeligt forudsat.

Det aftalies samtidig at gennemfore en omdannelse af DSB inden
udgangen af 1998, sdledes at DSB gores til en selvstzendig offentlig
virksomhed, mens der som datterselskaber af DSB dannes to aktie-
selskaber, DSB S-tog A/S og DSB Intercity A/S.

DSB S-tog A/S forudssettes ved sin dannelse at overtage det fulde
finansieringsmeessige ansvar for S-togsanskaffelsen, herunder
foresta valg af endelig finansieringsform. Selskabet forudszettes til
gengeeld at opna kontrakt med staten om levering af trafikale ydel-
ser mod betaling herfor. Betalingen forudszettes sammen med sel-
skabets passagerindteegter og ovrige indteegter at daekke selskabets
omkostninger, herunder afskrivninger og renteudgifter. DSB S-tog
A/S forudsesttes at finansiere sine aktiviteter pa kapitalmarkedet.

2. Samfundsskonomiske og driftsekonomiske konzekvenser.

Som led i planleegningen af det oprindelige udbud gennemfortes i
1991 en skonomisk analyse af alternative strategier for udskiftning
eller renovering af S-togsmateriellet. Analysen omfattede en vurde-
ring af sével den driftsskonomiske som den samfundsmezessige
rentabilitet. Uddrag af denne analyse indgik i arbejdet om Ho-
vedstadsomrédets trafikinvesteringer i det sikaldte Wiirtzen-
udvalg.

DSB har ajourfort disse beregninger af den driftsgkonomiske oé
samfundsskonomiske rentabilitet baseret P& de nu kendte forud-

seetninger om anskaffelsespriser, udskiftningstakt, folgeinvesterin-




ger, passagertal, takster, indtesegter m.v. @Dvrige forudseetninger er

usendrede i forhold til de forudseetninger, der blev lagt tiltgrunci i

Wirtzen-udvalgets arbejde.

Driften af S-togene i Kebenhavn er underskudsgivende, ligesom det
geelder for lignende systemer i andre lande. Hverken et indkeb af
nye S-tog eller en renovering af de gamle tog udger siledes set fra
et driftsskonomisk synspunkt rentable investeringer. Analysen har

derfor karakter af en sammenligning af felgende to alternativer:

1. Udskiftning til nyt materiel med 112 togseet leveret over perioden
1999-2005 som supplement til de allerede kontraherede og del-
vis idriftssatte 8 togseet. Samtidig udfasning af det gamle mate-

riel.

2. Levetidsforieengelse af det gamle materiel for sd vidt angar tekni-
ske installationer (motorer, bogier mv.} samt udskiftning af
vognkassen inkl. al indretning. Vognenes levetid forudszettes
herved forleenget med ca. 20 &r til 45 &r. Renovering sker over 6
ar fra 1998-2004. Udskiftning af nyt materiel forudsasttes herved
udskudt til 2021.

Udskiftningsstrategien medferer en sterre investeringsudgift, men
til gengeeld en besparelse i driftsomkostninger. Driftsbesparelsen
fordeler sig med ca. 50 mill.kr. arligt pd vedligehold og klargering
og 20 mill. kr. arligt som falge af lavere elforbrug. Samtidig forventes
udskiftningsstrategien at medfare ogede billetindtaegter som folge af
en ekstra tilvackst i passagertilgangen pa 10-12 pct.

Passagervaeksten skal ses i lyset af den forbedrede Lkvalitet i S-
togsproduktet, herunder rejsetidsforkortelser P& i gennemsnit 10
pct. Den forventede passagerveekst er desuden en folge af, at man
med det bredere og hurtigere nye tog kan undgd kapacitetspro-
blemer, som ellers matte forventes i dele af S-togssystemet (streek-

ningen Dybbslsbro-@sterport).

Alt i alt skennes de to alternativer set fra et driftsgkonomisk syns-

punkt at veere ligeveerdige ved en realrente pa knap 4 pct. p.a.
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Forbedringerne i S- -togsproduktet, herunder rejsetidsgevinsterne,
forudseettes ikke at resultere i en bedre driftsgkonomi via billetpris:
forhgjelser, idet billetprisudviklingen er underlagt restriktioner som
folge af takstsamarbejdet med HT. Rejsetidsforkortelserne har
imidlertid en samfundsekonomisk veerdi, som sammen med milja-
forbedringer, bl.a. som folge af et lavere energiforbrug, medforer, at
udsk1ftn1ngsaltemat1vet er det markant mest fordelagtige ved en

kalkulationsrentefod P& 4 pct. p.a.
3. Erfaringerne med den forste serie S-tog
3.1. Teknisk afprovning

De forste to nye S-togsszet blev forelabigt overtaget af DSB i marts,
henholdsvis april 1996. Leverandsren rdder ikke over et kore-
stremsforsyningsanleeg som det, S-togene i Kebenhavn benytter.
Derfor har leveranderen ‘gennemf@rt en afprevning (optimering) ved
egentlige provekersler i Kebenhavn forud for overdragelsen til DSB.

Formaélet med pravekerslerne har primeert vaeret at kontrollere to-
gets preestationer hvad angir acceleration, bremseevne, energifor-
brug, stejstremme (samdrift), sporkreefter (sikkerhed mod afspo-
ring) m.v., samt de mere publikumsrelaterede krayv til togets lgbe-
egenskaber (komfort). Lebeegenskaberne afheenger sével af toget
som af sporets kvalitet p& S-togsnettet. Formaélet med provekersler-
ne var endvidere at kontrollere fysisk stwj, internt savel som eks-
ternt, varme og ventilationssystem, informationssystem, samt to-
gets omfattende computersystemer, der styrer og overviger de

ovenfor nsevnte systemer.

Provekerslerne begyndte i november 1995, De blev neje overviget af
DSB og forlgb efter DSR’s vurdering fuldt tilfredsstillende,

Et seerligt forhold, som DSB har villet sikre sig imod, er eventuelle
samdriftsproblemer med andre S- -tog. Kerestremssystemet til S-
togene er et jeevnstremssystem i modseetning til det vekselsstmms—

system, som anvendes pd evrige elektrificerede DSB streekninger,




0g som har skabt problemer i forbindelse med introduktionen af
nye elekiriske regionaltog (ER4) fra 1993, '

DSB har gennemfart en omfattende forsegsraekke med henblik pa
at afklare, om der skulle veere sddanne samdriftproblemer mellem
de nye S-tog og de nuveerende S-tog. Med baggrund i de gennemfor-
te mélinger har DSB konkluderet, at der ikke er sdadanne samdrift-

problemer.

De nye S-togszet leveres med kurvestyrede enkeltakslede bogier.
Leveranderen har med en prototype af det nye S-tog foretaget om-
fattende malinger i Tyskland med hensyn til sikkerhed mod afspo-
ring ved forskellige grader af fejlstyring. Beregningen viste, at den
hydrauliske styring af hjulssettene ikke er kritisk, hverken med
hensyn til risikoen for sdkaldt “opklatring” eller for store sidekrzef-
ter. Leveranderen har endvidere testet prototypen med hastigheder
pé op til 224 km/t.

I tilslutning til prevekerslerne og den efterfolgende drift har der vee-
ret gennemfort type- og funktionsafprevninger efter en noje fastlagt
plan. Afprevningerne har for langt hovedparten veeret positive og
opfyldt kontraktens krav. Pa enkelte omrader foregér der endnu en
optimering af forholdene, men DSB skenner at disse forhold vil vae-

re bragt pa plads snarest.

Mange af de ovennsevnte afprevninger blev gennemfert i perioden
november 1995 til marts 1996, hvor vejrforholdene omfattede ud-

praeget vintervejr med sne og frost, m.v.
3.2. Driftserfaringer

De to forste togseet har siden juni 1996 kert i regelmeessig passa-
gerdrift. De har hver nu tilbagelagt over 100.000 km med ganske
driftsforstyrrelser. Driftserfaringerne er efter DSB’s vurdering fuldt
tilfredsstillende.

DSB har desuden gennemfort omfattende undersogelser med hen-

blik pa at f& informationer vedrsrende passagerernes oplevelser af




toget. Disse har generelt veeret positive, med ganske f8 forbedrings-

forslag.
4. Kontrakten om indkeb af yderligere 112 S-tog

DSB har nu - med forbehold for de bevilgende myndigheders god-
kendelser - feerdiggjort et udkast til aftale med LHB/Siemens om
indkgb af 112 S-togseet svarende til de 8 tidligere indkebte togszet.
Udkastet til kontrakt falger i hovedsagen den option, som var inde-
holdt i den oprindelige kontrakt, som blev indgdet 1 december 1992
med hjemmel i finansloven for 1992. Der er dog aftalt visse zen-
dringer, og der forudseettes truffet visse supplerende beslutninger,
JI. nedenfor afsnit 4.1. til 4.7.

4.1. Option pé kerte togsest

De 112 togszet bestar ligesom de allerede kontraherede 8 togszet af
hver 8 vogne. DSB vurderer, at det pa sigt kan veere hensigtsmees-
sigt med et antal korte togsset {(4-vognstog) til indseettelse i de pas-
sagermeessigt lavere belagte tidsrum, hvor der er behov for ekstra
kapacitet, men ikke for hele 8-vognstog. Der er derfor i options-
kontrakten indarbejdet mulighed for i lgbet af kontraktsperioden at
ombytte op til 15 stk. 8-vognstog med det dobbelte antal 4-vogns-
tog. Leveringen af korte togseet vil i givet fald ske sidst i perioden,
og beslutning om antallet kan derfor treeffes Pé et senere tidspunkt.

P4 nuveerende tidspunkt vurderes behovet til 20-30 korte togsset.

Safremt det besluttes at erstatte f.eks. 10 stk. 8-vogns togsset med
20 stk. 4-vogns togseet, vil den ansliede merudgift inkl. projekte-

ringsomkostninger m.v. udgere ca. 150 mio. kr., inkl. moms.

Denne mulighed vil kun blive udnyttet, hvis DSB pa udnyttelses-
tidspunktet er berettiget hertil efter EU-udbudsreglerne, og safremt
der ved driftskontraktsforhandlingerne mellem aktieselskabet og

Trafikministeriet opnis enighed herom.

B




4.2. Foranstaltninger for handicappede

Til brug for kerestolsbrugere, gangbesvzerede og passagerer med
barnevogne m.v. forudssettes de nye S-tog udstyret med automati-
ske ramper ved derdbningerne nzermest forerrummene. De nye S-

togs konstruktion er forberedt hertil.

Automatiske ramper vil allerede fra starten blive indbygget i seriele-
verancen pa de 112 S-togssazet, mens der for sa vidt angar de forste
8 togseet, som i forste omgang er udstyret med manuelle ramper, vil

der ske en efterfolgende indbygning.

Udgiften til ramperne anslds at udgere ca. 45 mio. kr. inkl. morns,
for de 112 togsezet. Nar de 8 forste S-tog ogséa far tilfert automatiske
ramper, vil det medfere en udgift for disse pa ca. 3 mio. kr., inkl.

morns.

DSB vil foranledige, at produktionen af ramperne bringes i szerskilt
EU-udbud.

4.3. Kontraktpris

Der er aftalt en samlet pris for de 112 togseet pa 8.002 mio.kr.,
inkl. moms (1997-pris- og lenniveau) svarende til godt 71 mio.kr.

pr. togseat.

Prisgrundlaget skal korrigeres for diverse mindre tekniske sendrin-
ger/opdateringer, som dels droftes i forbindelse med de endelige
kontraktsforhandlinger, og dels vil kunne dreftes Iebende i leve-
ringsperioden. De forskellige tekniske endringer er siledes endnu
ikke alle endeligt prissat. Der forventes maksimalt at veere tale om

belgb i storrelsesordenen godt 1 mio. kr. pr. togseet i hele forlobet.

Med de omtalte korrektioner vil anskaffelsesprisen alt i alt udgere
ca. 8,2 miakr. inkl. moms. Kontraktprisen er eksklusive de finan-
sieringsomkostninger, som DSB S-tog A/S skal afholde i perioden.
1999-2005.
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Hertil kommer udgifter til projektomkostninger, reservedele - og
veerkstedseendringer for i alt 180 mill.kr., udgifter til de autorati- -
ske ramper for i alt ca. 45 mio. kr. samt eventuelt udgifter pé ca.
150 mio. kr., hvis det senere besluttes at erstatte 10 8-vogns tog-
szet med 20 4-vogns togsaet, jvi. afsnit 4.1.

4.4. Udskydelse af betalingsprofil

[ henhold til optionen i den oprindelige kontrakt skulle der betales
30 pct. pr. togseet ved produktionsstart, 30 pct. ved start af ind-
retning og 30 pct. ved forelsbig overtagelse. De sidste 10 pct. forfal-

der ved endelig overtagelse.

DSB har nu aftalt med leveranderen, at de ratebetalinger, der med
det aftalte leveringsmenster forfalder i 1997, 1998 og forste halvdel
af 1999, i alt ca. 550 mio.kr., forst faktureres og betales medio
1999. Pa det tidspunkt forventes DSB S-tog A/S at veere etableret
og finansieringen af leverancen at vaere p& plads. Herefter forventes
den oven for neevnte betalingsprofil viderefort for resten af leveran-

cen.

Udskydelsen medfarer renteudgifter for producenten i byggeperio-
den, som tilleegges prisen. Ved en udskydelse af de forste ratebeta-
linger til medio 1999 er renteudgifterne beregnet til at udgere ca.
15 mio. kr. ved den aftale rente pa 3,5 pct. p.a. Belsbet er indreg-
net i den i afsnit 4.3. anferte kontraktpris.

4.5. Risiko for priseendringer

Af kontrakten om levering af de forste 8 S-tog fremgar, at kon-
traktsprisen betales i DEM (tyske mark). Hertil kommer, at kon-
trakten indeholder nsermere bestemmelser om regulering af kon-
traktsprisen pr. togszet opgjort efter en rsekke officielle tyske og

danske pris- og lenindeks.

Spergsmalet om indgdelse af en fastpriskontrakt for de 112 togseet”
har veeret forhandlet mellem DSB og leveranderen, men leverands-

ren har afvist at medvirke i en sddan ordning pa grund af den risi-
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ko vedrarende prisudviklingen, der er en iolge af betalingernes
tidsmeessige udstreekning, daekkende perioden frem til 2005, '

Anskaffelsesprisen reguleres i henhold til kontrakten efter en pris-
reguleringsformel. I denne formel indgar et aluminiumsindeks, ty-
ske indeks for maskintekniske dele samt henholdsvis tyske og dan-
ske lonindeks. Hertil kommer, at betalingen til leveranderen sker i

DEM.

Der er pa denne baggrund indhentet vurdering fra en ekstern fi- -
nansiel rddgiver om risici i forbindelse med udviklingen i de pageel-

dende pris- og lonindeks og valutakurser i kontraktsperioden,

Den finansielle radgiver skenner, at anskaffelsesprisen for de 112
S-togszet i lebende priser Pa S-togene (eksl finansieringsomkost-
ninger i byggeperioden) med 95 % sandsynlighed vil ligge pd 10,1
+/- 0,6 mia.kr. Prisskennet pd 10,1 miakr. svarer til en arlig
prisstigning pa ca. 3,6 pct. i kontraktperioden. Maksimums- og mi-
nimumsskennene svarer til arlige prisstigninger pa henholdsvis 4,7

pct. og 2,5 pct.

Udover valutakursen er de tyske lenninger den vaesentligste risiko-
faktor. Herefter kommer priserne pd aluminium, maskintekniske

dele og endelig danske lenninger.

Det findes ikke noget egentligt marked til en ni-arig afdeekning af
risikoen p& henholdsvis aluminium, maskintekniske dele samt ty-
ske og danske lgnninger. Med hensyn til en afdeekning af usikker-
heden for udviklingen i valutakursen bemeerkes, at det er statens

generelle politik ikke at afdsekke isolerede kursrisici.

Eventuelle tab eller gevinster som folge af en udvikling i kontrak-
tens indeksering, og som folge af valutakursudviklingen frem til
selskabets stiftelse vil indgd i grundlaget for DSB S-tog A/S’ etab-
lering. Dette grundlag vil veere betemmende for den driftskontrakt,
som selskabet skal indgd med Trafikministeriet. Indtil DSB S-tog

A/S er etableret, patager staten sig séledes risikoen for udviklingen
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i valutalcurs m.v. i overensstemmelse med statens generelie selv-

forsikringsprincip.

Nar DSB S-tog A/S er etableret, ligger ansvaret for at treeffe be-
slutning om en eventuel kurs- og prissikring af selskabets fremtidi-

ge betalinger til LHB/Siemens hos selskabets bestyrelse.

4.6. Afledte omkostninger hos DSB S-tog A/S og i Banestyrel-

sen

De 548 S-togsvogne af 2. generation forventes at skulle udrangeres
succesivt i forbindelse med ibrugtagningen af de nye tog, idet der
ikke antages at veere kebere til vognene. Baseret pd DSBs erfarin-
ger med udrangeringen af enkelte vogne i tidens lob ma der, pri-
meert pd grund af nedvendig asbestshandtering (bortskaffelse), pa-

regnes en nettoudgift i sterrelsesordenen 45 mio. kr. hertil.

Banestyrelsen forventes at skulle gennemfore infrastrukturtilpas-
ninger til et belgb af op til 900 mio. kr. udover de tilpasninger, som
er gennemfert eller under gennemforelse i 1997 som led i indszet-

telsen af de forste 8 togszet pd en begraenset del af infrastrukturen.

Banestyrelsens tilpasning af infrastrukturen for indszettelse af de
112 nye S-togsset omfatter nedvendige forbedringer af sporanlzeg
med henblik pd at sikre komfort og regularitet, og den nadvendige
tilpasning af S-togsdepoterne med henblik P& usendrede anvendel-
sesmuligheder. Hertil kommer behov for oget stremforsyning pd
grund af togenes ggede acceleration, spor- og koreledningsarbejder
for at udnytte togenes mulighed for oget hastighed, samt per-
ronarbejder for at forbedre ind- og udstigningsforhold for kunderne
m.m. Der vil sidelebende med de nzevnte nyinvesteringer skulle ske

normale reinvesteringer i infrastrukturen p4 S-banen.

Udgifterne til de anfarte infrastrukturtilpasninger vil blive optaget i

Banestyrelsens bidrag til de arlige forslag til bevillingslove.,




4.7. Statens heeftelse for betalinger

DSB forudszettes i henhold til den politiske aftale af 24. oktober
1996 om DSB i begyndelsen af 1999 at overdrage kontrakten pi de
112 S-tog til et nyt datterselskab af DSB, DSB S-tog A/S, der vare-
tager driften og til gengzeld herfor modtager en arlig betaling som
led i en driftskontrakt.

Da DSB S-tog A/S endnu ikke er dannet, driftskontrakten endnu
ikke er udformet, og selskabets finansielle grundlag derfor endnu
ikke er afklaret, har leveranderen ikke kunnet acceptere, at kon-
trakten pad de 112 S-tog overdrages til det nye selskab uden en
supplerende sikkerhed for kontraktsummens betaling.

Pa denne baggrund indgdr det i kontrakten med LHB/Siemens, at
staten i tilfeelde af overdragelse forbliver subsidisert hseftende for
betalingen til leveranderen for de 112 S-tog. Ved denne udformning
af kontrakten sikres, at staten uden indvendinger fra leveranderens
side kan overdrage kontrakten uanset den nesermere indretning af

fremtidige selskabsdannelser i forbindelse med S-togsdriften.

Det bemeerkes, at det ma forventes at blive ngdvendigt, at staten i
forbindelse med dannelsen af DSB S-tog A/S indtreeder med sub-
sidieer heeftelse over for ldngiver i forbindelse med den endelige fi-
nansiering af de 112 S-tog, inklusive udgifter til mindre tekniske
eendringer og handicapramper, projektomkostninger, reservedele,
nedvendige veerkstedszendringer og eventuelt 4-vognstog hvilket i
alt udger ca. 8,4 mia. kr.. Udformningen af hacftelsen vil i givet fald
blive forelagt for Finansudvalget i forbindelse med beslutningen om
slutfinansieringen. Det forudszettes, at det nye statslige aktiesel-
skab betaler den szedvanlige garantiprovision P4 0,15 pct. af et 18ns
restgeeld i overensstemmelse med Lov nr. 1080 af 22. december

1993.
4.8. Kontraktens forhold tif de EU-udbudsretlige regler

DSB’s indkeb af nye S-tog har lgbende vaeret genstand for indgden-

de overvejelser om forholdet til de EU-udbudsretlige regler. Kon-
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trakten (leverance af 8 togszst og option pa yderligere 1 12 toéseet)
blev som ovenfor anfert indgdet i december 1992, hver EU’s regle):;
om pligt til at foretage udbud vedrerende storre indkebsaftaler in-
den for jernbanesektoren endnu ikke var tradt i kraft, DSB havde

dog foretaget et udbud.

Spergsmdélet om, hvorvidt kontrakten nanset resultatet af udbuddet
kunne tildeles en anden leverander end den, der havde afgivet det
skonomisk mest fordelagtige tilbud, blev dreftet indgdende i Folke- .
tinget i oktober/november 1992, og Justitsministeriet afgav den 28.
oktober 1992 en udtalelse, hvori det bl.a. blev fastslaet, at det ville
veere i strid med EF-traktatens forbud mod diskriminering, safremt
der blev indgdet kontrakt med andre end LHB-Siemens, ligesom det
ville veere i strid med disse regler, sdfremt kontrakten blev begreen-
set til kun at omfatte de forste togseet, men uden optionen pa de

yderligere togszet. Kontrakten blev herefter som neevnt indgiet.

Trafikministeriet har atter overvejet, om det forhold, at EU’s ud-
budsdirektiv er tradt i kraft, gor, at der skal foretages et nyt udbud.

I disse overvejelser har Trafikministeriet inddraget Konkurrencera-
dets Sekretariat. Resultatet af overvejelserne er blevet, at det er i
overensstemmelse med forsyningsvirksomhedsdirektivet at foretage
supplerende indkeb uden EU-udbud, nir det ma leegges til grund,
at et leverandaerskifte ville gore det ngdvendigt for DSB at anskaffe
udstyr, som pd grund af en forskel i teknisk beskaffenhed ville
medfere teknisk uforenelighed eller uforholdsmeessigt store tekni-
ske vanskeligheder ved drift og vedligeholdelse.

Baggrunden herfor er, at nye togsystemer og herunder specielt
seerligt udviklede togszet, som det er tilfzeldet med de af
LHB/Siemens leverede S-togszet, er af en sidan teknisk kompleksi-
tet, at kun togsezet af samme specifikationer kan anvendes til inte-
greret samdrift pd S-togsnettet, samt indgs i en optimeret drift- og
vedligeholdelsesplanleegning. Ved valg af en eventuel ny leverander
vil DSB std i samme situation som far indgéelsen af den forste

kontrakt pd 8 nye S-togseet, idet der vil skulle stilles krav om ny-
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udvikling og afprevning af en mindre prototypeserie, for det vurde-

res sikkert at indga en sterre ordre.

Af samme grund er den nu péteenkte optionskontrakt udformet si-
ledes, at der ikke er veesentligere sendringer i forhold til den oprin-
delige kontrakt.

Det er ogsa i denne sammenhzeng det skal ses, nir det ovenfor er
anfert, at spergsmalet om, hvorvidt zendringen af 8-vognstog til det
dobbelte antal 4-vognstog skal geres til genstand for udbud, yderli-

gere overvejes.

I henhold til den politiske aftale af 24. oktober 1996 skal den i afta-
len forudsatte anskaffelse af 112 S-tog forelzegges Folketingets Fi-

nansudvalg snarest muligt.

Under henvisning til ovenstiende anmodes om Finansudvalgets
tilslutning til, at DSB snarest muligt indgar kontrakt om keb af 112
nye S-tog til levering successivt i perioden 1999-2005, og at der
efter udbud indgads kontrakt om indkeb af handicapramper til tog-

sasttene.

Endvidere seges om hjemmel til, at staten som oprindelig kon-
traktspart forbliver subsidizert heeftende for betalingen overfor leve-
randeren for alle 112 S-tog, uanset overdragelse helt eller delvist af
rettigheder og/eller forpligtelser i kontrakten til DSB S-tog A/S. Der
soges séledes om projektgaranti til keb af 112 S-tog.

P4 ovenstdende baggrund anmoder Trafikministeriet om Finansud-
valgets tilslutning til pa forslag til tilleegsbevillingslov for 1997 at

optage folgende tekstanmeerkning under Andre bestemmelser:

“Nr. 91 ad 28.62.07.

I forbindelse med, at DSB i 1997 indgar kontrakt om levering af
112 S-tog til og med &r 2005, forbliver staten som oprindelig kon-
traktspart subsidizert hesftende for betalingen overfor leverandaren
for alle 112 S-tog uanset overdragelse helt eller delvist af rettighe-
der og/cller forpligtelser af kontrakten til DSB S-tog A/S og/eller til

et andet selskab”.




16. -
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Notat
om

falgeinvesteringer i DSB ved anskaffelse af 112 nye 8-tog

I udkast til aktstykke om keb af 112 s-tog er oplyst fa@l-
geinvesteringer pd i alt 400 mio. kr. i perioden 1397 til
2005, eller i gennemsnit 45 mio. kr. arligt og svarende
til 5% af S-togsanskaffelsen.

I aktetykkeudkastet s@ges om hjemmel til, at staten garan-
terer for DSB 5-tog A/S’ lineoptagelse til finansiering af
disse felgeinvesteringer, tilsvarende garantien for finan-
sieringen af selve S-togsanskaffelsen.

Sterrelsen af felgeinvesteringerne er endnu meget forels-

. big opgjort. Der er tale om projektomkostninger (45 mio,
kr.), reservedele (45 mio. kr.), udrangering af gamle S-
togsvogne (45 mia. kr.}, varkstedsandringer (100 mio.
kr.), klargeringsanleg (115 mio. kr.) samt en sterkt on-
skelig stationrenovering (50 mio. kr.) .

Projektomkostninger

Baseret pd erfaringerne med de ferste 8 togsat under leve-
ring piregnes projektomkostninger under serieleveringen 3
Sterrelszesordenen 5 mio. kr. arligt primert £il tilsyn hos
leveranderen og til modtagelgen i Danmark, men ogsd til
design ag projektering af nye eller andrede snsker til
togsattene, som f.eks. kan opstd i takt med den teknologi-
ske udvikling over leveranceperioden. Det er ubetinget
nedvendigt at satte midler af til de navate projektudgif-
ter.

Reservedele

I budgettet for de forste 8 togsat er afsat 15 mio. kr.
til indkeb af reservedele hos leverandsren. T takt med =e- :
rieleverancen er det nadvendigt at supplere med for ansia-
et yderligere 45 mio. kr. teservedele. Der vil siledes
blive indkebt for ialt &0 mio. kr. reservedele, svarende
til under 1% af den samlede S-togsanskaffelse. Det ar 1i-
geledes ubetinget nadvendigt at afsatte midler til keb af
regervedele,

Udrangering af gamle S-tog
Hen over anskaffelsesperioden skal C&. 550 2. generations

S-togsvogne udrangeres, idet dey ikke antages at vare kg-
bere noget sted i udlandet, der kunne tankes at ville kebe

%
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togene m.hi.p. fortsat driftsanvendelse. Baseret pa DSBs
erfaringer med udrangering af enkelte S-togsvogne i tidens
lob ma der, primart p.g.a. nedvendig asbestsanering, pa-
regnes en uundgdelig nettoudgift i sterrelsesordenen 45
mio. kr. i forbindelse med udskiftningen af de nevote 550
S-togavogne, eller ca. 80.000 kr. pr. vogn,

Varkstedsandringer

Som Bw@lge af, at de nye S-tog er udstyrer med en vasentlig
anderledes teknik sammenlignet med de eksisterende S-tog,
er det nedvendigt at foretage en ret s3 omfattende onmbyg-
ning af S-togsvarkstedet i Taastrup, som er etableret i
henholdsvis 1968 og 1973. Denne ombygning, inkl. indkeb af
lefte- og handteringsudstyr til udskiftning af sterre kom-
ponenter m.v., er planlagt i en razkke faser, afstemt med
leveringen af nye S-tog og udrangeringen af gamle, m.h.p.
at varkstedet hele tiden kan opretholde sine reparations-
opgaver pa savel gamle som nye tog. Ombygningen, som er
uundgdelig nedvendiyg, er beregnet til at koste ca. 100
wmio. kr.

Klargeringsanlag

Med henblik p&, at $-togs klargeringsdepoter kan overtage
en rakke lebende eftersyns- og vedligeholdelsesopgaver fra
varkstedet i Taastrup, og dermed nedbringe tomkersel og
materielreserver, samt for at sikre bedre materielkvalitet
og arbejdsmilje overvejes det at etablere en egentlig
overdakket klargeringshal med tilherende vaske- og yraffi-
tiafrensningsanlzg ved Kebenhavns Hovedbanegérd. Al klar-
geringstjeneste pa S-banen foregdr i dag udenders. En sa-
dan sterkt enskelig klargeringshal forventes at koste ca.
50 mio. kr. Hertil kommer en rakke nedvendige sporforlan-
gelser m.v. pd S-banens depotstationer for at sikre til-
strakkelig sporkapacitet og fleksibilitet foranlediget af
de nye S-togs noget sterre langde i forhold til de nuva-
rende tog. Disse depotzndringer er anslaet til at koste ca
85 mio. kr.

Stationsrenovering

De nye S-tog repra=senterer et gevaldigt kvalitetsleft pa
S-banen. Desto mere forstemmende er det at konstatere 8-
togsstationernes ringe forfatning og den forslumming, der
pagir pa stationsomridet. Meget gerne forud for, at de nye
S-tog for alvor bliver synlige pa S-banen, onsker DSB 8-
tog derfor at satte ind med en gennemgribende renovering
af S-banens “ansigt udadril”, nemlig stationerne og perro-
nerre.

Efter Bispebjerg- og Dybbelsbro-konceptet for trygge og
harverkssikrede S-togsstationer er der saledes et srort

enske om en mdlrettet indsats pa en lang rzkke svrige sta- -

ticner pad S-banen. Der er tale om bygningsrenovering og
bemaling med lyse farver, sget belysning isar i gangtun-
neller og trapper, etablering af trygge og miaske wvideo-
overvagede servicezoner samt i nogle tilfzlde regular ned-
rivoing af stationsbygninger. Behovet pd dette amride er
sardeles betydeligt, men med 50 mio. ky. sat af €il forma-

oos
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let kan der ske en markbar forbedring pa de varste statio-
ner.

Sammenfatning

Ovenstdende nedvendige og starkt enskelige felgeinveste-
ringer skal finansieres ved ldneoptagelse efter den kom-
mende bestyrelse for DSB S-tog A/S' narmere bestemmelse.
Det vil ga=lde for hovedparten af de ansliede 400 mic. kr.

Bortset fra felgeinvesteringerne i den regul=zre 5-
baneinfrastruktur, som bevilges sarskilt over Banestyrel-
sena anlagsrammer, reprasenterer de omtalte investeringer
i det store og hele samtlige ekstraordinare anlagsbehov,
DSB S-tog star overfor de kommende knap 10 &r som fowlge af
eller i tilknytning til S-togsudskiftningen.

Med henblik pad en fleksibel og ikke mindst omkostningsef-
fektiv léneoptagelse til finansiering af disse ekstraordi-
ngre investeringer vil det vare af stor vardi, om staten
tilsvarende selve S-togsanskaffelsen kunne garantere for
lineoptagelsen ogsd til disse FformAal,

doaa
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31.01.1997

Forslag til omformulering af nestsidste afsnit pd side 7
1 aktstykkeudkast vedrerende nye S-tog.

Den allerede indgiede kontrakt om levering af de forste 8§
togsat indeholder option pa levering af yderligere op til
112 togsat. De tilhsrende optionspriser pr, togsat afhan-
ger af de ordrede seriestorrelser, som var aftalt til 12,
36 eller samtlige 112 togsat.

Den nu forhandlede pris for de 112 togset er vasentlig la-
vere end optionspriserne, bl.a. som folge af den fremryk-
kede leverance. I forhold til den oprindelige optionspris
for 112 togszt er der tale om et prisafslag pa 720 mio,
kr. inkl. moms. Opgjort som intern rente er der tale om en
forrentning af prisafslaget og fremrykningen pa 11% real-
rente. I forhold til optionsprisen ved anskaffelsen af de
112 togszt i serlesterrelser P& 36 er der tale om et
prisafslag pa 870 mio. kr. inkl. moms. Her kan den interme
rente geres op til 13% realrente.

R
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Tekniske afprevninger af de forste to nye S-tog.

Indledning.

Den 15.12.1992 indgik DSB kontrakt med konsortiet Linke-Hofmann-Busch og Siemens
om konstruktion, fremstilling og levering af 8 nye S-togsest.

D5Bs funktionelle og tekniske krav til de nye togset er en integreret del af
denne kontrakt. Der er her beskrevet en rakke test af togsattene inden disse
kunne overtages af DSB jf. kontraktens bestemmelser herom. Disse test kan
cpdeles i:

1. Typetest af vigtige elektriske enkeltkomponenter, som indgaz i de tekniske
systemar.

Testen udferes pi leveranderens foranstaltning enten i eget regi eller hos eks-—
ternt teknisk institut eller preveanstalt. For standardkomponenters vedkommende
accepterer DSB, at togleverandererne fremlzgger testresultater fra tidligere
udfsrte typetest.

DSBs krav til de enkelte tests indhold er beskrevet i et serligt bilag til kon-
trakten. Det primsre formil med testen er, at fi afdaskket komponentens palide-
lighed over for udefra kommende pévirkninger ved f.eks. ekstremt heje eller lave
temperaturer, rystelser g vibrationer samt specielt for de elektriske og elek-
troniske komponenter, disses folsomhed over for elektromagnetisk stej, de sa-
kaldte EMC-~test.

2. Funktionastest af tekniske delsystemer.

Denne test finder sted hos underleverandsren af det pPagzldende system inden
levering til togleveranderen. Formalet er at fa afprovet systemets
hovedfunktioner set 1 forhold til DSBs opstillede krav.

3. Bystemtest af de teknigke delgystemer.

Systemtesten foretages som regel kun en gang efter indbygning af det pagaldende
system i et af de forste togsat. Alt efter systemets karakter foregar testen
enten stationart hos togleverandsren eller under kersel pa S-togsstrakninger
forud for DSBs oVertagelse af togsattet, idet togleverandewren ikke rader over et
karestrmmsforsyningsanleg som det S-togsazttene i Kebenhawvn benytter.

4. Serietest

Serietesten udferes pa alle togsat og har til formal at bevise, at togsattet sor
helhed fungerer korrekt dvs. at alle delsystemer fungerer hver for 5ig og samti-
digt. Togleveranderen udforer serietesten efter et i forvejen udarbejdet og god-
kendt program. Resultatet af serietesten freml=zgges for D3B, som derefter wved
egen afprevning sikrer sig, at de tekniske delsystemers hovedfunktioner , her-
under de sikkerhedsmessige forhold, er i orden.

Tekniske afprovninger.

Nedenfor er beskrevet malsatningen for og resultatet af de forskellige former '
for test af vesentlige tekniske delsystemer,der er udfart i forbindelse med’
leveringen af de nye S-togsat til DSB.

Idet de beskrevne test i flere tilfelde er langvarige eller foretages i flere
tempi, vil en egentlig kronologisk re=kkefslge vare vanskelig at beskrive i ner-
varende notat.




Traktionsudrustning,

Traktionsudrustningens hovedelementer er stremaftager, traktionscontainer, tralk-
tionscomputer,banemotorer samt bremsemodstande. '

Der er for alle disse elementer udfert typetest som beskrevet ovenfor dvs kompo-
nenternes folsomhed overfor klimatiske forhold, heje/lave temperaturer, mekani-
ske pavirkninger som rystelser, chok,og vibrationer, deres felsomhed overfor
alektromagnetiske pavirkninger ude fra, samt egen udstriling til omverdenen. De
udferte test og de forelagte testresultater er godkendt af DSB.

Herudover er der foretaget funktionstest af traktionssystemet som helhed,

Endelig er der pa det fardige togsat foretaget maling af traktionssystemets ge-
nerelle prastationer for kontrol af kontraktens krav til acceleration, max has-
tighed samt energiforbrug. Milingerne viste at DSBs forventninger hertil er op-
fyldt.

Ved udformning af traktionsystemet har togleverandsren beregnet, hvor store
stejstremme systemet genererer, da DSB pd dette felt har fremsat store krav til
sterrelsen af disse. Beregningerne er forelagt og godkendt af DSB. Ud fra ma-
linger under alle tankelige driftsforhold for traktionssystemet er det kontrol-
leret, at stejstremmene ikke overskrider de fastsatte krav. Kontrolmilingerne
foretages 1 forbindelse med serietest dvs alle togsat kontrolleres inden
idriftssattelse.

Sanpaksistens.

Et andet forhold, som DSB ville sikre sig imod, var eventuelle sameksistenspro-
blemer med andre 5-tog. Kerestremssystemet til 5-togene er som bekendt et javn-
stromssystem, i modsatning til vekselstremssystem der anvendes pi pvrige elek-

trificerede D3B-strakninger. Forholdene er derfor elektrisk anderledes end for

ER-togene.

Teoretisk kunne der i de fa tog (3. generationstog, 8x4 vogne), som har effekt-
elektronik til styring af hjzlpekraft (almindelig stremforsyning til toget) og
banemotorer forekomme sameksistensproblemer, hvorimed dette ikke kan forekomme
med 2. generationstogene (alle de svrige).

DSB gennemferte derfor i maj 1996 en omfattende forssgsrakke med henblik péd at
afklare, om der skulle vare sameksistensproblemer mellem de nye S~tog og de nu-
varende S-tog.

Med baggrund i de gennemforte malinger kan det konkluderes, at der ikke er sam-
eksistensproblemer.

Endvidere skal to af de nye S-tog kunne samkere (sammenkoblet}. Dette er ogsa
testet og fundet i orden.

ERT.

Af sarlige systemer skal det togstopsystem (HKT), som DSB anvender pa de nuva-
rende S-tog, navnes. Dette system er af aldre dato, og det blev derfor beslut-
tet, at anvende det standard ATC-system, som DSB anvender pi hovedstrakninger
med en modifikation, sidledes at det kunne anvendes som HKT-system. Et af de nu-
verende 2. generationstog S-tog blev derfor udrustet med det modificerede sys-—
tem, prevekert og godkendt, med henblik pa anvendelse i det nye S-tog.

Bremseudrustning.

Et andet betydningsfuldt teknisk system i de nye S-togsat er bremsesystemet, sow
er et kombineret mekanisk og elektrodynamisk system med hovedvagten lagt pa det
sidstnavnte, idet bremseenergien herfra kan genanvendes i et vist omfang af
andre togsat pd S-banenettet.

TR




Bremsesystemet er i vasentllg grad baseret péd standardkomponenter, som er modi-
ficeret til netop dette formal. Hovedvagten wved afprovningerne af systemet er
derfor lagt p& funktionstest hos leveranderen opfulgt af systemtest pa det Ffar-
dige togset pd S-banenettet. Det har vaeret vigtigt at f£a testet togsattets brem-
seevne (bremseveje) tomt og med belastning svarende til et fuldt besat togset.
Bremseforsegene er udfert med forskellig skinnetilstand med torre og vade/glatte
skinner. Togets retardationsevne og de tilhorende bremseveje med og uden ind-
griben fra blokeringsbeskyttelsen, som svarer til ABS systemet p& biler,

var i overensstemmelse med DSBs krav.

Enkelt-akslet bogieaystem.

De nye S5-togsat er udstyret med kurvestyrede enkeltakslede bogier, som er en
videreudvikling af en prototype specielt udviklet til DSB ©g som med succes er
afpravet i et aldre S-tog siden 1990,

Som supplement til omfattende beregninger fra togleverandorens side er der i |,
Tyskland foretaget omfattende prevekersler med prototyper svarende til den
valgte konstruktion pa de nye togsat. Resultaterne af disse forseg blev benyttet
ved detailudfomningen af det endelige system.

Efter fardiggerelsen af de forste S~-togsvognkasser udforte Tyske Baner en rakke
yderligere provekersler inden de blev fardigmonterede. Der var dog kompenseret
for den lavere togvegt ved ilzgning af sandszkke. De her navnte prevekersler,
som ligeledes fandt sted p& Tyske Baners strakninger omfattede milinger af lgbe-
egenskaber og sporkrafter ved hastigheder op til 224 Km/h. DSBs nye s-togsat
skal til sammenligning kun kere 120 Km/h.

Efter det forste togsats ankomst til Danmark skulle togleverandzren nu bevise,at
D5Bs krav til sikkerhed ©g komfort for kersel pa DSBs S~togsstrakninger var op-
fyldt.

M&lingerne fandt sted i forbindelse med en rzkke testkersler i perioden 12.02 -
24.02 1996 med deltagelse af Tyske Baner,som foretog mélingerne, togleverandasren
samt D3B.

Malingerne viste,at kravene til togsattets sikkerhedsmassige lesbeegenskaber var
opfyldt. De milte vaerdier niede 65% hhv 85% af de opstillede graznseverdier for
sikkerhed imod afsporing og forskydning af sporet sideverts. Det skal bemsrkes,
at der i forbindelse med ovennavnte provekersler blev simuleret fejlstyringer og
defekte stoddzmpere.

Togleveranderen havde forinden udfart beregninger som primert tog sigte pa sik-
kerheden imod afsporring ved forskellige grader af fejlstyring. Beregningerne
viste,at den hydrauliske styring af hjulsattet ikke er kritisk, hverken med hen-
syn til risikoen for opklatring af forreste aksel som falge af for stor aflast-
ning af det ene hjul eller for store sidekrafter. Heller ikke risiko for geome-
trisk afsporring som tolge af for ster vinkel mellem hjul og skinne, hvis det
hydrauliske styresystem skulle vere defekt, kunne konstateres,

Vinterforhold.
Med baggrund i det forhold, at mange af de ovennmvnte test blev gennemfert i
perioden november 95 til marts 96, hvor vejrforholdene var serdeles vinterag-

tige, kan det siges, at toget har veret testet i forbindelse med sne og frost.

Der har dog i denne vinter veret et par tilfalde med kraftig isdannelser pa ke-
reledningen. Dette har generet de nye S-tegq. :

Forholdet er patalt overfor leverandsren, og af leverandsren skriftligt erkende
som et problem han skal lasse i lobet af kort tid.




Eomfortnivesn

Togets komfortniveau (vibrationer) males ved hjelp af et sakaldt Wz-tal. Man
skal imidlertid vere opmarksom pa, at disse forhold ikke alene afthenger af tog-
ets egenskaber, men i stor grad ogsa af sporets kvalitet. Det er derfor kompli-
ceret pracist at afgere om en afvigelse skyldes det ene eller det andet forhold,
evt. begge.

DSB og leveranderen er dog enige om, at der er afvigelser i forhold til kontrak-
tens krav. De indtil nu af leveranderen gennemforte teoretiske beregninger og
prevekersler har vist, at der skal og kan gennemfmres vderligere optimeringer,

Fysiask stej

De enskede steojgrenser i dBA for savel den udvendige som indvendige stej i toget
er overholdt. Men generende rene toner i togets forerrum fra vinduesstsj, og fra
traktionssystemet under igangsatning og opbremsning seges fjernet eller
minimeret mest muligt.

Leverandsren har, sammen med det danske firma Zdegaard & DPanneskjold Samsee,
fundet en acceptabel lasning for DSB pa vinduesstejen. Denne vil nu blive ind-
fort p&d togene. Stesjen fra traktionssystemet kan endres til andre frekvenser.
D3B skal nu valge den bedste lesning.

Brandforheld.

De anvendte materialer i det nye S-tog opfylder kravene oplistet i DIN 5510, del
2. Bcfaerne er konstrueret ©g bygget i overensstemmelse med kravene i BS 5852,
del 2, Crib 7.

De anvendte materialer er afprevet i henhold til kravene i DIN 5510 del 2 af-
hengig af deres placering i toget.

Testcertifikater er samlet i en speciel branddokumentation, som er overdraget
til DSB den 28.06.1996,

Vognkassens astyzrke,

Det nye S5-togs vognkasser er konstrueret i overensstemmelse med de nyeste prin-
cipper for letvagtskonstruktion uden at DSBs krav til styrke er tilsidesat,

Vognkasserne er konstrueret sdledes, at der i normal drift ikke kan forekomme
vedblivende deformationer eller uacceptable heje spandinger.

Beregninger af vognkassens styrke er primezrt udfert P& baggrund af internatio-
nale regler.

Vognkassen for den forreste vogn i et halvtog er konstrueret ©g bygget med en
veldefineret deformationszone, som sammen med den automatiske koblings fjedersy-

pavirkninger i sterrelsesordenen 2 g.

For kontrol af de udferte beregninger har togleverandsren Pa vognkasserne til
ferste og sidste vogn i et halvtog udfert trykforseg og belastning i henhold ti}
fornavnte internationale regler.

Rapport over forssgene er overdraget til DSB. De kegistrerede spasndinger og de-
formationer var i overensstemmelse med beregningerne og kunne derfor godkendes
af D3B. '




DSBE har ligeledes modtaget rapport over de udfsrte beregninger og forseg med de

energioptagende elementer i den automatiske kobling og selve deformationszonen.

Rapporten bekrafter overensstemmelse mellem beregninger og forseg og er godkendt
af DSB.

Togoomputern.

Til styring af S-togets forskellige systemer er indbygget en sakaldt togcompu~
ter. Afprevningen af togcomputeren foretages dels som en mentageafprevning
{hardware) hos togleverandsren, dels som en funktionsafprevning (software) for
afleveringen af togsettet til DSB. Funktionsafprevningen foretages dels pPa toget
under stilstand og under keorsel pa S-banenettet. Ved denne afprevning er det
eftervist, at de af DSB eonskede funktioner er korrekt implementeret i
togcomputerens software.

Havarilog.

For leveringen af ferste togset til DSB gennemferte leveranderen en kombineret
type- og funktionstest af havariloggen.Resultaterne heraf er senere udleveret og
godkendt af DSB.

S8IFA-anlag

Sifa-anlegget eller dedmandsanlagget (som det ogsa kaldes) ksbes som en ferdig
enhed. Med hver enhed medfelger afprevningsprotokol udfyldt og underskrevet af
leverandsren.

DSBs kontrol af systemet finder sted i forbindelse med serietesten af togsattet
forud for levering af togsattet til DSB.

Driftserfaringer.

De to fsrste S-tog har nu veret i passagerdrift siden 15.06.1996 og har hver
tilbagelagt ca. 94.000 km, svarende til ca to gange rundt om jorden med ganske
fa driftsforstyrrelser.

Togs=ttene nr. 3 og 4 blev sat i passagerdrift den 06.01.1997, og har nu tilba-
gelagt ca. 5000 km.

Det har i hele passagerdriftsperioden kun i enkelttilf=lde veret nedvendigt at
tage et togsat kortvarigt ud af drift pad grund af fejl.

Passagezrreaktioner.

bSB S-tog har gennemfert omfattende passagerundersegelser med henblik P&, at fa
informationer vedrerende deres oplevelser af toget. Disse har veret meget posi-
tive, med ganske fa forbedringsforslag.

Yderligere leverancer.

Togset nr. 5 forventes overtaget af DSB den 04,.02.1957 og togsaet nr. 6 den
11.03.1997. Begge togsat er ved at gennemg& serietest i Kebenhavn. Togset nr. 7
forventes at ankomme til Kebenhavn den 14.02.1997 og det sidste togsaet, nr. 8,
den 03.04.1997 med henblik pa gennemferelse af leveranderenes afprevninger pia
det Kebenhavnske S-togsnet. :

Sammenfatning og konklusion.

Med henvisning til ovenstdende redegerelse er der pa nuverende tidspunkt ikke
fundet grundlag for gennemforelse af yderligere test, udover de nedvendige test
i forbindelse med komfortoptimering og lesning af problemerne i forbindelse med
isdannelser pa kereledningen som tidligere beskrevet.




el
Samlet kan det derfor konkluderss, at resultaterne af type- og funktionstestens

ar positive og opfylder kontraktens krav, hvorfor det kan indstilies, at DsSB
udnytter optionen.
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Fremtidens 5-tog

./. Hermed fremsendes DSBs rapport om udformningen af "Fremti-
dens S-tog'". Rapporten er onsdag den 16. september sendt
til Hovedstadsrddets formand, Preben Lassen. Rapporten er

./. sendt sammen med det ligeledes vedlagte brev. Hovedstadsri-
det forudsatter, at rapporten forst offentligggres torsdag
den 1. oktober 1988. -

Af de ialt knap 600 S-togsvogne i hovedstadsregionen er 48
nye. De resterende 550 vogne, de s8kaldte 2. generations—
vogne, er mellem 9 og 20 r gamle og vil i de kommende &r
for at kunne holdes i drift krave stigende vedligeholdelse,
reparation og renovering. Det vil ikke kunne undgds, at §-
togsproduktet samtidigt gradvist forringes.

Alternativet hertil er, at p8begynde udskiftningen af de
=ldste S-togsvogne med nye.

I 1986 nedsatte Hovedstadsridets formand, Preben Lassen, en
embedsmandsgruppe, der skulle tilve jebringe et materiale,
“som kunne danne grundlag for Hovedstadsridets beslutninger
om fremtidige materielanskaffelser. Embedsmandsgruppen blev
sammensat af reprmsentanter fra Hovedstadsradet, HT og
DSB. Gruppens rapport blev afleveret til Hovedstadsridet i

starten af 1987.

Rapporten gav en bred beskrivelse af beslutningsgrundlaget
for fremtidens S-tog. Selv om der 1§ et stort arbejde bag
rapporten, var der dog stadig en betydelig usikkerhed om-
kring en r=kke forhold.

DSB har siden arbejdet med at prmcisere det grundlag, der
er beskrevet i rapporten. Resultatet af arbejdet er sammen-
fattet i den her vedlagte rapport fra DSB. I rapporten mo-
tiveres DSB's konkrete forslag til fastsmttelse af hoved-
parametrene i fremtidens S-tog pd basis af de mange valgmu-
ligheder i den forudgdende rapport. :

I rapporten vurderes desuden behovet for renovering af de
eksisterende S-tog frem til det tidspunkt, hvor de kan vare
udskiftet med nye.
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DSB har samtidig med, at rapporten er afleverer til Hoved-
stadsrddet anbefalet, at der nu tages initiativ til at be-
gynde udskiftningen af de eksisterende 550 2. generations
S5-togsvogne.

Dette skal ske ved, at Hovedstadsridet vedtager de tekniske
hovedkrav til fremtidens S-togssystem (DSB's forslag hertil
er beskrevet pa side 40/41 i rapporten). Herefter kan toget
udbydes i licitation blandt mulige producenter. Fra starten
af udbudsprocessen vil der mindst gi 4 ar, for de forste
vogne af nyt S-togsmateriel er leveret 0g kan sattes i
egentlig drift.

Selv om Hovedstadsriddet nu indleder udskiftningen af det
eksisterende materiel, behpver radet forst i startem af
1990'erne at tage endelig stilling til, Hvor hurtigt samt-
lige de 550 2. generationsvogne skal vare udskiftet med
nye. DSB anbefaler, at der valges en udskiftningstakt, s&
de sidste 2. generationsvogne kan vere udrangeret omkring

ar 2000,

Det kan tilfpjes, at udvalget om hovedstadsomridets trafik
pd et af sine kommende meder wvil drgfte’ speorgsmilet om
udskiftning eller renovering af S8-togsparken pa grundlag af
et notat, der vil blive udarbejdet af en undergruppe med
reprasentanter for DSB, HT og finansministeriet.
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Gammel Koge Landevej 3
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Janske Statsbaner
solvgade 40
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Hermed fremsendes rapporten "Fremtidens S—tog", Rapporten
beskriver DSBs forslag til udformning af neste S~togsgene~

udarbe jdes, inden toget udbydes i licitation blandt mulige
leverandorer. Pra eqn godkendelse'foreliggér; til udbudsma-

togsgeneration vil blive i alt ca 10 mill ky, Hovedparten
af de i0 mill kr skal anvendes pé& ekstern*konsulentbistand

€n mock-up, .dvs epn fuldskala model i tr= og skumplast,
hvor forgkellige mulige indretninger af det kommende S-tog
kaq afproves.

De forste nye S-tog foreslis indsat: pi 8trekningen Hpje
Taastrup-Hillergd, De nye tog skaI'dela'kunne.karé til ‘s-
togsverkstedet ;3 Taastrup, dels har denne'str&kniﬁg den
storste trafik, endelig er det "den straknin » der kraver
de fmrredte)investetiuger i forbindelse med indsmttelse af
forste leveérence. For at kunne ' bet jene strakningen fulde
ud med oyt materiel, vil det vare npdvendigt, at' der ved
forate leverance leveres 33 togsme. ' R

Det foreslis, at .forste leverance indgis med option, Dvs,
at det forst efter pdbegyndelgen af Ieverancen*af=de for-

Det vil hermed ikke vere nedvendigt at tage endelig be-
slutning om udskiftningstakt af de nuvarende 2, generati-
onstog feor det tidspunkt, hvor leverancen af de nye tog er

igang.
Telefon Telegram
(01) 14 04 00 neo...
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Det foreslis samtidig, at der ; |9gg pibegyndes etape
af renoveringen af de ca 200 2. generationsvogne uden ag-
best. Beslutningen om, j hvilket omfang de ca 350 S-togs-
vogue, der er isoleret med asbest, skal renoveres, kan ud-

skydes og kades sammen . med beslutningen o udskiftnings—

Det vil vare nodvendigt, at gdep afsattes 33 3 x ca 8
mio kr plus éngangsudgifter P4 ca 50 mio kr tiil betaling
for forste leverance. 1/3 af belpbet (dog halvdelen af &n-

gelser betales ved indgdelse af kontrakten, 1/3 skal beta-
les ca 1 &r inden fprste togs=t leveres, sammen meg resten
af éngangsudgiftarne, og den sidste 1/3 skal betalesg ved
leveringen.

Det skal dog foreslds, ar der, i forbindelse wed at toget
udbydes blandt mulige Producenter, samitidig indhenteg til-
bud p& alternative betalingsformer hogs Producenterne (her-
under bl g muligheden for ar indgi leasing—aftaler).

Samtidig med pdbegyndelgen af anskaffelgen af nye S-tog,
foreslds det, at der pibegyndes en udskiftning af HKT~an-
legget wed et nyt, teknologisk mere tidssvarende overvig-
ningsanleg. Herved opnds, at de nye S-tog kan udatyres ned
en mobilenhed ti] det nye System frem for ep mobilenhed
til HKT-anlmgget. Det vil vare npdvendigt at afsaztte 100
mill kr til investerlnger i S-togssystemets faste anl=g,
inden farste S-tog leveres. Ca 3/4 heraf er reinvesterin-
ger i overvigningsanlagget pé strazkningen Hoje.Taastrup-
Hillerpd. De ovrige ca 25 mill kr skal anvendes tjj ombyg-
ning af S~togsvarkstedet i Taastrup samt mindre anlagsar-
bejder i S—togsnettet.

Rapporten “Fremtidens S~tog" er en sammenfatning af pspg

str&kkeligt'grundlag for, at HR kan tage beslutning om gar
udbyde det nye S—-tog blandt mulige leverandgprer, Der skal
dog samtidig gores opmerksom pi, at der stadig udestir

felsespris og driftsekonomi. Endvidere kan de pkonomiske
konsekvenser af indsmttelsen af nyt S-togsmateriel forst
med sikkerhed Opgores pid et senere tidspunkt . Usikkerheden
kan ikke nedbringes yderligere p§ nuverende tidspunkt, men
vil gradvist blive Lndsnevret gennen det kommende projek—
teringsarbejde. Der er i rapporten giort rede herfor,
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100 eksemplarer af rapporten vedimgges .

Med venlig hilsen
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Under henvisning til ministersekretzrens brev af 8. oktober

/. - 1986 fglger nedenfor DSBs bemwrkninger til vedlagte artikel
i "Ingenigren” den 3. oktober 1986 om asbestisolering i g-
togene.

I det store og hele kan DSB bekrefte indholdet af den
nevnte artikel. Bladet "Ingenigren” har tidligere beskgf-
tiget sig med asbestproblemer j Jjernbanevogne og har vemret
orienteret om de aktiviteter, der har vmret i gang for at
finde brugbare lgsninger.

Den aktuelle artikel fglger op p& den &bne informations—
linie, DSB fra starten har anlagt ved héndteringen af det
meget gmtilelige asbestproblem, og "Ingenigren" har altid
veret meget sober i sin omtale af disse ting.

Artiklen beskeftiger sig konkret med den arbe jdskabine med
tilhgrende installationm til forsegling af asbestisolering i
S-tog, som netop er blevet klar til ibrugtagning pi 5-togs~
verkstederne i T&strup. For en neget beskeden omkostning pa
ca 2,5 mio kr (andre jernbaner har brugt to-cifrede mil-
lionbelgb pid det samme formdl) er en gammel rensekabine om—
bygget, og de tilhgrende ventilations— og velfwrdsfaci-
liteter er etableret. Alle aftaler med personalet om ar—
bejdets udfgrelse er pa plads, og produktionen, som omfat-
ter behandling af én S-togsvogn pr dggn 5 dage om ugen, gir
i gang i lgbet af f3 dage.

Artiklen er dog ukorrekt for si vidt angdr omtalen af planp-
erne for de kommende S-togsmoderniseringer.

Der er p t kun taget beslutning om den igangvarende mindre
modernisering af S—-togene (fase 1), som afsluttes medio
1988, og som bl a omfatter montering af nye vintersikre
dgre, handicaphindtag, nyt dwrindikeringssystem for svagt-
seende, alarmknapper for passagererne til advisering af
elektrofgreren og oplakering af vognene .
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Fase l-moderniseringen udfgres i DSBs varksteder i Tastrup.

Der er ikke p t taget stilling til eventuel viderefgrelse
af modeniseringen med en fase 2, som 1 givet fald skal op~
fatte en videregiende bide teknisk og passagervendt leve-
tidsforlmngelse.

Beslutning herom (omfang og tidsplan), der skal trwmffes af
hovedstadsridet, hwnger sammen med de overvejelser, som DSB
sammen med rddet har i gang om anskaffelsesprogram for helt
nye S-tog. Sdfremt disse overvejelser ender med en beslut~
ning om en hurtig anskaffelse af nye tog, vil der miske kun
blive tale om en meget begrmnset viderefgrelse af moderni-
seringen af den eksisterende vognpark.

Nermere herom herunder om hvor arbejdet kan udfgres vil
fgrst kunne fremkomme, nar principperne for nyanskaf-
felsen er lagt fast - formentlig fgrst en gang 1 1987.

Indtil videre vil derfor kun moderniseringsprogrammets fage
1 blive viderefgrt som planlagt. Ud af 550 vogne er p t 220
vogne moderniseret.




