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Sammenfatning

Med den politiske aftale om Infrastrukturplan 2035 af
28.juni 2021 er det besluttet at gennemfgre en strate-
gisk analyse af metrodrift p& Kystbanen.

"Metrodrift” skal forstds som et fgrerlgst driftsprincip
svarende til metroen i Kgbenhavn. Det bliver muligt
med omstilling af den nuveerende S-bane til automa-
tisk drift, som forventes indfart successivt i sidste del

af 2030'erne efter en ferste forudgaende forsegsdrift
pd streekningen mellem Hellerup og Ny Ellebjerg. Den
preecise tekniske lasning er afvigende fra metroenii
Kgbenhavn ved at kare med hgjere hastighed og starre
kapacitet med flere siddepladser. For at undgé forveks-
ling behandles ideen derfor i de efterfglgende afsnit

som en "S-togslesning".

Den strategiske analyse sigter pd at opstille et grund-
lag for en stillingtagen til, om metrodrift pé& Kystbanen
rummer tilstreekkeligt store perspektiver til at igang-
scette udarbejdelsen af et egentligt beslutningsgrund-
lag. En beslutning om en faktisk omstilling af Kystbanen
til metrodrift vil séledes forudscette en betydelig mere
omfattende og grundig undersggelsesindsats, end

denne strategiske analyse baserer sig pa.

Det trafikale grundlag, tekniske lgsninger, konse-
kvenserianleegsfasen, anleegsbudget samt drifts- og
samfundsgkonomiske beregninger er i den strategiske
analyse meget forelgbige, men vurderes tilstraekke-
ligt til at f& en idé om perspektiverne i metrodrift pd
Kystbanen.

Banedanmark har udarbejdet den strategiske analyse i
samarbejde med DSB, Trafikstyrelsen og Transportmi-
nisteriet.

Undersagte lgsninger

De undersggte lgsninger sammenlignes med den
nuveerende kgreplan pé Kystbanen, dvs. K23. Dog
forudscettes, at kgretiderne i fremtiden kan reduceres
en smule med nye elektriske togscet, som accelererer
bedre.
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Regionaltogsdriften kan naturligvis i sig selv forbedres
i sterre eller mindre omfang. | Ilzsning 1 er behandlet
en mulig udvikling med kortere rejsetider som falge af

hastighedsopgradering.

/Andring af driften pd Kystbanen til S-tog belyses som
lesning 2. Den bestdriindferelse af fremtidens auto-
matiske S-tog pd& Kystbanen, som kobles pé det be-
stdende S-banenet nord for Hellerup, og hvor nogle af
de S-togslinjer, der kgrer i forvejen, udvides til ogsé at
betjene Kystbanen.

Det lcengere perspektiv er analyseretilgsning 3.
Indferelse af S-tog pd Kystbanen dbner mulighed for
en videre udvikling af driften p& S-togsnettet som
helhed. Ved at lade S-togene overtage de to spor mel-
lem Kgbenhavns Hovedbanegard (Kebenhavn H) og
Hellerup, som efter realisering af lasning 2 fortsat skal
benyttes af regionaltog, fjernes en flaskehals, som be-
greenser det fremtidige tfrafikomfang pé S-togsnettet.
Lesningen giver mulighed for at ge frekvensen pé alle
S-togslinjer, men kreever supplerende investeringer til
tilslutning af de tidligere fjernbanespor til S-banen. Det
krcever endvidere investeringer pad Kebenhavn H for
at muliggere vending af alle fjern- og regionaltog. De
sidstncevnte investeringer er ikke analyseret, men ma
forventes at vaere betydelige. Der er undersggt en vari-
ant, hvor de to tidligere regionaltogsspor alene bruges
af S-tog til og fra Kystbanen (3a) og en variant, hvor
0gsa S-tog fra Nordbanen kan benytte de to spor (3b).

Flaskehalsen p& S-banen kan dog ogsé fjernes pd en
helt anden méade ved etablering af o nye S-banespor
mellem Hellerup og Kebenhavn H gennem en ny
direkte tunnel under Kgbenhavn. En sédan lgsning er
markant dyrere, men indeholder ogsd andre fordele i
form af en potentiel banebetjening af Rigshospitalet og
en hurtigere tilknytning af Farumbanen til Kebenhavns
centrum. Lesningsmuligheden, som ikke er undersggt i
denne analyse, kan ses som et alternativ til lasning 3a
og 3b. Der er sidst i rapporten givet en kort orientering

om denne mulighed.



De fire forskellige lgsningsforslag, som sammenlignes
med den nuveerende trafikbetjening pda Kystbanen

med regionaltog, er:

e Losning 1: Hurtigere Regionaltog pd Kystbanen -
kortere rejsetid som felge af hastighedsopgradering
af infrastrukturen

¢ Losning 2: S-tog pa Kystbanen - flere afgange, kor-
tere rejsetid og hgjere punktlighed ved ombygning il
automatisk S-tog mellem Hellerup/Klampenborg og

Helsinger, hvorefter fiernbanen enderi Hellerup

¢ Losning 3a: Hejfrekvent S-tog i hele hovedstaden -
flere tog pd hele S-banen ved ombygning af fjern-
banespor til automatiske S-tog, hvorefter fijernbanen
ender pd Kgbenhavn H

¢ Losning 3b: Hejfrekvent S-tog med hurtigere S-tog
pa Nordbanen - som lgsning 3a, men med yderli-
gere og hurtigere S-tog pa Nordbanen (Hillerad-

streekningen)

Lasning 1 Lesning 2

DSB har besluttet at cendre kereplanen pé
Kystbanen fra december 2023 (K24) for at
sikre en mere robust drift i en tid, hvor punkt-
ligheden er lav. | forhold til dagens kereplan
falder 30-minutterssystemet til Niva bort.
Klampenborg, Skodsborg, Vedbcek og Rung-
sted Kyst betjenes i stedet med 15-minut-
tersystemet til Helsinggr, som derved far stop
pa alle stationer. Det forlaenger rejsetiden

med 9 minutter fil Helsinggr. Rejsetiden for

myldretidstogene forlcenges med 6 minutter.

Beslutningen om den nye kgreplan er taget

i slutfasen af indeveerende projekt, hvorfor
denne ikke er lagt til grund for effektbereg-
ningerne. Konsekvensen for resultaterne ved
at anvende en basiskgreplan svarende til
K24 er belyst i afsnit om felsomheder under

samfundsgkonomi.

Lesning 3a og 3b
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Kort der viser princippetide 3 Igsninger. | lasning 3a og 3b medfgrer opgraderingen, at hele S-togsnettet far mere kapacitet.
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De enkelte Izsninger

I lesning 1fastholdes driften med regionaltog pd Kyst-
banen, som pd den anden side af Kgbenhavn kerer
til og fra andre byer pé Sjeelland. Der forudscettes en
kortere rejsetid som fglge af hastighedsopgradering.
Som en option indgar kortere holdetid p& Kystbanen,
som opnds ved en sdkaldt afkortet afgangsproce-
dure, hvilket betyder, at derlukning alene foretages
af lokomotivfgreren og dermed uden andet togper-
sonales medvirken. Princippet svarer til dagens S-
togsdrift. Togfereren vil dog stadig befinde sig i foget
til billetkontrol og for passagerernes tryghed. Afkortet
afgangsprocedure vil kunne indfgres i dag, ogsd pé
andre fjernbanestraekninger, da den er uathcengig aof

hastighedsopgradering.

I lesning 2 forleenges S-togsdriften mellem Hellerup
og Klampenborg til resten af Kystbanen, hvilket giver
mulighed for at indfgre flere afgange. Med S-togsdrift
forventes hgjere frekvens og eget punktlighed, mens
gratis cykelmedtagning forventes overfert til Kystba-
nen. Der opnds kortere rejsetider i visse rejserelationer,
ligesom der opnds direkte forbindelse fra Kystbanen
til bl.a. Nordhavn og Svanemgllen. De fire spor mel-
lem Hellerup og Klampenborg giver mulighed for, at
gennemkgrende tog kan overhale standsende tog pé

denne straekning.

I lesning 3a og 3b forudscettes alle fire spor mellem
Klampenborg og Kebenhavn H anvendttil S-tog, dvs.
bdde de to nuveerende S-banespor og de to spor, deri
dag anvendes til fjern- og regionaltog, samtidig med,
at Kystbanen ombygges til S-bane. Det giver starre ka-
pacitet til at udvide driften pé hele S-banenettet. Dette
vil dog forudsaette en meget stor ombygning af spor og
perroner pd Kebenhavn H, som ikke er belyst. Lasning
3a og 3b kan kun gennemferes, hvis der etableres S-
bane pa Kystbanen, jf. lasning 2.

I lesning 3a benyttertogene pd Kystbanen og Kege
Bugt-banen de to gstlige spor mellem Kgbenhavn H og
Hellerup, mens de gvrige S-tog anvender de fo vestlige
spor. Det muligger flere afgange pd savel Kystbanen
som den nuveerende S-bane. Lesningen vil reducere
rejsetiden i en raekke rejserelationer pé Kystbanen,
men ogsd pd dele af den nuvaerende S-bane. | lgs-
ning 3b sigtes yderligere pd muligheden for hurtigere
forbindelser mellem Kabenhavn H og Nordbanens

nordlige stationer: Lyngby, Holte, Birkerad, Allered og
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Hillergd. Disse hurtige forbindelser opnds ved faerre
stop mod Kgbenhavn, hvor langsomme tog overhales
mellem Hellerup og Lyngby, og hvor de hurtige tog
desuden ikke betjener Nordhavn, Svanemgllen og Ve-
sterport. Rejsetiden mellem Kgbenhavn H og Hillerad
reduceres herved med ca. 7 minutter.

Anlcegsarbejder

Lesning 1 omfatter en foregelse af hastigheden pa
streekningen @sterport-Kokkedal fra 90-120 km/t op til
160 km/t. Hastighedsopgraderingen kreever en raekke
sporarbejder og ombygning af broer pé& straekningen.
Det vurderes indledningsvist, at straekningen vil blive
lukket for trafiki omtrent 100 degn fordelt over flere ar
for at gennemfgre projektet. Sporspcerringerne vil pri-
mcert ligge i de mindre trafikerede perioder som ferier,

helligdage og weekender.

Lasning 2 er baseret pd, at Kystbanen omloegges til S-
bane med automatiske S-tog. Der skal etableres spor-
tilslutning for S-banen ved savel Hellerup og Klampen-
borg og hastighedsopgraderes fra 100 km/ttil 120 km/+
mellem Hellerup og Klampenborg. Hertil skal der etab-
leres et 3. spor til lokaltog Snekkersten-Helsingar. Der
skal bygges hgjere perroner eller sporscenkes ved alle
stationerne, s& indstigningshgjden passer med S-tog.
Kgrestremsforsyningen skal cendres fra fjernbanens
vekselstremsanlaeg til S-banens joevnstremsanlceg,

og S-banens signalsystem (CBTC) skal etableres pa
streekningen. Det vurderes indledningsvist, at streek-
ningen vil veere lukket for trafik i op til 150 degn samlet
fordelt over flere ar. Videre undersggelser vil formentlig
vise muligheder for at reducere de trafikale konsekven-
ser med fokus pd, at sporspcerringerne primeert ligger

i de mindre trafikerede perioder som ferier, helligdage
og weekender. Hertil kommer et antal degn med faerre

tog pd streekningen.

Lesning 3a bygger ovenpd lgsning 2. Foruden omlaeg-
ning af Kystbanen til S-bane, etablering af et 3. spor

til lokaltog Snekkersten-Helsinger og hastighedsop-
gradering Hellerup-Klampenborg opgraderes stroek-
ningen @sterport-Hellerup ogsd op til 120 km/t. For at
opnd hgjfrekvent metrodrift skal der ogsé etableres

et udfletningsanlaeeg mellem Dybbglsbro og Keben-
havn H. De gvrige arbejder vedrgrende karestrem og
signalsystem har samme karakter som i lgsning 2, men
omfatterilgsning 3a desuden straekningen mellem

Kgbenhavn H og Hellerup. I filleeg til de forventede 150



Anleegsoverslag for screening i mia. kr. inkl. 50 pct. korrektionstilleeg. Forudscetningsindeks 118,3 (PL-2023).

Mia. kr. PL2023

Lesning 1

Anlcegsoverslaginkl. 50 pct.
korrektionstillaeg 0,5

Lgsning 2 Lgsning 3a Lasning 3b

3,5 5,0* 7,0*

*Den ngdvendige ombygning af Kebenhavn H til seekbanegard og tilpasning af veerkstedsforhold mv. indgér ikke i anlcegsoverslaget for

lzsning 3a og 3b, og de er hver iscer regnet som selvsteendige lgsninger.

specerringsdegn i lasning 2 forventes op 1il 100 spcer-
ringsdegn, hvor al togtrafik mellem Kgbenhavn H og
Nerreport vil veere afbrudt. Det forventes, ligesom i
lzsning 2, at de estimerede totalspcerringer vil kunne
reduceres i bade antal og genevirkning ved ncermere
planlcegning. Der vil her blive lagt veegt pd, at spor-
speerringerne sd vidt muligt ligger i de mindre trafike-
rede perioder som ferier, helligdage og weekender.
Herudover skal der laves en raekke anleegsarbejder pa
fiernbanedelen af Kebenhavn H ift., at Hovedbanegar-
den vil blive en scekbanegdrd. Disse arbejder er ikke
undersggt. Det er heller ikke undersggt, hvilken trafikal
indvirkning scekbanegarden fér pa fijernbanenettet,
scerligt vedrgrende depotforhold.

Lesning 3b indeholder alle elementer fra lgsning

3a bortset fra, at filslutningen ved Hellerup udferes
niveaufrit. Desuden etableres to ekstra spor mellem
Hellerup og Lyngby, sa streekningen fari alt fire spor.

I tilloeg til generne fra lesning 2 og 3a vil lesning 3b
medfere forskellige grader af driftsforstyrrelser for
S-togstrafikken mod Lyngby og Hillered i ca. 2 ér og
yderligere spcerring for trafik pé Kystbanen i op til 40
degn. Generne ved lgsning 3b er sdledes maerkbart

sterre end i lgsning 3a.

Anlcegsoverslag

Banedanmark har udarbejdet meget forelgbige
anlcegsoverslag for de fire lgsninger pa et scree-
ningsniveau, hvorfor overslagene er behcaeftede med
vaesentlig usikkerhed. Alle anlaegssken indeholder et
korrektionstillaeg p& 50 pct.

Ombkostningerne i lgsning 3a og 3b til den nedvendige
ombygning af Kebenhavn H til seekbanegérd og tilpas-
ning af veerkstedsforhold mv. indgér ikke i anleegsover-
slaget.




Samfundsgkonomisk resultat for Iasning 1 og 2, nettonutidsveerdii 2023 og i 2023-prisniveau og intern rente.

Nettonutidsveerdi mia. kr. 0,6

2,2

Intern rente 7 pct.

5 pct.

Samfundsgkonomisk resultat for Iasning 3a og 3b, nettonutidsveerdii 2023 og i 2023-prisniveau.

Nettonutidsveerdi mia. kr. 5,6

11

Note: Den ngdvendige ombygning af Kebenhavn H til seekbanegdrd og tilpasning af vaerkstedsforhold mv. indgdr ikke i anleegsoverslaget
forlgsning 3a og 3b. Intern rente for lgsning 3a og 3b er derfor ikke opgjort, da udgiften ved omstilling af Kebenhavn H til scekbanegérd er

ukendt.

Samfundsgkonomi
Den samfundsgkonomiske analyse viser, at lgsning 1
og 2 er samfundsgkonomisk rentable, dvs. gevinsterne

overstiger udgifterne.

Medtagesilasning 1 effekten af en afkortet afgangs-
procedure pd stationerne med kortere rejsetid til felge,
opnds en nettonutidsveerdi pd 1,2 mia. kr. Afkortet af-
gangsprocedure vil uden scerskilte investeringer ogsé
kunne implementeres i basissituationen og p& andre

fiernbanestrcekninger.
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Lesning 3a medferer betydelige nettofordele pé 5,6
mia. kr i nettonutidsvaerdi. Lesning 3b har en lavere
nettonutidsveerdi end lgsning 3a, hvilket betyder, at de
ekstra brugereffekter i denne lgsning ikke opvejer de

ekstra anleegsomkostninger og anlcegsgener.

Nedvendige investeringer til at ombygge Kebenhavn
Hilgsning 3a og 3b og tilherende punktlighedseffekter
for fiernbanen indgdr ikke i de viste resultater. Lasning
3a er sdledes rentabel i forhold til Izsning 2, hvis de
samlede nettoomkostninger ved en omlcegning af Ka-
benhavn H til en scekbanegdrd er lavere end 3,4 mia.
kr. i nettonutidsvoerdi, som er forskellen mellem lgsning

2 og lgsning 3a.

Videre proces

P& det gennemfarte screeningsgrundlag viser ana-
lysen, at der bade er interessante perspektiveriat
forbedre den nuvaerende regionaltogslesning og en
mulig S-togsdrift pd Kystbanen. Grundlaeggende er
det et valg mellem hurtigere rejsetid med det samme
antal fog og flere afgange med kortere ventetid, bedre
punktlighed og flere direkte forbindelser uden skift.

En realisering af S-tog pa Kystbanen kan mest hen-
sigtsmaessigt ske trinvist, hvor ferste trin vil veere en
udvidelse af det bestdende S-banenet til og fra Helsin-
ger svarende fil lasning 2. Der er behov for at detaljere
de anlcegstekniske og trafikale analyser for at kunne
beslutte en sddan omstilling til automatisk S-togsdrift
pd Kystbanen. P& samme made er de anleegstekni-
ske arbejder i regionaltogslgsningen heller ikke belyst
tilstreekkeligt. Derfor er der ogsd behov for at detaljere



de anloegstekniske og trafikale analyser af en mulig
forbedring af den konventionelle regionaltogsdrift
svarende til lgsning 1.

Et nceste skridt kan saledes bestd i en forundersggelse
af de fo lgsninger med henblik pd efterfelgende at
treeffe en beslutning, om en af Igsningerne skal fgres
frem til en detaljering, sé der kan treeffes beslutning
om at gennemfegre projektet (ny anleegsbudgettering
fase 2).

P& lcengere sigt kan lgsning 3a bygge videre pa lgsning
2 og dermed realisere en starre vision om mere hgjfre-
kvent S-tog i hele Hovedstadsomradet. Her udestari
ferste omgang en analyse af de ngdvendige investe-
ringer pd og ved Kgbenhavn H samt gvrige effekter
for fjern- og regionaltogstrafikken, herunder cendret
behov for opstillings- og klargeringsfaciliteter.

Visionen om mere hgjfrekvent S-tog i hele Hovedstads-
omrddet kunne ogsd opnds ved at etablere en ekspres-
tunnel for S-tog mellem Kgbenhavn H og Hellerup med
afgrening til Emdrup. Dette projekt vil veere dyrere,
men indeholder ogsa sterre fordele end lgsning 3a.

Et noeste skridt kan bestd i at samle undersggelserne

af de foreliggende muligheder for et markant laft af
S-togstrafikken i Hovedstadsomradet i en strategisk
analyse. Analysen vil have til formdl at bringe de to
Izsninger, henholdsvis lesning 3a og en eksprestunnel,
op pé et feelles undersggelsesniveau, som blandt andet
omfatter omkostningerne forbundet med en ombyg-
ning af Kebenhavn H til en scekbanegdrd og gvrige
effekter for jernbanen.
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Baggrund

Kystbanen er blandt Danmarks hyppigst betjente
regionaltogsstraekninger, hvor passagererne foretager
10,4 millioner rejser arligt eller ca. 35.000 rejser pd et
hverdagsdegn. Dermed er mange mennesker afhaen-
gige af en rettidig, hurtig og hyppig togdrift pé Kystba-
nen for at f& hverdagen til at fungere.

Der har gennem flere ar veeret drgftelser om punkt-
ligheden pd Kystbanen, og hvordan betjeningen kan
forbedres. Blandt andet har det veeret undersagt, om
Kystbanen kunne opné en hgjere punktlighed ved at
blive isoleret fra den gvrige fjerntrafik ved at vende
Kystbanetog pda enten @sterport eller Kebenhavns
Hovedbanegdrd (Kgbenhavn H). Undersggelserne
fandt, at vending pa @sterport ville kraeve en betydelig
ombygning af stationen og medfgre tidstab i form af
skift for mange passagerer. Vending p& Kebenhavn H
ville uden en gennemgribende ombygning medfere
sterre kapacitetsbelastning og reduceret punktlighed.

Dagens kegreplan pé Kystbanen har i store troek veeret
ucendret siden 2005. Der er ikke besluttet nogen infra-
strukturforbedringer, men nar de nye signaler er udrul-
let pd hele streekningen fra 2030, forventes en maoerk-
bart bedre punktlighed som felge af faerre signalfejl.
Afkortning af @resundstrafikken til @sterport medferer
desuden, at Kystbanen bliver mindre sarbar i forhold til
forsinkelser fra Sverige, men omvendt kan forsinkelser
vest for Kebenhavn ikke undga at fa en vis afsmittende

effekt pa Kystbanen.

Det anses ikke med den givne infrastruktur muligt at
kunne isolere fogene pd Kystbanen fil streekningen
mellem Helsinger og Kebenhavn. Det er til gengaoeld
ikke udelukket, at der pé sigt i et vist omfang kan vide-
refgres nogle tog til og fra Kebenhavns Lufthavn. Det
vili alle tilfcelde vaere muligt at forbedre regionaltogs-
trafikken ved opgradering af jernbanestraekningen til
hgjere hastighed.

Et veesentligt argument for at omstille Kystbanen til

S-togstrafik bunderi et nske om en hgjere punktlig-

hed. Historisk har det vist sig, at et isoleret fogsystem,
som kendetegner den kebenhavnske S-bane, giver en
hejere punktlighed end regionaltogstrafik, som pavir-
kes af forsinkelser fra anden fjern- og godstrafik. Det er
derfor forventeligt, at en S-togsbetjening alt andet lige
vil resultere i en starre punktlighed pé Kystbanen. Hertil
kommer, at det nye signalsystem pé& S-banen (CBTC)
tillader tcettere karsel end det nye signalsystem pé
fiernbanen (ERTMS). Med automatiske S-tog vil togene
ogsd kunne vende hurtigere pé endestationerne end
regionaltfog, hvilket giver kapacitet til at kere flere tog.
Der kan dermed ogsd opnds hgjere frekvens med S-
togsbetjening.

S-togene pd Kystbanen er forudsat dimensioneret til
maksimalt 120 pct. belaegning som kriterie for, hvornar
der skal scettes flere siddepladser ind. Det svarer til di-
mensioneringen p& den nuveerende S-bane, men er et
lidt darligere serviceniveau end pa fjernbanen, hvor to-
gene dimensioneres ud fra et mal om, at der skal veere
siddepladser nok, dvs. maksimalt 100 pct. belcegning.

Den fremtidige trafikbetjening af Kystbanen kan des-
uden have en sammenhoeng med den mulige lang-
sigtede udvikling af Kebenhavn H, idet en beslutning
om at anvende alle spor nord for Kebenhavn H til S-tog
vil krceve, at alle regional- og fjerntog skal ende pé
Kgbenhavn H. Anvendelse af alle spor nord for Ke-
benhavn H til S-tog vil kunne have afledte fordele for

resten af S-banen.

Allerede i dag udnyttes “Raret” mellem Kgbenhavn

H og @sterport fuldt ud. Maksimalkapaciteten i S-
togsreret er 30 tog pr. time pr. retning og i fjerntogs-
reret 18 tog pr. time pr. retning. Det nye signalsystem
pd S-banen medfgrer, at kapaciteten i S-togsrgret
oges til 32 tog pr. time. Der forventes i de fo S-togsspor
i "Reret” 106.300 passagerer pd et hverdagsdegn i
2032. Samtidig vil de to regionaltogsspori “Reret” lede
26.500 passagerer igennem. Saledes er der stor forskel
pd passagerudnyttelsen af henholdsvis S-togssporene

og regionaltogssporene, idet sidstncevnte spor dogii
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hej grad ogsd kan betragtes som lange vendespor for
fiern- og regionaltog, som skal til @sterport og Helgo-
land bl.a. til opstilling og klargering, inden togene

returnerer til Ksbenhavn H.

Ved at udnytte regionaltogssporene udelukkende til
S-tog vil den samlede kapacitet pé hele S-banenettet
kunne udvides og "Reret" blive brugt til flere passage-
rer end i dag. Dette forudscetter dog, at Kebenhavn H
bliver omlagt til scekbanegard for fjern- og regionaltog,
hvor alle disse tog sa skal vende. En sddan omstilling vil
ogsd have konsekvenser for opstilling og forsyning af
regionaltog, deridag blandt andet foregar i @sterport/
Helgoland. De to regionaltogsspor giver i dag direkte
forbindelse til Ngrreport og @sterport fra bl.a. regio-
naltogsstationer pd Sjeelland, og en scekbanegard vil

derfor medfere flere togskift.

Nye tog

Det er forudsat, at togene pé Kystbanen fremover
udelukkende bestar af DSB's nye fjerntog (Coradia).
Med disse togscet forventes op mod et minut hurti-
gere rejsetid end i dag fra Helsinger til Kebenhavn H.
Coradia-togscettene planlcegges indsat fra 2025 og
frem og skal anvendes i DSB's regional- og fjerntrafik.
Togene har hgj komfort og fér en maksimal hastighed
pd& 200 km/t. Det betyder, at togene vil kunne udnytte
en eventuel hastighedsopgradering pd& Kystbanen fra
de nuvcerende 120 km/t og op til 160 km/t.

Hvis Kystbanen skal ombygges til S-bane, vil Kystbanen
blive betjent af en ny generation af automatiske S-tog.

Omlaegning af S-banen til automatiseret metrodrift pa
S-banen er en del af den politiske aftale om Infrastruk-

turplan 2035, som er indgdet den 28. juni 2021.

DSB er derfor i gang med at kravspecificere de nye
automatiske S-tog, hvor ét krav er, at togene skal kunne
kare 120 km/t, som er den maksimale hastighed pé
savel S-banen som Kystbanen i dag. De nye S-fog skal
understgtte cykelmedtagning, som har stor betydning
for at udvide passageroplandet omkring stationerne
og har givet S-banen flere rejsende. DSB har veeret i
dialog med mulige togleverandgrer, og det forventes,
at S-togene vil blive baseret pd en regionaltogsplat-
form, hvilket understatter hgj komfort. De nye S-tog
forventes indrettet med mange siddepladser, men der

vil - ligesom i dag - ikke veere toiletter.
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Den tekniske reaktionstid for de nye S-tog er i analysen
antaget at veere 10 sekunder, hvor dagens S-tog kun
bruger 6 sekunder. De fire ekstra sekunder er udtryk
for, at DSB pd nuvcerende tidspunkt er uafklaret med
togets teknik og indretning, og at der muligvis skal
bruges en smule mere tid pd dgrabning og derlukning.
Toget forventes for nuveerende desuden udrustet med
en "gapfiller”, der kan lukke et eventuelt mellemrum
mellem tog og perron, s gangbesvcerede kan veere
selvhjulpne ved ind- og udstigning af toget. Dette kan
ogsd forleenge standsningstiden. Denne forudscetning
er forbundet med usikkerhed og en kortere teknisk
reaktionstid vil afkorte rejsetiderne pé S-tog pa Kyst-
banen med i bedste fald op til et minut fordelt over hele

streekningen.

Stationerne forventes udrustet med et detekteringssy-
stem, som skal overvége sporene. For at undgd paker-
sel af personer og dyr langs banen, forventes dele af

S-banen at skulle indhegnes.

Den automatiserede S-togsdrift nedbringer omkost-
ningerne til at kere tog og muligger hgjere frekvens

uden veesentlige meromkostninger.






Kystbanen i dag og beskrivelse
af Igsningsforslagene

Baggrund - trafikering og rejser
pa Kystbanen

Kystbanen betjenes i 2023 med tog til Helsingar, som
kerer hvert kvarter uden standsning mellem Hellerup
og Kokkedal, og andre tog til Nivé, som karer hver
halve time og standser ved alle stationer undervejs.
Hertil kommer ekstratog i myldretiderne, som kerer
hver halve time til Helsinger og standser ved udvalgte
stationer. Dermed er deri myldretiden otte togitimen i
hver retning pé straekningen. Parallelt med Kystbanen
kerer der seks S-tog i timen til og fra Klampenborg.

Rejsetiden for fog mellem Helsinger og Kgbenhavn H
er omkring tre kvarter og varierer lidt alt afhcengig aof
antal af standsninger. Det svarer til en gennemsnitha-
stighed pé ca. 60 km/t.

Den sterste station pd& Kystbanen er Helsinger med
ca.13.000 daglige rejser, mens Kokkedal ligger pd en
andenplads med godt 8.000 daglige rejser. Herefter
felger Humlebcek og Espergcerde, der hver har mellem
4.000-6.000 daglige rejser.

Daglige rejser pa Kystbanen i 2019 ifslge Trafikstyrelsens Stationskatalog
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Note: Ordrup og Charlottenlund eri dag ikke stationer pa Kystbanen, men for undersagte Izsninger, hvor der etableres S-togsdrift pa
Kystbanen, vil de to stationer betjenes af togsystemer, som karer pa Kystbanen. Lille Nord mellem Helsinger og Hillerad, som betjener
straeekningen Helsinger-Snekkersten pé Kystbanen, er ikke indeholdt i de viste rejsetal.
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Basisscenariet

DSB og Banedanmark har udarbejdet et basisscena-
rie, som anvendes til sammenligningsgrundlag for de
forskellige lesningsforslag. | basisscenariet er der pa
Kystbanen, ligesom i dag, regionaltogsbetjening med
4 hurtigtog pr. fime til Helsinger og 2 stoptog pr. time
til Niva. Hertil er der i myldretimer 2 tog pr. fime til
Helsinger.

Det forudscettes i basissituationen, at Kystbanen
trafikeres med DSB's nye moderne elektriske fogscet
(Coradia). Coradia har bedre acceleration end det nu-
veerende togmateriel med lokomotiv og vogne, hvorfor
rejsetiderne vil vaere 12 minut hurtigere fra Helsinger
til Kebenhavn H end de nuvcerende Vectron-lokomoti-

ver og dobbeltdaekkere.

Ligesom i dag forudscettes det, at togfereren igang-
scetter toget efter, at alle dere er lukkede, og der heref-

ter bliver givet signal til lokofgreren.

P& S-banen forudscettes, at automatisk drift erimple-
menteret, og af nettet er udbygget til Roskilde.

P& de gvrige fjern- og regionaltogsstraekninger er for-
udsat, at alle hidtil besluttede projekter er ibrugtaget.

DSB har besluttet at cendre kareplanen pa
Kystbanen fra december 2023 (K24) for at sik-
re en mere robust drift i en tid, hvor punktlighe-
den erlav. | forhold til dagens kereplan falder
30-minutterssystemet til Nivé bort. Klampen-
borg, Skodsborg, Vedbcek og Rungsted Kyst
betfjenes i stedet med 15-minuttersystemet til
Helsinger, som derved far stop pé alle statio-
ner. Det forleenger rejsetiden med 9 minutter
til Helsinger. Rejsetiden for myldretidstogene
forleenges med 6 minutter. Beslutningen om
den nye kgreplan ertaget i slutfasen af inde-

veerende projekt, hvorfor denne ikke er lagt til

grund for effektberegningerne. Konsekvensen

for resultaterne ved at anvende en basiskg-
replan svarende til K24 er belyst i afsnit om

felsomheder under samfundsgkonomi.
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Antal tog pr. time, pr. retning og station i basissituationen er vist
ifiguren. Dette svarer til dagens driftsomfang. Dog forudscettes,
at trafikken keres med moderne elektriske togscet. "Hul" i lodrette
sgjler indikerer, at en station bliver sprunget over. Pa Hellerup er
kun vist de tog, som betjener Kystbanen inkl. S-tog til Klampen-
borg. Lille Nord mellem Helsingar og Snekkersten er ikke medta-
getifiguren.
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Lasning 1: Hurtigere regionaltog
pa Kystbanen

| denne lgsning bevares regionaltogsbetjeningen pa
Kystbanen i trafikomfang og standsningsmenster,
mens banen mellem @sterport og Kokkedal hastig-
hedsopgraderes op til 160 km/*. Lesningen er den
simpleste opgradering af de fire lesninger, og den ude-
lukker ikke, at man senere foretager yderligere forbed-
ringer af regionaltogsbetjeningen eller hastighedsop-
graderer videre mellem Kokkedal og Helsingar. Dog vil
opgraderingerne af hastigheden til mere end 120 km i
timen veere spildt, hvis man senere vil gennemfgre en

Izsning med automatiske S-tog pé Kystbanen.

Rejsetiderne antages reduceret som felge af en hastig-
hedsopgradering mellem @sterport og Kokkedal pa
op til 160 km/t. Rejsetiden fra Helsinger til @sterport vil

dermed kunne reduceres med ca. 2 minutter.

Helsingar

Kebenhavn H

llasning 1 bevares regionaltogsdriften som i dag og opgraderes
(jf. overordnede kort). Betjeningen med hhv. S-tog og regionaltog
af hovedstaden cendres derfor ikke. S-togsbetjening er vist med
red, og regionaltogsbetjening er vist med markegren.
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Antaltog pr. time, pr. retning og station i Iasning 1 er vist i figuren.
"Hul" i lodrette sgjler indikerer, at en station bliver sprunget over.
P& Hellerup er kun vist de tog, som betjener Kystbanen inkl. S-tog
til Klampenborg. Lille Nord mellem Helsinggr og Snekkersten er
ikke medtagetifiguren.



En videre undersggelse kan ogsé se pd hastighedsop-
gradering nord for Kokkedal, men man kan ogsa se pd
andre kgreplanseksempler, hvilket vil sige frekvens,

minuttal og standsningsmenster mv.

Der erifm. lgsning 1set pa effekten af, at fogenes op-
hold kan reduceres ved en afkortet afgangprocedure,
hvor togfereren ikke har en aktiv rolle ved derluknin-
gen. | stedet foretages derlukningen af lokomotivfe-
reren, svarende til S-banen i dag. Det reducerer den
tid, der skal bruges i forbindelse med afgang. Togfe-
rerens rolle vil derefter alene bestd af billetkontrol og
tilstedeveerelse for passagerernes tryghed. En afkortet
afgangsprocedure vil kunne nedbringe rejsetiden med

yderligere ét minut mellem Helsingar og @sterport.
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Lasning 2: S-tog pa Kystbanen

| denne lgsning etableres S-togsdrift ved at forlcenge
de nuvcerende S-togslinjer og kere med automatisk
drift fra Klampenborg til Helsinger. | det anvendte
kereplaneksempel forleenges S-tog fra Frederikssund
via Klampenborg til Helsinger. Desuden kgrer en linje
hvert kvarter til Nivé, mens et tilsvarende antal S-tog

fra Ringbanen forleenges via Hellerup il Holte.

Regionaltogene forudscettes fortsat at kere til Helle-
rup. Alle de eksisterende fire spor mellem Hellerup og
Klampenborg anvendes i denne lgsning til S-tog. Dette
giver mulighed for, at langsomme standsende S-tog
kan overhales af gennemkgrende S-tog pd denne
straekning. Der forudscettes en hastighedsopgradering
mellem Hellerup og Klampenborg til 120 km/t, s& S-
togene kan udnytte deres maksimale hastighed.

Den konkrete kareplan kan udformes pd mange
forskellige mader. Til vurdering af brugergevinster
m.m. er som eksempel anvendt en kereplan med tre

S-togslinjer pé Kystbanen, som alle kgrer hvert kvarter.

To af disse S-togslinjer karer til Helsinger og giver tog
hver 7,5 minut pé stationerne fra Humlebcek til Helsin-
ger. Den ene af disse S-togslinjer er gennemkgrende
mellem Kokkedal og Hellerup. Den anden er gennem-
kerende pé stationerne Nivd, Vedbaek, Skodsborg og
Klampenborg.

Betjeningen af hver station ved denne trafikering
fremgar af figuren pd nceste side. Som det ses, opnas
hej frekvens pa de sterste stationer leengst vaek fra
Kgbenhavn, fra seks til otte tog/time/retning. En tredje
S-togslinje kerer med standsning ved alle stationer fra
Niva til Kebenhavn H. Der opnds en hgjere frekvens
end i dag, fra to til fire tog/time/retning, pd de mind-
ste stationer Vedbaek og Skodsborg. | Klampenborg
reduceres antallet af afgange i dagtimer pé hverdage
fra 8 til 4 tog/time. P& Nordbanen mellem Kgbenhavn
H og Hillered (jf. Bilag 2) opnar stationer, som betjenes
af stoptoget til Holte, direkte forbindelse til Ringbanen.
Konsekvensen ved dette er, at halvdelen af de direkte
forbindelser ind mod det centrale Kgbenhavn fjernes

fra Jaegersborg, Gentofte og Bernstorffsve;.

. "
o g
'uuz w wjms W

Billedet viser Hellerup Station. Sporene i forgrunden er de nuvcerende fjernbanespor. I lzsning 2 er det muligt at opretholde regionaltogs-
betjening til Hellerup. Nord for Hellerup tilsluttes S-togssporene de nuvcerende fijernbanespor.
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Helsinger

Klampenborg
Hellerup

Kebenhavn H

llgsning 2 forudscettes regionaltogene at kare til Hellerup. Fra
Hellerup og nordpé overtager S-togene betjeningen. Rgd viser S-
togbetjening, og markegren viser regionaltogsbetjening.

Ombygningen af Kystbanen til S-bane vil kreeve en
raekke anleegsarbejder, da Kystbanen skal filsluttes den
eksisterende S-bane nord for Hellerup, og indstignings-
hgjden pd Kystbanen skal cendres for alle perroner. Der
skal etableres et 3. spor fra Snekkersten til Helsinger
dedikeret til lokalbanen “Lille Nord" (Hillerad-Hel-
singer) og kerestrem og signalanlceg skal cendres fra
regionalbane til S-bane.

Lesningen kan bdde std alene og veere et forste skridt
mod senere at udfgre de mere vidtgdende S-togsles-
ninger 3a og 3b. Ved at tilslutte Kystbanen i Klampen-
borg/Hellerup i en ferste etape vil der ikke veere gener
pd selve Kystbanen, hvis ombygninger mellem Kgben-
havn H og Hellerup skal gennemfares pa et senere
tidspunkt.
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Antaltog pr. time, pr. retning og station i Izsning 2 er vist i figuren.
"Hul" i lodrette sgjler indikerer at en station bliver sprunget over.
P& Hellerup er kun vist de tog, som betjener Kystbanen. Lille Nord
mellem Helsingar og Snekkersten er ikke medtagetifiguren.
Dette er et eksempel pé en kereplan, der er anvendt til analysen.
Kereplanen kan udformes pd forskellige mader.
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Lasning 3a: Hajfrekvent S-tog
i hele hovedstaden

Lesning 3a kan ferst etableres, nar lgsning 2 erimple-
menteret, og der etableres automatisk S-togsdrift pa
Kystbanen ved omlaegning af hele streekningen mel-
lem Kgbenhavn H og Helsinger. Der forudscettes ogsda
en hastighedsopgradering af de nuveerende fjerntogs-
spor mellem @sterport og Klampenborg pd op til 120
km/t, s& S-togene kan udnytte sin maksimale hastig-
hed. Dette giver mulighed for bade kortere rejsetider
og markant flere fog pa Kystbanen. Samtidig giver det
mulighed for flere tog p& det gvrige S-togsnet, iscer pa
Kege Bugt-banen.

"Reret"” fra Kebenhavn H til @sterport og videre fil
Klampenborg er en streekning med fire spor. To af disse
spor benyttes i dag til S-tog og to benyttes til regio-
nal- og fjerntog. | lasning 3a benyttes alle spor mellem
Kebenhavn H og Klampenborg til S-togsdrift. Omlaeg-
ningen af de to fjerntogsspor mellem Kgbenhavn H

og Hellerup betyder, at denne flaskehals for S-banen
bliver fjernet, hvormed frekvensen pd& hele S-togsnettet
kan gges betragteligt. To af sporene skal benyttes af
Kystbanen og Kege Bugt-banen, som sammenbin-
des. Tog pé disse spor vil ikke betjene Svanemgllen,
Nordhavn og Vesterport stationer, hvilket muligger
korte rejsetider mellem Hellerup og Kebenhavn H. De
nuvcerende S-banespor benyttes af de gvrige S-baner
til Hillered, Farum, Frederikssund og Hgje Taastrup (p&
sigt Roskilde).

Den konkrete kegreplan kan udformes pé forskellige
mader. Til vurdering af brugergevinster m.m. er som
eksempel anvendt en kgreplan, hvor Kystbanen og
Kege Bugt-banen sammenbindes med tilsammen seks

S-togslinjer, der hver iscer karer hvert kvarter.

Fire af disse S-togslinjer kgrer hele vejen mellem Kage
og Helsinger og springer 2-4 stationer over mellem
Kege Nord og Sydhavn og 4-5 stationer over mellem
Helsinger og Hellerup. De sidste to S-togslinjer kerer
mellem Hundige og Nivd med stop ved alle stationer
undervejs. Dermed opnds tog hver 2,5. minut pé de
stationer med hgjest frekvens og mindst hver 7,5. minut
pd alle stationer samtidig med, at korte rejsetider op-
retholdes mellem de fjerne stationer og Kgbenhavn H.
Sammenlignet med basiskgreplanen svarer dette fil en

fordobling af frekvensen fra Kege og de starre stationer
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pé& Kystbanen, fra 8 til 16 tog/time/retning. Afgange
fra Ishgj gdr fra 16 til 24 tog/time/retning. Afgange fra
Vedbcaek og Skodsborg gar fra 2 il 8 tog/time/retning.
P& det gvrige S-togsnet forudsaettes falgende:

o Ringbanen bevares som isoleret drift med tog hvert

3. minut

¢ Vestfor Kebenhavn H kerer hurtigtogene hvert 7.

minut

¢ Indfgrelse af gennemkgrende tog pd Farumbanen,
s rejsetiden forbedres med op til 4 minutter mel-
lem Farum og Ryparken, og frekvensen fordobles for

rejser fra Buddinge, hvor der udgdr stoptog.

¢ Antal standsninger pa linjer til Frederikssund og
Hillerad svarer i antal som i basisscenariet, da
infrastrukturen der ikke umiddelbart tillader hgjere

frekvens med opretholdelse af hurtigere tog.

Lesningen forudscetter, at Kebenhavn H er omdannet
til s;ekbanegérd. Dermed karer der ikke nogen regio-

nal- eller fjerntog nord for Kebenhavn H.

Helsinger

Klampenborg

Kebenhavn H

llzsning 3 kerer der kun S-tog fra Kebenhavns Hovedbanegard til
Helsinger. Red viser S-togsbetjening og markegren viser regional-
tog.



Lesningen indeholder mere kapacitet, som kan benyt-
tes til at kere flere tog og dermed transportere markant
flere passagerer end i dag. Det skal ses i sammenhceng

med en stigende treengsel i Hovedstadsomrédet.
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Antaltog pr. time, pr. retning og station i lasning 3a og 3b er visti
figuren. "Hul" i lodrette sgjler indikerer, at en station bliver sprun-
get over. P& Hellerup er kun vist de tog, som betjener Kystbanen.
Lille Nord, mellem Helsingar og Snekkersten, er ikke medtaget i
figuren. Dette er et eksempel pd en kareplan, der er anvendt til
analysen. Kgreplanen kan udformes pa forskellige mader.

Belastningsgrader pa statsvejnetteti 2019.

Helsinger

Hillered

o ]
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Belastningsgrader pa statsvejnetteti 2030.
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- B
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Kritisk (belastningsgrad > 95 pct. i 100. sterste time)

Belastningsgrad
Stor (belastningsgrad p& 80-95 pct. i 100. sterste time)
Moderat (belastningsgrad p& 70-80 pct. i 100. sterste time)
Lav (belastningsgrad under 70 pct i 100. sterste time)

Note: 2019 er baseret trafikstatistik, og 2030 er baseret pé en
prognose fra Landstrafikmodellen
(Kilde: Vejdirektoratet, Statsvejnettet 2021).
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Lasning 3b: Hagjfrekvent S-tog
med hurtigere S-tog pa Nordbanen

Lesning 3b forudscetter, at lesning 3a erimplemente-
ret. For at udnytte den ekstra kapacitet gennem "Reret”
mellem Kgbenhavn H og @sterport fuldt ud, udferes
derilegsning 3b - udover de naevnte opgraderinger i

3a - yderligere udbygninger af S-togsnettet i form af
overhalingsspor mellem Lyngby og Hellerup og udvidet
drift med en ny hurtig linje mellem Hillerad og Kgben-
havn H. Hermed kan rejsetiden pd Nordbanen mellem
Hillered og Kebenhavn H reduceres betragteligt.

Nordbanen har det sterste passagersnittal af grenene,
s& anlaeg af overhalingsspor og oprettelse af en ny
hurtiglinje p& netop denne straekning giver potentiale
for betydelige rejsetidsgevinster. Hertil kommer, at der
allerede delvist er forberedt for anleeg af flere spor pa
streekningen.

Til vurdering af brugergevinster m.m. er som eksempel
anvendt samme kgreplan som i lgsning 3a med den
forskel, at der suppleres med to ekstra S-togslinjer, som
kerer hvert kvarter (jf. Bilag 2). Disse to ekstra S-togs-
linjer er gennemkgrende mellem Lyngby og Hellerup
samt mellem Hellerup og @sterport. Hermed afkortes
rejsetiden fra Hillerad til Kebenhavn H med 7 minutter
fra 40 til 33 minutter.

Lesningen indeholder, ligesom for lesning 3a, mere
kapacitet, som kan benyttes til at kere flere tog og der-
med fransportere markant flere passagerer end i dag.



Billedet viser det nuvaerende S-tog.

Alternativ basislgsning
med hgjere frekvens pa S-banen

Der er overvejet en alternativ basislgsning, som forbed-
rer betjeningen med hgjere frekvens p& den eksiste-
rende S-bane ved atisolere Kege Bugt-banen. Det kan
med automatiske S-tog gares uden ombygninger og

ved fortsat betjening med regionaltog pé Kystbanen.

Denne alternative lgsning er medtaget for at se, om
man uden investeringer vil kunne f& en bedre og mere
hejfrekvent service p& S-banen. Lesningen omfatter en
linje yderligere til Hgje Taastrup og to linjer yderligere
pd Kege Bugt-banen, men med den konsekvens, at alle

tog pd Kege Bugt-banen vender pd Kgbenhavn H.

Det samfundsgkonomiske resultat viser dog, at bruger-
gevinsterne ikke opvejer omkostningerne til den inten-
siverede drift, hvilket blandt andet skyldes en ulempe
med mange skift for passagerer p& Kebenhavn H.
Nettonutidsveerdien er sdledes -1,1 mia. kr. Effekterne
er ncermere beskrevet i Bilag 1: Basisscenarie med

maksimal udnyttelse af S-banen.
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Eksempler pa forbedrede rejsetider
og flere afgange fra udvalgte
stationer

| rejseeksemplerne nedenfor er anvendt den fremtidige
forventede rejsetid som udgangspunkt for den angivne
tidsbesparelse, ligesom det er benyttet i samfundsegko-
nomien. Der sammenlignesi alle tilfcelde med rejseti-
derne i den anvendte basiskgreplan.

Rejsende fra Helsingor

En pendler fra Helsinger vil i dag have mulighed for tog
6 gange i timen i myldretiden mod Kgbenhavn og 4 i
gvrige dagtimer. Rejsen i dag tager op til 46 minutter fil
Kgbenhavn H.

I lesning 1vil samme pendler kunne afkorte sin rejse
til Kebenhavn H med 2 minutter. Antallet af afgange

bevares.

Lasning 2 vil give pendleren 8 tog i fimen, dvs. et tog
hvert 7,5 minut, og kunne afkorte rejsetiden til Keben-
havn H med 3 minutter. Desuden fas direkte forbindel-
se uden skift til Svanemgllen, Nordhavn og Vesterport.

Lesning 3 vil give pendleren helt op til 16 fog i timen,
dvs. et fog ca. hvert 4. minut og afkorte rejsetiden med
6 minutter til Kebenhavn H.

Rejsende fra Kokkedal

En pendler fra Kokkedal, en anden af Kystbanens mest
benyttede stationer, haridagtog 8 gange itimeni
myldretiden. Rejsen i dag tfager 27 minutter til Keben-
havn H med hurtigste tog.

I lesning 1 afkortes samme rejse med op til 2 minut-
ter. Antallet af afgange bevares, hvilket vil sige 8 tog i
timen.

Lesning 2 vil give 12 tog i timen, dvs. tog hvert femte
minut. Desuden fas direkte forbindelse uden skift il
Svanemgllen, Nordhavn og Vesterport. Rejsetiden til

Kebenhavn H bliver op til 1 minut lcengere.

Lasning 3a og 3b vil give pendleren 24 tog i fimen, dvs.
tog hvert 2,5. minut, og en rejsetidsbesparelse pa 2
minutter til Kebenhavn H.



Rejsende fra Skodsborg

En pendler fra Skodsborg, en af Kystbanens mindst
benyttede stationer, hari dag tog to gange i fimen mod
Kebenhavn. Rejsen i dag tager 23 minutter til Keben-
havn H.

I lesning 1vil samme pendler kunne afkorte sin rejse

med 1 minut. Antallet af afgange bevares.

Lesning 2 vil give pendleren 4 togitimen mod Keben-
havn H, det vil sige et tog hvert kvarter. Rejsetiden fil
Kgbenhavn H forleenges med 3 minutter som fglge af
5 ekstra stop ved S-banens stationer mellem Klampen-

borg og Kebenhavn H.

Lesning 3 vil give pendleren 8 fog i timen, hvilket vil sige
ettog hvert 7,5. minut, og en rejsetidsbesparelse pd 1

minuttil Kebenhavn H.

Rejsende fra Klampenborg

En pendler fra Klampenborg har i dag regionaltog to
gange i timen og S-tog seks gange i timen mod Kgben-
havn. Rejsen i dag tager mellem 19 og 23 minutter til
Kgbenhavn H.

I lesning 1vil samme pendler kunne afkorte sin rejse
med 1 minut med regionaltog. Antallet af afgange

bevares.

Lesning 2 vil give pendleren 4 togitimen, og en tilsva-
rende rejsetid som gennemsnittet i dag set pé tveers aof

S- og fjernbanen.

Lesning 3 vil give pendleren 8 togitimen og en rejse-
tidsbesparelse pd 1 minut til Kebenhavn H.

Grafen nedenfor viser rejsetidsforbedringerne fra
udvalgte stationer til Kebenhavn H med hurtigste tog.
Generelt ses relativt store rejsetidsgevinster pd op mod
6 minutter pd Kystbanen. Der er rejsetidsforlcengelser
pd op mod to minutterilgsning 2 fra Kokkedal og Hel-
lerup. Dette skyldes, at den hurtigste forbindelse har
faet 4 ekstra stop indfert undervejs, men dermed ogsa

flere direkte forbindelser.

Rejsetidsforbedringer med hurtigste tog fra udvalgte stationer til Kebenhavn H (min).

Lasning 1

Lasning 2
Lesning 3a

B Losning 3b

Helsinger Kokkedal Hellerup st

Hillered Lyngby
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Rejsetidsgevinster og nye rejser

Forbedret betjening pa Kystbanen vil veere til gavn
for dens passagerer. Gevinsterne opleves bade i form
af kortere rejsetid, skiftetid og ventetid (som felge af
bedre frekvens) samt punktlighed.

| figuren nedenfor fremgar brugergevinsterne i de
fire lasninger opdelt pa forskellige rejsetidskategorier
omregnet til nutidsveerdi. Herefter gennemgas rejse-

tidsgevinsterne for hver lgsning.

Lesning 1og 2 giver primaert gevinster pa Kystbanen.
Lasning 3a og 3b giver gevinster bade pé Kystbanen
og pd S-banen som helhed, nar den tilferes ekstra
kapacitet og en mere intensiveret drift. Hertil indgar
ogsd omstigninger pd Kebenhavn H, som konsekvens
af at regional- og fjerntogstrafikken ender her, nar
Kebenhavn H er ombygget til saeekbanegard. Punktlig-
hedseffekter for fjern- og regionaltogstrafikken, som
folge af saekbanegarden, er skennet og indgar ogsa i

beregningen.

Brugergevinster i nutidsveerdi mia. kr. i 2023-priser.

Lasning 1: Hurtigere Regionaltog pa Kystbanen

[ lgsning 1, hvor standsningsmensteret med regional-
tog fastholdes, opnds rejsetidsgevinster som felge af
hastighedsopgradering og afkortet afgangsprocedure.
Dette giver filsammen ca. 2 minutter kortere rejsetid
mellem Kebenhavn H og Helsinger. De samlede bru-
gergevinster har en nutidsveerdi pd 0,7 mia. kr., hvoraf

den forbedrede rejsetid bidrager mest hertil.

Lesning 2: S-tog pa Kystbanen

llesning 2 opnds brugergevinster som felge af aget
frekvens, hvilket reducerer ventetiden, fordi der kgrer
flere tog. Fx kerer der tog hvert 7V2. minut i stedet for
hvert kvarter til Helsinger og hvert kvarter i stedet for
hver halve time til Vedbcek og Skodsborg. Det giver
ventetidsgevinster p& 1,0 mia. kr.

Rejsetiden bliver ogsd reduceret, fordi S-tog har kortere
holdetid end regionaltog, og pd hver station spares

omkring et halvt minut. Den kortere holdetid skyldes

12 ——
" ——
Punktlighed
10 | — Ventetid
Skiftetid
° Rejsetid
8 _ - M Tilbringertid
7 - —
6 - —
5 I |
4 - —
3 | - —
2 ————————— - —
1 ] 1 ——
o/ T I - I
: _
Lasning 1 Lasning 2 Lesning 3a Lesning 3b

Note: Beregning af nutidsveerdien er foretaget over en 50 ars beregningsperiode.
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hurtigere passagerudveksling pga. flere dgre med ind-
og udstigning i niveau samt afkortet afgangsprocedure
uden togpersonale i forhold til forudscetningen i basis-

scenariet. Det giver rejsetidsgevinster pa 0,7 mia. kr.

Med automatisk S-tog pd& Kystbanen far passage-
rerne feerre skift, som skyldes nye direkte forbindelser
mellem Kystbanen og iscer Nordhavn og Vesterport,
men ogsé til Charlottenlund, Ordrup og Svanemgllen.
Disse er sterre end den negative effekt ved bortfald af
direkte fog mellem Kystbanen og regionaltogsstationer
syd og vest for Kebenhavn. Det giver samlet skiftetids-
gevinster pa 1,3 mia. kr.

Afslutningsvis er der et tab i tilbringertid pda 0,4 mia.

kr., som hcenger sammen med, at Kystbanens styrkede
attraktivitet medferer en villighed til loengere tilbrin-
gerture for passagererne. Det reducerer de samlede

gevinster ved automatisk S-tog p& Kystbanen.

Hertil kommer, at der er opgjort samlede punktligheds-
gevinster for 0,5 mia. kr. Dette doekker over at punkt-
ligheden pd S-banen skgnnes generelt forringet med
et tidstab pé ca. 0,7 mia. kr. pd grund af forleengelsen
af S-tog fra Klampenborg og Ringbanen til henholdsvis
Helsinger og Holte. Det eger kompleksiteten i S-togs-
systemet med gget sandsynlighed for, at forsinkelser
bliver spredt til andre S-togslinjer. Hertil kommer et
positivt bidrag pda Kystbanen, hvor passagererne til
gengceld vil opleve en punktlighedsforbedring pé ca.
0,9 mia. kr., hvis automatisk S-tog erstatter regional-
tog. Séledes skgnnes en punktlighed pé& ca. 92 pct.
med S-tog i stedet for en punktlighed pé ca. 85 pct.
med regionaltog. Desuden skennes en mindre forbed-
ring pé ca. 0,3 mia. kr. spredt udover det gvrige fjern-
og regionaltogsnet, fordi forsinkelser fra Kystbanen ikke
lcengere kan forplante sig til de gvrige streekninger.
Samtidig bliver der faerre kereplansbindinger gennem
"Reret" ift. kereplanleegning og driftsafvikling, fordi
tograekkefalgen ikke laengere afhcenger af bindinger
mellem gennemkearende og stoptog pd Kystbanen.

De samlede brugergevinster for passagererne har en

nutidsveerdi pé 3,1 mia. kr. i forhold til basisscenariet.

Lesning 3a: Hajfrekvent S-tog i hele hovedstaden
I denne lgsning opnds der betydelige brugergevinster
med en samlet nutidsveerdi p& 10,1 mia. kr. Iscer vente-

tidsgevinster pd 6,7 mia. kr. p& grund af den udvidede

S-togstrafik bidrager til de samlede brugergevinster,
men der er ogsd store rejsetidsgevinster pé 3,9 mia.

kr. ved ombygning af Kystbanen og fjernbanens del af
"Reret"” til S-bane. Disse gevinster modregnes til dels af
tab itilbringertid, som skyldes, at S-banens ggede tra-
fikering medfarer en villighed fil leengere tilbringerture.
Den samlede rejse vil derfor opleves hurtigere, selvom
det kreever lcengere tilbringertid. Desuden er der en

mindre gevinst i punktlighed.

Sammenlignet med lgsning 2 opnds i lesning 3a ekstra

brugergevinster for 7,0 mia. kr. som bestdr af felgende:

o 3, 1mia. kr. i rejsetidsgevinster, som dels skyldes, at
Kystbanen i denne Izsning anvender de nuvcerende
fijerntogsspor gennem "Reret” uden stop ved Svane-
mellen, Nordhavn og Vesterport. Dette giver ek-
sempelvis en rejsetidsgevinst pd omkring 4 minutter

mellem Helsinger og Kebenhavn H.

¢ 5,7 mia. kr. i ventetidsgevinster som felge af drifts-
udvidelser pd store dele af S-banen bade mod
Helsinger, Kege, Hgje Taastrup og Buddinge, hvilket
giver kortere ventetid til nceste afgang for de fleste

rejsende.

e 1,4 mia. kr. i skiftetidstab, som daekker over at der
samlet set er flere, der skal skifte, blandt andet fordi
at regional- og fjerntogstrafikken ender pé Keben-
havn H.

¢ Punktligheden skennes samlet set ucendret i forhold
tillesning 2. Dette er en kombination af en forbed-
ring, nar der opdeles i fo adskilte banesystemer, og
en forringelse, ndr der udvides pda Kystbanen og sker
driftsudvidelserifingrene, og nér 32 tog pr. fime skal
afvikles pa 2 spor i stedet for 4 spor pd Kgbenhavn
H.

Lasning 3b: Hejfrekvent S-tog med hurtigere

S-tog pd Nordbanen

Der opnds betydelige tidsgevinster med en samlet
nutidsveerdi pd 11,0 mia. kr. sammenlignet med ba-
sis, hvilket er 0,8 mia. kr. mere end i lgsning 3a. Nar
man sammenligner med lgsning 3a opnds iscer ekstra
rejsetidsgevinster pa 1,0 mia. kr., hvilket skyldes, at der
etableres overhalingsspor pd Nordbanen til en ekstra

hurtig toglinje, som desuden anvender de nuvcerende

Strategisk analyse af metrodrift p& Kystbanen 27



fjerntogsspor gennem "Reret" uden stop ved Svane-
mellen, Nordhavn og Vesterport.

| modsat retning traekker eget skiftetid for 0,1 mia. kr.
sammenlignet med lgsning 3q, fordi der kommer flere
skift fra Nordbanen til Svanemellen, Nordhavn og
Vesterport.

Den ekstra toglinje mellem Hillerad og Kebenhavn H
giver ogsd yderligere ventetidsgevinster 0,5 mia. kr.
sammenlignet med lgsning 3a.

Til gengeeld skennes, at punktligheden forringes med
0,5 mia. kr. sammenlignet med lgsning 3q, fordi S-
togssystemet geres mere kompliceret med overhalin-
ger, flere fog gennem "Raret” og nord for Lyngby pé de
samme spor og mindre adskillelse sammenlignet med
3a. Samlet set forbliver punktligheden pé niveau med
basislgsningen.

Tids- og punktlighedseffekterne opgeres nedenfori
skemaer.

Tidsgevinster i nutidsveerdi (mia. kr.) i 2023-priser.

Sparet traengsel pa vejnettet bidrager positivt

til alle Igsninger

Ud over brugergevinster for fogrejsende fremkommer

gevinster for vejtrafikken som fglge af, at treengslen

reduceres, ndr en del bilister fraveelger bilen til fordel

fortoget. Denne gevinst er beregnet til en sterrelsesor-

den pd 0,1-0,6 mia. kr. i nutidsveerdi afhaengig af den

valgte lgsning.

NV, mia. kr. Lasning 1 Lesning 2 Lasning 3a Lasning 3b
Rejsetid 0,8 0,7 3,9 4,9
Skiftetid -0,1 1.3 -0,1 -0,2
Ventetid 0,1 1,0 6,7 71
Tilbringertid 0,0 -0,4 -0,7 -0,8
Punktlighed 0,0 0,5 0,5 0,0
Total 0,7 31 10,1 1,0

Tidsgevinster i nutidsveerdi (mia. kr.) for Izsning 3a sammenlignet med lgsning 2 og for Izsning 3b sammenlignet med lgsning 3a.

NV, mia. kr. Lgsning 3a ift. Lesning 2 Lesning 3b ift. Lesning 3a
Rejsetid 31 1,0
Skiftetid 1,4 -01
Ventetid 57 0,5
Tilbringertid -0,3 -01
Punktlighed 0,0 -0,5
Total 7,0 0,8

Punktlighedseffekter i nutidsveerdi (mia. kr.) i 2023-priser for hver Izsning sammenlignet med basisscenariet.

NV, mia. kr. Lesning 2 Lesning 3a Lasning 3b
S-bane -0,7 -0,7 -11
Kystbane 0,9 0,9 0,8
@vrig fjernbane 0,3 0,3 0,3
Total 0,5 0,5 0,0
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Driftskonsekvenser

Driftskonsekvenser udgeres af aendrede billetindtaeg-

ter, fogdriftsomkostninger og udgifter til jernbanedrift.

Der eriberegningen af effekter for lgsning 3a og 3b
taget hgjde for de direkte konsekvenser i billetindtceg-
ter, banedrift og togdriftsomkostninger som fglge af, at
Kgbenhavn Hi disse lgsninger fungerer som en saekba-
negdrd. Afledte konsekvenser som fglge af scekbane-
garden, som vedrgrer rangering, opstilling og depotfor-

hold, er ikke medtaget i beregningen.

I lesning 1o0g lgsning 2 er der samlet set en besparelse
pd hhv. 0,4 mia. kr. og 2,0 mia. kr. i nutidsveerdi. | lgs-
ning 3a opnds en besparelse pa 0,3 mia. kr., mens der i
lzsning 3b er en udgift pd 0,6 mia. kr.

Opggrelsen fremgdr nedenfor, og bliver uddybet efter-
felgende.

Som fglge af at udbuddet forbedres, tiltraekkes i alle
Izsninger flere rejser, og dermed opnds egede billetind-

tcegter.

Jernbanedrift omfatter fornyelse og vedligehold af
infrastrukturen. Scerligt i lesning 2 ses besparelser
pd& op mod 0,3 mia. kr., hvilket skyldes en forudscet-

ning om lettere S-banemateriel sammenlignet med

fjernbanens fogmateriel. At denne post i lgsning 3a
og 3b bliver negativ med op mod 0,3 mia. kr. skyldes,
at gevinsten ved de lettere S-tog ikke kan opveje den

foregede korsel med S-tog.

Togdriftsomkostningerne gges samlet set med 0,1 mia.
kr.ilesning 1som felge af, at der kommer flere rejser
bdade pé fjern- og S-banen og dermed et gget behov
for opformering. | lzsning 3a og 3b er der bade en
besparelse pd anskaffelse og drift af fjerntogsmateriel
og en udgift til anskaffelse og drift af S-tog. Samlet

set mere end opvejer den forggede kgrsel pd S-banen

besparelsen pd fjerntogsdriften.

Med hensyn til lokomotiv- og fogpersonale opndésii
lzsning 1en gevinst pd omkring 0,1 mia. kr. som felge af
hastighedsopgradering og dermed mere effektiv an-
vendelse af personale. | lasning 2 opnds en besparelse
pa 1,8 mia. kr., hvilket skyldes omstilling til automatisk
S-togsdrift uden lokomotivferer. | lasning 3a og 3b op-
nds en stgrre besparelse pd 2,9 mia. kr., fordi fjernba-

nedriften bortfalder mellem Kgbenhavn H og Hellerup.

Som felge af omstillingen til automatisk S-togsdrift i
lesning 2, 3a og 3b kommer der en sget omkostning til

togstewards pd 0,3 mia. kr. i alle disse lgsninger.

Tabellen viser cendringer i togdrift, banevedligehold, samt billetindtcegter. Alle tal er i nutidsveerdi.

Billetindtcegter 0,4 0,9 1,4 1,8
Jernbanedrift 0,0 0,3 -0,2 -0,3
Togdriftsomkostninger 0,0 0,8 -0,9 -2,2
- Anskaffelse og drift -01 -0,8 -3,6 -4,8
- heraf S-tog -0,2 -52 -9,6 -10,8
- heraf fjerntog 0,1 4,4 6,0 6,0
- Lokoferer og togferer 01 1,8 2,9 2,9
- Stikprgve / stewards 0,0 -0,3 -0,3 -0,3
Total 0,4 2,0 0,3 -0,6

Note: Beregningerne er gennemfart med udgangspunkt i de priser, som anvendes i de samfundsgkonomiske beregninger og med hensyn til

DSB's forventede prisforhold mellem fremtidige fjerntog og S-tog.
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Anloegsarbejder og gener

Lasning 1: Hurtigere Regionaltog
pa Kystbanen

Lasning 1 er en ombygning af den eksisterende fjern-
bane, hvor straekningen @sterport-Klampenborg bliver
hastighedsopgraderet op til 120 km/t og Klampen-
borg-Kokkedal op til 160 km/t. For nu er det fravalgt at
se pd hastighedsopgradering pd den nordligste stroek-
ning, da tidligere analyser har vist, at det er en opgra-
dering af streekningen Klampenborg-Kokkedal, som
umiddelbart kan give de sterste gevinster. Opgrade-
ringen medferer ifglge tidligere undersggelser sporar-
bejder, herunder overhgjdecendringer, ballastrensning,
planumudvidelser og et mindre omfang af skinne- og
svelleudveksling mm. Endelig ventes det nedvendigt at

ombygge dele af det eksisterende kgreledningsanlceg.

Hvis der besluttes at bygge lgsning 1 pd Kystbanen, og
der pé et senere tidspunkt gnskes at ombygge den til
en S-banelgsning, vil hastighedsforggelsen nord for
Klampenborg til 160 km/t ikke kunne udnyttes pga.
den forventede begreensning i S-togsmateriellet p&
120 km/t. En del af investeringerne i lgsning 1 vil séledes
gé tabt.

Lasning 2: S-tog p& Kystbanen

I lesning 2 foretages et teknisk systemskifte fra fjern-
bane- til S-baneteknologi med automatisk S-togsdrift,
og der etableres sportilslutning til S-banen ved Klam-
penborg og Hellerup i den fremlagte lgsning, hvor

der forudscettes fire S-togsspor mellem Hellerup og
Klampenborg. Dertil opgraderes hastigheden mellem

Hellerup og Klampenborg svarende til lzsning 1.

S-togene har desuden brug for hgjere perroner, s
indstigningshgjden til toget passer ved alle stationerne.
Dette kan enten udferes ved perronhaevninger eller
sporscenkninger, hvor perronhaevninger er den fore-
trukne lgsning. Dette vurderes muligt at udfere med

respekt for de fredede bygninger pé straekningen.
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Kerestremsforsyningen skal cendres fra fjernbanens
vekselstremsanlaeg til S-banens joevnstremsanlceg.
Det kreever, at der bygges fem nye omformerstationer
pd streekningen Hellerup-Helsinger. Derudover skal re-
turkredslebet og potentialudligningssystemet cendres
til S-banens system. Det er her forudsat, at fjernbanens
kereledningsanlceg mekanisk kan anvendes til S-bane-

drift med mindre tilpasninger.

S-banens signalsystem CBTC skal etableres pa Kyst-
banen. Anleegget mellem Helsingar og lige nord for
Helgoland ibrugtages efter de nu geeldende planeri
2028. Den sidste del af Kystbanen mellem Helgoland
og Kgbenhavn H ibrugtages fersti 2030 sammen med
resten af Centralafsnittet ind mod Kgbenhavn H. Den-
ne udrulning vil forbedre trafikafviklingen i anleegsfa-
sen. Ingen eller kun f& elementer fra ERTMS forventes
imidlertid genanvendti CBTC-anlcegget.

Lasning 2 indeholder etablering af et 3. spor fra Snek-
kersten til Helsinger dedikeret il lokalbanen “Lille
Nord" (Hillered-Helsinger), der herved bliver separeret
fra det @vrige anlaeg pd Kystbanen. Det skal etableres

i signalteknologi konvertibel med det eksisterende
system for lokalbanen. 3. sporet anlaegges forventeligt
med spuns pd en del af straekningen for at minimere
ekspropriering og skal ikke elektrificeres. Broer og
daemninger skal udvides som felge af 3. sporet. En an-
den mulighed er indbygning af CBTC i lokalbanens tog.

Den ncermere lesning mad belyses i en nceste fase.

I lesning 2 tilsluttes den eksisterende S-bane til fjernba-
nen pd Kystbanen mellem Hellerup og Charlottenlund
og inden Klampenborg. Fjernbanesporene afkortes

til Hellerup St. saledes, at drift p& fjernbanen nord for
Kgbenhavn H fremadrettet er muligt med vending pa

Hellerup St.

Ilesning 2 opgraderes straekningen mellem Hellerup
og Klampenborg til 120 km/t. Fra Klampenborg er der i
forvejen 120 km/t, som er den maksimale hastighed pé

S-banen.



Lasning 3a: Hajfrekvent S-tog
i hele hovedstaden

Hovedelementerne ilgsning 3a er ligesom i lasning 2 et
teknisk systemskifte fra fjernbane til S-bane og en ha-
stighedsopgradering. Eftersom den baseres pd lasning
2 erder allerede etableret et 3. spor mellem Snek-
kersten og Helsinger. Det forudscettes ilgsning 3a, at
lesning 2 erimplementeret. Hertil skal nedenstéende

ombygninger foretages.

Mellem Dybbeglsbro og Kebenhavn H skal der etable-
res et udfletningsanlceg, sdledes at sporene fra Kege
Bugt-banen samles p& Kgbenhavn H i perronspor 9 og
10. Herfra forbindes S-banens perronspor 9 og 10 med
de nuvcerende fjernbanespor i banegraven mellem
Kgbenhavn H og Vesterport. Fjernbaneanlaegget fra
Kgbenhavn H til Hellerup skifter til S-banesystem. Som
felge af sporombygningen i banegraven skal en del
konstruktioner bygges om, da flere sgjler skal flyttes,
og omformerstationen pd Vesterport skal erstattes.

Der skal derfor etableres en ekstra omformerstation pa
straeekningen for lesning 3a udover de 5, der forventesii

lzsning 2.

De gvrige arbejder for kgrestram vedr. systemskifte
har samme karakter som for lgsning 2, men omfat-
terilesning 3a ogsd straekningen fra Kgbenhavn H til
Hellerup. Der er indregnet perronhcevninger og/eller
sporscenkning ved de stationer, hvor der er planlagt
standsning. Fjernbaneperronen pd& Narreport er meget
smal. Den vurderes at kunne hceves, men eksempel-
vis passagerflow skal analyseres i naeste fase for at
vurdere, om der er behov for scerlige foranstaltninger
som f.eks. perrondgre. CBTC skal ligeledes etableres pa
hele straekningen Kebenhavn H-Helsinger for lgsning
3a.

Hastighedsopgraderingsprojektet er for lzsning 3a
udvidet til ogsd at omfatte streekningen @sterport-

Hellerup.

Billedet viser banegraven nord for Kebenhavn H, hvor bade S-tog og fijernbanesporene forlgber parallelt.
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Lasning 3b: Hajfrekvent S-tog med
hurtigere S-tog p& Nordbanen

Lesning 3b indeholder alle elementer fra lgsning 3a
bortset fra, at tilslutningen ved Hellerup har en anden
og mere kompliceret udformning, og at der er filfgjet
to nye spor mellem Hellerup og Lyngby. For at f& plads
til disse skal Bernstorffsvej Station flyttes, og der skal
etableres udfletningsanlaeg mellem Hellerup og Bern-
storffsvej Station. Broer og deemninger pd streekningen
skal udvides, og der skal etableres spunsvaeg pd dele

af streekningen.

TSI, Lokaltog og kegrestramsaniceg

For lgsningerne 2, 3a og 3b er det relevant, at Kystba-
nen helt eller delvist udgar af anvendelsesomrédet

for Interoperabilitetsdirektivet og dermed ikke bliver
palagt at opfylde tekniske specifikationer for interope-
rabilitet (TSI), da deni disse lgsninger skal vaere en del
af S-banenettet.

S-banen er undtaget fra TSI-krav, da det funktions-
maessigt er et lukket system, som kun er teenkt anvendt
til persontrafik i lokal-, by- og oplandsomrader. Det
forudscettes, at infrastrukturen efter ombygning ikke
er en del af godsbanenetvcerket eller er i forbindelse
med fjernbanen i trdd med resten af det nuvcerende
S-banenet.

Alternativet til 3. sporet pd straekningen Snekkersten-
Helsinger er at udruste Lokaltogs materiel med CBTC,
s& deres tog kan kere pd S-baneinfrastruktur. Omkost-
ningerne til at udruste lokalbanens tog med CBTC er
ikke undersggt. Et andet, mere vidt géende alternativ
kunne veere at ombygge streekningen Hillered-Helsin-
ger (Lille Nord) til fuldautomatisk S-bane og forleenge
visse S-tog fra Kebenhavn via Fredensborg til Helsin-

ger.

Kgrestremsanlcegget pa Kystbanen er fornyelsesmo-
dentihhv. 2032, 2043 og 2056 med hovedveegten pd
2043. Det er derfor en mulighed at undersgge, hvor-
vidt kgrestremsanleegget ber fornyes komplet i forbin-
delse med en omstilling til S-bane.

Billedet viser sporomradet omkring Dybbglsbro. Ved Izsning 3a og 3b etableres her et udfletningsanlaeg mellem Dybbglsbro
og Kgbenhavn H.
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Byggeproces og gener for passagerne

Anlaegsarbejderne planleegges sa vidt muligt at blive
gennemfert med sé f& totalspaerringer som muligt,

da det ertil stor gene for passagerne. P& dette meget
indledende niveau er det identificeret, hvilke anlcegs-
arbejder som hhv. formentlig kreever spcerring af et
enkelt spor, og hvilke der formentlig ogsd kreever spcer-
ring af nabospor og dermed f.eks. totalspcerring for
tosporede straekninger. Dette er vurderet konservativt
ud fra det nuveerende vidensniveau om anlaegsom-
fang, og derfor skal varighederne anskues som robuste
vurderinger, hvor der er behov for yderligere undersg-

gelser.

Behovet for totalspcerringer forbundet med hastig-
hedsopgradering pé Kystbanen, som indgar i forskelligt
omfangi alle lgsninger, skyldes primcert jordarbejder

tcet pd nabospor. Disse arbejder pavirker bade det

spor, der arbejdes i, og giver samtidig risiko for cendrin-
gerinabosporet, hvorfor dette ogsd ma spcerres.
Perronhgjdecendringer antages pd nuveerende tids-
punkt at kreeve nyt fundament mod ncermeste spor og
dermed spcerring af dette. Yderligere undersagelser
kan senere vise, at nogle fundamenter kan bibeholdes,
og dermed bortfalder behov for sporspcerring i den
forbindelse.

Kerestrems- og signalarbejder vurderes i hgj grad at
kunne udfgres uden spcerringer eller kun spcerring af
ét spor. Speerringsbehov for etablering af udfletnings-
anlceg, andet broanleeg og nyt spor er afhaengig af
den konkrete placering, der overordnet er skitseret for
nuvcerende. Optimeringsmuligheder gnskes undersagt
i en senere fase blandt andet med henblik pd at ned-

scette speerringsbehovet.

Anlcegsarbejderne erinddelt i forskellige hovedan-

lcegsstadier iscer baseret pd anlcegstyper og driftsmu-

Anleegsarbejderne omfatteri alle Izsninger hastighedsopgraderinger. | Izsning 1 forages hastigheden mellem @sterport og Kokkedal
fra 90-120 km/t op til 160 km/t. | Lesning 2 forages hastigheden op til 120 km/t mellem Hellerup og Klampenborg og i Lesning 3 op til 120
km/t mellem @sterport og Klampenborg.
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ligheder under udferelse. Lasning 1 vurderes at kunne
gennemfgres itre stadier, og stadierne indgar ikke i
udfgrelsen af de andre Igsninger. Lesning 2, hvor der
etableres S-togsdrift pd Kystbanen, vurderes gennem-
fertifire anleegsstadier. Anlaegsarbejderne i lgsning
3aforudscetter, at arbejderne, derindgarilgsning 2,
er etableret, ligesom det forudscettes, at arbejderne,
derindgarilesning 3q, er etableret, inden lasning 3b
udferes. Lasning 2, 3a og 3b kan derfor anskues som
"byggeklodser”, der kan bygges i den angivne rcekke-
felge, men tidsmcessigt forskudt.

Alle undersggelser er foretaget péd et indledende
niveau med robuste antagelser om spcerringsvarighe-
der og udfgrelse i sammenhcengende perioder. Videre
undersggelser og projektering kan eventuelt afdaekke
muligheder for af reducere de trafikale konsekvenser.
Spcerringer af trafikken vil sé vidt muligt blive placeret i
de mindre travle perioder, typisk i sommerferien og de

omkringliggende sommermaneder.

De implicerede streekninger, Kystbanen, "Reret” (i
lzsning 3a/3b) og Nordbanen (i lgsning 3b) vil i kortere
og leengere perioder veere helt eller delvist spcerret for
togtrafik ifelge screeningen af stadier. For togpassage-
ren betyder det lcengere rejsetid, feerre afgange, flere

skift og transport med togbusser.

Passagerernes gener er opgjort i den samfundsgko-
nomiske analyse. Der er her benyttet en generaliseret
tilgang, hvor der ses pd rejsetidsforlcengelsen 'hen
over' spcerringen. For eksempel er deri en totalspcer-
ring mellem Snekkersten og Helsinger estimeret et
ekstra skift og skiftetid pd 5 minutter samt en rejsetids-
forleengelse med selve bussen pd& 4 minutter. Dette er
sa regnet for alle passagerer mellem Snekkersten og

Helsinger.

Er totalspcerringen p& under 100 dage, er det forudsat,
at den kan placeres indenfor de 3 sommermaneder, og
dermed generer anleegsarbejderne 50 % foerre rejser.
Er perioden pd mere end 100 dage, er der regnet med
50 % lcengere rejsetid med togbus som fglge af freeng-
selsniveauet pé vejene. Desuden er der regnet med
yderligere 30 % fcerre rejser, som svarer til det bort-
fald, som DSB erfaringsmcessigt oplever falder fra ifm.
spaerringen. Dette frafald er indregnet som et billetind-
teegtstab. Erfaringsmcessigt skal man som passageri
forbindelse med en totalspcerring pd rejsen regne med

50 % leengere rejsetid.
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Lasning 1: Hurtigere Regionaltog
pa Kystbanen

Omfanget af anleegsarbejder og dermed generian-
lcegsperioden er mindst i lasning 1. Det er iscer spor- og
jordarbejder samt begreensede arbejdspladsforhold,
der er udslagsgivende for varighederne af arbejderne.
Der skal udfgres jordarbejder, som kan risikere at pa-
virke nabosporet, og derfor kraever arbejderne en del
totalspcerring for Kystbanen. S-banen pé straekningen

forventes at veere i drift under hele forlgbet.

Arbejdet vurderes at kunne udferes i flere mindre
stadier, men sammenholdt med den mulige midlerti-
dige drift er det inddelt i tre stadier, hvormed den totale
speerringsperiode reduceres. | stadie 10g 2 arbejdes
der mellem henholdsvis Klampenborg-Kokkedal og
Hellerup-Klampenborg. De to stadier krcever i alt total-
spaerring mellem 50 og 100 degn, som vil blive forsegt
placereti perioder med feerrest passagerer (ferie, hel-
ligdage, weekender mv.), hvor hele Kystbanen vil veere
lukket for togtrafik, og passagerne vil blive betjent af
togbusser. Det skal bemcerkes, at hele straekningen

totalspcerres, da driften ikke kan opretholdes.

Nar banen mellem Hellerup og Kokkedal spcerres, vil
der veere indsattogbusser, bade hurtige motorvejsbus-
ser og busser, der standser pd mellemliggende statio-
ner, svarende nogenlunde til sommeren 2017 og 2018,
hvor der blev gennemfgrt omfattende fornyelsesar-
bejder pd Kystbanen. | forbindelse med spcerringen
mellem Hellerup og Klampenborg vil S-togstrafikken til
Klampenborg veere i drift under hele perioden.

| stadie 3 arbejdes der imellem @sterport og Hellerup,
hvor fiernbanesporene vil veere lukket for trafik i 40
degn. De rejsende pad straekningen vil skulle benytte
S-banen. Der forventes togdrift mellem Hellerup og
Helsinger. Rejsende nordfra til Kebenhavn vil derfor
skulle skifte til S-tog pd& Hellerup Station.
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Lasning 2: S-tog pa Kystbanen

Lasning 2 vurderes at kunne udferes i fire stadier. Sta-
die 0-1vedrgrer etablering af 3. spor Snekkersten-Hel-
singer, hvor der pé Kystbanen er ca. 3 ugers totalspcer-
ring pga. broarbejder og lidt under 100 degns spcerring
med enkeltsporsdrift mellem Snekkersten-Helsinger
for de resterende arbejder vedrgrende etablering af
nyt spor. Lokaltog (Hillered-Helsinger) skal i hele pe-
rioden vende i Snekkersten. Derfor er Lille Nord total-
spaerret mellem Snekkersten og Helsingeri 120 degn.
Dette stadie bortfalder, hvis det viser sig mere hen-

sigtsmaessigt at udruste lokalbanens tog med CBTC.

| det efterfelgende stadie 2 ombygges S-banesporene
mellem Hellerup og Klampenborg. Der skal etable-
res nyt spor og gvrigt baneanlceg. S-banen vil i den
forbindelse veere spoerret, mens regionaltogene kerer
i normaldrift. Stadie 2 vurderes forelgbigt at vare om-
kring 50 degn.

De gvrige arbejder (stadie 3) planlcegges med en
totalspcerring af hele Kystbanen i omkring 150 degn.
Lille Nord forventes at vcere i drift under stadie 3, da 3.
sporet dedikeret til Lille Nord mellem Snekkersten og
Helsinger, er ibrugtaget forud for dette stadie.

Arbejderne er planlagt udelukkende med totalspcer-
ring pd baggrund af den eksisterende Kystbane, hvor
de eksisterende signaler i kombination med Kystba-
nens infrastruktur (krydsningsstationer og deres place-
ring) ikke ger det muligt at udfgre anleegsarbejderne i
enkeltsporsdrift. Imidlertid vil Kystbanen veere udrustet
med de nye signaler (ERTMS) inden ombygningen til S-
togsdrift. Det er dog pd nuveerende tidspunkt uvist, om
det nye signalsystem vil kunne gere det muligt at etab-
lere en tilstraekkelig attraktiv betjening i enkeltspors-
drift og derved reducere lcengden af totalspcerringen.
| de efterfelgende faser skal det derfor undersgges,

om dele af arbejderne i stadie 3 kan udfgres med
enkeltsporsdrift. Arbejderne vil blive forsegt placeret

i perioder med faerrest passagerer (ferie, helligdage,

weekender mv.).

Det vurderes, at perioden for totalspcerring kan ned-
saettes il 60-100 degn, hvis enkeltsporsdrift kan benyt-
tes, og perronarbejderne kan opdeles i flere udferel-
sespakker. Dermed er det kun spor- og jordarbejder

vedrgrende hastighedsopgradering og sporombygnin-

geriHellerup og Klampenborg, der giver anledning til
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Figuren viser omfang og placering af totalspcerringer i lgsning 2.
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Bade for lgsning 2 og 3 kan store dele af kereledningsanleegget bevares, men der skal udfgres ny streamforsyning og stremkredslgb.

Perronhgjde
S-bane:

Bade for lgsning 2 og 3, hvor Kystbanen ombygges til S-bane, vil det vaere nedvendigt at forage perronhgjderne eller alternativt scenke
sporet for at fa den rette indstigningshgjde til S-togene.
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Lasning 3a: Hajfrekvent S-tog
i hele hovedstaden

Lesning 3a forudsaoetter, at anlaegsarbejderne i lgsning
2 er udfert, dvs. stadie 0-3, som er beskrevet under
lesning 2. Hertil bestar lasningen af stadie 4-7, hvor
"Reret” og streekningen mellem @sterport og Hellerup
ombygges til S-togsdrift, og der etableres udfletnings-
anleeg ved Dybbaglsbro Station.

Forud for Izsningen forudscettes det, at Kebenhavn H
er ombygget til scekbanegdard for fiernbanedelen. Der
kerer derfor ingen regional- og fjerntog nord for Kg-
benhavn H. Alle ombygningsgener for fjern- og regio-
naltogstrafikken, som er forbundet med etablering af

scekbanegarden, forudsaettes undersegt i scerskilt regi.

Med denne afgreensning kan omdannelse af de fo
fierntogsspor til S-tog i stadie 4 derfor gennemfares
uden trafikale konsekvenser. Men den bestdende S-
togsdrift kommer til at mcerke arbejderne umiddelbart
nord for Kebenhavn H, hvor sporombygningen vil med-
fore store cendringer af de beerende konstruktioneri
banegraven under banegardsforpladsen og under Ve-
sterbrogade i stadie 5. Disse arbejder, der blandt andet
indbefatter ombygning af store dele af vejdaekket for
Vesterbrogade, forudscettes gennemfert i en total-
spcerring af "Reret” pd ca. 100 degn, hvor alle S-tog fra
syd og vest vender p& Hovedbanegarden, og S-tog fra
nord vender p& @sterport og Svanemgllen. De videre
undersggelser kan munde ud i, at anleegsomfanget i

"Reret"” kan reduceres inklusive spcerringsbehovet.

Det ma forventes, at betjeningen pd store dele af S-
banen vil veere reduceret i forbindelse med totalspcer-
ringen af "Reret”, men muligheden for at opretholde
tilncermelsesvis normal drift pd hovedparten af S-ba-
nen vil veere bedre med automatiseret S-togsdrift, end

det ville veere med de nuveerende S-fog.

Der kan desuden muligvis veere optimeringsmulighe-
der ved at koordinere Kebenhavn H-projektet med
dette projekt, sa konstruktionsarbejderne pda S-bane-
delen kan udferes, inden Kebenhavn H ombygges til
scekbanegard for fjernbanedelen, og dermed minime-

re totalspcerringen af bade S-banen og fjernbanen.

Etableringen af udfletningsanlcegget ved Dybbaglsbro
Station ventes at skulle gennemfares i en reekke stadier

6-7, der tilsammen vurderes at vare ca. 12 ar. Det vil
veere muligt at opretholde drift i to S-togsspor fra syd
og vestigennem hele anlaegsperioden. Det vurderes at
veere muligt at opretholde normaldrift i hele anleegs-

perioden undtagen enkelte weekender.
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Figuren viser omfang og placering af totalspcerringerilgsning 3a
(i tilleeg til totalspcerringer i lgsning 2).
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Lasning 3b: Hajfrekvent S-tog med
hurtigere S-tog p& Nordbanen

Lesning 3b forudsaetter, at lesning 3a er udfert dvs.
stadie 0-7, som er beskrevet under lgsning 2 og Izsning
3a. Hertil bestér lzsning 3b af stadie 8-11, som omfat-
ter etablering af overhalingsspor pd Nordbanen. Det vil
i en periode pd ca. 2 &r have massive trafikale konse-
kvenser for passagerne p& Nordbanen, hvoraf ca. 1,5
ar er en totalspcerring. Desuden vil det medfere spcer-

ringer af Kystbanen i omkring tre uger i det afsluttende

stadie 11 grundet sporombygninger, der har til formal at

tilslutte Nordbanen til sporene pa Kystbanen.

Stadierne 8 og 9 omfatter etablering af nyt udflet-
ningsanlaeg imellem Hellerup og Bernstorffsvej Station
samt ombygning af Bernstorffsvej Station. De pagcel-
dende stadier forudscettes gennemfert med enkelt-
sporsdriftimellem Hellerup og Gentofte Stationi ca.
180 degn. Enkeltsporsdriften vil medfere en markant
indskraenkning af betjeningen i form af 15, 20 eller 30
minutters drift. Der ma her forventes perioder, hvor
kapaciteten i S-togene vil veere sé begraenset, at nogle
passagerer md henvises til supplerende busbetjening

pd straekningen.

De gvrige arbejder pd Nordbanen indgdr i stadie 10,
etablering af to ekstra spor mellem Bernstorffsvej og
Lyngby stationer, vurderes at kunne udfgres i total-
speerring i et til halvandet ar, hvilket vurderes at udgere
en voldsom gene for passagererne pd Nordbanen. Det
eriscer udvidelse af broer, spor og jordarbejder der er

udslagsgivende for varigheden.
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Behov for miljgundersagelser

Banedanmark vil i projektets nceste faser foretage en
vurdering af de miljgmaessige forhold. Anlcegsarbej-
derne er af en s&dan starrelse, at det mé forventes,

at der skal foretages en miljgkonsekvensvurdering af

projektet.

Miljgkonsekvensvurderingen vil give en samlet beskri-
velse af projektet og dets pavirkninger, herunder:

- Stgj og vibrationer

- Jord og grundvand

- Natur og fredning

- Trafik og passagergener

- Arealer og ledninger

- Sammenhceng med andre projekter

Miljsmcessige forhold bliver vurderet for den periode,
hvor anleegsarbejdet star pd, og for den efterfelgende
driftsfase. Det ma forventes, at omfanget af miljgkon-
sekvenser af projektet i anlaegsfasen bliver stgrre jo
mere omfattende ombygninger, der foretages. Veelges
en lgsning med automatisk S-tog, vil der pa dele af
Kystbanen, der ikke allerede erindhegnet, veere behov
for yderligere afskaermning af infrastrukturen. Der kan
her maske vise sig behov for at indtaenke tiltag, som
sikrer faunapassager for stgrre pattedyr i driftsfasen.
Opfang og de konkrete lgsninger vil skulle undersgges

ncermere.

Indledende stgjvurdering

Andringer i togmateriel, hastighed og togmeter vil
medfgre mindre cendringer i stgjbilledet langs banen.
For at f& et billede af de foresldede lgsningers pavirk-
ning er der foretaget en indledende stgjvurdering i

tre udpegede profiler. | stajvurderingen er de enkelte
lzsninger sammenholdt med et fremtidigt driftsscena-

rie (Basisscenarie).

Stejvurderingen viser, at lasning 1vil medfgre et foreget
stejniveau pd op til 4 dB pd straekningen Klampen-
borg-Snekkersten, men kun en forggelse pé ca. 2 dB
pd streekningen Hellerup-Klampenborg. Forggelsen

af stgjniveauet skyldes udelukkende forggelsen af
hastigheden, som lgsningen omfatter. Graenseveerdien
for jernbanestgj er 64 dB LDEN, og den sterste afstand
til 64 dB fra spormidten vurderes for lasning 1 at veere
op til 10 meter. Idet farste husrcekke til Kysbanen typisk

liggeriafstande starre end 15-20 meter, sa vurderes

den stgjmcessige konsekvens af det potentielt foregede

stejniveau at vaere forholdsvis begreenset.

Lesning 2 vil medfgre en reduktion af det samlede
stgjniveau p& mellem 4 og 5 dB pd straekningen
Klampenborg-Snekkersten og en reduktion p& 2-3 dB
pd streekningen Hellerup-Klampenborg. Dette skyldes,
at S-togene, selvom de kgrer hyppigere end i Basis, ka-
rer med kortere tog, hvilket reducerer trafikmcengden

(samlet antal togmeter) i forhold til basissituationen.

Endelig giver Lesning 3a en lille foregelse af stgjniveau-
etiforhold til basissituationen p&d omkring 1dB, som
skyldes det sgede antal togmeter.

Der er ikke udfert indledende stgjvurderinger for Las-
ning 3b.

CO2-overslag i anleegsfasen

Klimaaftryk fra anleeggene i de undersegte lgsninger
er beregnet ved en CO,-overslagsmodel, hvor der
anvendes en livscyklusbetragtning for de konkrete
projekter. Modellen regner klimaaftrykket fra de mate-
rialer, anleegsmaskiner og forventede transporter, der

anvendes til anloegsarbejdet.

CO,-tallene er generelt forbundet med usikkerheder,
og da projekterne erienindledende fase, vil resul-
taterne til en vis grad baseres pa grove skgn. Frem til
arbejdets udfgrelse om flere ar vil der endvidere ske en
videreudvikling af LCA-modellerne med opdaterede
miljevaredeklarationer og en forventet teknologisk

udvikling.

Ved Igsning 1 med hastighedsopgradering er CO,-af-
trykket i anlcegsfasen beregnet til 5.000 fons. | lesning
2 med S-tog pd Kystbanen er CO_-aftrykket fra anlceg-
get estimeret il 25.000 tons. | lzsning 3a med hgjfre-
kvent S-tog er det beregnet, at der udledesialt 40.000
tons CO, under anlcegsfasen, hvorimod der i lzsning
3b, med udfletningsanlceg og flere spor pad Nordba-
nen, udledes 77.000 tons CO,,
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Anlcegsoverslag

Banedanmark har udarbejdet et meget forelabigt
anleegsoverslag for de fire Igsninger. Anlcegsoverslaget
er udarbejdet som led i en "reduceret” undersggelse

i henhold til ny anleegsbudgettering og indeholder

et korrektionstilleeg pd 50 pct. Idet undersggelsen er
foretaget pd et screeningsniveau og ikke et reelt fase
1-niveau, er anlcegsoverslaget behceftet med en vee-
sentlig usikkerhed. Blandt andet er der ikke overvejet
behov for cendring af anleeg til vedligehold, klargering
og opstilling af tog.

Lasning 1er baseret pd en tidligere undersggelse
"Hastighedsopgradering fra @sterport-Helsinger”, og
derfor er det ngdvendigt at udfere ncermere kvalifice-

ring af anlcegsoverslag i den kommende fase.

Lesning 2 forudsaetter fire S-togsspor mellem Hellerup
og Klampenborg og etablering af et 3. spor Snekker-
sten-Helsinger fil lokalbanen “Lille Nord". En anden

mulighed er af ngjes med de to eksisterende S-togsspor

mellem Hellerup og Klampenborg. For sé vidt angar
"Lille Nord" kan indbygning af CBTC i lokalbanens tog,
som dermed fortsat kan benytte eksisterende Kystba-
nespor, mdske ogsd veere en mulighed, sé det 3. spor

kan undvceres. Dette md belyses i en nceste fase.

Lesning 3a og 3b forudscetter en ombygning af Ka-
benhavn H til saeekbanegard. P& nuvcerende tidspunkt
er en sddan ombygning ikke undersegt og fremgar
séledes ikke af nedenstdende overslag. Der forventes
tillige behov for tilpasning af opstillings-, klargerings-
og eventuelt vaerkstedsfaciliteter for bade fjern-,
regional- og S-tog. Dette mé& undersgges naermere i en
mulig fremtidig fase forud for en sfillingtagen til de to

l@sninger.

Der erianleegsoverslaget indregnet, at det nye signal-
anlceg for fjernbanen ERTMS fjernes pa Kystbanen, og
S-banens nye signalanleeg CBTC bliver etableret. An-

lcegsoverslaget for de fire lgsninger fremgdr af tabellen
pd side 45.




Anlaegsoverslag pa screeningsniveau for hele lgsninger afrundet til ncermeste 10 mio. kr. inkl. 50 pct. korrektionstilleeg.
Forudscetningsindeks 118,3 (PL-2023).

Lesninger Anlcegsoverslag, Mio. kr.

Lesning 1: Hurtigere regionaltog pé Kystbanen 470
Lagsning 2: S-tog pd Kystbanen 3.540
Lesning 3a: Hgjfrekvent S-tog i hele hovedstaden *4.980
Lesning 3b: Hgjfrekvent S-tog med hurtigere S-tog pa Nordbanen *7.020

* Overslag er ekskl. omkostninger til ombygning af Kebenhavn H til scekbanegard samt eventuel tilpasning af opstillings-, klargerings- og
veerkstedsfaciliteter og regnet som en samlet udfgrelse for hver lgsning.

Oversigt over fysiske elementer i lgsningerne.

Anleegselementer Losning 1 Lgsning 2 Lesning 3a Lesning 3b

Hastighedsopgraderinger X

Nye perroner

Andrede perronhgjder mm

3. spor "Lille Nord"

Andret signalsystem og kerestram

X | X | X | X|X| X
X | X | X | X| X| X

Tilslutninger mm

X | X | X[ X|X]| X]|X

Overhalingsspor pé Nordbanen

Ombygning til seekbanegdrd, depoter mv =

Note: Oversigten viser de fysiske elementer i projektet meget overordnet. Der er kryds ud for de elementer der erindgéarilgsningerne. Der er
minus ved de elementer der ikke er undersggt i denne screening.

| md BT I == o ) ) e e e = R i =




Samfundsgkonomi

Der er gennemfert en samfundsgkonomisk beregning
af de forskellige lgsninger pd Kystbanen. | beregningen
opggres fordele og ulemper ved de forskellige lesnings-

forslag i forhold til et basisscenarie.

Basisdret i beregningerne er 2035, hvor de undersggte
Izsninger forudscettes ibrugtaget i en situation, hvor
alle gvrige politisk besluttede infrastrukturprojekter
ogsd er ibrugtaget, f.eks. S-tog til Roskilde. Ibrugtag-
ningsdret (2035) er en forenkling for de samfunds-
gkonomiske beregninger og ikke et udtryk for, hvornér
lzsningerne reelt kan ibrugtages. Automatiske S-tog
introduceres lzbende i 2030'erne. Desuden indeholder
de store S-banelgsninger 3a og 3b sterre anleegsarbej-
der, der forst kan ibrugtages senere end 2035.

Beregningerne er gennemfgrt som en overslagsbereg-
ning, idet der er tale om en screeningsanalyse. Sam-
fundsgkonomien vil blive genberegnet i en kommende

fase.

Som tidligere beskrevet forudscetter Igsning 3a og

3b en ombygning af Kebenhavn H til seekbanegard.
Udgiften til denne ombygning samt de afledte punkt-
ligheds- og produktionskonsekvenser indgar ikke i
beregningen. Til gengceld indgdr de direkte effekter
som fglge af, at regional- og fjerntogstrafikken ender

pd Kgbenhavn H, dvs. fidsgevinster, billetindtcegter og
togdriftseffekter.

Beregningen viser, at bade lgsning 10g 2 er samfunds-
gkonomisk rentable, da den interne rente overstiger
3,5 pct og nettonutidsveerdierne (NNV) er positive.
Lesning 2 har dog en lidt hgjere nettonutidsveerdi end
lzsning 1.

Lesning 3a og 3b gavner store dele af S-banen og ikke
blot Kystbanen. Det giver betydelige brugereffekter for
de rejsende og et sterre samfundsgkonomisk resultat
end lgsning 10g 2.

Afgerende for lgsning 3a er, i hvilket omfang overskud-
det pd ca. 6 mia. kr. i nettfonutidsveerdi stari mél med
udgiften til ombygning af Kebenhavn H til scekbane-
gérd samt de afledte punktligheds- og produktions-
konsekvenser for fiernbanen, ndr man sammenligner
med lgsning 2. Sdledes er lgsning 3a rentabel, hvis de
samlede nettoomkostninger ved en omlcegning af Ka-
benhavn H til en scekbanegard er lavere end 3,4 mia.
kr. i nettonutidsvoerdi, som er forskellen mellem lgsning

2 og lgsning 3a.

Lasning 3b er mindre interessant, da nettonutidsveerdi-

en reduceres med ca. 5 mia. kr. i forhold fil lasning 3a.

Resultat af den samfundsgkonomiske analyse, nutidsveerdier i 2023-prisniveau, mia. kr.

Anlceg -0,3 -2,6 -3,6 -51
Bane- og togdrift 0,0 11 -11 -2,4
Billetindtcegter 0,4 0,9 1.4 1,8
Brugereffekter, kollektiv 0,8 3.1 10,1 11,0
Brugereffekter, vej 0.1 0.4 0,5 0,6
Generianleegsfasen -01 -0,4 -0,5 -2,9
Eksterne effekter 0,0 0,0 -0,7 -0,9
@vrige konsekvenser -01 -0,3 -0.4 -1,0
Nettonutidsveerdi 0,6 *) 2,2 5,6 11
Intern rente 7 pct. *) 5 pct. **) **)

*) Ved en afkortet afgangsprocedure ifm. lgsning 1 stiger nettonutidsveerdien til 1,2 mia. kr.
**) Intern rente for Izsning 3a og 3b kan ikke opgeres, da udgiften ved omstilling af Kebenhavn H til scekbanegard er ukendt.
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Den sterste post i det samfundsgkonomiske resultat

er brugereffekteriform af tidsgevinster, som bidrager
positivt til regnestykket med mellem 1til 12 mia. kr.
Dette inkluderer bade tidsgevinster for kollektiv trafik
og traengselsgevinster for vej, nar bilister overflyttes til
kollektiv trafik. Flest brugereffekter opnésilgsning 3a
og 3b, hvor S-togsbetjeningen er mest intensiv. @gede
billetindtcegter medregnes ogsd og er starst for lasning
3b.

Som det fremgar af tabellen, er omkostninger til "An-
loeg"” den sterste negative post for alle de undersagte
lesninger.

"Gener i anleegsfasen”, som daekker over tidstab for
de rejsende, udgifter til erstatningstrafik samt tabte
billetindtcegter, bidrager ogsé negativt. Generne i
anlcegsfasen bidrager mest negativtilasning 3b, hvor
der udover anleegsarbejder pa Kystbanen og i “"Reret”
ogsd etableres overhalingsspor p& Nordbanen og nye
tilslutninger fil Nordbanen.

Udgifter til togdriften reduceres i lasning 2, fordi auto-
matiseret S-togsdrift er billigere end regionaltogstrafik,
og forditogene forudscettes at skulle veere mere fyldte,
fer man gertogene lcengere med flere siddepladser.

I lzsning 3a og 3b er der betydelig mere togkersel, og
derfor bliver de samlede togdriftsudgifter sterre end i
basis.

Evaluering og rangering
af lasningerne

Der anvendes fire evalueringskriterier ved samfunds-
gkonomiske analyser:

o Internrente
Nettonutidsveerdi
o Statskasseeffekt

¢ Nettogevinst per offentlig omkostningskrone.

Nedenfor er disse vist sammen med anlaegsomkostnin-

genimia. kr.iprisniveau 2023.

Rangordning af lasningerne afhaenger af, hvilket
samfundsgkonomisk evalueringskriterie som lcegges
til grund. Lesning 2 har en hgjere nettonutidsveerdi end
lzsning 1med 2,2 mia. kr. sammenlignet med

0,6 mia. kr. Afkortes afgangsproceduren ifm. lzsning 1

opnds en nettonutidsveerdi pd 1,2 mia. kr.

Malt pd internt rente er lgsning 1lidt bedre end lgsning
2.

Det samlede treek pé de offentlige kasser i beregnings-
perioden, dvs. statskasseeffekten, er negativibade
lesning 1 og l@sning 2.

Nettogevinsten pr. offentlig omkostningskrone viser,

hvor meget staten far ud af sine penge og kan dermed

Anlaegsomkostning samt nggletal i den samfundsgkonomiske analyse udtrykt ved de fire evalueringskriterier.

Anlaegsomkostninger *)

"Hvad koster projektet”, mia. kr., 2023-prisniveau 0,5 3,5 5,0 7,0
Nettonutidsveerdi

"Projektets voerdi for samfundet”,

mia. kr., 2023-nutidsveerdii 2023-prisniveau 0,6 **) 2,2 5,6 11
Intern rente

"Arlig gevinst ved projektet” 7 pct. **¥) 5 pct. *rE) *rE)
Statskasseeffekt

"Samlet omkostning for de offentlige kasser”,

mia. kr., 2023-nutidsveerdii 2023-prisniveau -0,2 **) -11 *EF) >R
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone

"Hvor stor er gevinsten pr. offentlig brugt krone?" kr. 3,5*%) 2,0 i)} )

Ombkostninger til etablering af scekbanegard som er en forudscetning for Iesning 3a og 3b er ikke beregnet og indgar derfor heller ikke i alle

evalueringskriterierne.

*) Positivt fortegn for anleegsomkostning betyder, at det er en omkostning for staten. Udgiften er uden nettoafgiftsfaktoren og ikke tilbagedi-

skonteret.

**) Ved en afkortet afgangsprocedure ifm. lgsning 1 er nettonutidsveerdien 1,2 mia. kr.
**+) Kriteriet for lasning 3a og 3b kan ikke opgeres, da udgiften ved omstilling af Kebenhavn H til seekbanegdrd er ukendt.
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bruges til at rangordne lgsningerne, sa det fremgadr,
hvor staten fér mest for pengene under en given bud-
getrestriktion. | forhold til offentlige omkostninger er
Izsning 1 bedst over tid, da den har positive brugerge-
vinster og de laveste udgifter for de offentlige kasser.

Afkortet afgangsprocedure i I#sning 1

Der erilasning 1set pd, hvilket resultat der kan opnés,
hvis der i tillaeg til hastighedsopgraderingen introduce-
res en afkortet afgangsprocedure. | udgangspunktet
kerertoget pd Kystbanen, nértogfereren har kontrol-
leret, at alle dere er lukket og herefter har givet signal
til lokofgreren. Hvis dette ansvar derimod overtages af
lokomotivfgreren, ligesom deti dag ger sig gceldende
pd S-banen, kan holdetiden reduceres, og rejsetiden
nedbringes. Togpersonalet vil stadig foretage billet-
kontrol og veere til stede for passagerernes tryghed.
Samlet set kan der spares ét minut mellem Helsinger
og Dsterport. Bemaerk at gevinsterne som folge af den
afkortede afgangsprocedure vil kunne hgstes allerede i
basissituationen og pé andre fjernbanestreekninger.

Reduceres holdetiden ved en afkortet afgangsproce-
dure ifm. lesning 1, stiger det samlede resultat til 1,2
mia. kr. i nettonutidsveerdi (jf. tabel nedenfor).

Resultat ved normal og afkortet afgangsprocedure i lgsning 1.

NV, mia. kr. Lesning 1 Lesning 1

Hastighedsopgradering og Hastighedsopgradering og

normal afgangsprocedure afkortet afgangsprocedure
Anleeg -0,3 -0,3
Bane- og togdrift 0,0 0,0
Billetindtcegter 0,4 0,6
Brugereffekter, kollektiv 0,8 11
Brugereffekter, vej 0,1 0,1
Generianleegsfasen -0,1 -01
Eksterne effekter 0,0 0,0
@vrige konsekvenser -0,1 -01
Nettonutidsveerdi 0,6 1,2
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Felsomhedsbetragtning,
anleegsoverslag

Der er foretaget en robusthedsanalyse af anlcegsover-
slaget for at vurdere resultatet, hvis anlcegsoverslaget
eges med 50 %. Lesning 1, 2 og 3a er med denne for-
udscetning stadig samfundsgkonomisk rentable, men

nutidsveerdien reduceres med op mod 70%.

Anleegsomkostning samt nggletal i den samfundsgkonomiske analyse udtrykt ved de fire evalueringskriterier hvis anleegsomkostnin-
gen gges med 50 % i hver lgsning.

Lasning 1 Lesning 2 Lesning 3a Lasning 3b

Anlegsomkostninger *)
"Hvad koster projektet”, mia. kr., 2023-prisniveau 0,7 53 7,5 10,5

Nettonutidsveerdi
"Projektets veerdi for samfundet”,

mia. kr., 2023-nutidsveerdii 2023-prisniveau 0.4 0,7 3,6 -1,8
Intern rente

“Arlig gevinst ved projektet”, procent 5 pct. **) 4 pcet. *rE) )
Statskasseeffekt

"Samlet omkostning for de offentlige kasser”,

mia. kr., 2023-nutidsveerdii 2023-prisniveau -0,3 2.4 ) wax)

Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone
"Hvor stor er gevinsten pr. offentlig brugt krone?" kr. 1,2 0,3 ) )

*) Positivt fortegn for anlaegsomkostning betyder, at det er en omkostning for staten. Udgiften er uden nettoafgiftsfaktoren og ikke tilbagedi-
skonteret.

**) Afkortes afgangsproceduren giver det en nettonutidsveerdi pé 1,1 mia. kr.

***) Kriteriet for lasning 3a og 3b kan ikke opgeres, da udgiften ved omstilling af Kebenhavn H til saeekbanegard er ukendt.




Felsomhedsbetragtning, S-togsfaktor

| S-togslgsningerne er der undersggt effekten af cen-
dret komfort, sget punktlighed og gratis cykelmedtag-
ning — disse effekter er skensmaessigt anslaet at have
en effekt p& 20% flere rejser.

Arsogen til, at denne analyse er interessant, skyldes at
gevinsterne i de centrale beregninger baseres pd re-
sultater fra den Grenne Mobilitetsmodel (GMM), hvor
vaegtningen af togtypevalg pé Kystbanen er nulstillet
som fglge af en uhensigtsmcessig kalibrering af mo-
dellen. | forhold til efterspargsel skelnes i de centrale
beregninger ikke mellem S-tog og eksisterende regio-

naltog.

Flere rejser genererer flere billetindtcegter, men medfe-
rer ogsd@ egede togdriftsomkostninger, s& den samlede
samfundsgkonomiske driftseffekt, set i forhold til den
centrale beregning, reduceres med op mod 0,6 mia.

kr. afthcengig af Iesning. Safremt omstillingseffekten

til S-tog indregnes som yderligere brugergevinster, fas
ggede brugereffekter pd op mod 0,2 mia. kr. afhcengig
af lasning. De samlede effekter af cendrede drifts- og
brugergevinster ved indregning af 20% ekstra rejser
belgber sig til op mod 0,6 mia. kr. afhaengig af lesning
og cendrer iingen tilfaelde konklusionen vedragrende

samfundsgkonomisk rentabilitet.

Nedenfor fremgar en tabeloversigt, der viser de be-
rerte samfundsgkonomiske poster samt nettonutids-
vaerdi og intern rente for de berarte lgsninger med den

indregnede S-togsfaktor.

Samfundsgkonomisk resultat ved aget attraktivitet i S-togslasninger svarende til 20 pct. flere rejser (2023-priser), sammenlignet

med centrale effekter.

Felsomhed

Driftskonsekvenser 1,7 -0,3 -1,0
Brugereffekter 3,6 10,8 1,8
Nettonutidsveerdi 1,9 5,0 0,6
Intern rente 5 pct. **) **)
Central beregning

Driftskonsekvenser 2,0 0,3 -0,6
Brugereffekter 3,5 10,6 11,6
Nettonutidsveerdi 2,2 5,6 11
Intern rente 5 pct. **) **)

**) Kriteriet for lasning 3a og 3b kan ikke opgeres, da udgiften ved omstilling af Kebenhavn H til seekbanegard er ukendt.
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Felsomhedsbetragtning, fastholdelse
af nuveerende siddepladsdimensione-
ring pa Kystbanen i S-togslgsningerne

Som et yderligere perspektivianalysen af togdriftsom-
kostningerne er det undersggt, hvilken betydning for
samfundsgkonomien det vil have, hvis antallet af sid-
depladser iforhold til passagerantallet bliver fastholdt

som i dagens regionaltog for S-togslasningerne.

P& Kystbanen geres regionaltogene i dag laengere, hvis
belcegningen overstiger 100 %, mens S-togene ofte
forst geres leengere, ndr belaegningen overstiger 120%,
hvilket ogsd er anvendt i ovenncevnte beregninger af
udgifter til S-tog. Hermed tilbydes i gennemsnit feerre
siddepladser ved S-togslgsningerne end i regionaltogs-
lgsningen (lesning 1). Hvis S-tog pd& Kystbanen i stedet

skal dimensioneres ligesom den nuvcerende regio-
naltogstrafik, vil der skulle saettes flere togsaet ind pé
nogle afgange. Lagt sammen med den forrige analyse
omkring S-togsfaktoren, eges togdriftsudgifterne med
mellem 0,9 og 1,1 mia. kr. i nutidsveerdi sammenholdt
med basissituationen afhcengig af lesningernes be-
tjeningsomfang. Det pavirker desuden banedrift, nér
der keres leengere tog pé straekningen, samt afledte
samfundsgkonomiske effekter. Dermed reduceres net-
tonutidsveerdien med mellem 0,9 og 1,1 mia. kr. afhcen-
gig af lesning, uden at dette dog cendrer vaesentligt pd
konklusioner vedr. rentabilitet.

Nedenstdende tabeloversigt viser de bergrte sam-
fundsgkonomiske poster samt nettonutidsvoerdi og
intern rente for de berarte Izsninger med cendret sid-
depladsdimensionering og 20% passagervaekst som

folge af S-togsomstilling.

Samfundsgkonomisk resultat ved fastholdelse af nuvaerende siddepladsdimensionering i S-togslgsninger (2023-priser).

Nutidsvcerdi mia. kr. PL2023 Lesning 2 Lesning 3a Lesning 3b
Driftskonsekvenser 11 -0,8 -1,5
Brugereffekter 3,6 10,8 11,8
Nettonutidsveerdi 1,3 4,5 0,1
Intern rente 4 pct. *) *)

*) Kriteriet for lasning 3a og 3b kan ikke opgeres, da udgiften ved omstilling af Kebenhavn H il seekbanegard er ukendt
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Felsomhedsbetragtning vedr. teknisk
reaktionstid for automatiske S-tog

Indevaerende delafsnit er udelukkende baseret pé be-
tragtninger, og der udledes ingen samfundsgkonomisk
effekt.

En yderligere parameter, der i et senere forlgb kan blive
justeret, omhandler togets tekniske reaktionstid som
omtalti baggrundsafsnittet. S-togets tekniske reakti-
onstid eridag 6 sekunder, hvorimod forudscetningen
for automatiske S-tog anvendt i ncervaerende analyse
er sattil 10 sekunder. Effersom denne tid skal anven-
des ved hvert stop, kan det pa en rejse fra Helsinger til
Kgbenhavn H med ti stop samlet set labe op i 40 se-
kunders rejsetidsforskel. Denne kan virke lav, men fordi
modelberegninger har vist stor falsomhed overfor min-
dre cendringer i kgreplanen pa Kystbanen, vil effekten
forbedre S-togslgsningerne i et samfundsgkonomisk
regnskab. | aften- og weekendtimer, hvor togene anta-
ges at standse ved dlle stationer, er effekten af kortere
tekniske reaktionstider endnu starre, om end dette kun
vil have effekt for en mindre del af de rejsende. Om-
vendt kan det, som fglge af stor teknisk kompleksitet
omkring derene, vise sig af reaktionstiden skal gges i
forhold til det forudsatte i de centrale beregninger, og
det vil fd modsatrettet effekt.

Felsomhedsbetragtning,
basiskgreplan som K24

| foraret 2023, dvs. i slutfasen af indeveerende analyse,
har DSB besluttet en ny kareplan pé Kystbanen i 2024
for at opnd en bedre robusthed og dermed punktlighed
i en tid, hvor punktligheden erlav. Sammenholdt med
basiskereplanen, der er lagt til grund i denne undersg-
gelse, bortfalder det nuvcerende 30-minutterssystem
til Nivd, og betjeningen af Klampenborg, Skodsborg,
Vedbcek og Rungsted Kyst overgar til et 15-minuttersy-
stem til Helsinger, som derved fér stop pd alle stationer,
jf. figur side 53. Dette forlaenger rejsetiden til Helsinger
for sadvel 15-minuttersystemet som myldretidssyste-
met med henholdsvis 9 og 6 minutter. Til gengaeld far
Klampenborg, Skodsborg, Vedboek og Rungsted en
eget betjening.

Beslutningen om den nye kereplan ertaget i slutfasen

af indevcerende analyse, hvorfor denne ikke er lagt til
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grund for effektberegningerne og det vil ogsa kunne
give en skeevvridning af resultaterne, sdfremt denne
kereplan for 2024 blev anvendt som basisscenariet i en
50 drig periode. Desuden kan kgreplanen for 2024 ikke
forudscettes at vaere en permanent Izsning, idet DSB vil
tage stilling til den, nar erfaringerne med den cendrede

kereplan er indsamlet.

Der er foretaget en overslagsberegning af konse-
kvenserne for analysens resultat, hvis de undersegte
lzsninger sammenlignes med en kegreplan svarende

til den for 2024, dog med anvendelse af nyt elektrisk
togmateriel. Dette vil forleenge keretiden i 15-minut-
terssystemet fra 44 til 52 minutter. Myldretidssystemet
kan kgre 7-9 minutter hurtigere end 15-minutterssyste-
met (med en mindste afstand p& 3-4 minutter mellem
tog), hvorved rejsetiden stiger fra 42 til 43-45 minutter,

selvom det har ucendret antal stop.

Dermed far passagererne et betydeligt sterre tidsfor-
brug malt pa rejsetid. Omvendt far passagererne pa
de mindre stationer flere tog i timen og dermed min-
dre ventetid, og risikoen for forsinkelser og aflysninger
forventes at blive mindre til gavn for alle passagerer pa

Kystbanen.

En overslagsberegning af kereplansstrukturen for 2024
sammenlignet med 2023 viser, at den samlede rejsetid
for passagererne pd Kystbanen bliver betydelig sterre
og vil give frafald af passagerer og billetindtcegter.
Tilsammen fas et samfundsgkonomisk tab, ogsa nar
gevinsten ved sparede tog- og banedriftsomkostninger

indregnes.

Det samlede samfundsgkonomisk resultat vil i sidste
ende afhaenge af, hvor stor punktlighedsgevinst, og
dermed lavere forsinkelsestid for passagererne, den
nye kereplan medferer pd Kystbanen og i resten af
fjern- og regionaltrafikken, som felge af den forsimp-
lede kereplan og det mindskede kapacitetspres i “Reg-
ret” mellem @sterport og Kebenhavn H samt pd selve
Kebenhavn H p& grund af faerre tog.

P& baggrund af overslagsberegningen vurderes det
samfundsgkonomiske resultat at blive forbedret i alle
undersggte lgsninger i forhold til en basissituation med

en kgreplanstruktur svarende til 2024.
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Perspektivering

Sammenhcaeng til undersggelse vedr. forenkling og
fremtidssikring af Kebenhavn H

Parallelt med denne undersggelse af metrodrift pa
Kystbanen underseges "Forenkling og fremtidssikring
af Kebenhavn H", hvor der ses pé to forskellige lasnin-
ger, hhv. A og B. Lasning A indeholder konfliktlgsning,
hastighedsopgradering og flere perronspor. Lasning B
indeholder hovedsagelig konfliktlzsning ved anlceg aof

en ny jernbanebro.

Etablering af lzsning 1 og l@sning 2 kan ses helt uaf-
hcengigt af Izsningen pd Kgbenhavn H, fordi der stadig
vil kere regionaltog i "Reret”. Lasning 3a/3b omfatter
ogsd ombygning af fiernbanesporene i "Reret"” (Kg-
benhavn H-@sterport) og videre til Hellerup til S-bane.
Her er forudscetningen, at Kebenhavn H ombygges til

"scekbanegard”, hvor alle regional- og fjerntog ender.

Dette vil kraeve mere perronsporskapacitet, og i den
sammenhceng er lgsning A i den igangvaerende un-
dersggelse en mulig ferste etape. Den anden lgsning,
lzsning B, vilmed en senere ombygning til seekbane-

gard veere en spildt investering.

Alternativ langsigtet lgsning

Kgbenhavn H - Hellerup

Lesning 3a og 3b kan ses som ét muligt bidrag til en
sterre forbedring af banebetjeningen i Hovedstads-
regionen. Ved at omdanne de to regionaltogsspor
mellem Kgbenhavn H og Hellerup til S-tog fjernes en
flaskehals, som begroenser antallet af togafgange pa

det samlede S-banenet.

For at realisere denne idé er en omlaegning af Kystba-
nen til S-togsdrift (Izsning 2) en nedvendig forudscet-
ning. Hertil skal den tidligere beskrevne ombygning af
Kgbenhavn H til seekbanegard foretages, for at sikre
plads til at alle fog kan vende p& Kgbenhavn H samt til
at erstatte de faciliteter ved @sterport, som fjerntogs-

trafikken mister adgang til.
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Et alternativ til Iasning 3, som ogsé bidrager til en sterre
forbedring af banebetjeningen i Hovedstadsregionen,
kunne veere at dublere antallet af S-togspor mellem
Hellerup hhv. Emdrup og Kgbenhavn H gennem en ny
boret tunnel for S-tog mellem disse stationer, jf. kort
side 55. Omkostningerne for et sddant projekt formo-
des at vaere markant sterre end omkostningerne ved
lzsning 3, men rummer til gengceld ogsé starre og
andre fordele. Lesningen kan saledes reducere rejseti-
den for alle S-togspassagerer mellem Kgbenhavn H og
Hellerup hhv. Emdrup samt stationer hhv. syd og nord
for disse.. Som en vigtig faktor kan man desuden opné
en direkte S-togsbetjening af Rigshospitalet og tilste-
dende omrdader fra alle S-banens fingre.

Lesningen har ingen direkte sammenhceng med om-
bygninger af Kystbanen til S-tog, som kan veelges fil
eller fra.

Der er i DSB regi gennemfart en forste indledende ana-
lyse af idéen. Dettyder pd, at lgsningen kan rumme
tilstreekkeligt store fordele i forhold til de sandsynlige
sterrelsesordener for investeringerne til, at det giver

mening at analysere lgsningen mere indgdende.

Det vil veere ngdvendigt at bringe en tunnellgsning
frem til en hgjere grad af afklaring, fer det er muligt at
opnd et komplet billede af den hensigtsmaessige stra-
tegi for udvikling af S-togstrafikken pa lcengere sigt.
Denne undersggelse vil skulle afventes, hvis det gnskes,
atlgsning 3a og 3b i kombination med en ombygning
af Kebenhavn H til seekbanegdrd skal sammenlignes

med en tunnellgsning.
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Hellerup

Gladsaxe
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Pa kortet er indtegnet den principielle linjefgring for en ekspres-
tunnel. Den sigter pd at dublere antallet af S-togspor mellem
Kebenhavn H og Hellerup pa en méde, der samtidigt kan reducere
rejsetiden mellem de nordlige S-togstreekninger og Kebenhavns
centrum meerkbart. P& streekningen anlaegges en station ved
Rigshospitalet, som rummer et stort passagerunderlag i et om-
rade, deridag ikke er banebetjent. En afgrening fra tunnelen skal
sikre en genvej for Farumbanens tog til og fra centrum. De nye
streekninger skgnnes at fé en samlet leengde pd omkring 7 km,
som for langt sterstedelen skal etableres i en boret tunnel.

Helsinger — Helsingborg

S-togslgsningerne har betydning for en eventuel fast
forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg, idet
regional- og fjerntog fra Sverige i denne situation

ikke vil kunne benytte en sddan forbindelse. Ingen

af lgsningerne forhindrer dog definitivt anlaeggelsen
af en baneforbindelse. Et funnelanleeg for S-tog som
kobler Helsingborg sammen med den kollektive trafik i
Hovedstadsomrddet, kan forventeligt udferes billigere
til S-tog end for fjerntog, fordi det ikke nedvendigvis
skal tilsluttes de eksisterende baner i Helsingborg, og
ikke ngdvendigyvis skal overholde de samme normer
for spor og tunnelprofil. Der opnds forventeligt tillige
andre trafikale fordele med S-togsbetjening end med
regionaltogsbetjening i form af hgjere frekvens, hgjere
punktlighed samt lavere marginalomkostning knyttet
til produktionsudvidelser, idet S-banens tog forudsaet-

tes at kere uden farere.
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Bilag 1: Basisscenarie med maksimal
udnyttelse af S-banen

Det er muligt af forege frekvensen pa S-banen uden

at skulle investere i ny infrastruktur i en situation med
automatiske S-tog. Det kan ske ved at vende alle S-tog
i dagtimerne til og fra Kege Bugt-banen pd Hoved-
banegarden. Det friger kapacitet i “Reret” svarende

til 3 linjer, som kerer hvert 15. minut. Denne kapacitet
kan i stedet udnyttes til at forege frekvensen og opnd
kortere ventetid og direkte forbindelser pd andre grene
svarende til, hvad der kan opnés i lgsning 3a, uden

at S-banen behgver anvende alle fire spor nord for

= Helsingar

= Snekkersten
- Esperdmrde

- Humlebak

= Nivi

- Kokkedal

= Rungsted Kyst
=Vedbak

_ Skodsborg

22 Klampenborg
Ordrup
[ Charlottenlund

m

Linjediagram for projektets centrale basisscenarie (til venstre) og

Kebenhavn H. Til gengaeld f&s den ulempe, at rejsende
fra Kege Bugt-banen skal skifte tog, hvis de skal til en
station nord for Kebenhavn H. Det gaelder iscer mange

rejsende til Ngrreport.

Lesningen er sammenlignet med samme basissce-
narie, som de gvrige lesninger er sammenlignet med.
Udvidelsen sker iscer pd Kege Bugt-banen, der pd de
starre stationer far 50 % flere afgange. Visse relationer
far en forleenget rejsetid, da den meget hgje frekvens
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basisscenariet med maksimal udnyttelse af S-banen (til hgjre).

Bemcerk, at Ringbanen ikke fremgdr af linjediagrammet til venstre. Den kgrer i begge scenarier hver 3. minut mellem Hellerup og Ny

Ellebjerg.
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ikke tillader, at hurtige linjer springer helt s& mange
stationer over som i basisscenariet. Desuden sker en
forbedring til Hgje Taastrup med én ekstra linje, dvs.

4 tog pr. time. | driftseksemplet haves ogsé en anden
sammenbinding mellem linjer. | basisscenariet kerer
de to linjer fra Frederikssund til Klampenborg, hvori-
mod de kerer til Hillered i den udvidede lgsning. De o
stoptogslinjer fra Ballerup, som i basisscenariet ender
pd Carlsberg Station, bliver i lasningen forleenget il
Klampenborg. Desuden er Roskildefingerens sammen-

binding med Farumfingeren og Nordbanen cendret.

Trafikmodelberegningerne viser, at de rejsende opnar
brugereffekter i form af reduceret ventetid, fordi to-
gene karer hyppigere. Denne effekt bidrager positivt til

samfundsgkonomien med 2,4 mia. kr. i nutidsveerdi.

Omvendt er der negative effekter pé grund of flere
togskift pd 0,5 mia. kr,, fordi alle linjer pd Kege Bugt-
banen ender p& Kebenhavn H. Endelig forventes en
forringet punktlighed (forsinkelsestid) p& 1,2 mia.

kr., fordi den intensiverede drift pad Kege Bugt-banen
udnytter infrastrukturen til greensen. Punktlighedsef-
fekten er et ekspertskan.

Beregningerne viser, at lasningen samlet set ikke er
rentabel, selvom den ikke koster noget at anleegge. Ar-
sagen er ggede udgifter til driften, der ikke kan opvejes
af tidsgevinster for de rejsende.

Driftsomkostningerne traekker resultatet i negativ
retning med negativt bidrag p& -2,3 mia. kr. i nutids-
veerdi. Halvdelen af den negative effekt fra driftsom-
kostningerne skyldes tab i billetindtcegter, mens resten
skyldes udvidettogkegrsel. DSB forventer som fglge af
passagernedgangen behov for faerre fogscet, men til
gengeeld gges driftsomkostninger som felge af drifts-
udvidelsen.

Brugereffekternes bidrag til samfundsgkonomien (2023-priser).

Ren rejsetid -0,1
Skift -0,5
Ventetid 2.4
Til- og frabringertid 0,2
Forsinkelsestid -1,2
Nutidsveerdi 0,8
Samfundsgkonomisk resultat (2023-priser).
Driftskonsekvenser -2,3
Brugereffekter, kollektiv 0,8
Brugereffekter, vej -0,2
Generianleeg 0,0
Eksternaliteter -0,4
@vrige konsekvenser 0,0
Nettonutidsveerdi -21
Intern rente Kan ikke beregnes
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Farum, Holte, Hillerad og Kebenhavn H
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Driftsudvidelsen pa Kege Bugt-banen i det centrale basisscenarie (venstre)
og basisscenariet med maksimal udnyttelse af S-banen (til hgjre).
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Bilag 2: Kgretider og antal S-tog
i undersggte Igsninger

Basis og Lesning 1 Lgsning 2

= Helsingor

- Snekkersten
= Espergarde
- Humlebak
= Nivi

= Rungsted Kyst
=Vedbak

- Skodsborg

- = - Klampenborg
-~ Ordrup

- Charlottenlund

L1 Hellerup

L L Swanemellen
-+ MNordhawn
- - Bsterport

L Vesterport
£ L - Kobenhavn H

Linjediagrammerne ovenover viser betjeningen i myldretimer. En linje reprcesenterer fire tog pr. time pr. retning. Det skal bemcerkes, at
Ringbanen ikke er vist i alle linjediagrammerne grundet pladsmangel. Betjeningen pa Kystbanen med regionaltog i Basis og Lesning 1
fremgar ikke af linjediagrammerne.

60 Strategisk analyse af metrodrift pd Kystbanen



Lesning 3a Lesning 3b

BEER BEED

Helsinger Helsinger
Snekkersten L Snekkersten
Espergarde Espergarde
& | Immuumfebaek .;.@Q":;"\; ! ImmHum\:hak
‘QP fc}ob | = Niva "'}s" {fb 1 Nivd
& | _ Kokkedal 4 | Kokkedal
8” L Rungsted Kyst Rungsted Kyst

L Vedbak Vedbak

L Skodsborg Skadsbarg

L Klampenbarg Klampenborg

L Ordrup Ordrup

L Charlottenlund Charlottenlund

L Hellerup Hellerup
Svanemollen Svanemollen
Nardhavn Nardhavn

L @sterport Bsterport

L Norreport Norreport
Vesterport Vesterport

L _ Kebenhavn H - Kobenhaun H

KB Hallen —
Alholm

S5-tog
“tog . Korer hvert 15. minut
orer hvert 15. minut

' 5-tag, linje F

' 5-tog, linje F
Karer hvert 3. minut

Karer hvert 3. minut

Fjern- og regicnaltog Fjern- og regionaltog

Keretider og antal stop til Kebenhavn H med hurtigste tog, samt frekvens i myldretid.

Lasning 1: Lesning 2: Lgsning 3a: Lasning 3b:
Hurtigere S-tog pa Flere S-togi hele Flere S-togi hele
Regionaltog Kystbanen hovedstaden hovedstaden og
pa Kystbanen hurtigere til
Hillergd

Keretid Tog/t Keretid| Stop | Tog/t |Keretid| Stop | Tog/t |Keretid| Stop | Tog/t
Helsinger 42*-44) 7*-8 | 4-6* 42 12 8 3812 9 16 3812 9 16
Kokkedal 25-27*| 3-4* | 6-8* 261/2 7 12 22 4 24 22 4 24
Hillered 40 13 8 40 13 8 40 13 8 40 13 8 33 8 16
Lyngby 18 6 16 18 6 16 18 6 16 18 6 16 13 3 24
Frederikssund | 44% 17 8 445 17 8 445 17 8 445 17 8 445 17 8
Ballerup 23% 9 16 23% 9 16 23% 9 16 23% 9 16 23% 9 16
Hedehusene | 25% 8 8 25% 8 8 25% 8 8 25% 8 8 25% 8 8
Kege 3972 13 8 3972 13 8 392 13 8 39 13 16 39 13 16
Ishgj 17 5 16 17 5 16 17 5 16 19 7 24 19 7 24

*Ekstratog i myldretider
Regionaltogsbetjening med eltogscet, fomandsbetjent
[l Som ovenfor plus cendring af betjening og/eller infrastruktur
S-banebetjening med fremtidens automatiske tog
Som ovenfor plus cendring af betjening og/eller infrastruktur
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Bilag 3: Kgreplanseksempler

pd& Kystbanen

Kereplanen for regionaltogsbetjening er udarbejdet
af Banedanmark, og kereplaner for S-togsbetjening er
udarbejdet af DSB.

Banedanmark har leveret forudsaetninger for keretids-
beregninger pé S-banen i form af kgretider. Det forud-
saettes her, at hastighedsforbedringer p& S-banen er

gennemfort.

Kegreplan i basisscenariet

Kystbanen betjenes med tomandsbetjent Coradia.

Tabellen nedenfor viser rejsetiderne.

Kgreplan for regionaltog i basisscenariet, i timetal 7
fra Helsinger mod Kgbenhavn H.

Helsinggr Afg 7.09 7.14 7.30 7.39 7.44 8.00
Snekkersten I 718 734 | 748 8.04
Espergaerde 7.14 7.21 737 7.44 751 8.07
Humlebaek 7.18 7.25 7.41 7.48 7.55 8.11
Niva | 729 735 745 | 7.59 8.05 8.15
Kokkedal 7.24 7.33 7.39 7.49 7.54 8.03 8.09 8.19
Rungsted Kyst 728 | 742 | 758 | 812 |
Vedbaek | | 746 | | I 816 |
Skodsborg | I 750 | | | 820 |
Klampenborg | I 755 | | I 825 |
Hellerup 7.40 7.47 8.00 8.03 8.10 8.17 8.30 8.33
Psterport 7.45 7.52 8.05 8.08 8.15 8.22 8.35 8.38
Ngrreport v 7.48 7.55 8.08 8.11 8.18 8.25 8.38 8.41

KgbenhavnH ~ Ank 7.51 7.58 8.11 8.14 8.21 8.28 8.41 8.44
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Kereplan i lgsning 1: Hurtigere
regionaltog pa Kystbanen

Med hastighedsforggelse mellem @sterport og Kokke-
dal pd op til 160 km/t reduceres karetiderne. Kgretiden
til Helsinger kan reduceres med 2 min.

Kereplan for regionaltog i l#sning 1: Hurtigere Regionaltog pa
Kystbanen, i timetal 7 fra Helsinger mod Kgbenhavn H.

Helsinggr Afg 7.10 7.16 7.31 7.40 7.46 8.01
Snekkersten I 7.20 735 | 750 8.05
Espergzerde 7.16 7.24 7.39 7.46 7.54 8.09
Humlebaek 7.22 7.27 7.42 7.52 7.57 8.12
Niva | 731 736 746 | 8.01 8.06 8.16
Kokkedal 7.26 7.35 7.40 7.50 7.56 8.05 8.10 8.20
Rungsted Kyst 729 | 743 | 759 | 813 |
Vedbaek | I 747 | | | 817 |
Skodsborg | I 751 | | I 821 |
Klampenborg | I 756 | | I 826 |
Hellerup 7.40 7.47 8.00 8.02 8.10 8.17 8.30 8.32
@sterport 7.45 7.52 8.05 8.07 8.15 8.22 8.35 8.37
Ngrreport v 7.48 7.55 8.08 8.10 8.18 8.25 8.38 8.40

KgbenhavnH  Ank 7.51 7.58 8.11 8.13 8.21 8.28 8.41 8.43




Kgreplan i lgsning 2:
S-tog pa Kystbanen

I lesning 2 sker en hastighedsopgradering mellem Hel-
lerup og Klampenborg til 120 km/t. Kereplanen anven-
der bade nuvcerende S- og fjernbanespor mellem Hel-
lerup og Ordrup, hvilket muligger, at gennemkgrende
tog kan overhale standsende fog.

Kgreplan for S-tog i lzsning 2: S-tog pa Kystbanen, i timetal 7
fra Helsinger.

Helsinggr Afg 7.09 7.15 7.24 7.30 7.39 7.45 7.54 8.00

Snekkersten 7.13 7.18 7.28 7.33 7.43 7.48 7.58 8.03

Espergaerde 7.15 7.21 7.30 7.36 7.45 7.51 8.00 8.06

Humlebaek 7.18 7.24 7.33 7.39 7.48 7.54 8.03 8.09

Niva 722 | 732737 | 747 752 | 7.02 807 | 817
Kokkedal 7.25 7.29 7.35 7.40 7.44 7.50 7.55 7.59 7.05 8.10 8.14 8.20
Rungsted | 732738 | 747 753 | 802 708 | 8.17 823
Vedbaek | | 742 | I 757 | 1712 | I 827
Skodsborg | | 745 | | 800 | | 715 | I 830
Klampenborg | I 749 | I 8.04 | 1719 | | 834
Ordrup | 741751 | 756 806 | 811 721 | 8.26 836
Charlottenlund | 743 753 | 7.58 808 | 813723 | 828 838
Hellerup 7.38 7.47 7.55 7.53 8.02 8.10 8.08 8.17 7.25 8.23 8.32 8.40
Svanemgllen 7.41 7.49 7.58 7.56 8.04 8.13 8.11 8.19 7.28 8.26 8.34 8.43
Nordhavn 7.43 7.51 8.00 7.58 8.06 8.15 8.13 8.21 7.30 8.28 8.36 8.45
Psterport 7.45 7.53 8.02 8.00 8.08 8.17 8.15 8.23 7.32 8.30 8.38 8.47
Ngrreport 7.48 7.56 8.05 8.03 8.11 8.20 8.18 8.26 7.35 8.33 8.41 8.50
Vesterport v 7.49 7.58 8.06 8.04 8.13 8.21 8.19 8.28 7.36 8.34 8.43 8.51

Kgbenhavn H  Ank 7.51 7.59 8.08 8.06 8.14 8.23 8.21 8.29 7.38 8.36 8.44 853
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Kereplan i I#sning 3a: Hejfrekvent
S-tog i hele hovedstaden

I lesning 3a gennemferes en hastighedsopgradering
mellem @sterport og Klampenborg til 120 km/*. Profilet
mellem @sterport og Hellerup udnyttes, eftersom
fijernbanesporene benyttes. Mellem Hellerup og
Klampenborg benytter S-togene alle fire spor, sdledes
at de sydgdende tog benytter de nuveerende S-bane
spor, mens de nordgdende tog benytter de nuveerende

fjerntogsspor.

Kgreplan for S-tog pd Kystbanen i lgsning 3a: Hgjfrekvent S-bane,
itimetal 7 fra Helsingsr mod Kebenhavn H.

Helsinggr Afg 7.01 7.04 7.09 7.12 7.16 7.19 7.24 7.27 731 7.34 7.39 7.42 7.46 7.49 7.54 7.57
Snekkersten 7.04 712 I 719 I 7.27 I 7.34 1 742 I 7.49 I 7.57 |

Espergeerde 7.07 7.09 7.15 7.17 7.22 7.24 7.30 7.32 7.37 7.39 7.45 7.47 7.52 7.54 8.00 8.02
Humlebaek 7.10 7.13 7.18 7.20 7.25 7.28 7.33 7.35 7.40 7.43 7.48 7.50 7.55 7.58 8.03 8.05
Niva 714 709 | 721717 | 729724 | 736 732 | 744739 | 751747 | 759 754 1 8.06 8.02 |

Kokkedal 7.17 7.12 7.18 7.24 7.20 7.26 7.32 7.27 7.33 7.39 7.35 7.41 7.47 7.42 7.48 7.54 7.50 7.56 8.02 7.57 8.03 8.09 8.05 8.11
Rungsted 7.20 7.15 7.21 7.27 7.23 7.29 7.35 7.30 7.36 7.42 7.38 7.44 7.50 7.45 7.51 7.57 7.53 7.59 8.05 8.00 8.06 8.12 8.08 8.14
Vedbaek I 718 | I 726 | I 733 | I 741 | I 748 | I 756 | I 803 | I 811 |

Skodsborg I 721 | I 729 | | 736 | | 744 | I 751 | I 759 | | 806 | | 814 |

Klampenborg | 726 729 | 733737 | 741744 | 748 752 | 756759 | 803807 | 811814 | 818 822
Ordrup | 728731 | 735739 | 743746 | 750754 | 758 801 | 805809 | 813 816 | 820 824
Charlottenlund | 730733 | 737741 1 745748 | 752 756 | 800803 | 807811 | 815818 | 822 826
Hellerup 7.31 7.33 7.36 7.39 7.40 7.44 7.46 7.48 7.51 7.54 7.55 7.59 8.01 8.03 8.06 8.09 8.10 8.14 8.16 8.18 8.21 8.24 8.25 8.29
@sterport 7.35 7.37 7.40 7.43 7.44 7.48 7.50 7.52 7.55 7.58 7.59 8.03 8.05 8.07 8.10 8.13 8.14 8.18 8.20 8.22 8.25 8.28 8.29 8.33
Ngrreport v 7.38 7.39 7.43 7.45 7.47 7.50 7.53 7.54 7.58 8.00 8.02 8.05 8.08 8.09 8.13 8.15 8.17 8.20 8.23 8.24 8.28 8.30 8.32 8.35
KgbenhavnH  Ank 7.39 7.41 7.45 7.47 7.48 7.52 7.54 7.56 8.00 8.02 8.03 8.07 8.09 8.11 8.15 8.17 8.18 8.22 8.24 8.26 8.30 8.32 8.33 8.37

Kereplan i lesning 3b:
Hgjfrekvent S-tog med hurtigere
S-tog pa Nordbanen

Opgraderingen mellem @sterport og Hellerup udnyt-
tes, eftersom fjernbanesporene benyttes. Nord for
Hellerup er der samme kgreplanforudscetning som i
lzsning 3a. Forskelle vedrgrer iscer Nordbanen til Hil-
lerad, hvor der bliver en ny hurtig toglinje, der mellem
Hellerup og Lyngby overhaler andre tog, og som pa
straekningen Hellerup-Kgbenhavn H kun betjener
@sterport og Nerreport stationer.
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Bilag 4: Samfundsgkonomiske
beregningsforudscetninger

Analysen falger de retningslinjer, der er fastlagt i Trans-

portministeriets publikation fra 2015: Manual for sam-

fundsgkonomisk analyse - anvendt metode og praksis

pd transportomradet. De grundlaeggende beregnings-

forudscetninger vises i tabellen nedenfor.

Grundleeggende forudscetninger.

Parameter Forudscetning

Beregningstype

Cost-benefit-analyse

Model og beregningspriser

TERESA version 6.0 og Transportgkonomiske Enhedspriser version 2.0 beta

Evalueringskriterier

Nettonutidsveerdi, intern rente, statskasseeffekt og nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone

Beregningsperiode

Starteri 2025 med anlaegsperioden i drene 2025-2036, ibrugtagning skeri 2035
og herefter en 50-drig driftsperiode

Trafikveekst 1% hvert ar de farste 10 ar efter ibrugtagning i 2035
Prisniveau 2023
Avr for nettonutidsveerdi 2023

Kalkulationsrente

3,5 % arligt de fgrste 35 ér, herefter 2,5 %

Arbejdsudbudsforvridning/-gevinst

10 %

Nettoafgiftsfaktor

1,28

Basisscenariet

Alle lgsninger vurderes i ift. 0-alternativet, som kaldes Basisscenariet

Afgreensning

National afgreensning
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Bilag 5: Gennemfarte
trahkmodelberegninger

Konsekvenserne af de forskellige l@sninger er under-
segt af Trafikstyrelsen ved tfrafikmodelberegningeri
Gren Mobilitetsmodel (GMM), version 2.3, tidligere
benaevnt Landstrafikmodellen (LTM). Ved at indta-
ste en kereplanen for en lgsning og gennemfgre en
modelkgrsel kan antallet rejser mellem detaljerede
geografiske omrader, billetindtcegter og de rejsendes

tidsforbrug beregnes.

Konsekvenserne er lagt til grund for beregning af
Izsningernes drift- og samfundsgkonomi. Output il
samfundsgkonomien kan udtraekkes direkte fra GMM
og indlceses i Transportministeriets Regnearksmodel
for Samfundsgkonomisk Analyse for fransportomradet
(TERESA). Til beregning af togdriftsgkonomi anvendes
udtreek med passagertal i hvert tog til at bestemme

hvert togs lcengde.

Modellen egner sig ikke umiddelbart til vurdering af
omlcegning fra regionaltogsbetjening til S-togsbetje-
ning. Saledes viste indledende beregninger et markant
trafikspring pd Kystbanen ved en sddan omlaegning pé
ca. 22.000 rejser svarende til en stigning pd omkring
80 %. Denne effekt vurderes at veere alt for hgj i for-
hold til den faktiske forbedring af fogbetjeningen, nér
der sammenlignes med passagerstigningen i en reekke
historiske projekter, som har haft store forbedringer af

Tidsvaegte prtransportmiddel i Gran Mobilitetsmodel version 2.3.

kereplanen i forbindelse med en sddan omlaegning til

S-tog.

Arsagen til denne overvurdering er iscer de tidsveegte,
der erindarbejdet i GMM, som fremgéar af tabellen
nedenfor. Rejsetiden i transportmidlet vaegtes forskel-
ligt for de forskellige transportmidler og resultererien
forskellig oplevet rejsetid. Disse tidsveegte er estimeret
ud fra historiske data, TU-data, og indgar i den gene-

raliserede omkostning for brug af kollektiv trafik.

Forskellen i modellens tidsvaegte pd regionaltog og
S-tog er knapt 30 %, hvilket betyder, at rejsetiden i
modellen opleves ncesten 30 % kortere i S-tog end i
regionaltog, selvom rejsetiden i kereplanerne er ens.
Forklaringen er, at S-tog historisk set har en hgjere at-
traktivitet iscer pd& grund af hgjere punktlighed, hvilket
ikke indgar direkte i modellen, men i stedet afspejles i

denne tidsveegt.

[ trafikmodellen er det desuden muligt at modellere
gratis cykelmedtagning pé S-tog, hvilket ogsa sker ved
en justering af oplevet rejsetid i modellen. Nér gratis
cykelmedtagning inkluderes i S-tog p& Kystbanen, bli-
ver rejsetiden i S-toget yderligere reduceret med 10 %.

IC-tog 0,535 0,181
Regionaltog (DSB) 0,535 0,181
S-tog 0,390 0135
Lokal- og letbane 0,510 0,180
Regionaltog (Arriva) 0,540 0,183
Bus 0,535 0,185
Metro 0,369 0124
Fjernbusser 0,550 0,185
Faerge 0,518 0,176
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Alt dette tilsammen ger, at der sker en meget stor stig-
ning i antallet af rejser pd Kystbanen, nar betjeningen
pd Kystbanen alene cendres fra regionaltog til S-tog i
GMM. Dette vurderes at veere en klar skeevvridning af

resultaterne af analysen.

Derfor er tidsvaegtene for S-tog og regionaltog ensartet
i de endelige beregninger, hvormed effekterne alene
afspejler den rene gevinst ved cendringer i kereplanen
(rejsetid og frekvens), vel vidende at effekten af hgjere
punktlighed og gratis cykelmedtagning herved isoleret
set undervurderes i stedet for at blive overvurderet. Der
er derfor under overskriften "Fglsomhedsbetragtning,
S-togsfaktor” givet et bud p& den samlede effekt ved
S-tog pd Kystbanen, hvor effekten af forbedret punkt-
lighed og cykelmedtagning indgar.

Metode
| det folgende beskrives den metode, der er udviklet til
at foretage disse udtreek, hvor tidsveegtene ensartes

for S-tog og regionaltog.

I lzsning 1 med forbedret regionaltogstrafik er der ikke
brug for korrektioner og GMM-beregningen med de
oprindelige tidsvaegte bruges direkte. Da deridenne
modelberegning er taget udgangspunkt i en kereplan,
hvor den afkortede afgangsprocedure er indfert, er der
foretaget en korrektion af tidsgevinster, billetindtaegter
og togdriftseffekter. Denne er udregnet pd baggrund
af den keretidsmaessige andel af hastighedsopgrade-
ringen, sammenlignet med den fulde effekt inklusive

afkortet afgangsprocedure.

Forlgsning 2, 3a og 3b, hvor der indfgres S-tog pd& Kyst-
banen, korrigeres tidsveegtene ved at scette tidsvoeg-
ten for S-tog til de samme tidsveegte, som for regio-
naltog (0,535 og 0,181, se tabel ovenfor). Dette fgrer

til et generelt lavere trafikniveau pé hele S-togsnettet.
Derfor skal de efterfalgende resultater korrigeres for
hele S-togsnettet, og de efterfalgende resultater skal
korrigeres for lgsningerne 3a og 3b. Disse l@sninger in-
kluderer forbedringer pa resten af S-tog nettet og ikke

alene pd Kystbanen.

Afhcengigt af hvilke udtreek, der skal bruges, er der for-

skellige metoder til at udregne de endelige resultater:

For de samfundsgkonomiske nggletal bruges resul-
taterne fra standardberegningerne (de oprindelige
tidsveerdier) for de eksisterende rejser. De nye rejsers
negletal kommer fra beregningerne foretaget med
de korrigerede tidsvaegte (for lgsningerne hvor S-tog
indferes pd Kystbanen). Dog er der brug for yderligere
korrektion af tidsgevinsterne for nye rejser og for ind-

teegterne.

Som perspektivering er set pd, ud fra en forventet
bedre punktlighed for S-tog end regionaltog pé Kyst-
banen samt mulighed for gratis cykelmedtagning i
S-tog, et eget trafikspring pd 20% hgjere i lasningerne,
hvor S-tog indferes pa Kystbanen. Det giver hgjere
gevinster for de nye rejser samt flere indtcegter, men
medferer ogsd sgede produktionsomkostninger, idet

flere rejsende stiller krav om laengere tog.

Yderligere skal resultaterne for nye rejser og indtcegter
korrigeres for lazsningerne 3a og 3b, da der generelt
er et lavere niveau pé hele S-banen og disse projekter
inkluderer forbedringer pd hele S-togsnettet. Derfor
korrigeres gevinsterne og indtcegterne med hhv. 12 og
20% (Trafikspringet med de oprindelige tidsveerdier
fratrukket overestimeringen ift. trafikspringet med det
lavere trafikniveau. Bemcerk at overestimeringen er
udregnet med udgangspunkt i lgsning 2 og beregnin-
ger med hhv. de oprindelige tidsveegte og de korrige-
rede tidsvaegte) for lzsning 3a og 3b.

For togbelastninger, som bruges til driftsgkonomi, er
metoden meget lig den samfundsgkonomiske. Alle
togbelastningerne for S-togslinjerne tager udgangs-
punktibasisscenariet (32+8+4) udfert med standard
tidsveegte. Deltaveerdien mellem 32+8+4 samt hver
lesning, begge udregnet med de korrigerede tids-
veegte, tilferes derefter. For de S-togslinjer, der kerer pa
Kystbanen, bruges udelukkende de tfogbelastninger,
der er udregnet med korrigerede tidsveegte inkl. 20%
hejere trafikspring. Trafikspringet er udregnet af DSB, i
modscetning til de samfundsgkonomiske nggletal, som

er udregnet af Trafikstyrelsen selv.
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