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Forord

Jernbanen Kgbenhavn til Ringsted er den mest trafikerede fjernbanestraekning i
Danmark. Den er af afggrende betydning for regionaltrafik pa Sjeelland, trafikken
mellem landsdelene og godstransporten. Manglende kapacitet pa straekningen
seetter i dag begraensninger pa udvikling af togtrafikken.

Jernbanens kapacitet er fuldt udnyttet, og med den forventede udvikling af
jernbanetrafikken ma det forventes, at der inden for en arraekke vil veere behov for
at gge kapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted. En forgget kapacitet kan
anvendes til at forbedre mulighederne for hurtig og effektiv godstransport og for
bedre forbindelser for passagerer savel inden for den sjeellandske regionaltrafik
som mellem landsdelene.

P& nuveerende tidspunkt er der ikke vedtaget en langsigtet strategi for udvidelse af
kapaciteten. En langsigtet strategi muligger, at fremtidige udbygninger af
jernbanenettet understgtter strategien og sikrer saledes et maksimalt udbytte af
investeringerne.

En langsigtet strategi kan ogsa fjerne usikkerheden hos borgere og lokale
myndigheder om, hvad der skal ske omkring udbygning af jernbanen. Usikkerheden
vanskeligger lokal planleegning og har personlige og gkonomiske konsekvenser for
borgere, der bor i omrader, der vil blive pavirket af de forskellige
Igsningsalternativer.

P& denne baggrund blev det besluttet i trafikforliget den 5. november 2003 at
iveerkseette to tiltag.

Der blev afsat 800 mio. kr. til en optimering af den nuveerende jernbane med
henblik pa at forbedre kapaciteten ca. 15 %. Dette projekt er i den afsluttende del
af planleegningsfasen og kan ved beslutning inden udgangen af 2005 veere
gennemfart i 2009.

Det blev endvidere besluttet at gennemfgre en strategianalyse af
kapacitetsudbygninger. Strategianalysen skal klarleegge mulige fremtidige
lgsninger.

Denne rapport sammenfatter Trafikstyrelsens analyser af de forskellige Igsninger,
der er identificeret for en langsigtet forbedring af kapaciteten.

Analyserne kan ikke danne grundlag for en beslutning om gennemfgrelse pa
anleegslovniveau, idet en vaesentligt mere detaljeret projektering af den valgte
lgsning og en omfattende miljgvurderingsproces udestar for tre af de fire
undersggte lgsninger. Der er allerede gennemfgrt en VVM-proces for S-tog til
Roskilde.

Undersggelserne er gennemfgrt med det mal, at der skal kunne traeffes et

kvalificeret valg mellem Igsninger, som understgtter en langsigtet strategi for at
udvide kapaciteten péa fjernbanestraekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Martin Munk Hansen
Projektchef

TRAFIKSTYRELSEN
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1 Indledning

Jernbanestraekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted udggr en central del af det
danske jernbanenet. Kapaciteten pa banen er udnyttet fuldt ud, og det saetter ikke
alene en graense for antallet af tog, men ogsa for hvor hurtigt og preecist disse tog
kan kgre.

Da streekningen anvendes til fjerntrafik mellem landsdelene, lokal og regional
passagertrafik samt danske og internationale godstog, er det en stor del af hele
landets togtrafik der normeres af denne flaskehals. Flaskehalsen far en gget
betydning i lyset af et stadigt stigende pendlingsbehov mellem hovedstaden og det
gvrige Sjeelland samt et gget behov for godstrafik i transit gennem Danmark efter
en fast forbindelse over Femern Beelt.

Kapacitetsproblemerne giver sig ikke udtryk i at der er passagerer eller gods, som
ma afvises pa& grund af manglende kapacitet. Der kan opsta et sddant problem efter
abningen af en fast forbindelse over Femerbeelt, men det forudseettes Igst ved
gennemfarelsen af en reekke mindre kapacitetsforbedringer i de kommende ar pa
den nuveerende bane mellem @sterport og Ringsted.

Men kapaciteten forhindrer at der kan udarbejdes bedre kgreplaner med flere og
hurtigere tog. Bedre kagreplaner kan gge attraktiviteten og dermed
konkurrencedygtigheden for togtrafikken. Om det er en god ide at udvide
kapaciteten males pa den samfundsgkonomiske veerdi af disse forbedringer overfor
de ngdvendige omkostninger. Herved adskiller investeringer i ny baneinfrastruktur
sig ikke fra alle andre trafikinvesteringer.

En afvejning af fordele og ulemper ved forskellige modeller for udbygning af
banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted er sigtet for denne analyse.

Analysen er en del af trafikaftalen af 5. november 2003 hvori det hedder:

”Der gennemfgres en strategianalyse af fremtidige kapacitetsforbedringer pa
jernbanestreekningen Kgbenhavn — Ringsted, der skal klarleegge mulige lgsninger
(Nybygning Kgbenhavn — Ringsted over Kgge eller udbygning i eksisterende tracé).
Analysen udarbejdes i 2004 og 2005.”

Analysen gennemfgres af Trafikstyrelsen i samarbejde med Transport- og
Energiministeriet. Til projektet er nedsat en styregruppe som under ledelse af
Transport- og Energiministeriet har deltagelse af Finansministeriet, Miljgministeriet,
Banedanmark og Trafikstyrelsen.

Transport- og Energiministeren har efter forelaeggelse for forligspartierne godkendt
kommissoriet for undersggelserne i juni 2004 med henblik pa afslutning inden
udgangen af 2005. | oktober blev det besluttet at sgge analysen fremskyndet til
afslutning medio 2005.

Denne fremrykning har medfgrt, at vurdering af lgsningernes samspil med
langsigtede planer for arealudviklingen pa Sjeelland er beskéaret, og at visse
tekniske delanalyser, som ikke vurderes afggrende for analysens hovedsigte, er
udeladt.

Strategianalyse Kgbenhavn - Ringsted er sadledes en sammenlignende analyse af
fire forskellige lgsninger for udbygning af jernbanen mellem Kgbenhavn og
Ringsted.

e Nybygningslgsningen: Etablering af to nye spor fra Kgbenhavn til Ringsted over
Kage.

e Udbygningslgsningen: Udbygning af den eksisterende bane, saledes at der bliver
fire fjerntogsspor fra Kgbenhavn til Ringsted.
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e 5. sporslgsningen: Udbygning med et ekstra fjerntogsspor mellem Hvidovre og
Hgje Taastrup.
e S-togslgsningen: Forleengelse af S-togsdriften fra Hgje Taastrup til Roskilde.

Analysen tager udgangspunkt i "Basis 2015”, som forudseaetter dagens infrastruktur
suppleret med mindre kapacitetsforbedringer mellem Kgbenhavn og Ringsted (det
sakaldte K@R-projekt) samt en sporudfletning gst for Ringsted, der paregnes
etableret i forbindelse med en fast forbindelse over Femern Beelt.

Fokus for analysen er at sammenligne de forskellige lgsninger med henblik pa at
opstille et beslutningsgrundlag for et politisk valg af én fremtidig
udbygningsstrategi.

Analysen kan dog ikke anvendes til en praecis fastleeggelse af den anlaegstekniske
lasning, som far eller siden skal realiseres pa baggrund af dette valg. Den preecise
fastleeggelse ma afvente en videre detailbehandling.

1.1 Kommissorium
Strategianalysens kommissorium er at fa belyst falgende hovedspgrgsmal:

o Trafikbetjening: Hvilken trafikbetjening kan de forskellige modeller forudses at
give under hensyn til, at udgiften til kab af trafik holdes konstant eller
alternativt, hvilket tilskudsbelgb vil der veere, hvis trafikbetjeningen fastholdes
pa et 2006 niveau.

e Prognose: Hvordan er den mulige og sandsynlige udvikling i
efterspgrgselsbehovet.

e Nullgsningen: Hvilke muligheder er der i ny teknologi og i anvendelse af S-
togsspor.

e Regularitet: Hvordan kan ekstra banekapacitet reducere tabet ved forsinkelser.

e Stgj: Hvilke afhjeelpende foranstaltninger kan der foretages, og hvad er de
sandsynlige udgifter.

e Etableringsproblemer: Hvordan pavirkes trafikken i byggeperioden.

e Finansiering: Hvilke muligheder er der for eventuel kapitalisering af
brugerfordele.

¢ Anleegsudgifter: Ajourferte og sammenlignelige sken pa samme afklaringsgrad
for de enkelte Igsninger.

o @konomi: Hvilken samfunds- og driftsgkonomisk effekt har de enkelte Igsninger
for statskassen, og hvilken betydning har mulige eendrede rammebetingelser
(f.eks. forskelligt betjeningsomfang). Herunder skal det vurderes, om det er
muligt at etablere Offentlige—Private—Partnerskaber (OPP).

e Regionale effekter: Hvilken betydning har de enkelte lgsninger for
tilgeengelighed og udvikling af forskellige geografiske omrader.

Da aflevering af Strategianalyse Kgbenhavn - Ringsted er fremrykket, har
Trafikstyrelsen mattet nedprioritere spgrgsmalet om kapitalisering af brugerfordele.
Ny teknologi i form af et nyt signalsystem, kaldet flydende blok, er undersggt, men
ikke medtaget da teknologien pa pt. ikke er tilgeengelig og derfor ikke kan
prisseettes. Desuden er en regionalgkonomisk delanalyse med udgangspunkt i
dynamikken mellem udbygning af jernbanen og tendenser i arealplanlaegningen
ikke medtaget. Endelig bliver vurdering af OPP behandlet i en selvsteendig
undersggelse, som ledes af Transport- og Energiministeriet.

1.2 Tidligere undersggelser

Pa streekningen Kgbenhavn — Ringsted har der de forlgbne ti ar veeret gennemfart
en lang reekke undersggelser med henblik pa at udbygge kapaciteten.
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1993: DSB undersggte muligheden for at udvide kapaciteten med anlaeg af et eller
to nye hovedspor mellem Hvidovre og Hgje Taastrup.

1994-97: Baneplanudvalget beskrev behovet for at udvide kapaciteten mellem
Kgbenhavn og Ringsted. Anviste forskellige lgsningsmuligheder, herunder udvidelse
med to nye spor.

1997: Lov om projektering af jernbaneanlaeg Kgbenhavn — Ringsted blev vedtaget.
Loven medfgrte undersggelser af tre forskellige lgsningsmuligheder for anleeg af
banen i 1997-1999:

e ’'Udbygningslgsningen’, der bestod i at udbygge langs den eksisterende
jernbane, séledes at der bliver fire fjerntogsspor fra Kgbenhavn til Ringsted.

¢ ’'Nybygningslgsningen’, der omfattede etablering af to nye spor fra Kgbenhavn til
Ringsted over Kgge, inklusiv en ny station i Kgge.

¢ ’'Kombinationslgsningen’, der kombinerede de to ovenstdende modeller med to
nye spor langs de eksisterende spor fra Kgbenhavn til Hgje Taastrup. Herfra
skulle der etableres to nye spor til Ringsted over Kgge.

1999: | marts blev Nybygnings og Kombinationslgsningen fravalgt, og
udbygningslgsningen suppleret med en variant, der baserede sig pa
Nybygningslgsningen mellem Hgje Taastrup og Kgbenhavn. Der blev i trafikaftalen
senere pa aret ikke afsat penge til at viderefgre undersggelserne, som derfor blev
stoppet.

2000: En mindre ambitigs udvidelse af jernbanekapaciteten blev undersggt. Det
blev sammenlignet, om en udbygning af et 5. spor Hvidovre — Hgje Taastrup eller
en udvidelse af S-togsdriften til Roskilde ville have stgrst effekt.

2001: Det blev besluttet at arbejde videre med S-togslgsningen. Der blev
gennemfgrt en VVM-lignende hgring, men projektet blev stoppet maj 2002 far 3.
behandling af anleegsloven. Det skyldtes, at der var usikkerhed hos DSB om,
hvorvidt det var muligt at sendre nuveerende 4. generations S-tog til at kunne kagre
pa fjernbanenettet til Roskilde.

2001: Det blev besluttet at fastholde reservation af arealer til at etablere et 5. spor
mellem Hvidovre og Hgje Taastrup samt en nybygningslgsning. Samtidig bortfaldt
reservationen af arealer til en udbygningslgsning.

2003: Udover neerveerende strategianalyse blev det i trafikforliget af 5. november
besluttet at ivaerksaette en raekke kapacitetsforbedrende tiltag pa straekningen
Kgbenhavn — Ringsted inden for en ramme af 800 mio. kr. samt at afsaette andre
800 mio. kr. til yderligere kapacitetsforbedringer inden for de naeste 10 ar.

Ved en direkte sammenligning af resultaterne fra den samfundsgkonomiske analyse
med de tidligere undersggelser vil der veere betydelige forskelle. De anleegstekniske
lgsninger er optimeret, de trafikale analyser er forbedret, det trafikale
udgangspunkt har udviklet sig, og den samfundsgkonomiske metode er tilpasset
nye ensartede principper for transportministeriet.

1.3 Sammenhaeng med nuveerende og eventuelt kommende
projekter

Strategianalyse Kgbenhavn - Ringsted beskaeftiger sig med situationen efter 2015.
Den baserer sig pa en raekke forudseetninger:

e Det forudseettes, at de mindre kapacitetsforbedringer mellem Kgbenhavn og
Ringsted (K@R-projektet) er gennemfgrt, selvom iveerkseettelsen heraf endnu
ikke er endeligt politisk bekreeftet og udmgntet i en anlaegslov. KGR-projektets
elementer er en forudsaetning for 5. sporet og Udbygningslgsningen, men ikke
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for en ny bane. Forudsaetningen har betydning for den relative rentabilitet
mellem de enkelte lgsninger.

o Det forudseettes, at en fast forbindelse over Femern Beelt er etableret, sammen
med en udbygning af streekningen fra Storstremsbroen til Rgdby, en
opgradering og elektrificering af streekningen Ringsted — Rgdby samt etablering
af et udfletningsanlaeg i Ringsted.

En udbygning af Nordvestbanen (Roskilde — Kalundborg) er ikke taget med som en

forudseetning i Strategianalysen. Der foregar parallelt et arbejde i Trafikstyrelsen

med at analysere mulighederne for at udbygge mellem Lejre og Vippergd. Hvis
dette projekt realiseres, vil det ogsa have en positiv effekt for de nyttevirkninger,
der er ved at udvide kapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted, men udbygningen
pavirker ikke valg af lgsning.

1.4 Strategianalyse med til- og fravalg

Projektmateriale fra tidligere undersggelser i 90’erne har veeret udgangspunktet for
at vurdere anleegsomkostningerne. Projektmaterialet viser, at de tidligere
undersggelser ikke har veeret pa et sammenligneligt niveau med hensyn til gener i
forhold til omgivelser. F.eks. var der i Nybygningslgsningen fra 1997-99 taget
vidtgadende hensyn til sivel beboere som natur i form af tunnelanlaeg og delvis
nedgravning af tracéet. Udbygningslgsningen fra 1997-99 havde derimod en
liniefaring parallelt med den eksisterende bane og tog ikke de samme vidtgaende
hensyn til naboer og natur.

For at kunne sammenligne de forskellige lgsninger i Strategianalyse Kgbenhavn -
Ringsted er det ngdvendigt at bringe de forskellige lgsninger pa et sammenligneligt
niveau. Udgangspunktet for analysen er, at der mht. beskyttelse af jernbanens
omgivelser tages de samme hensyn, uanset om der anlsegges en jernbane langs en
jernbane eller en jernbane langs en motorvej.

Det fremgar af strategianalysens kommissorium, at der skal identificeres mulige
besparelser i forhold til de oprindelige projekter. Derfor anvendes en niveaudeling
af anlaeggene. Den overordnede trafikale funktionalitet er ueendret pa de forskellige
niveauer.

e Niveau 1 er en minimumslgsning med hensyn til indpasning i forhold til
omgivelserne. Niveau 1 er optimeret i forhold til omkostninger ud fra
jernbanetekniske hensyn. Gaeldende love, normer mv. respekteres, men der ma
forventes indvendinger fra en raekke borgere og myndigheder.

e Niveau 2 er minimumslgsningen (niveau 1) plus en raekke tilvalg. Niveau 2
forventes at imgdekomme de veesentligste anker fra borgere og myndigheder.
Niveauet fremstar ikke som én lgsning, men som en reekke elementer, der kan
tilveelges. De enkelte tilvalg prisseettes og kan tilveelges ud fra en cost-benefit
og/eller politisk tilgang.

o Niveau 3 er et alternativ med et hgjt ambitionsniveau for jernbanens placering i
forhold til omgivelserne. Typisk vil der veere tale om tunnelanleeg eller
overdeekninger over lange straekninger gennem teet bebyggede eller
naturskgnne omrader. | Strategianalyse Kgbenhavn — Ringsted prissaettes alene
Nybygningsforslaget, som den var defineret i 1998, som et niveau 3 alternativ.
Udbygning langs eksisterende bane kunne principielt ogsa vaere genstand for
niveau 3 tiltag, f.eks. overdaekning eller tunnelanleeg gennem teet bebyggede
omrader.

Niveau 1 og 2 har veeret preesenteret for Miljgministeriet og Vejdirektoratet, og en
reekke af deres kommentarer har dannet baggrund for niveau 2 tilvalgene.
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1.5 Rammer for trafikudvidelsen

Til hver af lgsningerne er der udviklet to forskellige eksempler pa kereplaner: 'mere
trafik’ (hvor meget kan trafikken udvides inden for det samme driftsgkonomiske
tilskud) og 'samme trafik’ (trafikbetjeningen for passagerer fastholdes pa et 2006
niveau).

I ‘mere trafik’ er der lagt et gvre loft, der svarer til den trafik, der kan afvikles fra
Hovedbanegarden uden at etablere yderligere perronspor. Det gvre loft skyldes, at
omkostningerne til en stgrre udbygning af Kgbenhavn H vurderes at have et
omfang, sa udgifterne ikke kan begrundes samfundsgkonomisk inden for
Strategianalysens rammeforudsaetninger.

Strategianalysen bygger saledes pa forudseetningen om, at antallet af perronspor
pa Kgbenhavn H ikke udvides. Trafikstyrelsen vurderer, at der ved en
kapacitetsudvidelse Kgbenhavn - Ringsted vil kunne fagres op til 17 persontogslinier
pr. time ind til Kgbenhavn H vestfra samtidig med usendrede
trafikeringsforudseetninger for 'Ragret’ Kgbenhavn H — @sterport (i alt 18 linier) og
Kastrup-banen (9 linier). 17 linier er derfor gvre greense for antallet af linier, uanset
hvilken anleegslgsning der veelges.

Nybygnings- og Udbygningslgsningen rummer dermed en overskudskapacitet. Den
har positiv betydning for regulariteten og giver mulighed for at kgre flere godstog,
hvis der viser sig behov for dette. Men hvis der viser sig behov for at bruge den
ekstra kapacitet til flere persontog, vil det veere ngdvendigt at sikre, at
banegardskapaciteten i Kgbenhavn udvides.

De udarbejdede kgreplaner anvendes til at sammenligne de forskellige lgsninger.
Resultaterne vil veere afheengige af, hvordan kagreplanerne udformes. Det kan
saledes ikke udelukkes, at andre kgreplaner kan give andre resultater.

1.6 Rapportering af Strategianalysen

Denne rapport beskriver analysens hovedresultater for de enkelte lgsninger og
foretager en sammenligning pa tveers. Rapporten er opbygget efter falgende
struktur:

o Kapitel 2 er en sammenfatning af hovedresultaterne, hvor der foretages en
sammenligning mellem de enkelte lgsninger, og der konkluderes pa& de enkelte
Igsningers fordele og ulemper i forhold til hinanden.

o Kapitel 3 beskriver Basis 2015 som er referencesituationen for analysen.

o Kapitel 4 til 7 preesenterer hovedresultaterne for de enkelte Igsninger.

o Kapitel 8 beskriver mulige kapacitetsudvidelser pa Kgbenhavn H.

o Kapitel 9 preesenterer de metoder, der er anvendt til at tilvejebringe analysens
resultater.

Arbejdet med at tilvejebringe analysens resultater er rapporteret i fglgende
fagnotater og tekniske rapporter:

o Kapacitetsanalyse, Teknisk notat, september 2005

e Estimering af regularitet for infrastrukturalternativer, juli 2005

¢ Kgbenhavn — Ringsted Tekniske undersggelser, Dokumentation efter
bearbejdning af lgsningsmodeller, August 2005, Mappe 1-6

e Strategianalyse Kgbenhavn — Ringsted, Samfundsgkonomisk analyse, oktober
2005

e Strategianalyse Kgbenhavn — Ringsted, Trafikale forudsaetninger, oktober 2005

e Regionale konsekvenser af udvidelsen af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og
Ringsted, Morten Marott Larsen, Bjarne Madsen og Chris Jensen-Butler. akf
forlaget, Kgbenhavn.
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2 Sammenfatning og hovedkonklusioner

2.1 Introduktion

De fire lgsninger: Nybygning, Udbygning, 5. spor og S-tog til Roskilde er blevet
undersggt med hensyn til:

e trafikale perspektiver

o kapacitet

e regularitet

e regionale effekter

e miljgforhold

e arealer og ekspropriationer
e gener i anleegsperioden

e anlaegsgkonomi og -tid

¢ samfundsgkonomi

2.2 Skematisk sammenfatning af hovedresultater

Analysens hovedresultater er sammenfattet i tabel 2 — 1 og uddybes i efterfglgende
afsnit.

2.3 Trafikale perspektiver

For straekningen Kgbenhavn — Ringsted er der en sammenhaeng mellem
lgsningernes omfang og deres trafikale perspektiver. De store lgsninger, Nybygning
og Udbygning, giver udvidelsesmuligheder for togtrafikken pa hele straekningen,
mens de mindre lgsninger, 5. spor og S-tog til Roskilde, primeert forbedrer
forholdene lokalt mellem Kgbenhavn og Roskilde. Karakteristisk for de enkelte
lgsninger er:

¢ Nybygningslgsningen giver mulighed for at udvide trafikken mellem Kgbenhavn
og Ringsted med et antal tog, som i overskuelig fremtid anses for tilstraekkeligt.
Det bliver muligt at flytte de tog, som tjener andre trafikale formal end
betjening af stationerne lokalt Kgbenhavn — Roskilde — Ringsted. F.eks. kan
stgrstedelen af godstogene og lyntogene flyttes til en ny bane Kgbenhavn —
Kgge — Ringsted. Dermed skabes der plads til at forbedre
regionaltogsbetjeningen via den eksisterende bane. Via tilslutning til Lille Syd pa
en ny station i Kgge nord skabes der ca. 15 minutters kortere rejsetid
Kgbenhavn H - Kgge, og der bliver direkte tog fra Kgbenhavn til stationerne
mellem Kgge og Neestved. Til disse stationer bliver rejsetidsforbedringen endnu
stgrre, og der kan spares et togskifte i Kage. Endvidere kan der — via togskifte i
Kgge Nord - skabes jernbaneforbindelse mellem Ringsted/stationer vest for
Ringsted og stationer langs Kgge Bugt. Flere tog mellem Kgbenhavn og Ringsted
vil alt i alt give kortere rejsetid mellem stationer vest/syd for Ringsted og
citystationerne i Kgbenhavn.

o Udbygningslgsningen giver mulighed for at udvide trafikken mellem Kgbenhavn
og Ringsted med et antal tog, som i overskuelig fremtid anses for tilstraekkeligt.
Det bliver muligt at gge antallet af tog langs den bestaende bane Kgbenhavn —
Roskilde - Ringsted, og via hastighedsforggelse til 200 km/t skabes en
rejsetidsforbedring pa godt et minut. En mindre del af togene vil dog opnd en
rejsetidsforlaengelse p& to minutter, da de skal kare af godsforbindelsesbanen
frem for den nuveerende forbindelse gennem Valby. Flere tog giver pa grund af
feerre standsninger mulighed for kortere gennemsnitsrejsetider mellem stationer
vest/syd for Ringsted og stationer pa straekningen Kgbenhavn-Ringsted.
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e 5. spor giver mulighed for at gge antallet af tog mellem Kgbenhavn og Roskilde.
En intensivering af lokaltrafikken her betyder, at regionaltog over lsengere
afstande kan standse ved feerre stationer mellem Kgbenhavn H og Roskilde.
Dermed opnas kortere rejsetid til citystationerne.

e S-tog til Roskilde giver mulighed for at flytte betjeningen af Hedehusene og
Trekroner stationer over pa S-togsnettet. Samtidig skabes direkte forbindelse
mellem Roskilde, Trekroner og Hedehusene og store S-togsstationer pa
Vestegnen, f.eks. Glostrup og Ringbanen via ét togskifte i Danshgj. En
overflytning af en del af lokaltrafikken Kgbenhavn - Roskilde betyder, at
regionaltog over leengere afstande kan standse ved feerre stationer mellem
Kgbenhavn H og Roskilde. Dermed opnas kortere rejsetid til citystationerne,
Kgbenhavn H, Ngrreport og Jsterport.

2.4 Kapacitet
Der er gennemfgrt analyser af kapaciteten for de fire lgsninger og disse er
sammenlignet med Basis 2015. Af figur 2 — 1 fremgar det, hvor mange persontog

(p), godstog (g) og S-tog (s), der kan kare pa streekningen ved hver enkelt Igsning.

Figur 2 — 1: Maksimal kapacitet for de undersggte Igsninger i myldretiden.

Roskilde Hgje Taastrup Kgbenhavn H
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Note figur 2 - 1: Kapacitet for de undersggte lgsninger. P betyder persontog, G betyder godstog, og S betyder
S-tog.

Nybygningslgsningen har den stgrste kapacitet, fordi der her bygges to nye spor pa
hele streekningen. Dermed kan der kgres uden om stationerne, som normalt er
flaskehalse. Kapaciteten fordobles derfor naesten i forhold til Basis 2015. Da
sporene anlaegges som ny bane, har Nybygningslgsningen ingen reducerende effekt
pa den eksisterende straekning - med undtagelse af streekningen mellem Kveerkeby
og Ringsted, hvor den nye bane er flettet ind pa den eksisterende straekning.
Indfletningen medfgrer en reduktion i kapaciteten, som er angivet ved, at
kapaciteten er reduceret med et persontog vest for Kgge Nord.

Udbygningslgsningen resulterer i to nye spor parallelt med de eksisterende spor,
men ikke udbygning af stationerne, som reelt bliver flaskehalse. Der opnas i forhold
til Basis 2015 en kapacitetsforggelse pa ca. 50 %. Det er en noget lavere kapacitet
set i forhold til Nybygningslgsningens samlede kapacitet ad eksisterende og ny
bane. Nar kapaciteten i Udbygningslgsningen er lavere end Nybygningslgsningen
haenger det sammen med, at jernbanen via Roskilde allerede i dag giver gunstige
muligheder for overhalinger af godstog og standsende regionaltog, fordi den har et
fire-sporet stykke mellem Hgje Taastrup og Roskilde,.

5. sporslgsningen medfagrer kun en mindre udbygning af streekningen mellem
Kgbenhavn og Hgje Taastrup. Derfor er det kun pa denne delstreekning, der opnas
en effekt. Samlet set opnas en kapacitetsforggelse Kgbenhavn H - Hgje Taastrup pa
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ca. 35 %. Da der mindst er samme overskudskapacitet pa de fire spor mellem Hgje
Taastrup og Roskilde, virker kapacitetsforggelsen reelt hele vejen Kgbenhavn H -
Roskilde.

S-tog til Roskilde resulterer i en bedre udnyttelse af den eksisterende jernbane,
saledes at overskydende kapacitet Hgje Taastrup - Roskilde kan anvendes.
Overflytning af en del af lokaltrafikken Kgbenhavn - Roskilde vil aflaste
fjernbanedelen (spor 1-8) p& Kgbenhavn H.

2.5 Regularitet

Den forventede regularitet er fundet ved at analysere historiske data for regularitet
pa tilsvarende baner. Resultatet fremgar af figur 2 - 2.

Figur 2- 2: Regularitet for de forskellige lgsninger, i tilfeelde af usendret
trafikomfang

45
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Basis Nybygning Udbygning 5. spor S-tog til
Roskilde

B persontog O godstog

Nybygningslgsningen har den stgrste forbedring af regulariteten. Antallet af
forsinkelsesminutter bliver reduceret med ca. 25 %, hvis trafikomfanget ikke
udvides. Udbygningslgsningen har ogséd en markant forbedring pa 15 %. 5. spor
giver kun en beskeden regularitetsforbedring pa Kgbenhavn - Ringsted straekningen
som helhed. Det skyldes bl.a., at kapaciteten ikke udvides Roskilde - Ringsted. Der
kan ikke spores en regularitetsforbedrende effekt af S-tog til Roskilde.

Regularitetsforbedringen falder noget, hvis trafikomfanget stiger op mod 17. linier,
som det er tilfeeldet i ‘mere trafik’. Der vil dog fortsat veere en markant forbedring i
Nybygningslgsningen og en lille forbedring ved Udbygningslgsningen. For 5. spor
udhules den i forvejen lille regularitetsgevinst, sa der ved 16. linier vil veere et
regularitetsniveau stort set som i Basis 2015.

2.6 Regionale effekter

Analysen fokuserer pa regionale effekter for Nybygnings- og Udbygningslgsningen,
som direkte kan henfgres til tidsbesparelser for togrejsende pa baggrund af de
forudsatte kareplaner. Der er tale om sma effekter pa grund af sma forskelle i
kgreplanerne, og selv sma justeringer af disse vil derfor kunne sla igennem péa de
effektberegninger som der er refereret til i det fglgende. Overordnet viser analysen,
at uanset om udbygningen sker via Roskilde eller over Kgge sa vil udbygningen af
banekapaciteten ikke i sig selv vil veere strukturerende for den regionale udvikling.
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Analysen viser, at de regionale effekter primeert kan henfgres til sendringer i
boseetningsmgnstret. Som omtalt i indledningen har det af tidsmaessige grunde ikke
veeret muligt at gennemfgre analyser af hvordan banelgsningerne spiller sammen
med de langsigtede planer for arealanvendelsen pa Sjzelland.

Der sker i disse ar veesentlige aendringer i erhvervsstrukturen, hvor nye
virksomheder primeert er videns- eller servicebaserede, mens de traditionelle
fremstillingsvirksomheder stagnerer Det giver allerede nu konstaterbare effekter pa
lokaliseringen, som blandt andet viser sig i hovedstadens vaekst. Sjeelland er ved at
udvikle sig til et sammenhaengende arbejdsmarked hvor pendlingsmgnstret er
blevet mere diffust. Disse forandringer, som udspringer af videnssamfundet og
globaliseringen, er vaesentligt steerkere drivkraefter for den regionale udvikling end
udbygningen af infrastrukturen.

P& lokalt plan udvikles strategier for at f& del i veeksten pa de nye betingelser.
Nogle kommuner satser pa at udvikle attraktive bossetningsomrader, andre pa at
tiltreekke de nye typer af virksomheder. Disse strategier vil have betydning for
trafikmgnstret. Der er derfor grund til at overveje hvordan de forskellige
udbygninger af banekapaciteten kan spille sammen med en gnskelig regional
udvikling.

En anden udfordring er de treengselsproblemer som er under udvikling omkring
hovedstaden. Det er i den forbindelse veerd at bemeerke, at fremkommeligheden for
bilister ikke indgar i analysen. De fremskrivninger af befolkningstilveekst og
arbejdspladser, som er foretaget i analysen viser, at der vil ske en betydelig veekst

i trafikken til og fra Kgbenhavn. | den sammenhaeng er det vaesentligt at se
udbygningen af banekapaciteten i sammenhang med udviklingen i
treengselsproblemerne.

De regionale effekter kan sdledes ikke ses adskilt fra de politiske valg omkring
byudvikling, erhvervslokalisering, bossetningsmgnster, indsats for udvikling af
yderdistrikter osv. Uanset valg af lgsning vil det veere ngdvendigt at sikre samspil
mellem bedre banebetjening og de aktiviteter der placeres omkring stationerne
som led i den fysiske planleegning.

2.6.1 Nybygning

Ved Nybygningslgsningen opnar erhvervsrejsende (dvs. rejser i arbejdstiden) en
samlet reduktion i den generaliserede rejseomkostning pa op til 25 % med preecis
den kgreplan der er lagt til grund for analysen. Faldet i de direkte
rejseomkostninger er starst for rejser mellem Kgbenhavn og Kgge og kommunerne
lige syd for Kgge. Generelt falder de generaliserede rejseomkostninger til og fra de
store stationer.

For pendlere (dvs. rejser uden for arbejdstiden) er det folk bosat i det midt-gst
sjeellandske omrade mellem Ringsted og Kgge, der opnar de procentvise stagrste
fordele, med Kagge, Haslev og Rgnnede som de kommuner med den starste effekt.

Vordingborg, Falster og Lolland oplever en stigning i deres pendlingsomkostninger,
hvilket skyldes darligere forbindelse til Kgbenhavns Amt og specielt Hgje Tastrup,
hvor toget ikke stopper sa tit i de forudsatte kgreplaner. Forbindelserne mellem
Sydsjeelland samt Lolland-Falster og Kgbenhavn bliver en smule bedre, men det
synes ikke helt nok til at opveje den darligere forbindelse til Kgbenhavns amt.

Sparet tid for pendlere gor omradet omkring Kgge-bugt og videre mod Ringsted
mere attraktivt som bosaetningsomrade, som i den anvendte model omseettes til
flytning til dette omrade.

De direkte regionalgkonomiske effekter er i store traek trukket af eendret
bosaetning. Udbygningen over Kgge skaber realgkonomisk starre veekst i
lokalomradet. Ifglge modelberegningerne skulle dette til dels ske pa bekostning af
omraderne i det sydligste Sjeelland samt Lolland og Falster.
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I antal beskeeftigede far Kege kommune ifglge modellen ca. 475 flere beskaeftigede
personer, mens Haslev og Ringsted hver far yderligere omkring 200 beskeaeftigede
personer. Stigning i beskeeftigede daekker bade over tilflyttere samt ledige, der er
kommet i arbejde. Beskzeftigede falder mest i Kgbenhavns kommune malt i antal,
mens Vordingborg har en tilbagegang pa ca. 25 beskeaeftigede personer.

2.6.2 Udbygning

Ved Udbygningslgsningen opnar erhvervsrejsende (dvs. rejser i arbejdstiden) en
samlet reduktion i den generaliserede rejseomkostning pa op til 7 % med preecis
den kagreplan der er lagt til grund for analysen. Faldet i de direkte
rejseomkostninger er stgrst for rejser til Ringsted og kommunerne mellem Roskilde
og Ringsted, mens rejser mellem Kgbenhavns hovedbanegard og stationerne til
Roskilde ikke far veesentlige forbedringer. Desuden opnar de store stationer, hvor
togene altid standser gennemgaende forbedringer.

Omradet fra Roskilde til Ringsted far de stgrste procentmaessige gevinster pa
pendlingsomkostninger. Udbygningslgsningen skaber realgkonomisk kun en
begraenset veekst i lokalomraderne og mest imellem Roskilde og Ringsted. Vaeksten
sker pa bekostning af det gvrige Sjaelland.

Omradet omkring Roskilde og videre mod Ringsted bliver saledes mere attraktivt
som boseaetningsomrade, hvis udbygningslgsningen veelges, som i
modelberegningen omseettes til en flytning til dette omrade.

I antal beskeeftigede efter bopael far kommunerne Roskilde, Ramsg, Ringsted og
Skovbo i falge modellen hver omkring yderligere 100 personer. Kgbenhavns
kommune oplever absolut set det stgrste fald i antal beskeeftigede, men
beskeeftigelsestilbagegangen i Kgbenhavn er ikke naevnevaerdig malt i procentvis
aendring i forhold til andre kommuner.

2.7 Miljgkonsekvenser

2.7.1 Stgj

Nybygningslgsningen forlgber de farste 8 km gennem taet bebyggede omrader og
derefter gennem abent land og omrader med spredt bebyggelse. De gvrige
lgsninger forlgber gennem store omrader med teet bebyggelse.

Nybygningslgsningen er vurderet pa baggrund af de generelle krav til
stgjbeskyttelse for nye baner (60dB(A)). De gvrige lgsninger er vurderet i forhold til
den praksis, der anvendes for stgjbeskyttelse langs eksisterende baner, som er
mindre restriktiv, hvilket svarer til 65 dB(A) efter Stgjpuljens regneregler.Der
forventes en udvikling i trafikmaengden fra dagens situation i 2005 til
udgangssituationen i 2015, der anvendes som basislgsning (Basis 2015). Den
ggede trafik i Basis 2015 betyder, at 8.600 boliger langs den eksisterende bane far
en stgjbelastning over indsatskriteriet i forhold til dagens situation. For boliger over
indsatskriteriet geelder, at der er planlagt stgjbeskyttelse i form af stgjskeerme eller
stgjisolering af boliger.

Tabel 2 - 2 viser antal boliger med planlagt stgjbeskyttelse fgr opsaetning af
stgjskaerme. Nybygningslgsningen har det laveste antal boliger, til trods for at der
er anvendt mere restriktive greenseveerdier end for de gvrige lgsninger.

S-tog til Roskilde — hvor kun den ggede trafik i forhold til udgangssituationen i 2005
giver stgjeendringer - er baseret pa beregninger udfgrt for Basis 2015.
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Tabel 2 — 2: Antal boliger med planlagt stgjbeskyttelse — fgr opsaetning af
stgjskeerme

Losning Antal boliger med planlagt
stgjbeskyttelse - for
opsaetning af stgjskeerme

Nybygning 4.000
Udbygning 10.800
5. spor 10.600
S-tog til Roskilde 8.600

Stgjundersggelserne er baseret pd samme metode som i de oprindelige
undersggelser fra slutningen af 1990'erne. Dette giver erfaringsmaessigt en
overvurdering af antallet af bergrte boliger. Metoden er fastholdt dels for at kunne
sammenligne pa tveers mellem de forskellige Igsninger, og dels af gkonomiske og
tidsmaessige arsager.

Sidelgbende er der, som en del af forundersggelserne for en fast forbindelse over
Femern Beelt, gennemfart en stgjundersggelse af den nuveerende liniefgring. Denne
undersggelse er gennemfgrt pa et vaesentligt hgjere detaljeringsniveau, og
resultaterne er vaesentligt lavere i forhold til de tilsvarende resultater i
strategianalysen. De to undersggelser kan saledes ikke direkte sammenlignes.

2.7.2 Andre miljgkonsekvenser
I alle Igsninger passerer liniefgringen i stgrre eller mindre omfang gennem omrader
med seerlige drikkevandsinteresser.

Nybygningslgsningen er en ny liniefgring og forlaber gennem omrader, hvor der
ikke tidligere har veeret jernbane. Det vil pavirke rekreative arealer, medfgre
barrierevirkninger og have konsekvenser for en raekke vigtige miljgomrader som
fredskove, fredede omrader, grundvand og vandindvinding.

Udbygningslgsningen vil, bortset fra stgj, have feerre miljgkonsekvenser. Men da
banen udvides i bredden for at give plads til flere spor, vil det have visse
konsekvenser i forhold til fredede bygningsveerker og -omrader, samt
naturbeskyttelsesomrader.

5. sporslgsningen og S-tog til Roskilde vil, bortset fra stgj, have beskedne
miljgkonsekvenser.

2.8 Arealer og ekspropriationer

Nybygningslgsningen vil som fglge af de fleste nye sporkilometer have et stgrre
arealbehov end de gvrige Igsninger. Den nye jernbane vil give en reekke
barriereeffekter og i et vist omfang s&endre de lokale trafikforhold i naerheden af
banen. Generelt begreenses barriereeffekterne dog ved, at liniefgringen er placeret
langs motorvejen i den eksisterende trafikkorridor.

Den nye jernbane vil i nogen udstraekning indvirke pa driften af landbrug i
landomraderne, fordi banen skal anleegges pa ejendomme med jordlodder pa begge
sider af banen.

For de gvrige lgsninger vil behovet for arealerhvervelse veere betydeligt mindre, da
der i stor udstraekning er tale om udbygning langs den bestdende bane.
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I anleegsfasen vil der blive brug for midlertidige arealerhvervelser til brug for
byggepladser, adgangsveje osv. Disse arealer kan i vidt omfang tilbagefgres til
lodsejerne, nar anleegget er feerdigt.

| tabel 2 - 3 er antal og typer af bergrte ejendomme angivet. Det skal bemaerkes,
at der er tale om bergrte ejendomme mv. og séledes ikke et udtryk for, hvor
mange ejendomme der skal eksproprieres.

Tabel 2 -3: Oversigt over antal bergrte ejendomme

Boliger og Erhvervs- Landbrug og Andre Lejemal
haver ejendomme gartnerier ejendomme
Nybygning 33 33 112 20 84
Udbygning 76 41 67 16 47
5. spor 12 19 7 6
S-tog til
. 21 8 2 10
Roskilde

Det vil seerligt for Nybygningslgsningen veaere muligt at detailudforme liniefgringen,
sa antallet af totaleksproprierede ejendomme kan minimeres.

2.9 Gener i anleegsfasen

Lesningerne pavirker trafikken i anleegsperioden meget forskelligt. 1 al
veesentlighed er det generne for jernbanetrafikken, som er afggrende, og disse er
vaesentligt stgrre i Udbygningslgsningen end i de gvrige lgsninger.

Togtrafikken i anlaegsperioden pavirkes af Nybygningslgsningen og S-tog til
Roskilde kun beskedent, mens 5. sporslgsningen og i seerdeleshed
Udbygningslgsningen vil fgre til store tidstab for togpassagerer og gods, som
transporteres pa bane. Saledes er tidstabet for togpassagerer omtrent 80 gange
stgrre i Udbygning end i Nybygning.

Nybygningslgsningen giver de stagrste genevirkninger for vejtrafikken, og tidstabet
for vejtrafikanter er her ca. tre gange stgrre end for Udbygningslgsningen. Det
skyldes iseer de konstruktionstunge anleeg, hvor jernbanen fgres under motorvejen.
5. sporslgsningen har moderate gener og S-tog til Roskilde har naesten ingen gener
for vejtrafikken.

Tabel 2 — 4: Gener for persontrafikken i anlaegsperioden

Tidstab, togpassagerer i Tidstab™, vejtrafikanter i
1.000 timer 1.000 timer
Nybygning 300 1.300
Udbygning 25.400 400
5. spor 3.700 200
S-tog til Roskilde 1.700 < 10

* ekskl. tidstab for erhvervskaretgjer

For jernbanens naboer kan der i anleegsfasen veere genevirkninger i form af stgv og
stgj naer bygge- og depotpladser og ved anleegsarbejder pa banen. Bl.a. vil
jordarbejder, nedramning af spunsjern, udleegning af skeerver mv. pavirke de
naermeste boliger stgjmeessigt. En stor del af aktiviteterne udfgres om hverdagen i
dagtimerne. En mindre del af anleegsarbejdet udfgres om natten eller i weekender.
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Ved en sammenligning mellem Nybygningslgsningen og Udbygningslgsningen
vurderes Udbygningslgsningen at have de stgrste genevirkninger for jernbanens
naboer. 5. sporslgsningen vurderes i forhold til S-tog til Roskilde at have de stgrste
genevirkninger.

Udbygningslgsningens og 5. sporslgsningens stgrre genevirkninger skyldes, at
anleegsarbejderne i disse lgsninger i hgjere grad vil foregd i omrader med
bymaessig bebyggelse.

Inden anlaegsarbejdet gar i gang, fastleegges stgjgraenserne i samarbejde med
miljgmyndigheden, og der prioriteres stgjsvagt materiel og stgjsvage

arbejdsmetoder, ligesom der udfgres stgjskeermende foranstaltninger i ngdvendigt
og muligt omfang.

2.10 Tidsplan

Der er for alle Igsninger udarbejdet en hovedtidsplan med start pa det tidspunkt,
hvor beslutning om gennemfgrelse er taget. Hovedresultatet fremgar af tabel 2 - 5:

Tabel 2 — 5: Hovedtidsplan

Anlaegsperiode Samlet gennemfgrelse
Nybygning 5 ar 8 ar
Udbygning 8 ar 11 ar
5. spor 5ar 8 ar
S-tog til Roskilde 3ar 5ar

Tidsplanen er angivet under forudsaetning af en ca. to-arig programfase inkl.
offentlighedsfase og vedtagelse af anlaegslov. Dernaest pabegyndes detail-
projekteringen. Selve udfarelsen vil kunne padbegyndes efter ca. tre ar. For S-tog til
Roskilde er der forudsat en kortere programfase, da projektmaterialet findes, og da
der i 2001 har veeret gennemfgrt en offentlighedsfase.

2.11 Anleegsgkonomi

2.11.1 Centrale overslag

Tabel 2 — 6 viser den sandsynlige anlaegspris for de undersggte Igsninger pa niveau
1 og under forudseetning af at KGR-projektet allerede er etableret i sit fulde
omfang.

Anlaegsprisen for de to store lgsninger — Udbygningslgsningen og
Nybygningslgsningen - er pA samme niveau, mens de to mindre lgsninger er
veesentligt billigere, med S-tog til Roskilde som den billigste lgsning. | S-tog til
Roskilde vil det veere ngdvendigt at sikre radighed over et antal to-system tog, som
ma indregnes som en ekstra udgift i det omfang, investeringen ikke falder
tidsmaessigt sammen med et ellers ngdvendigt anskaffelsesbehov.
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Tabel 2 - 6: Sandsynlig anleegspris, niveau 1

Sandsynlig anleegspris (mia. kr. excl.
moms.) Prisniveau 01.01.2005

Nybygning 6,5
Udbygning 6,2
5. spor 2,6
S-tog til Roskilde 1,4

2.11.2 Tilvalg pa niveau 2

Sammenligninger mellem lgsningerne er baseret pa niveau 1 lgsninger. Det er
minimumslgsninger med hensyn til indpasning i forhold til omgivelserne. Geeldende
love, normer mv. er respekteret, men der ma forventes indvendinger fra en reekke
borgere og myndigheder. Der er for de enkelte lgsninger beskrevet en raekke
tilvalg, der forventes at imgdekomme de veesentligste anker fra borgere og
myndigheder.

For Nybygningslgsningen er der skitseret tilvalg til en samlet pris pa ca. 1.200 mio.
kr., for Udbygningslgsningen ca. 1.100 mio. kr., for 5. spor ca. 600 mio. kr. og S-
tog til Roskilde ca. 100 mio. kr.

2.11.3 Alternativ Nybygningslgsning (niveau 3)

Alternativ Nybygningslgsning (niveau 3) er en opdateret udgave af
Nybygningsforslaget fra Kgbenhavn - Ringsted projektet fra 1998. | al veesentlighed
er det de visuelle forhold, som gennem stgrre tunnelanleeg og jordarbejder er
forskellen til niveau 1 ambitionsniveauet. Dertil kommer en mere integreret Kgge
Nord Station med kortere gangafstande.

Sandsynlig anlaegspris for Alternativ Nybygningslgsning (niveau 3) er beregnet til
10 mia. kr. Umiddelbart vurderes forskellen pa ca. 3,5 mia. kr. i forhold til niveau 1
som realistisk, idet stgrstedelen kan henfgres til tunnelanleeg.

2.12 Samfundsgkonomi

Den samfundsgkonomiske analyse viser, at S-tog til Roskilde har den
samfundsgkonomisk hgjeste forrentning, og at S-togslgsningen som
jernbaneprojekt betragtet har en meget hgj intern rente pa 10,9 % og en positiv
nutidsveerdi.

Af de store lgsninger - Nybygning og Udbygning — har Nybygningslgsningen
samfundsgkonomisk en vaesentligt hgjere forrentning end Udbygningslgsningen.
Nybygningslgsningens interne rente er 5,0 %.

Tabel 2 - 7 preesenterer resultatet af den samfundsgkonomiske analyse.



22

Strategianalyse Kgbenhavn -

Ringsted

Sammenfatning og hovedkonklusioner

Tabel 2 - 7: Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse for alternativerne med
‘mere trafik’ angivet i nutidsveerdi mio. kr. ved en kalkulationsrente pa 6 % p.a.

g S o 7 0
o o ; o L
S S 4 =8
= 3, o) Z
3 3 T e
Det offentlige, herunder -4.315 -4.672 -1.752 -660
Anleegsomkostninger -5.031 -5.245 -1.930 -957
Restveerdi anleeg 242 230 93 49
EU-tilskud 421 439 162 80
Driftsomkostninger persontogdrift -758 -660 -470 -348
Billetindteegter 1.961 1.519 888 898
Fornyelse og vedligehold infrastruktur -506 -446 -198 -102
Afgiftskonsekvenser -644 -509 -297 -281
Togpassagerer, herunder 3.412 374 1.045 1.979
Tidsgevinst togpassagerer 2.833 2.222 1.326 2.043
Regularitetsgevinster togpassagerer 603 152 2 57
Gener i anleegsperioden togpassagerer -24 -2.000 -284 -120
Jernbanegods, herunder 71 -7 -19 -42
Transporttidsgevinst jernbanegods 57 74 -8 -39
Regularitetsgevinst jernbanegods 5 1 0 0
Gener i anleegsperioden jernbanegods 0 -83 -11 -3
Driftsomkostninger, godstogdrift 10 (0] 0 (]
Bilister, herunder 114 120 74 76
Traengselsgevinst vej 185 148 86 78
Gener i anleegsperioden bilister -71 -28 -12 -2
Eksternaliteter, herunder 373 -235 -194 33
Uheld biltrafik 62 50 29 26
Stgj 366 -216 -179 26
Luftforurening og klima -55 -69 -45 -19
Skatteforvridningstab =727 -796 -293 -101
Nutidsveerdi -1.072 -5.218 -1.141 1.285
Intern rente 5,0 % 2,1 % 3,5 % 10,9 %

Den samlede rangordning, set ud fra et samfundsgkonomisk synspunkt, er: S-tog
til Roskilde, Nybygning, 5. spor og Udbygning. Denne rangordning geelder for savel
‘mere trafik’ som ‘samme trafik’ — og rangordnet bade ud fra intern rente og
nutidsveerdi.

Nar det er sveert at skabe positiv nutidsvaerdi i de to store lgsninger, skyldes det

primeert de hgje anleegsomkostninger.

Ud over anlaeegsomkostningerne har fglgende den stgrste betydning for resultatet af
den samfundsgkonomiske analyse, dvs. for forskellen i den samfundsgkonomiske
rentabilitet mellem lgsningerne:

Tidsgevinster for togpassagererne: Jo stgrre udbud af togtrafik desto stgrre

tidsgevinster. Udbygning og Nybygning med ‘mere trafik’ giver store gevinster,
fordi antallet af tog stiger vaesentligt, Udbygningslgsningen forbedrer vilkarene
for de nuveerende rejsende langs den eksisterende jernbane. |
Nybygningslgsningen abnes for et helt nyt marked omkring Kgge og ned ad Lille
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Syd mod Neestved med store forbedringer i togbetjeningen, mens vilkarene for
passagerer langs den eksisterende mellem Kgbenhavn og Ringsted i store traek
vil veere uaendrede. Nogle passagerer vil dog opleve mindre forringelser, for
eksempel ved at lyntogene kgrer ad den nybyggede bane og derved ikke
betjener Hgje Taastrup. Med S-tog til Roskilde gges udbuddet af fjern- og
regionaltog ikke i samme grad som i de store lgsninger. Til gengeeld far mange
lokale rejsende bedre vilkar, sd i S-togslgsningen er tidsgevinsterne ligeledes
store. | 5. sporslgsningen gges antallet af tog markant, men kun mellem
Kgbenhavn og Roskilde, da kapaciteten mellem Roskilde og Ringsted ikke
forbedres i 5. sporslgsningen.

e Gener for togtrafikken i anleegsperioden: Udbygningslgsningen pafarer de
togrejsende og godstrafikken pa jernbanen betydelige gener og vaesentligt flere
gener, end tilfeeldet er i nogen anden lgsning. 5. spor har ogsa gener, men i
noget mindre omfang, mens Nybygning kun péafgrer de rejsende ganske fa gener
i anlsegsperioden.

e Regularitet: Nybygningslgsningen opnar den stgrste regularitetsgevinst og opnar
i modsaetning til de gvrige lgsninger ogsd en maerkbar regularitetsgevinst ved
‘mere trafik’, dvs. samtidig med at togantallet forgges.

e Stgj: Nybygningslgsningen farer til feerre stgjbelastede boliger i forhold til Basis
2015. Det skyldes, at en del togtrafik fgres ad nybygget bane, hvor der er feerre
boliger end langs den eksisterende bane. Boliger langs den eksisterende bane
mellem Kgbenhavn og Ringsted pafgres saledes mindre stgj end i Basis 2015.
Udbygning og 5. spor farer til flere stgjbelastede boliger, og her er bidraget til
samfundsgkonomien saledes negativt.

o Skatteforvridningstab: Nar ggede offentlige omkostninger finansieres via
skatter, kan det have en forvridende effekt pa aktiviteten i samfundet, fordi det
far forbrugerne og virksomhederne til at sendre adfaerd. | de fire undersggte
Igsninger er anleegsomkostningerne den primaere kilde til
skatteforvridningstabet. Da anlsegsomkostningerne er hgjest i Nybygning og
Udbygning, er det ogsa tilfeeldet for skatteforvridningstabet, der derfor bidrager
mest negativt i disse lgsninger.

e Billetindteegter: A£ndringen i billetindtaegter stammer fra nye rejsende, og dem
er der flest af i Nybygning. Derfor er billetindteegterne stgrst i Nybygning, men
ogsa store i Udbygning.

o Afgiftskonsekvenser: A£ndring i billetindteegter og aendring i karte bilkm giver
andringer i afgifterne til staten: jo flere bilister, der overflyttes til toget, desto
flere afgifter mister staten. Afgiftskonsekvenserne i Nybygning er saledes de
mest negative. Med den benyttede metode for samfundsgkonomisk analyse er
det saledes forbundet med ulempe for det offentlige at bilister overflyttes til
toget.

De positive effekter for godstrafikken er forholdsvis beskedne, da godstrafikken

allerede tilgodeses i Basis 2015.

Samlet set peger de betydende parametre i den samfundsgkonomiske analyse pa
Nybygningslgsningen som det samfundsgkonomisk mest rentable af de store
lgsningsalternativer, mens S-tog til Roskilde er den samfundsgkonomisk mest
rentable af de sma lgsninger - og den mest rentable i det hele taget.

Den samfundsgkonomiske analyse viser desuden, at de trafikale alternativer med
‘mere trafik’ samfundsgkonomisk er veesentligt bedre end alternativerne med
‘samme trafik’. En udvidelse af kapaciteten bgr sdledes - set ud fra et
samfundsgkonomisk synspunkt - udnyttes til at kare mere trafik end i dag.

Der er gennemfart fglsomhedsanalyser, hvor centrale parametre er varieret
enkeltvis for at fa en indikation af, hvor falsomt det samlede analyseresultat er af
netop disse parametre. Fglsomhedsanalyserne viser, at den samfundsgkonomiske
rangordning af lgsningerne, vurderet ud fra den interne rente, er robust over for
andringer i de centrale parametre hver for sig.
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Det skal bemeerkes, at to sandsynligvis betydende poster ikke er medregnet. Det
vurderes dog ikke, at disse poster vil kunne aendre rangordningen mellem
Igsningerne.

e Frafald af passagerer i anleegsperioden - de negative gener i anlsegsperioden
undervurderes, specielt i Udbygning og delvist i 5. spor. Laengere rejsetider,
indseettelse af busser for fjernrejsende og regionalrejsende i laeengere perioder
vil givetvis medfare et frafald af passagerer, som det vil tage tid at vinde
tilbage igen.

o Flere passagerer som fglge af en permanent bedre regularitet og dermed
mindre risiko for at blive forsinket. Dette vil betyde stgrre tidsgevinster, stgrre
billetindtaegter, men omvendt ogsa stgrre driftsudgifter i persontogdriften samt
andringer i biltrafikken, da flere bilister vil overflytte til toget. Samlet forventes
denne effekt at bidrage positivt til den samfundsgkonomiske rentabilitet i alle
Igsninger, men primeert i Nybygningslgsningen og delvist i Udbygningslgsningen
med ‘samme trafik’.

Der er derudover set bort fra at en ny straekning over Kgge vil kunne fjerne eller
udskyde et fremtidigt behov for udbygning af sporkapaciteten pa S-banen langs
Kgge bugt.

Endvidere er fremtidssikring i form af overskudskapacitet som beskrevet i
Nybygnings- og Udbygningslgsningen ikke veerdisat. Effekten er i stedet vurderet
pa en skala sammen med de gvrige ikke veerdisatte effekter.

Den samfundsgkonomiske analyse bygger pa kgreplanseksempler for hver Igsning.
Med kgreplaneksemplerne eendres antallet af passagerer pr. hverdag, som vist i
figur 2 - 3.

Figur 2 - 3: Andring i passagertal pa delstraekninger pr. hverdag ved lgsningerne
med ‘mere trafik’ i forhold til Basis 2015

\ Holbask
Kalundaorg

Roskiie 8
7

Slagelse:

Horsar

/ AEndring i forhald til basis i udvalgte snit
S-tog til Roskilde

Neestved 5 spor
Udbygning

Nyhygning

Basis - antal pass. pr. dag
i begge retninger

Nybygningslgsningen flytter store passagermeengder fra den eksisterende bane
mellem Kgbenhavn og Ringsted til den nye via Kgge. Samlet tiltraekker den flere
passagerer end de gvrige lgsninger. Det haenger primart sammen med den
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markant ggede tilgeengelighed til Kege-omradet, der endvidere medfarer en
maerkbar aflastning af S-banen mellem Kgbenhavn og Kage.

5. spor har starst effekt pa streekningen Kgbenhavn-Roskilde, men abner ogsa op
for visse forbedringer andre steder, f.eks. ved at der kan kare flere lyntog. S-tog til
Roskilde har starst effekt internt p& Vestegnen, dvs. ogsa lokalt pa straekningen
Kegbenhavn-Roskilde, og abner ligesom 5. spor op for visse forbedringer andre
steder. Udbygningslgsningen giver stgrre trafikeringsmuligheder og ogsa lidt
kortere rejsetid og derfor flere passagerer.

Alle beregningerne er udfgrt pa det centrale anleegsoverslag, som tager hgjde for
de normalt forventede usikkerhedsfaktorer.

Hvis der tilvaelges ekstra foranstaltninger med henblik pa at reducere
pavirkningerne af omgivelserne er der tale om et andet anlaegsoverslag med
reducerede genevirkninger. Meromkostningerne i niveau 2 lgsningerne vil isoleret
betragtet forringe rentabiliteten med 0,6 pct. point i Nybygning, 0,2 pct. i
Udbygning og 0,6 pct. i 5 spor. Den positive effekt af tilvalgene er ikke beregnet.
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3 Basis 2015

3.1 Introduktion

Som basis - og derved grundlaget for de gvrige analyser - tages der udgangspunkt i
jernbanen og togtrafikken ar 2006 med de udvidelser, der forventes frem til 2015 i

form af projektet 'Mindre kapacitetsudvidelser @sterport — Ringsted’ (K@R) samt en
sporudfletning gst for Ringsted, der skal etableres i forbindelse med en fast Femern
Beelt forbindelse.

3.2 Resultat

3.2.1 Trafikale perspektiver
Basis 2015 er en fremskrivning af passagertrafikken som beskrevet i kontrakten
mellem Transport- og Energiministeriet og DSB for kareplanen 2006.

Der regnes med en samlet veekst i perioden 2003-2015 pa 23 % pa fjernbanen og
22 % pa S-banen som fglge af udvidede kareplaner, enklere billetsystem med
rejsekort, fastholdt takstniveau og forventede demografiske og
arbejdsmarkedsmeaessige esendringer, gkonomisk udvikling med gget bilejerskab,
gget treengsel m.m. En betydelig del af denne forventede vaekst vil vaere
koncentreret omkring Storebaelts- og dresundsforbindelsen samt Ringbanen,
hvilket der er taget hgjde for ved fremskrivningen. Hertil er lagt den forventede
veekst som fglge af en fast Femern Beelt forbindelse.

Tabel 3 - 1: Forudsat trafikudvikling fra 2003 til 2015

Mio. rejser arligt 2003 2015 2003-2015, stigning i %6
Intern S-tog 87,9 107,0 22 %
gvrige @stdanmark 33,6 37,0 10 %
Intern Vestdanmark 17,5 20,5 17 %
Storebeelt 7,6 10,6 39 %
Dresund 5,2 10,9 110 %
Femern Beaelt 0,9 1,9 110 %
Total 152,6 188,0 23 %

Note tabel 3 - 1: Under Femern Beelt er inkluderet gvrig international trafik, bortset fra trafik til/fra Skane

De mindre kapacitetsforbedringer vil give mulighed for at kgre to ekstra
passagertog eller et ekstra godstog pr. time og retning. Det er et politisk valg, om
den ekstra kapacitet skal anvendes til et af disse to formal eller til at forbedre
regulariteten.

Det er her forudsat, at den ekstra kapacitet anvendes til godstog, hvilket giver
mulighed for at kunne afvikle hele den godstrafik, som der efter ibrugtagning af en
fast forbindelse over Femern Beelt forudseettes behov for. Forudsaetningen er
vaesentlig, da den gver indflydelse pd sammenszetningen af kereplanen, og dermed
hvad kgreplanerne for de gvrige alternativer skal sammenlignes med.

3.2.2 Eksempel pa kgreplan
Eksempel pa kegreplan for persontrafikken i vestlig retning for Basis 2015 er vist i
tabel 3 — 2. Trafikken i gstlig retning falger samme betjeningsmgnster.
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Tabel 3 - 2: Eksempel pa kgreplan for Basis 2015.

KgbenhavnH 15 45 06 | KgbenhavnH 00 22 30 54 KgbenhavnH 27 36 55 KgbenhavnH 01 31
Valby 19 49 | | Valby I 26 | I Valby 1 | 59 Valby 05 35
Hgje Taastrup 29 59 | Hgje Taastrup 12 | 42 06 = Hgje Taastrup 39 | 09 | Hgje Taastrup 15 45
Hedehusene | | | Hedehusene | | | | Hedehusene | | | Hedehusene 19 49
Trekroner | | | Trekroner | | | | Trekroner | | | Trekroner 23 53
Roskilde 37 07 23 Roskilde 20 41 50 | Roskilde | 53 17 | Roskilde 27 57
Lejre 44 14 | | VibySj I | | I | Viby Sj I a | | Viby 34 04
Hvalsg 51 21 34 Borup | | | | Borup | a | Borup 39 09
Tollgse 57 27 | Ringsted 37 | o7 | Ringsted | 10 34 | Ringsted 47 17
Vippergd 02 32 | Sorg 45 | 15 | Glumsg | 17 41

Holbaek o 07 37 45 Slagelse 54 10 24 | Neaestved o 11 25 49

Holbaek 08 46  Korsgr 03 | 33 | Neestved 12 26 50

Regstrup 14 52 | Nyborg 16 30 46 | Lundby | 34 58

Knabstrup 18 56 | Odense 30 44 00 06 Vordingborg 25 42 06

Markav 23 00 Ngrre-Alslev | 51 15

Jyderup 28 05 Eskilstrup | 55 19

Svebglle 34 12 Nykgbing F 40 01 25

Kalundborg 44 22 Radby 55

a = standser i Viby og Borup uden for myldretimer, tiderne Ringsted-Nykabing F da 4 minutter senere
o = ophold ved station

Kagreplanseksemplet for Basis 2015 har fglgende karakteristika i forhold til den
forventede trafik pa straekningen i 2006:

e Rejsetiderne er usendrede. Dog er rejsetiderne pa Sydbanen kortere pga. de
landanlaeg, der etableres i forbindelse med en fast Femern Beelt forbindelse.

e Der kgrer op til tre godstog pr. time, dog kun to i myldretiden, mod forventet op
til to tog pr. time og ét i myldretiden i 2006.

e Antallet af persontogslinier - op til 12 pr. time - er usendret.

Figur 3 -1: Liniediagram for Basis 2015

A, 4
(7 Ly v ),
iy, Sbon, Y,

%’b %{'@ k' %'%

o i On 1 o (=

A

', e, Ay by £
Uy, P, iy Do, Vo, g, ey T,

e, 4 %0% “* 7

e

Standser uden for myldretimer ™
Godstog hele degnet —

Godstog ikke i myldretiden [TTTTTT]

Ve

Narre-Alslev I o}

Eskildstrup

Nykebing F I o

b

A d

Tyskland

ﬂ-‘%
t Y
(Y
\- "ﬂ Koge
— ;i

Maestved
L 0% & %
N 3
Lundby | o B =3 = >
= ,
Vordingborg & & O %— c.ao

L
O, o, 4 ) s,
S % q’kq_ ﬂﬂi_% % @i o
s D : 3 oty .
Iylland ‘_l POt e
> : ‘.."'
P " .
- 5
-t
e
-
Signaturer: -
P tag | hele driftsd, P ‘Q
' Gadstry
Persontog | dagtimer [— 3 9 \ “ P
Persontog | myldretimer % H (,‘Havdmp .
Myldretimer i aktuel retning ’.* Ll. Skensved Sverige
Gl i
Kun standsning | aftentimemne x —
Dby




29

Strategianalyse Kgbenhavn - Basis 2015

Ringsted

3.2.3 Kapacitet

Der er gennemfart analyser af kapaciteten i Basis 2015. Analyserne er gennemfart
for at fa et sammenligningsgrundlag for kapacitetsudnyttelsen i de enkelte
lgsningsalternativer.

Metoden forudseetter, at streekningerne opdeles i delafsnit, som undersgges hver
for sig. Delepunkterne veelges som det sted, hvor reekkefglgen af tog kan sendres. |
praksis betyder det, at et delepunkt bgr placeres, hvor det er muligt at overhale
godstog eller langsomme persontog. | analysen er valgt en opdeling i Kgbenhavn H
— Hgje Taastrup og Hgje Taastrup — Ringsted.

Antallet af tog vil bade teoretisk og i praksis veere starst pa streekningen
Kgbenhavn H - Hgje Taastrup. Det skyldes, at delstraekningen er kortest, og at
forskellen pa standsende og gennemkgrende tog samt godstog her har mindst
indflydelse pa kapacitetsudnyttelsen. Hgje Taastrup — Ringsted er en meget
lzengere delstraekning, og mellem Roskilde og Ringsted er der starre forskel pa de
hurtige lyntog, de langsomme godstog og de standsende regionaltog, hvilket
reducerer kapaciteten.

Figur 3 - 2: Kapacitet for Basis 2015

Roskilde Hgje Taastrup Kgbenhavn H
(@ P -+ 2 C I

Ringsted
@

Note figur 3-2: Antallet af mulige persontog (P) og godstog (G) pr. retning pr. time i myldretider i Basis 2015.

Kapaciteten kan kun angives som en omtrentlig starrelse, da det reelt maksimale
antal tog i en kgreplan afhaenger af reekkefglgen af hurtige og langsomme tog. Hvis
der indsaettes et tredje godstog, vil det ske pa bekostning af 1-2 persontog,
afheengigt af indpasning i kgreplanen.

Streekningen Hgje Taastrup — Roskilde har med sine fire parallelle spor en hgjere
kapacitet end Kgbenhavn H — Hgje Taastrup og har dermed i dag en egentlig
overkapacitet. De to straekninger er naevnt under et, da det er den samme
trafikmaengde, der afvikles p& streekningerne.

3.2.4 Regularitet

Regulariteten for Basis 2015 anvendes som en reference til at sammenligne med de
gvrige lgsningsforslag. Antal forsinkelsesminutter for Basis 2015 er udregnet ud fra
historiske data og praesenteres og forklares sammen med Nybygningslgsningen,
Udbygningslgsningen, 5. spor og S-tog til Roskilde.

3.3 Anlaegsbeskrivelse
Basis 2015 er defineret som eksisterende bane i dag udbygget med de anlaeg, der
er planlagt pa streekningen i forbindelse med projekterne Femern Beelt og KGR-

projektet — herunder primeert nye spor og stgjbeskyttelse.

3.3.1 KGR
KJR-projektet omfatter fglgende elementer:

e Kortere afstande mellem fjerntog pa Ngrreport Station
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¢ Modernisering af Godsforbindelsesbanen Vigerslev — Kgbenhavn H
e Forbedrede kgremuligheder Kgbenhavn H — Enghave

¢ Nyt spor mellem Enghave og Valby

e Forbedring af godstogsindfletningen ved Hvidovre Fjern

¢ Nyt spor mellem Tastrup og Hgje Taastrup

o Nyt spor gst for Ringsted

Figur 3 — 4: Kort, der viser KBR-projektets anleeg
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Disse anleeg vil tilsammen gge kapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted med ca.
15 % i forhold til 2005.

3.3.2 Femern Beelt

gst for Ringsted forudseetter det, at der i basissituationen er etableret et
sporudfletningsanlaeg, som vurderes ngdvendigt, nar der kommer en fast
forbindelse over Femern Beaelt. Anlaegget er primeert en konsekvens af, at de fleste
godstog vil blive ledt sydover i stedet for via Storebeelt.




31

Strategianalyse Kgbenhavn - Nybygning
Ringsted

4 Nybygning

4.1 Introduktion

I Nybygningslgsningen bliver der to nye spor til radighed fra Kgbenhavn til Ringsted
over Kgge. Ved en ny station i Kage nord bliver der etableret forbindelse til Lille Syd
i retning mod Neestved.

Fra Kgbenhavn benyttes Godsforbindelsesbanens eksisterende spor til Kgbenhavns
Grgnttorv. Der etableres perroner pa Ny Ellebjerg Station i de spor, hvor der ikke -
som en del af Ringbaneprojektet — er etableret perroner. Ved Kgbenhavns
Grgnttorv drejer banen mod venstre fra de eksisterende spor og fares langs med
Kulbanevej frem til Holbeekmotorvejen. Herefter falger banen i store treek en
liniefaring langs med Holbaekmotorvejen og Vestmotorvejen pa den side, hvor
pladsforholdene bedst tillader en liniefgring.

| Kgge etableres en station i forbindelse med S-banen, kaldet Kgge Nord.
@st for Ringsted tilsluttes de to nye spor et udvidet udfletningsanleeg, saledes at
alle fire spor forlgber helt ind til Ringsted Station. Den overordnede liniefgring

fremgar af figur 4 — 1.

Figur 4 - 1: Nybygningslgsning overordnet liniefgring
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4.2 Resultat

4.2.1 Trafikale perspektiver

Nybygningslgsningen vil give mulighed for direkte tog fra stationerne pa
streekningen Kgge — Neestved til Kgbenhavn og 15-20 minutters sparet rejsetid fra
hele Kgge-, Haslev- og Stevnsomradet. Desuden vil der blive en forbedret lokal
betjening mellem Kgbenhavn og Ringsted pa den eksisterende linie over Roskilde
samt en forbedret betjening og kortere rejsetid mellem omraderne vest og syd for
Ringsted og Kgbenhavn pga. feerre standsninger.

Den nye bane vil ikke i sig selv give anledning til kortere karetid af betydning, da
banens udfgring fra Kgbenhavn har et kurvet forlgb, som medfarer en relativ lav
streekningshastighed frem til Ny Ellebjerg.

Nybygningslgsningen forgger kapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted, og det
kan anvendes til at forbedre regulariteten eller udvide trafikken. Den forggede
kapacitet vil give mulighed for at udvide trafikken som beskrevet i eksemplet ‘mere
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trafik’, og der vil samtidig veere tilstreekkelig kapacitet til en fremtidig udvikling af
trafikken.

4.2.2 Eksempler pa kgreplaner
Der er udarbejdet to eksempler pa kereplaner: ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’.

‘Samme trafik’ giver - med Nybygningslgsningens nye muligheder taget i
betragtning - mindst mulig eendring i driftsomfang i forhold til Transport- og
Energiministeriets aktuelle kontrakt med DSB. ‘Mere trafik’ giver mere trafik inden
for et uaendret driftsgkonomisk tilskud fra staten.

| kareplaner med ‘samme trafik’ er trafikken i forhold til 2006 dog udvidet med en
direkte forbindelse Neestved — Kgge - Kgbenhavn samtidig med, at nogle gods- og
fjerntog karer ad den nybyggede bane i stedet for ad eksisterende bane.

Kgreplaner med ‘mere trafik’ udvider pendler- og landsdelstrafikken i form af
udvidet lyntogsbetjening, flere stoptog Kgbenhavn - Roskilde, samt et ekstra tog til
henholdsvis Kgge og Neestved.

Som en fast forudsaetning er antallet af godstog usendret i forhold til Basis 2015,
bade ved ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’. Kgretiden for godstogene nedseettes dog i
Nybygningslgsningen i forhold til i Basis 2015.

Det forudseettes, at terminalstrukturen for godstrafikken bevares usendret. Der er
saledes ikke taget stilling til en eventuel etablering af en ny kombiterminal i Kage til
erstatning for Hgje Taastrup, som vil kunne fa indflydelse pa behovet for godstog
pa den eksisterende bane.

‘Samme trafik’ - eksempel pa kgreplan

I Nybygningslgsningen er ‘samme trafik’ 13 persontog pr. time i hver retning ud
af/ind til Kgbenhavn. De 12 linier (persontog) er samme antal som i Basis 2015,
mens den ekstra linie er en linie mellem Kgbenhavn og Neestved ad nybygget bane
og Lille Syd. Den ekstra linie er tilfgjet, fordi de nye muligheder for at betjene
passagerer i Kgge-omradet ngdvendigvis ma udnyttes med en nybygget bane -
uanset hvor meget trafik der skal kare.
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Figur 4 - 2: Liniediagram for Nybygning samme trafik’
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Eksemplet pa kereplan for Nybygning med ‘samme trafik’ mellem Kgbenhavn og
Roskilde/Kgge Nord adskiller sig fra Basis 2015 pa fglgende omrader:

e Tre tog pr. time kgrer ad nybygget bane i stedet for ad eksisterende bane:
o Etlyntog mod Odense
o Et IC tog mod Odense
o EtIC tog til Radby F.
e To godstog pr. time kgrer ad nybygget bane i stedet for eksisterende bane.
e Ekstra tog til Kgge kgrer ad nybygget bane og videre ad Lille Syd til Neestved.
e Linien fra Roskilde til Neestved afkortes i Kgge.

‘Mere trafik’ — eksempel pa kareplan

Kgreplaneksemplet med ‘mere trafik’ er etableret ud fra den forudsasetning, at
regularitet og driftsgkonomi ikke ma forringes i forhold til Basis 2015.
Driftsgkonomien forbedres med flere tog. Derfor har kgreplaneksemplet med ‘mere
trafik’ 17 tog, da det er det stgrste antal linier, som Kgbenhavns Hovedbanegard
kan klare, uden at perronsporskapaciteten skal udvides.
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Figur 4 - 3: Liniediagram for Nybygning ‘mere trafik’
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Nybygning ‘mere trafik’ adskiller sig fra Nybygning ‘samme trafik’ pa felgende

omréader:

Et lyntog mod Odense ad nybygget bane i dagtimer

e To stoptog til Roskilde

e Et tog til Neestved ad eksisterende bane i dagtimer

e Et tog til Kage ad nybygget bane og i dagtimer videre ad Lille Syd til Neestved
e Linien i dagtimer fra Roskilde til Neestved afkortes i Kgge.

Tabel 4 — 1: Eksempel pa kgreplan for Nybygning ‘mere trafik’

Kgbenhavn H 15 45 06 KebenhavnH 29 58 57 02 28 KegbenhavnH 09
Valby 19 49 | Valby 33 : | : : Valby 13
Hgje Taastrup 29 59 | Hgje Taastrup 43 09 : Hgje Taastrup 23
Hedehusene | ! I Hedehusene ! : | : Hedehusene |
Trekroner 1 | 1 Trekroner | : 1 : Trekroner |
Roskilde 37 07 23 Roskilde 51 @ 17 : Roskilde 31
Lejre 44 14 | | VibySj [ © | Viby Sj 38
Hvalsg 51 21 34 Borup | : | : : Borup 43
Tollese 57 27 | Ny Ellebjerg | : 08 | Ny Ellebjerg :
Vippergd 02 32 1 Kege Nord | 24 | Kege Nord H
Holbaek o 07 37 45 Ringsted 08 | | 38 | Ringsted 52
Holbaek 08 46 | Sorg 16 | I 46 | Glumsg 59
Regstrup 14 52  Slagelse 25 I 46 55 | Kage :
Knabstrup 18 56 = Korser 34 | | 04 | Herfglge
Markev 23 00 = Nyborg a7 I 06 17 | Tureby
Jyderup 28 05 | Odense 01 06 20 31 36 Haslev
Svebglle 34 12 Holme-Olstrup
Kalundborg 44 22 Naestved Nord
Neestved o 07
Neestved
Lundby
Vordingborg
Ngrre-Alslev
Eskilstrup
Nykgbing F
Radby
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Rejsetider ved ‘mere trafik’ er usendrede i forhold til ‘samme trafik’.
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Driftsgkonomi

Pa basis af kareplaneksempler med 13-17 persontog mellem Kgbenhavn og
Roskilde/Kgge Nord er driftsgkonomien vurderet. Tendensen er, at driftsgkonomien
forbedres, nar der kgres mere end de 12 tog mellem Kgbenhavn og Roskilde, som
kgres i dag.

Ved ‘samme trafik’ forbedres driftsgskonomien beregningsmeessigt i forhold til Basis
2015 med 95 mio. kr. pr. ar, og ved ‘mere trafik’ med 123 mio. kr. De flere
passagerer, som fordeles bedre pa togene, giver kortere tog pa flere afgange. Det
kan betale de ggede omkostninger til personale og flere kgrte togkm. Desuden
giver en nybygget bane via Kgge mulighed for at betjene et helt nyt marked med
stort potentiale, og rejsetiden mindskes markant i forhold til i dag mellem
Kgbenhavn og Kgge, Kgge Nord samt stationerne videre mod Neaestved.

4.2.3 Kapacitet

I Nybygningslgsningen opdeles streekningen Kgbenhavn H - Ringsted i
delstreekningerne Kgbenhavn H - Kgge Nord og Kgge Nord - Ringsted, da det
umiddelbart nord for stationen Kgge Nord vil blive muligt at eendre togreekkefglgen
ved overhaling af godstog.

Figur 4 - 4: Kapacitet for Nybygningslgsningen
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Figur 4 - 4: Antallet af mulige persontog (P) og godstog (G) pr. retning pr. time i myldretider for henholdsvis
Basis 2015 og Nybygningslgsningen (fremhaevet med fed skrift pa figuren).

Kapaciteten for passagertog pa den eksisterende bane Kgbenhavn H - Roskilde
stiger med to persontog, idet et godstog kan overflyttes til den nye bane. Mellem
Roskilde og Ringsted er gevinsten et persontog. Overflytningen gaelder ogsa
lyntogene, og dermed bliver det muligt f.eks. at kgre flere, hurtige regionaltog med
fa stop via Roskilde.

Den nye bane karakteriseres ved en meget lille forskel pa karetider for
persontogene, idet der mellem Kgbenhavn H og Ringsted kun er mulighed for to
standsninger (Ny Ellebjerg og Kgge Nord). Nar det samlede antal tog pa den nye
streekning bliver mindre end ad eksisterende bane, skyldes det den stgrre forskel
mellem persontogs og godstogs karetider. Godstogene vil kun kunne overhales i
Kgge Nord, og pa de relativt lange delstraekninger pa begge sider af Kage Nord vil
godstogene derfor komme til at fylde for meget.

Langs begge baner vil et godstog kunne indsaettes i stedet for 1-2 persontog,
afhaengigt af delstreekning og placering i kagreplanen.

Kapaciteten ved en ny bane kombineret med den eksisterende bane vil ligge pa 24
persontog og to godstog umiddelbart vest for Kgbenhavn H. Da det maksimale
antal tog i ‘mere trafik’ er 17 - hvilket ogsa er kapacitetsgreensen pa Kebenhavn H -
vil der i Nybygningslgsningen vaere en restkapacitet pa syv persontogskanaler. Det
vil kreeve, at Kgbenhavn H udvides med flere perronspor, hvis restkapaciteten skal
udnyttes til yderligere persontog.
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Den samlede kapacitet mellem Roskilde — Ringsted og Kgge Nord — Ringsted falder
til ca. 19 persontog og to godstog. Vest for Kgge Nord er kapaciteten reduceret
med et persontog. Dette er begrundet i kapaciteten pa streekningen mellem
Kvaerkeby og Ringsted, hvor den nye bane er flettet ind pa den eksisterende
streekning, saledes at der er fire spor fra Kvaerkeby til Ringsted. Men der vil her
altid kgre feerre tog end omkring Kgbenhavn H. Mindst fem af togene vil veere fort
ad Nordvestbanen (Roskilde — Holbaek) eller Lille Syd, og kapacitetsreserven
omkring Ringsted vil derfor ogsa veere mindst syv persontog.

4.2.4 Regularitet

Regulariteten er estimeret som antal forsinkelsesminutter for alle tog mellem
Kgbenhavn og Ringsted i en uges trafik (fem hverdage og to weekenddage).
Forsinkelsesminutter defineres her som det antal minutter, tog bliver forsinket
undervejs p& straekningen.

Regularitetsanalysen for Nybygningslgsningen viser, at sammenlignet med Basis
2015 vil Nybygningslgsningen betyde en veesentlig reduktion i antal
forsinkelsesminutter pr. togkm for godstog og persontog.

Figur 4 - 5: Forsinkelsesminutter pr. 1000 togkm
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Note figur 4 —5: Hver sgjle er sammensat af bidrag til det samlede antal forsinkelsesminutter pr. 1000 togkm.

Figuren viser, at hvis jernbanen i Nybygningslgsningen belastes med ‘mere trafik’,
vil antallet af forsinkelsesminutter pr. togkm veere pa niveau med ‘samme trafik’.
Dog ses det, at forsinkelsesminutter for godstog falder og forsinkelsesminutter for
persontog stiger. Det skyldes, at trafikbelastningen fra godstog holdes konstant fra
‘'samme trafik’ til ‘mere trafik’, mens trafikbelastningen fra persontog gges.

4.3 Anlsegsbeskrivelse

Nybygningsforslaget fra 1998 (1998-forslaget) var pa et anleegsteknisk hgjt
ambitionsniveau, idet lange tunneler blev anvendt for at skeerme omgivelserne
(boliger og natur) fra jernbanen. Ogsé ambitionsniveauet for stationen Kgge Nord
med korte gangafstande mv. ville betyde hgje anlsegsomkostninger.

Det er 1998-forslaget, som er lagt til grund for reservation af arealerne til en ny
bane.

I Nybygningslgsningen, som beskrives i Strategianalyse Kgbenhavn — Ringsted, er
det bestraebt at finde besparelser i grundforslaget (niveau 1). Som konsekvens af
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omkostningsoptimeringen forlgber Nybygningslgsningen derfor visse steder uden

Nybygning

for det areal, som er kendt fra 1998-forslaget. Det handler dog primeert om, pa
hvilken side af motorvej E20 banen forlgber.

I Nybygningslgsningen udbygges/ opgraderes ca. 8 km af det eksisterende

baneanlaeg lokalt i Kgbenhavn og gst for Ringsted, og der etableres en helt ny bane

pa ca. 53 km mellem Ny Ellebjerg (Vigerslev) og Kveerkeby ca. 6 km gst for
Ringsted Station. Fra Kveaerkeby til Ringsted opgraderes banen til fire spor.

Maksimalhastigheden bliver 200 km/t og maksimalt akseltryk 22,5 tons. De ca. 53

km helt ny bane etableres dog liniefgringsmaessigt til 250 km/t, hvor forholdene

tillader dette. Nar banen i farste omgang baneteknisk udrustes til 200 km/t, er det,

fordi der i Danmark ikke er togmateriel, som kan kgre hurtigere.

Figur 4 — 6: Sporskitse Nybygningslgsningen
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Godsbanegéarden - Ny Ellebjerg
Mellem Godsbanegéarden og Ny Ellebjerg lgber den nye bane inden for det
eksisterende baneareal uden sendringer i eksisterende konstruktioner. Den
maksimale hastighed bliver 100 km/t p& grund af et relativt kurvet forlgb.

P& Ny Ellebjerg Station etableres der to nye sideliggende perroner pa fjernbanen og
to p& Dresundsbanen med en leengde pa hver 345 m. Der skabes hermed mulighed

for at skifte tog mellem S-banen til Kgge, Ringbanen og den nye fjernbane.

Ved Vigerslev, hvor den nye bane drejer fra, skal Godsforbindelsesbanen i retning
mod Vestbanen pa et kort stykke ggres enkeltsporet for at give plads til de to nye
spor mod Kgge. Den to-sporede tilslutning til Vestbanen i Hvidovre Fjern bevares

dog.

Ny Ellebjerg - Hvidovre

Der etableres en ny to-sporet jernbane gennem Vigerslev og Hvidovre (Gammel
Kgge Landevej til Avedgre Havnevej). Fra Vigerslev fgres den nye bane i en
venstredrejende kurve, der tillader 120 km/t. Sporene lgber pa en lav daamning
over Frugtmarkedet, over Retortvej og Kulbanevej og videre i den ubebyggede

korridor nordvest for Kulbanevej. Vejadgang fra Vigerslev Allé til Frugtmarkedet og

Retortvej opretholdes ved at fgre Retortvej gennem en ny viadukt under banen.
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Fra Kulbanevej og helt frem til Ringsted udstyres banen til en hastighed pa 200
km/t.

Banen forlgber over Vigerslevvej, som saenkes ca. 1 m. Liniefgringen fortseetter
herefter i et faldende forlgb ned over Vigerslevparken, hvor Harrestrup A krydses.
Gennem en hgjredrejende kurve fgres banen ud langs Holbsekmotorvejens
nordside. Banen krydser undervejs Hvidovrevej, der ma haeves ca. 1 m.

For at skaffe plads til banen langs Holbaekmotorvejen forlaegges Vigerslev Allé og
den gstlige del af Allingvej mod nord. Det kreever, at en raekke
beboelsesejendomme pa Vigerslev Allé og Allingvej eksproprieres.

| stedet for at placere banen langs Holbsekmotorvejen er der undersggt en
indsnaevring af motorvejen til to karespor og et ngdspor i hver retning.
Undersggelserne begrundes med, at selve motorvejen ikke er den trafikale
flaskehals i omradet, og at motorvejen alligevel er indsnaevret i retning mod
Folehaven, gst for Hvidovrevejs skaering. Herved skabes der plads til banen pa
motorvejens nordlige side. P& nordsiden vil det s& kun veere ngdvendigt at afkorte
to boligblokke med i alt 6-9 lejligheder for at kunne opretholde Vigerslev Allé.
Nedrivning af 42 lejligheder p& Allingvej og en starre jordflytning vil da kunne
undgas, og der vil kunne spares ca. 140 mio. kr. pa anleegsbudgettet.
Vejdirektoratet vurderer imidlertid, at en sadan lgsning ikke er hensigtsmaessig,
under henvisning til at motorvejen i fremtiden ikke vil kunne udvides uden
voldsomme omkostninger.

Hvidovre - Ishgj

Mellem Hvidovre og Ishgj forlgber liniefgringen langs motorvejens sydside, gennem
Brgndbygster til Vallensbaek i et forlgb syd om Vallensbeektrekanten og syd om
Vallensbaek Sg. Vestvolden passeres i en ny krydsning syd for den eksisterende
motorvejsbro. Der findes et stort antal vandindvindingsboringer langs straekningen,
og det bliver ngdvendigt at passere igennem kildepladszonen for udvinding af
grundvand omkring Brgndbygster Vandveerk og Brgndbyvester Vandveerk.
Linjefaringen passerer desuden vest og sydvest for Store Vejle A og vest for
Tueholm Sg 'Omrader med Seerlige Drikkevandsinteresser (OSD)’, der er udpeget i
HUR'’s regionplan. Anleegget vil blive etableret pa skaerpede vilkar, og etablering af
jernbanen falges op med krav til indretning, overvagning og drift, som sikrer mod
forurening af grundvandet.

Ved Brgndbygstervej skeerer banen Holbaekmotorvejen i et tunnelanlaeg.
Brendbygstervej omprofileres og feres eventuelt pa en bro over motorvejen.

Ved motorvejskrydset E20/21 (Motorringvejen) passerer liniefgringen den sydlige
del af motorvejens sammenfletningsanleeg i en ny, sydlig skeering med Vestvolden,
og de fredede, tilgraeensende omrader syd for Holbeekmotorvejen. Passagen sker i
en lav, aben banegrav og vil ikke bergre rampeanlaegget for Motorring 3. Banen
fares under Motorring 3 og kan herefter fares over Brgndbyvester Boulevard, som
derved bevares som en vejtunnel.

Banen krydser Ring 3 i en tunnel, og Ringvejen lgftes lidt ved en omprofilering af
vejen.

Liniefaringen fortseetter gennem den nordligste del af et kolonihaveomrade, nord
om Vallensbaek Landsby og syd om Vallensbaek Sg, og dermed syd om
motorvejstrekanten ved Motorring 4 og Motorvej 21.

Ved Vallensbaek krydser liniefaringen Motorring 4 i en kort tunnel. Banen forlgber
herefter vest for industriomradet i Ishgj.

Ishgj - Kage Nord

Banen fares i terreen pa den vestlige side af Kgge Bugt Motorvejen. Generelt ligger
liniefgringen sa langt vaek fra motorvejen, at det undgas at bergre
tilkarselsramperne og rastepladserne. Derved er der ogsa den ngdvendige plads til
en eventuel fremtidig udvidelse af motorvejen.
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Liniefgringen lgber langs Vejledvejs vestlige side. For at give plads til banen
nedrives og ombygges en transformerstation delvist.

Ved Greve lgber liniefgringen teet pa et nyopfert industrikvarter, men kan passere
uden direkte at bergre de nye bygninger.

For at komme uden om Karlslunde rasteplads lgber banen leengere ind i
Firemileskoven. Det vil give plads til en eventuel senere udvidelse af rastepladsen.
Skoven er fredskov, og som kompensation for det inddragede fredskovareal skal
der etableres et erstatningsareal med ny skov inden for det pageeldende
statsskovdistrikt.

Syd for Firemileskoven lgber liniefgringen igennem et erhvervsomrade, hvor det
bliver ngdvendigt at nedrive nogle erhvervsbygninger.

Motorvejen og den nye liniefgring for banen skaerer igennem spredningskorridoren
omkring Karlstrup Mgllebsek. Omradet er et mose- og engareal pa 7-8 ha, der er
omfattet af Naturbeskyttelsesloven § 3. Konsekvensen for omradet forsgges
minimeret ved, at banen fgres igennem vadomradet pa et paelevaerk med en
fringjde over terreen pa mindst 4 m - svarende til motorvejens peaeleveerk. Dette
sikrer plads til bade fauna- og stipassage.

Kege Nord omradet

Omkring den nye Kgge Nord Station forlgber banen i terraen pa den nordvestlige
side af Kgge Bugt Motorvejen. | dette omrade ligger skeeringspunktet mellem den
nye bane og Lille Syd mellem Roskilde og Kgge samt S-togslinien fra Kgbenhavn H
til Kage. Her etableres en ny station ‘Kgge Nord’ med fglgende hovedelementer:

e P& den nordlige del bygges et ca. 1 km langt fire-sporet stykke, sa det bliver
muligt at overhale godstog og at indpasse tog fra Lille Syd i toggangen pa den
nye bane.

o | stationens nordlige ende etableres adgangsveje til stationen, inklusiv perroner
via @lsemaglevej. Det sikrer, at der kan skiftes mellem de tre baner. P4 grund af
store hgjdeforskelle ma @lsemaglevej afbrydes. Det bliver derfor ngdvendigt at
omleegge gennemkgrende vejtrafik fra/mod vest.

e Kgge Nord Station bestar af en 345 m lang @-perron til betjening af de to nye
fjernbanespor og en 200 m lang perron, som skal betjene afgreningen til Lille
Syd mod Kgge Station. Der bliver ingen perron direkte pa Lille Sydbanen.

e PA S-banen etableres to sideliggende perroner, 180 m lange.

Gangafstanden mellem den nye fjerntogsperron og den nye S-togsperron i Kage
Nord bliver 170 meter, mens der bliver 60 meter mellem fjerntogsperronen og den
perron, som etableres pa afgreningen til Lille Syd.

Kgge Nord - Ringsted

Mellem Kgge Nord og Kvaerkeby lgber banen efter motorvejsudfletningen pa
nordsiden af Vestmotorvejen. Afstanden til motorvejen varierer for at optimere
liniefgringens konsekvenser for omgivelser og gkonomi, som alt i alt er gunstigere
pa nordsiden. Eksempelvis undgas direkte konflikter med erhvervsvirksomheder i
Bjaeverskov samt DONGs hovedgasledning pa stagrstedelen af streekningen mellem
Kgge og Kveerkeby.

For at mindske indgrebet i det fredede omrade ved Vittenbjerggard Igber banen taet
pa motorvejen. Vittenbjerggard omfatter sydsiden af Vittenbjerg Bakke, der er en
del af Kage As. For at afveerge eller minimere de negative konsekvenser for
landskabet og pavirkningen af de fredede omrader, skal der foretages en
landskabelig tilpasning af anleegget.

Kage A er udpeget som et af 254 danske EF-habitatomrader
(naturbeskyttelsesomrade) pa grund af forekomsten af en seerlig
beskyttelseskraevende fiskeart m.v. Linjefaringen laegges sa taet pd motorvejen
som muligt, sa anleegget ikke bergrer aen direkte. Anleegget vil dog ligge meget
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teet pa vandlgbet. For ikke at skulle passere vandlgb og vandlgbsneere arealer
direkte sikres passagen af omradet sikres ved, at banen fgres pa broer. Broerne vil
have en hgjde, der sikrer, at &-dalen fortsat kan virke som en spredningskorridor
for dyrearter i omradet.

Herefter passerer banen forbi vandindvindingsomradet ved Regnemark pa en bro
teet p& Kage A. Af hensyn til risiko for nedsivende forurening ved f.eks. uheld med
tankvogne udstyres jernbaneanleegget med forebyggende foranstaltninger.

@st for Kveerkeby krydser begge banens spor under Vestmotorvejen og det ene
spor tillige under den eksisterende jernbane fra Roskilde til Ringsted.

Slimminge A er udpeget som regional spredningskorridor. Vandlgbet er mélsat som
gyde- og yngleopvaekstvand for laksefisk. Banen krydser Slimminge A p& en bro,
der friholder vandlgbet og arealerne ved bredden, og som sikrer, at den kan
fungere som regional spredningskorridor.

@st for Ringsted tilsluttes de to nye spor det udvidede udfletningsanlaeg, som er
forudsat etableret i forbindelse med Femern Beelt forbindelsen. Desuden etableres
en bro gst for Ringsted, sa der ikke er konflikt mellem tog mod Sydbanen og tog fra
Vestbanen.

4.4 Konsekvenser

4.4.1 Samspil med omgivelser

4.4.1.1 Stgj

Den nye bane forlgber de fgrste ca. 8 km gennem taet bebyggede omrader, derefter
gennem abent land og omrader med spredt bebyggelse.

En ny jernbanestraekning mgder de stagrste krav til stgjbeskyttelse. |
Nybygningslgsningen er der derfor etableret stgjbeskyttelse til et niveau pa 60
dB(A), som er Miljgministeriets vejledende graenseveerdi.

For at reducere stgjen opsaettes der pa udvalgte straekninger 2 m hgje stgjskaerme.
Derudover stgjisoleres en raekke boliger.

Det stgrste antal stgjbelastede boliger i Nybygningslgsningen findes i den
teetbebyggede farste del af straeekningen fra Godsforbindelsesbanen til Avedgre
Havnevej. Liniefaringen placeres pa denne straekning pa eller over eksisterende
terreen.

Ogsa pa streekningen mellem Kvaerkeby og Ringsted bliver der behov for
stgjskeerme, og nogle boliger skal stgjisoleres.

P& straekningen mellem Avedgre Havnevej og Kvaerkeby vurderes det, at der ikke
er behov for stgjskeerme, men et antal boliger skal stgjisoleres. Dette skyldes, at
der tale om relativt fa boliger, der er fordelt over en lang straekning. Anlaeg af
jernbanen vil her ggre det ngdvendigt at afgrave en del jord. Den overskydende
jord kan pa udvalgte steder blive anvendt til jordvolde, som vil f& en stgjdeempende
effekt.

Den samlede ngdvendige stgjbeskyttelse for Nybygningslgsningen er fglgende:
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Tabel 4 - 2: Stgjbeskyttelse, Nybygningslgsningen

Nybygning

Straekning Antal stgjbelastede Leengde af Antal boliger
boliger — for stgjskeerm der skal
opsaetning af stgjisoleres
stgjskeerme

Godsforbindelsesbane — 2.700 5.100 m 1.500

Avedgre Havnevej

Avedgre Havnevej — 800 Om 800

Kveerkeby

Kveerkeby - Ringsted 500 1.300 m 400

Eksisterende bane, 0

Hvidovre Fjern — om 0

Kveerkeby

Nybygning niveau 1 4.000 6.400 m 2.700

ialt

Stgjundersggelserne er baseret pd samme metode som i de oprindelige
undersggelser fra slutningen af 1990'erne. Dette giver erfaringsmeessigt en
overvurdering af antallet af bergrte boliger. Metoden er fastholdt dels for at kunne
sammenligne pa tveers mellem de forskellige Igsninger, og dels af gkonomiske og
tidsmaessige arsager.

4.4.1.2 Arealer og ekspropriationer

Nybygningslgsningen har som fglge af de mange nye sporkilometer et stort
arealbehov. Ved fastlaeggelse af liniefaringen har et af hovedformalene veeret at
minimere ekspropriationer af boliger og erhvervsejendomme.

Den nye jernbane vil give en raekke barriereeffekter og i et vist omfang sendre de
lokale trafikforhold i neerheden af banen. Generelt er barriereeffekterne dog
begraenset ved at laegge liniefgringen langs motorvejen i den eksisterende
trafikkorridor.

Den nye jernbane vil i nogen udstraekning fa indvirkning pa driften af landbrug i
landomraderne, fordi banen passerer igennem ejendomme med jordlodder pa
begge sider af banen. Sddanne gener sgges minimeret bl.a. ved jordfordeling og
ved at etablere adgangsveje.

I anlaegsfasen vil der desuden blive brug for midlertidige arealerhvervelser til brug
for byggeplads, adgangsveje osv. Disse arealer vil blive tilbagefort til lodsejerne,
nar anleegget er feerdigt.

Arealbehov: Nybygningslgsningen set i forhold til 1998-forslaget
Nybygningslgsningen er tilpasset de eksisterende forhold i langt hgjere grad end
forslaget fra 1998. Det betyder, at langt feerre bygninger bergres, og at antallet af
vejanleeg, der skal bygges om, er veesentligt reduceret.

1998-forslaget ligger taet op ad motorvejen pa stgrstedelen af liniefgringen. |
Nybygningslgsningen er der i hgjere grad afvigelser for at tilpasse vejramper,
tekniske anlaeg, bygninger m.v. Det betyder, at restarealerne mellem motorvej og
bane bliver lidt stgrre, men til gengeeld reduceres anleegsudgifterne.

Nedenfor redeggres kort for de vaesentligste lokale forskelle i arealforbrug for
Nybygningslgsningens hovedlgsning set i forhold til 1998-forslaget:

¢ | Kulbanevej-omradet forlgber jernbanen i terraen i stedet for i en lang tunnel.
Dette har ingen direkte betydning for ekspropriationerne, idet et tunnelanlseg vil
skulle anleegges som ’'cut-and-cover’ (en gravet tunnel, som er overdaekket),
men mulighederne for senere at bygge oven pa jernbanen forsvinder.
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e Gennem Hvidovre fglger Nybygningslgsningens liniefgring nordsiden af
motorvejen, hvorimod 1998-forslaget fglger sydsiden i tunnel.
Nybygningslgsningen indebeerer nedrivning af en del boliger, men billigger totalt
set anleegget vaesentligt, da lang tunnel undgas.

¢ | Vallensbeek-omradet forlgber Nybygningslgsningen ca. 200 m sydligere end
1998-forslaget og gar syd om Vallensbaek Sg. Antallet af ejendomme, der
bergres, er stort set identisk, men vaesentlige konflikter med DONG’s
gastransmissionsledning undgas, og en omlaegning af sgen i Vallensbeek Mose
undgas.

I 1998-forslaget falger jernbanen Vestmotorvejen pa sydsiden mellem Kgge og
Kvaerkeby. Nybygningslgsningen fglger Vestmotorvejen pa nordsiden mellem Kgge
og Kveerkeby, hvor den passerer motorvejen og tilsluttes den eksisterende
jernbane. Herved tages der hensyn til, at byudviklingen ved Kgge og Bjseverskov
hidtil har veeret stgrst pa gst- og sydsiden af motorvejen. Nar banen placeres pa
nordsiden af motorvejen, opnas markant faerre konflikter med erhvervsarealer,
hvorimod mere landbrugsjord bergres. Placeringen nord for motorvejen resulterer
desuden i, at en raekke husmandssteder og beboelser kan bevares.

De steder, hvor erhvervs- og boligomrader bergres, er den nye liniefgring tilpasset,
saledes at ulemperne som udgangspunkt minimeres s& meget som muligt.

Nedenfor er antal og typer af bergrte ejendomme angivet.

Tabel 4 - 3: Bergrte ejendomme, Nybygning

gartneri

Landbrug, skov og Erhverv Bolig Kolonihaver Friarealer

Areal (ha) 105 ha 19 ha 1 ha 5 ha 8 ha

Antal bergrte 112 37 44 8 19
ejendomme
(total)

Antal 3 5 21 o 0
totalekspro-
priationer

Antal 2 7 5 8 0
veesentlige
indgreb
(bygninger
nedrives)

Antal 5 8 92 70 0
bygninger/
boliger der
nedrives

Note 1 tabel 4 - 3: Arealopggrelser inden for Kgbenhavns kommune, bygger pa tal fra de tidligere
undersggelser. Den totale vurderingspris er opgjort til ca. 190 mio. kr. Den totale estimerede salgspris er
vurderet til ca. 275 mio. kr.

Hvis Nybygningslgsningens liniefgring gennem Hvidovre leegges langs
Holbaekmotorvejens liniefaring - som muligheden er skitseret i anlaegsbeskrivelsen
- vil den gkonomiske opggrelse blive reduceret. Den totale vurderingspris vil veere
ca. 170 mio. kr. og den estimerede salgspris ca. 220 mio. kr. Antallet af nedrevne
boliger vil falde til 41.

Hvis den nye jernbane bygges, vil det desuden veere ngdvendigt at gennemfgre
midlertidige ekspropriationer til arbejdspladser og adgangsveje. P& grund af banens
leengde og de mange anleaeg, der skal etableres over hele streekningen, vil de
midlertidige ekspropriationer af areal vaere af et betydeligt omfang. Nar anlaeggene
er faerdige, vil arealerne blive retableret og givet tilbage til ejerne.
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Placering af arbejdspladser og midlertidige arbejdsveje veelges, sa det i videst
muligt omfang undgas at gribe ind i teet bebyggede omrader. Anlaeggene skal
placeres i abne omrader, hvor generne fra arbejdskarsel, stgj, stav, m.v. vil bergre
feerrest mulige borgere.

4.4.1.3 Andre miljgkonsekvenser

Anlaeg af den nye bane har ogsa konsekvenser for en raekke andre vigtige
miljgomrader som fredskove, fredede omrader, grundvand og vandindvinding,
natur og rekreative omrader, friluftsliv og barrierevirkning.

Nedenfor er de vigtigste omrader oplistet som et supplement til
anlaegsbeskrivelsen:

e Passage af Vestvolden sker i en ny krydsning syd for motorvejsbroen. Denne
lgsning er kommenteret at Skov- og Naturstyrelsen, som anbefaler en
anderledes liniefgring, taet p& Holbaekmotorvejen. Dette forslag er beskrevet
som et tilvalg i kapitel 4.5.

e Passage af den regionale spredningskorridor for dyr og planter ved Karlstrup
Mgllebzek, som er et § 3 naturbeskyttelsesomrade.

e Passage gennem Kgge As, som er spredningskorridor og § 3
naturbeskyttelsesomrade samt Vittenbjerggard, der er et fredet omrade og en
del af Kgge As.

e Krydsning af Kgge A vil have natur- og landskabsmaessig indvirkning. Omréadet
er fredet og en del af EF-habitatomrade.

e Slimminge A er udpeget som spredningskorridor og har stor naturmeaessig veerdi.

4.4.2 Gener i anleegsperioden

4.4.2.1 Gener for jernbanetrafikken

Nybygningslgsningen giver fa gener for jernbanetrafikken i anlaegsfasen. Den
starste del bygges pa ‘jomfrueligt’ areal veek fra den eksisterende jernbane. Dog vil
der i tilslutningen til godsbanen i Vigerslev og ved udfletningsanleegget i Ringsted
@st skulle arbejdes teet pa spor i drift. Ogsa indfletning af sporene fra Vigerslev ind
i Vestbanens spor vil give gener for togtrafikken.

Tabel 4 — 4: Tidstab for togpassagerer i anleegsperioden, Nybygningslgsningen.

Rejsetid Ventetid Skiftetid Forsinkelse

Tidstab i 100 100 100 100
1.000 timer

4.4.2.2 Gener for vejtrafikken

| forbindelse med anleegget af en ny bane vil vejtrafikken blive generet ved
skeeringer, primaert hvor banen fgres under vejen. Typisk vil der veere tale om
hastighedsnedseettelser, og nogle steder vil der ske indskraenkning af vejanlaeggets
kapacitet, f.eks. fordi der arbejdes i vejens ene halvdel, og trafikken ma flyttes til
den anden. En raekke vejanlaeg ma bygges om for at ggre plads til den nye bane.

Tabel 4 - 5: Kgretidsforleengelser i anleegsperioden, Nybygningslgsningen.

Vejtrafik Bil, pendling Bil, fritid Erhvervskgarsel Bus

Passagertimer Passagertimer Kgretgjstimer Passagertimer
Tidstab, 510 800 150 1
1.000 timer

Note tabel 4 — 5: Antal passagertimer i tusinder som fglge af karetidsforleengelser i hele
anleegsperioden. For erhvervskgrsel er angivet antal kgretgjstimer i tusinder.

De stgrste gener for biltrafikken som falge af anlaegsarbejderne vil opsta, hvor
banen krydser motorvejen i en underfgring. Dette vil veere tilfeeldet fire steder
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mellem Kgbenhavn og Ringsted, og 2-3 af disse steder tager tunnelarbejdet lang tid
pa grund af en meget spids skaering mellem bane og motorvej. Ca. 60 % af
generne vil opstd p& motorvejene, ca. 35 % pa hovedveje, og de sidste ca. 5 % pa
veje med lavere hastigheder.

Hvor skeeringen mellem vej og bane er ’simpel’, dvs. noget naer vinkelret, kan der
eventuelt overvejes en alternativ anlsegsmetode til cut-and-cover (en gravet
tunnel, som er overdaekket). Som eksempel er regnet pa passagen af Motorringvej
3, hvor generne vil kunne reduceres med godt 200 tusind persontimer. Men
alternative anleegsmetoder er vaesentligt dyrere, og det ma bero pa et skan i det
konkrete tilfeelde.

4.4.2.3 Gener for jernbanens naboer

For jernbanens naboer kan der i anleegsfasen veere genevirkninger i form af stgv og
stgj neer bygge- og depotpladser og ved anleegsarbejder pa banen. Bl.a. vil
jordarbejder, nedramning af spunsjern, udlaegning af skeerver mv. pavirke de
naermeste boliger stgjmeaessigt. En stor del af aktiviteterne udfgres om hverdagen i
dagtimerne. En mindre del af anlaegsarbejdet udfgres om natten eller i weekender.

Nybygningslgsningens liniefgring vil fra afgreningen ved Vigerslev og frem til
passagen af Avedgre Havnevej, en straekning pa ca. 3 km, ligge teet pa
etageejendomme og villakvarterer, mens den resterende straekning primeert fares
gennem ubebyggede arealer.

Inden anlaegsarbejdet gar i gang, fastlaegges stgjgreenserne i samarbejde med
miljgmyndigheden, og der prioriteres stgjsvagt materiel og stgjsvage
arbejdsmetoder, ligesom der udfgres stgjskeermende foranstaltninger i ngdvendigt
og muligt omfang.

4.4 .3 Tidsplan
Nybygningslgsningens hovedtidsplan - med start fra det tidspunkt, hvor beslutning
om gennemfgrelse er taget:

¢ Planleegning og anlaegslov 2 ar: VVM undersggelser samt offentlighedsfasen,
udarbejdelse af anlaegslovforslag til Folketingets behandling og vedtagelse af
anlaegslov.

e Projektering: Projektering og fastseettelse af anlaeggenes udstraekning,
besigtigelse og ekspropriationer.

e Udbud: Udarbejdelse af udbudsdokumenter, udbudsforretning, licitation og
kontraktindgaelse.

o Udfgrelse: Entreprengrens udfgrelse af anlaeggene, aflevering og idriftseettelse.

Projektering, udbud og udfgrelse vil forega i et parallelt forlgb for forskellige
anleegsdele. Samlet gennemfarelsestid er vurderet til 8 ar. Heraf vil
udfgrelsesperioden veere ca. 5 ar.

4.4.4 Anleegsgkonomi

Nybygningslgsningen er meget anlsegstung. Det er en Igsning, som giver mange
nye sporkilometer, mange broer og tunneler, en del arealinddragelse, men fa
omkostninger til stgjbeskyttelse.

Anlaeg af en ny bane vil kunne forega efter, hvad der er entreprengrmaessigt
optimalt, dvs. i et forlgb, som er logistisk optimeret og primaert foregar i dagtimer
pa hverdage. Derved opnas gunstige enhedsomkostninger og et relativt lavt
usikkerhedstillaeg i prisestimatet.
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Tabel 4 - 6: Prisestimat, Nybygning

Middelveerdi i mia. kr. excl. moms.

Prisniveau 01.01.2005
Arealer inkl. rydning 0,5
Underbygning og jord 0,6
Broer og tunneler 1,9
Ledninger 0,4
Stationer <0,1
Miljo 0,2
Spor 0,5
Kgrestrgm 0,3
Signal + tele 0,3
Bygherre mv. 0,6
Total middelveerdi fysik 5,3
Sandsynlig anleegspris 6,5
(med 1,24 som korrektionsfaktor
for usikkerhed)

Den beregnede totalpris er sammenlignet med ca. 200 gennemfgrte, europaeiske
jernbaneprojekter og har vist sig at ligge med en forskel pa kun ca. 5 %. Derfor
vurderes den beregnede pris som realistisk.

Nar hovedposterne sammenlignes, ligger de fleste indenfor +/- 20 % i forhold til et
generelt europeeisk prisniveau, mens to afviger mere end 20 %:

e Kgrestrgmsanlaeg er tilsyneladende ca. 30 % dyrere i Danmark i forhold til det
gennemsnitlige europaeiske prisniveau. Forskellen skyldes en fastlast og dyr
dansk anlzegsnorm for kgrestrgmsanlseg. Hvis der gnskes besparelser pa dette
omrade, skal der abnes for alternative kgrestremsnormer. Der findes flere billige
standard-systemer pa det europeeiske marked.

e Ledningsomlaegninger er ca. 30 % dyrere end den pris, som en gennemsnits-
kilometerpris angiver. Det skyldes en del komplicerede ledningsomlaegninger,
f.eks. i forbindelse med hgjspeendingsstationer og naturgasledninger.

4.4.5 Samfundsgkonomisk analyse
Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse, angivet i intern rente, er vist i
nedenstaende figur 4 - 7.
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Figur 4 — 7: Grafisk illustration af resultatet af den samfundsgkonomiske analyse angivet ved

den interne rente
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Den interne rente er med ‘mere trafik’ 5,0 %, mens den med ‘samme trafik’ er 4,3
% Bade 'mere trafik’ og ‘samme trafik’ har en negativ nutidsveerdi ved en
kalkulationsrente pa 6 % p.a.: —1.072 mio. kr. i ‘mere trafik’ og —1.735 mio. kr. i
‘samme trafik’.

| tabel 4 - 7 er resultatet af den samfundsgkonomiske analyse for
Nybygningslgsningen praesenteret, suppleret med en vurdering af de ikke-
veerdisatte effekter i tabel 4 - 8.




a7

Strategianalyse Kgbenhavn - Nybygning
Ringsted

Tabel 4 - 7: Den samfundsgkonomiske analyse for Nybygningslgsning ‘samme
trafik’ og ‘mere trafik’, angivet i nutidsveerdi, mio. kr. ved en kalkulationsrente pa 6

% p.a.

Nybygning Nybygning

‘samme trafik’ ‘mere trafik’
Det offentlige, herunder -4.118 -4.315
Anlaegsomkostninger -5.031 -5.031
Restveerdi anleeg 242 242
EU-tilskud 421 421
Driftsomkostninger persontogdrift -57 -758
Billetindteegter 991 1.961
Fornyelse og vedligehold infrastruktur -359 -506
Afgiftskonsekvenser -325 -644
Togpassagerer, herunder 2.599 3.412
Tidsgevinst togpassagerer 1.909 2.833
Regularitetsgevinster togpassagerer 714 603
Gener i anleegsperioden togpassagerer -24 -24
Jernbanegods, herunder 101 71
Transporttidsgevinst jernbanegods 87 57
Regularitetsgevinst jernbanegods 5 5
Gener i anlaegsperioden jernbanegods 0 0
Driftsomkostninger, godstogdrift 10 10
Bilister, herunder 22 114
Treengselsgevinst vej 93 185
Gener i anleegsperioden bilister -71 -71
Eksternaliteter, herunder 373 373
Uheld biltrafik 31 62
Staj 335 366
Luftforurening 6 -55
Skatteforvridningstab -712 -727
Nutidsveerdi -1.735 -1.072
Intern rente 4,3 % 5,0 %
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Tabel 4 - 8: Vurdering af ikke-veerdisatte effekter for Nybygningslgsningen

Nybygning Dérlig  Neutral  God

Gener for naboer i anleegsperioden

Generel pavirkning af det oplevede landskab og
rekreative omrader i byen

Generel mobilitet /7 Tilgaengelighed

Natur- og dyreliv

Barriereeffekt

Vibrationer

Generel pavirkning af det oplevede bymiljg, aestetik

Jord- og grundvandsforurening

Frafald af togpassagerer og gods pa banen i
anlaegsperioden

it il

Fremtidssikring i form af overskudskapacitet

Note tabel 4 — 8: De enkelte effekter er vurderet relativt pa en skala fra darlig til god, hvor neutral svarer
til situationen i Basis 2015.

Forskellene mellem Nybygning med ‘samme trafik’ og Nybygning med ‘mere trafik’
ligger i fglgende:

e Tidsgevinster for togpassagerer er stgrre ved ‘mere trafik’ end ved ‘'samme
trafik’, da antallet af tog er stgrre, og vente- og skiftetidsgevinst dermed er
stgrre. /ndringerne betyder, at der kommer flere nye passagerer ved ‘mere
trafik’ end ved ‘samme trafik’. Den stgrre passagerveekst betyder ligeledes at
billetindteegterne er stgrst ved ‘mere trafik’. Tilsvarende er overflytningen af
bilister til jernbanen stgrst ved ‘mere trafik’. Dermed er gevinsten ved mindre
treengsel pa vejene, feerre uheld og mindre stgj i vejtrafikken starst ved ‘mere
trafik’. Ogsa mistede afgifter for staten er stgrst ved ‘mere trafik’.

e Regularitetsgevinsten er lidt stgrre ved ‘samme trafik’ end ved ‘mere trafik’, da
jernbanens belastning er lavere.

o Driftsudgifterne for persontogdrift er veesentligt stgrre ved ‘mere trafik’ end
‘samme trafik’, da driften udvides markant.

e Transporttidsgevinsten for jernbanegods er stgrst ved ‘samme trafik’, fordi
godstogene har mulighed for at komme hurtigere frem, nar jernbanens
belastning er lav.

Stgjen fra jernbanen forbedres ved savel mere som ‘samme trafik’, fordi mange tog
- heraf hovedparten af godstogene, som er de veesentligste bidragydere til stgj -
kagrer ad den nybyggede bane. Her ligger langt feerre boliger teet pa jernbanen end
ved den eksisterende jernbane. Desuden mindskes stgjen ved biltrafik, fordi nogle
bilister flytter over i togene.

De ikke-veerdisatte effekter for Nybygningslgsningen er for stgrstedelens
vedkommende lidt negative. Dog er der to meget positive effekter, nemlig
forbedring af den generelle mobilitet/tilgaengelighed og den regionale udvikling ved
udvidelse af fjernbanenettet via Kgge.
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Usikkerheder

Der er usikkerhed forbundet med den samfundsgkonomiske analyse, savel pa hver
enkelt post som pa nutidsveerdi og intern rente, fordi vaerdiseetningen og opggrelse
af maengder er usikker. Herunder kan neevnes, at trafikveeksten frem til 2015 kan
blive hgjere eller lavere end antaget.

Den samfundsgkonomiske analyse er baseret pa anlaegsomkostninger for niveau 1.
Hvis man fra politisk side matte gnske at tilveelge ekstra investeringer i et omfang
der svarer til niveau 2 - det vil sige med ggede anlaeagsomkostninger pa 1,2 mia. kr.
- reduceres forrentningen ved 'mere trafik’ til 4,4 %. Heri er dog ikke medregnet de
yderligere effekter for samfundsgkonomien som en niveau 2 lgsning giver anledning
til.

En fgalsomhedsanalyse, hvor centrale parametre varieres hver for sig, viser den
interne rentes fglsomhed ved udsving i parametrene hver for sig. Resultatet af
folsomhedsanalysen for Nybygning er vist i figur 4 - 8.

Figur 4 — 8: Fglsomhedsanalyse, Nybygningslgsningen 'mere trafik’
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Note figur 4 — 8: Den vandrette streg ved 5,0% viser den interne rente ved den centrale beregning.

Passagervaekst
Ved Nybygningslgsningen forventes en stigning i antallet af passagerer, som
angivet i nedenstaende figur.
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Figur 4 — 9: £ndring i passagertal pa delstraekninger pr. hverdag ved Nybygning
‘samme trafik’ og ‘mere trafik’ i forhold til Basis 2015

\ Holbssk
Kalurclaorg

-_'“'""\-.,.___‘________...--—-—-__. ---- Roskide 488
e/

qb‘: ouullmmmu
(S '
S -y

Kebenhavn

Ringsted

Slagelse

Worsar

Nszatved

AEndring i forhold til basis i udvalgte snit:

I hybygning - samme trafikimere trafik

Hl  Gasis - antal pass_ prodag

4.5 Alternativer og tilvalg — niveau 2

| tabel 4 - 9 er naevnt en raekke tilvalgsmuligheder, der bygger pa
Nybygningslgsningens hovedlgsning, som er beskrevet i kapitel 4.3.
Tilvalgsmulighederne giver en aendret funktionalitet pa specifikke geografiske
lokaliteter. Typisk handler det om et gget ambitionsniveau mod et tilleeg til
anlaegsprisen.

De fglgende niveau 2 tilvalg for Nybygningslgsningen er vurderet.
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Tabel 4 — 9: Niveau 2 alternativer og tilvalg til Nybygningslgsningen.

Beskrivelse Effekt Pris anslaet
(mio. kr.)
1 Langs Kulbanevej og gennem Vigerslevparken Visuelt lettere udtryk og 200
fgres banen pa en bro (i stedet for demning). minimerer barierreeffekten,
Broanleegget bliver 1250 m langt og udstyres saledes at friluftslivet i parken
med stgjskaerme, der udformes, sa de indgar i bergres vaesentligt mindre.
en arkitektonisk helhed med
brokonstruktionen.
2 Langs Kulbanevej feres banen p& deemning, Forurenet jord graves op og 40
og den forurenede jord under deemningen renses i stedet for at blive daekket
fjernes. | hovedlgsningen er det forventet, at af banens jorddeemning.
der gives tilladelse til at bygge daemningen
langs Kulbanevej oven péa den forurenede jord
pa den tidligere gasveerksgrund. Opnas denne
tilladelse ikke, skal forureningen fjernes.
3 Der udfgres en 450 m lang overdeekning af Reduceret stgjniveau for de 350
banen og Holbaekmotorvejen langs den teette omliggende bebyggelser ogsa set i
bebyggelse ved Hvidovrevej. forhold til dagens situation.
Desuden en veaesentlig reduktion af
barriereeffekten, som allerede
eksisterer i dag pa grund af
motorvejen.
4 Passage af Vestvolden i tunnel i stedet for pa Ved tunnellgsningen fgres banen 400
bro - i samme tracé som niveau 1 forslaget under det fredede omrade og
eller teettere pd motorvejen. Tunnelens respekterer fuldt ud den
liniefering vil komme til at g& ca. 19 meter geeldende fredning.
under terraen, de fleste steder i en dben
konstruktion. Hvor banen forlgber gennem
det fredede omradde og motorvejen, etableres
tunnelanleeg med cut-and-cover teknologi,
hvor tunnelen graves og overdakkes.
En overfladelgsning teettere pa motorvejen vil
prismaessigt ligge p& samme niveau.
Vejdirektoratet gnsker ikke en sddan lgsning
med henvisning til, at eventuel
motorvejsudbygning senere besveerliggares.
5 Banen lgber teet op ad motorvejens liniefgring Reduceret stgjniveau for 100
og i en dben tunnel/daemning feres den Vallensbaek Landsby, visuelt
igennem Vallensbaek Sgs nordlige bred. lettere udtryk og reduceret
Liniefaringen er derved som barriereeffekt.
Nybygningsforslaget fra 1998. Vallensbaek Sg
udgraves mod syd som kompensation for det
inddragede areal, og afstanden til Vallensbaek
Landsby gges. Lasningen betyder store
omlaegningsarbejder af DONG’s
transmissionsledning, der ligger teet op ad
motorvejens sydside, og store
anleegsarbejder i forbindelse med
krydsningen af Vallensbaek Sg. Desuden
bliver skaeringen mellem jernbanen og Kage
Bugt Motorvejen laengere.
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Beskrivelse Effekt Pris anslaet
(mio. kr.)
P& Kgge Nord Station ogsa perroner pa Lille Mulighed for at foretage togskifte 100

Sydbanen. Perronanlaeggene samles i mellem den nye fjernbane, Lille
omradet begreaenset mod vest af skeeringen Syd og S-togslinien Kgbenhavn -
mellem den ny bane og Lille Syd, mod nord af Kgge.

Jlsemaglevej og mod gst af skaeringen
mellem S-banen og Lille syd. Pladsen til
anleegget skabes ved at rykke stationen
sydligere end i hovedlgsningen og etablere et
stort nyt brodaek for motorvejen, hvorunder
Lille Syd og det nye tilslutningsspor til Kage
krydser motorvejen. Under brodsekket og
mod nord bygges perroner for de to spor.
Adgang til stationsomradet sker fra sydvest
ad nyanlagte veje og broer over banen. Den
veesentligste konsekvens i forhold til
hovedlgsningen er bygning af det meget store
brodeek for motorvejen og nye adgangsveje
til stationen. Det vil i byggeperioden veere
ngdvendigt successivt at speerre vognbaner
p& motorvejen i forbindelse med udferelsen.

4.6 Alternativ Nybygningslgsning (niveau 3 lgsning)

Alternativ Nybygningslgsning (niveau 3) er en opdateret udgave af
Nybygningsforslaget fra Kgbenhavn - Ringsted projektet fra 1998. Der er ikke
fundet veesentlige besparelsespotentialer inden for, hvad der opfattes som et
niveau 3 ambitionsniveau, og 1998-projektet er derfor anvendt som grundlag for
prisseetningen. | al veesentlighed er det de visuelle forhold, som gennem stgrre
tunnelanlaeg og jordarbejder er forskellen til niveau 1 ambitionsniveauet. Dertil
kommer en mere integreret Kgge Nord Station med kortere gangafstande.

Alternativ Nybygningslgsning (niveau 3) har samme trafikale grundforudseetninger
som Nybygningslgsningen (niveau 1): Akseltryk 22,5 tons og 250 km/t liniefgring
udlagt til i farste omgang 200 km/t. Liniefgringen er identisk med, hvad der blev
fremlagt i forbindelse med den geeldende arealreservation. Nye normer har dog
forarsaget nye krav til frihgjde under broer, i tunneller mv.

4.6.1 Anleegsbeskrivelse

Godsbanegarden - Ny Ellebjerg

Mellem Godsbanegéarden og Ny Ellebjerg lgber den nye bane inden for det
eksisterende baneareal uden aendringer i eksisterende konstruktioner. Den
maksimale hastighed bliver 100 km/t p& grund af et relativt kurvet forlgb.

P& Ny Ellebjerg Station etableres to nye sideliggende perroner pa fjernbanen og to
pa @resundsbanen med en leengde p& hver 345 m. Der skabes hermed mulighed
for togskifte mellem S-banen til Kgge, Ringbanen og den nye fjernbane.

Alternativ Nybygningslgsning (niveau 3) er pa denne straekning identisk med
Nybygningslgsningen.
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Ny Ellebjerg - Ishgj

I Vigerslev bliver de to spor til den nye bane mod Kgge drejet fra de to
eksisterende spor. Sporene drejes fra i en kurve, der tillader 120 km/t. |
udfletningsanlaegget etableres en ny bro, som fjerner konflikterne for krydsende
tog.

Banen forlgber i en afgravning igennem Frugtmarkedet, Retortvej og over
Kulbanevej og videre i den ubebyggede korridor nordvest for Kulbanevej.
Kulbanevej fgres over banen og Retortvej omlaegges til Kulbanevej.

Fra Vigerslev til Hvidovre fgres banen i en ca. 4 km lang tunnel under
Vigerslevparken og Holbaekmotorvejen. Tunnelen etableres som ’cut-and-cover’ (en
gravet tunnel, som er overdaekket). Etablering af tunnel p& den grund, hvor Valby
Gasveerk tidligere 13, vil betyde, at store meengder steerkt forurenet jord skal
opgraves og bortskaffes. Tunnelen sikrer &-forlgbet i Harrestrup A, men den
dybtliggende tunnel er i konflikt med drikkevandsinteresserne i omradet.

Linjefaringen gar gennem et omrade med drikkevandsinteresser og gennem
kildepladszonen ved Vigerslev, hvor grundvandsbeskyttelsen har saerlig hgj
prioritet. Anleegget vil blive etableret pa skaerpede vilkar, som sikrer mod
forurening af grundvandet. Det kan ikke undgas, at der skal inddrages arealer i
anleegsperioden. Arealerne kan efter anlaegsarbejdet bringes tilbage til oprindelig
stand eller udnyttes til andre formal.

Fra Hvidovre til Brgndby fgres banen i en ca. 7 m dyb aben grav frem til Motorring
3 og Vestvolden. Her fagres den under Vestvolden samt de tilgreensende, fredede
omrader syd for Holbsekmotorvejen og Motorring 3~ s sydlige tilkgrselsramper i en
tunnel.

Som fglge af en tunnelskeering af Vestvolden omlaegges Brgndby Vester Boulevard,
sa Holbaekmotorvejen placeres over i stedet for under. Vejen vil sdledes komme til
at ligge ca. 12 meter hgjere pa begge sider af motorvejen, og det vil pa nordsiden

eendre et villaomrade markant.

Fra Brgndby til Vallensbeek forlgber banen langs motorvejens sydside og i en dben
tunnelkonstruktion gennem Vallensbaek Mose. Som kompensation for
arealindragelse af Vallensbaek Sgs nordlige del udgraves Vallensbaek Sg mod syd,
sa den oprindelige starrelse opnas.

P& samme delstreekning fares sporet i en sydlig liniefaring under/over DONG’s
gastransmissionsledning. Gasledningen omlaegges delvis.

Umiddelbart efter Vallensbeek Mose skaerer banen Motorringvej 4 i en bred
underfaring.

Ishgj - Kgge nord

Fra Ishgj til Kage Nord fgres banen langs Kgge Bugt Motorvejens vestside i stort set
samme liniefgring som Nybygningslgsningen niveau 1 - dog med mindre hensyn til
eksisterende forhold og med et stagrre hensyntagen til de landskabelige forhold. Der
holdes en fast horisontal og vertikal afstand til Kage Bugt Motorvejens liniefaring.
Det medfgrer, at en raeekke rampeanlaeg og rastepladser skal ombygges, og at store
jordmaengder skal bortgraves.

I Hundige nedrives og ombygges transformerstationen for at give plads til
liniefgringen.

| Greve passeres et nyere erhvervsomrade. Det kreever ekspropriation af
bygninger, nar der skal holdes fast afstand til motorvejen.

Karlslunde Rasteplads nedleegges og genplaceres leengere mod syd for at minimere
indgrebet i Firemileskoven, der er udlagt som fredskov og har en stor betydning for
natur- og friluftslivet. Som kompensation for det inddragede fredskovareal skal der
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findes et erstatningsareal inden for det pagaeldende statsskovdistrikt til etablering
af ny skov.

Lidt syd herfor fgres banen igennem et omrade med to tankstationer, som ma
eksproprieres.

Ved Jersie Mose fgres banen under motorvejen og lgber herefter pa gst- og

sydsiden af farst Kgge Bugt Motorvejen og senere Vestmotorvejen. Krydsningen
placeres sadan, at de mest fglsomme omrader i Jersie Mose, der er udpeget som
vigtigt naturomrade, ikke bergres. Vandlgb og stipassager vil kunne opretholdes.

Kgge Nord
| stationens nordlige ende krydser banen Kgge Bugt Motorvejen i en spids
tunnellgsning og forlgber herefter pa gst- og sydsiden af motorvejen.

Parallelt med S-banen - ved skeeringen af Lille Syd - etableres den nye Kgge Nord
Station som en overhalingsstation med en sporleengde pa 4 km. Der etableres
publikumsstation med perronanlaeg for den nye fjernbane pa gstsiden af
motorvejen. Endvidere etableres perronanlaeg for S-banen og for Lille Syd.

Kgge Nord - Ringsted
Mellem Kgge Nord og Kveerkeby lgber sporet syd for Vestmotorvejen i en stort set
fast afstand pa 60 m.

Banen placeres taettest muligt pa Vestmotorvejens sydlige afgraensning for at
mindske indgrebene. Kage As-omradet vil blive bergrt pd en kortere straekning ud
for Lellinge/Vittenbjerg.

P& grund af forekomsten af en szerlig beskyttelseskraevende fiskeart m.v. er Kage A
udpeget som et af 254 danske EF-habitatomrader, som er
naturbeskyttelsesomrader. Passagen over Kgge A udformes som en &ben
brokonstruktion, der tilpasses landskabet, sdledes at mulighederne for
faunapassage langs aen bevares.

Slimminge A er udpeget som regional spredningskorridor. Vandlgbet er mélsat som
gyde- og yngleopvaekstvand for laksefisk. Banen krydser Slimminge A p& en bro,
der friholder vandlgbet og arealerne ved bredden, og som sikrer, at den kan
fungere som regional spredningskorridor.

dst for Ringsted tilsluttes de to nye spor et udvidet udfletningsanleeg, som er
forudsat etableret i forbindelse med Femern Beelt forbindelsen. Desuden etableres
en bro gst for Ringsted, sa der ikke er konflikt mellem tog mod Sydbanen og tog fra
Vestbanen.

4.6.2 Konsekvenser
4.6.2.1 Stgj

Den samlede ngdvendige stgjbeskyttelse for Alternativ Nybygningslgsning er
folgende:
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Tabel 4 - 10: Ngdvendig stgjbeskyttelse, Alternativ Nybygning

Straekning Antal stgjbelastede Leengde af Antal boliger der
boliger — for opseetning stgjskeerm skal stgjisoleres
af stgjskeerme
Godsforbindelsesbane 600 2.700 m 500
— Avedgre Havnevej
Avedgre Havnevej - 600 oOm 600
Kveerkeby
Kveerkeby - Ringsted 900 3.400 m 500
Eksisterende bane, 0 om 0
Hvidovre Fjern -
Kveerkeby
Nybygning niveau 3 2.100 6.100 m 1.500
ialt
4.6.2.2 Arealer og ekspropriationer
Nedenfor er antal og typer af bergrte ejendomme angivet.
Tabel 4 - 11: Bergrte ejendomme, Alternativ Nybygningslgsning
Boliger og Erhvervs- Landbrug og Andre Lejemal
haver ejendomme gartnerier ejendomme
Nybygning 41 138 4 90
niveau 3

Note tabel 4-11: Tallene er en tilneermet opteelling baseret pa projekt-materialet fra 1998

4.6.2.3 Andre miljgkonsekvenser
Anleaeg af den nye bane, niveau 3, har desuden konsekvenser for en raekke andre
vigtige miljgomrader som fredskove, fredede omrader, grundvand og
vandindvinding, natur og rekreative omrader, friluftsliv og barrierevirkning.

Nedenfor er de vigtigste omrader oplistet som et supplement til

liniefgringsbeskrivelsen:

e Passage af den regionale spredningskorridor ved Karlstrup Mgllebaek, som er § 3
naturbeskyttelsesomrade, sikres ved at etablere brokonstruktioner, der holder

de vandfgrende &aer fri.

e Passage gennem Kgge As, som er spredningskorridor og § 3
naturbeskyttelsesomrade samt Vittenbjerggard, der er et fredet omrade og en

del af Kage As.

e Kgge A krydses tre steder af banen. Omradet er fredet og en del af EF-
habitatomrade. Passagen gennem Kgge A har natur- og landskabsmazessig
indvirkning. Passagen sikres ved at etablere broer.

e Slimminge A er udpeget som spredningskorridor og har stor naturmaessig veerdi.

4.6.2.4 Anleegsgkonomi

Sandsynlig anlaegspris for Alternativ Nybygningslgsning (niveau 3) er beregnet til

10 mia. kr.
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Tabel 4 - 12: Prisestimat, Alternativ Nybygning

Middelveerdi i mia. kr. excl.
moms.
Prisniveau 01.01.2005
Arealer inkl. rydning 0,6
Underbygning og jord 0,8
Broer og tunneler 3,9
Ledninger 0,6
Stationer 0,2
Miljo 0,1
Spor 0,6
Kgrestrgm 0,3
Signal + tele 0,3
Bygherre mv. 0,8
Total middelveerdi fysik 8,2
Sandsynlig anlaegspris 10,0
(med 1,24 som
korrektionsfaktor for
usikkerhed)

Der er ikke foretaget en sammenligning med gennemfgrte europeaeiske projekter
som for niveau 1. Umiddelbart vurderes forskellen pa ca. 3,5 mia. kr. som
realistisk, idet stgrstedelen kan henfgres til de dyre tunnelanlaeg.
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5 Udbygning

5.1 Introduktion

I Udbygningslasningen vil der samlet blive fire spor til rAdighed fra Kgbenhavn til
Ringsted over Roskilde.

Fra Kgbenhavn suppleres den eksisterende liniefgring gennem Valby ved at benytte
Godsforbindelsesbanens eksisterende spor fra Godsbanegéarden til Vigerslevvej. Der
etableres perroner pa Ny Ellebjerg Station i de spor, hvor der ikke — som en del af
Ringbaneprojektet — er etableret perroner.

Fra Hvidovre til Hgje Taastrup etableres to nye spor syd for de eksisterende spor.
Muligheden for at standse med persontog i Glostrup bortfalder. Mellem Hgje
Taastrup og Roskilde er der allerede fire spor til rddighed. Der sker derfor ingen
udbygning, men der vil ske en opgradering af det eksisterende anlaeg.

I Roskilde Syd etableres et vendeanlaeg, og fra Roskilde til Ringsted udbygges
banen med to spor vest for de eksisterende spor. | Viby og Borup etableres
stationsbetjening fra de to yderste spor.

@st for Ringsted tilsluttes de to nye spor et udvidet udfletningsanleeg, saledes at
alle fire spor forlgber helt ind til Ringsted Station. Den overordnede liniefgring
fremgar af figur 5 — 1.

Figur 5 - 1: Udbygningslgsning overordnet liniefaring

To nye spor mellem Hvidovre og Heje Taastrup

Opgradering af eksisterende spor mellem
Hoje Taastrup og Roskilde
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Rask;‘lgg_,_ == ===l

Valbr
° Yo Kobenhavn H

¢

To Nye spor mellem
Roskilde og Ringsted Opgradering og tilslutning

til @resundsbanen
% Vendesporsanlag i Roskilde
/ % Kege

Ringsted

5.2 Resultat

5.2.1 Trafikale perspektiver

Udbygningslgsningen vil give mulighed for at kere flere tog og seenke rejsetiden 1-2
minutter mellem Kgbenhavn og Ringsted. En mindre del af togene vil dog opna en
rejsetidsforlaengelse pa to minutter, da de skal kgre af godsforbindelsesbanen frem
for den nuveerende forbindelse gennem Valby.Den vil desuden give mulighed for en
forbedret betjening og kortere rejsetid mellem omraderne vest og syd for Ringsted
og Kgbenhavn, samt stationer mellem Kgbenhavn og Roskilde.

Udbygningslgsningen vil give en forgget kapacitet mellem Kgbenhavn og Ringsted,
som kan anvendes til at forbedre regulariteten eller udvide trafikken. Den forggede
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kapacitet vil give mulighed for at udvide trafikken som beskrevet i eksemplet ‘mere
trafik’ og samtidig have en vis kapacitet til en fremtidig udvikling af trafikken.

5.2.2 Eksempler pa kgreplaner
Der er udarbejdet to eksempler pa kereplaner: ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’.

’Samme trafik’ giver — med Udbygningslgsningens muligheder taget i betragtning -
uaendret driftsomfang i forhold til Transport- og Energiministeriets kontrakt med
DSB. ‘Mere trafik’ giver mere trafik inden for et uaendret driftsgkonomisk tilskud fra
staten.

| kgreplaner med ‘samme trafik’ er betjeningsmgnstret det samme som i Basis
2015. Dog er rejsetiderne kortere, da banens hastighed opgraderes til 200 km/t.

Kagreplaner med ‘mere trafik’ udvider pendler- og landsdelstrafikken i form af
udvidet lyntogsbetjening, flere stoptog Kgbenhavn - Roskilde, samt et ekstra tog til
henholdsvis Ringsted og Neestved.

Som en fast forudseetning er antallet af godstog usendret i forhold til Basis 2015,
bade ved ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’. Kgretiden for godstogene nedszettes dog i
Udbygningslgsningen i forhold til i Basis 2015.

‘Samme trafik’ — eksempel pa kgreplan
Eksemplet pa en kgreplan for Udbygningslgsningen med ‘samme trafik’ mellem
Kgbenhavn og Roskilde er i betjeningsomfang det samme som Basis 2015

I forhold til Basis 2015 er der i Udbygningslgsningen med ‘samme trafik’ kortere
rejsetider:

e Lyntog mellem Kgbenhavn og Odense vil fa et minut kortere rejsetid end i Basis
2015.

e Intercitytog mellem Kgbenhavn og Radby vil ligeledes fa to minutter kortere
rejsetid.

e Nogle regionaltog mellem Kgbenhavn og Nykgbing F vil fa 5-6 minutter kortere
rejsetid.

Liniediagrammet for Udbygningslgsningen er det samme som for Basis 2015.

‘Mere trafik’ — eksempel pa kgreplan

Kgreplaneksemplet med ‘mere trafik’ er etableret ud fra den forudseetning, at
regularitet og driftsekonomi ikke ma forringes i forhold til Basis 2015.
Driftsgkonomien forbedres med flere tog. Derfor har kagreplaneksemplet med ‘mere
trafik’ 17 tog, da det er det stgrste antal linier, som det stgrste antal tog, som
Kgbenhavns Hovedbanegard kan klare, uden at perronsporskapaciteten skal
udvides.
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Figur 5 - 2: Liniediagram for Udbygning ‘mere trafik’
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Udbygning med ‘mere trafik’ adskiller sig fra Udbygning med ‘samme trafik’ ved:

e Et ekstra lyntog mod Odense.

e Forbedring af lokaltrafikken mellem Kgbenhavn og Ringsted. Forbedringen sker
ved, at betjeningen aendres fra 30 minutters til 20 minutters betjening, og ved
at togsystemerne deles, saledes at de ender i henholdsvis Roskilde og Ringsted
e Ekstra tog til Neestved i dagtimer.

Tabel 5 — 1: Eksempel pa kareplan for Udbygning ‘mere trafik’

KgbenhavnH 15 45 06 | KegbenhavnH 01 25 31 55 56 | KgbenhavnH 01 10 20 36 KgbenhavnH 07 21 27 41 47
Valby 19 49 | Valby | | 1 I 00 Valby H 14 | 1 Valby 11 : 31 H 51
Hgje Taastrup 29 59 | Hgje Taastrup 13 37 43 07 | Hgje Taastrup 15 | 32 | Hgje Taastrup 21 35 41 55 01
Hedehusene | | | Hedehusene | | | | | Hedehusene ! | | | Hedehusene 25 | 45 | 05
Trekroner | | | Trekroner | | 1 | | Trekroner ! | 1 | Trekroner 29 I 49 I 09
Roskilde 37 07 23 | Roskilde 21 | 51 | | Roskilde 23 | | 53 | Roskilde 32 43 52 03 12
Lejre 44 14 1 | VibySj | [ I | VibySj 30 | I 1 | VibySj 50 10
Hvalsg 51 21 34  Borup | | | | | Borup 35 | | | Borup 55 15
Tollose 57 27 | Ringsted 37 | 07 | | Ringsted 44 | | 10 = Ringsted 03 23
Vipperad 02 32 | Sorg 45 I 15 | | Glumsg 51 | 117

Holbaek o 07 37 45  Slagelse 54 | 24 | 40 Neestved o 59 52 03 25

Holbaek 08 46 | Korsgr 03 I 33 | | Neestved 53 04 26

Regstrup 14 52 | Nyborg 16 | 46 | 00 Lundby 00 1 34

Knabstrup 18 56 = Odense 30 36 00 06 14  Vordingborg 08 17 42

Markav 23 00 Ngrre-Alslev 17 I 51

Jyderup 28 05 Eskilstrup 21 | 55

Svebglle 34 12 Nykgbing F 27 32 01

Kalundborg 44 22 Radby 47

Ud over de rejsetidsforbedringer, der er naevnt under ‘samme trafik’, har ‘mere
trafik’ desuden fem minutter kortere rejsetid i forhold til Basis 2015 for de ekstra
regionaltog mellem Kgbenhavn og Ringsted, der ikke standser i Trekroner og
Hedehusene.
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Driftsgkonomi

P& basis af kareplaneksempler med 12-17 persontog mellem Kgbenhavn og
Roskilde er driftsgkonomien vurderet. Tendensen er, at driftsgkonomien forbedres,
nar der kgres mere end de 12 tog mellem Kgbenhavn og Roskilde, som kgres i dag.

Ved ‘samme trafik’ forbedres driftsgkonomien beregningsmaessigt i forhold til Basis
2015 med 42 mio. kr. pr. &r ved ‘samme trafik’, og ved ‘mere trafik’ med 84 mio.
kr. ved ‘mere trafik’. De flere passagerer, som fordeles bedre pa togene, giver
kortere tog pa flere afgange. Det kan betale de ggede omkostninger til personale
og flere kgrte togkm.

5.2.3 Kapacitet

Ved Udbygningslgsningen vil det reelt vaere muligt at overhale tog i fart pa
straekningen mellem Kgbenhavn H og Ringsted. | visse tilfeelde vil det dog fortsat
veere ngdvendigt at overhale godstog i Hgje Taastrup for at fa disse passet ind
blandt persontogene. Derfor fastholdes delepunktet i Hgje Taastrup, og
analyseresultaterne kan s sammenlignes med Basis 2015.

Figur 5 — 3: Kapacitet ved Udbygningslgsningen

Roskilde Hgje Taastrup Kgbenhavn H

h‘—lgpwze(lzpwze) (]

Ringsted /
@

Note figur 5 - 3: Antallet af mulige persontog (P) og godstog (G) pr. retning pr. time i myldretider for henholdsvis Basis
2015 og Udbygningslasningen (fremhaevet med fed skrift pa figuren).

Som det fremgar af figuren, opnas en kapacitetsforggelse p& op til 50 %. Nar der
ikke bliver tale om en fordobling, skyldes det, at kapaciteten pa stationerne ikke
forbedres, og at streekningen Hgje Taastrup - Roskilde i dag allerede er firesporet.

Antagelsen om at kunne sortere langsomme tog pa det ene spor og hurtige pa det
andet viser sig i praksis ikke at kunne gennemfgres - ogsa her vil stationerne
optreede som flaskehalse. Nar et tog skifter fra et streekningsspor til et andet for at
blive overhalet eller sgge et ledigt perronspor, blokerer det begge spor i samme
kgreretning. Dette vil ske mange gange i en driftstime, og disse togbevaegelser vil
optreede som bindinger i kgreplanen.

Indseettelse af et ekstra godstog vil typisk ske pa bekostning af et persontog.

Udbygningslgsningen har den hgjeste kapacitet umiddelbart vest for Kgbenhavn H.
Her er kapaciteten pa 19 persontog og to godstog. Da det maksimale antal tog i
‘mere trafik’ er 17 - hvilket ogsa er kapacitetsgraensen pa Kgbenhavn H - vil der i
Udbygningslgsningen veere en restkapacitet pa to persontogskanaler. Det vil kraeve,
at Kgbenhavn H udvides med flere perronspor, hvis restkapaciteten skal udnyttes.

Mellem Roskilde og Ringsted falder kapaciteten til ca. 13 persontog og to godstog,
men der vil her altid kare feerre tog end omkring Kgbenhavn H. Mindst tre af togene
vil veere fart ad Nordvestbanen (Roskilde — Holbaek), og kapacitetsreserven
omkring Ringsted vil derfor ogsa veere to persontog.
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5.2.4 Regularitet

Regulariteten er estimeret som antal forsinkelsesminutter for alle tog mellem
Kgbenhavn og Ringsted i en uges trafik (fem hverdage og to weekenddage).
Forsinkelsesminutter defineres her som det antal minutter, tog bliver forsinket
undervejs pa streekningen.

Regularitetsanalysen for Udbygningslgsningen viser, at sammenlignet med Basis
2015 vil Udbygningslgsningen betyde en reduktion i antal forsinkelsesminutter pr.
togkm. Reduktionen ses tydeligst for persontog.

Hver sgjle i nedenstaende figur er sammensat af bidrag til det samlede antal
forsinkelsesminutter pr. 1000 togkm.

Figur 5 - 4: Forsinkelsesminutter pr. 1000 togkm
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Figuren viser, at hvis infrastrukturen i Udbygningslgsningen belastes med mere
trafik vil antallet af forsinkelsesminutter pr. togkm gges til et niveau mellem Basis
2015 og ‘samme trafik’. Dog ses det, at forsinkelsesminutter for godstog falder, og
forsinkelsesminutter for persontog stiger. Det skyldes, at trafikbelastningen fra
godstog holdes konstant fra ‘samme trafik’ til ‘mere trafik’, mens trafikbelastningen
fra persontog gges.

5.3 Anlaegsbeskrivelse

I forhold til Udbygningsforslaget fra 1998 bliver besparelsespotentialerne beskedne,
hvis der etableres spor langs de bestdende. | al vaesentlighed vil Strategianalysens
Udbygningslgsning have en liniefgring som i 1998-projektet, dvs. pa sydsiden af
den eksisterende bane mellem Hvidovre og Hgje Taastrup, mens de nye spor
mellem Roskilde og Ringsted primeert vil blive placeret vest for eksisterende bane -
i stedet for at ligge pa hver side.

I Udbygningslgsningen opgraderes ca. 5 km bane lokalt i Kgbenhavn, og der
anlaegges nye spor: To nye spor over en ca. 13 km lang straeekning mellem Hvidovre
Fjern og Hgje Taastrup. Disse spor lgber primeert gennem teet bebygget omrade.
Desuden to nye spor over en ca. 30 km lang straekning mellem Roskilde og
Ringsted. Disse spor lgber i abent land, men lgber ogsa igennem bebyggede
omrader, f.eks. i Viby og Borup.

Eksisterende spor bliver opgraderet, og kapaciteten bliver ens i alle fire spor.
Hastigheden gges, sa der kan kgres 200 km/t i alle spor mellem Hvidovre og
Ringsted. Akseltrykket bliver 22,5 tons i alle spor.
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Et stort antal eksisterende broer skal bygges bredere for at skabe plads til de to
nye spor. Flere broer skal ogsa veere hgjere af hensyn til sterre krav til fringjde for
kareledningsanleegget ved den hgjere hastighed. Den stgrre frihgjde kan ske enten
ved indgreb i broerne eller ved en lokal sporseenkning. Dette vil bergre ca. 70 broer
pa streekningen.

Figur 5 - 5: Sporskitse, Udbygningslgsningen
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Godsbanegarden - Ny Ellebjerg

Mellem Godsbanegéarden og Ny Ellebjerg lgber den udbyggede bane inden for det
eksisterende baneareal uden aendringer i eksisterende konstruktioner. Den
maksimale hastighed bliver 100 km/t pa grund af et relativt kurvet forlgb.

P& Ny Ellebjerg Station etableres to nye sideliggende perroner pa fjernbanen og to
pa Bresundsbanen med en lzengde pa hver 345 m. Der skabes hermed mulighed
for togskifte mellem S-banen til Kage, Ringbanen og den udbyggede fjernbane.

Ny Ellebjerg - Hvidovre Fjern

De eksisterende spor fra Vigerslev justeres til 100 km/t. Det eksisterende broanlaeg
ved Vestbanens skaering bibeholdes. Hvor sporene i dag indflettes i Vestbanen,
nedlaegges sporskifterne, og der bygges to nye spor mod vest. De nye spor bygges
principielt pa banens sydside - dog anvendes eksisterende spornet mest muligt.
Hastigheden for de nye spor er 200 km/t, og de eksisterende spor opgraderes
tilsvarende til 200 km/t.

Hvidovre Fjern - Roskilde
De nye spor passerer den fredede Vestvold pa en ny bro umiddelbart syd for
eksisterende skeering.

@st for Glostrup er der i dag sportilslutning til Priorparken (Postterminalen og NKT).
Forbindelserne afbrydes, og godssporene nedlsegges.

| Glostrup omlaegges godssporene fra Godsterminalen. | den forbindelse fjernes de
gamle fjernperroner for at undga nedrivning af en stor beboelsesejendom teet ved
stationen og for at skaffe plads til godssporenes indfgring i fjernsporene. Derved vil
muligheden for at standse med regional- og fjerntog i Glostrup bortfalde.

Vest for Ring 3 i Glostrup erstattes den eksisterende sporbaerende bro med en ny,
der spaender over samtlige seks hovedspor. Jernbanebroen forbinder de to
godsomrader syd og nord for banen. Nar den nye bro etableres, sker der store
indgreb i godsnettet. Ca. 1 km godsspor nedleegges, men adgangen til
godsomraderne bevares, ligesom der pa selve stationen vil vaere et overhalingsspor
for godstog.
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Ved Albertslund placeres det ene nye spor pa nordsiden over en straekning pa ca. 1
km for at mindske konsekvenserne for omgivelserne. For at fa den ngdvendige
plads sidetreekkes S-togsspor, og den midtliggende S-togsperron ombygges.

| Hgje Taastrup etableres de nye hovedspor séledes, at de fire fjernspor kommer til
at ligge i direkte forleengelse af spor 1-4 mellem Hgje Taastrup og Roskilde. For at
opna en god direkte liniefaring er det ngdvendigt at sidetrackke de eksisterende
spor. Fra Taastrup til Roskilde gar linjefaringen gennem 'Omrader med Seerlig
Drikkevandsinteresser’ (OSD), hvor grundvandsbeskyttelsen har seerlig hgj
prioritet. Anlaegget vil blive etableret pa skeerpede vilkar, som sikrer mod
forurening af grundvandet.

Fra Hgje Taastrup til Roskilde opgraderes jernbanens eksisterende fire spor til 200
km/t.

Roskilde - Ringsted
Roskilde Station opgraderes til 200 km/t, hvilket medfgrer en stgrre ombygning af
spornettet.

I Roskilde Syd (trekantomradet mellem Lille Syd, Vestbanen og Holbaekmotorvejen)
etableres et vendesporsanlaeg efter principperne i S-tog til Roskilde - dog uden
depot- og passagerfunktioner. Der bygges et nyt spor i tunnel under de fire
fijernspor. Det nye spor fares op i niveau i trekantomradet, hvor det fordeler sig ud i
to vendespor. Fra vendesporene etableres endvidere et nyt spor frem til Roskilde
Station, som ggr det muligt at kere tilbage mod Kgbenhavn.

Fra Roskilde til Kveerkeby anlaegges de to nye spor som hovedregel pa vestsiden af
eksisterende spor. De eksisterende spor ombygges i ngdvendigt omfang og
opgraderes generelt til 200 km/t.

Linjefaringen kommer til at ga direkte igennem Ramsg Mose, som er udpeget som
EF-fuglebeskyttelsesomrade pa grund af forekomsten af to relativt sarbare
ynglende fuglearter.

I Viby bibeholdes stationsbygningen og den gstlige perron. Den vestlige perron
fjernes, og der etableres ny sideliggende perron til det nye vestligste spor.

Mellem Viby og Borup er der tre fredede broanlaeg. For at undga at nedrive broerne
tilpasses sporforlgbet, saledes at der skabes plads til de fire spor.

I Borup bibeholdes den nuvaerende stationsbygning og den gstlige perron. Den
vestlige perron fjernes, og der etableres en ny sideliggende perron til det nye
vestligste spor.

@st for Ringsted tilsluttes de to nye spor ved en udvidelse af udfletningsanleegget,
som er forudsat etableret i forbindelse med Femern Beelt forbindelsen. Desuden
etableres en bro gst for Ringsted, sa der ikke er konflikt mellem tog mod Sydbanen
og tog fra Vestbanen.

5.4 Konsekvenser

5.4.1 Samspil med omgivelser

5.4.1.1 Stgj

Den udbyggede bane vil pa de fgrste ca. 18 km mellem Kgbenhavn og Hgje
Taastrup primeert forlgbe gennem taet bebygget omrade. Derefter Igber banen
gennem abent land fra by til by, hvor byernes starrelse varierer meget.

Der findes ikke greenseveaerdier for stgjbeskyttelse langs bestaende jernbaner.
Gennem de sidste ca. 20 ar har der de fleste steder mellem Kgbenhavn og Ringsted
veeret gennemfart stgjreducerende tiltag enten i form af stgjskeerme eller
facadeisolering af boliger langs jernbanen. | Strategianalyse Kgbenhavn - Ringsted
er det forudsat, at greenseveerdien for stgjbeskyttelse ikke aendres i forhold til den
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graenseveerdi for stgjbeskyttelse langs eksisterende baner, som er anvendt i
Stgjpuljen. De stgjbeskyttende tiltag, som er ngdvendige, indgar pa niveau 1.

Da der er en taet bebyggelse langs de eksisterende spor - hovedsageligt pa
streekningen fra Godsbaneforbindelsen til Hgje Taastrup — skal der i
Udbygningslgsningen opstilles nogle lange stgjskeerme, og et stort antal boliger skal
stgjisoleres.

Den samlede ngdvendige stgjbeskyttelse for Udbygningslgsningen fremgar af
nedenstdende skema. Laengden af stgjskaerme er opdelt i nye skaerme og flytning
af eksisterende skeerme.

Tabel 5 - 2: Stgjbeskyttelse, Udbygningslgsningen

Streekning Antal stgjbelastede Leengde af nye Leengde af Antal boliger
boliger — for stgjskeerme eksisterende der skal
opsaetning af stgjskeerme der stgjisoleres
stgjskeerme flyttes

Godsforbindelses 8.200 6.850 m 8.800 m 5.700
bane — Hgje

Taastrup

nge Taastrup — 800 2.300 m oOm 600
Roskilde

Roskilde — 1.800 6.150 m 200 m 1.100
Ringsted

Udbygning 10.800 15.300 m 9.000 m 7.400
niveau 1

ialt

Stgjundersggelserne er baseret pA samme metode som i de oprindelige
undersggelser fra slutningen af 1990’erne. Dette giver erfaringsmaessigt en
overvurdering af antallet af bergrte boliger. Metoden er fastholdt dels for at kunne
sammenligne péa tveers mellem de forskellige lgsninger, og dels af gkonomiske og
tidsmaessige arsager.

5.4.1.2 Arealer og ekspropriationer

Udbygningslgsningen med to nye spor har et stort arealbehov. Ved fastleeggelse af
liniefgringen har et af hovedformalene vaeret som udgangspunkt at minimere
ekspropriationer af boliger og erhvervsejendomme.

P& straekningen fra Vigerslev til Hgje Taastrup er liniefgringen stort set identisk med
Udbygningsforslaget fra 1998. Sporene placeres pa sydsiden af de eksisterende
spor. De permanente arealerhvervelser er begreaenset til sydsiden.

Fra Roskilde til Ringsted etableres de to nye spor som hovedregel pa vestsiden af
de eksisterende spor. Denne lgsning afviger fra Udbygningsforslaget i 1998, hvor
de nye spor er placeret pa hver side af det eksisterende spornet. Placeringen pa
samme side giver ekspropriationsmaessigt store fordele, da det betyder, at markant
feerre lodsejere bergres. Hertil kommer, at arbejdspladser og adgangsveje
fortrinsvis kan holdes pa den ene side af banen.

Nedenfor er antal og typer af bergrte ejendomme angivet.
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Tabel 5 - 3: Bergrte ejendomme, Udbygning

Landbrug Erhverv Bolig Kolonihaver Friarealer
Skov
Gartneri
Areal (ha) 27,5 ha 2,5 ha 3,3 ha 0,9 ha 1,2 ha
Antal bergrte 65 39 69 3 13
ejendomme (total)
Antal 1 2 29 0 0
totalekspropriation
Antal veesentlige 4 2 9 2 0
indgreb
(bygninger nedrives)
Antal 5 4 38 9 0
bygninger/boliger
der nedrives

Note tabel 5 - 3: Den totale vurderingspris er opgjort til ca. 55 mio. kr. Den totale estimerede salgspris er

vurderet til ca. 75 mio. kr.

Nar banen udbygges med de to nye spor, vil det vaere ngdvendigt at gennemfare
midlertidige ekspropriationer til arbejdspladser og adgangsveje i et vist omfang. Pa
grund af banens laeengde og de mange anlaeg over hele straekningen vil de
midlertidige ekspropriationer af areal vaere i et betydeligt omfang. Nar anlaeggene
er feerdige, vil arealerne blive retableret og leveret tilbage til ejerne.

5.4.1.3 Andre miljgkonsekvenser

Udbygning af banen med to nye spor har ogsa andre konsekvenser for miljget.
Nedenfor er de vigtigste omrader oplistet som et supplement til
anleegsbeskrivelsen:

¢ Vestvolden, som er fredet, passeres med en broskaering, som er en udvidelse af
nuvaerende skeering.

e Mellem Viby og Borup passeres tre fredede broer, som ma modificeres eller
udvides for at skabe plads til de to nye spor.

e Langvad A ved Ramsgdalen er § 3 naturbeskyttelsesomréde, EF-
fuglebeskyttelsesomrade samt vigtigt naturomrade og lokalt spredningsomrade
for dyr og planter.

5.4.2 Gener i anleegsperioden
5.4.2.1. Gener for jernbanetrafikken
Udbygningslgsningen vil i anlaegsperioden give markante gener for togtrafikken.

Generelt vil udvidelse af broer og etablering af nye spor teet pa bestaende jernbane
i drift betyde hastighedsnedsaettelser i stgrstedelen af anlaegsperioden samt i
betydeligt omfang indskraenke brugen af nuveerende dobbeltsporede bane, sa det
vil veere muligt kun at kgre ad et spor. For at mindske generne for persontrafikken
er spaerringer, som leder til steerkt reduceret kapacitet, henlagt til aften/nattetimer
og weekends, hvilket i stedet giver betydelige gener for godstrafikken. Tilpasning af
broer vil medfgre karestramsafbrydelser, sa det i mange perioder kun vil vaere
muligt at kere pa straekningen med dieselmateriel.

P& streekningen Kgbenhavn - Hgje Taastrup er det forudsat, at begge de nye spor
placeres pa sydsiden. Herved begreenses konflikterne med de eksisterende spor i
drift noget. Der vil dog veere seerlige steder, hvor konflikterne med de eksisterende
spor Vil veere betydelige. Her kan seerligt naevnes:
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¢ Indfletning af sporene fra Vigerslev ind i Vestbanens spor til/fra Valby. | den
forbindelse skal de eksisterende spor ombygges, og det vil i korte perioder
kraeve totalspeerring.

o Ved Hgje Taastrup skal det eksisterende spor- og signalanleeg tilpasses de fire
spor pa streekningen. Det vil betyde vaesentlige indgreb i eksisterende togtrafik
og give anledning til langsom forbikarsel.

o | Roskilde vil der ske store forandringer af eksisterende spornet, herunder skal
det eksisterende sporanleeg sidetraekkes, og sporskifter skal flyttes, sa de
eksisterende spor kan opgraderes til 200 km/t. Det vil kreeve sporspaerringer og
omleegning af trafikken i et vaesentligt omfang og medfgre langsom karsel i hele
byggeperioden forbi arbejdsstedet.

Tabel 5 — 4: Tidstab for togpassagerer i anlaegsperioden, Udbygningslgsningen.

Rejsetid Ventetid Skiftetid Forsinkelser

Tidstab i 1.000 10.700 4.900 6.100 3.300
timer

5.4.2.2 Gener for vejtrafikken

Nar eksisterende bane udbygges med to ekstra spor, skal en raekke broer udvides.
Uanset om det er en vejbro eller en sporbserende bro, som skal ggres leengere, vil
biltrafikken i anleegsperioden veaere generet typisk i form af lavere hastigheder. Ved
krydsningen af visse vejbroer kan der blive kapacitetsindskraenkninger i form af
flytning af vejtrafikken til den ene halvdel, mens der arbejdes i den anden.
Endvidere ma visse vejanlaeg tilpasses for at ggre plads til udbygningen af den
eksisterende jernbane.

Tabel 5 — 5: Kgretidsforleengelser i anleegsperioden, Udbygningslgsningen

Vejtrafik Bil, pendling Bil, fritid Erhvervskgarsel Bus

Passagertimer

Passagertimer

Kgretgjstimer

Passagertimer

Tidstab i 1.000

160

250

50

20

timer

Tabel 5 -5: Antal passagertimer i tusinder som fglge af karetidsforleengelser i hele anlaegsperioden. For
erhvervskgrsel er angivet antal keretgjstimer i tusinder.

Der er ingen meget komplicerede bane/vej skeeringer i Udbygningslgsningen. De
fleste nuveerende skaeringer er i gunstige vinkler og derfor forholdsvis lette at
udvide. De starste gener for vejtrafikken opstar ved de mange skeeringer med
almindelige veje og veje i bymeessig bebyggelse. Ca. 60 % af generne kan henfgres
til hovedveje, ca. 35 % fra motorveje og de sidste ca. 5 % fra veje med lavere
hastigheder.

5.4.2.3 Gener for jernbanens naboer

For jernbanens naboer kan der i anleegsfasen veere genevirkninger i form af stgv og
stgj neer bygge- og depotpladser og ved anlaegsarbejder pa banen. Bl.a. vil
jordarbejder, nedramning af spunsjern, udlaegning af skeerver mv. pavirke de
naermeste boliger stgjmeessigt. En stor del af aktiviteterne udfgres om hverdagen i
dagtimerne. En mindre del af anleegsarbejdet udfgres om natten eller i weekender.

| Udbygningslgsningen etableres de to nye spor parallelt med eksisterende spor og
passerer dermed teet bebyggede omrader fra Vigerslev til Hgje Taastrup en
streekning pa ca. 13 km samt en mindre streekning pa ca. 1 km syd for Roskilde
station, hvor der skal anleegges spor til vendeanleeg Roskilde Syd.

Inden anlaegsarbejdet gar i gang, fastlaegges stgjgraenserne i samarbejde med
miljgmyndigheden, og der prioriteres stgjsvagt materiel og stgjsvage
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arbejdsmetoder, ligesom der udfgres stgjskeermende foranstaltninger i ngdvendigt
og muligt omfang.

5.4.3 Tidsplan

Udgangspunktet for den tidsplan, der er opstillet for Udbygningslgsningen, er, at
der i hele anleegsperioden skal vaere et ‘taleligt’ baneanlaeg til afvikling af
jernbanetrafikken. Det er urealistisk at lukke den eksisterende bane i en leengere
periode, da den er centralnerven i regional- og fjerntrafikken. Desuden vil det kun
meget vanskeligt kunne lade sig ggre at omleegge godstrafikken ad andre ruter.

Udbygningslgsningens hovedtidsplan - med start fra det tidspunkt, hvor beslutning
om forundersggelser er taget:

¢ Planlaegning og anleegslov 2 ar: VVM undersggelser samt offentlighedsfasen
herunder udarbejdelse af anlaegslovforslag til Folketingets behandling og
vedtagelse af anlaegslov.

e Projektering: Projektering og fastseettelse af anlaeggenes udstraekning,
besigtigelse og ekspropriationer.

e Udbud: Udarbejdelse af udbudsdokumenter, Udbudsforretning, licitation og
kontraktindgaelse.

e Udfgrelse: Entreprengrens udfarelse af anleeggene, aflevering og idriftsaettelse.

Projektering, udbud og udfgrelse vil forega i et parallelt forlgb for forskellige
anleegsdele. Samlet gennemfgrelsestid er vurderet til 11 ar. Heraf vil
udfarelsesperioden veere ca. 8 ar.

5.4.4 Anleegsgkonomi

I Udbygningslgsningen skal der i alle poster anvendes hgje enhedspriser, fordi der
skal tages hensyn til, at anleegsarbejdet foregar taet pad jernbane i drift. En stor del
af arbejdet vil foregd i aftentimer og weekends, hvor genevirkningerne for
jernbanetrafikken er mindst, men anleegsomkostningerne til gengeeld relativt store.

Tabel 5 - 6: Prisestimat, Udbygning

Middelvaerdi i mia. kr. excl. moms.

Prisniveau 01.01.2005
Arealer inkl.. rydning 0,1
Underbygning og jord 0,4
Broer og tunneler 1,2
Ledninger 0,3
Stationer <0,1
Miljo 0,3
Spor 0,7
Kgrestram 0,4
Signal + tele 0,4
Bygherre mv. 0,8
Total middelveerdi, fysik 4,6
Sandsynlig anleegspris 6,2
(med 1,36 som korrektionsfaktor
for usikkerhed)

Den beregnede totalpris er sammenlignet med ca. 200 gennemfgrte, europaeiske
jernbaneprojekter og har vist sig at ligge med en forskel pa kun ca. 10 %. Derfor
vurderes den beregnede pris som realistisk.
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Nar hovedposterne sammenlignes, ligger de fleste indenfor +/- 20 % i forhold til et
generelt europeaeisk prisniveau, mens én afviger mere end 20 %:

e Udgifter til jord- og underbygningsarbejder er godt 20 % under, hvad et
europeaeisk niveau antyder. Det skyldes en forventning om udbredt genbrug af
den eksisterende 'sporkasse’, hvor det sdledes bliver relativt billigt at etablere et
nyt spor til 200 km/t.

5.4.5 Samfundsgkonomisk analyse
Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse, angivet i intern rente, er vist i figur
5-6.

Figur 5 — 6: Grafisk illustration af resultatet af den samfundsgkonomiske analyse, angivet
ved den interne rente
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Den interne rente er med ‘mere trafik’ 2,1 %, mens den med ‘samme trafik’ er 1,3
%. Bade 'mere trafik’ og ‘samme trafik’ har en negativ nutidsveerdi ved en
kalkulationsrente pa 6 % p.a.: —5.218 mio. kr. i ‘mere trafik’ og —5.933 mio. kr. i
‘samme trafik’.

| tabel 5 - 7 er resultatet af den samfundsgkonomiske analyse for
Udbygningslgsningen preesenteret, suppleret med en vurdering af de ikke-
veerdisatte effekter i tabel 5 - 8.



69

Strategianalyse Kgbenhavn - Udbygning
Ringsted

Tabel 5 - 7: Den samfundsgkonomiske analyse for Udbygning ‘samme trafik’ og
‘mere trafik’, angivet i nutidsveerdi, mio. kr. ved en kalkulationsrente pa 6 % p.a.

Udbygning Udbygning

‘samme trafik’ ‘mere trafik’
Det offentlige, herunder -4.482 -4.672
Anleegsomkostninger -5.245 -5.245
Restveerdi anleeg 230 230
EU-tilskud 439 439
Driftsomkostninger persontogdrift 141 -660
Billetindteegter 321 1.519
Fornyelse og vedligehold infrastruktur -261 -446
Afgiftskonsekvenser -106 -509
Togpassagerer, herunder -482 374
Tidsgevinst togpassagerer 1.027 2.222
Regularitetsgevinster togpassagerer 491 152
Gener i anleegsperioden togpassagerer -2.000 -2.000
Jernbanegods, herunder 56 -7
Transporttidsgevinst jernbanegods 138 74
Regularitetsgevinst jernbanegods 1 1
Gener i anleegsperioden jernbanegods -83 -83
Driftsomkostninger, godstogdrift 0 0
Bilister, herunder 2 120
Treengselsgevinst vej 31 148
Gener i anleegsperioden bilister -28 -28
Eksternaliteter, herunder -241 -235
Uheld biltrafik 10 50
Stoj -255 -216
Luftforurening og klima 4 -69
Skatteforvridningstab -787 -796
Nutidsveerdi -5.933 -5.218
Intern rente 1,3 % 2,1 %
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Tabel 5 - 8: Vurdering af ikke-veerdisatte effekter for Udbygningslgsningen

Udbygning Dérlig  Neutral  God

Gener for naboer i anleegsperioden

Generel pavirkning af det oplevede landskab og
rekreative arealer

Generel mobilitet /7 Tilgaengelighed

Natur- og dyreliv

Barriereeffekt

Vibrationer

Generel pavirkning af det oplevede bymiljg,
aestetik

Jord- og grundvandsforurening

Frafald af togpassagerer og gods pa banen i
anlaegsperioden

Fremtidssikring i form af overskudskapacitet

HH 1

Note tabel 5 — 8: De enkelte effekter er vurderet relativt pa en skala fra darlig til god, hvor neutral svarer
til situationen i Basis 2015.

Forskellene mellem Udbygning med ‘samme trafik’ og Udbygning med ‘mere trafik’
ligger i fglgende:

e Tidsgevinster for togpassagerer er stgrre ved ‘mere trafik’ end ved ‘samme
trafik’, da antallet af tog er stgrre, og vente- og skiftetidsgevinst dermed er
stgrre. /ndringerne betyder, at der kommer flere nye passagerer ved ‘mere
trafik’ end ved ‘samme trafik’. Den stgrre passagerveekst betyder ligeledes, at
billetindteegterne er stgrst ved ‘mere trafik’. Tilsvarende er overflytningen af
bilister til jernbanen starst ved ‘mere trafik’. Dermed er gevinsten ved mindre
treengsel pa vejene, feerre uheld og mindre stgj i vejtrafikken starst ved ‘mere
trafik’. Ogsa mistede afgifter for staten er stgrst ved ‘mere trafik’.

e Regularitetsgevinsten er stgrre ved ‘samme trafik’ end ved ‘mere trafik’, da
jernbanens belastning er lavere.

o Driftsudgifterne for persontogdrift er veesentligt starre ved ‘mere trafik’ end
‘samme trafik’, da driften udvides markant.

e Transporttidsgevinsten for jernbanegods er stgrst ved ‘samme trafik’, fordi
godstogene har mulighed for at komme hurtigere frem, nar jernbanens
belastning er lav.

De ikke-veerdisatte effekter for Udbygningslgsningen er i hgj grad centreret
omkring en neutral effekt. Dog er der en stor negativ effekt for naboer langs med
jernbanen mellem Kgbenhavn og Ringsted i anleegsperioden og et stort frafald af
passagerer.
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Usikkerheder

Der er usikkerhed forbundet med den samfundsgkonomiske analyse, savel pa hver
enkelt post som pa nutidsveerdi og intern rente, fordi vaerdiseetningen og opggrelse
af maengder er usikker. Herunder kan neevnes, at trafikveeksten frem til 2015 kan
blive hgjere eller lavere end antaget.

Den samfundsgkonomiske analyse er baseret pa anlaegsomkostninger for niveau 1.
Hvis man fra politisk side matte gnske at tilveelge ekstra investeringer i et omfang,
der svarer til niveau 2 - det vil sige med ggede anlaeagsomkostninger pa 1,1 mia. kr.
- reduceres forrentningen ved 'mere trafik’ til 1,9 %. Heri er dog ikke medregnet de
yderligere effekter for samfundsgkonomien som en niveau 2 lgsning giver anledning
til. En fglsomhedsanalyse, hvor centrale parametre varieres hver for sig, viser den
interne rentes falsomhed ved udsving i parametrene hver for sig.

Resultatet af falsomhedsanalysen for Udbygning er vist i figur 5 - 7.

Figur 5 — 7: Fglsomhedsanalyse, Udbygningslgsningen 'mere trafik’
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Note figur 5 — 7: Den vandrette streg ved 2,1% viser den interne rente ved den centrale beregning.

Passagervaekst
Ved Udbygningslgsningen forventes en stigning i antallet af passagerer, som
angivet i nedenstaende figur.
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Figur 5 — 8: &ndring i passagertal pa delstraekninger pr. hverdag ved Udbygning
‘samme trafik’ og ‘mere trafik’ i forhold til Basis 2015
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5.5 Alternativer og tilvalg — niveau 2

| tabel 5 - 9 er naevnt en raekke tilvalgsmuligheder, der bygger pa
Udbygningslgsningens hovedlgsning, som er beskrevet i 5.3. Tilvalgsmulighederne
giver en aendret funktionalitet pa specifikke geografiske lokaliteter. Typisk handler
det om et gget ambitionsniveau mod et tilleeg til anleegsprisen.
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Tabel 5 — 9: Niveau 2 alternativer og tilvalg til Udbygningslgsningen

Beskrivelse

Effekt

Pris anslaet
(mio. kr.)

Boligerne langs eksisterende bane
kan stgjbeskyttes til vejledende
graenseveaerdi for nyanleeg.
Stgjbeskyttelsen opnas ved at
etablere hgje stgjskeerme og pa en
ca. 2 km lang straekning overdeekke
de fire fjernbanespor og de to S-
banespor.

Giver jernbanens naboer et
reduceret stgjniveau - ogsa set i
forhold til situationen i dag.

500

Begge spor fra Vigerslev flettes ind
mellem Vestbanens spor fra Valby.
Hastigheden i indfletningen bliver
120 km/t mod 100 km/t for
Udbygningslgsningens
hovedlgsning. Her flettes kun det
ene spor ind mellem Valby-sporene,
mens det andet spor flettes ind i
det yderste spor pa sydsiden.
Lgsningen indebeerer, at der skal
bygges nyt udfletningsanleeg med
nye broer og stgttemure.

Forbedrer kapaciteten en smule.

60

Perroner for fjerntog pa Glostrup
Station kan opretholdes/etableres.
For at skaffe den forngdne plads til
perronanlaeg m.v. vil det veere
ngdvendigt delvist at nedrive
beboelsesejendommen lige syd/gst
for stationen og at forleenge broen
for Ostbrovejs overfgrsel over
banen.

Der opretholdes en mulighed for at
anvende Glostrup Station som
publikumsstation for fjerntog

75

Nar den nye jernbanebro etableres
vest for Ring 3 i Glostrup, sker der
store indgreb i godsspornettet. Nyt
godssporlayout, sdledes at
godssporene tilsluttes
hovedsporene.

Sikrer at godsterminalen rader over
gods- og opstillingsspor svarende til
i dag

30

Sporene pa den
udbyggede/opgraderede bane
anleegges efter “@nskelige
bestemmelser til 200 km/h’ i stedet
for ‘Normalbestemmelser for spor
til 200 km/h‘. Valg af denne lgsning
indebaerer gennemgribende
kurveaendringer pa eksisterende
spor og omfattende fornyelser og
sporombygninger.

Kgrselskomforten og levetiden for
sporet gges.

120
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Beskrivelse Effekt Pris anslaet
(mio. kr.)
6 Der etableres en jernbanebro et Anlaegget muligger, at vestgdende 300

sted mellem Hgje Taastrup og
Hedehusene samt et spor pa
nordsiden af eksisterende fire
hovedspor til lange godstog.

godstog kan udveksle vogne med
kombiterminalen i Hgje Taastrup
uden at konflikte med modgaende
togtrafik. | situationer med
spidsbelastning undgas det, at
godstog ma feres ad omvejen Hgje
Taastrup — Godsbanegarden - Hgje
Taastrup. Dette tilvalg svarer til de
trafikale muligheder for godstogene
ved 5. sporslgsningen.
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6 5. spor

6.1 Introduktion

I 5. sporslgsningen udbygges banen med et ekstra spor mellem Hvidovre og Hgje
Taastrup samt et vendeanlaeg i Roskilde Syd.

Der foretages ingen udbygning af streekningen Roskilde - Ringsted udover, hvad
der forudseettes i Basis 2015, dvs. etablering af et udfletningsanleeg i Ringsted, som
er en forudsaetning for en fast forbindelse over Femern Beelt.

Den overordnede liniefgring fremgar af figur 6 — 1.

Figur 6 - 1: 5. sporslgsning overordnet liniefgring

Vendesporsanlag i Roskilde

Et nyt spor mellem Hvidovre og Heje Taastrup
Hoeje Taastrup

®://—\’—\ﬁ° Kebenhavn H
@Rcskilde

Opgradering og
tilslutning til @resundsbanen

Udfletningsanlag for godstog ved Haje Taastrup

® Koge

®
Ringsted

6.2 Resultat

6.2.1 Trafikale perspektiver

5. sporslgsningen vil give mulighed for en forbedret lokal betjening mellem
Kgbenhavn og Roskilde. Det betyder, at de eksisterende linier fra Storebaelt og
Neestved ikke behgver at betjene stationerne mellem Kgbenhavn og Roskilde i
samme omfang som i dag. Hermed er der mulighed for, at rejsetiden pa disse linier
kan reduceres.

5. sporslgsningen vil give en forgget kapacitet mellem Kgbenhavn og Hgje
Taastrup. Den forggede kapacitet vil ggre det muligt at udvide trafikken mellem
Kgbenhavn og Roskilde som beskrevet i eksemplet ‘mere trafik’. Men der vil ikke
veere kapacitet til yderligere fremtidig udvikling af trafikken.

6.2.2 Eksempler pa kareplaner
Der er udarbejdet to eksempler pa kgreplaner: ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’.

’Samme trafik’ giver ueendret driftsomfang i forhold til Transport- og
Energiministeriets kontrakt med DSB. ‘Mere trafik’ giver mere trafik inden for et
ueaendret driftsgkonomisk tilskud fra staten.

| kareplaner med ‘samme trafik’ er betjeningsmgnstret det samme som i Basis
2015.
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Kgreplanerne med ‘mere trafik’ udvider pendler- og landsdelstrafikken i form af
udvidet lyntogsbetjening, hurtige tog Kgbenhavn - Roskilde, samt et ekstra stoptog
til Neestved.

Som en fast forudseetning er antallet af godstog usendret i forhold til Basis 2015,
bade i ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’.

‘Samme trafik’ — eksempel pa kgreplan
Eksemplet pa kgreplan for 5. spor med ‘samme trafik’ svarer til Basis 2015.

‘Mere trafik’ — eksempel pa kgreplan

Kgreplaneksemplet med ‘mere trafik’ for 5. spor er etableret ud fra
driftsgkonomiberegningerne for Udbygningslgsningen, da udviklingen forventes at
folge tendensen for Udbygningslgsningen. Dog er der kun 16 persontog mellem
Kgbenhavn og Roskilde. Det skyldes en risiko for forringet regularitet i forhold til
Basis 2015 ved indfgrelse af et 17. tog, samt at behovet for betjening vurderes at
veere opfyldt pa streekningen med 10 lokaltog i timen mellem Kgbenhavn og
Roskilde. Og 5. sporslgsningen tillader ikke en udvidelse af betjeningen vest for
Roskilde.

Desuden er regulariteten for ‘mere trafik’ pa niveau med regulariteten i Basis 2015,
og en yderligere udvidelse af driften vil forringe regulariteten.

Figur 6 - 2: Liniediagram for 5. spor ‘mere trafik’

4 K oy,
Ry, Ty, 3
%/% %W_ ‘“‘&,@ %mp L@é:%"o &

"

e

o, s L L, = N
s, J_yo, A S, LA i, % A, I T )
"05@-9 Yoy, oy, Mo, %bn S i, P P, Mo o g —
J
o o [} ol O o o ) ) e a
)
Q 4, %, y
gy b e Py oy o g
= A |
Jylland fg
x o]
[+ e} o’

-t

Signaturer:
Persontog | hele driftsdognet  E———

v

Personteg | dagtimer [T 11 1] S
2o 5 Glumsa L
Myldretimer i akruel retning \; L. Skensved
Kun standsning i aftentimeme x @lby
Godstog hele dognet — b'b‘
Godstog ikke i myldretiden =~ WEEEEEE ‘Q Kage
&
03 O e e e o o e O
Neestved Lombent 2 R <
5 %% %
Lundby " “ %

Vordingborg
Norre-Alslev

Eskildstrup

Nykebing F




77

Strategianalyse Kgbenhavn - 5. spor

Ringsted

5. sporslgsningen med ‘mere trafik’ adskiller sig fra 5. sporslgsningen med ‘samme
trafik’ p& felgende omrader:
e Fire ekstra tog:
0 Etlyntog mod Odense
0 Et stoptog til Ringsted forlaenges til Naestved
0 To hurtige tog til Roskilde
¢ Afkortning af stoptog til Ringsted, sa det kun karer til Roskilde.

Tabel 6 — 1: Eksempel pa kareplan for 5. spor ‘mere trafik’

KgbenhavnH 15 45 06 = KgbenhavnH 00 24 30 31 54 KgbenhavnH 01 27 36 57 KgbenhavnH 11 19 41 49

Valby 19 49 | | Vaby 1 | I 35 |  Vaby 05 | 1 I | vaby 15 @ 45
Hgje Taastrup 29 59 I Hgje Taastrup 12 36 42 | 06 | Hgje Taastrup 15 39 | | Hgje Taastrup 25 | 55 |
Hedehusene | | ! Hedehusene | | | | | Hedehusene | | | | Hedehusene 29 | 59 |
Trekroner | | | Trekroner I | | | | Trekroner | | | | Trekroner 33 37 03 07
Roskilde 37 07 23 | Roskilde 20 | 50 | | Roskilde 23 | 53 14 = Roskilde 36 40 06 10
Lejre 44 14 | VibySj | | 1 | I | VibySj 30 | 00 |

Hvalsg 51 21 34 Borup I | I | I Borup 35 | 05 |

Tollgse 57 27 | Ringsted 37 | 07 | I Ringsted 44 | 14 31

Vipperad 02 32 | Sorg 45 | 15 | | Glumsg 51 | 21 |

Holbaek o 07 37 45  Slagelse 54 | 24 18 | Neestved o 59 11 29 43

Holbaek 08 46 = Korsgr 03 | 33 | I Neestved 12 30 44

Regstrup 14 52~ Nyborg 16 | 46 38 | Lundby | 38 52

Knabstrup 18 56 = Odense 30 36 00 52 06 Vordingborg 25 46 00

Mgrkev 23 00 Ngrre-Alslev I 55 09

Jyderup 28 05 Eskilstrup | 59 13

Svebglle 34 12 Nykgbing F 40 05 19

Kalundborg 44 22 Radby 55

o = ophold ved station

Driftsgkonomi

Ved ‘samme trafik’ er driftsgkonomien uaendret i forhold til Basis 2015, da trafikken
er den samme som i Basis 2015. Ved ‘mere trafik’ er driftsgkonomien
beregningsmeessigt 43 mio. kr. bedre pr. ar end driftsgkonomien i Basis 2015.

6.2.3 Kapacitet

Ved 5. sporslgsningen flyttes godstogene fra nuveerende streekningsspor mellem
Hvidovre Fjern og Hgje Taastrup over pa det nye 5. spor. Normalt vil det dog
fortsat vaere ngdvendigt at overhale godstog i Hgje Taastrup for at fa disse passet
ind blandt persontogene samt de modgéende godstog ad 5. sporet. Derfor
fastholdes delepunktet i Hgje Taastrup, og analyseresultaterne kan sa
sammenlignes med Basis 2015.

Figur 6 — 3: Kapacitet for 5. spor

Roskilde Hgje Taastrup Kgbenhavn H

r.—nwfze(lzpéfze) g

Ringsted /
@

Note figur 6 - 3: Antallet af mulige persontog (P) og godstog (G) pr. retning pr. time i myldretider for
henholdsvis Basis 2015 og 5. sporslgsningen (fremhaevet med fed skrift pa figuren).

Som det fremgar af figuren, opnas en kapacitetsforggelse pa ca. til 35 % mellem
Kgbenhavn H og Hgje Taastrup, mens kapaciteten Hgje Taastrup - Ringsted er
uaendret.

Nar godstogene ikke skal kare pa streekningssporene Hvidovre Fjern - Hgje
Taastrup, gges kapaciteten for persontogene. To godstog mindre vil svare til fem
nye persontogskanaler. Selve 5. sporet, som alene trafikeres af godstog, vil have
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en kapacitet pa to godstog pr. retning pr. time. Forudseetningen for dette antal
godstog er, at godstogene ikke ma forsinkes af en krydsning i Glostrup, der vil
forleenge kgretiden veesentligt. Det vil reelt veere muligt at kgre yderligere et
godstog pr. retning pr. time uden at anvende de eksisterende spor, hvis
krydsningsmuligheden i Glostrup alligevel anvendes.

Det sker p& bekostning af 1-2 persontog, hvis der indszettes et ekstra godstog -
afhaengigt af delstreekning og placering i kgreplanen.

5. sporslgsningen har den hgjeste kapacitet umiddelbart vest for Kgbenhavn H. Her
er kapaciteten pa 17 persontog og to godstog. Da det maksimale antal tog i ‘mere

trafik’ er 16 - hvilket er ét tog under kapacitetsgraensen pa Kgbenhavn H - vil der i

5. sporslgsningen reelt vaere en restkapacitet pa en persontogskanal Kgbenhavn H

— Roskilde. Den kan tages i anvendelse uden udbygninger pa Kgbenhavn H. Da der
ikke foretages kapacitetsudvidelser eller trafikomlaegninger Roskilde - Ringsted, er

der ingen restkapacitet her.

6.2.4 Regularitet

Regulariteten er estimeret som antal forsinkelsesminutter for alle tog mellem
Kgbenhavn og Ringsted i en uges trafik (fem hverdage og to weekenddage).
Forsinkelsesminutter defineres her som det antal minutter, tog bliver forsinket
undervejs pa streekningen.

Regularitetsanalysen for 5. sporslgsningen viser, at sammenlignet med Basis 2015
vil 5. spor ‘samme trafik’ betyde en mindre reduktion i antal forsinkelsesminutter
pr. togkm. For kgreplanseksemplet ‘mere trafik’ vil forsinkelsesminutter for
persontog dog veere hgjere end i Basis 2015.

Hver sgjle i nedenstadende figur er sammensat af bidrag fra godstog og persontog til
det samlede antal forsinkelsesminutter pr. 1000 togkm.

Figur 6 - 4: Forsinkelsesminutter pr. 1000 togkm

50

40 1

30

20 A

Forsinkelsesminutter
per 1000 togkm

10 A

Basis 5. spor 5. spor
Samme trafik Mere trafik

H persontog O godstog

6.3 Anlaegsbeskrivelse

P& streekningen Godsbanegéarden - Ny Ellebjerg - Hvidovre Fjern omfatter 5.
sporslgsningen i det store hele det samme anlaeg, som etableres i
Udbygningslgsningen. Mellem Hvidovre Fjern og Hgje Taastrup etableres et nyt
hovedspor syd for eksisterende bane, og i Roskilde et vendesporsanleeg, som er
ngdvendigt, da der ikke i 5. sporslgsningen skabes mere kapacitet vest for
Roskilde.
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Den normale anvendelse af 5. hovedspor vil veere til godstrafik i begge retninger.
Herved frigares kapacitet pa de nuveerende hovedspor, som kan anvendes til at
udvide persontrafikken. Straekningen med 5. spor indrettes dog til mulig
myldretidsdrift for persontog, dvs. to spor i primarretningen og et spor i modsatte
retning. Da 5. sporet reserveres til godstog, og da godsfaciliteterne i Glostrup og
Hgje Taastrup ligger pa jernbanens sydside, er det ngdvendigt at etablere en bro
vest for Hgje Taastrup, s vestgdende godstog kan ledes over i de nordlige
straeekningsspor mod Roskilde.

Maksimalhastigheden bliver — som ved den eksisterende bane — 180 km/t og
akseltrykket 22,5 tons.

Figur 6 - 5: Sporskitse, 5. spor

Hedehusene Hgje Taastrup

Glostrup Valby

Kebenhavn H

Kombiterminal
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Trekroner
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Moderniseret spor Nyt spor Nuvzerende perron ™= Ny perron
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Ny Ellebjerg /_/

Godsbanegarden

Godsbanegéarden - Ny Ellebjerg

Mellem Godsbanegarden og Ny Ellebjerg etableres 5. sporslgsningen inden for det
eksisterende baneareal uden sendringer i eksisterende konstruktioner. Den
maksimale hastighed bliver 100 km/t pa grund af et relativt kurvet forlgb.

P& Ny Ellebjerg Station etableres to nye sideliggende perroner pa fjernbanen og to
pa Dresundsbanen med en leengde pa hver 345 m. Der skabes hermed mulighed
for togskifte mellem S-banen til Kgge, Ringbanen og den nye fjernbane.

Hvidovre Fjern - Hgje Taastrup
Eksisterende spor ombygges ikke, men signalanleegget pa streekningen aendres.

Fra Hvidovre Fjern til Hgje Taastrup udvides streekningen med et spor pa sydsiden
af eksisterende bane. | Hvidovre Fjern sluttes det nye 5. spor til det sydlige
hovedspor Vigerslev - Hvidovre Fjern. Det nye spor passerer Vestvolden og
tilgreensende omrader - som er fredet - pa en ny bro umiddelbart syd for
eksisterende skeering.

I Glostrup tilsluttes 5. sporet det eksisterende spor 0, som herefter bliver en del af
5. sporet. Forbindelsen til godsomraderne i Glostrup bevares, og det bliver muligt
at ekspedere persontog i spor 0. | Glostrup etableres et overhalingsspor, der gar
det muligt for 835 m lange godstog at krydse samtidig med, at der er
indkgrselsmulighed fra gst og vest.

Vest for Ring 3 i Glostrup erstattes den eksisterende sporbaerende bro med en ny,
der speender over samtlige fem hovedspor. Jernbanebroen forbinder de to
godsomrader syd og nord for banen. Nar den nye bro etableres, sker der store
indgreb i godsnettet. Ca. 1 km godsspor nedleegges, men godsterminalens
funktionalitet bevares som ovenfor beskrevet.
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Sporet tilsluttes KGR-projektets spor mellem Taastrup og Hgje Taastrup, og der

foretages ikke sendringer i Hgje Taastrups gstlige ende. | den vestlige ende

etableres en bro over de fire nuveerende straekningsspor.

Stgrstedelen af arealerne mellem Hvidovre og Taastrup er forberedt for et 5.

hovedspor, hvorfor omfanget af ngdvendig ekspropriation er forholdsvis beskedent.

Roskilde

I Roskilde Syd (trekantomradet mellem Lille Syd, Vestbanen og Holbsekmotorvejen)
etableres et vendesporsanlaeg efter principperne i S-tog til Roskilde - dog uden

depot- og passagerfunktioner. Der bygges et nyt spor i tunnel under de fire
fjernspor, som fares op i niveau i trekantomradet, hvor det fordeler sig ud i to
vendespor. Fra vendesporene etableres endvidere et nyt spor frem til Roskilde
Station, som ggr det muligt at kegre tilbage mod Kgbenhavn.

6.4 Konsekvenser

6.4.1 Samspil med omgivelser

6.4.1.1 Stgj

Da der er teet bebygget langs de eksisterende spor - hovedsageligt pa streekningen
fra Godsbaneforbindelsen til Hgje Taastrup — skal der i 5. sporslgsningen opstilles
nogle lange stgjskeerme, og et stort antal boliger skal stgjisoleres.

For at reducere stgjen opsaettes pa udvalgte straekninger 2 m hgje skeerme. Pa
leengere straekninger anvendes de eksisterende stgjskeerme, som dog skal flyttes
pa grund af de nye spor. Derudover stgjisoleres en reekke boliger.

Den samlede ngdvendige stgjbeskyttelse for 5. sporslgsningen fremgar af

nedenstdende skema. Laengden af stgjskaerme er opdelt i nye skaerme og flytning

af eksisterende skeerme.

Tabel 6 - 2: Stgjbeskyttelse, 5. sporslgsningen

Antal Leengde af nye Laengde af Antal boliger
stgjbelastede stgjskeerme eksisterende der skal
boliger — for stgjskeerme stgjisoleres
opseetning af der flyttes

Streekning stgjskeerme

Godsforbindelsesbane 8.000 6.850 m 8.800 m 5.300

— Hgje Taastrup

Hgje Taastrup - Roskilde 800 2.300 m Om 600

Roskilde — Ringsted 1.800 6.500 m Om 1.100

10.600 15.650 m 8.800 m 7.000

5. spori alt

Stgjundersggelserne er baseret p4 samme metode som i de oprindelige

undersggelser fra slutningen af 1990’erne. Dette giver erfaringsmaessigt en

overvurdering af antallet af bergrte boliger. Metoden er fastholdt dels for at kunne
sammenligne pa tveers mellem de forskellige Igsninger, og dels af gkonomiske og

tidsmaeessige arsager.

6.4.1.2 Arealer og ekspropriationer

5. spor har et begreenset arealbehov. Der vil dog skulle gennemfgres en del
midlertidige ekspropriationer i forbindelse med midlertidige arbejdspladser og

adgangsveje. Nar anlaeggene er feerdige, vil arealerne blive retableret og blive givet

tilbage til ejerne.

Nedenfor er antal og typer af bergrte ejendomme angivet.
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Tabel 6 - 3: Berogrte

5. spor

ejendomme, 5. spor

Landbrug Erhverv Bolig Kolonihaver Friarealer
Skov, Gartneri
Areal (ha) 1,1 ha 0,7 ha 0,1 ha 0 0,1 ha
Antal bergrte 5 17 8 0 3
ejendomme (total)
Antal 0 0] 1 0 0
totalekspropriation
Antal veesentlige 0 4 0 0 0
indgreb
(bygninger
nedrives)
Antal 0 4 1 0 0
bygninger/boliger
der nedrives

Note tabel 6 — 3: Den totale vurderingspris er opgjort til ca. 7 mio. kr. Den totale estimerede salgspris er
vurderet til ca. 9 mio. kr.

6.4.1.3 Andre miljgkonsekvenser
Anlaegget af 5. sporslgsningen vil kun have ganske beskedne miljgkonsekvenser ud
over stgj og ekspropriationer. Fglgende konsekvenser skal dog fremhaeves:

e Passage af Vestvolden, som er fredet, vil kreeve udvidelse af en eksisterende bro
e Etableringen af en bro vest for Hgje Taastrup vil give en visuel og til dels ogsa
stgjmaessig pavirkning af et nyt villaomrade.

6.4.2 Gener i anleegsperioden

6.4.2.1 Gener for jernbanetrafikken

Etablering af 5. sporslgsningen vil give meerkbare gener for togtrafikken i
anlaegsperioden.

Generelt vil udvidelse af broer og etablering af nye spor teet pa bestaende jernbane
i drift betyde hastighedsnedsaettelser i stgrstedelen af anleegsperioden, og det vil i
betydeligt omfang indskraenke brugen af den nuvaerende dobbeltsporede bane, sa
det kun vil veere muligt at kgre ad et spor. For at mindske generne for
persontrafikken er spaerringer, som leder til staerkt reduceret kapacitet, henlagt til
aften/nattetimer og weekends, hvilket i stedet giver store gener for godstrafikken.

Ud over udbygning med et spor Hvidovre - Hgje Taastrup vil der falgende steder
veere seerligt mange gener forbundet med 5. sporsanlaegget:

e | Glostrup, hvor etablering af det nye spor medfgrer en del eendringer af
godsomradet.

e | Hgje Taastrup vest, hvor der etableres en ny jernbanebro over de fire
straekningsspor.

e | Roskilde, hvor der etableres vendesporsanlaeg.
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Tabel 6 — 4: Tidstab for togpassagerer i anleegsperioden, 5. sporslgsningen.

Rejsetid Ventetid Skiftetid Forsinkelser

Tidstab i 1.000 1.300 500 700 1.100
timer

6.4.2.2 Gener for vejtrafikken

Nar eksisterende bane mellem Hvidovre og Taastrup udbygges med et ekstra spor,
og de ngdvendige tilslutningsanlaeg etableres, skal en raekke broer udvides. Uanset
om det er en vejbro eller en sporbserende bro, som skal ggres leengere, vil
biltrafikken i anlsegsperioden vaere generet, typisk i form af lavere hastigheder. Ved
krydsningen af visse vejbroer kan der blive kapacitetsindskreenkninger i form af
flytning af vejtrafikken til den ene halvdel, mens der arbejdes i den anden.

Tabel 6 — 5: Kgretidsforleengelser i anlaegsperioden, 5. sporslgsningen

Vejtrafik

Bil, pendling

Bil, fritid

Erhvervskgrsel

Bus

Antal i tusinder

Passagertimer

Passagertimer

Kgretgjstimer

Passagertimer

100

20

10

Tidstab i 60
1.000 timer

Note tabel 6 - 5: Antal passagertimer i tusinder som fglge af keretidsforleengelser i hele anlsegsperioden.
For erhvervskgrsel er angivet antal kgretgjstimer i tusinder.

Der er ingen meget komplicerede bane/vej skeeringer i 5. sporslgsningen. En del
broer er allerede forberedt for et 5. hovedspor, og hvor der skal ske udvidelser, er
skeeringerne i gunstige vinkler og derfor forholdsvis lette at udvide. De stagrste
gener for vejtrafikken opstar ved de mange skaeringer med almindelige veje i
bymaessig bebyggelse samt skaering af to motorveje.

6.4.2.3 Gener for jernbanens naboer

For jernbanens naboer kan der i anleegsfasen veere genevirkninger i form af stgv og
stgj neer bygge- og depotpladser og ved anleegsarbejder pa banen. Bl.a. vil
jordarbejder, nedramning af spunsjern, udlaegning af skeerver mv. pavirke de
naermeste boliger stgjmaessigt. En stor del af aktiviteterne udfgres om hverdagen i
dagtimerne. En mindre del af anlaegsarbejdet udfgres om natten eller i weekender.

| 5. sporslgsningen etableres det nye spor parallelt med de eksisterende spor og

passerer dermed teet bebyggede omrader fra Hvidovre Fjern til Hgje Taastrup, en
streekning pa ca. 12 km, samt en mindre streekning pa ca. 1 km syd for Roskilde

station, hvor der skal anlsegges spor til vendeanlseg Roskilde Syd.

Inden anlaegsarbejdet gar i gang, fastlaegges stgjgreenserne i samarbejde med
miljgmyndigheden, og der prioriteres stgjsvagt materiel og stgjsvage
arbejdsmetoder, ligesom der udfgres stgjskeermende foranstaltninger i ngdvendigt
og muligt omfang.

6.4.3 Tidsplan
5. sporslgsningens hovedtidsplan - med start fra det tidspunkt, hvor beslutning om
forundersggelser er taget:

e Planleegning 2 ar: VVM undersggelser samt offentlighedsfasen, herunder
udarbejdelse af anlaegslovforslag til Folketingets behandling og vedtagelse af
anleegslov.

e Projektering: Projektering og fastseettelse af anleeggenes udstraekning,
besigtigelse og ekspropriationer.

e Udbud: Udarbejdelse af udbudsdokumenter, udbudsforretning, licitation og
kontraktindgaelse.
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o Udfgrelse: Entreprengrens udfgrelse af anleeggene, aflevering og idriftseettelse.

Projektering, udbud og udfarelse vil forega i et parallelt forlgb for forskellige
anlaegsdele. Samlet gennemfgrelsestid er vurderet til 8 ar. Heraf vil
udfgrelsesperioden veere ca. 5 ar.

6.4.4 Anleegsgkonomi

5. spors lgsningen indeholder relativt fa nye sporkilometer, men en relativt stor del
af lgsningen omfatter etablering og udvidelse af broer og tunneller. Anlaegget
medfgrer endvidere store stgjbeskyttelsestiltag, seerligt mellem Kgbenhavn og
Taastrup. Da arbejdet skal forega langs spor i drift, vil en stor del af arbejdet
forega i aftentimer og weekends, hvor genevirkningerne for jernbanetrafikken er
mindst. Enhedspriserne for anleegsomkostningerne er derfor relativt store.

Tabel 6 — 6: Prisestimat, 5. spor

Middelveerdi i mia. kr. excl. moms

prisniveau 01.01.2005
Arealer inkl.. rydning 0,0
Underbygning og jord 0,1
Broer og tunneler 0,6
Ledninger 0,3
Stationer <0,1
Miljo 0,3
Spor 0,1
Kgrestrgm 0,0
Signal + tele 0,1
Bygherre mv. 0,4
Total middelvaerdi, fysik 1.9
Sandsynlig anleegspris 2,6
(med 1,34 som
korrektionsfaktor for
usikkerhed)

Der er ikke foretaget en prissammenligning mellem 5. sporslgsningen og
tilsvarende gennemfgrte europeeiske projekter. Da priserne i vid udstreekning
baserer sig pa Udbygningslgsningens nggletal, hvor der er foretaget en
prissammenligning, anses prisen for realistisk.

Samfundsgkonomisk analyse
Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse, angivet i intern rente, er vist i figur
6 - 6.
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Figur 6 — 6: Grafisk illustration af resultatet af den samfundsgkonomiske analyse
angivet ved den interne rente
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Den interne rente er med ‘mere trafik’ 3,5 %, mens den med ‘samme trafik’ har en
negativ intern rente, fordi de positive gevinster ikke vil kunne ’betale’
anleegsomkostningerne uanset diskonteringsrente. Bade 'mere trafik’ og ‘samme
trafik’ har en negativ nutidsveerdi ved en kalkulationsrente pa 6 % p.a.: —1.141
mio. kr. i ‘mere trafik’ og —2.444 mio. kr. i ‘'samme trafik’.

| tabel 6 - 7 er resultatet af den samfundsgkonomiske analyse for 5. spor
praesenteret, suppleret med en vurdering af de ikke-veerdisatte effekter i tabel 6 -
8.
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Tabel 6 - 7: Den samfundsgkonomiske analyse for 5. spor ‘samme trafik’ og ‘mere
trafik’, angivet i nutidsveerdi, mio. kr. ved en kalkulationsrente p& 6 % p.a.

5. spor 5. spor
‘samme trafik’ ‘mere trafik’
Det offentlige, herunder -1.756 -1.752
Anlaegsomkostninger -1.930 -1.930
Restveerdi anleeg 93 93
EU-tilskud 162 162
Driftsomkostninger persontogdrift 0 -470
Billetindteegter 0 888
Fornyelse og vedligehold infrastruktur -80 -198
Afgiftskonsekvenser 0 -297
Togpassagerer, herunder -170 1.045
Tidsgevinst togpassagerer 0 1.326
Regularitetsgevinster togpassagerer 114 2
Gener i anleegsperioden togpassagerer -284 -284
Jernbanegods, herunder 13 -19
Transporttidsgevinst jernbanegods 24 -8
Regularitetsgevinst jernbanegods 0 0
Gener i anlaegsperioden jernbanegods -11 -11
Driftsomkostninger, godstogdrift 0] 0
Bilister, herunder -12 74
Treengselsgevinst vej 0 86
Gener i anlaegsperioden bilister -12 -12
Eksternaliteter, herunder -207 -194
Uheld biltrafik 0 29
Stgj -207 -179
Luftforurening og klima 0 -45
Skatteforvridningstab -311 -293
Nutidsveerdi -2.444 -1.141
Intern rente negativ 3,5 %
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Tabel 6 - 8: Vurdering af ikke-veerdisatte effekter for 5. sporslgsningen

5. spor Darlig  Neutral  God

Gener for naboer i anleegsperioden

Generel pavirkning af det oplevede landskab og
rekreative omrader i byen

Generel mobilitet /7 Tilgaengelighed

Natur- og dyreliv

Barriereeffekt

Vibrationer

Generel pavirkning af det oplevede bymiljg, aestetik

Jord- og grundvandsforurening

Frafald af togpassagerer og gods pa banen i
anlaegsperioden

A A

Fremtidssikring i form af overskudskapacitet

Note tabel 6 — 8: De enkelte effekter er vurderet relativt pa en skala fra darlig til god, hvor neutral svarer
til situationen i Basis 2015.

Af resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse ses, at 5. sporslgsningen ikke
har sa store anleegsomkostninger, men til gengaeld heller ikke mange gevinster for
samfundet. Gevinsterne for togpassagererne - der traditionelt er den stgrste
positive gevinst - er selv ved ‘mere trafik’ ikke stor nok til at opveje
anleegsinvesteringen. Ved ‘samme trafik’ er kgreplanen den samme som i Basis
2015. Derfor er mange effekter nul - herunder ogsa gevinsterne for
togpassagererne. Ved ‘samme trafik’ bygges saledes et nyt 5. spor med
omkostninger til fglge, uden at der kommer meerkbare gevinster ud af det. De
eneste gevinster ved 5. spor ‘samme trafik’ er en regularitetsgevinst for
togpassagerer, fordi der er mere plads pa sporene samt kortere kgretid for
godstog, som pavirker transporttidsgevinst.

Forskellene mellem 5. spor med ‘samme trafik’ og 5. spor med ‘mere trafik’ ligger i
folgende:

e Tidsgevinster for togpassagerer er meget stgrre ved ‘mere trafik’ end ved
‘'samme trafik’ - hvor de er nul - da antallet af tog er stgrre, og vente- og
skiftetidsgevinst dermed er starre.

e Regularitetsgevinsten er lidt stgrre ved ‘samme trafik’ end ved ‘mere trafik’ —
hvor den er taet pd nul - da jernbanens belastning er lavere.

e Driftsudgifterne for persontog er vaesentligt stgrre ved ‘mere trafik’ end ‘samme
trafik’, da driften udvides markant ved ‘mere trafik’ i modseetning til ‘samme
trafik’, hvor den er uaendret i forhold til Basis 2015.

e Passagerveeksten er nul ved ‘samme trafik’. Dermed er alle poster, som kun
afhaenger af aendringen i trafikken og sendringen i antallet af passagerer, nul i
‘samme trafik’

e Transporttidsgevinsten for jernbanegods er starst ved ‘samme trafik’, fordi
godstogene har mulighed for at komme hurtigere frem, nar jernbanens
belastning er lav.

De ikke-veerdisatte effekter for 5. sporslgsningen er koncentreret omkring neutral
effekt, dog med en overveaegt af negative effekter.
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Usikkerheder

Der er usikkerhed forbundet med den samfundsgkonomiske analyse, savel pa hver
enkelt post som pa nutidsveerdi og intern rente, fordi vaerdiseetningen og opggrelse
af maengder er usikker. Den samfundsgkonomiske analyse er baseret pa
anlaegsomkostninger for niveau 1. Hvis man fra politisk side matte gnske at
tilveelge ekstra investeringer i et omfang der svarer til niveau 2 - det vil sige med
ggede anleegsomkostninger pa 0,6 mia. kr. - reduceres forrentningen ved 'mere
trafik’ til 2,9 %. Heri er dog ikke medregnet de yderligere effekter for
samfundsgkonomien som en niveau 2 lgsning giver anledning til.

En fgalsomhedsanalyse, hvor centrale parametre varieres hver for sig, viser den
interne rentes fglsomhed ved udsving i parametrene hver for sig. Resultatet af
falsomhedsanalysen for 5. spor er vist i figur 6 - 7.

Figur 6 — 7: Fglsomhedsanalyse, 5. spor 'mere trafik’
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Note figur 6 - 7: Den vandrette streg ved 3,5% viser den interne rente ved den centrale beregning.

Passagervaekst
Ved 5. sporslgsningen forventes en stigning i antallet af passagerer, som angivet i
nedenstaende figur.
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Figur 6 — 8: /£ndring i passagertal pa delstraekninger pr. hverdag ved 5. spor
‘samme trafik’ og ‘mere trafik’ i forhold til Basis 2015
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6.5 Alternativer og tilvalg — niveau 2

I tabel 6 - 9 er naevnt tilvalgsmuligheder, der bygger pa 5. spors hovedlgsning, som
er beskrevet i kapitel 6.3. Tilvalgsmulighederne giver en sendret funktionalitet og et
gget ambitionsniveau mod et tillaeg til anlaegsprisen.

Tabel 6 - 9 Niveau 2 alternativer og tilvalg til 5. sporslgsningen

Beskrivelse Effekt Pris anslaet
(mio. kr.)
1 Boligerne langs eksisterende Giver jernbanens 500
bane stgjbeskyttes til naboer et
vejledende graenseveerdi for reduceret
nyanlaeg. Stgjbeskyttelsen stgjniveau - ogsa
opnas ved at etablere hgje set i forhold til
stgjskeerme og pa en ca. 2 km situationen i dag.
lang streekning overdeekke de
tre fjernbanespor og de to S-
banespor.
2 Opretholdelse/etablering af Fortsat mulighed 25
perroner for fijerntog pa for at anvende
Glostrup Station. Glostrup Station
som
publikumstation
for fjerntog.
3 Tunnelunderfgring vest for Hgje En smule lavere 100
Taastrup i stedet for bro. En stgjniveau.
lgsning, hvor godstogene ledes
pa& tveers af eksisterende fire
fjerntogsspor i en tunnel i
stedet for over en bro.




89

Strategianalyse Kgbenhavn - S-tog til Roskilde

Ringsted

7 S-tog til Roskilde

7.1 Introduktion

I S-tog til Roskilde etableres en forbindelsesmulighed i Hgje Taastrup fra S-
togssporene til fjerntogssporene. Dette muligggr, at driften med S-tog kan
forleenges fra Hgje Taastrup til Roskilde. | Roskilde etableres et vendeanlaeg. Til
streekningen anvendes S-tog, som kan kgre pa savel S-togsspor som fjerntogsspor
kaldet 2-systemstog.

Der foretages ingen udbygning af streekningen Roskilde — Ringsted, udover hvad
der forudseettes i Basis 2015, dvs. etablering af et udfletningsanlaeg gst for
Ringsted, som er en forudseetning for en fast forbindelse over Femern Beelt.

Den overordnede liniefgring fremgar af figur 7 — 1

Figur 7 - 1: S-tog til Roskilde overordnet liniefgring
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7.2 Resultat

7.2.1 Trafikale perspektiver

S-tog til Roskilde vil give mulighed for en forbedret lokal betjening mellem
Kgbenhavn og Roskilde. Det betyder, at de eksisterende linier fra Storebaelt og
Naestved ikke behgver at betjene stationerne mellem Kgbhenhavn og Roskilde i
samme omfang som i dag. Hermed er der mulighed for, at rejsetiden for disse linier
kan reduceres.

S-tog til Roskilde vil give mulighed for at nyttiggere den overskydende kapacitet pa
de fire hovedspor mellem Hgje Taastrup og Roskilde. Det vil give mulighed for at
udvide trafikken mellem Kgbenhavn og Roskilde, hvilket ggr det muligt at forbedre
betjeningen vest for Roskilde, som beskrevet i eksemplet ‘mere trafik’. Men der vil
ikke veere kapacitet til yderligere fremtidig udvikling af trafikken.

7.2.2 Eksempler pa kareplaner
Der er udarbejdet to eksempler pa kgreplaner: ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’.

I kgreplaner med ‘samme trafik’ er betjeningsmgnstret det samme som i Basis
2015, men tre S-tog i timen forleenges fra Hgje Taastrup videre til Roskilde.
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‘Mere trafik’ giver bedre trafik inden for et ueendret driftsgkonomisk tilskud fra
staten.

Med S-tog til Roskilde er det muligt at kare yderligere et tog mellem Kgbenhavn og
Roskilde i forhold til i dag, da jernbanen kan udnyttes anderledes. Det er ogsa
muligt at forbedre betjeningen i ‘mere trafik’ ved at eendre standsningsmgnsteret.

Eksemplet pa kareplan med ‘mere trafik’ udvider pendler- og landsdelstrafikken i
form af udvidet lyntogsbetjening, flere stoptog Kgbenhavn-Roskilde (S-tog), og
hurtigere regionaltogsforbindelser Vest for Roskilde, da S-tog vil varetage
betjeningen af Hedehusene og Trekroner. Som en fast forudsaetning er antallet af
godstog uaendret i forhold til Basis 2015, bade i ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’.

‘Samme trafik’ — eksempel pa kgreplan

Figur 7 — 2: Liniediagram for S-tog til Roskilde ‘samme trafik’

# *
2 “ Yo
# oy P, %
B 2 O, b, o,
e g, e B B, g
#; C— — —
%“‘a S"%o Y, Mo, 4—0"0&? ‘P‘b.q. # b’%ﬁ By My, ¢ e e e i
Yo, oty T, Ty, Ny R P s Uy O ed o
*
— — — — ) — ﬁ
D O O O DL lel T Isl T T8l T Te 1] - =
e
|
B
4* A = :
L # o, ' o o
% By,
Yy, %, - s“%@ Sy ey oo TR v I
! ot ]
e . -"‘l gl
Wland e o pe g :
4 *-.-I" T R R --d%
+ = ‘ )
-
-
-
W™
Signaturer: ?'p‘ ‘
Persontog i hele driftsdognet  —m L L C.
gl A = g g _\Q_‘Gddstrup
= % .,
Persontog | myldretimer 3 \f__‘Hdvdl’up 44
Myldretimer | aktuel retning " LI, Skansved Sverige
Standsning uden for myldretid % Glumse : \“’ -
Godstog hele dognet — i
Godstog ikke | myldratiden (LT % Koge
— — —— .i
Pl el TTe T el LT el TT
Nastved e - _% _Sé' < 'é %
% % % % %
Lundby % 'y &,
I z %
Vordingbarg I A " [
Nerre-Alsley I
Eskildstrup I
Nykobing F
‘ L A 4
Tyskland

Eksemplet pa kereplan med ‘samme trafik’ for S-tog til Roskilde adskiller sig fra
Basis 2015 pa fglgende omrader:

e Tre S-tog i timen forleenges fra Hgje Taastrup videre til Roskilde ad fjernbanen.

e Fjerntogenes to stop i timen p& Hedehusene og Trekroner erstattes af S-togenes
stop.

e To tog i henholdsvis dagtimer og hele driftsdggnet til Roskilde sendres til kun at
kare i henholdsvis myldretid aktuel retning og myldretiden.
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‘Mere trafik’ — eksempel pa kareplan

Figur 7 — 3: Liniediagram for S-tog til Roskilde ‘mere trafik’
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Eksemplet pa kereplan med ‘mere trafik’ for S-tog til Roskilde adskiller sig fra
‘'samme trafik’ ved:

e Et lyntog til Odense i dagtimer

e Et tog til Neestved i dagtimer
e Et tog til Roskilde i dagtimer
Et tog til Ringsted i myldretider fjernes.

Tabel 7 - 1: Eksempel pa kareplan for S-tog til Roskilde ‘mere trafik’

Kgbenhavn H 15 45 06 = Kgbenhavn H 00
Valby 19 49 | | Vvalby |
Hgje Taastrup 29 59 | Hgje Taastrup 12
Hedehusene | | | Hedehusene |
Trekroner | | | Trekroner |
Roskilde 37 07 23 Roskilde 20
Lejre 44 14 1 | VibySj 1
Hvalsg 51 21 34 Borup |
Tollgse 57 27 | Ringsted 37
Vippergd 02 32 | Sorg 45
Holbaek o 07 37 45 Slagelse 54
Holbaek 08 46 | Korsgr 03
Regstrup 14 52 = Nyborg 16
Knabstrup 18 56 = Odense 30
Markav 23 00

Jyderup 28 05

Svebglle 34 12

Kalundborg 44 22

o = ophold ved station

24
|
36

36

30
|
42
|
|
50
|
|
07
15
24
33
46
00

31
35

54
|
06

06

KgbenhavnH 01 27 36 57 KgbenhavnH 11
Valby 05 | | | Valby 16
Hgje Taastrup 15 39 | | Danshgj 18
Hedehusene 1 | 1 | Glostrup 22
Trekroner | | | | Albertslund 25
Roskilde 23 | 53 14  Taastrup 28
Viby Sj 30 | 00 | Hgje Taastrup 30
Borup 35 | 05 | Hedehusene 34
Ringsted 44 | 14 31 = Trekroner 37
Glumsg 51 1 21 | Roskilde 39
Neestved o 59 11 29 43

Neestved 12 30 44

Lundby | 38 52

Vordingborg 25 46 00

Ngrre-Alslev | 55 09

Eskilstrup | 59 13

Nykgbing F 40 05 19

Radby 55

51
56
58
02
05
08
10
14
17
19
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Driftsgkonomi

Ved ‘samme trafik’ er driftsgkonomien for S-tog til Roskilde beregningsmaessigt 3
mio. kr. bedre arligt end driftsgskonomien i Basis 2015, mens driftsekonomien ved
‘mere trafik’ er 55 mio. kr. bedre pr. ar.

7.2.3 Kapacitet

Ved S-tog til Roskilde flyttes lokaltrafikken mellem de mindre stationer Kgbenhavn
H - Roskilde over pa S-banen, og det frigiver noget kapacitet pa den eksisterende
bane. Normalt vil det dog fortsat veere ngdvendigt at overhale godstog i Hgje
Taastrup for at f& disse passet ind blandt persontogene. Derfor fastholdes
delepunktet i Hgje Taastrup, og analyseresultaterne kan sa sammenlignes med
Basis 2015.

Figur 7 — 4: Kapacitet for. S-tog til Roskilde
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@

Figur 7 - 4: Antallet af mulige persontog (P) og godstog (G) pr. retning pr. time i myldretider for henholdsvis Basis 2015
og S-tog til Roskilde (fremhaevet med fed skrift pa figuren)

Det bliver med S-tog til Roskilde muligt at anvende en del af den frie kapacitet
mellem Hgje Taastrup og Roskilde til en S-togslinie i 20-minutters drift. S-togslinien
vil veere en forleengelse af den eksisterende S-togslinie mellem Kgbenhavn og Hgje
Taastrup.

Nar betjeningen af de mindre stationer mellem Kgbenhavn H og Roskilde overgar til
S-banen, vil de regionaltog, som bliver tilbage pa fjernbanesporene, gennemsnitligt
skulle standse ved feerre stationer. S-tog til Roskilde vil derfor medfgre en
kapacitetsforggelse pa den eksisterende bane mellem Kgbenhavn H og Hgje
Taastrup pa et persontog. Mellem Roskilde og Ringsted sker der ingen
kapacitetsforggelse.

Det sker pa bekostning af 1-2 persontog, hvis der indseettes et ekstra godstog -
afhaengigt af delstreekning og placering i kagreplanen.

Overflytning af en del af lokaltrafikken pa straekningen Kgbenhavn — Roskilde
betyder, at togantallet Kgbenhavn H - Roskilde gges med tre S-tog. Der bliver
saledes plads til i alt 16 persontog (heraf tre S-tog) og to godstog. | ‘mere trafik’
kgres i alt 15 persontog, og restkapaciteten er derfor et persontog Kgbenhavn H -
Roskilde. Da der ikke foretages kapacitetsudvidelser eller trafikomlaegninger
Roskilde - Ringsted, er der ingen restkapacitet her.

En trafikforggelse med tre tog sker uden konsekvenser for kapaciteten pa
Kgbenhavn H, fordi det er en eksisterende S-togslinie, som forleenges fra Hgje
Taastrup. S-tog til Roskilde vil derfor ved ‘samme trafik’ veere en kapacitetsmaessig
aflastning af Kgbenhavn H, mens ‘mere trafik’ kan afvikles uden udvidelser pa
Kgbenhavn H.
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7.2.4 Regularitet

Regulariteten er estimeret som antal forsinkelsesminutter for alle tog mellem
Kgbenhavn og Ringsted i en uges trafik (fem hverdage og to weekenddage).
Forsinkelsesminutter defineres her som det antal minutter, som tog bliver forsinket
undervejs pa streekningen.

Regularitetsanalysen for S-tog til Roskilde, som omfatter ogsa forsinkelsesminutter
for S-togene, viser, at begge kgreplansvarianter for S-tog til Roskilde vil veere af
samme stgrrelsesorden som Basis 2015.

Hver sgjle i figur 7 - 5 er sammensat af bidrag til det samlede antal
forsinkelsesminutter pr. 1000 togkm for godstog og persontog.

Figur 7 — 5: Forsinkelsesminutter pr. 1000 togkm
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Note figur 7 — 5: Hver sgjle er sammensat af bidrag til det samlede antal forsinkelsesminutter pr. 1000
togkm.

7.3 Anlaegsbeskrivelse

Projektets hovedformal er at fare S-togene videre fra Hgje Taastrup til Roskilde.
Det medfarer, at der pa Hgje Taastrup Station skal etableres en tilslutning mellem
bestaende S-bane og fjernbane, og i Roskilde skal der etableres et vendeanlaeg. De
fire hovedspor pa fjernbanen mellem de to stationer bergres ikke.

Da S-banen og fjernbanen benytter forskellig kerestram, har forskellige togkontrol-
og radiosystemer mv. kan S-tog ikke umiddelbart kgre pd de samme streekninger
som fjerntog. Hvis der skal kgre S-tog til Roskilde, er det derfor ngdvendigt, at der
er et samspil mellem de tekniske anlaeg - sikringsanlaeg, fjernstyringssystemer,
kgrestrgm, radio, togkontrolsystemer (ATC/HKT) og passagerinformationssystemer.

Desuden er det ngdvendigt at udvikle en systemovergang pa de steder, hvor S-
togene karer over pa fjernbanen. Systemovergangen skal sikre, at S-tog kan kare
pa S-banen for derefter i fart og uden hastighedsnedseaettelse at skifte til at kere pa
fjernbanen. Tilsvarende skal S-tog fra fjernbanen kunne fortseette pa S-banen

Tilslutningssporene i Hgje Taastrup og anleegget i Roskilde udformes til maksimalt
120 km/t og et akseltryk pa 22,5 tons.
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Figur 7 - 6: Sporskitse, S-tog til Roskilde
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Hgje Taastrup

| Hgje Taastrup skal der bygges en sporbaerende bro over de eksisterende
fjernspor. Herved undgas, at to-system S-togene i retning mod Kgbenhavn krydser
fjernsporene i samme niveau. Efter afgrening fra hovedspor i Hgje Taastrup vest
placeres det nye S-togsspor pa en banedeemning. Der etableres endvidere et
udadgaende spor mellem S-banen og fjernbanen for to-system S-tog mod Roskilde.

Roskilde

I Roskilde Syd (trekantomradet mellem Lille Syd, Vestbanen og Holbsekmotorvejen)
etableres et vendesporsanlaeg efter principperne i det projekt for S-tog til Roskilde,
som blev fremlagt i 2002. Vendesporsanlaegget far dog ingen depot- og
passagerfunktioner - af hensyn til sammenligneligheden med de gvrige
udbygningsalternativer.

Der bygges et nyt spor i tunnel under de fire fjernspor. Det nye spor fgres op i
niveau i trekantomradet, hvor det fordeler sig ud i to vendespor. Fra vendesporene
etableres endvidere et nyt spor frem til Roskilde Station, som ggr det muligt at kare
tilbage mod Kgbenhavn.

7.4 Konsekvenser

7.4.1 Samspil med omgivelserne

7.4.1.1 Stgj

Tidligere analyser i forbindelse med projekt S-tog til Roskilde har vist, at
stgjniveauet er uaendret til let reduceret, hvis der indfgres S-togdrift mellem Hgje
Taastrup og Roskilde. Det samlede stgjbidrag, som stammer fra den forggede
trafik, der er i Basis 2015, giver dog anledning til stgjdeempende tiltag.

For at reducere stgjen opsaettes pa udvalgte streekninger 2 m hgje skeerme.
Derudover stgjisoleres en raekke boliger.

Den samlede ngdvendige stgjbeskyttelse for S-tog til Roskilde er fglgende:
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Tabel 7 — 2: Stgjbeskyttelse, S-tog til Roskilde

Straekning Antal stgjbelastede Leengde af nye Antal boliger
boliger — fgr opseetning stgjskeerme der skal
af stgjskeerme stgjisoleres
Godsforbindelsesbane — 6.700 6.600 m 4.100

Hgje Taastrup

Hgje Taastrup — Roskilde 600 2.300 m 500
Roskilde — Ringsted 1.300 1.500 m 200
Basis 2015 i alt 8.600 10.400 m 4.800

Stgjundersggelserne er baseret pA samme metode som i de oprindelige
undersggelser fra slutningen af 1990'erne. Dette giver erfaringsmaessigt en
overvurdering af antallet af bergrte boliger. Metoden er fastholdt dels for at kunne
sammenligne pa tveers mellem de forskellige Igsninger, og dels af gkonomiske og
tidsmaessige arsager.

7.4.1.2 Arealer og ekspropriationer

Langt stgrstedelen af det kommende baneanlaeg etableres pa arealer, som allerede
i dag ejes af Banedanmark. Det vil dog blive ngdvendigt at ekspropriere mindre
arealer langs med og naer ved banen - bade permanent og midlertidigt.

7.4.2 Gener i anleegsperioden

7.4.2.1 Gener for jernbanetrafikken

S-tog til Roskilde pavirker trafikken pa& den eksisterende bane to steder, hvor der
etableres nye bro-/tunnelanleeg:

e | Hgje Taastrup vest, hvor der etableres en ny jernbanebro over de fire
straekningsspor.
o | Roskilde i forbindelse med etablering af vendesporsanlaegget.

Genevirkningerne er alt i alt forholdsvis beskedne, men vil dog fore til
hastighedsnedsaettelser og kapacitetsindskraenkninger i en del aftentimer og

weekends.

Tabel 7 — 3: Tidstab for togpassager i anlaegsperioden, S-tog til Roskilde.

Rejsetid Ventetid Skiftetid Forsinkelse

Tidstab i 1.000 600 300 400 300

timer

7.4.2.2 Gener for vejtrafikken
Der er ingen neevneveerdige konsekvenser for vejtrafikken.

7.4.2.3 Gener for jernbanens naboer

For jernbanens naboer kan der i anleegsfasen veere genevirkninger i form af stgv og
stgj neer bygge- og depotpladser og ved anleegsarbejder pa banen. Bl.a. vil
jordarbejder, nedramning af spunsjern, udleegning af skaerver mv. pavirke de
neermeste boliger stgjmeessigt. En stor del af aktiviteterne udfgres om hverdagen i
dagtimerne. En mindre del af anlsegsarbejdet udfgres om natten eller i weekender.

| S-togslgsningen etableres det nye spor parallelt med et eksisterende spor fra
Roskilde Station og ca. 1 km mod syd og passerer dermed en raekke boliger med
haver mod banen.

Inden anlaegsarbejdet gar i gang, fastleegges stgjgreenserne i samarbejde med
miljgmyndigheden, og der prioriteres stgjsvagt materiel og stgjsvage



96

Strategianalyse Kgbenhavn - S-tog til Roskilde

Ringsted

arbejdsmetoder, ligesom der udfgres stgjskeermende foranstaltninger i ngdvendigt
og muligt omfang.

7.4.3 Tidsplan
Projekt S-tog til Roskilde blev stoppet inden 3. behandling af anleegslovforslaget i
maj 2002, hvor 1. og 2. behandling var gennemfart.

| 2002 blev det vurderet, at projektet kunne afsluttes medio 2006, under
forudseetning af at de ngdvendige bevillinger, godkendelser og tilladelser blev givet
i tide i overensstemmelse med projektets tidsplan.

Det betyder, at fra det stade, projektet befinder sig pa i dag, vurderes der at veere
en gennemfgrelsestid p& 4-5 ar. Heraf vil udfgrelsesperioden veere ca. 2-3 ar.

Det vil vaere ngdvendigt at rade over et antal tog, der kan kare pa de forskellige
tekniske systemer pa S-banen og fjernbanen. Dette vil ikke volde tekniske
problemer, nar der anskaffes helt nye typer tog. Beteenkelighederne i 2002 gjaldt
den tekniske tilpasning af nuveerende type S-tog til to-system drift.

Udgifterne til anskaffelse af disse tog ma indregnes som en ekstra udgift i det
omfang investeringerne ikke falder tidsmaessigt sammen med et ellers ngdvendigt
reinvesteringsbehov i S-tog. Et sddan reinvesteringsbehov aktualiseres omkring
2020, nar den nyeste generation af S-tog skal udskiftes.

7.4.4 Anlaegsgkonomi
Pa baggrund af prisestimatet i fase 2 af S-tog til Roskilde-projektet foretages en
fremskrivning fra prisniveau 2001 til 2005.

Tabel 7 - 4: Prisestimat, S-tog til Roskilde

Middelveerdi i mia. kr. excl.
moms prisniveau 01.01.2005
Arealer inkl.. rydning 0,0
Underbygning og jord 0,1
Broer og tunneler 0,2
Ledninger 0,0
Stationer 0,0
Miljg 0,2
Spor 0,1
Kgrestrgm 0,1
Signal + tele 0,2
Bygherre mv. 0,2
Total middelveerdi, fysik 11
Sandsynlig anleegspris 1.4
(med 1,22 som
korrektionsfaktor for
usikkerhed)

Der er ikke grundlag for en prissammenligning med tilsvarende europaeiske
projekter. 1 2002-projektet blev der foretaget en raeekke sammenligninger med
igangvaerende danske projekter (LOKO og Frederikssund-banen), som tydede p& en
realistisk anleegspris.
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7.4.5 Samfundsgkonomisk analyse
Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse, angivet i intern rente, er vist i
nedenstaende figur 7 - 7.

Figur 7 — 7: Grafisk illustration af resultatet af den samfundsgkonomiske analyse
angivet ved den interne rent
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Den interne rente er med ‘mere trafik’ 10,9 %, mens den med ‘samme trafik’ er 5,3
% Det trafikale alternativ med ‘mere trafik’ har en positiv nutidsveerdi pa 1.285
mio. kr., mens ‘samme trafik’ har en nutidsveerdi pd —158 mio. kr. med en
kalkulationsrente pa 6 % p.a.

| tabel 7 - 5 er resultatet af den samfundsgkonomiske analyse for S-togslgsningen
praesenteret, suppleret med en vurdering af de ikke-veerdisatte effekter i tabel 7 -
6.
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Tabel 7 - 5: Den samfundsgkonomiske analyse for S-tog til Roskilde ‘samme trafik’
og ‘mere trafik’, angivet i nutidsveerdi, mio. kr.

S-tog til S-tog til

Roskilde Roskilde

‘samme trafik’ ‘mere trafik’
Det offentlige, herunder -958 -660
Anlaegsomkostninger -957 -957
Restveerdi anleeg 49 49
EU-tilskud 80 80
Driftsomkostninger persontogdrift -215 -348
Billetindtaegter 212 898
Fornyelse og vedligehold infrastruktur -45 -102
Afgiftskonsekvenser -81 -281
Togpassagerer, herunder 925 1.979
Tidsgevinst togpassagerer 904 2.043
Regularitetsgevinster togpassagerer 141 57
Gener i anlaegsperioden togpassagerer -120 -120
Jernbanegods, herunder -3 -42
Transporttidsgevinst jernbanegods 0 -39
Regularitetsgevinst jernbanegods 0 0
Gener i anleegsperioden jernbanegods -3 -3
Driftsomkostninger, godstogdrift 0 0
Bilister, herunder 23 76
Traengselsgevinst vej 25 78
Gener i anleegsperioden bilister -2 -2
Eksternaliteter, herunder 21 33
Uheld biltrafik 9 26
Stoj 9 26
Luftforurening og klima 4 -19
Skatteforvridningstab -166 -101
Nutidsveerdi -158 1.285
Intern rente 5,3% 10,9 %
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Tabel 7 - 6: Vurdering af ikke-veerdisatte effekter for S-tog til Roskilde.

S-tog Dérlig  Neutral  God

Gener for naboer i anleegsperioden

Generel pavirkning af det oplevede landskab og
rekreative omrader i byen

Generel mobilitet / Tilgeengelighed

Natur- og dyreliv

Barriereeffekt

Vibrationer

Generel pavirkning af det oplevede bymiljg, sestetik

Jord- og grundvandsforurening

Frafald af togpassagerer og gods pa banen i
anleegsperioden

ikl

Fremtidssikring i form af overskudskapacitet

Note tabel 7 — 6: De enkelte effekter er vurderet relativt pd en skala fra darlig til god, hvor neutral svarer
til situationen i Basis 2015.

Forskellene mellem S-tog til Roskilde med ‘samme trafik’ og S-tog til Roskilde med
‘mere trafik’ ligger i fglgende:

e Tidsgevinster for togpassagerer er stgrre ved ‘mere trafik’ end ved ‘samme
trafik’, da antallet af tog er lidt stgrre, og vente- og skiftetidsgevinst dermed er
stgrre. £ndringerne betyder, at der kommer flere nye passagerer ved ‘mere
trafik’ end ved ‘samme trafik’.

e Regularitetsgevinsten er stgrre ved ‘samme trafik’ end ved ‘mere trafik’, da
jernbanens belastning er lavere.

o Driftsomkostningerne er stgrre ved ‘mere trafik’ end ‘samme trafik’, da driften
udvides.

e Passagervaeksten er stgrst ved ‘mere trafik’, hvor der primaert er tale om lokale
rejsende. Billetindteegterne er saledes starst ved ‘mere trafik’. Tilsvarende er
overflytningen af bilister til jernbanen starst ved ‘mere trafik’. Dermed er
gevinsten ved mindre treengsel pa vejene, feerre uheld og mindre stgj i
vejtrafikken stgrst ved ‘mere trafik’. Ogsd mistede afgiftsindteegter er stgrst ved
‘mere trafik’.

e Transporttidsgevinsten for jernbanegods er negativ ved ‘mere trafik’, mens den
ved ‘samme trafik’ er uaendret i forhold til Basis 2015.

De ikke-veerdisatte effekter for S-tog til Roskilde er centreret omkring neutral
effekt. Der kan spores en meget lille overvaegt til den negative side.

Usikkerheder

Der er usikkerhed forbundet med den samfundsgkonomiske analyse, savel pa hver
enkelt post som pa nutidsveerdi og intern rente, fordi veerdisaetningen og opgarelse
af meengder er usikker.
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En fglsomhedsanalyse, hvor centrale parametre varieres hver for sig, viser den
interne rentes fglsomhed ved udsving i parametrene hver for sig. Resultatet af
falsomhedsanalysen for Nybygning er vist i figur 7 - 8.

Figur 7 — 8: Fglsomhedsanalyse, S-tog til Roskilde 'mere trafik’
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Note figur 7 — 8: Den vandrette streg ved 10,9% viser den interne rente ved den centrale beregning.

Passagervaekst
Ved S-togslgsningen forventes en stigning i antallet af passagerer, som angivet i
nedenstaende figur.
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Figur 7 — 9: /Endring i passagertal pa delstreekninger pr. hverdag ved S-tog til
Roskilde ‘samme trafik’ og ‘mere trafik’ i forhold til Basis 2015
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7.5 Alternativer og tilvalg
| tabel 7 - 7 er naevnt en tilvalgsmulighed, der bygger pa S-tog til Roskildes
hovedlgsning, som er beskrevet i kapitel 7.3. Tilvalgsmulighederne giver en aendret

funktionalitet og et gget ambitionsniveau mod et tillaeg til anlaegsprisen.

Tabel 7 — 7: Niveau 2 alternativer og tilvalg til S-tog til Roskilde

Beskrivelse Effekt Pris anslaet
(mio. kr.)
1 Tunnelunderfgring vest for Hgje En smule lavere 100
Taastrup i stedet for bro. En stgjniveau.

lgsning, hvor godstogene ledes
pé tveers af eksisterende fire
fjerntogsspor i en tunnel i stedet
for over en bro.
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8 Kapacitetsudvidelser pa Kgbenhavn H

Der blev i 1998-99 opstillet forskellige alternativer til en kapacitetsudvidelse pa
Kgbenhavn H eller omegn:

e Etablering af to nye perronspor sydvest for Tietgensbroen mellem nuveerende
spor 4 og 5. Det medfgrer ombygning af stort set hele spornettet mellem
Tietgensgade og Dybbglsbro og vil derfor give massive trafikale gener i
anleegsfasen.

e FEtablering af fire nye perronspor i niveau med Tietgensbroen pé et betondaek
over nuvaerende spor. Nuveerende spornet vil kunne bevares, men etablering af
betondeekket vil medfgre massive trafikale gener i anleegsfasen.

e Etablering af fire nye perronspor under Bernstorffsgade mellem Tietgensgade og
Vesterbrogade. Pavirker jernbanetrafikken marginalt i anlaegsfasen, men
vejtrafikken ma i starstedelen af anleegsfasen helt eller delvist fjernes fra
Bernstorffsgade.

Disse anleeg vil koste mellem 1 og 3 mia. kr., afheengig af alternativ. Billigst, men
ogsa alternativet med laveste trafikale og passagermaessige tilgaengelighed, er de
to nye perronspor. Den dyreste lgsning, som ogsa er mest sammenhaengende med
de nuvaerende anleeg pa Kgbenhavns Hovedbanegard, er fire nye perronspor under
Bernstorffsgade.

Figur 8 - 1: Kort over ’satellitbanegardene’
- F W ; = ._r' T ,

Dyl

Der blev i 1998-99 afsggt billigere alternativer end ovennaevnte, herunder en
terminal ved den tidligere godsterminal ved Kalvebod Brygge. Muligheden for en
egentlig fjerntogsterminal ved Kalvebod Brygge ma der imidlertid ses bort fra, idet
arealet omfattes af det besluttede Rigsarkiv-byggeri. | stedet er det vurderet, om
det er muligt at etablere en ’satellitbanegard’ for fjerntog ved Dybbglsbro. Fordelen
ved en terminal her er, at der i forvejen er adgang til S-togsnettet via Dybbglsbro
Station, at terminalen let kan opfares pa et nedlagt godsbaneterraen, og at der let
kan etableres vejadgang til Kalvebod Brygge. Det vurderes, at en terminal i normal
stationsstandard vil kunne etableres for ca. 500 mio. kr.
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1 1999 blev ogsd muligheden for en terminal i @restad vurderet. Muligheden bestar
stadig, men er ikke nsermere vurderet i Strategianalyse Kgbenhavn - Ringsted.

Valg af lgsning (Nybygningslgsning, Udbygningslgsning, 5. spor og S-tog til
Roskilde) kan foretages uafhaengigt af, hvordan kapaciteten p& Kegbenhavn H eller
omegn udvides. Og som naevnt er en udvidelse kun ngdvendig, hvis der mellem
Kgbenhavn og Ringsted skal kunne kgre mere end 17 persontogslinier pr. time -
hvilket reelt kun er muligt i Nybygnings- og Udbygningslgsningen.
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9 Metoder og forudsaetninger

| dette kapitel er en oversigtlig gennemgang af de vaesentligste metoder og
forudseetninger for at gennemfgre Strategianalysen. Det drejer sig om fglgende
omrader:

e Kgreplaner

o Kapacitet

o Regularitet

o Regionale effekter

e Anlaegsgkonomi

e Samfundsgkonomi

o Trafikale gener i anlaegsfasen
e Driftsstgj

9.1 Etablering af eksempler pa kereplaner

Med forskellige kagreplaner for persontog er det undersggt, hvorledes en given
infrastruktur kan udnyttes bedst muligt, sa driftsgkonomien for
persontogsoperatgren (og dermed staten) bliver bedst mulig.

For hvert forslag er udarbejdet eksempler pa mulige kareplaner, der viser,
hvorledes infrastrukturen kan udnyttes. Disse kgreplanerer er det primeere input til
kapacitets- og regularitetsanalyserne samt til den samfundsgkonomiske analyse.

Der er taget udgangspunkt i en kgreplan, der svarer til DSB’s forventede kgreplan i
2006 — kegreplanseksemplet for Basis 2015, dog korrigeret med de forventede
andringer som fglge af fast Femern Baelt forbindelse og KOR-projektet.

Ved opstilling af kereplaneksempler for de gvrige lgsninger er der fgrst udfert
analyser for at belyse, hvorledes passagererne rejser, og hvordan de vil reagere,
nar kgreplanerne aendres. Det er undersggt, hvilke former for ekstra afgange, der
giver starst tidsgevinst for passagererne, og hvordan de ekstra afgange aendrer
driftsgkonomien for persontogsoperatgren (dog eksklusiv infrastrukturafgifter).

Resultatet af analyserne peger i retning af, at det bade i Udbygnings- og
Nybygningslgsningen er driftsgkonomisk rentabelt at udvide driften fra de
nuveerende 12 persontogslinier pr. time i hver retning i myldretiden mellem
Kgbenhavn og Roskilde/Kgge Nord til 17 persontogslinier pr. time eller mere. 17
toglinier er det maksimale antal toglinier, der er undersggt i strategianalysen, fordi
kapaciteten pd Kgbenhavns Hovedbanegard ikke kan klare flere tog uden en
vaesentlig udvidelse.

Driftsgkonomi
Driftsgkonomien for persontogsoperatgren er i beregningerne bygget op af:

¢ omkostninger til togpersonale, der afhaenger af antallet af karte togtimer

e energiomkostninger, klarggrings- og vedligeholdelsesomkostninger, der
afhaenger af antallet af karte togsaetkm

¢ materielomkostninger, der afhaenger af materielbehovet, dvs. forbrug af togsaet

e billetindtaegter, der afhaenger af nye passagerer.

Alle enhedsomkostninger, der indgar i beregningerne, er estimerede.

Driftsgkonomien ved de forskellige kgreplaneksempler aendrer sig efter antallet af
tog. Nar antallet af tog forgges, eendres ogsa standsningsmgnstret og dermed
rejsetiden, saledes at typisk de lange rejser far en kortere rejsetid med
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gennemkgrende tog. Den kortere rejsetid og de flere afgange pr. time giver flere
passagerer og aendrer fordelingen af passagerer pa de forskellige tog.

Figur 9 - 1: Driftsgkonomi ved persontogdrift med varierende antal tog i

mio. kr. pr. ar
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Figur 9 - 1 illustrerer resultatet af de beregninger, der er foretaget for at kunne
fastleegge det driftsgkonomisk bedste kgreplaneksempel mht. antallet af tog.
Grafen viser, hvordan driftsgkonomien udvikler sig i Nybygnings- og
Udbygningslasningen, nar antallet af persontog mellem Kgbenhavn og
Roskilde/Kgge Nord varieres fra 12 til 17* pr. retning i myldretiden.

Figuren viser, at pa basis af ovenstadende gkonomiske elementer giver en forggelse
af antallet af tog en forbedret driftsgkonomi. Efter en stigende tendens op til 13 tog
viser Udbygningslgsningen en svagt nedadgéende graensende til en konstant
tendens for driftsskonomien, mens Nybygningslgsningen viser en svagt stigende
greensende til konstant tendens i driftsskonomien, nar antallet af tog gges.
Nybygningslgsningen er pa et hgjere driftsgkonomisk niveau end
Udbygningslgsningen, fordi der med det ekstra tog mellem Kgbenhavn og Neestved
ad nybygget bane og Lille Syd abnes for et helt nyt marked med stort potentiale og
fordi rejsetiden mellem Kgbenhavn og Kgge, Kgge Nord og stationerne videre mod
Neestved mindskes markant i forhold til i dag.

Det er vigtigt at bemaerke, at usikkerheden er stor og udsvingene sma i
beregningen af driftsgkonomi: sma forskelle i kareplaner kan betyde aendret
materielbehov og dermed spring i driftsgkonomien.

Da driftsgkonomien med stigning i antallet af tog ikke forveerres i forhold til
udgangspunktet med 12/13 tog er niveauet for kgreplaneksemplerne i Udbygnings-
og Nybygningslgsningerne lagt s& hgjt som muligt, nemlig pa 17 tog mellem
Kgbenhavn og Roskilde/Kgge Nord i hver retning i myldretiden.

| den efterfglgende proces med at udarbejde analysens kareplaneksempler er de
indledende kgreplaner blevet forfinet, og dermed er driftsgkonomien sendret. Der er
derfor i den videre analyse ikke ngdvendigvis overensstemmelse med de forhold
mellem Udbygningslgsningens og Nybygningslgsningens driftsgkonomi, som er vist
her.

1 For Nybygningslgsningen varieres kun mellem 13 og 17 tog, da et minimumskgreplaneksempel med
mindst samme betjening som i Basis 2015 ma indeholde et tog mellem Kgbenhavn og Kgge Nord, Kgge og
stationerne videre ad Lille Syd mod Neestved for at udnytte denne nye mulighed, der &bnes for ved bygning
af en bane via Kage.
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For 5. sporslgsningen er der ikke udfart tilsvarende beregninger. Antallet af tog i
kareplanseksemplet med ‘mere trafik’ leegger sig op ad Udbygningslgsningen,
saledes at der kgres flest mulige tog inden for rammerne af, at regulariteten og
driftsgkonomien ikke ma forveerres i forhold til Basis 2015. Der kgres i ‘mere trafik’
16 tog. Der ville sandsynligvis kunne kgres 17 tog til Roskilde, men da Roskilde
allerede med 16 tog har 10 lokaltog i timen, vurderes der ikke at veere grundlag for
at udvide mere. Ligeledes er det sandsynligt, at regulariteten med 17 tog vil blive
darligere end i Basis 2015, fordi kapaciteten med kun ét ekstra spor mellem
Kgbenhavn og Hgje Taastrup er mindre end ved to store lgsninger: Nybygning og
Udbygning.

| S-tog til Roskilde er der kun mulighed for at kgre 12 linier ud over forleengelsen af
S-togene til Roskilde. Men néar betjeningen af Hedehusene og Trekroner overgar til
S-tog, Vil der veere mulighed for udvidelse af anden trafik, hvilket er
udgangspunktet for ‘mere trafik’.

9.1.1 Godstog
Driftsopleeg for godstrafikken er etableret ud fra forventet behov i 2015, efter
etablering af en fast Femern Beaelt forbindelse.

For de Femern-Beaelt-relevante trafikstramme - dvs. international godstrafik mellem
Sverige og Tyskland samt mellem @stdanmark og Tyskland - stammer det samlede
godstogsantal fra den seneste officielle Femern Beelt prognose. Det er FTC-
prognosen fra 2002, hvor der er anvendt Case B.

For de ikke-Femern-Beelt-relevante trafikstramme - dvs. indenlandsk godstrafik
samt international godstrafik mellem Danmark og Sverige - er benyttet K&R-
projektets kgreplaneksempel, som er dannet ud fra Railions kapacitetsansggning for
2005, hvortil er lagt Railions forventninger om nye godsprodukter fra foraret 2004.

Mellem Kgbenhavn og Ringsted forudseettes det, at der er behov for tre
godskanaler pr. time uden for myldretimerne og to i myldretimerne. En kanal pr.
time karer fra Ringsted via Storebeelt og to kanaler pr. time fra Ringsted via
Femern Beelt.

Det skal bemaerkes, at prognoser pa godsomradet i sin natur er preeget af en seerlig
usikkerhed, ikke mindst omsaetningen af den samlede efterspgrgsel til antallet af
godstog. Antallet af godstog afheenger séledes af en raekke faktorer, hvori indgar
transportkgbernes specifikke behov, operatgrernes produktionsplanleegning,
udnyttelse af togene mm.

9.2 Beregning af kapacitet

Kapacitetsforholdene er undersggt for Nybygningslgsningen, Udbygningslgsningen,
5. sporslgsningen og S-tog til Roskilde — samt Basis 2015.

Kapacitetsberegningerne er foretaget ved hjeelp af ‘sammenpresset graf’ metoden,
som er beskrevet i UIC’s norm for kapacitetsberegning, UIC norm 406,1st edition,
June 2004). Der er tale om en overordnet analyse, hvor der ikke gennemfares
simuleringer.

Resultatet for hver lgsning er sammenholdt med de udregnede belaegningsgrader
for Basis 2015, der som udgangspunkt ikke bgr overskrides. Endvidere er der
foretaget en vurdering af belaegningsgraden for Basis 2015.

Kapacitetsberegninger afheaenger ikke kun af infrastrukturen, men i lige sa hgj grad
af de anvendte kgreplaner. Derfor er beleegningsgraden vurderet ud fra en
middelvaerdi. Denne er baseret pa savel en konkret kareplan som maksimal- og
minimalvaerdier. Maksimal- og minimalveerdier udregnes ved at sammensaette en
kgreplan med det samme antal tog som i den konkrete kgreplan, men med
reekkefglgen af tog sammensat henholdsvis vaerst og bedst muligt.
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I sammenligning imellem lgsningerne omsaettes den udregnede belaegningsgrad til
kapacitet udtrykt som det antal persontog og godstog, der kan kgre pa de enkelte
lgsninger.

9.2.1 Forudseetninger
Som grundlag for kapacitetsanalyserne er anvendt skematiske spor- og
signalplaner samt eksempler pa kgreplaner.

For hver kgreplan analyseres en repraesentativ time fra hver af tidsperioderne:

e Myldretid (7.00-9.00 og 15.00-18.00) — der altid analyseres i primaerretningen.
e Dagtimer (6.00-18.00 uden for myldretid).
o Aftentimer (5.00-6.00 og 18.00-24.00).

Metoden kreever, at straekningen er opdelt i delafsnit. Derfor foretages analysen pa
delstreekningerne Kgbenhavn H — Hgje Taastrup og Hgje Taastrup — Ringsted, samt
for Nybygningslgsningen Kgbenhavn H — Kgge Nord og Kgge Nord — Ringsted.
Delepunkterne er valgt, hvor det er muligt at foretage overhalinger.

Der er ved analysen anvendt materiel med kgreegenskaber og maksimalleengder
svarende til dagens anvendelse af materiel. Ny- og Udbygningslgsningen giver
mulighed for at kgre op til 200 km/t, derfor er treekkraftkurven og hastigheden for
persontogsmateriel i disse tilfeelde forleenget til 200 km/t.

For alle Igsninger benyttes DSB’s standard-holdetider pa stationer.

9.3 Beregning af regularitet

Regularitetsanalyserne baserer sig pa input fra kereplaner og belaegningsgrader,
som er beregnet i kapacitetsanalysen. Resultatet er estimater af regularitet for
hvert Igsningsforslag.

Der er udarbejdet to metoder: en metode, som estimerer regulariteten for mindre
haendelser og en metode, som estimerer regulariteten for stgrre haendelser.

En stor haendelse er her defineret som en haendelse, der betyder, at en ngdplan,
hvor infrastrukturen anvendes anderledes end planlagt, m& igangseettes — for
eksempel ved et tognedbrud.

| begge metoder er der udviklet fem lokale modeller, som hver beskriver en del af
streekningen mellem Kgbenhavn og Ringsted:

e Kgbenhavn - Hgje Taastrup.

e Hgje Taastrup — Roskilde.

e Roskilde — Ringsted.

e Kgbenhavn — Kgge (Nybygningslgsning).
o Kgge — Ringsted (Nybygningslgsning).

9.3.1 Mindre heendelser

Den veaesentligste del af forsinkelser skyldes mindre haendelser. Den metode, der er
anvendt for at estimere forsinkelser fra mindre haendelser, er illustreret i
nedenstaende figur.
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Figur 9 - 2: Estimering af forsinkelser fra mindre haendelser

Input:
Resultater fra kapacitetsanalyser

|
v v

Trafikbelastning Belagningsgrad

v

Model for sammenhaeng mellem
belae gningsgrad og regularitet

v

Regularitet (forsinkelsesminutter per tog)

Output:
Antal forsinkelsesminutter

Metoden anvender resultater fra kapacitetsanalyserne i form af beleegningsgrader
og trafikbelastning (antal tog pr. time).

Som en del af regularitetsanalyserne er der udviklet modeller for sammenhaeng
mellem belaegningsgrad og regularitet. Disse modeller er udviklet pa baggrund af
data for trafikafviklingen i 2003 og 2004 og danner kernen i regularitetsanalysen,
idet det er her, resultaterne fra kapacitetsanalysen omseettes til estimater for
regularitet.

Modellen for sammenhaeng mellem belaegningsgrad og regularitet giver estimater
for den gennemsnitlige forsinkelse pr. tog. Ved at gange med antallet af karte tog
beregnes resultatet fra regularitetsanalyserne i form af den samlede forsinkelse for
trafikken.

For hvert Igsningsforslag er resultaterne opdelt i resultater for persontog og
godstog og i resultater for hver kgreretning og for trafiksituationerne myldretid, dag
og aften.

9.3.1.1 Store haendelser

Metoden, som er anvendt for estimering af regularitet fra store haendelser, tager
udgangspunkt i analyse af de store haendelser, som er sket pa straekningen
Kgbenhavn — Ringsted i 2003 og 2004.

De fundne store haendelser analyseres for at finde varighed af haendelserne og
dermed perioder, hvor straekningerne er belastet med store heendelser. Nar
perioder med store haendelser er fastlagt, analyseres trafikken p& streekningerne
for at finde ud af, hvilken forsinkelse tog udsaettes for, nar de passerer
straekningerne, mens disse er belastet af store haendelser.

Ved at analysere forskellen i, hvordan tog pavirkes af store heendelser pa
straekninger med fire spor (data fra Hgje Taastrup - Roskilde) og streekninger med
to spor (Kgbenhavn — Hgje Taastrup og Roskilde — Ringsted), er der udviklet en
model for, hvordan trafikken vil blive pavirket af store haendelser.

Det er estimeret, hvordan tog vil blive pavirket, nar store haendelser pa
infrastruktur med to, tre eller fire spor skal passeres. Herudover er der i
Nybygningslgsningen taget hensyn til, at der er to uafhaengige baner mellem
Kgbenhavn og Ringsted og saledes mulighed for at sende nogle tog ad den anden
bane, hvis den ene bane er lukket p& grund af en stor heendelse.
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P& denne baggrund er forsinkelsen af trafikken pa grund af store haendelser
estimeret for hvert af de undersggte lgsningsforslag. Som for mindre haendelser er
resultaterne for hver lgsning opdelt i resultater for persontog og godstog og i
resultater for hver kgreretning og for trafiksituationerne myldretid, dag og aften.

9.3.1.2 Samlet regularitet

Den samlede regularitet estimeres for hvert lgsningsforslag som summen af
forsinkelserne fra mindre haendelser og store haendelser. Disse resultater anvendes
herefter dels til en sammenligning af lgsningerne med hensyn til deres evne til at
levere god regularitet, dels som input til de samfundsgkonomiske beregninger. Her
danner de baggrund for estimering af de gkonomiske omkostninger af forsinkede
passagerer.

9.4 Regionale effekter

Analysen af de regionale effekter gennemfgres med akf’s regionalgkonomiske
model LINE. LINE har veeret benyttet i en raekke analyser af regionale
konsekvenser af trafikregulering og trafikinvesteringer. Metoden, som anvendes i
denne analyse, svarer i store traek til de tidligere analyser, bortset fra at der i
denne analyse tillige indgar en regional fremskrivning til &r 2015 og de regionale
konsekvenser for boseetning og den regionale fordeling af den velfeerdsgkonomiske
gevinst ved sparet rejsetid.

Beregningerne med LINE baseres pa

¢ et regionalt samfundsregnskab (SAM-K) hovedsageligt opstillet p& grundlag af
data for regional produktion, indkomster og beskeeftigelse, nationale
varebalancer mv.

¢ et regionaliseret transport-satellit regnskab opstillet p& grundlag nationale
varebalancer for transportvarer samt data fra Transportvaneundersggelsen

e rejsetider fra strategianalysen

P& baggrund af data fra strategianalysen udregnes rejsetiden med tog mellem
kommuner. Rejsetiden indeholder tid fra og til stationen, rejsetid i toget, skiftetid
og ventetid. Det har ikke veeret muligt at inkludere forsinkelsestid i den regionale
analyse. Rejsetid er opgjort for stationer, som herefter kobles til kommuner, som er
den geografiske enhed i den regionale analyse. Manglende entydighed i kobling
mellem station og kommune kan give usikkerhed i tolkning af
beregningsresultaterne. Derefter omregnes tiderne til veerdier ved hjeelp
tidsveerdier for de enkelte rejseelementer, og dermed fas et en generaliseret
rejseomkostning. Denne udregnes for et basisscenario samt for 2 alternativer —
Udbygningslgsningen og Nybygningslgsningen. Afledte tidsgevinster for biltrafik
medtages ikke. Endvidere er anleegs- og driftsudgifterne ikke medtaget. Til grund
for opggrelsen af tidsbesparelserne ligger kagreplaner 'mere trafik’. Endvidere er
anvendt udbygningsniveau 1 for jernbanens placering i forhold til omgivelserne.

LINE-beregningen bestar af 3 elementer: For det farste beregnes de regionale
effekter for produktion, indkomst og beskeeftigelse pa kort og mellemlang sigt af
gndringer i producenters og husholdningers gkonomi som fglge af udvidelsen af
banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted (de markedsmaessige virkninger).
For det andet beregnes fordelingen pa regioner af den velfaerdsmaeessige gevinst
ved en reduktion i rejsetiden (dvs. tidsbesparelser, som ikke pavirker producenters
og husholdningers gkonomi direkte — eller de ikke-markedsmeessige virkninger). De
virkninger, som vurderes i den regionale analyse, er for det tredje konsekvenser for
bosaetningen mv., som aendres ved forbedret tilgaengelighed. | LINE benyttes en
simpel potentiale model til beregning af konsekvenserne for pendling, beskeeftigelse
og flytninger.
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9.4.1 Virkninger for den regionale gkonomi

Regionalgkonomiske virkninger af udvidelsen af banekapaciteten mellem
Kgbenhavn og Ringsted har sit afszet i pavirkningen af de regionale varepriser. |
LINE pavirker eendrede rejsetider varepriserne p& 3 mader:

1. Erhvervsrejserne med tog bliver billigere, da rejsetiderne falder. De reducerede
transportomkostninger fgrer til fald i varepriserne

2. Legnnen falder ved lavere transportomkostninger. Lavere Ignninger farer igen til
fald i varepriserne.

3. Produktiviteten vokser, fordi kontakten til storbyen styrkes. Hgjere
produktivitet betyder lavere varepriser.

Lavere varepriser stimulerer den regionale gkonomi og omfordeler den gkonomisk
aktivitet mellem regioner: Lavere varepriser overveeltes i ravarepriserne, som
overveeltes i lavere varepriser osv. Lavere varepriser styrker de reale disponible
indkomster, som igen pavirker forbruget positivt. Lavere eksportvarepriser — afledt
af de lavere varepriser — far eksporten til udlandet til at stige, ligesom lavere
hjemmemarkedspriser reducerer importen fra udlandet. @get privat forbrug samt
gget nettoeksport har positive konsekvenser for produktion, indkomst og
beskeeftigelse.

I LINE beregnes hvordan disse effekter fordeler sig regionalt. De, som far gavn af
lavere rejsetider, er ofte lokaliseret eller bosat i andre omrader. I LINE beregnes
pavirkningen efter

a. produktionssted, dvs. hvor produktionen, som opnar fordele, er lokaliseret
b. bopeel, dvs. hvor borgerne, som gkonomisk far fordel af projektet, er bosat
c. varemarkedsstedet, hvor vareomsatning gges pga. projektet, er lokaliseret

Konsekvenserne beregnes for 2015 pa grundlag af en basis-fremskrivning af den
regionalgkonomiske udvikling.

9.4.2 Den velfeerdsmaessige gevinst ved en reduktion i rejsetiden

Ud over de direkte gkonomiske virkninger af udvidelsen af banekapaciteten mellem
Kgbenhavn og Ringsted opnar borgerne tidsbesparelser, som gger velfeerden, men
ikke pavirker husholdningernes gkonomi direkte. Der er tale om tidsbesparelser ved
pendlings-, indkgbs-, fritids- og turistrejser, hvor aktiviteternes gkonomi ikke
pavirkes direkte, men hvor tidsforbruget i forbindelse med aktiviteten eendres. De
velfeerdsgkonomiske forbedringer er i trafikanalysen henregnet til
transportaktiviteten. | LINE omfordeles fordelene til borgernes bopeel.

9.4.3 Konsekvenser for boseetningen

Nar rejsetiden reduceres for bestemte omrader har borgerne fordele ved at flytte til
disse omrader. Fordelene er baseret pa gkonomiske fordele og pa de direkte
tidsmaessige fordele. | LINE beregnes flytningerne med en potentiale model, som
beregnet aendret tilgeengeligheden ved Nybygnings- henholdsvis
Udbygningslgsningen. £ndringen i tilgeengeligheden forudsaettes at pavirke
pendlingsmgnstret, saledes at beskeeftigede i et vist omfang flytter til omrader med
en relativt forbedret tilgeengelighed og flytter bort fra omrader med relativt
forringet tilgeengelighed. Beskeaeftigelsen henregnet til bopael eendres med heraf
afledte konsekvenser for til- og fraflytning, befolkning og arbejdsstyrke. Det
bemaerkes, at der i beregningerne ikke er taget hensyn til mulighederne for ved
aktiv planleegning at nyttigggre fordele ved de enkelte lgsninger.

9.4.4 ’Passiv” fremskrivning

De regionale konsekvenser af udbygning af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og
Ringsted sammenholdes med den gkonomiske aktivitet i en base-line
fremskrivning, hvor det forudseettes, at udbygningen tages i brug i 2015. Base-line
fremskrivningen er en ”passiv” i den forstand, at den forudseetter at den regionale
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gkonomi udvikler sig som den nationale for s& vidt angar udvikling i efterspgrgsel,
produktivitet mv., mens udviklingen i pendlingen forudseaettes at fglge konstaterede
regionale udviklingsmgnstre, hvor der har veeret en tendens til stadigt lsengere
pendlingsafstande. Der er sdledes ikke taget hensyn til mulighederne for ved aktiv
planlzegning at pavirke den trafikale udvikling.

9.5 Beregning af anleegsgkonomi

Prisseetning af Kgbenhavn - Ringsted strategianalysens hovedlgsninger (Nybygning,
Udbygning, 5. spor og S-tog til Roskilde) kraever, at der anvendes en
gennemprgvet kalkulationsmodel, som bygger savel pa maengder og enhedspriser,
som usikkerheder omkring prisestimaterne.

Det vil give et for upraecist resultat, hvis der opstilles en model, som omfatter alle
teenkelige anleegsalternativer inden for et Igsningsforslag i én pris (f.eks. om banen
skal ligge i abent land eller graves ned, om der skal etableres overdaekning eller
stgjafskaermning, eller om de banetekniske ambitionsniveauer er hgje eller lave).
Desuden vil den angivne gkonomi basere sig pa en fiktiv mellemlgsning, som der
ikke kan hezeftes et egentlig anlaeg pa.

Derfor prissaettes alle fire lgsningsforslag pa niveau 1 og 2. For
Nybygningslgsningen er der desuden et niveau 3.

e Niveau 1 er en minimumslgsning med hensyn til indpasning i forhold til
omgivelserne. Niveau 1 er optimeret i forhold til omkostninger ud fra
jernbanetekniske hensyn. Gaeldende love, normer mv. respekteres fuldt ud, men
der mé forventes indvendinger fra en raekke borgere og myndigheder.

¢ Niveau 2 er minimumslgsningen (niveau 1) plus en raekke tilvalg. Niveau 2
forventes at imgdekomme de veesentligste anker fra borgere og myndigheder.
Niveauet fremstar ikke som én lgsning, men som en reekke elementer, der kan
tilveelges. De enkelte tilvalg prisseettes og kan tilveelges ud fra en cost-benefit
og/eller politisk tilgang.

o Niveau 3 er et alternativ med et hgjt ambitionsniveau for jernbanens placering i
forhold til omgivelserne. Typisk vil der veere tale om tunnelanleeg eller
overdeekninger over lange streekninger gennem teet bebyggede eller
naturskgnne omrader. | Strategianalyse Kgbenhavn — Ringsted prissaettes alene
Nybygningsforslaget, som den var defineret i 1998, som et niveau 3 alternativ,
idet ambitionsniveauet for netop denne valgte lgsning synes seerligt hgjt.

9.5.1 Bottom-Up kalkulation efter successiv princippet

Som grundleeggende kalkulationsmetode er anvendt successiv princippet, hvor
prisen er sammensat af et fysikestimat, som indeholder en raekke bane- og
anleegstekniske hovedposter (konstruktioner, arealer, spor, signalanleeg osv.) og en
faktor for de sdkaldte generelle forhold, som multipliceres pa fysikestimatet for den
samlede anleegspris. Usikkerhederne omkring prissaetningen bestemmes bade via
usikkerheder pa selve pris-meengde-beregningen og de primeert udefra kommende
forhold, som kan pavirke projektets pris.

Der har veeret anvendt brainstorming-teknik i en nedsat kalkulationsgruppe for at
identificere usikkerhederne. En del af stikordene fra ‘brainstormingen’ relaterer sig
til et feelles overgribende forhold — den generelle usikkerhed. For at imgdekomme
det grundleeggende krav i usikkerhedsanalyse om uafhaengighed mellem alle poster
og generelle usikkerheder grupperes usikkerheds-arsagerne i 7 hovedomrader
(eksterne beslutninger, projektgrundlag, greenseflader, teknik og processer,
udfgrelsesmaessige forhold, markedsforhold og organisation).

Fysikestimatet gives af fagteknikerne som en meengde gange enhedspris - for de
vaesentlige poster som et tre-dobbelt skgn (minimum-sandsynlig-maksimum pris),
pa baggrund af en formuleret planleegningsreference. Planlaegningsreferencen
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beskriver, under hvilke forhold prisen skal gives (f.eks. om markedssituationen er
normal eller gunstig, om projektgrundlaget er fuldsteendigt eller overordnet), og
grundlaget for fysikestimatet er baseret pa gennemfgrte danske vej- og
jernbaneprojekter.

Med baggrund i fysikestimaterne har der veeret gennemfgrt vurderinger, hvor
deltagerne har gjort deres egne uafhaengige vurderinger i tre-dobbelt skgn for hver
gruppe af generelle usikkerheder: minimum (>99 % sandsynlighed for
overskridelse), forventet og maksimum (<1 % sandsynlighed for overskridelse).
Resultatet af en usikkerhedsanalyse illustreres med en fordelingskurve, som viser
sandsynligheden knyttet til forskellige veerdier af estimatet. Kurven er baseret pa
antagelsen om, at resultatet er normalt fordelt. For en given veerdi af estimatet
angiver fordelingskurven sandsynligheden for, at projektets gkonomi/tidsforbrug
ikke overskrides. P& nuveerende stade anses et tillaeg til fysikestimatet pa 20-50 %
for rimeligt - afhaengig af, hvilken hovedlgsning der er tale om.

Hvis anlaegsgkonomien for sa store projekter alene skgnnes ved denne metode,
leder det imidlertid let til et forkert resultat. Det skyldes, at der i Danmark ikke
findes enhedspriser for meget store anlaegsarbejder, hvor der ngdvendigvis ma
antages en rimelig maengderabat. Derfor vil det sandsynligvis give et for
pessimistisk resultat, hvis kendte enhedsomkostninger overfgres til sa store
projekter, som der er tale om f.eks. ved Udbygningslgsningen og
Nybygningslgsningen. Derfor sammenlignes den beregnede pris ved kalkulation
efter successiv princippet, kaldet Bottom-Up (BU), med en pris kalkuleret med
udgangspunkt i en model for gennemfarte, europeeiske jernbaneprojekter, kaldet
en Top-Down (TD) proces.

9.5.2 Top-down (TD)

Top-Down (TD) gennemfgres ved at udtage nggleparametre fra strategianalysens
projektbeskrivelser og indseette disse i formler for projekters samlede
omkostninger. Metoden baserer sig pa data indsamlet i forbindelse med UIC’s
‘InfraCost’ projekt, hvor nggletal for over 1100 gennemfgrte jernbaneprojekter er
sammenstillet, kategoriseret og statistisk behandlet. TD-prissaetningen foregar
saledes pa totalprisniveau, og der skal derfor ikke antages
usikkerhedsbetragtninger pa de poster, som er omfattet.

En raekke vaesentlige priselementer, som indgar i en normal anlaegspris pa et dansk
anleegsprojekt, indgar dog tilsyneladende ikke i den europeeiske benchmark, f.eks.
arealerhvervelse, handtering af forurenet jord, stationsanleeg, karestremsforsyning
og bygherreomkostninger. Pa disse omrader ma TD-tallene saledes adderes de
niveauer, som er fundet gennem BU-processen, inkl. de usikkerheder, som
posterne pavirkes af.

Overordnet set er idéen med benchmark, at hvis BU og TD leder til samme
prisniveau for et lgsningsalternativ, sd ma dette prisniveau anses for geeldende.
Med udgangspunkt i en forventning om, at Danmark prismaessigt bgr befinde sig
omkring midten pa europaeisk niveau, kan de stgrste anleegselementer
sammenlignes med en europeaeisk gennemsnitspris. Hvis der er stgrre udsving
(f.eks. mere end +/- 10 %), ma tallene fortolkes med henblik p& at finde en arsag
til afvigelsen, og der arbejdes videre med denne.

De anleegsoverslag, som er angivet i denne strategianalysen er bestemt ved tre
gennemlgb af BU-processen. Fgrste gennemlgb afslgrede stgrre forskelle mellem
BU og TD, og andet gennemlgb afslgrede for store usikkerheder pa de generelle
forhold. Efter tredje gennemlgb blev der rimelig overensstemmmelse mellem BU og
TD tallene, hvorfor kalkulationsgruppen anser disse priser som bedste bud pa
nuveerende projektgrundlag.

Kalkulationsgruppens medlemmer er sammensat af generalister og specialister fra
Trafikstyrelsen, Banedanmark, @dresundsbro Konsortiet, Atkins Danmark og COWI.
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9.6 Beregning af samfundsgkonomi

Den samfundsgkonomiske analyse sammenregner pa en struktureret made
effekterne af at udvide jernbanekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted. Flest
mulige effekter opgares i meengder, som veaerdiseettes, sa effekterne fremstar i
velveerdsgkonomiske termer. Hermed bliver det muligt at sammenligne Igsningerne
pa tveers. Metoden, markedsprismetoden, fglger Trafikministeriets "Manual for
samfundsgkonomisk analyse’, juni 2003.

Der tages udgangspunkt i det enkelte individs praeferencer. Veerdisaetningen af
konsekvenser sker med markedspriser, som afspejler, hvad det enkelte individ er
villig til at betale: forbrugerpriser inklusiv skatter og afgifter.

I praksis er det dog ikke muligt at opggre alle effekter, idet visse effekter ikke via
nuvaerende geengse metoder lader sig opggre i maengder eller gkonomiske termer.
Konsekvenserne, som ikke kan omregnes til kroner, vurderes i stedet pa en skala,
sa det pa den baggrund bliver muligt at sammenligne projektets Igsninger ogsa pa
disse omrader.

De grundleeggende beregningsmaessige principper og forudsasetninger er oplistet i
nedenstaende tabel.
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Tabel 9 - 1: Principper og forudseetninger for den samfundsgkonomiske analyse

Parameter

Beskrivelse

Grundleeggende metode

Markedsprismetode baseret pa velfaerdsgkonomisk

metodegrundlag

Beregningsperiode

50 &r (med indregnet restveerdi)

Kalkulationsrente 6 % p.a.
Skatteforvridningsfaktor 20 %
Nettoafgiftsfaktor (NAF) 17 %
Ibrugtagningsar 2015
Kalkulationsar 2005

Prisniveau

Alle priser er i faste 2005-priser

Geografisk afgreensning

Danmark

Trafikmodel

Trafikstyrelsens trafikmodel

Trafikveekst efter 2015

Togpassagerer og vejtrafik: 1 % arligt frem til
2040, herefter 0 %, gods pad bane via Femern
Beelt: 1,9 % frem til 2025, herefter 0 %

Indsvingsperiode

4 ar: 75 % af de fulde trafikale effekter opnas i
2015, 85 % i 2016, 95 % i 2017 og 100 % i 2018

og fremefter

EU-tilskud

10 %

Driftsomkostninger persontogdrift

Maengder baseret pa kareplaner og veerdisat ved
egne estimerede enhedsomkostninger

Takststruktur

Nuveerende takststruktur

Fornyelse og vedligeholdelse af
infrastrukturen

Baseret pa jernbanens belastning, anlaeggenes
stgrrelse og egne beregnede enhedsomkostninger
samt for vej baseret pa Trafikministeriets
Nggletalskatalog, dec. 2004

Afgiftskonsekvenser

Indregning falger Trafikministeriets Manual for

samfundsgkonomisk analyse

Tidsgevinster

Trafikmodelresultater og Trafikministeriets
Nggletalskatalog, dec. 2004 og for gods Femern

Beelt analysen

Realveekst i tidsveerdier

Tidsveerdien (kun persontrafik) fremskrives med
forventet vaekst i BNP: frem til 2010 baseret pa
Trafikministeriets Nggletalskatalog, dec. 2004, for
perioden fra 2011 med 1,8 % p.a.

Regularitet

Beregnet pa baggrund af kgreplaneksempler,
kapacitetsanalyser og historiske data,
forsinkelsesveerdiseetning fra Trafikministeriets
Nggletalskatalog, dec. 2004

Gener i anleegsperioden

Beregnet pa baggrund af opggrelse af indgreb og
tidsmaessig udstraekning, mulig trafikafvikling ved
indgrebene og deraf forleengede rejse-, vente- og
skiftetider samt forsinkelser veerdisat med
tidsveerdier fra Trafikministeriets Nggletalskatalog,
dec. 2004
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Parameter

Beskrivelse

Driftsomkostninger godstogdrift

Maengder baseret pa kareplaner og veerdisat ved
analysen Mere gods pa bane

Treengsel for biler

Baseret pa trafikmodelresultater og veerdisat ved
Trafikministeriets Nggletalskatalog, dec. 2004

Stgj fra jernbanen

Baseret pa stgjberegninger pa kareplaneksempler
og veerdisat ved Trafikministeriets
Nggletalskatalog, dec. 2004

Luftforurening, klima og uheld samt stgj
biltrafik

Baseret pa trafikmodelresultater og
Trafikministeriets Nggletalskatalog, dec. 2004, dog
medregnes uheld for jernbanetrafikken ikke

Alle poster i den samfundsgkonomiske analyse opggres over en periode pa 50 ar og
omregnes til en nutidsvaerdi med en rente pa 6 % p.a. Anlaaggene antages

beregningsmaessigt at sta feerdige i 2015.

9.6.1 Seerlige forhold
Anlaegsomkostninger

Nutidsveerdien af anleegsomkostningerne i de praesenterede tabeller er mindre end

de anlaegspriser, der er angivet i prisestimatet.

Det skyldes, at

anleegsomkostningerne falder i arene frem til 2015 og beregningsmaessigt
tilbageskrives til nutidsveerdi i 2005. Desuden er 100 mio. kr. fratrukket den
tidligere angivne anlaegspris, da der i Basis 2015 (Femern Beelt analysen) er afsat
100 mio. kr. til etablering af sporudfletningsanleeg ved Ringsted, som ogsa er
inkluderet i lgsningernes anlaegspris. Det forudsaettes sdledes enten, at dette anleeg
er etableret, eller at der kan overfgres 100 mio. kr. fra Femern Beelt projektet.
Anlaegsoverslagene er i den samfundsgkonomiske analyse endvidere tillagt
nettoafgiftsfaktoren pa 17 %, da der regnes i markedspriser.

Infrastrukturafgifter

Infrastrukturafgifter er ikke medregnet, primeert fordi de indgar som indteegt for
infrastrukturforvalteren og som udgift for operatgren og dermed ikke har nogen
betydning i analysen. | godstrafikken, hvor godstogdriften ikke er en del af 'det
offentlige’, er antallet af godstog uaendret mellem Basis 2015 og lgsningerne.
Andringen i infrastrukturafgifter for godstrafikken er derfor nul i alle lgsninger.

Gener i anlaegsperioden

Zndringer i driftsgkonomien ved togdrift er ikke medregnet. De forventes at
pavirkes i negativ retning, da det vil veere forbundet med omkostninger at
omlaegge karslen, indsasette erstatningsbusser mm.

9.6.2 Usikkerhed

Resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse er forbundet med usikkerhed,

fordi opggrelse af effekterne er forbundet med

usikkerhed; i beregning af

maengder, i veerdiseetning og i fastleeggelse af forudsaetninger. Det er derfor en
veesentlig del af den samfundsgkonomiske analyse at gennemfgre fglsomheds- og
usikkerhedsanalyser for at vurdere resultaternes fglsomhed over for aendringer.

9.6.3 Fordelingsmaessige hensyn

Den samfundsgkonomiske analyse opggr, hvordan ressourcerne anvendes, men
vurderer ikke, hvordan fordele og ulemper fordeler sig, f.eks. geografisk, blandt
forskellige befolkningsgrupper, pa indkomst eller pa alder.

9.7 Trafikale gener i anleegsfasen

Gener i anleegsperioden er opgjort pa et overordnet niveau, da projektet stadig

befinder sig pa et indledende stadie.
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9.7.1 Gener for jernbanetrafikken

For jernbanen opggres det samlede behov for at indskraenke trafikken ud fra en
overordnet sporspeerringsstrategi, hvor principperne er udviklet i samarbejde med
Banedanmark. Der gives mulighed for hastighedsnedseaettelse, delvis speerring,
fuldsteendig lukning og visse indgreb.

Hastighedsnedsaettelser er fordelt pa nedseaettelse til 120 km/t i alle spor pa en
delstreekning, nedseettelse af hastigheden to steder over hver maksimalt 2 km til
80 km/t , eller nedseettelse af hastigheden et sted over ca. 200 meter til 40
km/t . Hastighedsnedsaettelser er geeldende i lange sammenhangende perioder
og sondrer ikke mellem tid pa dagnet eller tid p& hverdage i forhold til
weekends.

Delvis speerring er for udbygning langs den eksisterende straekning spaerring af
et af to spor mellem to sikringstekniske stationer eller spaerring af to af de fire
spor Hgje Taastrup — Roskilde. Der ma kun lukkes et spor ad gangen mellem to
sikringstekniske stationer, men indskraenkningen fra fire til to spor Hgje
Taastrup - Roskilde kan finde sted samtidig med spaerring af et spor andetsteds.
Der regnes med en spaerringstid, som pa en uge omfatter alle aften- og
nattetimer samt weekends; i alt ca. 90 timer pr. uge.

Fuldsteendig lukning af banen kan ske p& en af fglgende delstraekninger:
Vigerslev — Hvidovre Fjern, Hvidovre Fjern — Hgje Taastrup eller Roskilde -
Ringsted, idet der ikke menes at blive behov for lukning af Hgje Taastrup -
Roskilde. Maksimalt antal timer pr. uge er 30, og én samlet lukning ma
maksimalt vare 6 timer, medmindre der kan anvises realistiske alternative
karemuligheder for godstog.

Visse indgreb pavirker togtrafikken med en hastighedsnedseettelse til 80 km/t
over en 500 meter lang straekning, og ved at togantallet reduceres ca. 20 %.

9.7.1.1 Trafikafvikling i anleegsperioden

De fysiske gener i anlsegsperioden er via sporbenyttelsesgrafer og kegreplangrafer
omsat til beskrivelse af, hvorledes trafikken vil kunne afvikles ved de forskellige
typer af gener pa hver enkelt lokalitet.

Generelt er vilkarene for afvikling af trafikken falgende:

Ved hastighedsnedseettelse far savel persontog som godstog laengere
rejsetider, men ellers eéendres der ikke ved kagreplanen.

Delvis speerring foregar altid i aftentimer og/eller weekends og har derfor
forholdsmaessigt stor betydning for godstrafikken. Den sgges afviklet via
alternative ruter samt ved, at der i de timer, hvor der ikke karer persontog,
kares flere godstog.

I spaerringsperioden sgges flest mulige tog afviklet, dog ikke flere end hvad der
synes realistisk, saledes at der ikke opstar flere almindelige forsinkelser end i
en normalsituation. Det er prioriteret, at de midlertidige kareplaner i
anlaegsperioden skal veere robuste, sd passagererne kan have tillid til dem.

Hvor det er muligt, intensiveres den alternative befordring med tog, f.eks. S-
togsdriften mellem Kgbenhavn og Hgje Taastrup i de tilfaelde, hvor banen
mellem Hvidovre Fjern og Hgje Taastrup speerres. Hvor der ikke er alternative
befordringsveje med tog, indsaettes busser. Generne for passagerer og gods
bliver laengere rejsetider og for passagerer ligeledes leengere skjult ventetid
pga. nedsat frekvens samt tid til at skifte tog eller bus.

Flest mulige godstog sgges afviklet. Dog vil nogle ikke kunne afvikles, og andre
vil skulle afvente kgrsel i leengere tid (og vil dermed maske reelt heller ikke
blive afviklet) p& grund af den mindre kapacitet.

Ved lukning af banen sgges det fgrst at afvikle trafikken via alternative ruter.
Hvis det ikke er muligt, indsasettes busser, som koordineres i forhold til, hvor
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passagererne primeert rejser fra og til. Mest mulig godstrafik afvikles ved at
abne for godstrafikken en time hver nat, og i den time afvikle flest mulige
godstog i begge retninger.

Generne for passagerer og gods bliver her ligeledes leengere rejsetider og for
passagerer ligeledes leengere skjult ventetid pga. nedsat frekvens samt tid til at
skifte tog eller bus

Flest mulige godstog sgges afviklet. Dog vil nogle ikke kunne afvikles, og andre
vil skulle afvente kgrsel i laengere tid (og vil dermed maske reelt heller ikke
blive afviklet) pa grund af den mindre kapacitet.

9.7.1.2 Indregning i den samfundsgkonomiske analyse

Generne i anleegsperioden indregnes i den samfundsgkonomiske analyse ved, at de
leengere rejsetider mm. kvantificeres med hensyn til konkrete tidsforleengelser og
deres tidsmaessige udstraekning.

Antallet af bergrte passagerer og godstog opggres ligeledes, og generne
veerdiseettes med tidsveerdier. Den aendrede afvikling af trafikken i anleegsperioden
antages at veere planlagt og kendt for de rejsende. Derfor veerdiseettes de
forleengede rejsetider med rejsetidsveerdier og ikke forsinkelsesveerdier.

Opggarelsen af de fysiske gener er pa et s overordnet niveau, at det endnu ikke er
muligt at bestemme, hvornar i anleegsperioden de vil forekomme. |
beregningsmeaessig henseende fordeles de opgjorte og veerdisatte gener derfor
jeevnt over hele anleegsperioden.

Frafald af passagerer i anleegsperioden, som kan vise sig betydeligt specielt i
Udbygningslgsningen, er ikke medregnet i den samfundsgkonomiske analyse, da
grundlaget pa det nuveerende stadie i projektet ikke vurderes at vaere detaljeret
nok.

9.7.2 Gener for vejtrafikken

For vejtrafikken er det opgjort, hvor det er sandsynligt, at der vil forekomme
indgreb i anleegsperioden i form af hastighedsnedseettelser, indsnaevringer af
kagrebanebredder og nedseettelse i antallet af karespor. Ligeledes er det vurderet,
hvor leenge indgrebene vil vare.

Gener opstar primeert, hvor der pa jernbanen skal udfgres bro- og tunnelarbejder,
eventuelt med vejomlaegninger til fglge.

9.7.2.1 Trafikafvikling i anleegsperioden

Generne pa hver enkelt lokalitet er vurderet pa baggrund af trafikken og forholdene
i dag, og det er vurderet, med hvilke hastigheder trafikken vil kunne afvikles i
anleegsperioden.

9.7.2.2 Indregning i den samfundsgkonomiske analyse

Generne for bilister og andre vejtrafikanter i anleegsperioden bestar i laengere
rejsetider. Disse gener indregnes i den samfundsgkonomiske analyse ved, at
antallet af bergrte trafikanter gares op, sa de samlede forlaengede rejsetider for
trafikanterne, og rejsetidernes tidsmaessige udstreekning beregnes og veerdiseettes
med tidsveerdier.

Den aendrede afvikling af trafikken i anleegsperioden antages at veere planlagt og
kendt for de rejsende. Derfor veerdiseettes de forleengede rejsetider med
rejsetidsveerdier og ikke forsinkelsesveerdier.

Opggarelsen af de fysiske gener er pa et s overordnet niveau, at det endnu ikke er
muligt at bestemme, hvornar i anleegsperioden de vil forekomme. |
beregningsmaessig henseende fordeles de opgjorte og veerdisatte gener derfor
jeevnt over hele anleegsperioden.
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9.8 Beregning af driftsstgj

Kortleegningen af de stgjmeessige konsekvenser af strategianalysens Igsningsforslag
er baseret pa den overordnede kortlaegningsmetode og de metodeforudsaetninger,
der blev brugt i det tidligere Kgbenhavn - Ringsted projekt i 1998.

Antal stgjbelastede boliger, behovet for stgjafskeermning og omkostningerne til
stgjbeskyttelse er fastlagt ved forskellige stgjbeskyttelsesniveauer.

Metoden blev udviklet med henblik pa hurtigt at kunne levere oversigtlige, sam-
menlignelige, marginale analyser af forskellige scenarier. Den anvendte
kortleegningsmetode kan ikke anvendes til senere fastleeggelse af den detaljerede
stgjbelastning ved hver bolig.

Det samlede kortleegningsomrade er inddelt i ensartede delomrader, som hver er
beskrevet med bygnings-/boligtype, udstreekning langs jernbanen, afstand mellem
jernbane og bebyggelse, samt dybde af omradet. Hver bygnings-/boligtype er
tilknyttet en bebyggelsesteethed (boliger pr. km2). Pa grundlag af stgjberegninger
med trafikdata for et scenarium bestemmes afstanden til hver 5 dB
stgjintervalkurve. | beregningerne anvendes simplificerede forhold vedr. terreen og
afskeermning.

Det stgjbelastede omrade beregnes ved at multiplicere omradeleengde langs banen
med afstanden mellem dB intervalkurverne. Det sdledes beregnede areal
multipliceres med bebyggelsestaetheden for at beregne antal boligenheder inden for
hvert 5 dB interval.

For at kunne afdeekke behovet for nye stgjskeerme er der foretaget en veegtning af
boligerne ud fra stgjniveauet ved disse. De anvendte veegte kaldes genefaktorer.
Den samlede veegtede geneveerdi for et delomrade kaldes et stgjbelastningstal
(SBT). Behovet for nye stgjskeerme i et delomrade fastlaegges ud fra, om
stgjbelastningstallet divideret med delomradets leengde langs jernbanen (SBT/km)
overskrider fastlagte kriterier.

9.8.1 Forskellige ambitionsniveauer
Behovet for nye stgjskeerme (standardhgjde 2 m over skinneoverkant) er fastlagt
pa forskellige ambitionsniveauer for stgjbeskyttelse:

e Niveau 1: For eksisterende straekninger tages udgangspunkt i et usendret
beskyttelsesniveau i forhold til Miljgstyrelsens og Banedanmarks Stgjprojekt.
Heri er greenseveaerdien 65 dB (LAeq). Den er beregnet efter ‘normale’
forudseetninger, som i det oprindelige Kgbenhavn - Ringsted projekt. For nye
streekninger tages udgangspunkt i Miljgstyrelsens vejledende stgjgreense pa 60
dB (LAeq). For bade eksisterende og nye straekninger geelder, at hvis SBT/km
overstiger 10, forudseettes stgjskeerm opstillet.

e Niveau 2 og 3: For bade Nybygnings- og Udbygningslgsningen anvendes
Miljgstyrelsens vejledende stgjgraense pa 60 dB (LAeq). Hvis SBT/km overstiger
5, forudseettes stgjskeerm opstillet.

P& grundlag af behovet for ny stgjafskaermning og antallet af stgjbelastede boliger
bestemmes omkostningerne til stgjskeerme og lydisolering af boliger, som er
belastet af stgj over de respektive graenseveerdier ved de valgte
stgjbeskyttelsesniveauer.

Ved vurdering af behovet for stgjafskeermning og antal stgjbelastede boliger er det
forudsat, at Banedanmark har udfgrt Stgjprojektet med den tilhgrende stgjpulje.
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