Notat

Nordhavnsvejen, trafikale konsekvenser for banetrafikken
1. Generelle kommentarer

Gener for trafikafviklingen

Generelt gnsker DSB at arbejdet med vejunderfgringen medfarer sa sma gener for
trafikafviklingen som muligt. Vi vil derfor anbefale en boret tunnel som den lgsning,
der medfarer faerrest mulige indgreb i trafikafviklingen ved spor og stationer.

Trafikafviklingen bestar ud over gennemfarelsen af de planmassige tog, ogsa af
korsel med materiel til og fra vaerksteder og depotspor. En total spaerring af
forbindelsen mellem iszr det nordlige og sydlige S-togsnet vil derfor have betydelige
konsekvenser for trafikafviklingen. Tilsvarende gzelder for spaerringen af Kystbanen.

Det er ogsa et spgrgsmal om, hvilken trafikafvikling, Banedanmarks
fiernstyringssystem kan styre ved en deling af banerne i 2 sarskilte systemer. Dette
kan sxtte en gvre graense, for hvor mange tog der reelt kan gennemfores. Det geelder
seerligt i situationer med driftsuregelmaessigheder, der ikke vil kunne undgas, serligt
nar der ma keres med korte vendetider.

Ogsa Banedanmarks karsel med arbejdskgretgjer til og fra vedligeholdelsesarbejder
vil blive ramt.

Rejsetidsforleengelser

Etablering af en Nordhavnsvej vil give betydelige trafikale gener for DSB”s kunder i
form af kereplansendringer, omlaegning af linjer, diverse erstatningsbefordringer og
rejsetidsforlengelser.

Tilbagegang i DSB’s forretningsgrundlag

Selve etableringen af Nordhavnsvej understatter ikke de politiske gnsker om skift af
befordringsmiddel fra privat til kollektiv trafik. DSB forventer saledes at narvaerende
projekt efter feerdiggarelsen vil flytte kunder fra den kollektive trafik til biltrafik.

Vi gar ud fra, at dette spargsmal belyses i VVM redeggrelsen for vejprojektet, men
det bar ogsa medtages i forbindelse med beskrivelsen af konsekvenserne for den
kollektive trafik i forbindelse med selve anlagsprocessen.

Kundevendt kommunikationsplan og projekt

Det forudsaettes, at DSB far mulighed for at udarbejde en detaljeret kundevendt
kommunikationsplan i tat samarbejde med projektledelsen pa narvaerende projekt.
Det skal i denne kommunikation klart fremga, at det er vejprojektet, der er
skadevolderen.
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Uanset dette, ma det im@deses, at DSB's image vil lide stor skade, da kunderne vil
opfatte de gener de pafgres som DSB's ansvar.

Skadevolder/ @konomi

DSB betragter juridisk set vejprojektet som skadesvolder i nervaerende projekt og
forventer saledes at blive holdt fuldt skonomisk skadeslas for sa vidt angar
omkostninger til savel infrastrukturtilpasninger som evt. ggede driftsomkostninger og
indtaegtstab som falge af anlaeggelse af Nordhavnsvejen.

Det forudses saledes, at DSB hhv. DSB S-tog a/s holdes skadeslgs for passagertab i
forbindelse med arbejdet. Det endelige tab vil farst kunne opggres efterfalgende pa
grundlag af passagertzllinger mv..

Ligeledes er det et krav, at evt. ngdvendige infrastrukturandringer i forbindelse med
erstatningskgrslen finansieres af skadevolderen. Det vil naturligvis vaere en
forudsatning at disse projekter er etableret forud for arbejdet med Nordhavnsvejen.

Dette geelder ogsa for de @ndringer der er ngdvendige for at opretholde driften nord
for arbejdsstedet, som omlagning af kabler for fjernstyring og kabler for karestrgm
mv.

Ogsa fordyrelse for Banedanmark i forbindelse med besvarlig tilkersel og transport af
materialer til vedligeholdelsesarbejder skal medga i opgarelsen over udgifter.

Erstatningsbefordringsplan

Ved storre og lengerevarende arbejder som narvaerende, hvor der gnskes spaerringer
af begge spor samtidig, @nskes det pracise starttidspunkt meddelt mindst 1 ar forud
af hensyn til den detaljerede planlagningen af erstatningsbefordringen.

Trafikstyrelsens notat om konsekvenser af 12. august 2008

DSB tager i det falgende udgangspunkt i det idéoplaeg til erstatningsbefordring, som
er opstillet i notat fra Trafikstyrelsen af 12. august 2008. Der sondres her mellem
nordsystemet, som er de tog, der udelukkende karer i det lukkede system nord for
spaerringen mellem Hellerup og Svanemagllen (inkl. Ringbanen), og sydsystemet, som
omfatter alle andre tog.

2. Konsekvenser for S-tog ved sparringen

S-tog i nordsystemet

Da de fleste kunder fra nord kommer fra Nordbanen, vil Trafikstyrelsens lgsning 1,
hvor togene fra Hilleread og Holte kombineres med Ringbanen og togene fra
Klampenborg vendes i Hellerup formentlig vaere den, der bedst tilgodeser situationen
ud fra passagermangderne.

Det paregnes muligt at fastholde de nuvarende minuttal pa savel Ringbanen som
togene til Holte, Hillerad og Klampenborg i dagtimerne. Om aftenen ma Ringbanens
tog kare 10 min forskudt i forhold til i dag. Dette vil give @ndrede korrespondancer
mellem Ringbanen og de gvrige radiale baner.
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Det vil dog veere ngdvendigt at indleegge 3 - 4 min. ekstra holdetid pa Hellerup Side 3/10
station for linje E i dagtimerne, mens der om aftenen og i weekenderne vil vere 1
minuts underskud i holdetiden for linje E. For linje B vil der vaere 1 min ekstra holdetid 6. november 2008

i Hellerup i hele driftstiden. | dagtimerne vil den ekstra holdetid vaere en buffer i
forhold til evt. forsinkelser.

Den ekstra holdetid betyder imidlertid ogsa, at der skal kores til tiden for ikke at
forsinke efterfolgende togs ankomst til Hellerup.

Linje C vil lige netop kunne vende i spor 7 med 10 min drift, da der er et passende
tidsrum mellem togene mod Hillerad og Holte til at togene kan kare pa tvaers til hgjre
spor mod Klampenborg (3. hovedspor). Men ogsa her skal der kunne afgas til tiden,
for ikke at forsinke naeste linje C's ankomst fra Klampenborg.

Driftsforhold ved uregelmassigheder
Med fastholdelsen af de nuvaerende minuttal og linjer, men samtidig med korte
vendetider alle steder, vil systemet imidlertid vaere presset til sit yderste.

Ved uregelmassigheder med blot fa minutters forsinkelse vil det derfor nemt ga
meget galt, da der ikke er mange mader at genoprette driften pa eller udtage linjer.

Det er derfor fra savel DSB S-togs produktionsansvarlige som fra Banedanmark et
krav, at der er en ekstra mulighed for at kunne vende tog og s=®tte tog til side ved det
sideliggende vendespor pa Lersgen. Dette har dog kun plads til ét langt togset.
Sporet ma derfor forsynes med et par vendespor, saledes at det dels vil kunne
anvendes til ekstra vendinger, dels til at saette tog til side ved uregelmaessigheder. Der
foreligger et projekt herfor fra Atkins. Omkostningerne er ca. 13 mio. kr.

Ved mellemstore og starre uregelmaessigheder vil der formentlig kun kunne
opretholdes 10 min drift pa Ringbanen, hvorfor denne vendemulighed ogsa vil veere
nadvendig i disse forbindelser, da Hellerup station ikke vil kunne anvendes hertil i
ngdvendigt omfang.

Der vil formentlig veere ngdvendigt at der indgas en aftale mellem DSB S-tog og
Banedanmark om en nedsattelse af kravet til kanalregularitet. Denne aftale skal
godkendes af Transportministeriet.

Passagerforhold
Ringbanens perroner kan kun anvendes af korte tog (1 SA togset eller 2 SE togsat),

hvorfor der ikke umiddelbart kan tilbydes den forngdne kapacitet til at betjene alle
kunder til og fra Hillerad.

| juli maned vil der om morgenen lige netop vare plads nok i togene med 1 togsaet.
Om eftermiddagen kan der derimod opsta overbelagning.

Dette kan tale for i stedet at anvende Trafikstyrelsens lgsning 1 med linje B og C pa
Ringbanen, udvidet med forlaengelse og vending af linje E pa Ryparken/Lersgen.
Herved vil linje E kunne kgres med op til 1% togsaet, da perronen pa Ryparken netop
tillader denne toglaengde.
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Af hensyn til de under alle omstaendigheder forventede mange skiftende pa Hellerup
station vil det veere ngdvendigt at forbedre skiftemulighederne ved etablering af nye
gangbroer mellem perronerne. Der foreligger tidligere projekter herfor. Gangbroen
bor etableres som en permanent lgsning.

Endvidere vil kapaciteten til skift pa Ryparken station blive presset til det yderste. Der
bor derfor ogsa etableres en ekstra forbindelse mellem perronerne her. En sadan kan
evt. kombineres med gnsket om en stiforbindelse pa tvaers af banen, og bruges som
en supplerende adgangsvej til stationen fra nord og syd. Og saledes i givet fald
etableres som en permanent lgsning.

Rejsetidskonsekvenser

For de fleste rejsende vil der vaere forbindelse til S-togene pa Farumbanen ved skifte i
Ryparken. Rejsetidsforlengelsen vil i dagtimerne her ofte veere lidt under 10 minutter,
mens den i aftentimerne kan komme op pa 20 minutter afhangig af rejsens
bestemmelsessted og tid pa dggnet.

For rejsende fra Klampenborg til stationer syd for Hellerup vil der skulle skiftes til S-
tog mod Ryparken, til Kystbanen eller til busser pa Hellerup station. Dette vil medfore
at rejsetiden bliver forlenget med mellem 10 og 20 minutter afhangig af rejsens
bestemmelsessted og tid pa dagnet.

S-tog i sydsystemet
Det er vaesentligt at opretholde sa mange linjer i sydsystemet som muligt, da det jo
ikke er her, der er sporsperring.

Dette vil kunne lade sig gare dels ved at nogle linjer fgres videre til Ryparken og
vendes i Farum og Buddinge. Dels ved etablering af et nyt vendespor i nordenden af
Osterport station. Der foreligger et overslag fra Atkins pa et sadant vendespor (som
der er plads til efter at det indadgaende Kystbanespor er flyttet i forbindelse med
LOKO-projektet) pa ca. 20 mio. kr.

Pa Farumbanen kan den nuvarende kgreplan med linje A i 10 min drift suppleres med
linje B og Ci 20 min drift. (Linje B vender i Farum (kgrer pa Farumbanen med stop
som linje Bx i myldretiderne) og linje C vender i Buddinge). Herved etableres
tilneermet 5 min. drift mellem Ryparken og Kgbenhavn.

De gvrige afgange pa linje B og/eller C vender pa Svanemgllen station spor 4 og 5.
Linje E (med ua@ndret 10 min drift) vender pa @sterport station, i det spor 13 og det
nye vendespor nord for stationen anvendes pa skift.

Linje H og Bx ma aflyses. Linje H erstattes delvist ved en forlngelse af alle afgange
pa linje C til Frederikssund, saledes at der bliver 10 min drift pa hele straekningen.
Linje Bx erstattes pa Taastrupstraekningen ved opformering af linje B, mens den pa
Farumstraekningen erstattes af omlagningen af linje B til Farum.

Passagertal pa S-banen

Pa en hverdag passerer der ca. 28.000 passagerer med S-togene i hver retning i
snittet mellem Svanemgllen og Hellerup (talt ved @sttzllingen i november maned,
der har et manedsindeks pa 100). Det samlede passagertal pa en lardag og en sgndag
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er ca. pa niveau med en hverdag. Om sommeren er der generelt lidt feerre passagerer Side 5/10
(juli har manedsindeks 76).
6. november 2008
Der ma pa baggrund af erfaringer med andre sporarbejder paregnes et fald i
passagertallet under arbejderne pa 25 %. Set alene for de kunder, der rammes af
selve spaerringen, ma der regnes med et tab pa ca. 80.000 om ugen. For juli giver
dette et tal pa ca 60.000.

Pa Nordbanen lokalt, hvor der dagligt er ca. 60.000 rejsende vil der ogsa ske en
nedgang som folge af feerre tog. Det er ikke direkte beregnet hvor mange, da en stor
del vil veere medregnet blandt dem, der passerer snittet mellem Hellerup og
Svanemgllen. Det anslas dog at ca. 10 % vil vaere pavirket, svarende til en nedgang pa
ca. 36.000 rejsende om ugen. For juli vil dette svare til ca. 28.000 rejsende om ugen.

Hertil kommer sa tab som fglge af den reducerede betjening pa Taastrup- og
Frederikssundstrakningerne, hvor op imod 500.000 rejsende om ugen vil fa forleenget
rejsetiden, fa reduceret frekvensen eller opleve overbelagning. Der ma her regnes
med et tab pa ca. 50.000 rejsende om ugen i den periode, sporarbejdet varer. For juli
vil dette tal veere ca. 40.000 rejsende om ugen.

Pa disse 2 straekninger andres betjeningen fra 3 til 2 linjer, hvorved der (selv ved
opformeringer) vil vaere et starre pres pa togene, med mulighed for forsinkelser som
falge af lengere holdetider i myldretiderne.

Der vil endvidere vare en langtidsvirkning heraf. Saledes viser erfaringer fra tidligere
sporarbejder at der er en tilbagefaldstid pa 3 ar. Dette indgar ikke i ovenstaende tal,
men kan samlet set give anledning til lige sa stort et tab som under sporarbejdet.

Kapacitetsforhold

Da der i myldretiden i dag allerede anvendes alt til radighed varende materiel, kan

det blive vanskeligt at opformere de tog, der forventes anvendt af flest kunder ved

omlagningerne. Dette skyldes ogsa, at opdelingen af nettet i to halvdele betyder at
togene skal vende anderledes i den ene ende, hvilket kraver flere tog indsat.

Omlaegningerne vil derfor kunne betyde farre pladser i togene over hele S-
banenettet. Det er ikke vurderet hvad dette betyder med et fald i passagertallet som
forventet.

@vrige forhold for driften

Nattog

DSB S-tog planlagger at indfere nattog i timedrift nat efter fredage og lardage fra
efterdret 2010. Det formodes, at der i perioden med sporspaerring vil kunne laves en
kereplan, hvor skift i Ryparken med korte omstigningstider kan indpasses. Dette kan
betyde, at der ma kares mere, med starre udgifter til folge.

Materielplaceringer vil vanskeligggares, idet forbindelsen til veerkstedet i Taastrup er
spaerret. Det vil derfor vaere ngdvendigt at foretage karsel til/fra veerkstedet med

diesellokomotiver med de deraf falgende meromkostninger. Savel Trafikstyrelsens
oplaeg som S-togs oplaeg vil kreve 28-30 togsaet i nordsystemet inkl. driftsreserve.




= pse

Med i gennemsnit 20 dage mellem veerkstedsbesag betyder dette at der i gennemsnit
ma transporteres 1,3 togset til og fra vaerkstedet dagligt. Dette omfatter bade
togsaet, der skal til eftersyn, reparation, graffitirens og udvendig vask. Dette anslas at
medfere en udgift pa 0,1 mio. kr. pr. uge.

Den ngdvendige materieludveksling vil skulle ske ved at togene trekkes med
diesellokomotiver. Dette vil kunne ske enten via Lersgen, via Ringbanen (Vigerslev)
eller via Kystbanen. Der er dog en raekke praktiske og sikkerhedsmaessige forhold, der
skal tages i betragtning:

Via Lersoen

Rent praktisk vil lgsningen med kersel via Lersgen veere lettest:

- Rangering med diesellokomotiv.

- Lokomotivfgrer i betjent farerrum (Sikre at toget kan bremses ved eventuel
togsprangning).

- Togsaettet rangeres (pa svanemagllen) fra spor 7 til Spor 6, hvorfra det vil kunne kgre
for egen kraft til Taastrup.

Krav i forbindelse med karsel via Lersgen:

- Toget skal vare nedrigget under rangeringen.

- Der skal vare en lokomotivfarer i S-toget.

- Betjeningsvejledningens krav om oprangeringer skal falges (Hvis flere S-tog rangeres
samtidigt skal der vaere en lokomotivfarer i hvert togsaet).

- Der skal ans@ges om Usadvanlig Transport (UT) af hensyn til profilforhold, akseltryk
m.v. (Evt. skal togsattet tilpasses profilforholdene ved at f.eks. trinbraedder fjernes)

Via Ringbanen:
- Karslen fra Ringbanen (Vigerslev) til Hagje Taastrup vil skulle forega pa fjernbanen.

Krav i forbindelse med karsel via Ringbanen:

- Toget skal vaere nedrigget under rangeringen.

- Der skal vaere bremsevogne (Evt. ved ekstra diesellokomotiv).

- Der skal etableres gennemgaende bremseledning.

- Der skal ansgges om UT. (Evt. skal togsattet tilpasses profilforholdene ved at f.eks.
trinbraedder fjernes).

Tekniske hindringer ved begge disse lasninger:

- Nar S-toget er vendt medfarer dette logistiske udfordringer, idet 9x-enden ikke kan
kobles til en 9x-ende. Alle informationer og al kommunikation gar ud fra at togsat
aldrig vendes, derfor er det muligt at benytte Sg og landside som begreb, og derfor
kan vi ikke @&ndre pa den praksis og vi ma ikke vende togszet ved normal drift.

(Da togsa®ttene vendes tilbage igen, burde dette ikke vaere et problem pa sigt, men
det skal sikres, at de togseet der er vendt fra Nordsystemet er de same, der kommer
tilbage og de ma ikke blandes med de gvrige togseet).

Via Kystbanen:
- Karslen fra Hellerup til Haje Taastrup vil skulle forega pa fjernbanen.

Krav i forbindelse med karsel via Kystbanen:
- Toget skal vare nedrigget under rangeringen.
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- Der skal vaere bremsevogne (Evt. ved ekstra diesellokomotiv).

- Der skal etableres gennemgaende bremseledning.

- Der skal ansgges om UT. (Evt. skal togsaettet tilpasses profilforholdene serligt
gennem Raret ved at f.eks. trinbraedder fjernes).

Ved kgrsel via Kystbanen vendes togene ikke.

En anden made at fa til vaerkstedet pa, vil vaere at anvende godssporet mellem
Lersgen og Ryparken ved en elektrificering af dette og indbygning af en transversal
ved Ryparken. Herved undgas kgrsel med diesellokomotiver, og karslen kan ogsa ske
i trafiksvage tidsrum og ikke kun om natten. Der foreligger et projekt herfor fra
Atkins. Omkostningerne er ca. 17. mio. kr. (Ved denne karsel vendes togene dog
fortsat og skal derfor tilbage samme vej igen.)

Tidspunktet for sparringen

Afhangig af tidsplanen for arbejdet, vil dette kunne falde sammen med andre
sporarbejder og sporsparringer pa S-banen, herunder sporombygning pa Nordbanen i
2010 og serligt arbejdet med 6. hovedspor, der farst afsluttes i 2011. Dette arbejde
medfarer, at der kun kan kare fa tog gennem Kgbenhavn H, hvilket vil betyde, at
antallet af tog til og fra savel Kgbenhavn H fra vest og syd samt videre til og fra
Svanemgllen/Ryparken kan blive mindre end her beskrevet.

Det vil derfor ikke vaere hensigtsmaessigt at gennemfgre arbejderne for tidligst i 2012.

3. Konsekvenser for Kystbanen
Pr. 1. januar 2009 vil kystbanen blive betjent af Kystbanen A/S.

Der vil umiddelbart kunne indfares en saerkareplan, hvor trafikken opretholdes i
naesten normalt omfang. Togsystemerne fra savel Helsinggr og Niva vendes i
Hellerup. De 3 myldretidstog i hver retning ma dog inddrages. Materiellet fra disse tog
vil skulle anvendes til at forstaerke de gvrige tog, sa kapaciteten ikke forringes.

I myldretiden, nar Niva-systemet viderefares til Helsinger vil det dog skulle standse
pa alle stationer pa grund af bortfaldet af de seerlige myldretidstog. | Hellerup vendes
pa kort tid, og de 2 systemer flettes.

De leengere vendetider medfarer et gget forbrug pa 10 mand, primaert
lokomotivfarere.

Da der vendes pa kort tid pa @sterport for togene fra Sverige/Kastrup ma systemerne
flettes, hvilket medforer at der her kun kan keres med @resundstog (ET).

Passagertal pa Kystbanen

Pa en hverdag passerer der i snittet mellem Hellerup og @sterport ca. 12.000
passagerer med Kystbanen i hver retning. | weekenderne er tallene i alt omtrent som
pa en hverdag. Om sommeren er der generelt lidt faerre passagerer som for S-banen.

Der ma paregnes et fald i passagertallet under arbejderne pa 25 % som for S-banen.
Der vil ogsa her vaere en langtidsvirkning heraf, da en del af kunderne ikke kommer
tilbage, og mange farst kommer tilbage efter lengere tid.
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Set pa ugebasis ma der forventes et tab pa ca. 36.000 kunder. For juli vil det svare til
ca. 28.000.

Ogsa her ma der paregnes et tab for alle kunder pa banen, nar der kgrer farre tog.

@vrige forhold for driften

Nattog

Kystbanen har natkersel pa nztterne efter fredage og lerdage. Denne skal erstattes

med bus mellem @sterport og Hellerup disse natter med forlaenget rejsetid til folge.
Safremt DSB S-tog har indfert nat S-tog, kan der henvises til disse mellem Gsterport
og Hellerup.

Materielmaessige forhold
Der er kun depotspor til placering af materiellet om natten i Helsingar. Dette vil derfor
medfgre en hel del materielkarsel.

Med opdelingen af nettet, vil det veere nadvendigt at have en eller to reservestammer
til radighed for det nordlige system. Disse vil skulle anvendes i forbindelse med evt.
uregelmaessigheder.

Ogsa mulighederne for at servicere Kystbanens tog bortfalder. Som for S-banen vil
det veere ngdvendigt at transportere togene med diesellokomotiver til og fra
vaerksted. Dette kan ske via S-banen enten mellem Hellerup og Qsterport til
Kgbenhavn, eller. via Ringbanen til Vigerslev.

Uregelmaessigheder vil uanset dette, kunne forventes at vaere svaerere at fa
genoprettet, primaert for selve Kystbanen. Ogsa dette vil pavirke passagertallet i
negativ retning.

Hertil kommer, at der fra efteraret 2010 vil vaere behov for starre tog, da
passagertallet forventes at vokse mellem Malmo og Kebenhavn nar Citytunnelen i
Malmo abner.

Det formodes, at der vil veere tilstreekkelig kapacitet pa S-banen til at befordre
Kystbanens passagerer mellem Hellerup og @sterport, safremt togene opformeres
maksimalt. Men som navnt under S-banen, er der ikke fuldt tilstraekkeligt med
materiel hertil.

Omkring skift pa Hellerup station henvises til det under S-tog navnte om
ngdvendigheden af en ekstra gangbro.

Skiftet i Hellerup medfarer en rejsetidsforlngelse for passagererne pa mellem 10 og
20 minutter. | visse relationer muligvis mere.

Anlaegstekniske kommentarer

DSB's veerksted "Helgoland"

Det forudsaettes, at der i givet fald stilles erstatningsarealer til radighed ved indgreb i
DSB's veerkstedanlag.
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4. Okonomiske nggletal

A: S-tog driftsgkonomi

Driftsomkostningerne pa S-banen vurderes at vare stort set uandret. Saledes vil
produktionsomkostningen pr. togkm blive gget som falge af karsel med
pendulstammer og gget tidsforbrug til at vende tog. Det vurderes det dog at denne
meromkostning fuldt ud opvejes af en trafikreduktion i og med at linjerne H og Bx vil
veere aflyst.

Den vaesentligste meromkostning pa S-banen knyttes til rangering og befordring af S-
tog mellem nordsystemet og vaerksted, idet dette skal foretages af diesellokomotiv.
Omkostningerne hertil vurderes at blive 0,1 mio. kr. om ugen.

Buserstatningskarsel mellem Hellerup og Svanemgllen med busser i 5 min drift koster
ca 0,5 mio. kr. pr. uge. Der er ca. 60 siddepladser pr. bus

Nedgang i passagertal under arbejdet koster 1,5 mio. kr. pr., uge.
e Rejser der passerer snittet mellem Hellerup og Svanemgllen: 60.000 fzerre pr.
uge: 0,6 mio. kr.
e Faerre rejser pa Nordbanen som fglge af faerre tog: 28.000 faerre pr. uge: 0,3
mio. kr.
¢ Rejser pa sydsystemet: 50.000 faerre rejser pr. uge: 0,6 mio. kr.

I alt 2,1 mio. kr. pr. uge. Et sporarbejde af 6 ugers varighed vil saledes samlet koste
12,6 mio. kr.

Hertil kommer langtidsvirkningen af passagertab, som totalt vil vaere af samme
stgrrelse som under selve sporarbejdet: 9,0 mio. kr.

Det samlede driftsgkonomiske tab pa S-banen vurderes hermed at blive ca. 21,6 mio.
kr. for de 6 uger.

B: S-tog/Banedanmark anleegsgkonomi

Etablering af vendespor pa @sterport station koster anslaet (mindst) 20 mio. kr.
Etablering af vendespor pa Lersgen station koster ansldet 13 mio. kr.
Etablering af gangbro pa Hellerup station koster anslaet 10 mio. kr.

Etablering af forbindelse mellem perronerne pa Ryparken station koster anslaet
mellem 10 mio. kr. (gangbro) og 30 mio. kr. (gangtunnel).

Anlaegsomkostninger i alt ma anslas til 50 - 70 mio. kr.

C: Kystbanen
Langere vendetider koster 10 mand ekstra (bl.a. flere lokomotivfarere) a 0,5 mio. kr.

pr. ar. svarende til 0,1 mio. kr. pr. uge.

Materielkgrsel til vaerkstedet koster 0,1 mio. kr. pr. uge.

Erstatningskarsel (bus) nat efter fredage og lardage koster 0,1 mio. kr. pr uge.
Opformering af S-tog vil koste 1 mio.kr.

Nedgang i passagertal koster 0,33 mio. kr. pr. uge.
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e Rejser der passerer snittet mellem Hellerup og Gsterport: 28.000 fzrre pr.
uge: 0,3 mio. kr.
e Rejser pa straekningen nar faerre tog: 2.800 pr. uge: 0,03 mio. kr.

| alt pr. uge 1,63 mio. kr. Et sporarbejde af 6 ugers varighed vil saledes samlet koste
9,8 mio. kr.

Langtidsvirkning af passagertab efter arbejdet vil koste 2,0 mio. kr.
Driftsokonomiske omkostninger i alt for 6 uger: ca. 11,8 mio. kr.

@konomien er baseret pa overslag, hvorfor DSB forbeholder sig retten til at
fremkomme med yderligere gkonomiske krav overfor vejprojektet.
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