Transportudvalget 2013-14
TRU Alm.del Bilag 110
Offentligt

banedanmark

4%

Notat 05.12.13

Beslutningsgrundlag for Kapacitetsudvidelse pa @resundsbanen

Indledning

I henhold til aftale om “Elektrificering af jernbanen mv.” af 7. februar 2012 har
Banedanmark undersggt en lgsning med retningsdrift pa @resundsbanen som
udover at styrke godstrafikken pa banen vil tilgodese persontrafikken. Under-
sggelsen af lgsningen med retningsdrift supplerer Banedanmarks VVM-
undersggelse fra 2011, i henhold til aftale om En grgn transportpolitik af 29.
januar 2009, hvor der er undersggt to lgsninger (en sakaldt sporsluse og en bro
over bane) der vil gge kapaciteten for godstog.

Indstilling

Retningsdrift vurderes af Banedanmark at veere den lgsning, som skaber bedre
regularitet for bade person- og godstog pd @resundshanen og samtidig @ger
kapaciteten. Etableringen af retningsdrift indeberer dels, at godstog ved Ka-
strup station ikke skal krydse sporene til persontog (som det er tilfeeldet i dag)
og dels, at der etableres to perroner pa den nuveerende bane til tog mod Kgben-
havn, mens tog mod Sverige skal benytte de to perronspor pa Kastrup station.
Alle godstog mod Sverige skal kare gennem Kastrup station. Dette giver ogsa
en forbedret trafikafvikling for persontogene.

Da der allerede nu med en kgreplan med 13 tog i timen i spidstimer opstar re-
gularitetsproblemer pa streekningen primeert forbundet med manglende perron-
kapacitet, sa persontog venter pa hinanden ved Kastrup station, er der behov
for en lgsning, der forbedrer perronkapaciteten og derfor vil lgse savel det nu-
varende regularitetsproblem for persontog som et forventet antal godstog som
falge af den faste forbindelse over Femern Belt.

Retningsdrift kan med hgjere kapacitet veere en del af lgsningen pa fremtidens
behov for stationskapacitet i Hovedstadsomradet, hvor der kerer flere tog til
Kastrup.
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Resumé

Der er undersagt tre lgsninger for at gge kapaciteten for godstog pa @resunds-
banen ved Kastrup station. Herunder vises de vasentligste resultater skematisk.

Anlags-
overslag
mio.Kkr.

Intern
rente
nationalt

Intern
rente
globalt

Anlaeg

Trafikal betydning

Kapacitet

Grundlgsning
Sporsluse

338

8,6 %

11,7 %

Der etableres en
sporsluse

Godstog mod Sverige
kan parkeres i sporslu-
sen, mens persontog fra
Kastrup passerer. Der
vil stadig veere konflikt
i niveau mellem tog pa
de eksisterende gods-
spor

Giver plads til 1 ekstra
tog i timen

(med et tilfredsstillende
regularitetsniveau)

Alternativ 2
Bro over
bane

506

4,3%

58 %

Der etableres en
bro over banen

Godstog mod Sverige
kan uhindret kare over
broen uden at genere
persontog. Der il
stadig veere konflikt i
niveau mellem tog pa
de eksisterende gods-
spor

Giver plads til 1 ekstra
tog i timen

(med et tilfredsstillende
regularitetsniveau)

Alternativ 3
Retningsdrift

493

57%

7,9 %

Der anlaegges en
ny station ved de
eksisterende
godsspor.

Tog mod Sverige karer
gennem den eksiste-
rende station. Tog mod
Kgbenhavn kerer gen-

nem den nye station.
Der vil ikke lengere
veere konflikter mellem
tog ved Kastrup.

Giver plads til 3-5
ekstra tog i timen

(med et tilfredsstillende
regularitetsniveau)

Lasninger

Grundlgsning, sporsluse

Imellem Listedvej, 400 meter gst for Tarnbyoverdeakningen, og banens under-
faring under @resundsmotorvejen etableres et tredje spor nord for de eksisteren-
de to spor med en lengde pa ca. 1,5 km.

Det nye spor skal i fremtiden anvendes som vestgaende spor, mens det eksiste-
rende nordlige spor, der nu anvendes til vestgaende trafik, anvendes som spors-
luse for trafik mod @st, primaert godstog.

Der er desuden pa baggrund af hgringens gnsker om mulighed for at parkere
leengere tog, belyst en variant, hvor slusesporet etableres syd for de eksisteren-
de spor mellem banen og motorvejen og en forlengelse af slusesporet i den
undersggte placering. Disse varianter vil i givet fald blive undersegt yderligere
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i en kommende fase og vil kunne etableres, hvis dette kan ske inden for an-
leegsoverslaget.

Grundlgsningen har trafikalt den betydning, at godstog mod gst kan parkeres i
en sporsluse (midtliggende spor), mens passagertog fra Kastrup i retning mod
vest kan kgre uforstyrret forbi. Samtidig har denne parkering af godstog den
effekt, at efterfglgende passagertog til Kastrup ikke bliver tvunget til at holde
bagved et holdende godstog, der ikke kan komme forbi Kastrup station, fordi
det skal krydse et spor med modkgrende persontog.

| forhold til den vestgaende trafik vil sporslusen ikke fjerne konflikten mellem
de krydsende togveje i samme niveau, men det bliver muligt at parkere i spors-
lusen, indtil der er frit til at krydse det vestgaende spor.

Alternativ 2, bro over bane

| alternativ 2 etableres mellem Amager Landevej og banens underfgring under
@resundsmotorvejen en ny enkeltsporet bro over den eksisterende bane. Sporet
tilsluttes den eksisterende bane omkring det sted, hvor banen gar under @re-
sundsmotorvejen.

Alternativ 2 har trafikalt den betydning, at godstog mod gst uhindret kan kare
forbi Kastrup station og derved undga at konflikte med passagertog mod vest.

| forhold til den vestgaende trafik vil broen over banen ikke fjerne konflikten
mellem de krydsende godstog pa det korte enkeltsporede stykke ved godsshun-
ten.

Tilvalg 1, perroner ved godssporene

Der anlaegges to sideperroner ved de eksisterende godsspor. Perronerne place-
res under Metroens krydsning af godssporene og anlegget starter gst for cykel-
og gangbroen ved Lufthavnen og slutter ud for Hotelvej.

Adgangen til perronerne vil ske via en gangbro med trapper og elevatorer i
perronernes vestlige ende. Fra gangbroen bliver der adgangsforbindelse til om-
rader syd for anlaegget. Tilvalgets trafikale betydning er, at der kan kere enkel-
te intercity- og lyntog med endestation i Kastrup til perron her for afsatning af
passagerer.

Alternativ 3, Retningsdrift

Der etableres spormaessig mulighed for at benytte sporene ved Kastrup station,
saledes at bade gods- og passagertog fra Kgbenhavn karer til perroner ved den
nuveerende Kastrup station, mens togene mod Kgbenhavn karer til nye perro-
ner ved de nuvarende godsspor.
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Retningsdrift omfatter anleeg af en ny station ved de eksisterende godsspor
(spor 11 og 12) og anlaeg af en transversal mellem henholdsvis de eksisterende
godsspor og sporene gennem den eksisterende station. Desuden skal der fore-
tages endringer pa den eksisterende Kastrup station og i persontogstunnellen.

Den nye stationsbygning er placeret pa begge sider af den eksisterende metro-
station og medvirker til at skabe adgang fra perronerne til lufthavnens Terminal
3. Bygningen bestar af overdaekkede trapper og rullefortove og overdaekkede
gange, der forer de rejsende gennem parkeringshus og herfra via trapper og
rullefortove op i metroens forhal, hvorfra der er adgang til lufthavnens Termi-
nal 3.

Pa den eksisterende Kastrup station vil der med retningsdrift som noget nyt
komme til at kere godstog regelmaessigt. Derfor skal der foretages nogle &n-
dringer pa stationen og i den tilstedende tunnel.

Der skal foretages stgjdeempning og en raekke tiltag til imgdegaelse af risiko
for brand, eksplosion og udslip af farligt gods. Desuden skal Terminal 3 be-
skyttes imod, at en eventuel ulykke pa stationen kan brede sig til Terminal 3.

Desuden vil Igsningen kraeve, at der &ndres pa forholdene pa Kastrup station,
sa den ikke lengere vil falde ind under restriktionerne, der gelder for karsel
med tog med farligt gods fra indkerslen til Kastrup station til udkerslen pa Pe-
berholm.

Trafikalt vil denne lgsning betyde, at der ikke er konflikter mellem togene ved
Kastrup station.

De trafikale analyser er udfert for op til 16 tog i timen pr. retning, da det er det
antal tog, der i dag maksimalt kan kere pa hele @resundsbanen. Efter indfarel-
sen af det ny signalprogram vil togene kunne kare tettere pa hinanden og der-
med vil der kunne kere flere tog — op til 18 — pr. time pa straekningen (af-
haengigt af endelig udformning af Signalprogram og kereplan). Den ggede per-
ronkapacitet med Alternativ 3 betyder, at Igsningen — som den eneste af de
undersggte lgsninger - kan handtere de 18 tog i timen.

Lasningen kraever en reekke dispensationer, hvoraf nogle er af vital betydning
for projektets gennemfgrelse. Det drejer sig bl.a. om muligheden for at kare
godstog gennem den eksisterende station, mens andre har gkonomiske konse-
kvenser. Dette er medtaget i projektets risici. Som for andre baneprojekter vil
en godkendelse fra Trafikstyrelsen og /eller Banedanmark Sikkerhed ikke kun-
ne opnas pa nuvarende stade — dette kraever detailprojektering af projektet.
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Projektets afgreensning mod Terminal 3 er anfeegtet af Kebenhavns Lufthavne,
der gnsker, at den eksisterende adgang mellem Terminal 3 og metroforhallen
lgses i forbindelse med dette projekt. Det er Banedanmarks vurdering, at den
veerst teenkelige situation i 2032 vil kunne afvikles dog med lange kger ved
nedgangen til Terminal 3, mens en normal driftssituation i 2032 vil kunne af-
vikles med nogen kedannelse. Samtidig har Lufthavnen aktuelle planer om at
lede en stor del af passagerne direkte fra stationen til Terminal 2 og en eventuel
ny terminal — dette er projektet forberedt til at kunne handtere.

Projektet er udformet, som en moderne dansk station. Safremt der gnskes en
yderligere arkitektonisk udformning af projektet, ma dette ske efterfalgende.
De gkonomiske konsekvenser heraf er saledes ikke undersagt.

Trafikale analyser

Der er gennemfart trafikale analyser for Grundlgsningen, Alternativ 2, Tilvalg
1 og Alternativ 3.

De trafikale analyser bygger pa optimerede kereplaner for de enkelte lgsninger.
Der er saledes tale om simuleringer af kareplaner, som de ville kunne se ud
efter anleeg af de enkelte lgsninger.

De optimerede kareplaner for Grundlgsningen medfarer dog kareplansbindin-
ger pa Kastrup station samt andre steder pa det statslige jernbanenet og i Sveri-
ge. Disse bindinger er imidlertid mindre end dem, der tilsvarende er for den
eksisterende infrastruktur.

De kereplansmaessige bindinger for Grundlgsningen bestar i, at godstog mod
gst over en Kkort streekning pa Kastrup station skal kere pa samme spor som
person- og godstog mod vest. Hvis man vil undga bindinger i kareplanen skal
man velge en lgsning, hvor konflikterne mellem godstog og persontog ikke
leengere er der.

Det er kun lgsningen Alternativ 3, der er helt fri for konflikter mellem tog og
dermed kareplansbindinger. Alternativ 2 er ikke helt fri for kereplansbindinger,
da godstog i begge retninger deler spor over en kort streekning.

En lgsning, hvor Tilvalg 1 supplerer Grundlgsningen eller Alternativ 2, kunne
veere at kare intercity- og lyntog med endestation i Kastrup til perron ved per-
ronerne i Tilvalg 1. De trafikale analyser viser, at der ikke er nogen trafikal
gevinst ved dette. Fordelen ved tilvalget ligger alene i den fleksibilitet, der kan
opnas ved stgrre driftsuregelmassigheder.
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De forudsatte kareplaner og resultaterne af de trafikale analyser indgar i den
samfundsgkonomiske analyse ved beregning af tidsgevinster. Tidsgevinsterne
opgeres for hhv. person- og godstog, og der skelnes mellem gevinster som fal-
ge af eendret karetid (kereplaner) og forsinkelsestid (regularitet).

Som naevnt vil Alternativ 3 kraeve, at der @ndres pa sikkerhedsforholdene pa
Kastrup station, sa den ikke leengere vil falde ind under restriktionerne, der
geelder for karsel med tog med farligt gods fra indkarslen til Kastrup station til
udkarslen pa Peberholm. Der skal bl.a. indbygges gasdetektorer, farligt gods
skal kunne bortledes og pumpeomrader skal vare eksplosionssikre.

Der er udfart simuleringer for op til 16 tog i timen i hver retning, da det med
flere tog i timen ville vere streekningskapaciteten pa hele @resundsbanen, der
ville blive den begrensende faktor. Efter indferelsen af det ny signalprogram
vil togene kunne kare teettere pa hinanden og dermed vil der kunne kare flere
tog — op til 18 pr. time pa streekningen. Herefter vil fordelene ved en sterre
perronkapacitet gere retningsdriften til en mere robust lgsning end Grundlgs-
ningen. Samtidig vil det, at der ikke er kereplanshindinger, veere endnu mere
fordelagtigt.

Anlags- og samfundsgkonomi

Anlaegsoverslagene er udarbejdet efter principperne i Transportministeriet Ny
Anlzgsbudgettering. Priserne er ifglge denne metode opgjort som fysikestima-
ter tillagt et korrektionstilleeg pa 30 %. Alle priser er i 2013-niveau.
Anlaegsoverslaget for Grundlgsningen udger 338 mio. kr.

Anlaegsoverslaget for Alternativ 2 udgar 506 mio. kr.

Anlaegsoverslaget for Alternativ 3 udger 493 mio. kr.

Anlaegsoverslaget for Grundlgsningen, hvis det ibrugtages efter indferelsen af
det ny signalprogram pa straekningen er 235 mio. kr.

Anlzgsoverslaget for Alternativ 2, hvis det ibrugtages efter indfgrelsen af det
ny signalprogram pa streekningen er 408 mio. kr.

Anlzgsoverslaget for Alternativ 3, hvis det ibrugtages efter indfgrelsen af det
ny signalprogram pa streekningen er 378 mio. kr.
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Den samfundsgkonomiske analyse er lavet med den forudsatning, at de under-
sggte lasninger alle er i stand til at rumme det antal tog, som den faste forbin-
delse over Femern Belt vil genere.

Den samfundsgkonomiske analyse er lavet for to forskellige geografiske af-
grensninger — henholdsvis en national og en global. Ved den nationale af-
graensning medregnes alene omkostninger og gevinster, der tilfalder Danmark.
Ved den globale afgraensning medregnes konsekvenserne for alle lande.

Det arlige samfundsgkonomiske afkast er positivt for Grundlgsningen uanset
geografisk afgraensning. Ved national afgraensning er afkastet 8,6 % og ved
global 11,7 %.

Det arlige samfundsgkonomiske afkast ved etablering af Alternativ 2 er ved en
national afgraensning 4,3 % og ved en global afgraensning 5,8 %.

Ved etablering af Alternativ 3 er afkastet 5,7 % ved en national afgraensning og
ved en global afgraensning 7,9 %.

Hvis Grundlgsningen farst udfagres efter Signalprogrammet vil afkastet veere
12,4 % ved en national afgraensning og ved en global afgraensning 16,9 %.

Hvis Alternativ 2 farst udfares efter Signalprogrammet vil afkastet veere 5,6 %
ved en national afgraensning og ved en global afgraensning 7,5 %.

Hvis Alternativ 3 forst udferes efter Signalprogrammet vil afkastet veere 7,5 %
ved en national afgreensning og ved en global afgraensning 10,3 %.

Ved sammenligning af de samfundsgkonomiske afkast af Grundlgsningen,
Alternativ 2 og Alternativ 3 geelder det, at Grundlgsningen giver det hgjeste
afkast, og dermed er samfundsgkonomisk at foretreekke, hvis det gnskes, at
benytte muligheden for at fa plads til 1 tog mere i timen ved Kastrup station.

For alle lgsningerne geelder, at tidsgevinsterne for togpassagererne er altdomi-
nerende pa gevinstsiden, mens anleegsomkostninger er altdominerende pa ud-
giftssiden. De gvrige effekter i form af &ndrede driftsudgifter og tidsgevinster
for gods, pavirker kun resultatet marginalt.

Forskellen i samfundsgkonomisk vurdering af projekterne er drevet af, at
Grundlgsningen og Alternativ 3 medfarer stgrre tidsgevinster for togpassage-
rerne, mens anlaegsomkostningerne er lavere for Grundlgsningen.

Det geelder for alle lgsninger, at den nye infrastruktur vil reducere kareplanbin-

dingerne i forhold til den eksisterende infrastruktur. Reduktionerne er stgrre for
Alternativ 2 end for Grundlgsningen, mens der ikke lengere vil vaere kare-
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plansbindinger ved etablering af Alternativ 3. Den samfundsgkonomiske verdi
heraf opgares ikke kvantitativt i analysen, men vil entydigt veere positiv for alle
lgsninger, starst for Alternativ 3.

Samtidig vil Alternativ 3 ved at skabe stgrre perronkapacitet vaere mere robust,
hvis det efter ibrugtagningen af det nye signalanleeg gnskes at kare mere end
16 tog pa streekningen. Veardien af at kare med mere end 16 tog er ikke gko-
nomisk vurderet.

Det geelder for alle lgsninger, at anleegsperioden for den nye infrastruktur vil
medfare gener i anlegsfasen bl.a. i form af sporsparringer og hastighedsbe-
grensninger, hvilket i en del af anleegsperioden vil medfare leengere rejsetider
og eller flere forsinkelser. Den samfundsgkonomiske veerdi heraf opgeres ikke
kvantitativt i analysen, men vil entydigt veere negativ for alle lgsninger.

Sammenhang til andre projekter

Projektet er igangsat pa baggrund af, at Femern Belt forbindelsen med tilhg-
rende landanleg vil gge mangden af godstog, der karer mellem Tyskland og
Sverige og dermed gge risikoen for forsinkelser pa @resundsbanen.

Antallet af godstog stiger farst, nar den faste forbindelse over Femern Belt er
abnet, idet der ikke med den nuverende infrastruktur er mulighed for at gge
antallet af godstog gennem Danmark. Det vil derfor ikke vaere ngdvendigt at
etablere en lgsning af hensyn til godstogene far 2021.

Da der allerede nu med en kagreplan med 13 tog i timen pr. retning i spidstimer
opstar regularitetsproblemer pa straekningen primeert forbundet med manglende
perronkapacitet, sa persontog venter pa hinanden ved Kastrup station, er der
opstaet behov for at etablere en lgsning, der forbedrer perronkapaciteten og
derfor vil lgse savel det nuveerende regularitetsproblem for persontog som det
ggede antal godstog, som falge af den faste forbindelse over Femern Belt.
Retningsdrift vil i sa fald veere den mest robuste lgsning og af hensyn til regu-
lariteten vil det veere fordelagtigt at udfare projektet hurtigt.

Projektet indeholder @ndringer af det eksisterende signalanlag, sa det kan an-
lzegges inden indfarelsen af det ny signalprogram, da det allerede vil have ef-
fekt pa rettidigheden med den nuvarende trafik. Der vil veere en besparelses-
mulighed pa op til 100 mio. kr. ved at vente med anlegge Alternativ 3 til sam-
tidig med eller efter ibrugtagning af signalprogrammet.

I aftalen ”En gren transportpolitik” er der igangsat en strategisk analyse af ud-

bygningsmulighederne i hovedstadsomradet, herunder analyse af stationskapa-
citeten pa Hovedbanegarden, eget banebetjening 1 "Handfladen” og et trafikalt
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sammenhangende banenet. Disse analyser forventes at blive gennemfart til
2013, hvorefter de kan indga i den rullende planlaegning pa transportomradet.

Hvis @resundsbanen senere udvides med flere spor, vil der kun skulle foretages
mindre tilpasninger, for at det nye spor, der anlaegges i Grundlgsningen, kan
anvendes pa straekningen. Hvis Alternativ 3 senere etableres, vil Grundlgsnin-
gen kunne bruges som vendespor for persontog fra Sverige, og som kun skal til
Kastrup.

Hvis banen i fremtiden skal udvides med flere spor, kan Alternativ 2 give min-
dre fleksibilitet, idet der i Alternativ 2 etableres en betonbro pa en i forvejen
meget begraenset plads. Herved bliver der mindre plads end i Grundlgsningen
til fremtidige spor. Ved etablering af Alternativ 3 vil Alternativ 2 ikke have
selvsteendig betydning.

Alternativ 3 vil ikke hindre udvidelsen af banen med et ekstra spor og kan ses
som et element i en mulig fremtidig udvidelse af stationen.

Projektets videre forlgb

Det er som navnt farst ngdvendigt at udfare projektet, sa det kan sta feerdigt i
2021 samtidig med den faste forbindelse under Femern Belt.

Grundlgsningen vil kunne detailprojekteres og anleegges pa ca. 3 ar, detailpro-
jekteringen vil tage ca. 1Yz ar og byggeprocessen mellem 16 og 18 maneder. En
anlaegslov vil derfor skulle vedtages ultimo 2017.

Alternativ 2 vil kunne detailprojekteres og anleegges pa 3%-4 ar. Detailprojek-
teringen vil tage 1% til 2 ar, mens anlagget vil tage mellem 20 og 26 maneder.
En anlaegslov vil derfor skulle vedtages ultimo 2016.

Alternativ 3 vil kunne detailprojekteres og anlegges pa 3 ar og 3 maneder, ca.
1% ar til hver fase. En anlagslov vil derfor skulle vedtages ultimo 2017.

Gener i anlaegsfasen

Ved etablering af Grundlgsningen vil der generelt veere en relativt lille forstyr-
relse af togtrafikken. Dette er muligt, fordi anleegsarbejderne forventes at kun-
ne udfares i kortvarige intervalspaerringer og natspaerringer samt kortvarige
perioder med enkeltsporsdrift. Desuden vil der vare ca. to dages totalspearring
til test og ibrugtagning af sikringsanlaeg, ledningsomlagninger m.v.

Side 9(11)



banedanmark

4%

| de korte perioder med enkeltsporsdrift og under totalspaerringen kan der ind-
settes erstatningsbusser fra Kastrup station mod Malmg og Kgbenhavn H (evt.
Hgje Taastrup for rejsende til/fra Fyn og Jylland) med betjening af stationerne i
Tarnby og @restad. Passagerer til og fra Kgbenhavns centrum og Nordsjzlland
vil kunne benytte metroen og skifte pa Ngrreport station.

Ved anleg af Alternativ 2 vil der generelt vare en relativt stor pavirkning af
togtrafikken. Der vil forekomme flere perioder af omkring 2-4 uger med en-
keltsporsdrift samt flere individuelle totalsperringer, nar der skal hejses ele-
menter ind til broen og lignende. Desuden vil der vere 2-4 dages totalsparring
til test og ibrugtagning af sikringsanlaeg, ledningsomlagninger m.v.

Under enkeltsporsdrift vil der vaere mulighed for at kare et tog i hver kareret-
ning ca. hvert 15. - 20. minut, hvilket er en markant begraensning af kapacite-
ten. Det kan ikke undgas, at et stgrre antal tog pa streekningen ma aflyses, og
erstatningsbusser ma indsaettes.

| perioden med totalspaerringer kan der ligeledes indsattes erstatningsbusser fra
Kastrup station mod Malmg og Kgbenhavn H (evt. Hgje Taastrup for rejsende
til/fra Fyn og Jylland) med betjening af stationerne i Tarnby og @restad. Passa-
gerer til og fra Kgbenhavns centrum og Nordsjelland vil kunne benytte metro-
en og skifte pa Ngrreport station.

| forbindelse med reduceret eller aflyst persontrafik pa banen, skal der indset-
tes busser som erstatning. Pa Kastrup station skal der afsettes synlige og lettil-
gaengelige stoppesteder for busserne tet ved terminalernes ind- og udgange,
f.eks. kan stoppestederne for metroens erstatningsbusser benyttes. Ligeledes
skal der findes stoppesteder ved Tarnby station, @restad station og Kgbenhavn
H.

Nar sporskiftet pa godsshunten skal etableres, er godsshunten spearret i ca. to
dage. | denne periode ma godstogene i stedet kere gennem perronsporene pa
Kastrup station.

Alternativ 3 har ingen betydning for persontogstrafikken og vil give en relativt
lille forstyrrelse af godstogstrafikken. Nar perronerne etableres og bygningen
af stationen forberedes, skal et af sporene pa godsshunten — der er omfartsspor
for godstog - speerres. Dette medfarer, at der kan kare feerre godstog. Arbejdet
forventes at vare ca. 6-8 uger pr. spor.

Hvis der under anlegsarbejderne er natspeerringer i begge spor pa godsshunten,
kan det blive aktuelt at kare godstog gennem perronsporene pa Kastrup station.
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Med anleg af Alternativ 3 vil der vaere behov for at spaerre bade ngdspor og én
kerebane pa motorvejen i den periode, der skal rammes 350 m spuns mellem
motorvej og bane. Arbejdet forventes at vare 3-4 uger ved anvendelse af to
rammemaskiner.
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