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1 Baggrund

| 2016 besluttede Kpbenhavns Kommunes Borgerrepraesentation, at linjefgringen
”Lille Spgrgsmalstegn” skulle udggre det fremtidige administrationsgrundlag for
den videre udbygning af metro efter Orientkaj. Beslutningen blev truffet pa
baggrund af en screening, hvor 9 forskellige metrolinjefgringer var blevet
undersggt.

| forbindelse med vedtagelsen af Kgbenhavns Kommuneplan 2019 er der
efterfglgende truffet falgende beslutning i Borgerrepraesentationen: "/ det videre
arbejde med strukturplanen for Nordhavn skal der ses pg muligheden for at bevare
mest muligt af omrddet med beskyttede naturtyper pd Nordhavnstippen fx ved, at
Metroselskabet undersgger muligheden for at lave en linjefgring for den sidste
etape af Nordhavnsmetroen, sG den placeres syd for Nordhavnstippen”

Formalet med screeningen "Metro i Ydre Nordhavn” er sdledes at undersgge
metrolinjefgringer, der Igber syd om Nordhavnstippen.

Linjefgringen Lille Spgrgsmalstegn og Nordhavnstippen fremgar af kortet i figur nr.
1.

Erhvervshavn, Containerterminal,
Krydstogtterminal og anden
havnevirksomhed

‘%gv/ Nordstrand

ﬁvf krydstogtkaj

Z 2
ﬂv/ Levantkaj <

[Orientka;
F) ]

/

Figur 1: Lille Spﬂfgsm&lstegn og Nordhavnstippen

Udover gnsket om en linjefgring syd om Nordhavnstippen er der siden
screeningen fra 2016 indgaet en principaftale mellem staten og Kgbenhavns
Kommune om at anlaegge Lynetteholm og bl.a. betjene halvgen med metro. En
forundersggelse af metrobetjening af Lynetteholm blev afsluttet i august 2020. |
juni 2021 blev anlaegsloven for etableringen af Lynetteholm vedtaget, og i
forlaengelse heraf undersgges metrobetjeningen som del af en strategisk
miljgvurdering (SMV) med udgangspunkt i linjefgringen M5 Vest, jf.
udmgntningsaftale vedr. strategisk miljgvurdering samt proces for infrastruktur til
Lynetteholm af 13. juli 2021.

Det indgar saledes i screeningen, at de to store byudviklingsomrader Nordhavn og
Lynetteholm etableres pa hver sin side af havnen. Det er derfor relevant at
undersgge, hvordan disse to bydele evt. pa sigt kan bindes sammen med
hgjklasset kollektiv transport. Desuden indgar i screeningen, den opdaterede
leering og viden, som Metroselskabet har opnaet fra forundersggelsen om

MS-MS-NORD-0109

Version: Dato: 2021-10-12
Side: 4 af 44



Metroselskabet
METROSELSKABET

Lynetteholm. Det drejer sig bl.a. om stationsplaceringer og driftsforhold samt
klima og baeredygtighedshensyn.

Screeningen og valg af linjefgring har desuden betydning for By & Havns revision
af strukturplanen for Nordhavn, som ventes udarbejdet i forlengelse af
screeningen.

Screeningen er udarbejdet i et taet samarbejde mellem Kgbenhavns Kommune,
By&Havn og Metroselskabet. Kgbenhavns Kommunes @konomiforvaltning har

veeret formand for screeningens styregruppe og arbejdsgruppe. Frederiksberg

Kommune og Transportministeriet har deltaget som observatgrer i arbejdet.

Kommissorium for arbejdet er vedlagt som bilag nr. 1.

1.1 Detaljeringsniveau i en screening

Screeningsniveauet er det fgrste og indledende undersggelsesniveau i
beslutningsprocessen, nar der skal anlaegges en ny linje.

| screeningen indgar de indledende analyser af mulige linjefgringer,
stationsplaceringer og driftskoncepter samt indledende beregninger af
anlaegsomkostninger, driftsudgifter, passagerindtaegter samt restfinansiering.

Malet med en screening er at undersgge forskellige linjefgringer og
stationsplaceringer, som typisk kan danne grundlag for at én - eller fa -
linjefgringer efterfglgende undersgges i en forundersggelse, som er naeste fase.

Forundersggelsen har et betydeligt hgjere detaljeringsniveau end screeningen.
Eksempelvis udarbejdes detaljerede tekniske tegninger for hver enkelt station.
Derudover indgar i forundersggelsen — modsat screeningsniveau — beskrivelser af
systemets teknologi, geometri, konstruktioner og udfgrelsesmaessige forhold,
herunder tunnelarbejdspladser, baneteknik mv., samt beskrivelser af arkaeologi,
fredningsforhold, miljgforhold og ledninger.

De forskellige faser i arbejdet med at undersgge og anlaegge nye linjer fremgar af
figur 2 nedenfor.

Fase2 Fase3

Screeningsfase Fasel

Indledende underse~
gelsesniiveau

Forundersogelse
(udredning) &
finansieringsafkiaring

Miljekonsekvensvurder-
ing (VWWM), Lovgrundiag,
Udbud & kontrahering,
Forberedende arbejde

Anlag
Test og mobitisering
Forberedelse af
passagerdrift

Figur 2: Beslutnings- og undersg@gelsesniveauer. Tidsforbruget i de enkelte faser er afhaengigt af
kompleksiteten og omfang af linjerne. | afsnit 10, figur 23 er anfart et skan over hvor lang tid de
enkelte faser vil tage ift. etablering af metro i Ydre Nordhavn.

Det indgar i kommissoriet, at arbejdet med en forundersggelse, jf. fase 1 i figuren,
forventes igangsat efter politisk behandling af screeningen.
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2 Sammenfatning

Byudviklingen af Nordhavn og udbygningen af metro til bydelen bgr fglges ad.
Anlaegges metroen for tidligt i forhold til byudviklingen vil der komme faerre
passagerer, men omvendt skal metroen heller ikke anlaegges for sent, da
beboerne i byudviklingsomraderne vil fa andre transportvaner og dermed ikke
benytte metroen.

Fra planlaagningen af Nordhavn startede i 2008 har der vaeret fokus pa
baeredygtighed. Metroen bidrager til dette med et driftssikkert og hgjfrekvent
system, der understgtter udviklingen af baeredygtig mobilitet. Samtidig er
stationsbetjening af bydelen en forudsaetning for at kunne bygge tzet og skabe
plads til de ca. 35.000 beboere og 28.000 arbejdspladser, der indgar i
screeningens forudsatninger for Nordhavns udvikling ved fuld udbygning i 2062.

Der er undersggt fire linjefgringer i screeningen — to hovedforslag og én variant af
hver hovedforslag. En oversigt over linjerne fremgar af figur 6, side 16.

| screeningen har der udover screeningsniveauets udgangspunkt i gkonomiske- og
passagermaessige effekter vaeret en reekke opmaerksomhedspunkter, som i
nedenstaende er omsat til sakaldte vurderingsparametre. Hensigten er, at de skal
bidrage til at skabe overblik over de enkelte linjers fordele og ulemper i forhold til
hinanden.

For hvert parameter er der tildelt en karakter pa en skala fra A til E, hvor A er
bedre end B, som er bedre end C osv. Tildeling sker enten ved en beregning,
vurdering eller konstatering, hvilket er beskrevet for hvert parameter i afsnit 9.

Resultaterne nedenfor viser, at der ikke er én linjefgring, der fremstar entydigt
bedst ud fra de valgte parametre.

Red - variant

Restfinansiering

Bld - hovedforslag BIa -variant Red - hovedforslag
D

Passagertal

Stationsnaerhed

Overens m. strukturplan

Betjening af Krydstogtskaj

CO2-aftryk korrigeret for
antal passagerer

Pointtildelingen for flere af parametrene er blevet til ved en opdeling i fem lige
store intervaller mellem det laveste og hgjeste niveau. Relativt sma forskelle kan
saledes i oversigten fremsta som store forskelle. Eksempelvis far Bla linje -
hovedforslag karakteren E i passagertal med 26.000 merpastigere pr.
hverdagsdggn, mens Rgd linje - hovedforslag far den hgjeste karakter A med
29.000 merpastigere.

Det er saledes vigtigt at understrege, at karaktererne er udtryk for linjernes
relative forskelle malt pa det enkelte parametre.

Bld linje - hovedforslag
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Vurderingsparametrene og screenings resultater viser, at linjefgringen BIa linje —
hovedforslag har den laveste restfinansiering af de undersggte linjer.
Restfinansieringen er beregnet til 1,3 mia. kr. (2021-priser inkl. 50 pct.
korrektionsreserve). Restfinansieringen er det samlede belgb, nar
anlaegsomkostninger, omkostningerne til drift, reinvesteringer mm. er lagt
sammen og passagerindtaegterne er trukket fra.

Linjefgringen bidrager med 0,6 mia. i driftsoverskud betydeligt til
restfinansieringen. De gvrige linjers driftsoverskud er mellem 0,2-0,3 mia. kr.

Linjen har desuden det lavest CO2-aftryk af de undersggte linjer. Derudover viser
modelberegninger, at linjen har naesten lige sa mange passagerer, jf. ovenfor, som
de @vrige linjefgringer. De faerre stationer betyder dog ogsa, at linjefgringen ikke
giver samme stationsdaekning, jf. vurderingsparameter om stationsnaerhed.
Stationsnaerhed er i screeningen defineret som det stationsnaere kerneomrade
med udgangspunkt i 600 m fra en station?. De faerre stationer betyder ogs3, at
linjen i mindre grad er i overensstemmelse med strukturplanen for Nordhavn. Det
er ogsa den linje, hvor der er laengst afstand til krydstogtterminalen. Samlet set
far passagerne dog en kortere rejsetid fra endestationen i Ydre Nordhavn til
@sterport, pga. af de faerre stationer, der forleenger rejsetiden for passagerer fra
de yderste stationer.

Bld linje — variant

Den BIa linje — variant har med 2,4 mia. (2021-priser inkl. 50 pct.
korrektionsreserve) et noget hgjere restfinansieringsbehov end BIa linje -
hovedforslag. Linjen betjener udover Levantkaj og omraderne midt i Ydre
Nordhavn, ogsa en station taet ved Krydstogtterminalen, som i rapporten er
omtalt som v/Krydstogtkaj N.

Denne station har dog et begraenset passagergrundlag, da en del af
stationsoplandet er containerterminalen og vandarealer. Beregningerne viser, at
selvom linjen far én ekstra station, sa far den ikke flere passagerer. En god
betjening af krydstogtterminalen kan dog have en vaesentligt regional og national
betydning, da det kan bidrage til at understgtte Kgbenhavn som
krydstogtdestination, og dermed bidrage til lufthavnens betydning som Hub i
Nordeuropa. Da endestationen pa BIa linje - variant er vendt mod krydstogtkajen,
er den i mindre grad i overensstemmelse med strukturplanen end de gvrige
linjefgringer. Linjen har en smule bedre stationsdakning i Nordhavn end BIa linje -
hovedforslag. Det begraensede antal passagerer pa den sidste station betyder
desuden, at linjen malt pa vurderingsparameter om CO2 far den darligst karakter
af de fire linjer.

Rad linje — hovedforslag

Den rgde linje hovedforslag er den mest direkte tilpasning af ”Lille
Sp@rgsmalstegn”, og har som den eneste af de undersggte linjer 4 stationer.
Linjen har det hgjeste restfinansieringsbehov med 2,7 mia. kr. (2021-priser inkl. 50

11 ”Vejledning til bekendtggrelse om hovedstadsomradets planlaegning (Fingerplan 2019 — landplandirektiv for
hovedstadsomradets planlagning)” indgar i paragraf 6, stk. 2, bl.a. at for stgrre byfunktioner i
hovedstadsomradet skal planlagningen fortrinsvis ske indenfor 600 m gangafstand (stationsnaert kerneomrade)
fra eksisterende eller planlagte stationer. Under szerlige forudsatninger kan planlaegningen raekke ud over det
stationsnaere kerneomrade og ske med udgangspunkt i et principielt cirkelslag pa op til 1.000 m. Det er
kommunernes opgave at afgraense stationsnare kerneomrader og stationsnaere omrader.
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pct. korrektionsreserve). Modelberegningerne viser dog ogs3, at linjen far flest
passagerer, selvom forskellen mellem linjerne er lille, jf. ovenfor.

| sammenligning med de gvrige linjer giver Rgd linje - hovedforslag stgrst
stationsdaekning i Nordhavn, og det er den linjefgring, der er i bedst
overensstemmelse med strukturplanen. Linjen har en station v/Krydstogtkaj, der
har samme placering som i “Lille Spgrgsmalstegn”. Stationen har knap 400 m til
naermeste krydstogtterminal, og bidrager saledes til at understgtte muligheden
for at gaester kan benytte kollektiv transport til og fra krydstogtterminalerne —
isaer muligheden for at bruge metro til/fra lufthavnen.

Pa vurderingsparameteret om CO2 far linjen en lav karakter pga. stgrre udledning
til anlaeg uden at antallet af passagerer gges tilsvarende. Saledes vil alle de 4
stationer blive forholdsvis sma i metrosammenhang. P4 M3 Cityringen er det kun
Nuuks Plads, der har samme niveau, som stationerne pa linjen. Nar M3 er fuldt
indfaset i 2025-2030 forventes Nuuks Plads at fa 6.000 pastigere. Alle gvrige
stationer pa M3 ventes i 2030 at vaere stgrre end 6.000 pastigere. Niveauet pa
linjen vil dog veere pa niveau med forventningerne til stationerne pa M4 til
Sydhavn.

Afstanden mellem stationerne er ogsa ganske kort. Eksempelvis er afstanden
mellem v/Fiskerikaj og v/Nordhavnstippen ca. 340 m. Antallet af stationer, og
dermed stop, betyder, at rejsetiden fra endestationen til @sterport forgges for
passagererne.

Screeningen viser saledes, at den passagermaessige gevinst ved at anlaegge 4
stationer, som hidtil har indgaet i planleegningen af Nordhavn, er begrzaenset.

Linjefgringen har en graenseflade til lokalplansomradet Tunnelfabrikken.
Graensefladen kan reduceres ved at flytte rundt pa metrolinjefgring og Nordsgvej,
dette vil dog kunne have konsekvenser for anlaegget andre steder pa linjefgringen.

Rad linje — variant

Den Rgde linje - variant har med 2,4 mia. kr. (2021-priser inkl. 50 pct.
korrektionsreserve) et lidt lavere restfinansieringsbehov end hovedforslaget.
Linjen har en station mindre end r@d hovedforslag, men far kun ca. 1000 fzerre
merpastigere. | vurderingsparameter om stationsnaerhed far linjen karakteren B,
hvor hovedforslaget far A. Forskellen pa deekningsgrad mellem de to linjer er
saledes beskedent, og er beregnet til en forskel pa 1 pct. Rgd linje — hovedforslag
har en daekningsgrad pa 94 pct. og Rgd linje — variant en daekningsgrad pa 93 pct.,
hvor 100 pct. er hele Nordhavn som angivet i Kgbenhavns Kommuneplan 2019, jf.
figur 17. Ligeledes er linje med karakteren B fint i overensstemmelse
strukturplanen, og har som hovedforslaget ogsa en station v/Krydstogtkaj, der
betjener krydstogtturismen og giver mulighed for at bruge metro til/fra
lufthavnen. Stationen har samme placering som i hovedforslaget og Lille
spgrgsmalstegn. Malt pa CO2-aftryk far linjen en bedre karakter end Rgd linje -
hovedforslag, da udledningen til anleeg er mindre, men antallet af passager stort
set er det samme.

Linjen har, som hovedforslaget, en graenseflade til lokalplansomradet
Tunnelfabrikken. Graensefladen er mindre end pa hovedforslaget, da
metrolinjefgringen forlgber nord for Nordsgve;j.
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3 Byudvikling og forudsaetninger

Der har de sidste 20-30 ar vaeret en stor befolkningsudvikling i Kgbenhavn, der
forventes at fortsaette.

De mange nye borgere skaber en efterspgrgsel pa flere boliger. Mange af de nye
boliger kommer til at ligge i Nordhavn.

| Kgbenhavns Kommuneplan 2019 bliver der peget pa, at Nordhavn er
Kgbenhavns stgrste nuveerende byudviklingsomrade.

Antallet af beboere og arbejdspladser i Nordhavn er en vaesentlig forudsaetning
for trafikmodelberegningerne af linjefgringerne.

Krydstogtturismen

Krydstogtturismen var, ifslge Copenhagen Capacity: ”... i en arraekke inden
COVID-19 det hastigst voksende segment inden for turismen og bidrager i
K@benhavn til at skabe omsaetning, jobs og andre positive effekter for bl.a.
hotelsektoren og luftfarten. | 2019 skabte krydstogtturismen en omsaetning pd
1,25 milliarder kr. og ca. 2.400 fuldtidsarbejdspladser.”?

Kasbenhavn er den klart stgrste krydstogtdestination i Danmark, men der er et
marked, hvor mange nye aktgrer er kommet til. | 2019 var det sdledes 14
danske havne, der planlagde at tage imod krydstogtgaester’.

Krydstogtturismen har dermed et omfang, sG den ogsa har regional og national
betydning. Eksempelvis kan udviklingen af Kebenhavn som krydstogtdestination
betyde, at flere krydstogtskibe ogsa laegger til kaj i andre danske havne.
Centralt er ligeledes, at krydstogtpassagererne er med til at understgtte
Kabenhavns Lufthavn som en Hub. Mange af skibene skifter passagerer i
Ka@benhavn, og hovedparten af disse krydstogtpassagerer ankommer med fly til
og fra Kgbenhavn. Krydstogtpassagererne vil kunne fa en god trafikbetjening
med metro fra Lufthavnen til krydstogtterminalen, hvilket har vaeret et
opmaerksomhedspunkt i screeningen, herunder i lyset af metrosystemets
regionale betydning.

3.1 Beregningsforudsaetninger

3.1.1 Trafikmodelberegninger

Udgangspunktet for trafikmodelberegningen er de forudsaetninger, der er
anvendt i forundersggelsen af metrobetjening af Lynetteholm fra august 2020.
Forudsaetningerne blev fastlagt af Kebenhavns Kommune og Transportministeriet.
Der er dog foretaget enkelte andringer i forudsaetningerne. Saledes er bl.a.
Kgbenhavns Kommunes seneste befolkningsprognose fra 2021 anvendt, jf.
kommissoriet.

| screeningen er forudsat ca. 35.000 beboere og 28.000 arbejdspladser, nar
Nordhavn ventes fuldt udbygget i 2062 (2035+). Det er ca. 15.000 faerre

2 Udvikling af dansk krydstogtturisme med baeredygtighed i fokus | Wonderful Copenhagen
3 Havnepolitisk-Redeggrelse-2018.pdf (danskehavne.dk)
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arbejdspladser og 1000 flere beboere end de anvendte forudsaetninger i
screeningen fra 2016.

Pa kortet nedenfor er befolkningsforudsaetningerne for Nordhavn illustreret.

610
195 760
5894 4600
1923 1453
2490 5920
5605 1980
5708 5277
5708 1559
27913 22159
35 340 27.650 1200

7. \ {
Figur 3: Figur med zoner og beregningsforudsaetningerne for befolkningsgrundlag, arbejdspladser og
studiepladser i 2035+ (2062).

Udover forskellen i antallet af arbejdspladser og beboere er der i
forudsaetningerne, modsat Lynetteholm forudsaetningerne, forudsat at @stlig
Ringvej og metrolinjefgringen M5 Vest er etableret.

Modelberegninger tager udgangspunkt i arstallene 2035 og 2035+ (2062).

| de pkonomiske beregninger forudsaettes, at metroen abner i 2030, mens
modelberegningerne, jf. ovenfor, tager udgangspunkt i 2035. Det skyldes, at der i
trafikmodellen OTM ikke er et prognosear for 2030. OTM er den trafikmodel, der
anvendes for infrastrukturprojekter i ksbenhavnsomradet. Forskelle i prognosear
og abningsar har marginal betydning for resultaterne, da beregningerne
efterfglgende skaleres til det forventede abningsar i 2030.

| de pkonomiske beregninger er det handteret ved at skalere antallet af
merpastigere i metroen for 2035, med den relative forskel mellem befolkningen i
Nordhavn i 2030 og 2035. Tilgangen er uddybet i tekstboksen nedenfor.
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Beregningsforudsaetninger for 2030

I OTM indgdr det forventede antal af beboere i 2035. Kgbenhavns Kommune
har oplyst antallet af forventede beboere i Nordhavn i 2030. Den relative forskel
i beboere mellem 2030 og 2035 er pd denne baggrund beregnet. Den samme
relative forskel er ogsa antaget at ggre sig gaeldende for antallet af
arbejdspladser og studiepladser.

Der er i OTM udfgrt en beregningen for 2035, hvorved antallet af merpdstigere*
i metroen er kendt. Det antages, at den relative forskel i antallet af beboere
0gsa gar sig gaeldende for antallet af merpdstigere.

Antallet er merpdstigere i 2030 er sdledes beregnet ved at skalere antallet af
merpdstigere for 2035, med den relative forskel mellem befolkningen i
Nordhavn i 2030 og 2035.

| en senere fase i forbindelse med en forundersggelse vil der evt. kunne
udarbejdes et prognosear for 2030.

De g¢vrige forudsaetninger for beregningerne fremgar af bilag nr. 2. "MOE -
Beregningsforudsatninger- Udbygning af metrolinje M4 i Nordhavn”.

Krydstogtpassagerer

| OTM er hovedstadsomradet opdelt i zoner pd samme mdade som Nordhavn i
figur 3 ovenfor. Derudover indgdr en reekke portzoner, som er “zoner” med
passagerer der rejser til og fra OTM-omrddet. Krydstogtpassagerer i Nordhavn
indgdr som en portzone.

Der er antaget 1.050 kollektive ture pr. hverdagsdggn fra krydstogtpassagerer i
Nordhavn i bade 2035 og 2035+ (2062). Stgrstedelen af de kollektive ture ma
forventes at veere ture med metroen.

De antagede 1.050 kollektive ture pr. hverdagsd@gn er ens for alle de
undersggte linjefaringer. Antallet af krydstogspassagerer der benytter kollektiv
transport, afhaenger sdledes ikke af hvor god den kollektive infrastruktur er.

| praksis ma det dog forventes, at jo taettere krydstogtterminalen er pg en
metrostation, jo mere vil den blive benyttet af krydstogspassagererne.
Betydningen af en god betjening af krydstogtturismen er uddybet i tekstboksen
om krydstogtturisme pd side 9.

3.1.2 Forudseetninger for anlaeg og trafiksystem
| forudsaetningerne for anlaeg og trafiksystem er udgangspunktet en forlaengelse

af det eksisterende anlaeg pa M4 til Orientka;j.

Grundlaget for beregningerne af anlaeg, er den samme type hgjbanekonstruktion,
som den eksisterende metro til Orientkaj i Nordhavn. Dette galder ogsa for
hgjbanestationer.

Konstruktionstypen fremgar af figur 4.

4 Merpastigere angiver antallet af ekstra pastigere i hele metrosystemet ved en forleengelse af M4 Nordhavn.
Merpastigerne benyttes til at beregne passagerindtaegterne.
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Figur 4: Hgjbanekonstruktionen pd M4 til Orientkaj af M4 i Nordhavn

Forudszetningerne for beregning af anlaegsoverslag er baseret pa kontraktpriserne
for anlaegget af M4 til Nordhavn. Anlaegsoverslag er angivet i 2021-priser med
50% korrektionsreserve.

Anlaegspriserne med denne konstruktion er lidt lavere end en konstruktion med to
separate sgjler, som eksempelvis er anvendt mellem Bella Center og @restad
station i @restaden. Derimod er en hgjbanestation som Orientkaj noget dyrere
med denne konstruktion.

Der vil sdledes i forbindelse med en forundersggelse vaere grundlag for at
optimere anlagstyperne, hvilket kan have betydning for anleegsoverslagene.

Den billigste anlaegsform, som ogsa reducerer CO2-aftryk fra anlaeg markant jf.
afsnit 8, er anlaeg pa deemning. Denne type indgar ikke i
beregningsforudsaetningerne, men vil ogsa for evt. enkelte straekninger kunne
indga i en forundersggelse. En konstruktion pa deemning vil dog kunne skabe
barrierer og vaere en hindring for en sammenhangende byudvikling. Anvendelse
af evt. delstreekninger med deemning vil saledes skulle planlaegges ngje med
byudviklingen, underfgringer og evt. Igsninger med overdakninger.

Et eksempel af anlaeg pa deemning fremgar af billedet nedenfor.
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Figur 5: Metro pd dzemnig langs M1 ved Solstriben

| anlaegsforudsaetningerne indgar et henstillingsspor efter endestationen pa alle
linjefgringerne. Henstillingssporet anvendes ved op- og nedformering af driften i
forbindelse med myldretiden samt bidrager til en stgrre robusthed i
metrosystemet ved nedbrud.

For trafiksystemet geelder ligeledes at udgangspunktet er en forlaengelse af det
eksisterende anlaeg pa M4. Det vil sige samme type tog, signalsystem mv.

M4 og forlaengelse i Ydre Nordhavn er en afgrening pa M3 Cityringen. Det
betyder, at der ikke kan kgre lige sa mange tog, som pa en selvstaendig linje uden
afgrening. Den lavest mulige frekvens mellem hvert tog er 185 sekunder i
Nordhavn. Denne frekvens er forudsat i myldretiden. Vurderinger af kapacitet pa
M4 i Nordhavn viser, at 185 sekunder giver en tilstraekkelig kapacitet med de
geeldende forudsaetninger. 185 sekunder svarer til den nuvaerende betjening af de
to metrolinjer pa Amager.

3.1.3 @konomiske beregningsforudsaetninger

Grundlaget for de pkonomiske beregningerne er de samme som i
forundersggelsen af metrobetjening af Lynetteholm, med undtagelse af at
anlaegget forventes ibrugtaget i 2030, fremfor 2035, og at der er anvendt 2021-
priser.

For de @vrige centrale forudsaetninger gaelder, at nutidsveerdien er regnet over en
50-3rig periode fra ibrugtagning af anlaegget.

Indtaegter og omkostninger er tilbagediskonteret til 2025.

Der er i beregningerne antaget en realrente pa 0 pct. til og med 2034. Derefter er
realrenten antaget at vaere 3 pct.

Der er indregnet en korrektionsreserve pa 50 pct. for anlaagsomkostningerne jf.
Transportministeriets retningslinjer for analyser i de indledende faser.

Passagerindtaegter er baseret pa de forventede passagerer i metroen, samt
indteegten pr. passagerer. Passagertallet er beregnet i OTM, og indtzaegten pr.
passager er baseret pa Metroselskabet forventninger.
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Anlaegsomkostninger og driftsomkostninger er baseret pa Metroselskabets
erfaringerne med eksisterende metro.

Der er ikke i screeningen vurderet andre finansieringskilder end
passagerindtaegter.
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4 Undersggte linjefgringer

| analysen af linjefgringer er der indledningsvist taget afseet i de 9 linjefgringer,
der blev undersggt i screeningen fra 2016. Derudover er linjefgringer og
betjeningskoncepter udviklet i forundersggelsen af metrobetjening af
Lynetteholm anvendt.

Efter en indledende vurdering af forskellige typologier er to hovedforslag og én
variant for hver hovedforslag valgt til videre undersggelser i screeningen.

Det drejer sig om fglgende linjefgringer:
e Rgd linje — hovedforslag (4 stationer)
e Rgd linje — variant (3 stationer)
e BIa linje — hovedforslag (2 stationer)
e BIl3 linje — variant (3 stationer)

De fire linjefgringer fremgar af kortet (figur 6) nedenfor. Pa kortet fremgar ogsa
placeringen af Nordhavnstippen, som linjefgringerne skal forlgbe syd om.

Desuden fremgar med lilla skravering, det areal af Nordhavn, der er lokalplanlagte
omrader. Brun skravering indikerer omrader, der planlaegges byudviklet som de
naeste omrader. Fremtidige rampeanlaeg til Nordhavnstunnel mod nord og @stlig
Ringvej mod gst er indikeret med orange og mgrkegra.

Stationen v/Levantkaj har samme placering i alle linjefgringerne, og er identisk
med placeringen i “Lille Spgrgsmalstegn”. By&Havn har i deres planlaegning af
byudviklingen haft en forudsaetning om, at der placeres en station v/Levantkaj.
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Erhvervshavn, Containerterminal og
anden havnevirksomhed

Figur 6: Fire linjefgringer i Nordhavn. De to hovedforslag er tegnet med fuldt optrukket linje, mens
varianterne er tegnet med stiplet linje. Bemaerk at v/ Fiskerikaj har to forskellige placering hhv. syd
og nord for Nordsgvej og at stationen v/ Nordhavn C ligeledes har to forskellige placeringer. Den
orange og markegrd markering illustrerer bdde rampe til Nordhavnstunnellen mod vest og @stlig
Ringvej mod gst og vejtunnelrgr mellem de to. Et eksempel pa denne konstruktion er Tarnbytunnelen
pé Bresundsmotorvejen. Den stiplede markegrd linje illustrerer Nordhavnstunnellen og den
forventede linje for @stlig Ringvej. Desuden fremgdr med lilla skravering, det areal af Nordhavn, der
er lokalplanlagte omrdder. Brun skravering indikerer omrdder, der planlaegges byudviklet, som de
naeste omrdder. Med lysergd er anfgrt placeringen af krydstogtterminalen.
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4.1 Rgd linje — hovedforslag (4 stationer)

Red linje — hovedforslag er den mest direkte tilpasning af Lille Spgrgsmalstegn fra
screeningen i 2016. Linjefgringen forlgber syd for Nordhavnstippen, og de fire
stationer, der indgar i Lille Spgrgsmalstegn, er bevaret.

De fgrste to stationer — v/Levantkaj og v/Krydstogtkaj har samme placering som i
Lille Spgrgsmalstegn. Stationerne v/Fiskerikaj og v/Nordhavnstippen er flyttet syd
for Nordhavnstippen og er begge placeret pa den sydlige side langs Nordsgvej.

Linjefgringen er ca. 2,8 km lang. Linjefgringen fremgar af kortet nedenfor.

Erhvervshavn, Containerterminal og
anden havnevirksomhed

lordhavn

Figur 7: Rad linje — hovedforslag. Det skraverede felt viser stationsnaerhed (stationsnaert
kerneomrdde) med 600 m cirkelslag.

@konomi
Det er beregnet at linjen vil koste 2,8 mia. kr. (2021-priser inkl. 50 pct.
korrektionsreserve) at anlaegge.

Restfinansieringen, dvs. nutidsvaerdien af alle indtaegter og omkostninger, er
beregnet til 2,7 mia. kr.

De gkonomiske nggletal fremgar af tabellen nedenfor.

@konomiske nggletal for Rgd linje — hovedforslag
Anlaeg -2,8
Reinvesteringer -0,1
Nettodriftsoverskud +0,2
Restfinansieringsbehov -2,7

Tabel 1: | mia. kr., 2021-priser, inkl. 50 pct korrektionsreserve
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Passagerer

Stationerne pa linjen vil f8 mellem 4000 og 6000 pastigere pr. hverdagsdggn, nar
Nordhavn er fuldt udbygget i 2062. Dette er forholdsvis sma stationer, hvilket
uddybes nedenfor.

Linjen vil medfgre 29.000 flere merpastigere pr. hverdagsdggn i hele
metrosystemet i 2062.

Merpastigere afspejler, at der er pastigere pa andre stationer i metrosystemet,
som fglge af de nye stationer. Eksempelvis vil en pastiger, der bor ved én af de
nye stationer, typisk vaere en pastiger pa en anden station i metroen, nar
vedkommende skal hjem. Derudover har det en lille effekt, at det samlede
metrosystem bliver stgrre og mere attraktivt til rejsevalg.

Sammenlignet med en basissituation uden den nye linje, sker der et fald af
pastigere pa Orientkaj station. Basissituationen er en beregning med de samme
forudsaetninger, men uden den undersggte metrostraekning. | stedet er der
busbetjening af Nordhavn.

Effekterne pa stationer i Nordhavn fremgar af tabellen nedenfor.

Merpastigere
Orientkaj -6.000
v/Levantkaj 5.000
v/Krydstogtskaj 5.000
v/Nordhavnstippen 4.000
v/Fiskerikaj 6.000
@vrige metrostationer 16.000
Total 29.000

Tabel 2: R@d linje — hovedforslag, pdstigere og merpdstigere pr. hverdagsdggn i 2062. Pdstigertal
kan afvige fra summen af de enkelte stationer pga. afrunding. Orientkaj reduceres fra ca. 15.000 til
9.000 pdastigere.

Rejsetiden for passagererne fra endestationen v/Fiskerikaj til @sterport er ca. 8
minutter med en holdetid pa 15 sekunder ved stationerne.

@vrige fordele og ulemper

En vaesentlig fordel ved linjen er, at den giver stationsnaert kerneomrade naesten
hele det omrade af Nordhavn, der gnskes stationsbetjent. Den er en direkte
tilpasning af Lille Spgrgsmalstegn til gnsket om at bevare Nordhavnstippen, og er
saledes den linjefgring, der mest i overensstemmelse med strukturplanen for
Nordhavn. Dette er en stor fordel for den planlaegning og udvikling af Nordhavn,
der har veeret i gang siden 2009.

En ulempe er dog, at stationerne er forholdsvis sma i metrosammenhang (malt
pa antal pastigere). Saledes er det pa M3 Cityringen kun Nuuks Plads, der har
samme niveau, som stationerne pa linjen. Nar M3 er fuldt indfaset i 2025-2030
forventes Nuuks Plads at fa 6.000 pastigere. Alle gvrige stationer pa M3 ventes i
2030 at vaere stgrre end 6.000 pastigere. Niveauet pa linjen vil dog vaere pa
niveau med forventningerne til stationerne pa M4 til Sydhavn.
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Udover at stationerne bliver forholdsvis sma, er afstanden mellem stationerne
ogsa kort. Eksempelvis er afstanden mellem v/Fiskerikaj og v/Nordhavnstippen ca.
340 meter. Antallet af stationer har bade betydning for anleegsomkostningerne og
driftsomkostninger og rejsetid.

Med en station v/Krydstogtkaj vil linjen desuden kunne betjene
krydstogtturismen. Afstanden fra stationen v/Krydstogtkaj til den naermeste
eksisterende krydstogtterminal er ca. 400 m.

Stationen v/Krydstogtkaj vil ogsa kunne vaere en skiftestation, hvis Nordhavn og
Lynetteholm skal forbindes med M5 Vest fra Lynetteholm. Det kraever, at der
reserveres plads til en underjordiske station.

Et opmaerksomhedspunkt for linjen er @stlig Ringvej, hvis linjefgring i screeningen
forudseettes, er forudsat umiddelbart nord for Levantkaj, hvor den vil krydse
metrolinjefgringen. Det skgnnes umiddelbart, at denne graenseflade kan Igses
med en tilpasning af en almindelig viadukt over @stlig Ringvej. | forbindelse med
anlaegsarbejder og etableringer af arbejdspladser for henholdsvis metro og @stlig
Ringvej vil der kunne vaere vaesentlige graenseflader. Graensefladerne skal
undersgges naermere i de naeste faser.

Et veesentligt opmaerksomhedspunkt er CO2-aftryk sammenholdt med de gvrige
linjefgringer. Anlaeg af en laengere linje og flere stationer udleder mere CO2. Der
er dog mulighed for at optimere dette med andre anlaegsmetoder, f.eks. deemning
eller en anden typologi, end den anvendte pa Nordhavn. Den laengere linje og
flere stationer medfgrer desuden ikke et lavere CO2-aftryk pr. passager km. Disse
forhold uddybes i afsnit 8 om klima og baeredygtighedshensyn og
vurderingsparametre.

Endelig skal det bemaerkes, at linjefgringen har en graenseflade til omradet ved
Tunnelfabrikken. En lokalplan for Tunnelfabrikken behandles i efteraret 2021. |
"Rgd linje - variant” er metrolinjefgringen placeret nord for Nordsgvej for at
minimere graensefladen. Dette indgar ikke i “R@d linje - hovedforslag”, hvor der er
bevaret en station v/Nordhavnstippen syd for Nordsgve]. Det vil veere muligt at
flytte rundt pa Nordsgvej og metrolinjefgringen, hvilket vil reducere
graensefladen.

En alternativ placering nord for Nordsgvej kan have passagermaessige
konsekvenser, da adgangsforholdene til stationen bliver mindre optimal. Dette vil
der kunne tages stilling til i naeste fase af udredningsarbejdet, hvor der udarbejdes
detaljerede kort over linjefgring, adgangsveje til stationen, jordbundsforhold mm
ligesom der vil kunne blive set pa eventuelle gvrige konsekvenser af en flytning af
linjefgringen. Konsekvenserne af den valgte linjefgring beskrives saledes naermere
set i forhold til den byplanmaessige sammenhang mellem by, station og bane
mm, herunder primeert ift. den arkitektoniske og trafikale indpasning omkring
stationer og anlaegstekniske forhold, placering og udformning.
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4.2 Rgd linje — variant (3 stationer)

Red linje — variant har den samme placering af stationerne v/Levantkaj og
v/Krydstogtkaj som Rgd linje - hovedforslag. Stationen v/Nordhavnstippen er
fiernet i varianten. Desuden er linjefgringen mellem stationerne andret, hvilket
fremgar af oversigtskortet i figur 5. Linjefgringen ved Nordsgvej forlgber nord for
vejen ved arealet ved Tunnelfabrikken. Det betyder ogsa at stationen v/Fiskerikaj
er flyttet nord for Nords@vej. Denne andring i anlaegget betyder desuden, at det
vil veere ngdvendigt med en sgjle midt pa Nordsgvej, der hvor metrolinjefgringen
krydser vejen.

Linjefgringen er ca. 2,7 km lang. Linjefgringen fremgar af kortet nedenfor.

Erhvervshavn, Containerterminal og
anden havnevirksomhed

ﬁﬁﬁﬁ

,/:Ih 1 = &
fo"i,_ ntkaj A=
S/ .

%rdhavn

Figur 8: Rad linje — variant. Det skraverede felt viser stationsnaerhed (stationsnaert kerneomrdde)
med 600 m cirkelslag.

@konomi
Det er beregnet at linjen vil koste 2,6 mia. kr. (2021-priser inkl. 50 pct.
korrektionsreserve) at anlaegge.

Restfinansieringen er beregnet til 2,4 mia. kr.

Restfinansiering er saledes 0,3 mia. kr. lavere end pa Rad linje - hovedforslag. Det
hanger sammen med lavere anlaegsomkostninger, som fglge af faerre stationer.
Derudover er nettodriftsoverskudet 0,1 mia. kr. hgjere, hvilket ogsa haenger

sammen med fzerre driftsomkostningerne som fglge af feerre stationer.

De gkonomiske nggletal fremgar af tabellen nedenfor.
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@konomiske nggletal for Rgd linje — variant

Anlaeg -2,5
Reinvesteringer -0,1
Nettodriftsoverskud +0,3
Restfinansieringsbehov -2,4

Tabel 3: | mia. kr., 2021-priser, inkl. 50 pct korrektionsreserve.

Passagerer
Stationerne pa linjen vil fa mellem 5.000 og 9.000 pastigere pr. hverdagsde@gn, nar

Nordhavn er fuldt udbygget i 2062. Stationen v/Krydstogtkaj vil blive den stgrste
station med 9.000 daglige pastigere.

Linjen vil medfgre 28.000 flere merpastigere pr. hverdagsdegn i hele
metrosystemet i 2062.

Som for Rgd linje — hovedforslag sker der et fald af pastigere pa Orientkaj station
sammenholdt med en basissituation.

Der er beregnet et samlet pastigertal pa Nordhavn pa 13.000. Sammenholdt med
Rgd linje — hovedforslag er det 1.000 fzerre pastigere.

Effekterne pa stationer i Nordhavn med Rgd linje - variant fremgar af tabellen
nedenfor.

Merpastigere

Orientkaj -6.000
v/Levantkaj 5.000
v/Krydstogtskaj 9.000
v/Fiskerikaj 6.000
@vrige metrostationer 15.000
Total 28.000

Tabel 4 R@d linje — variant, pdstigere og merpdstigere pr. hverdagsdagn i 2062. Pastigertal kan
afvige fra summen af de enkelte stationer pga. afrunding. Orientkaj reduceres fra ca. 15.000 til 9.000
pdstigere.

Rejsetiden for passagererne fra endestationen v/Fiskerikaj til @sterport er ca. 7%
minutter, og er sdledes en smule hurtigere end pa hovedforslaget.

@vrige fordele og ulemper

En fordel ved linjen er, at den giver stort set samme stationsdaekning (i det
stationsnaere kerneomrade) som hovedforslaget. Forskellen pa daekningsgrad
mellem hovedforslag og variant er saledes beregnet til 1 pct. Reduktionen fra fire
til tre stationer betyder dog, at der er mindre overensstemmelse med
strukturplanen end i Rgd Linje — hovedforslag.

Med en station v/Krydstogtkaj med samme placering som i hovedforslaget, vil
linjen desuden kunne betjene krydstogtturismen.
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Som for hovedforslaget vil stationen v/Krydstogtkaj kunne vaere en skiftestation,
hvis Nordhavn og Lynetteholm skal forbindes med M5 Vest fra Lynetteholm.

Linjen krydser @stlig Ringvej pa Levantkaj en smule laengere mod syd end
hovedforslaget. Det skgnnes dog umiddelbart, at denne graenseflade ogsa kan
Igses med en almindelig viadukt over @stlig Ringvej. Granseflader ift.
arbejdspladser ggr sig, ligesom hovedforslaget, ogsa geeldende for varianten.

Udledningen af CO2 fra anlaeg og drift er en smule lavere end for hovedforslaget.

Linjefgringen har en granseflade til omradet ved Tunnelfabrikken. En lokalplan
for Tunnelfabrikken behandles i efterdret 2021. Metrolinjefgringer forlgber nord
for Nordsgvej, hvilket reducerer greensefladen sammenlignet med Rgd linje —
hovedforslag. | naeste fase af udredningsarbejdet udarbejdes detaljerede kort
over linjefgring, jordbundsforhold mm. Konsekvenserne af den valgte linjefgring
beskrives sdledes naermere set i forhold til den byplanmaessige sammenhang
mellem by, station og bane mm, herunder primeert ift. den arkitektoniske og
trafikale indpasning omkring stationerne og anlaegstekniske forhold, placering og
udformning.
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4.3 BIa linje — hovedforslag (2 stationer)

BI3 linje — hovedforslag adskiller sig fra de gvrige linjefgringer ved kun at have to
stationer. En ved v/Levantkaj og én centralt placeret station v/Nordhavn C.

Stationen v/Levantkaj har samme placering som i Lille Spgrgsmalstegn og de to
rgde linjefgringer.

Stationen v/ Nordhavn C betjener det central Ydre Nordhavn, og kun en mindre
del af stationsoplandet bestar af vandarealer. Den centrale placering af stationen
minder om princippet fra Lynetteholm, hvor stationerne ligeledes er placeret midt
pa halvgen.

Linjefgringen er med ca. 1,8 km noget kortere end de rgde linjer. Linjefgringen
fremgar af kortet nedenfor.

Erhvervshavn, Containerterminal og
anden havnevirksomhed

Orientkaj

Nordhavn

Figur 9: Bld linje — hovedforslag. Det skraverede felt viser stationsnaerhed (stationsneert
kerneomrdde) med 600 m cirkelslag.

@Pkonomi
Det er beregnet at linjen vil koste 1,8 mia. kr. (2021-priser inkl. 50 pct.
korrektionsreserve) at anlaegge.

Restfinansieringen er beregnet til 1,3 mia. kr.

Anlaeg og restfinansiering er saledes betydeligt lavere end pa de rgde
linjefgringer.

Udover at anlaegsoverslaget er lavere, bidrager et betydeligt hgjere
nettodriftsoverskud pa 0,6 mia. til at reducere restfinansieringsbehovet.

De gkonomiske nggletal fremgar af tabellen nedenfor.
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@konomiske nggletal for Bl3 linje — hovedforslag
Anlaeg -1,8
Reinvesteringer -0,1
Nettodriftsoverskud +0,6
Restfinansieringsbehov -1,3

Tabel 5: | mia. kr., 2021-priser, inkl. 50 pct korrektionsreserve.

Passagerer
De to stationer vil fa 5.000 og 14.000 pastigere pr. hverdagsdggn pa hhv.

v/Levantkaj og Nordhavn C, nar Nordhavn er udbygget i 2062.

Linjen har lidt faerre merpastigere end de gvrige linjer. Med linjen vil der vaere
26.000 flere merpastigere pr. hverdagsdggn i hele metrosystemet i 2062.

Som for de gvrige linjer sker der et fald af pastigere pa Orientkaj station
sammenholdt med en basissituation.

Det samlede pastigertal pa Nordhavn er beregnet til 12.000. Sammenholdt med
Red linje — hovedforslag og variant er det hhv. 2.000 og 1.000 fzaerre pastigere.

Effekterne pa stationer i Nordhavn med BI3 linje — hovedforslag fremgar af
tabellen nedenfor.

Merpastigere

Orientkaj -6.000
v/Levantkaj 5.000
v/Nordhavn C 14.000
@vrige metrostationer 14.000
Total 26.000

Tabel 6 Bld linje — hovedforslag, pdstigere og merpdstigere pr. hverdagsdggn i 2062. Pastigertal kan
afvige fra summen af de enkelte stationer pga. afrunding. Orientkaj reduceres fra ca. 15.000 til 9.000
pdstigere.

Rejsetiden for passagererne fra endestationen v/Nordhavn C til @sterport er ca.
6% minutter, og er saledes hurtigere end de to rgde linjefgringer. Det skyldes en
kortere streekning, feerre stationer og dermed stop, der har betydning for
rejsetiden.

@vrige fordele og ulemper

En fordel ved linjen er, jf. ovenfor, at kun en mindre del af stationsoplandet bestar
kanaler og vandarealer. Det er dog ogsa en ulempe, at omrader ved Baltikakaj,
Fiskerikaj og Oceankaj er uden for det stationsnaere kerneomrade, om end de
falder indenfor det stationsnaere omrade. | den videre byplanlaegning vil der
kunne planlaegges med en koncentration af boliger og erhverv i eller omkring
stationsoplandet, sdledes at stgrstedelen af byudviklingen placeres indenfor det
stationsnaere kerneomrade. Dette vil dog bryde med den eksisterende plan for
byudvikling og k@benhavnerskalaen.
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Der er en forskel pa ca. 13 pct i det areal af Ydre Nordhavn der stationsdaekkes
med den rgde linje hovedforslag, der har stgrst deekningsgrad, og BIa linje —
hovedforslag, der har mindst daekningsgrad. Afgraeensningen af Ydre og Indre
Nordhavn fremgar af figur 3.

En vaesentlig ulempe ved linjefgringen er, at den adskiller sig betragteligt fra
strukturplanen, og at det sk@nnes vanskeligt at leve op til forudsatningerne i
strukturplanen med denne linjefgring.

En ulempe med linjen er desuden, at den ikke giver en lige sa god betjening af
krydstogtterminalen, som de gvrige linjefgringer, med en afstand over 600m fra
den eksisterende terminal.

V/Nordhavn C vil kunne veere skiftestation, hvis Nordhavn og Lynetteholm skal
forbindes med M5 Vest fra Lynetteholm. Det vil i den forbindelse vaere muligt at
indtaenke en station ved Krydstogsterminalen, hvis der pa dette tidspunkt er
gnske om at betjene terminalen med metro. Dette er ikke undersggt neermere,
men vil kunne indga i analyse i en evt. senere fase.

Linjen krydser @stlig Ringvej i kanalen nord for Levantkaj. Det skgnnes
umiddelbart, at denne graenseflade ogsa kan Igses med en almindelig viadukt over
@stlig Ringvej, men graenseflader ift. arbejdspladser pa @stlig Ringvej ventes ogsa
pa denne linje.

Seerligt som fglge af et mindre anlaeg er CO2-aftryk lavere end for de gvrige
linjefgringer.

Linjefgringen har ingen graenseflade til arealet ved Tunnelfabrikken.
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4.4 BI3 linje - variant (3 stationer)

BIa linje — variant har samme linjefgring som BI3 linje — hovedforslag, men er
forlenget med én station til v/Krydstogtkaj Nord. Linjefgringen er szerligt udviklet
for at kunne vurdere effekter og omkostninger, nar der placeres en station taet op
ad krydstogtterminalen.

Sammenlignet med BIa linje - hovedforslag er stationen v/Nordhavn C flyttet et
stykke mod syd i forhold til hovedforslaget for at sikre den kurve, der er
ngdvendig for at linjen kan na ud til omradet ved krydstogtterminalen. Stationen
v/Levantkaj har samme placering som i de gvrige linjefgringer.

Linjefgringen er ca. 2,6 km og dermed omtrent lige sa lang som de rgde linjer.

Linjefgringen fremgar af kortet nedenfor.

Erhvervshavn, Containerterminal og
anden havnevirksomhed

.v/Krydsto'gtkéj Nord
% !v/Nordhavn C e
g el ® /
ey, ; &
2/ ) #f‘
--------------- v &
~~~~~~~~~ .}{/Levaﬂtkaj Y 4

4Orientkaj

Nordhavn

Figur 10: Bla linje — variant. Det skraverede felt viser stationsnaerhed (stationsnzert kerneomrdde)
med 600 m cirkelslag.

Pkonomi
Det er beregnet at linjen vil koste 2,5 mia. kr. (2021-priser inkl. 50 pct.
korrektionsreserve) at anlaegge.

Restfinansieringen er beregnet til 2,4 mia. kr.
Anlaeg og restfinansiering er saledes ca. pa niveau med en Rgd linje — variant, der
ogsa har 3 stationer. Nettodriftsoverskuddet er dog lidt lavere end pa den rgde

variant.

De gkonomiske nggletal fremgar af tabellen nedenfor.
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@konomiske nggletal for Bla linje — variant

Anlaeg -2,5
Reinvesteringer -0,1
Nettodriftsoverskud +0,2
Restfinansieringsbehov -2,4

Tabel 7: | mia. kr., 2021-priser, inkl. 50 pct korrektionsreserve.

Passagerer
De tre stationer vil fa mellem 4.000 og 10.000 pastigere pr. hverdagsdggn.

v/Nordhavn C bliver den stg@rste station med 10.000 pastigere, mens
v/Krydstogtkaj Nord bliver en forholdsvis lille station med ca. 4.000 pastigere pr.
hverdagsdggn. V/Levantkaj er som i de gvrige linjefgringer beregnet at fa 5.000
pastigere.

Med linjen vil der vaere 27.000 flere merpastigere pr. hverdagsdggn i hele
metrosystemet i 2062. Det er lidt mere end det bla hovedforslag, men lidt mindre
end de to rgde linjer.

Som for de gvrige linjer sker der er et fald af pastigere pa Orientkaj station
sammenholdt med en basissituation.

Det samlede pastigertal pa Nordhavn er beregnet til 12.000. Det vil sige det
samme niveau, som beregnet for BIa linje — hovedforslag. Der skal i den
sammenhang ggres opmaerksom pa, at afrunding af pastigertallene har betydning
for resultaterne og grundlaget for sammenligning. Som anfg@rt ovenfor er 12.000
hhv. 2.000 og 1.000 fzerre pastigere sammenholdt med Rgd linje — hovedforslag
og variant.

Effekterne pa stationer i Nordhavn med Bla linje — variant fremgar af tabellen
nedenfor.

Merpastigere

Orientkaj -6.000
v/Levantkaj 5.000
v/Nordhavn C 10.000
v/Krydstogtkaj Nord 4.000
@vrige metrostationer 14.000
Total 27.000

Tabel 8: BId linje — variant, pdstigere og merpdstigere pr. hverdagsdggn i 2062. Pdstigertal kan
afvige fra summen af de enkelte stationer pga. afrunding. Orientkaj reduceres fra ca. 15.000 til 9.000
pdstigere.

Rejsetiden for passagererne fra endestationen v/Krydstogtkaj Nord til @sterport
er ca. 7% minutter, hvilket er samme rejsetid som for rgd variant.
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@vrige fordele og ulemper

Sammenlignet med BIla linje — hovedforslag er den store fordel, at linjen bidrager
med en station teet op ad krydstogtterminalen. Afstand fra stationen
v/Krydstogtkaj Nord til den naermeste terminal er ca. 200 m. Desuden betjenes et
areal omkring Oceankaj. Der er dog stadig et omrade ved Baltikakaj og Fiskerikaj,
der er udenfor det stationsnaere kerneomrade. Dette er en vaesentlig ulempe for
udviklingen af disse omrader, og betyder ogsa at linjefgringen adskiller sig
betragteligt fra strukturplanen.

Afstand mellem stationerne er kort. Eksempelvis er afstanden mellem v/Nordhavn
C og v/Krydstogtkaj Nord ca. 650 m i fugleflugt.

En ulempe er desuden at linjen har to forholdsvise skarpe kurver. Kurverne
reducerer togets hastighed, og kan medfgre stgrre risiko for vibrationer og stgj.

V/Nordhavn C vil kunne veere skiftestation, hvis Nordhavn og Lynetteholm skal
forbindes med M5 Vest fra Lynetteholm. Dette vil, som for BI3 linje- hovedforslag,
kunne indgd i en evt. senere fase.

Linjen krydser @stlig Ringvej samme sted som hovedforslaget.

CO2-aftryk pr. passager km. sammenlignet med de @vrige linjer viser en stgrre
udledning end de gvrige linjefgringer.

Linjefgringen har ingen graenseflade til arealet ved Tunnelfabrikken.
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5 Metroforbindelse mellem Lynetteholm og Nordhavn

Som indledningsvist anfgrt indgar Lynetteholm, etablering af @stlig Ringvej og
metrolinjefgringen M5 Vest i forudseetningerne. Der har i den forbindelse veeret
overvejelser om, hvordan de to byudviklingsomrader kunne forbindes.

Det kan ske ved enten at forleenge M4 til Lynetteholm eller at forlaenge M5 Vest
til Nordhavn.

Det er i screeningen vurderet, at det er mest hensigtsmaessigt at forlaange M5
Vest til Nordhavn, safremt der pa et tidspunkt er gnske om at forbinde de to
bydele. Muligheden for at forleenge M5 Vest til Nordhavn indgar saledes i
vurderingen af fordele og ulemper i beskrivelsen af de enkelte linjer, jf. afsnit 4.

En forleengelse af M4 mod Lynetteholm sk@nnes ikke at vaere en hensigtsmaessig
Igsning, da det kraever, at linjefgringen har retning mod Lynetteholm. De rgde
linjefgringer har retning mod Hellerup. Den BI3 linje - variant har som den eneste
linjefgring retning mod Lynetteholm.

En forberedelse af BIa linje - variant til en forlaengelse ville kraeve, at stationen
v/Krydstogtkaj Nord blev en undergrundsstation. Dette er ngdvendigt for at linjen
far den rette gradient (haeldning) for at metroen efterfglgende kan fgres under
havnen. Metroen i Nordhavn er planlagt pa hgjbane, sa det vil veere ngdvendigt
med en leengere rampekonstruktion fra hgjbanen til undergrundsstationen. Disse
anlaeg - bade undergrundsstation og rampe - vil medfgre betydelige
meromkostninger. Desuden vil rampen kunne skabe barrierer for byudviklingen.

Den BIa linje — hovedforslag vil i den praesenterede udformning ikke kunne
forlaenges til Lynetteholm. Hvis denne linje skulle forberedes til en forlaengelse,
ville det kraeve at stationen v/Nordhavn C flyttes mod syd til samme placering som
v/Nordhavn C i Bl3 linje — variant. Det skyldes, at der er behov for en lige
streekning ved indkgrsel til stationer.

Det skal i gvrigt bemaerkes, at en forlaengelse af M4 til Lynetteholm blev
undersggt i forundersggelsen af metrobetjening af Lynetteholm.
Forundersggelsen viste, at M4 ikke har kapacitet til bade at betjene Nordhavn og
Lynetteholm/@sthavn. Der er saledes ikke efterfglgende arbejdet videre med
denne Igsning.

M5 Vest vil kunne drejes mod flere stationer i Nordhavn i forlaengelse af stationen
v/Lynetteholm N.

En forlaengelse af M5 Vest mod Nordhavn vil kraeve en rampe i den nordlige del af
Lynetteholm. Dette vil evt. kunne indga i den videre planleegning af Lynetteholm.
Pa Nordhavn ville der skulle reserveres areal til en skiftestation pa v/Krydstogtkaj
eller v/Nordhavn C, hvilket evt. vil kunne indgd i naeste fase.

Pa figuren nedenfor er det skitseret, hvordan Lynetteholm og Nordhavn ville
kunne forbindes.
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v/Levantkaj

//Lynetteholm N

Figur 11: Mulig sammenhang mellem Lynetteholm og Nordhavn. Linjen ville ogsd kunne fgres fra
Lynetteholm til v/Nordhavn C i de bla linjefgringer.
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6 Sammenstilling af passagereffekter
| figurerne nedenfor er antallet af merpastigere i linjefgringer sammenstillet.

Merpastigere i metroen pr. hverdag

35.000
30.000
25.000
20.000
15.000
10.000
5.000 I I I I
0
2035 2062
B Rgd - Hovedforslag ¥ Rgd -Variant
M BIa - Hovedforslag M BIa - Variant

Figur 12: Sammenstilling af merpdstigere i 2035 og 2062. | trafikmodelberegningerne er anvendt
2035. | de gkonomiske beregninger anvendes 2030 som dbningsdr.

Som det fremgar af figuren, er forskellene mellem de fire linjer forholdsvis sma
bade i 2035 og i 2062 (2035+).

En anden malestok for de trafikale effekter er linjernes betydning for antallet af
ture i den kollektiv trafik. Dette fremgar af figuren nedenfor.

Ekstra kollektive ture pr. hverdag

14.000
12.000
10.000
8.000
6.000
4.000
2.000 I I I I
0
2035 2062
H Rod - Hovedforslag M Rgd -Variant
H BI3 - Hovedforslag M B3 - Variant

Figur 13: Sammenstilling af ekstra kollektive ture i 2035 og 2062. | trafikmodelberegningerne er
anvendt 2035. | de gkonomiske beregninger anvendes 2030 som dbningsar.

Figuren giver det samme billede som antallet af merpastigere, men er noget
lavere end antallet er merpastigere. Det skyldes, at der i basisscenariet, hvor der
ikke er anlagt metro, indgar busforbindelse i Nordhavn. Nar metroen er anlagt
erstatter metroen bussen. En del af merpastigerne i metroen kommer saledes fra
busserne, som er forudsat i Nordhavn.
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Reduktion i biltrafik

De undersggte linjefgringer forventes at reducere antallet af bilture med 2.500-
3.000 bilture pr. hverdagsdggn i 2062. Beregningen er for hele OTM-omradet,
men ma forventes i altovervejende grad at vaere relateret til Nordhavn.

Trafikmodelberegningerne viser at pr. 1.000 bilture er der, udover chauffgren,
ca. 500 passagerer. Dvs. at den samlede reduktion i personture som involverer
bil er 3.500 — 4.500 pr. hverdag, afhaengigt af linjefgring.

6.1 Fglsomhedsberegninger

Der er udarbejdet en raekke fglsomhedsberegninger, der enten vise en anden
udvikling end forudsat i modelberegningerne eller effekten af forskellige tiltag.

Alle fglsomhedsberegninger er udarbejdet med udgangspunkt i linjefgringen Rgd
linje - variant. Effekten vurderes at veere tilsvarende for gvrige linjefgringer.

Fglgende fglsomhedsberegninger er udarbejdet:

e Reduceret byudvikling
Antal beboere, arbejdspladser og studiepladser er reduceret med 20 pct.

Modelberegningerne viser, at en reduceret byudvikling betyder ca. 5.000
faerre merpastigere i metrosystemet pr. hverdagsdegn i 2062.

e Flere arbejdspladser
Der er tilfgjet 15.000 ekstra arbejdspladser i 2062, og ca. 8.000 ekstra i
2035.

Modelberegningerne viser, at det ggede antal arbejdspladser vil medfgre
ca. 4.000 ekstra merpastigere pr. hverdagsdggn i 2062.

e Reduktion i biltrafikken i Nordhavn
Der er i Kpbenhavns Kommuneplan 2019 mulighed for, at
byudviklingsomrader kan planlaegges som helt eller delvist bilfri by. |
denne fglsomhedsberegning er det derfor estimeret, hvilken effekt en
planlaegning for hel eller delvis bilfrihed vil have pa passagertal i metroen
med udgangspunkt i de forudsaetninger for parkering og bilkgrsel, som er
fastsat bl.a. i Kebenhavns Kommunes KIK2-analyse om udbygning af
kollektiv infrastruktur i Kgbenhavn. Med henblik pa at illustrere effekten
af andre niveauer af biler pa Nordhavn, f.eks. ift. muligheden for stgrre
finansieringsbidrag fra billetindtaegter, hvis faerre kgrer bil, er gennemfgrt
felsomhedsberegninger, hvor bilejerskabet er reduceret,
parkeringstakster og parkeringssggetid (illustrerer faerre P-pladser samt at
man skal ga laengere til/fra parkering) er gget og der er tilfgjet
opgradering af cykelstinet med supercykelsti.

Modelberegningerne er udarbejdet ved at justere pa forskellige
parametre i OTM, der har betydning for biltrafikken i Nordhavn.
Afhaengigt af omfanget skannes tiltagene at medfgre ca. 2.000-3.000
ekstra merpastigere pr. hverdagsdegn i 2062.
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Det skal bemaerkes, at OTM-modellen har vanskeligt ved at estimere
effekten af markante aendringer i bilejerskabet, og derfor er
felsomhedsberegningen forbundet med meget stor usikkerhed.

Fglsomhedsberegningerne er sammenstillet i nedenstaende figur:

Merpastigere pr.

hverdagsdggn
35.000
30.000
25.000
20.000
15.000
10.000
= -
0
2035 2062
B Rgd Variant - Basis W Reduceret byudv.

Figur 14: Fglsomhedsberegninger. Modelberegningerne for reduktion i biltrafikken indgar ikke i
figuren, da OTM-modellen har vanskeligt ved at estimere effekten af markante aendringer i
bilejerskabet.

6.2 Input fra Review Board

Metroselskabets Review Board, der bestar af forskere med speciale i
transportforhold eller byudvikling, har forud for screeningens afsluttende fase
faet praesenteret linjefgringer og forelgbige resultater.

Review Board var bl.a. optaget af overvejelser om fremtidssikring af linjerne, sa
det pa et tidspunkt ville veere muligt at forlaenge linjen mod eksempelvis Hellerup
mod vest eller Lynetteholm mod @st. | det lys fremstar den BIa linje - variant og de
rgde linjer, hovedforslag og variant, som gode Igsninger.

Pa baggrund af en drgftelse om kurver pa de bla linjer, blev det skgnnet, at disse
evt. kunne ”blgdes ud” i en mere lige linje fra Orientkaj til v/Krydstogtkaj Nord.

Der er efterfglgende foretaget en overordnet anlaegsteknisk vurdering af dette.
Den viser, at rejsetidsbesparelsen kun vil vaere pa fa sekunder ved en mere lige
linje. Eventuelle fordele i form af feerre vibrationer/mindre stgj kan ikke pa det
aktuelle undersggelsesniveau opggres.

Centralt for forslaget er dog, at linjen adskiller sig fra planleegningen pa Levantkaj,
herunder med placering af stationen pa v/Levantkaj, der vil skulle flyttes.
Derudover vil linjen skulle krydser havnen/kanalen to gang, fremfor én gang i de
gvrige linjefgringer.
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7 Sammenstilling af gkonomiske nggletal

| tabellen nedenfor er er de gkonomiske nggletal for linjefgringerne
sammenstillet.

Som det fremgar, er restfinansieringsbehovet for Bla linje — hovedforslag
betydeligt lavere end de gvrige linjefgringer.

BIa - hovedforslag  BIa - variant R@d - hovedforslag Rgd - variant
Anlzeg -1,8 -2,5 -2,8 -2,6
Reinvestering -0,1 -0,1 -0,1 -0,1
Nettodriftsoverskud 0,6 0,2 0,2 0,3
Restfinansieringsbehov  -1,3 -2,4 -2,7 -2,4

Tabel 9 Sammenstilling af dkonomiske nggletal i mia. kr.

Det er i screeningsarbejdet skensmaessigt vurderet, at der kan vaere en besparelse
ved at opdele anlaegget af 4 station (Rgd linje - hovedforslag) i to etaper i hhv.
2030 og 2045. Yderligere vurderinger af dette vil kunne indga i naste
undersggelsesfase.
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8 Klima- og beeredygtighedshensyn

Ifglge KP19 (Kgbenhavns Kommuneplan 2019) har visionen for Nordhavn fra
starten veaeret at blive en foregangsby for baeredygtig byudvikling og miljgrigtigt
byggeri.

Sammenlignet med andre transportformer er metroen i drift et klimavenligt
transportvalg. Metroen anlaegges, sa den har en lang levetid og et stort
passagergrundlag. Den kan bidrage til en baeredygtig byudvikling, fordi den har et
hgjt serviceniveau og dermed ggr det muligt for folk at vaere forbundet med byen
uden at have bil til radighed®.

Klimapavirkning fra fremdrift
Udledning af g. CO2 pr. passagerkilometer i 2019

~ fra fremdriften af forskellige transportformer | 2019
medang| forskelle i opger

Metro m

Lethane m

S-tog m

Movia, fossilbus _

Movia, elbus 0g

Elbil El

Benzinbil T
Dieselbil v __________________|

Figur 15: Klimapdvirkning fra fremdrift af forskellige transportformer. Udledning af g.CO,
pr.passagerkilometer i 2019.

Tal for Movia og S-tog i tabellen stammer fra trafikselskabernes egen arlige
opgerelse. Der er forskelle i opggrelsesmetoderne fra selskab til selskab.
Metroselskabet og DSB inkluderer CO2-udledningen fra produktionen af den
elektricitet, som togene kgrer pa. Movia opggr busser der kgrer pa el til at have 0-
emmission, fordi de benytter en opggrelsesmetode som ikke inkluderer CO2-
udledningerne herfra.

Den primaere klimapavirkning fra en ny metrolinje, set i et livscyklusperspektiv
over hele linjens levetid, sker i forbindelse med anleegsfasen. Ved anlaeg af metro
anvendes materialer som beton og stal — i varierende omfang — som har et hgjt
niveau af indlejret CO; fra produktionsfasen.

Derfor er det, for alle varianter af linjefgringen, vaesentligt i den naeste fase at se
pa, hvordan det overordnede konceptdesign pavirker det samlede CO2-regnskab

5 Analysen fra Danmarks Statistik (maj 2021) ”"Har adgang til offentlig transport betydning for om man har bil?”
viser, at der er et sammenfald mellem om familier har bil og om de har adgang til offentlig transport med et hgjt
serviceniveau (dvs. 10 eller flere afgange i timen). Andelen af familier, som har bil til radighed (dvs. de ejer eller
lejer en bil) stiger isaer, nar der rykkes fra et hgjt serviceniveau (10 afgange eller mere) til et middelhgjt
serviceniveau (4-9 afgange i timen).
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for projektet. Ligesom det i senere faser er relevant at vurdere de konkrete
anlaegstekniske Igsningers klimapavirkning.

Metroselskabets klimaaftryksmodel ggr det muligt at ansla klimapavirkningen fra
de forskellige linjefgringer, og giver en indikation af, hvordan klimapavirkningen
fra projektet vil variere efter hvilken straeknings- og stationstype som linjen skal
besta af.

Som vist i figur 16 er der forskel pa om straekningen anlaegges pa deemning eller
viadukt. For alle linjefgringer vurderes det muligt at kombinere forskellige
straekningstyper, ligesom det er muligt at optimere yderligere pa bade
udformning af viaduktkonstruktionen og materialevalget i bade straekninger og
stationer, sa der benyttes mindre beton og stal og flere klimavenlige materialer
som f.eks. tree.

CRNH, etape 2 — CO2e aftryk — 1 km straekning inkl. 1 station

Eksisterende anlaeg Mulige fremtidige anlaeg

S e = NI g

Damning m. Viadukt Optimeret viadukt Viadukt med
alm station med traestation traestation
3.000 - 3.500 ton 12.000-15.500 CO2-aftryk endnu 11.000 — 14.500 ton
CO2e eksl. ton CO2e eksl. ikke opgjort CO2e eksl.
Reinvesteringer Reinvesteringer Reinvesteringer
Beplantet demning og Viadukt og station som Alternativ fremtidig Viadukt som straekning i
station som pa Vestamager strazkning | Nordhavn viadukt med muligt Nordhavn samt station
strakningen samt en samt en Qrientkaj st. lavere CO2 aftryk, samt som beskrevet i teknisk
Vestamager st. station som beskrevet i studie af traestation pa
teknisk studie af hgjbane

traestation pa hgjbane

Forudsztninger: Figureme viser et principielt design af forskellige typer af anleg. €02e overslag er beregnet i 7 g afhanger af vil dermed @ndre sig som
designet tager form | senere faser, De forskellige anlaxg kan kombineres med hiw. viadukt og stations typologi

Figur 16: Udledning af CO2 for forskellig linjefarings typologier — CRNH er forkortelse for Cityring
Nordhavn. | estimeringen af deemning med almindelige station indgdr underfgring ved en station
som Vestamager Station, men ikke yderligere underfgringer.

Et eksempel er, at forelgbige tekniske undersggelser viser, at det kan veere muligt
at bruge trae i dele af de baerende konstruktioner i eksempelvis en hgjbane
metrostation. Der er begraensede erfaringer med traeekonstruktioners egenskaber i
baneanlaeg, og det kraever yderligere undersggelse og test fgr, sadanne kan
realiseres.

8.1 Linjens bidrag til en baeredygtig byudvikling - attraktivitet og brug

| udgangspunktet vil CO2-fodaftrykket fra projektet gges med linjefgringens
lzengde og antallet af stationer. For alle linjer kan det nedbringes gennem
designoptimering med fokus pa CO2 i et livscyklusperspektiv.

Men varianternes klimapavirkning kan ogsa vurderes relativt til hvilken udnyttelse
varianten vil bidrage med til det samlede metrosystem.
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Af tabel 10 er linjefgringens CO2-aftryk rangeret ift. hinanden malt som hhv.
totaler og korrigeret for antal passagerer, som den enkelt variant vil medfgre i det

samlede metrosystem.

CO2-aftryk som vurderingskriterie, point fra a (bedste)
til e (veerste)

CO2-fodaftryk, totalt

Bla hovedforslag
BI3 variant
Rgd hovedforslag

Rgd variant

CO2-aftryk korrigeret
for antal passagerer

Tabel 10: Sammenligning af CO2-aftryk af linjefgringerne.

Alle linjers klimaaftryk er i tabellen opgjort med udgangspunkt i at det
arkitektoniske koncept fra viaduktbanen i Nordhavn og Orientkaj station

viderefgres.

Hvis linjerne vurderes med udgangspunkt i deres totale klimaaftryk falder blat
hovedforslag bedst ud, fordi CO2-aftrykket fglger linjefgringens laengde og

antallet af stationer. Korrigeret for antallet af passagerer, som linjefgringen vil
generere til det samlede metrosystem, falder blat hovedforslag ogsa bedst ud.

Ovenstaende vurdering af CO2-aftrykket indgar ogsa i naeste afsnit om en raekke
vurderingsparametre, der bidrager til at sammenligne linjernes fordele og

ulemper.
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9 Vurderingsparametre

Der har i screeningen vaeret en raekke opmarksomhedspunkter ud over de for
screeningsfasen obligatoriske gkonomiske- og passagermaessige effekter.

Der er pa den baggrund udviklet en raekke vurderingsparametre.

Vurderingsparametre skal bidrage til at skabe overblik over de enkelte linjers
fordele og ulemper i forhold til hinanden.

For hvert parameter er der tildelt en karakter fra A til E, hvor A er bedre end B,
som er bedre end C osv. Tildeling sker enten ved en beregning, vurdering eller
konstatering, hvilket er beskrevet for hvert parameter.

Nedenfor er den metodemaessige tilgang beskrevet og parametrene er udfyldt for
hver parameter og de fire linjefgringerne.

9.1 Restfinansiering for metroen

Nedenfor er tildelt point baseret for restfinansiering. Det vil sige efter
passagerindteegterne og udgifterne (anlaegsudgifter, Igbende driftsudgifter og
Ipbende reinvesteringer) er gjort op.

Pointtildeling er baseret pa en opdeling i fem lige store intervaller mellem det
laveste og hgjeste restfinansieringsbehov. Et lavere restfinansieringsbehov giver
en hgjere pointtildeling.

Bla Bla variant Red Rgd variant

Restfinansiering A D E D

9.2 Passagertal

Pointtildeling er baseret pa en opdeling i fem lige store intervaller mellem det
laveste og hgjeste antal merpastigere i 2062.

Bla Bla variant Red Red variant

Passagertal E E A B

9.3 Stationsnarhed

Her er tildelt point baseret pa deekningsgraden af stationsnarheden i Nordhavn.
Stationsnarhed er defineret ved det “stationsnaere kerneomrade” og illustreret
med 600 m cirkelslag, jf. fodnote 1.

Pointtildeling er baseret pa en opdeling i fem lige store intervaller mellem den
laveste og hgjeste daekningsgrad. En hgjere deekningsgrad giver en hgjere
pointtildeling.
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Figur 17: Stationsnzerhed pba. Kebenhavns Kommuneplan fra 2019 for Nordhavn.

- Stationsnaerheden tager udgangspunkt i ovenstdaende omrade angivet i
Kgbenhavns Kommuneplan fra 2019. Dette areal er 100 pct.

- Stationsnzerheden inkluderer daekningsgrad for Orientkaj og Nordhavn
metrostation.

Bla Bla variant Rgd Rgd variant

Passagertal E E A B

9.4 Overensstemmelse med eksisterende planlaegning (strukturplan)

Her er tildelt point baseret pa en kvalitativ sammenligning med den eksisterende
linjefgring i strukturplanen for Nordhavn (2018).

Pointtildeling er baseret pa om linjefgringerne helt eller delvist overlapper med
den eksisterende linjefgring, samt om en eller flere af de foreslaede
stationsplaceringer svarer til de eksisterende. Stgrre sammenfald giver stgrre
pointtildeling, mens stgrre afvigelser giver mindre pointtildeling.
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Erhvervshavn, Containerterminal,
Krydstogtterminal og anden
havnevirksomhed

Figur 18: Lille Spgrgsmdlstegn der indgdr i strukturplanen fra 2018 er tegnet med lilla sammen med

de undersggte rgde og bla linjefaringer.

Bla

Bla variant

Red

Rgd variant

Overens m.
strukturplan

E

B

9.5 Betjening af Krydstogtkaj Terminal

Her er tildelt point baseret pa betjening af Krystogtkaj terminalen.

Pointtildeling er baseret pa en opdeling i fem lige store intervaller mellem den
laveste og hgjeste afstand fra stationen til naermeste terminalbygning pa
Oceankaj, malt med fugleflugtslinje. En kortere afstand giver en hgjere

pointtildeling.

Hensyn til fremtidige udvikling af evt. terminaler er ikke blevet taget i betragtning.
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Figur 19: Afstand fra station til naermeste terminalbygning pd Oceankaj.

Bla BIa variant Rad Rad variant

Betjening af E A C C
Krydstogtskaj

9.6 Sammenhzeng med Lynetteholm

Forbindelsen mellem M4 & M5 sk@nnes mest hensigtsmaessig at vaere en
underjordisk forleengelse af M5 Vest med en skiftestation ved v/Krydstogtkaj eller
Nordhavn C pa de bla linjefgringer.

Der er ikke tildelt point, da Igsningen gzelder alle linjefgringer

v/Fiskerikaj

v/Levantkaj

y/Lynetteholm N

Figur 20: Mulig sammenhang mellem Lynetteholm og Nordhavn. Linjen ville ogsa kunne fgres fra
Lynetteholm til v/Nordhavn C i de bld linjefaringer.
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v/Lev viKrvd vilyn w/Lys

Omstigningsstation

Figur 21: Mulig skematisk opbygning af forbindelse fra Lynetteholm til Nordhavn.

9.7 Graenseflader mod @stlig Ringvej

Udgangspunktet er et kvalitativt skgn over graenseflader mellem metro og @stlig
Ringvej.

Alle linjefgring krydser @stlig Ringvej pa en lignende made.

Mindre justeringer af metroanlaeg skgnnes at Igse graensefladen.

Der er ikke tildelt point, da graenseflader er ens mellem alle linjefgringer.
Graensefladen er afthaengig af tidshorisonten for anlaeg af de to projekter, og

hvilket der anlaegges f@rst. Der vil kunne vaere vaesentlige greenseflader ved
etablering af arbejdspladser for de to projekter.

Figur 22: Metrolinjefgringer og @stlige Ringve;.

9.8 CO2-aftryk

Pointtildeling er baseret pa en opdeling i fem lige store intervaller mellem det
lavest og hgjest CO2-aftryk med udgangspunkt i deres totale klimaaftryk
korrigeret for antal passagerer jf. afsnit 8.

CO2 beregninger er baseret pa Orientkaj hgjbane typologi.
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Bla Bla variant Rgd Rgd variant
CO2-aftryk A E D ©
korrigeret for antal
passagerer

9.9 Oversigt over vurderingsparametre

Vurderingsparametrene er sasmmenstillet i tabellen nedenfor.

BIa - variant Red - variant

Bla - hovedforslag Red - hovedforslag

Restfinansiering

Passagertal

Stationsneaerhed

Overens m. strukturplan

Betjening af Krydstogtskaj

CO2-aftryk korrigeret for
antal passagerer
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10 Tidsplan og videre proces for etablering af metro i Ydre
Nordhavn

Som anfgrt i figur nr. 2 er der en raekke faser for etablering af metro. Fasen efter
en screening er en forundersggelse, jf. afsnit 1.1.

En forundersggelse vil kunne ga i gang umiddelbart i forlaengelse af en screening.

Nedenfor er en vurderingen af, hvor lang tid hver enkelt fase vil tage i forbindelse
med etablering af metro i Ydre Nordhavn. Vurderingen af eksempelvis fase 1 er
afhaengig af antallet af linjer, kompleksitet, herunder i forudsaetningsgrundlag,
graenseflader mm.

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Screening genbesgg
Fase 1 (forundersggelse)
Fase 2 -VVM, udbud
Fase 3 - anleeg mm
Fase 4 - passagerdrift

Figur 23: Skgn over faser ved etablering af metro i Ydre Nordhavn

Forud for forundersggelsen vil det eksempelvis i et kommissorium kunne aftales,
hvilke opmarksomhedspunkter, innovationsforlgb mm. der vil skulle indga.
Innovationsforlgb er eksempelvis knyttet til digitaliseringsredskaber, der gar pa
tveers af faserne, og udvikling af mere beeredygtige og mindre CO2 udledende
anlaegsteknikker og konstruktioner samt forhold der sikrer en robust drift.

Forundersggelsen er pa et betydeligt hgjere detaljeringsniveau end en screening.
Pa baggrund er forundersggelsen vil der eksempelvis blive udarbejdet detaljerede
tegning, der kan indga i den videre planlaegning af Nordhavn, herunder i
forbindelse med strukturplanen for Nordhavn.

Strukturplan

Strukturplan Ydre Nordhavn har til formdl at fastlaegge de overordnede rammer
for byudviklingsprojektet i Nordhavn, bdde for de overordnede fysiske
sammenhange i bydelen samt de strategiske aspekter af udviklingen.
Strukturplanen handler i seerlig grad om at fastlaegge de overordnede
strukturerende elementer bl.a. metroen, stiforbindelser og den overordnede
vejstruktur.

Strukturplanen anvendes som det overordnede redskab i byudviklingen af
Nordhavn, ndr der skal ske konkret udvikling af et nyt omrdde, hvilket sker i
form af en masterplan og lokalplan for det enkelte omrade.

Strukturplanen er robust, men ndr der undertiden sker nye forudseetninger,
revideres Strukturplanen, sG den stemmer overens med de faktiske forhold samt
politiske beslutninger jf. Borgerrepraesentationen beslutning om at bevare
Nordhavnstippen og i den sammenhaeng undersgge metroens linjefgring i
Nordhavn pa ny. | den forbindelse vil der ogsd ske en revision af Strukturplanen
fra 2018. Neeste revision af Strukturplanen forventes at foreligge medio 2022.
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