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KGBENHAVNS KOMMUNE
@ konomiforvaltningen
Center for Byudvikling

Hovedkonklusioner og anbefalinger til investeringer i fremtidig
kollektiv infrastruktur i Kgbenhavns Kommune

Baggrund

12012 tog Borgerreprasentationen Analyse af udbygning af den
kollektive trafik (KIK) til efterretning og igangsatte det videre arbejde
med udbygning af hgjklasset kollektiv trafik i Kgbenhavn, herunder
metro til Sydhavn og videre undersggelser af letbane pa
Frederikssundsve;.

I Kgbenhavns Kommunes budgetaftale for 2015 blev der afsat 6 mio.
kr. til en udredning af en letbane pa Frederikssundsvej. Letbanen
skulle forbinde den kommende letbane i Ring 3 med Cityringen ved
Ngrrebro St. Udredningen skulle udarbejdes i samarbejde med staten,
Region Hovedstaden og Gladsaxe Kommune til et samlet budget pa
15 mio. kr. Den 1. oktober 2015, efter at der var kommet ny regering,
meddelte staten, at de trak den gkonomiske stgtte til udredningen. Den
12. april 2016 besluttede @konomiudvalget, at der, i stedet for en
udredning, skulle udarbejdes en udvidet screening af mulige letbane-
linjefgringer i samarbejde med Gladsaxe Kommune og Region
Hovedstaden. Den udvidede screening, samt en rekke supplerende
analyser, foreligger nu.

Med Kommuneplan 2015 blev der igangsat en ny analyse af udbyg-
ning af den kollektive trafik i Kgbenhavn. Borgerrepraesentationen
tiltradte i september 2017 screeningsrapporten Udbygning af kollektiv
infrastruktur i Kgbenhavn 2 (KIK2). Herved blev det besluttet, at
(@konomiforvaltningen, med inddragelse af Teknik- og
Miljgforvaltningen, skulle udarbejde en analyse med primert fokus pa
at lgse kapacitetsproblemerne i den eksisterende metro over havne-
snittet som fglge af den forventede befolkningsvakst i kommunen.
Derudover skulle betjening af byudviklingsomrader samt Brgnshgj
undersgges n@rmere, og etapevis udbygning af infrastrukturanleg,
finansieringsmuligheder og omkostninger til ledningsomlegninger
skulle belyses. Analysen foreligger nu.

Kgbenhavns primzre udfordringer pa trafikomradet
Kgbenhavns Kommune og omegnskommunerne oplever i dag en
markant befolkningsvaekst. Kgbenhavn er samtidig praget af betyde-
lig ind- og udpendling, og selv med de besluttede infrastruktur-
projekter vil der komme markant pres pa infrastrukturen de
kommende ar. Presset skyldes befolkningsveaksten og stigende
bilejerskab. Det vil medfgre darligere fremkommelighed pa vejene,
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safremt infrastrukturen ikke styrkes tilsvarende. Dette er senest
konkluderet i afrapporteringen fra Transport-, Bygnings-, og
Boligministeriets ekspertgruppe om fremtidens mobilitet i marts 2018.
Ekspertgruppen konkluderer endvidere, at hgjklasset kollektiv
transport og cykel i fremtiden vil vaere endnu vigtigere for mobiliteten
i byerne. Der er saledes behov for at udbygge den kollektive
infrastruktur yderligere, sa der kan sikres bedre fremkommelighed,
robusthed og regularitet og dermed gode vilkar for byens borgere,
besggende og erhvervsliv.

Kollektive trafiklgsninger er arealeffektive og, med et sparsomt areal
til radighed, de mest oplagte at fokusere pa i kombination med bedre
forhold for cykler, fodgengere, delebiler mv. i overensstemmelse med
Kommuneplanstrategi 2018 for Kgbenhavns Kommune. Samtidig er
kollektive trafiklgsninger med til at reducere CO»-udledningen fra
transportsektoren og bidrager dermed til at na Kgbenhavns
Kommunes og nationale klimamalsatninger om CO»-reduktion.

Screenings- og analyserapporterne for KIK2, samt undersggelser af
letbane pa Frederikssundsvej, viser, at den kollektive trafik og byen
star over for en raekke trafikale udfordringer, der her prasenteres
kortfattet:

o Kapacitet i den kollektive trafik:
Nar Cityringen abner i 2019,
vil endnu flere end i dag
anvende metro, og det far
indflydelse pa
kapacitetsudnyttelsen i den
eksisterende metro. Pa
strekningen over
havnesnittet, dvs. mellem
Kgs. Nytorv og hhv.
Amagerbro St. og Islands
Brygge St., vil der i
myldretiden 1 2035 veare ca.
dobbelt sa mange passagerer
som i dag. Det er mere end
metroen kan handtere, og vil
betyde stgrre ventetid og
flere efterladte passagerer.
Ogsa langs

- . Figur 1: Straekninger, der vil opleve kapacitetsproblemer
Frederikssundsvej kommer  ; 2030-2035 (bia markering)

der pres pa den kollektive

trafik. Undersggelserne viser, at i 2030 vil busser have svert ved
at handtere det stigende antal passagerer pa den mest belastede
strekning, som den fremtidige befolkningsvaekst medfarer.
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Tabel 1: Passagerbelastning i myldretiden

Passagerer

M etro, Amagerbro - Christianshavn 3.220 4.710 5.880 6.170

M etro, Islands Brygge - Christianshavn 2.560 4.940 5.240 5.740
Bus 5C, Hulgards Plads - Glasvej 850 1.340 1.570* Ingen data

Kilde: KIK2-analysen. *Kilde: Udvidet screening af letbane pa Frederikssundsvej.

Plads til ny byudyvikling:

I Igbet af de kommende ar vil byen fa brug for at inddrage nye
omrader til byudvikling, sa der bliver plads til nye indbyggere. De
nye omrader bgr vere betjent af hgjklasset kollektiv trafik for at
muligggre erhvervsbyggeri over 1.500 etagemeter og reducere
treengslen pa vejene.

Hgjklasset betjening af eksisterende by (Brgnshgj og
Tingbjerg):

Figur 2: Sationsnaere omrader i Kebenhavns Kommune, markeret med 600
hhv. 1000 meters cirkler. Kilde: Kebenhavns Kommuneplan 2015.

Brgnshgj-Husum og Tingbjerg er omrader i byen, som i dag ikke
er banebetjent. Bilejerskabet i Brgnshgj-Husum er bl.a. derfor
blandt de allerhgjeste i Kgbenhavn. Tingbjerg er pa Transport-,
Bygnings- og Boligministeriets ghettolise fra 2018 udpeget som
en hard ghetto. Erfaringer fra udlandet viser, at ny hgjklasset
infrastruktur kan abne omrader op og som et led i en generel
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udviklingsplan understgtte en positiv udvikling i belastede
omrader.

Kgbenhavns trafikmal, 3 x 1/3:

Det er i Kommuneplan 2015 en malsatning, at mindst 1/3 af
trafikken foregar med kollektiv trafik, hgjst 1/3 af trafikken sker
med bil og mindst 1/3 med cykel. Kommunen er dog langt fra at
na denne malsatning i forhold til kollektiv trafik og biltrafik, jf.
figur 3. 12017 var fordelingen mellem transportmidler 26%
kollektiv trafik, 38% bil og 36% cykel.

Fordeling mellem transportmidler i

Kabenhavn
100%
- II| ‘II II\ II| ‘II II\
33%
0%
2012 2013 2014 2015 2016 2017

Cykel mBil BKollektiv trafik

Figur 3: Fordelingen mellem transportmidler (sékaldt modal split). Opgjort
som fordeling af ture i den karende trafik i, fra og til Kebenhavns Kommune.
Kilde: Teknik- og Miljeforvaltningen.

Etablering af hgjklasset kollektiv trafik er omkostningstung:
Analyserne fra KIK2 og letbaneundersggelserne viser, at
etablering af metro og letbane er sa omkostningstung, at disse
ikke kan forventes at kunne finansieres af brugerne alene via
billetindtagter, men kraever anden medfinansiering.

De undersggte linjefgringer

KIK?2 og letbaneundersggelserne behandler pa hver sin made
ovenstaende problemstillinger, men er igangsat med forskellige
udgangspunkter og finansiering. Beregningsteknisk har letbanen pa
Frederikssundsvej veret en foruds@tning i KIK2-analysen.

Letbane pa Frederikssundsvej

@konomiforvaltningen har, i samarbejde med Teknik- og
Miljgforvaltningen, gennemfort den udvidede screening af letbanen,
hvor der er undersggt 13 forskellige linjefgringer indenfor 4
forskellige kategorier. Kategorierne omhandler:

1) varianter fra forstudiet, der ender pa Gladsaxe Trafikplads;

Side 4 af 20



2) varianter, der fgres via Hgje Gladsaxe til Gladsaxevej;

3) varianter, der giver mulighed for afgrening til Husum St. og
Herlev St.;

4) varianter kombineret med metrobetjening pa den inderste del
af Frederikssundsve;j.

Figur 4 viser de streekninger, hvor der indgar letbane eller metro i en
eller flere af linjefgringerne. I rapporten “Teknisk sammenfatning af
delrapporter (fasel) og supplerende analyser (fase 2)” af juni 2018,
kan ses en mere detaljeret gennemgang af de 13 linjefgringer og deres
resultater.

Gentofte

Herlev

Radovre

Brgnshigj Torv

© Kabenhavns Kommune ‘

Figur 4: De 13 undersogte linjeforinger i letbaneprojektet. Bla: Letbane. Orange:
Metro. Fed bla: Anbefalet linjeforing.

Metro, letbane og BRT i KIK?2

I KIK 2 er der opstillet og gennemfort trafikberegninger for 30
forskellige scenarier for betjening med metro, letbane og BRT (hurtig
bus i egen bane). Arbejdet er udfgrt pa baggrund af KIK2
screeningsrapportens anbefalinger, der blev tiltradt af
Borgerreprasentationen i september 2017. I scenarierne indgar
endvidere tre niveauer af BRT, hvor BRT er antaget gennemfgrt med
store, mellem og sma indgreb i eksisterende vej og byrum.

Ud af de 30 scenarier er valgt otte karakteristiske scenarier til afrap-
portering, hvoraf to er med drift fra 2035 og seks med drift fra 2050.
Driftsstartsaret er beregningsteknisk for at skabe sammenlignelighed
linjefgringerne imellem, men reelt kan abningsarene flyttes frem eller
tilbage. Scenarierne er vurderet ud fra, hvor meget de aflaster de
eksisterende metrolinjer M1/M2, betjener nye udviklingsomrader,
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betjener Brgnshgj, gger kvaliteten af den kollektive trafik i hele
Kgbenhavns Kommune samt deres gkonomiske omkostninger.

Af figur 5 fremgar de to udvalgte linjeferinger med hgjklasset
kollektiv trafik i drift fra 2035 samt de seks udvalgte linjefgringer med

hgjklasset kollektiv trafik i drift fra 2050.

Linjeferinger i drift fra 2035:

o metro fra Kgbenhavn H til Prags Boulevard

e BRT fra Kgbenhavn H til Amagerbro St.

Linjeferinger i drift fra 2050:
o metro fra Kgbenhavn H til Refshalegen
e letbane fra Ngrrebro St. til Ngrreport St.
o metro fra Rigshospitalet til Refshalegen
o metro fra Refshalegen til Bellahgj
e Metro Havnering
o BRT fra Bellahgj til Refshalegen

Som tidligere navnt er letbane pa Frederikssundvej beregningsteknisk
indlagt som en forudsetning i KIK2. Den indgar derfor ikke blandt de

udvalgte linjefgringer.

BRT mellem KobenhavH og Amagerbro

&
NG
/ ¥
3 .

Metro mellem Kebenhavn H
og Prags Boulevard

2035

2050

5L L
BRT mellem
Refshalesen og Bellahoj

0.

(ekstra hurtig fra Bellahej .
til Kebenhavn H
o hurtig fra Kobenkhavn H
til Refshalegeny

og Nerrebro St.
(Forlengalse af letbane pa
Frederikssundsvej)

Letbane mellem Nerreport

Figur 5: Analyserede BRT- og metrostraekninger med drift fra 2035 og BRT-, metro-

og letbanestraekninger med drift fra 2050. Letbanen pa Frederikssundsvej, markeret
med stiplet linje i kortet til venstre, indgar som en forudsaetning i KIK2.
Perspektiverne i en forlaengelse af letbanen pa Frederikssundsvej ad Nerrebrogade

er undersogt med beregningsar 2050.

Metre Havnering

Metro mellem Refshaleoen og Bellahej
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De undersggte linjefgringer i forhold til hovedudfordringerne
De undersggte linjefgringer for letbane, BRT og metro er undersggt i
forhold til de fem fremh@vede hovedudfordringer. Sammenfattende
viser de to undersggelser fglgende.

Kapacitet i den kollektive trafik

Analyserne viser, at der kommer kapacitetsudfordringer i den kollek-
tive trafik efter abningen af Cityringen. Saledes vil der pa
Frederikssundsvej komme flere passagerer i den kollektive trafik ind
til Ngrrebro St., hvor passagererne kan skifte til Cityringen. Ligeledes
vil metroen pa Amager fa flere passagerer til/fra Cityringen, hvilket
forsteerkes af byudviklingen i @Qrestad og pa sigt pa
Nordgstamager/Refshalegen.

Et gget kapacitetspres pa delstrekninger af metroen vil pavirke drifts-
stabiliteten i hele metrosystemet negativt, idet der vil komme flere
blokerede/gdelagte dgre med ekstra holdetid og nedsat driftsstabilitet
til fglge. Presset pa havnesnittet vil stige, nar Cityringen abner og det
bliver muligt at skifte pa Kgs. Nytorv. Herved gges belastningen pa de
eksisterende metrolinjer.

Pa Frederikssundsvej kommer kapacitetsudfordringerne i buslinje 5C i
takt med, at den generelle befolkningsvakst i Kgbenhavns Kommune
og hovedstadsomradet gger passagerpresset i korridoren. Cityringen
vil fa flere til at bruge den kollektive trafik ind og ud af byen, da det
generelt bliver mere attraktivt at bruge den kollektive trafik.
Cityringen forventes saledes ogsa at gge antallet af buspassagerer pa
Frederikssundsvej til og fra Ngrrebro St. Undersggelserne viser, at fra
omkring 2030 vil et bussystem ikke leengere kunne handtere passager-
mangderne. Selv et BRT-system med 24 meter lange ledbusser (5C er
18,7 meter ledbusser) med afgang hvert 4. minut forventes i fremtiden
at have for lille kapacitet til de skgnnede passagermangder i myldre-
tiden. En udskiftning af bussystemet til elbusser eller lignende vil ikke
@ndre pa passagerkapaciteten.

Et letbanesystem har, pa grund af de leengere tog, stgrre kapacitet end
et bussystem, og vil kunne sikre tilstreekkelig kapacitet pa strak-
ningen. En letbane i korridoren bgr ga helt ind til Ngrrebro St. for at
sikre forbindelse til Cityringen og for ikke at bryde betjeningen af
Frederikssundsvej op. En letbane kan kombineres med metrobetjening
af Bispebjerg Hospital og Bellahgj som en forlengelse fra en metro
over havnesnittet via Rigshospitalet. Hvis metroen fgres lengere ud
mod Brgnshgj og Husum, vil den overlappe for meget med letbanen,
hvilket vil vaere uforholdsmassigt dyrt pa grund af for lille passager-
grundlag, se figur 4.

Generelt falder rentabiliteten af systemet i korridoren, nar der ogsa
etableres metro. Hvis en letbane, ad den anbefalede linjefgring,
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sammenlignes med den samme letbane, der kombineres med metro
over Bispebjerg Hospital til Brgnshgj Torv, sa gges antallet af
pastigere i korridoren med cirka 60%. Men samtidig stiger den
samlede anleegsudgift i korridoren med 210%. Man far saledes langt
feerre passagerer per investeret anlegskrone i et kombinationsscenarie.

En kombination af letbane og metro kan eksempelvis vare, at
letbanen fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg stopper pa Brgnshgj
Torv, og her overtages af metrobetjening. Dette anbefales imidlertid
ikke, da man vil fa en uhensigtsmeaessig opdeling af betjeningen pa
Frederikssundsve;.

En passager fra Herlev til Hulgards Plads vil eksempelvis skulle tage
bussen fra Herlev til Husum Torv, hvor der ville skulle skiftes til
letbanen, der herefter bringer personen til Brgnshgj Torv, hvor man
igen skal skifte til en bus, der kan bringe en til Hulgards Plads.
Busdrift ville skulle opretholdes fra Brgnshgj Torv og ind mod
Ngrrebro St., da metroen kun vil stoppe fa steder.

En anden ulempe i et sadan kombinationsscenarie er, at letbanen fgrst
ville kunne etableres, nar metroen er etableret. Hvis letbanen etableres
fgrst, vil man fa en meget Kort letbanelinje, der kun betjener
Frederikssundsvej pa streekningen fra Husum Torv til Brgnshgj Torv.
Dette ville vaere en stor forringelse i forhold til betjeningen i dag med
5C. I en sadan model bgr letbanen saledes fgrst etableres langt senere.
Herved vil man ikke rettidigt fa gget kapaciteten i den kollektive trafik
pa Frederikssundsve;.

For at modvirke kapacitetsudfordringerne i metroen mellem Kgs.
Nytorv og Amagerbro St. vil Metroselskabet pa kort sigt &endre
indretningen af togene til mere optimal sedeplacering, indsatte ekstra
tog i myldretiden, gennemfgre adferdskampagner, optimere holde-
tider og lignende. Disse initiativer forventes at gge kapaciteten med
ca. 10% 12019.

For at Igse kapacitetsudfordringen pa mellemlangt sigt, har
Metroselskabet indkgbt flere tog, som i Igbet af 2021 vil blive indsat
pa de eksisterende metrolinjer. Derudover vil der i slutningen af
2020’erne vere behov for at udskifte metroens styresystem, hvilket
ogsa vil bidrage med mindre kapacitetsforbedringer og mulighed for
at indsatte 2 ekstra tog i drift. Initiativerne pa mellemlangt sigt
forventes at kunne gge kapaciteten med 25-40% i 2025, hvilket
Metroselskabet vurderer vil kunne imgdekomme kapacitetsbehovet
frem mod ca. 2035.

Efter 2035 bgr der ifglge Metroselskabet vere implementeret en ny
lgsning til at handtere det kapacitetspres, som forventes at fortsette
med at stige efter ca. 2035. Dette kan ske enten ved udskiftning af alle
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tog til 4-vognstog, hvilket gger kapaciteten i M1/M2, eller ved
etablering af en ny aflastende metrolinje pa tvars af havnen.

Forskellige aflastningsmuligheder for den eksisterende metro mellem
Amager og Kgs. Nytorv St. er undersggt. Der er undersggt bade en ny
hurtig busforbindelse (BRT) og en ny metroforbindelse til at handtere
kapacitetspresset i den eksisterende metro, hvor en BRT-lgsning vil
have betydelige byrumsmassige konsekvenser.

Analysen viser, at BRT over havnesnittet, som midlertidig Igsning
frem mod 2035, kun i begrenset grad afthjelper kapacitetspresset og at
en del af passagererne fortsat vil blive forsinket grundet ventetid ved
stationerne pa det indre Amager. En ny metro skaber en hurtig
forbindelse pa tveers af havnen og aflaster saledes den eksisterende
metro (M1/M2) i betydeligt stgrre omfang end BRT, og en stor del af
ventetiden ved stationerne vil blive elimineret.

Plads til ny byudvikling

Ved etablering af metro til Nordgstamager og Refshalegen fra
Kgbenhavn H, vil det muligggre ca. 1,8 mio. etagemeter nybyggeri.
De gvrige undersggte metrostraekninger jf. figur 5, giver ikke mulig-
hed for ny byudvikling, men det ma dog forventes, at der omkring
visse stationer vil kunne fortettes yderligere. For en letbane langs
Frederikssundsvej vurderes der omkring Fuglekvarteret, Husum Torv
og is@r i Tingbjerg at kunne fortettes med 1 alt ca. 0,3 mio. etage-
meter. Hvis der ikke etableres letbane, men alene etableres metro til
Brgnshgj Torv, som en forlengelse fra en metro over havnesnittet via
Rigshospitalet og Bispebjerg, som vist pa figur 7, vil der ikke kunne
etableres stationsnarhed i Husum og Tingbjerg.

De undersggte BRT-Igsninger betjener de samme byudviklings-
omrader pa Nordgstamager og Refshalegen som de undersggte metro-
forbindelser, men skaber ikke stationsnarhed med det nuvarende
lovgrundlag. Ved etablering af BRT til Refshalegen, i stedet for
metro, ma der derfor forventes mulighed for at bygge ferre etage-
meter erhverv ift. boliger samt at der i byplanlegningen skal reser-
veres plads til mere biltrafik i, til og fra omradet.

Hoyjklasset betjening af eksisterende by (Bronshgj og Tingbjerg)
Letbaneundersggelsen og KIK2 har undersggt forskellige linjefgringer
til betjening af Brgnshgj, Husum og Tingbjerg. Tingbjerg har i dag
mere end 6.000 beboere, og flere forventes i fremtiden. Brgnshgj er i
dag kun i begrenset omfang banebetjent.

Letbaneundersggelsen har analyseret forskellige linjefgringer med
henblik pa at sikre flest mulige passagerer, den bedste udvikling af
Tingbjerg, abning mod Gladsaxe og Husum, handtering af fredning af
Vestvolden samt sikre god kollektiv trafik til, fra og i Brenshgj og
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Nordvest. Den anbefalede linjefgring vurderes at vere den, der bedst
opfylder disse kriterier, jf. figur 4.

En letbaneforbindelse indgar i Tingbjerg-Husum Byudviklingsstrategi,
som Borgerreprasentationen vedtog i 2015. En letbane igennem
Tingbjerg vil understgtte omradets udvikling ved at abne Tingbjerg op
for flere mennesker samt koble Tingbjerg bedre sammen med resten af
Kgbenhavn og Gladsaxe.

e T 1 o R

Figur 6: Hvid cirkel angiver den eneste vejadgang til Tingbjerg i dag. De bla streger
viser, hvor letbanens anbefalede linjeforing vil medfore nye abninger.

KIK?2 viser, at letbanen sikrer god betjening af hele omradet og
forbinder omradet godt mod Cityringen og mod letbanen i Ring 3.
Hele Brgnshgj far den bedste betjening med kollektiv trafik, hvis
letbanen langs Frederikssundsvej forlenges yderligere ad
Ngrrebrogade til Ngrreport St. Hermed opnas lav rejsetid uden skift
fra en stor del af Brgnshgj/Husum til Ngrrebro St. og Ngrreport St. og
hermed god betjening fra hele Brgnshgj og Husum til Indre By.
Desuden sikres hurtig betjening ud ad byen til letbanen i Ring 3, og
hermed opnas bedre forbindelse fra Kgbenhavn til arbejdspladser i
Gladsaxe erhvervsomrade samt langs resten af Ring 3.

Letbanen langs Frederikssundsvej kan, i stedet for forlengelsen fra
Ngrrebro St. til Ngrreport St., suppleres med en metro mellem
Bellahgj og Refshalegen via Rigshospitalet og Kgbenhavn H. Hermed
opnas samme betjeningsniveau af Brgnshgj som for letbanen mellem
Ngrrebro St. og Ngrreport St. Det skyldes:

- at et skift ved Bellahgj eller Ngrrebro St. vil vere ngdvendigt
for at komme til/fra Indre By fra det meste af Brgnshgj, da
metroen kun betjener Bellahgj
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at den mest hensigtsmassige metrolinje til eventuel fremtidig
betjening af Frederikssundsvejkorridoren, ikke betjener Indre
By, men kommer udenom via Bispebjerg Hospital,
Rigshospitalet og Forum St. til Kgbenhavn H jf. figur 5

at en metro har hgjere kapacitet end en letbane, og betragtes
som mere hgjklasset

at en metro giver reduceret rejsetid mellem Brgnshgj og bl.a.
Kgbenhavn H.

Analyserne viser, at hvis metro forlenges fra Bellahgj til Brgnshgj
Torv, sa metro og letbane Igber parallelt mellem Bellahgj og Brgnshgj
Torv, vil det samlede passagertal stige, men anlegsudgiften vil ogsa
stige, samtidig med, at der bygges overkapacitet. Generelt skal
parallelkgrsel undgas, da transportformerne herved tager passagerer
fra hinanden.

Omkostningerne til letbane langs Frederikssundsvej og videre til
Ngrreport St. udggr i alt 4,3 mia. kr. Omkostningerne ved at forlenge
en metro fra Rigshospitalet til Bellahgj, kombineret med letbane langs
Frederikssundsvej, udggr til ssmmenligning mindst 11,6 mia. kr.

BRT fra Bellahgj via Bispebjerg til Indre By og videre til
Refshalegen, i kombination med letbane pa Frederikssundsvej, er
ligeledes undersggt i KIK2. Denne lgsning giver begraenset passager-
effekt og lgser som navnt ovenfor ikke kapacitetsproblemerne over
havnesnittet. Safremt en letbane langs Frederikssundsvej og evt.
videre til Ngrreport St. etableres, kan det undersgges, om den
eventuelt skal kombineres med BRT fra Bellahgj via Bispebjerg til
Ngrreport St. Denne BRT giver mange af de samme fordele som
metro til Bellahgj, men med noget lavere rejsehastighed. For BRT
gaelder, som for metro, at den ikke bgr kgre parallelt med letbanen, da
de sa tager passagerer fra hinanden.

Metrobetjening af Brgnshgj Torv via Bellahgj, Bispebjerg og
Rigshospitalet, som vist pa figur 7 uden en letbane pa
Frederikssundsvej, vil give darligere betjening af resten af Brgnshgj-
Husum end de to Igsninger, som inkluderer en letbane. Det skyldes, at
det nordlige Husum og Tingbjerg ikke far en hgjklasset kollektiv
transportlgsning, og derfor stadig ikke vil vare banebetjent. Derud-
over vil der ikke ske abning af Tingbjerg med hgjklasset kollektiv
trafik, og der vil ikke blive skabt en forbindelse til letbanen i Ring 3
ad Frederikssundsvejskorridoren. Ydermere vil korridoren mangle
kapacitet fra ca. 2030, jf. afsnittet om kapacitet i den kollektive trafik,
da en metroforbindelse til Brgnshgj ikke kan forventes at vere
etableret 1 2030.
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Figur 7: Metro til Bronshaj Torv via Bispebjerg til Rigshospitalet (Rod streg).

Omkostningerne ved at fore metroen ud mod Husum, Tingbjerg og
eventuelt helt til Ring 3, i stedet for letbanebetjening, er ikke indgéet i
KIK2-beregningerne, da KIK-undersggelserne fra 2011 og 2012 viser,
at det er yderst omkostningstungt. Anlegsomkostningerne for en 900
meters metroforlengelse fra Bellahgj til Brgnshgj Torv udggr ca. 2
mia. kr., og skal den fgres videre til Ring 3, krever det anleg af
yderligere 5 km metro. @konomien i en sadan linje vil bl.a. afheenge
af antal stationer, samt ikke mindst af passagergrundlag. En metro i
disse omrader forventes fgrst at kunne etableres langt senere end
kapaciteten i bussystemet ophgrer.

Letbaneanalysen viser, hvilken letbanelinjefgring, der er mest
hensigtsmassig i forhold til en rekke vurderingsparametre. KIK2
viser, at den bedste betjening af Brgnshgj, Husum og Tingbjerg fas,
hvis der etableres letbane langs Frederikssundsvej kombineret med
enten en letbaneforlengelse til Ngrreport St. eller kombineret med en
metro fra Bellahgj via Bispebjerg og Rigshospitalet til Kgbenhavn H.
Omkostningerne ved de to alternativer er dog forskellige.

Kgbenhavns trafikmal, 3 x 1/3

Kgbenhavns Kommunes overordnede trafikmal fra Kommuneplan
2015 om, at maksimalt 1/3 af de kgrte ture foregar med bil og mindst
1/3 foregar med henholdsvis cykel og kollektiv trafik, understgttes
ifglge analyserne bedst jo mere kollektiv trafik, der etableres. Mal-
seetningen om mindst 33% kollektiv trafik opnas dog ikke med nogle
af scenarierne, men effekten er stgrst jo mere hgjklasset trafiklgsning
samt jo lengere linjefgring der etableres. Dette skyldes, at de under-
spgte linjefgringer ikke betjener hele byen og dermed ikke direkte
gger andelen af kollektiv trafik i de dele af byen, som ikke betjenes af
ny kollektiv trafik. Lokalt kan nye metroforbindelser dog have stor
indflydelse pa fordelingen mellem transportformerne. For eksempel
gges andelen, der anvender kollektiv trafik til/fra Refshalegen fra
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18,5% til 28,0% safremt der etableres en Metro Havnering, jf. figur 5,
mens den kun gges til 20,1%, hvis der etableres BRT til Refshalegen.

Det hgjklassede kollektive trafiknet er i dag enkeltstrenget og inde-
holder kun fa alternativer, hvis der sker nedbrud pa nettet. Den
manglende robusthed kan atholde mange fra at anvende kollektiv
trafik. Ved at keede de kollektive trafiknet sammen i flere knude-
punkter, vil der til flere destinationer vare flere forskellige rejseveje,
hvilket reducerer usikkerheden ved nedbrud og uregelmassigheder i
den kollektive trafik. Letbane langs Frederikssundsvej binder saledes
letbanen i Ring 3 sammen med Cityringen og eventuelt videre ind til
Ngrreport St. Ligeledes skaber metroforbindelserne over havnen nye
forbindelser og kader rejsemal sammen. Det giver desuden den
mulighed, at passagererne kan fordele sig bedre mellem linjefgrin-
gerne. Sa@rligt Metro Havnering medvirker til et robust metronetverk,
jf. figur 5.

BRT over havnesnittet vil som midlertidig Igsning ikke have tilstraek-
kelig kapacitet til at opfylde transportbehovet, og samtidig vil den
kraeve markante indgreb i byrummet, herunder en ny tunnel under
havnen, fra Bernstorffsgade til Gunlggsgade, og omdannelse af
Holleenderdybet og den vestlige del af Prags Boulevard pa Amager til
rene busgader. BRT har dog en stor passagereffekt pa straekningen fra
Ngrreport St. og ud ad Tagensve;j til Bispebjerg og vil kunne kaede en
raekke stationer og baneforbindelser sammen pa tvers. Denne BRT-
streekning har i sig selv ikke varet en del af KIK2-undersggelsen, men
en screening af de data, der er opnaet for en lengere BRT-streekning
viser, at der kan vare potentiale for denne rute. Det kraver dog
nazrmere undersggelser at bekrafte dette.

Etablering af hgjklasset kollektiv trafik er omkostningstung
Analyserne viser, at det er forbundet med store omkostninger at
etablere hgjklasset kollektiv trafik samt, at det ikke kan forventes, at
passagererne alene kan finansiere omkostningerne ved billetindtegter.
Nar etableringsomkostninger, driftsomkostninger og passager-
indtegter medregnes, vil der fortsat vaere behov for et etablerings-
tilskud til de undersggte linjefgringer jf. tabel 2:
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Tabel 2: Restfinansieringsbehov og byudviklingspotentiale.

. )
8 8
E E
s 32 2
58 3
.g 3 % &
Q-
285 S3
QLS x O
S x S E
S =R
W~ = S~
€RE aoE
Teknologi Linjeforing
Metro Kobenhavn H — Prags Boulevard 13,8 0,6
2035 Bus (BRT) Kobenhavn H — Amagerbro St. 1,1 0,3
Letbane Norrebro St. — Tingbjerg — Ring 3 3,0 0,3
Metro Kobenhavn H — Refshaleoen 20,6 1,8
Letbane Norreport St. -- Norrebro St. 1,3 0
Metro Rigshospitalet — Kobenhavn H - Refshaleoen 28,3 1,8
2050 Metro Bellahoj — Rigshospitalet — Kebenhavn H - Refshal 36,9 1,8
Havnering Kebenhavn H — Refshaleoen — Rigshospitalet — Kobenhavn
Metro H 30,4 1,8
Bus (BRT) Bellahoj — Rigshospitalet — Kebenhavn H - Refshal 0,4 <1,8*

*) Ved etablering af BRT til Refshaleoen ma der forventes at blive bygget faerre kvadratmeter erhverv ift. boliger
samt at der i byplanlagningen skal reserveres plads til mere biltrafik i, til og fra omradet.

Tabellen indeholder potentiel byudvikling langs linjeforingerne, som endnu ikke er planlagt. Tallene for de
linjeforinger, som betjener Amagerbro (alle bortset fra letbanen) indeholder 0,3 mio. mz, som udgores af et areal
ved Vermlandsgade, som allerede i dag er stationsnzert. | forhold til en tilsvarende tabel i KIK2-
screeningsrapporten afrapporteret sep ber 2017, er udtaget 0,4 mio. m’, som allerede nu er planlagt til
bebyggelse omkring iszr eksisterende stationer.

For at billigggre etablering, samt sikre hurtigere effekter pa mindre
strekninger, er der i KIK2 undersggt muligheden for etapevis
udbygning af en ny metrolinje. Metro mellem Kgbenhavns H — Prags
Boulevard, metro mellem Kgbenhavn H — Refshalegen, og metro
mellem Rigshospitalet — Kgbenhavn H — Refshalegen vurderes alle
som mulige fgrste etaper, der senere vil kunne forlenges.

Etapen Kgbenhavn H — Prags Boulevard vurderes at vare den kortest
mulige Igsning, idet der skal veere mulighed for placering af et
kontrol- og vedligeholdelsescenter til metrotogene. Undersggelserne
viser, at der opnas en betydelig del flere passagerer ved at forlenge
metroen fra Kgbenhavn H til Rigshospitalet. En forlengelse mod
Refshalegen vil derimod bidrage til muligggrelse af byudvikling. En
nermere afgrensning af en evt. fgrste etape vil skulle ske pa baggrund
af en udredning, der pa detaljeret niveau belyser den gnskede
infrastruktur teknisk savel som gkonomisk.

Forlengelse af letbanen til Ngrreport St. bgr ikke etableres, fgr
kapacitetsproblemerne i metroen er Igst, da denne letbane gger
passagertallet i metroen. Letbaneforbindelsen Ngrrebro St. —
Tingbjerg — Ring 3 skal etableres samlet og kan senere forlenges
langs Ngrrebrogade til Ngrreport St. Her forudsettes det, at man kan
anvende kontrol- og vedligeholdelsescentret for letbanen i Ring 3, der
ligger i Glostrup Kommune.
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Samlet vurdering

Pa baggrund af analyserne vurderes kapacitetsproblemerne i metroen
over havnesnittet som stgrst og at de ikke kan lgses med en BRT-
forbindelse. Derfor bgr en metro mellem Kgbenhavn H — Prags
Boulevard prioriteres i det videre arbejde med den kollektive trafik i
Kgbenhavn. En letbane fra Ngrrebro St. via Frederikssundsvej og
Tingbjerg til Gladsaxe Trafikplads bgr dog udvikles parallelt hermed
for at fremtidssikre kapaciteten i den kollektive trafik i korridoren, og
for snarest muligt at bidrage til en styrkelse af Tingbjerg og det
nordlige Husum. Med disse to Igsninger sikres hurtigst, og mest
omkostningseffektivt, at kapacitetsproblemerne i den eksisterende
metro lgses og at der etableres god hgjklasset betjening af hele
Brgnshgj og Husum med abning af Tingbjerg.

Letbanen langs Frederikssundsvej til Ngrrebro St. bgr udformes, sa
den senere kan forlenges til Ngrreport St., nar kapaciteten i metro-
systemet er udviklet tilstrekkeligt hertil. Herved forbedres betjeningen
af Brgnshgj og Husum yderligere. Alternativt til en forlengelse af
letbanen fra Ngrrebro St. til Ngrreport St., kan det pa sigt vaelges at
forlenge metroen fra Kgbenhavn H via Rigshospitalet og Bispebjerg
til Bellahgj som supplement til letbanen pa Frederikssundsve;j.

Metro til Refshalegen bgr etableres samtidig med byudvikling pa
Nordgstamager og Refshalegen for at fremme brugen af kollektiv
trafik og muligheden for erhvervsbyggeri over 1.500 m?.

For at sikre hgj anvendelse af kollektiv trafik i Kgbenhavn, med et
robust flerstrenget system, og for hermed at medvirke til opnaelse af
Kgbenhavns Kommunes trafikmal, vurderes Metro Havneringen
(Metroring pa strekningen Kgbenhavn H-Amagerbro-Refshalegen-
@sterport-Rigshospitalet-Kgbenhavn H) som den bedste langsigtede
lgsning. Den sidste streekning af Metro Havneringen kan etableres
senere eller i forbindelse med etablering af metro til Refshalegen. Det
vil veere muligt at fremtidssikre metrolinjen til

- Integration med en Presundsmetro fra Prags Boulevard og
Klgverparken. @resundsmetroen gger passagerbelastningen og
der er derfor behov for yderligere undersggelser af kapacitets-
udnyttelsen safremt @resundsmetro etableres uden at der
samtidig eller tidligere etableres metro mellem Klgverparken
og Dsterport (Metro Havneringen).

- Afgrening fra Rigshospitalet til Bispebjerg/Bellahgj.
Afgreningen vil dog have halveret serviceniveau med afgang
hvert 3. minut i hver retning, da kun hvert andet togsat vil
kunne kgre ud ad denne afgrening.
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KIK?2 genbekrafter med disse konklusioner KIK analysen fra 2012,
der tilsvarende pegede pa et kommende behov for aflastning af havne-
snittet samt en Metro Havnering som en mulig fremtidig lgsning. Dog
er der behov for yderligere undersggelser af en potentiel BRT fra
Ngrreport St. ad Tagensvej til Emdrup St., Bispebjerg Hospital
og/eller Bellahgj. Samtidig genbekrafter analyserne, at hgjklasset
kollektiv betjening af Brgnshgj, Husum og Tingbjerg bedst sker med
en letbaneforbindelse, da passagergrundlaget er for lavt til en
metrobetjening.

Okonomi og finansiering

KIK2 viser, at aflastning af den eksisterende metrolinje over havne-
snittet, samt at betjene fremtidige byudviklingsomrader, er de mest
presserende udfordringer for den kollektive trafik i Kgbenhavn.
Herved adskiller analysen sig fra KIK fra 2012, der havde til formal at
identificere de potentielle linjefgringer, der gav det bedste passager-
massige afkast efter etablering af Cityringen.

I tabellen nedenfor er opstillet anleegspris samt restfinansiering for
tidligere besluttede metroprojekter.

Tabel 3: Anleegspris samt restfinansiering for besluttede metroprojekter.

§
N—
g
&
Restfinansiering =
12,5 mia. kr. (LB
priser1996-2007, Finansieret via grundsalg 21
M1/M2 projektet er afsluttet)
Cityringen 24,8 mia. kr. (F/L 2018) 9,6 mia. kr. (P/L2007) 15,5
1,2 mia. kr. (PIL2012) + 0,3 mia. 3
M etro til N ordhavn 2,7 mia. kr. (F/L2018) kr. i central reserve (P/L 2012)
3,9 mia. kr. (PL2014) + 1,7 mia. a5
M etro til Sydhavn 7,1 mia. kr. (F/L2018) kr. i korrektionsreserve (P/L 2014) ’

Antal stationer

22
(13 over terrzen)

17
2
(1 over terraen)

5

Ovenstaende anlzegspriser for M 1/M2 er baseret pa de afholdte omkostninger. Vedrerende anlagsprojekterne
Nordhavnsmetroen (de to forste stationer) og Cityringen er der tale om seneste anlaegsoverslag i projekternes
afsluttende fase. For Sydhavnsmetroen er tale om anlagsoverslaget i projektets indledning, jf. de indgaede
entreprisekontrakter. Restfinansieringen og reserver er opgjort pa basis af aftalerne fra 2012 og 2014 om
henholdsvis metro til Nordhavn og metro til Sydhavn.

Det er ikke muligt direkte at sammenligne priserne for de tidligere
besluttede metroprojekter med de undersggte linjefgringer 1 KIK2,
idet de er beregnet pa forskellige stadier i planlegningsprocessen. For
eksempel indeholder anlegsoverslagene i KIK2 50% korrektions-
tilleeg, mens de besluttede projekters priser er baseret pa de atholdte
omkostninger samt kontraktindgaelse. Tilsvarende kan restfinansierin-
gen for de besluttede metroprojekter ikke sammenlignes direkte, da
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der i de forskellige projekter indgar forskellige bidrag og priserne er
angivet i forskelligt P/L-niveau.

Erfaringer fra ind- og udland viser, at en lang reekke interessenter far
gkonomisk gavn af ny kollektiv infrastruktur. Med de nugaldende
regler, er det kun muligt for Kgbenhavns Kommune at opna med-
finansiering via salg af egne grunde samt frivillige bidrag fra fx
private grundejere, som opnar byggeretter. I praksis er det hermed
ikke muligt at opna medfinansiering fra grundejere i eksisterende by
og andre interessenter, som far gavn af kommende hgjklasset kollektiv
infrastruktur.

@konomiforvaltningen vil i det videre arbejde ga i dialog med staten
om at opna lovhjemmel til medfinansiering fra stgrre private
interessenter efter internationalt forbillede.

Anbefalinger

KIK2-analysen peger pa, at der er behov for at Igse kapacitets-
udfordringerne ved etablering af ny infrastruktur over havnesnittet.
Alternativt forventes flere at fravaelge kollektiv trafik og benytte andre
transportmidler.

Behovet for en ny metroforbindelse vil allerede blive tydeligt, nar
Cityringen abner i 2019 og det bliver muligt at skifte mellem den
eksisterende metro og Cityringen pa Kgs. Nytorv. Herved gges belast-
ningen pa de eksisterende metrolinjer, og belastningen vil blive yder-
ligere forstaerket i takt med udviklingen af @restad og Nordgstamager.

En ny metrolinje over havnesnittet vil kunne athjelpe kapacitets-
problemerne i M1/M2, der forsterkes i takt med kommunens befolk-
ningsudvikling. Tilsvarende vil en letbanelinje pa Frederikssundsvej
afhjelpe kapacitetsproblemerne pa denne streekning. Nye metro- og
letbanelinjer vil desuden styrke palideligheden af den kollektive trafik
og medvirke til at skabe et robust og rettidigt transportsystem. Hvis
metrolinjen fgres helt til Refshalegen vil den endvidere give mulighed
for udvikling af byudviklings- og perspektivomraderne pa
Nordgstamager og Refshalegen.
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. Letbane fra Gladsaxe Trafikplads
til Narreport st. 4

2050

Figur 8 Anbefalet langsigtet infrastrukturbillede for Kebenhavn, i form af metro
Kobenhavn H - Prags Boulevard i 2035, letbane pa Frederikssundsvej senest i 2035,
letbane ad Norrebrogade senest i 2050 og Metro Havnering i 2050 (eventuelt
etableret i flere etaper).

En Metro Havnering kombineret med letbane Ngrreport St. —
Gladsaxe (Ring 3) er en langsigtet lgsning, der vil medvirke til at
skabe robusthed og regularitet i det kollektive trafiknet. Et veludbyg-
get palideligt kollektivt net vil samtidig anspore flere mennesker til at
benytte kollektiv transport, hvilket vil medvirke til at forbedre frem-
kommeligheden pa vejnettet. En letbaneforbindelse mellem Ngrrebro
St. og Ngrreport St. bgr forst etableres, nar en ny metrolinje over
havnesnittet er abnet, idet streekningen med endestation ved Ngrreport
St. blot vil forsterke kapacitetsproblemerne pa metroen til Amager,
hvis den etableres for der er etableret en aflastende metrolinje.

Pa lidt kortere sigt kan en kombination af metro mellem Kgbenhavn H
og Refshalegen kombineret med en letbane Ngrreport St. — Gladsaxe
(Ring 3) sikre bedre kapacitet over havnesnittet, gode byudviklings-
muligheder pa Nordgstamager/Refshalegen samt god betjening af
Brgnshg;.
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Tabel 4: Forslag til faseopdeling af infrastrukturinvesteringer i mia. kr., incl. 50%
korrektionstilleeg

?
®
s
8
3
S
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Byudviklingspotentiale,

Teknologi Linjeforing

M etro Kobenhavn H — Prags Boulevard
Letbane Norrebro St. — Tingbjerg — Ring 3
Letbane-forleengelse ~ Norrebro St. — Norreport St.
M etro-forlaengelse Prags Boulevard — Refshaleoen
Refshaleoen — Rigshospitalet — Kebenhavn H

M etro-forl. Ll
etro-forleengelse (Havnering)

Tabellen indeholder potentiel byudvikling langs linjeforingerne, som endnu ikke er planlagt. Tallene for de
linjeforinger, som betjener Amagerbro (alle bortset fra letbanen) indeholder 0,3 mio. mz, som udgores af et areal
ved Vermlandsgade, som allerede i dag er stationsneert. | forhold til en tilsvarende tabel i KIK2-screenings-
rapporten afrapporteret september 2017, er udtaget 0,4 mio. m2, som for nuvaerende er planlagt til bebyggelse.

Der er en lang planlegnings- og implementeringshorisont forbundet
med infrastrukturprojekter, og det er ngdvendigt at tage hgjde for dette
for at sikre en tilstrekkelig kollektiv trafik til byens udvikling. Tilsva-
rende bgr man vaere opmearksom pa ikke at bygge overkapacitet, der
vil have vanskeligt ved at blive tjent ind.

Pa baggrund af KIK2 og letbaneundersggelsens resultater, gives en
rekke anbefalinger til det videre arbejde med planlegning af
udbygning af den kollektive infrastruktur i Kgbenhavn:

e Det anbefales, at der pabegyndes et udredningsarbejde om en
metro over havnesnittet for strekningen Rigshospitalet til
Refshalegen. Dette bgr ske i et samarbejde mellem
Kgbenhavns Kommune, Transport-, Bolig- og
Bygningsministeriet, Frederiksberg Kommune og
Metroselskabet. Konkret stillingtagen til afgrensning af forste
etape, fx fra Kgbenhavn H til Prags Boulevard, bgr ske pa
baggrund af denne udredning.

e Det anbefales, at der pabegyndes et udredningsarbejde for en
letbane fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg,
Frederikssundsvej til Ngrrebro St. I udredningen skal en mulig
senere forleengelse af letbanen til Ngrreport St. indga.

e Det anbefales, at der arbejdes frem mod et langsigtet
infrastrukturbillede, der udover eksisterende skinnebaren
kollektiv trafik, vil besta af metro Kgbenhavn H - Prags
Boulevard i 2035, letbane pa Frederikssundsvej senest i 2035,
letbane ad Ngrrebrogade senest i 2050 og Metro Havnering i
2050 (eventuelt etableret i flere etaper).
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e Det anbefales, at der arbejdes videre med en ny BRT-Igsning
til betjening af Bispebjerg og Tagensvej til Ngrreport St. BRT
har en stor passagereffekt pa streekningen fra Ngrreport St. ad
Tagensvej til Bispebjerg og vil kunne kade en rekke stationer
og baneforbindelser sammen pa tvers. Det kraver dog
nazrmere undersggelser at bekraefte dette.

Dette betyder, at det ikke anbefales, at der arbejdes videre med en
BRT-lgsning over havnesnittet. BRT vil, som midlertidig 1gsning,
ikke have tilstrekkelig kapacitet til at opfylde behovet, og samtidig vil
den vare uforholdsmessigt dyr i anlegsomkostninger og kraeve
markante indgreb i byrummet, herunder en ny tunnel under havnen og
omdannelse af Hollenderdybet og den vestlige del af Prags Boulevard
pa Amager til rene busgader.

Videre proces

Analysens anbefalinger til udbygning af den kollektive infrastruktur
vil indga i Kommuneplan 2019, hvor der bl.a. tages stilling til evt.
revision af kommuneplanens rekkefglgeplan.

Beslutter Borgerreprasentationen at arbejde videre med ny kollektiv
infrastruktur i Kgbenhavn, vil naste skridt vere at udarbejde en eller
flere udredninger, der i mere detaljeret grad belyser den gnskede infra-
struktur teknisk savel som gkonomisk.

Pa baggrund af en udredning vil der kunne indgas en politisk aftale
med staten om anlag og finansiering af ny infrastruktur. Herefter
felger en proces med udarbejdelse af VVM-redeggrelse, plangrundlag,
anlagslov, projektering, udbud og endelig anlaeg af infrastruktur.

Processen fra en politisk aftale om en ny metrostrekning foreligger til
anlegget kan ibrugtages vurderes, pa baggrund af erfaringer fra
tidligere metroprojekter, at tage ca. 10-11 ar. For letbanen forventes
perioden at veere 8-10 ar.

. Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4
Screenlngs- Udredning Lovgrundlag Anlaeg Passagerdrift

VVM-proces Test og mobilisering
fase Udbud og kontrahering Forberedelse af passagerdrift

Tekniske rapporter mm. Forberedende arbejde

Resumérapport ‘ n
v

Indgaelse af principaftale

Endelig beslutning om
etablering af letbane/metro

Figur 9: Proces for planlaegning og anlaeg af ny infrastruktur.
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