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. Sammenfatning

Kgbenhavn vokser med nasten 1.000 nye borgere om maneden og befolkningsud-
viklingen forventes at forsette de kommende ér. Flere indbyggere i og omkring Kg-
benhavn og store byudviklingsomrader kan skabe et godt grundlag for at etablere
mere metro og nye letbaner.

Denne screening giver en raeekke eksempler pa forskellige fremtidige strategiske ud-
bygningsmuligheder af banenettet inden for Ring 3 i hovedstadsomradet. Med
screeningen gives et bud hvilke mulige linjefgringer, som der evt. kan arbejdes vide-
re med. Screeningen er gennemfgrt pa et overordnet niveau, hvor der bl.a. ikke er
foretaget tilpasning af busnettet.

Resultaterne viser, at det i fgrste omgang kan vare fornuftigt at arbejde videre med
en strategisk udbygning af banenettet, som fokuserer pa, hvordan der kan etableres
afgrening eller forlengelse af de eksisterende metrostrakninger.

Screeningen viser, at afgreninger giver flest nye passagerer pr. investeret krone, nar
der sammenlignes med stgrre udbygninger af banenettet. En afgrening fra Cityrin-
gen til Nordhavn og Ny Ellebjerg er de investeringer, der giver flest nye pastigere i
den kollektive trafik pr. investeret krone. By & Havn har netop udarbejdet en udred-
ning om en metroafgrening til byudviklingsomréadet i Nordhavn.

Der er ikke foretaget samfundsgkonomiske vurderinger af de forskellige forslag til
nye letbane- og metrolinjer. Det er dog forventningen, at de fleste af de foreslaede
linjer har en samfundsgkonomi, der er ligger under Cityringens interne forrentning
pé 3,0 pct.

Pa baggrund af nervaerende screening bgr det overvejes om der skal igangsattes et
indledende arbejde med en afgrening til Ny Ellebjerg, da afgreningen skaber nast-
flest nye pastigere i den kollektive transport pr. investeret mia.

Afgreninger fra Cityringen til Nordhavn og Ny Ellebjerg forventes samlet at skabe
mere end 15.000 nye pastigere i den kollektive trafik og samtidig opnas, at 32.000
flere boligere, studie- og arbejdspladser bliver banebetjent. En afgrening til byudvik-
lingsomradet i Nordhavn vil ved yderligere byudvikling kunne forlenges med nye
hgjbanestationer i takt med byudviklingen. Samtidig vil en afgrening til Ny Ellebjerg
bidrage til at skabe et fremtidigt centralt trafikknudepunkt ved Ny Ellebjerg, hvor
der abnes op for helt nye omstigningsmuligheder mellem metro, S-tog, regional og
fjerntog.

Banebetjeningen i Kgbenhavn kan gges ved at etablere en ny metrolinje, som gér fra
Brgnshgj via Ngrrebro til Tetbyen og fortsatter videre over havnesnittet til Amager.
Denne linje forventes at skabe 37.000 nye pastigere i den kollektive trafik samt
medfgre, at 105.000 nye boligere, studie- og arbejdspladser bliver banebetjent.
Denne linjefgring forventes endvidere pa langt sigt sikre tilstreekkelig kapacitet over
havnesnittet.

Nar Cityringen abner i 2018 vil der vaeere mere end 127.000 daglige rejsende mellem
Kgs. Nytorv og Christianshavn. Afgreninger og forlengelser af eksisterende strek-
ninger vil skabe yderligere pres pa kapaciteten i havnesnittet, og generelt vil tiltag,
som gger antallet af kollektive rejsende betyde en stgrre belastning af havnesnittet.
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Resultaterne viser, at kapaciteten i havnesnittet pa nuvarende tidspunkt er tilstraek-
kelig, men pa langt sigt kan der opsté kapacitetsmessige udfordringer. Kapaciteten i
havnesnittet bgr derfor indgd i fremtidige analyser.

I screeningen indgér ogsa overvejelser om hvordan en kommende letbane i Ring 3
kan bindes sammen med metroen og dermed skabe et bedre sammenhangende kol-
lektivt net. Der er foretaget beregninger pa scenarier, hvor letbanen i Ring 3 bindes
op pa metronettet med to letbanelinjer — en nordlig linje fra Nordvest til Herlev
samt en sydlig fra Ny Ellebjerg til Glostrup. Resultaterne fra scenarieberegningerne
viser at en udbygning med letbaner, metroafgreninger til Ny Ellebjerg samt en me-
tro over havnesnittet giver en vaekst pa mere end 56.000 nye pastigere i den kollek-
tive transport i hovedstadsomradet.

I den sammenh@ng kan det vere relevant at arbejde videre med forskellige afkorte-
de linjefgringer, og hvor der kan ske en etapevis udbygning af strekningerne. I de
nuverende trafikberegninger er M6 f.eks. forudsat fgrt helt til Hovmestervej eller
Brgnshgj, men der kan i det videre arbejde fokuseres pa, at afkorte linjen ved Kg-
benhavn H. eller Rigshospitalet. Samme tankegang kan anvendes i forbindelse med
forslaget om en sydlig afgrening fra Cityringen til Ny Ellebjerg, hvor str&kningen i
fgrste omgang f.eks. fgres til Teglholmen og Sydhavnen for at banebetjene de nye
byudviklingsomrader.



2. Baggrund og formal

Kgbenhavn og de omkringliggende kommuner i hovedstadsomradet har siden star-
ten af 1990°erne oplevet en positiv befolkningsudvikling, hvor der har bosat sig flere
og flere borgere. Ikke mindst i Kgbenhavns Kommune er der sket en kraftig stigning
iantallet af indbyggere, f.eks. er der siden 1995 n@sten kommet 70.000 flere ind-
byggere i Kgbenhavns Kommune.

De fremtidige forventninger til stigende befolkning og stigende antal arbejds- og
studiepladser i hovedstadsomradet inden for Ring 3 omradet kaldet “handfladen”
forventes at skabe stigende trafik. For at understgtte hovedstadens gode tilgaen ge-
lighed og hgje mobilitet er det vigtigt fortsat at sikre en god kollektiv trafikbetjening.
Erfaringerne viser, at det tager lang tid at planlegge og anlegge nye store infra-
strukturprojekter, og det er derfor relevant at overveje nye eventuelle fremtidige
udbygninger af den kollektive trafik i hovedstadsomradet.

Anlag af Cityringen er géet i gang, og det er planen at den nye tunnelbane star fer-
digi2018. Med Cityringen kan man stige pa ved Rddhuspladsen og std 8 minutter
senere ved Poul Henningsens Plads pa @sterbro. Omkring 2020 er det planen, at en
letbane i Ring 3 kgrer med de fgrste passagerer. Letbanen vil betjene indbyggere og
arbejdspladser langs ringvejen fra Lyngby til Ishgj og bidrager dermed til en ny
tvergaende hgjklasset kollektiv-forbindelse pa tvers i hovedstadsomradet. Begge
projekter vil i hgj grad bidrage til at skabe et bedre banenet for de mere end 1,5 mio.
daglige pastigere, der forventes at benytte den kollektive transport i 2020.

Selvom Cityringen og letbanen i Ring 3 vil vaere et stort 1gft af den kollektive trafik,
vil det vere hensigtsmassigt allerede nu at begynde at overveje nye muligheder for
evt. yderligere baneudbygninger. Beslutningsprocessen for nye udbygninger med
hgjklasset kollektiv transport tager ofte 15-20 ar. F.eks. er der siden midten af
1990°’erne vaeret arbejdet med Cityringen og en letbane i Ring 3.

Denne screening kommer med et overordnet strategisk bud pa fremtidige udbygnin-
ger af den kollektive trafik, som det vurderes fornuftigt at se nermere pa.

2.1. Baggrund

I transportaftalen af 29. januar 2009 er parterne blevet enige om, at der gennem fg-
res en strategisk analyse af den langsigtede indretning af bane- og vejkapaciteten i
hovedstadsomradet. Den langsigtede analyse af indretningen af bane- og vejkapaci-
teten skal bl.a. behandle hvordan banebetjeningen inden for handfladen kan gges.

Denne delanalyse af de strategiske analyser er dermed tenkt som et input til den
samlede afrapportering af den strategiske analyse af udbygningsmulighederne i ho-
vedstadsomradet, som skal afrapporteres i 2013. Denne analyse skal bidrage til at
klarlegge, hvilke mulige udbygninger og linjefgringer, der kan arbejdes videre med
frem til 2013.

12009 fik Transportministeriet, som led i de strategiske analyser pa baneomradet,
gennemfgrt en forste indledende screening af mulighederne for at udbygge banenet-
tet i Kgbenhavn. Analysen resulterede i et teoretisk omfattende banenet, som skitse-
rede forskellige muligheder for gget banebetjening.
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Med denne analyse arbejdes der videre med en rekke af de forslaede linjer samt
andre alternative linjer. Samtidig undersgges en rakke letbanelinjer, som bl.a. kan
fungere som tilbringerlinjer til metroen.

Denne rapport er udarbejdet af Transportministeriet med bistand fra eksperter fra
Metroselskabet, Tetraplan og Christian Overgard Hansen. Christian Overgard Han-
sen har gennemfgrt beregninger af nye potentielle metro- og letbanelinjer i OTM
modellen. Metroselskabet har bidraget med beregninger af anlegsomkostninger og
driftsoverslag for metro- og letbanelinjer, mens Tetraplan har bistdet med udarbej-
delse af diverse kort vedr. baned®kning m.m.

Formalet med denne analyse er at afdeekke mulige fremtidige strategiske udbygnin-
ger af banenettet inden for "handfladen". Analysen beskriver forslag til en hensigts-
massig udbygningsstrategi af eventuelle kommende udbygninger af metro- og let-
banelinjer i hovedstadsomradet. Med analysen skabes et grundlag for at fastlegge
og udvalge, hvilke mulige udbygningsstrategier der synes hensigtsmassige at arbej-
de videre med.

Med dette arbejde undersgges pa et overordnet niveau hvilke udbygninger, som kan
vere hensigtsmassige, samt i hvilken rekke fglge udbygningerne bgr foretages.

Analysen undersgger forskellige scenarier for gget banedaekning og vil pege pa i
hvilken retning en kommende udbygning banedekningen kan foregd. Resultaterne
vil angive, i hvilken retning de kommende analyser af banede@kningen inden for
"handfladen" skal ga. Det skal understreges, at da der i n@rvaerende analyse ikke er
foretaget samfundsgkonomiske beregninger af de enkelte anlegsprojekter. Hvorvidt
udbygningerne af banenettet vurderes relevant, bygger saledes bl.a. pa forholdet
mellem den estimerede anla@gsinvestering og den forudsatte passagervaekst.

Identifikation og udvalgelse af potentielle nye metro- og letbanelinjer vil vere pa et
overordnet niveau, hvor passagergrundlaget for de forskellige linjer undersgges, og
der gives estimater pa anlegsomkostninger. Analysen skal dermed tjene det formal
at give inspiration til videre undersggelser og analyser af konkrete linjefgringer.

Der er i denne analyse ikke foretaget undersggelser af, hvordan den eksisterende
baneinfrastruktur inden for "handfladen" kan optimeres.

Analysen skal pa et overordnet strategisk niveau belyse og drgfte forskellige mulig-
heder for udbygning af nye metro- og letbanelinjer inden for "hdndfladen".
Tidsperspektivet i analysen er 20-40 ar og undersggelsen vil sdledes foretage trafik-
beregninger for 2030 og 2030++.

Basisscenariet i 2030 ++ er et teoretisk langtidsscenarie, der bygger pa stort set de
samme foruds@tninger som basis 2030, men er suppleret med en rekke byudvik-
lingsomrader i Kgbenhavns Kommune og i kommunerne langs Ring 3, hvor der for-
udsattes en betydelig veekst i befolkning og arbejdspladser. 2030++ illustrerer sale-
des en teoretisk situation, hvor store nye byudviklingsomrader i Kgbenhavns Kom-
mune og i kommunerne langs Ring 3 er bragt i spil, men hvor der ikke forudsettes
@ndringer i resten af hovedstadsomradet i forhold til 2030.

Undersggelsen er som navnt geografisk afgraenset til "handfladen”, der er defineret
som omradet inden for Ring 3 (nedenstaende figur).



Figur 1| Definition af "handfladen"

Hund ig

2.2. Gennemfgrte analyser

Transportministeriet fik i 2010 gennemfgrt en forelgbig screening af mu-
lighederne for at udbygge den kollektive trafik i "handfladen". Screenin-
gen resulterede i en reekke teoretiske bud pa mulige infrastrukturudbyg-
ninger med metro og letbaner.

Bl.a. pa baggrund af denne screening gennemfgrte Kgbenhavns Kommu-
ne i 2011 en overordnet screening af et stort antal scenarier med forskel-
lige udbygninger af det kollektive system; nemlig 3 nye metrolinjer, 3
letbanelinjer og 3 linjer med hgjklas-sede buslgsninger (se nedenstaende
figurer). Til brug for screeningen blev der med udgangspunkt i1 forudset-
ningerne for den opdaterede Cityringsprognose fra 2010 opstillet nogle
langsigtede byplanforudsatninger.

Figur 2 | Undersggte linjefgringer i Kgbenhavns Kommunes screening

Metro Letbane BRT
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Meget kort fortalt viser resultaterne, at de 3 nye metrolinjer vil fa metrosystemets
samlede antal pastigere til at stige med 54 pct. i forhold til en fremtidig situation
med Cityringen (og Kgbenhavn-Ringsted), men uden yderligere ny baneinfrastruk-
tur, og at de tre nye letbanelinjer tilsvarende vil fa det samlede passagertal i metro-
system og letbaner til at stige med 26 pct. Det undersggte metrosystem og det un-
dersggte letbanesystem vil i nogenlunde samme grad betjene nye byudviklingsom-
rader i Kgbenhavns Kommune.

Af de 3 undersggte metrolinjer er M4 — udformet som afgreninger pa Cityringen i
retning mod henholdsvis den planlagte tette byudvikling i Nordhavn og Syd-
havn/Valby — den, der beregningsmassigt har det mest positive forhold mellem an-
legsinvesteringer og passagertilvekst i metrosystemet. Det er samtidig den linje,
der indeholder det stgrste byudviklingspotentiale.

De undersggte letbanelinjer er overalt forudsat at kgre i gadeniveau, og hvor der er
plads i eget tracé. Letbanetogene er generelt givet en hgj grad af prioritering bade pa
strekninger og i kryds, hvilket giver dem en gennemsnitlig rejsehastighed pa godt
20 km/t, eller ca. det halve af metroens rejsehastighed.

Et system af letbanelinjer vil ifglge Ksbenhavns Kommunes beregninger fa gennem-
snitligt halvt s& mange passagerer som et tilsvarende metrosystem, og som fglge af
den hgje prioriteringsgrad vil letbanerne ifglge beregningerne fortrenge op til en
tredjedel af biltrafikken fra de aktuelle strekninger. Disse vil sd i hgj grad finde an-
dre veje. Ifplge Kgbenhavns Kommune vil letbanedrift i gadeniveau have konse-
kvenser i form af stgrre barriereeffekt og ringere sikkerhed for den kollektive trafik.

Kgbenhavns Kommune sé i forbindelse med screeningsundersggelsen fra foraret
2011 ogsa pa mobiliteten beskrevet som antal personture til, fra og i Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner. Ved udbygningen med metro gges det samlede antal ture,
som derved gger den samlede mobilitet og tilgeengelighed. Ved udbygning med let-
baner gges det samlede antal ture ikke s meget som ved metroudbygninger. Der-
med synes metroudbygninger at give bedre mobilitet og tilgengelighed.

Anlegsomkostningerne for de undersggte letbanelinjer i gadeniveau er betydeligt
lavere end for metrolinjer i tunnel og pa hgjbane. Beregningsmassigt har letbanerne
et mere gunstigt forhold mellem anlegspris og passagertal.

Hvis busser gives alle letbanens fordele i form af prioritering pa strekninger og i
kryds, vil de fa nogenlunde samme gennemsnitlige rejsetider som letbaner. Erfa-
ringsmeassigt vil letbaner dog under de samme rammebetingelser have lidt stgrre
attraktivitet og dermed lidt hgjere passagertal end en buslgsning (skinneeffekten).

Busserne ma imidlertid i de aktuelle scenarier kgre med lidt hgjere frekvens pa
grund af den lidt lavere passagerkapacitet pr. bus, og den deraf fglgende lidt kortere
ventetid ser i beregningerne ud til at opveje den sdkaldte skinneeffekt. Med nogen-
lunde samme passagertal som letbanerne og med anlegsomkostninger pa ca. det
halve far de hgjklassede buslgsninger det mest fordelagtige forhold mellem anlegs-
gkonomi og passagertal. Ogsa driftsgkonomisk har de hgjklassede buseksempler lidt
bedre gkonomi end letbanerne. Kommunen bemarker, at hgjklassede buslgsninger
ikke (p.t.) udlgser planmassige muligheder for stationsnart, tet byggeri, men anbe-
faler, at man i det videre arbejde medtager hgjklassede buslgsninger pa lige fod med
letbanelgsninger. Hgjklassede buslgsninger kan ogsé ses som en fgrste etape af op-
graderet betjening pa strakninger, som pa lengere sigt overvejes letbanebetjent.
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Kgbenhavns Kommune har i analysen konkluderet, at de tette byomrader i Kgben-
havn, bade de eksisterende og nogle af de nye byudviklingsomréader med relativt
snavre gaderum og stor efterspgrgsel efter gadeareal bade til trafik, herunder cykel-
trafik, og mere rekreative formal, egner sig relativt darligt til hgjfrekvent letba-
nedrift. Den t@tte by passer til gengald godt til en underjordisk metrolgsning med
stor kapacitet og mange passagerer til at dekke de relativt store anlegsomkostnin-
ger. En hgjklasset overfladebetjening beslaglegger gadearealer, mens en metrolgs-
ning friggr gadearealer.

I de lidt mere spredt bebyggede omrader uden for de tette bydele, hvor passagertal-
lene ikke er sa store, vil bus- og letbanelgsninger i hgjere grad vere aktuelle.

Kgbenhavns Kommunes screening af udbygningen af den kollektive trafik i Kgben-
havn resulterede i en anbefaling om, at de n®rmere undersggelser af udbygnings-
mulighederne for den kollektive trafik afgrenses til at undersgge metrolinjer i de
centrale byomrader i Kgbenhavn, mens letbane kan indgé som alternative mulighe-
der uden for de centrale byomrader.

Paé figur 4 vises en illustration af resultatet af anbefalingerne i Kgbenhavns Kommu-
nes screening. Illustrationen viser, at det anbefales, at der arbejdes videre med me-
trolinjer i de centrale byomréader i Kgbenhavn (rgdt skraveret), mens der uden for de
centrale byomrader i Kgbenhavn arbejdes med letbane i det grgnskraverede omra-
der.

Figur 3 | Illustration af anbefalingerne i Kgbenhavns Kommunes screening

>

Udover screeningen fra Kgbenhavns Kommune har Metroselskabet i samarbejde
med By & Havn igangsat en udredning af en afgrening fra Cityringen til byudvik-
lingsomradet i Nordhavn. En metro til Nordhavn tenkes udformet som en afgrening
pé Cityringen. Arsagen til at Metroselskabet og By & Havn har ivaerksat en udred-
ning er, at der i forbindelse med etableringen af Cityringen vil vere forholdsvis om-
kostningseffektivt at anlegge et afgreningskammer samtidig med anlegsarbejdet for
Cityringen pagar i forhold til, hvis dette fgrst sker senere. Metroselskabet og By &
Havn undersgger passagergrundlag og anlegsoverslag for 2 nye stationer i Nord-
havn.
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Figur 4 | Linjeforing for Metroselskabets og By & Havns udredning for metro til
Nordhavn

Der gennemfgres saledes forskellige undersggelser og udredninger om udbygningen
af hgjklasset kollektiv trafik i og omkring Kgbenhavn. Transportministeriet, Kgben-
havns Kommune, By & Havn og Metroselskabet har indtil videre anvendt de samme
overordnede beregningsforudsatninger i de forskellige analyser, saledes at det er
muligt at sammenligne analyseresultaterne.

2.3. Foruds®tninger

Analysens resultater er baseret pa en rekke foruds@tninger om byudvikling, udvik-
lingiantal indbyggere, antal arbejdspladser, antal studiepladser, infrastruktur, bil-
ejerskab, transportomkostninger mm. Forudsatningerne er bud pa, hvordan hoved-
stadsomrédet kan se ud i 2030 og den teoretiske 2030++-situation.

Udgangspunktet for foruds®tningerne er de forudsatninger for 2018 og 2030, som
blev opstillet i forbindelse med opdatering af Cityringsprognosen i 2010. Forudsat-
ningerne i denne analyse er opdateret med bl.a. forventninger til byudvikling i Ring
3 oginfrastruktur. I nedenstaende afsnit beskrives kort de opdaterede forudsatnin-
ger.

2.3.1. Fremskrivning af befolkning, arbejds- og studiepladser

Befolkningstallet er for kommunerne i hovedstadsomradet bortset fra Kgbenhavns
og Frederiksberg kommuner fremskrevet i overensstemmelse med Danmarks Stati-
stiks kommuneopdelte befolkningsfremskrivning fra 2010, som er en fremskrivning
baseret pa de seneste ars udvikling. For Kgbenhavns og Frederiksberg Kommune er
befolkningen fremskrevet med kommunernes egne opdaterede befolkningsprogno-
ser, som bl.a. bygger pa rummeligheder og byggeforudsztninger. Det skal bemer-
kes, at Kgbenhavns og Frederiksberg kommuners egne befolkningsprognoser for
2030 ligger under den nyeste fremskrivning fra Danmarks Statistik (fra 2011).



Derudover er der for kommunerne langs Ring 3 for 2030 tillagt en foruds@tning om
gget byudvikling i forbindelse med etablering af en letbane i Ring 3. I rapporten
“Ring 3 — Letbane eller BRT?” har kommunerne udarbejdet befolknings - og ar-
bejdspladsprognoser for stationsnare omrader for hhv. 2018 og 2033. Der er tale
om ret kraftige udbygningstakter, og det er i denne screeningsundersggelse for 2030
forudsat, at halvdelen af kommunernes forventninger til den fulde udbygning i sta-
tionsnare omrader er realiseret.

For 2030++ situationen er det beregningsmeassigt forudsat, at perspektivomraderne
i Kgbenhavns Kommuneplan er fuldt udbyggede. Det betyder bl.a., at Nordhavn og
Refshalegen forudsattes fuldt udbyggede. For kommunerne langs Ring 3 er der for
2030++ forudsat den fulde byudvikling, som kommunerne forventer i de stations-
nere omrader.

Foruds@tningerne om antallet af arbejdspladser fordelt pa brancher for 2018 er i
Cityringsprognosen fra 2010 opstillet pa baggrund af en prognose udarbejdet af det
Regionale Beskeftigelsesrad og Beskaftigelsesradet for Region Hovedstaden og
Sjelland. Denne prognose forudsattes ogsd af mangel pa arbejdspladsprognose for
senere ar — at geelde for 2030, idet der dog som ovenfor n&vnt er forudsat byudvik-
ling i en rekke byudviklingsomréader i Kgbenhavns Kommune og i kommunerne
langs Ring 3. Foruds@tningen om halvdelen af fuld byudvikling langs Ring 312030
er ogsa fastholdt i forhold til arbejdspladser.

For 2030++ svarer foruds@tningen om udviklingen i arbejdspladser til fuld udbyg-
ning af perspektivomriaderne i Kgbenhavns Kommune ogi de stationsn@re omrader
langs Ring 3.

Antallet af arbejdspladser er for de gvrige kommuner i hovedstadsomradet fastholdt
iforhold til det forudsatte basisniveau i 2018.

Udviklingen i antal studerende er fremskrevet pa basis af den af Danmarks Statistik
forventede befolkningsudvikling (aldersopdelt) i de enkelte kommuner.

2.3.2. Infrastruktur

De forudsatte endringer i infrastrukturen frem til hhv. 2018 0g 2030 er baseret pa
de projekter og forbedringer, som er planlagt og vedtaget.

Pé vejsiden er der af stgrre projekter tale om udbygning af motorvejsnettet bl.a.
Frederikssundsmotorvejen til Tvaervej, Kage Bugt Motorvej helt til Solrgd Syd, Hol-
bzkmotorvejen rundt om Roskilde, Helsinggrmotorvejen til Hgrsholm og Motorring
4 mellem Taastrup og Frederikssundsmotorvejen, og ogsa den 4-sporede Nord-
havnsvej fra Helsinggrmotorvejen til Kalkbrenderihavnsgade. Dette svarer helt til
foruds@tningerne fra den opdaterede Cityringsprognose fra 2010.

For den teoretiske 2030++-situation indgar et eksempel pa en havnetunnel, som
vejbetjener nye udviklingsomrader i Nordhavn og pa det nordgstlige Amager.

For den kollektive banetrafik bestar de stgrste forudsatte endringer i forhold til i
dagi, at deri2018 er medtaget Cityringen og ny bane mellem Kgbenhavn og Ring-
sted. Letbanen i Ring 3 forventes abnet 1 2020, og der er derfor ogsa tilfgjet en let-
baneiRing 3 for beregningerne i 2030.

Baggrund og formal | 13 .
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Det har ikke varet muligt inden for dette overordnede projekt at tilpasse busnettet i
hovedstadsomradet til alle de forskellige scenarier. For busnettet er der i City-
ringsprognosen forudsat et eksempel pa tilpasset busnet til Cityring, og dette busnet
holdes konstant i alle scenarieberegningerne. Det betyder, at trafikprognoserne for
flere af linjerne potentielt vil vaere hgjere.

2.3.3. Bilejerskab

Fremskrivningen af bilejerskabet er baseret pa, at udviklingen i bilejerskabet fglger
den gkonomiske udvikling i samfundet opgjort som den forventede udvikling i BNP.
Dette giver en generel stigning i bilejerskabet pa 7,6 pct. fra 2009 til 2018 og med 10
pct. fra 2018 til 2030. For Kgbenhavns Kommune er den saledes fremkomne forven-
tede vekst i bilejerskabet dog beregningsmassigt reduceret med 20 pct. for at sgge
at tage hgjde for, at de Kgbenhavnske bilejere i relativt stort omfang fravalger bil til
den daglige rejse til arbejde eller uddannelsessted og i stedet benytter cykel eller
kollektiv trafik.

2.3.4. Omkostninger til transport

For de kollektive takster forudsattes fuld udnyttelse af takstloftet, hvilket betyder, at
den kollektive takst i faste priser forudsattes at stige med 13 pct. fra 2009 til 2018
ogmed 15 pct. fra 2018 til 2030.

Udgift til kgrsel i privatbil forudsettes i faste priser at stige med 20 pct. fra 2009 til
2018 og med 10 pct. fra 2018 til 2030 baseret pa de officielle forventninger til stig-
ningen i brendstofpriserne, som de var i 2010.

Det har ikke varet tidsmassigt muligt at medtage de senest fremkomne planer om
hhv. trengselsring og nedsattelse af de kollektive takster.
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3. Befolkningsudvikling og udvik-
lingirejsestrgmme

I dette kapitel vises hvordan og hvor folk rejser i dag, og giver endvidere et bud pa
hvilke rejsemgnstre, der kan forventes i fremtiden.

I trafikmodellen, som anvendes til at beregne de fremtidige rejser, er det antallet af
indbyggere og lokalisering af arbejds- og studiepladser, som har betydning for hvilke
rejsestrgmme, som vil vere dominerende i fremtiden.

Med de nuverende prognoser for befolkningsudvikling og udvikling i antallet af ar-
bejds- og studiepladser vil der ske en generel stigning i antallet af rejser, men der er
der er ingen tendenser til, at der kommer til at ske en @ndring i de overordnede rej-
sestrgmme inden for "handfladen" i fremtiden. Dog vil der naturligvis ske tilpasnin-
ger, s omrader der byudvikles, som fx Nordhavn og Refshalegen, vil opleve stgrre
stigninger i de forventede rejsestrgmme til og fra disse omrader.

Nedenstaende afsnit giver en beskrivelse af forventningerne til befolkningsudviklin-
gen samt hvilke overordnede rejsestrgmme, som preger "handfladen".

3.1. Befolkningsudviklingen 1 2030 og 2030++

Kgbenhavns Kommune vil ifglge fremskrivningerne opleve den stgrste vaekst bade
relativt og absolut, men ogséd kommunerne omkring Kgbenhavn vil i fremtiden kun-
ne forvente en vaekst i antallet af indbyggere. Med de valgte foruds@tninger i prog-
noserne vil Kgbenhavns Kommune i 2030 have mere end 600.000 indbyggere, hvil-
ket er ca. 90.000 flere end i dag. Generelt vil langt de fleste kommuner inden for
"handfladen" ifglge fremskrivningerne opleve en stigning i antallet af indbyggere.

Med forventninger om en stigning i befolkningstal i store dele af hovedstadsomradet
planlegger flere af kommunerne at udvikle nye byomréader. Flere indbyggere og fle-
re studie- og arbejdspladser skaber mere trafik, som kan skabe grundlag for etable-
ring af ny hgjklasset kollektiv transport.

3.1.1. Befolkningsudvikling i udvalgte kommuner

Befolkningstallet i hovedstadsomradet er gennem de seneste artier steget, og ifglge
prognoserne ser udviklingen ud til at fortsatte de naeste 20-30 ar. Tabel 1 viser den
forventede befolkningsudvikling i udvalgte kommuner inden for Ring 3.

Med foruds@tninger om yderligere byudvikling i Kgbenhavns Kommune og i kom-
munerne langs Ring 3 forventes der samlet for hele "handfladen" frem mod 2030, at
ske en stigning i befolkningstallet pa godt 125.000 personer. Som det fremgar af
nedenstaende tabel, vil den stgrste stigning ifglge prognosen ske i Kgbenhavns
Kommune, hvor der vil vere mere end 90.000 flere indbyggere i 2030 end i dag —
dette svarer til en stigning pa 17 pct. I 2030++-situationen forudsattes befolkningen
at vokse yderligere.

Det skal understreges, at prognoserne er beh@ftet med stor usikkerhed. Der sker
arlige justeringer af prognoserne, og selv sma justeringer i den arlige udvikling far
stor betydning for det forudsatte befolkningstal 40 ar frem i tiden.

15.
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Tabel 1| Antal indbyggere i udvalgte kommunerne i 2009 samt for prognoserne af
2018,2030,2030++

2009 2018 2030 2030++
Albertslund 27.706 27.391 27.759 28.134
Brgndby 33.762 32.931 33.967 35.067
Frederiksberg 95.029 102.493 102.493 102.493
Gladsaxe 63.233 66.236 71.247 72.897
Glostrup 21.008 21.921 24.534 27.016
Gentofte 69.794 71.803 74.123 74.123
Herlev 26.635 26.081 26.924 27.691
Hvidovre 49.366 49.335 50.029 50.029
Hgje-Taastrup 47.400 49.622 52.126 52.126
Ishgj 20.756 20.574 20.933 21.260
Kgbenhavn 518.574 568.990 609.267 687.147
Lyngby-Taarbak 51.532 51.805 55.766 59.191
Rgdovre 36.228 35.644 35.957 35.957
Téarnby 40.214 42.637 42.637 42.637
Vallensbak 13.365 15.877 16.815 17.015
Ialt 1.044.808 1.111.537 1.170.454 1.258.660

3.1.2. Udvikling i antal arbejds- og studiepladser

Som befolkningsudviklingen har antallet af arbejds- og studiepladser i hovedstads-
omradet udviklet sig positivt, og i langt de fleste kommuner er der sket en stigning i
antallet af arbejdspladser. I modelberegningerne er det forudsat, at denne tendens

aftager de kommende ar frem til 2018, men samlet set forudsattes en stigning i an-
tallet af arbejds- og studiepladser for kommunerne inden for "handfladen".

Ifglge prognosen og med de valgte foruds@tninger vil antallet af nye arbejds- og stu-
diepladser vare stgrst i Kgbenhavns og Frederiksberg Kommune, mens kommuner-
ne langs Ring 3 vil opleve et fald i antallet af arbejdspladser frem til 20 18. Som tidli-
gere beskrevet er de forudsatte byudviklingseffekter af en letbane i Ring 3 ikke med-
taget i basisberegningerne for 2018, men medtaget delvist i 2030 og fuldstendigt i
2030++. I tabellen pa naste side angives den forventede udvikling i arbejds- og stu-
diepladser.
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Tabel 2 | Antal arbejds- og studiepladser i udvalgte kommunerne i 2009 samt for
prognoserne af 2018, 2030 og 2030++

2009 2018 2030 2030++
Albertslund 24.671 23.213 26.557 30.214
Brgndby 26.280 25.876 30.644 35.576
Frederiksberg 69.899 77.187 75.629 77.202
Gladsaxe 41.051 40.090 48.930 58.367
Glostrup 20.803 21.322 24.568 27.852
Gentofte 38.898 31.692 31.692 31.692
Herlev 20.226 18.446 21.024 23.791
Hvidovre 30.381 28.450 28.290 28.451
Hgje-Taastrup 34.588 32.678 32.573 32.678
Ishgj 11.776 10.783 10.907 11.284
Kgbenhavn 444.120 488.139 524.069 612.689
Lyngby-Taarbzek 49.274 47.822 51.116 55.929
Rgdovre 18.757 18.066 17.987 18.066
Téarnby 28.160 31.125 31.023 31.126
Vallensbak 4.766 4.589 4.546 4.589
Ialt 824.752 867.786 927.863 1.047.814

Det er hovedsageligt veekst i arbejdspladser, der er arsag til den samlede stigning i
tabel 2. Alene i Kgbenhavn forudsiges det, at antallet af arbejdspladser fra 2009 til
2030 stiger med 72.000.

Der forudsettes, at der i Kebenhavn sker en lgbende udvikling i @restaden, Nord-
havn og Carlsberg, samt en fortetning af den gvrige del af byen. Langs Ring 3 forud-
s@ttes det, at letbanen vil kunne bidrage til en byudvikling i de mest stationsnere
omrader langs med letbanen. Forudsatningerne for befolkning og arbejdspladser i
kommunerne langs Ring 3 bygger pd kommunernes egne indmeldinger i forbindelse
med analysen “Ring 3 — letbane eller BRT?”.

Figur 5 viser koncentrationen af studie- og arbejdspladser samt befolkning indenfor
“héndfladen”i2030. Hver prik i kortet illustrerer 100 mal, dvs. befolkning, arbejds-
eller studiepladser. Som det fremgar af kortet forudsettes det, at der i Kgbenhavns
Kommune fortsat vil vere en hgj koncentration af savel indbyggere som studie- og
arbejdspladser, men ogsa langs Ring 3 vil der - med de anvendte foruds@tninger -
vaere en forholdsvis stor koncentration af arbejdspladser i fremtiden.

Det fremgar ogsa af figuren pa naste side, at malene er langt mere spredt i de gvrige
omrader i "handfladen". Omrader med en spredt befolkning, arbejdspladser og stu-
diepladser kan ud fra et driftsgkonomisk synspunkt vere vanskelige at betjene med
hgjklasset kollektiv transport.
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Figur 5| Forventet geografisk koncentration af befolkning, arbejds- og studiepladser
12030
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3.2. Rejsestrgmme i hovedstadsomradet inden for
Ring 3

Den samlede trafik i hovedstadsomréadet har varet stgt stigende det seneste artier og
forventningen er, at vaksten vil fortsette. Den kollektive transport har sin styrke i at
kunne betjene bestemte rejserelationer, hvor der er mange rejsende. Det er derfor
relevant at se nermere pa “handfladens” vasentlige rejsestrgmme.

Som det fremgar af nedenstaende figur 7, udggr ture mellem bopel og fritidsformal
den stgrste andel (54 pct.) af transporten inden for "handfladen" og langt stgrstede-
len af disse ture foretages i bil. Der er dog store geografiske forskelle pa i hvilken
grad bilen anvendes som det foretrukne transportmiddel, hvilket illustreres senere i
afsnittet.

Generelt foretages stgrstedelen af alle rejser i bil som fgrer eller passager. Kun for
rejserelationer mellem bolig og uddannelse har cykelture og ture med kollektiv tra-
fik en stgrre samlet andel end ture med bil. Det bemerkes ogsa, at der foretages fle-
re cykelture end rejser med den kollektive trafik i hovedstadsomradet.
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Figur 6 | Antal ture pr. hverdagsdggn
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Kilde: Trafikberegninger i OTM-modellen — viser fordelingen af ture i 2009

3.2.1. Rejsestrgmme nu og i fremtiden

De nuvaerende stgrste rejsestrgmme er koncentreret centralt i "hdndfladen". I figur
8 er "handfladen" inddelt i zoner, og de stgrste rejsestrgmme i mellem zonerne i
2009 er vist. Det ses, at de stgrste rejsestrgmme er imellem figurens zone 5 og zone
6, der dekker City og brokvartererne. Imellem de to zoner foretages dagligt godt
190.000 ture og indenfor hver enkelt af de to zoner godt 200.000 ture.

Figur 7| Nuvarende rejserelationer mellem zoner i hovedstadsomradet (ekskl.
gang) 12009 — alle relationer med mere end 40.000 daglige ture

Kilde: Beregninger i OTM-modellen
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Der er foretaget modelkgrsler for, hvordan rejsestrgmmene vil udvikle sig i fremti-
den. 12030 vil veksten i indbyggertallet og antallet af studie- og arbejdspladser be-
tyde, at rejsestrgmmene i hovedstadsomradet gges. Figur 9 viser de stgrste rejse-
stromme i 2030. Hovedtendenserne er de samme som i 2009, men der er kommet
flere rejsestrgmme med mere end 40.000 daglige ture.

Figur 8| Forventede rejserelation i hovedstadsomradet (eks. gang) i 2030 — alle rela-
tioner med mere end 40.000 daglige ture
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Kilde: Beregninger i OTM-modellen

Sammenlignes figur 8 og 9 ses det, at der is@r sker en stigningirejser i de centrale
by omrader i Kgbenhavn og den kgbenhavnske del af Amager. Endvidere vil der
ifglge beregningerne ske en stigning i antallet af rejser inden for de centrale byom-
rader i Kgbenhavn — hvor bade de interne rejser og rejser mellem City og brokvarte-
rerne stiger. Samtidig viser beregningerne, at der ogsa forventes en vis stigning i den
nordligste og sydligste del af "handfladen".

Vaksten irejsestrgmme illustrerer, at der kan vare et behov for at understgtte de
stgrre rejsestrgmme inde i de tette bydele, sdledes at personer, der tager den kollek-
tive transport til Kgbenhavn, ogsa kan komme hurtigt rundt inden for Tatbyen samt
frem og tilbage til brokvartererne. Endvidere viser prognoserne af rejsestrgmmene,
at der ogsa er forholdsvis mange ture fra nordvest og mod de centrale bydele i Kg-
benhavn.

Ses nermere pa de interne ture inden for "handfladen" er det tydeligt, at zonerne i
den centrale del af Kgbenhavn har det hgjeste antal interne ture. Figuren nedenfor
viser det forventede antal interne ture i 2018.
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Figur 9| Forventede interne ture (eks. gang) i 2018
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Som illustreret i figur 7 foretages en stor andel af turene i bil samlet set, men der er
stor geografisk forskel pd, hvor stor en andel af turene, som foretages i bil. Ses ner-
mere pa rejserelationerne mellem de forskellige zoner, er det tydeligt, at nogle rejse-
relationer har flere bilture end andre. For ture i de tatte bydele og i brokvartererne
foretages omkring 1/3 med bil, mens det for de omkringliggende omréader uden for
City er 2/3 af turene, der typisk foregar med bil.

3.3. Banedakningihovedstadsomradet inden for
Ring 3

Nar letbanen i Ring 3 og Cityringen star ferdige, vil 64 pct. af befolkningen, arbejds-
og studiepladserne inden for "handfladen" vere lokaliseret i nerheden af en bane.
Det svarer til, at mere end 650.000 mal i form af beboere, ansatte og studerende har
mindre end 600 m. til n@rmeste station. Stationsn@rheden har erfaringsmassigt
stor betydning for jernbanens konkurrencefordel — hvis afstanden mellem f.eks.
bopl og station bliver mere end 600 m., vil det ofte betyde, at toget fravalges som
transportmiddel.

I nedenstaende figur er banedakningen inden for "handfladen" illustreret. Som det
fremgar af kortet, er der efter etablering af Cityringen omrdader i de centrale bydele
af Kgbenhavn, som ikke er banebetjente. Kortet viser endvidere, at der er en r&kke
omrader serligt i den nordvestlige del af "handfladen" samt den sydvestlige del, som
ikke er banebetjent.
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Figur 10 | Banedakning (basis 2030)

Kortet illustrerer, at den centrale del af Kgbenhavn har den stgrste kon-
centration af boligere, studie- og arbejdspladser, mens der uden for den
centrale del af Kgbenhavn er en noget mere spredt fordeling af befolk-

ning og arbejdspladser.
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4. Linjefgringer for udbygning i
"hadndfladen"

I dette kapitel gennemgas scenarier, hvor forskellige eksempler pd udbygninger af
metro- og letbanelinjer inden for "handfladen" indgér. Der gives en generel beskri-
velse af hvilke potentialer de enkelte scenarier har ud fra antal pastigere, muligheder
for betjening af byudviklingsomrader samt potentialer for et sammenhangende ba-
nenet. Med udgangspunkt i OTM-modellen beregnes forventede antal fremtidige
pastigere 1 2030 og forventet antal nye pastigere i den kollektive trafik totalt i ho-
vedstadsomradet i forhold til basissituationen 2030 uden de pageldende nye linjer.
For enkelte scenarier ses ogsa pa 2030++-situationen.

Udgangspunkt for udvalgelsen af scenarier har varet, at flere omrader inden for
"handfladen" ikke er banebetjent, samt at Kgbenhavns Kommune har byudviklings-
planer for en rekke nye omrader. Banedaekningen i "handfladen" er i dag 64 pct., og
det er saledes lidt mere end 1/3 af alle trafikale mal inden for "handfladen", som
ikke betjenes med bane. Samtidig er der planer om nye markante byudviklingsom-
rader, hvor det kan vere hensigtsmassigt at undersgge, om der er grundlag for hgj-
klasset kollektiv transport.

Nedenfor presenteres fglgende 3 overordnede strategiske forslag til udbygninger i
"héndfladen" med nye metro og letbanelinjer frem mod 2030:

o Afgreninger fra eksisterende metrolinjer

e Betjening af ikke banebetjente omrader og forbedring af kapaciteten i havnesnit-
tet

o Kollektiv net, det reekker ud til Ring 3

Udvalgelsen af eksempler pa linjefgringer til brug for screeningen bygger dels pa
den indledende “potentialeundersggelse”, dels pa tidligere undersggelser og dels pa
Kgbenhavns Kommunes screening fra foraret 2011 om udbygning af kollektiv trafik.

Pa dette screeningsniveau er det ikke muligt at sige noget serligt precist om ind-
virkningen pa biltrafikken, men generelt ma det forventes, at den totale biltrafik i
hovedstadsomradet ikke pavirkes i stgrre omfang ved de undersggte scenarier. Der-
imod ma det forventes, at biltrafikken i de nye linjers narhed pavirkes mere, lige-
som det skete for trafikken over havnesnittet fra fgr til efter &bningen af Metro 1+2.

4.1. Afgreninger fra eksisterende metrolinjer

Kgbenhavns Kommune har planlagt en stgrre byudvikling i Nordhavnsomradet,
som idag ikke er banebetjent, og der findes en r&kke nye byomrader ved Teglhol-
men og Sydhavnen, som ikke er betjent med hgjklasset kollektiv transport.

Pa de eksisterende metrolinjer M1 og M2, samt pa Cityringen er der mulighed for at
lave afgreninger og forl&ngelser, som giver mulighed for at betjene disse nye byud-
viklingsomrader.

Den kommende Cityring, der fgres i tunnel under City, brokvartererne og Frederiks-
berg, far 17 nye underjordiske stationer. Anlaegget af Cityringen er s smat begyndt.
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Anlegsarbejdet skrider planmessigt frem, og planen er, at det fgrste metrotog kan
begynde at tage passagerer med i 2018.

Cityringen er planlagt betjent dels af en ringlinje, der kgrer hele vejen rundt i begge
retninger og dels af en pendullinje, der, som navnet antyder, kgrer frem og tilbage
péaringen mellem Kgbenhavn H og Ngrrebro station. Det er pendullinjen, som ved
afgrening og forlengelse giver mulighed for betjening af nye omrader.

Cityringen har saledes to afgreningsmuligheder, som kan benyttes til at "forlenge”
Cityringen. En ny metrolinje kaldet M4, vil kunne udnytte disse afgreningsmulighe-
der.

Ved et sadant forslag vil betjeningen af den nordgstlige del af Cityringen mellem
Trianglen og Ngrrebro station blive forringet, idet pendullinjen ikke l&ngere vil be-
tjene disse stationer, og for at kompensere for dette, foruds@ttes antallet af afgange
paringlinjen sat op. Dette far ogsa stationerne pa den vestlige del af ringen glede af.
Udgifterne til at udvide driften pa ringlinjen er indeholdt i anle gsoverslaget for M4.

Den eksisterende metrostrekning til Vanlgse giver ogsad muligheder for en afgre-
ning, hvor der fra Flintholm kan etableres en forlengelse af f.eks. M2, der er linjen
fra Kebenhavns Lufthavn.

4.1.1. Afgrening fra Cityringen til byudviklingsomradet i Nordhavn

Scenarie 1A, der kan opfattes som en fgrste etape af M4, indeholder den nordlige
afgrening til forste etape af udbygning af Nordhavnsomradet. P4 denne strakning
anlaegges 2 nye stationer, én ved Nordhavn station, hvor der bliver omstigning til S-
tog, og én station (kaldet Orientkaj) i byudviklingsomréadet. Nordhavn station er
tenkt som en tunnelstation, mens Orientkaj etableres som en hgjbanestation.

Figur 11| Linjefgring M4, afgrening til Nordhavn (1A)

Ved senere etaper af byudviklingen i Nordhavnsomradet vil metroen fra Orientkaj
kunne forlenges som en hgjbane i takt med byudviklingen.
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Tabel 3 | Resultater af trafikberegningerne for scenarie 1A (2030)

Samlet veekst i kollektivt 1,9 mio. nye pastigere pr. ar (6.000 pr. hverdag)

rejsende
Vakst i Metro 6,8 mio. nye pastigere pr. ar (22.000! pr. hverdag)
Banedazkning 11.000 nye mal dekkes

Banedakning i procent 65 pct.

Nar veksten i antal pastigere i metrosystemet er stgrre end antallet af nye pastigere
i den kollektive trafik totalt set i hovedstadsomradet, skyldes det, at en del pastigere
pa M4 tidligere rejste med S-tog og bus.

By & Havn samt Metroselskabet er i gang med en udredning, som mere detaljeret
belyser mulighederne for og effekterne af allerede i forbindelse med anlegget af Ci-
tyringen at etablere en sadan forste etape af afgrening til Nordhavnen.

Andelen af banebetjente mal (summen af antal indbyggere og antal arbejds- og stu-
diepladser) inden for "handfladen" (Ring 3) vil med en sadan linje stige fra 64 pct. til
65 pct.

4.1.2. Afgrening til Nordhavn og Ny Ellebjerg

Scenarie 1B (figur 11) indeholder bade linjeforingen fra scenarie 1A og den sydlige
afgrening til Sydhavn og Ny Ellebjerg station. Der forudsa®ttes etableret 6 stationer
sydvest for Kgbenhavns Hovedbanegard, og der vil bl.a. kunne anlagges stationer
ved shoppingcenteret Fisketorvet, og i byudviklingsomréadet ved Teglholmen og Slu-
seholmen. Alle stationer forudsattes anlagt som tunnelstationer.

Figur 12 | Linjefering M4, Nordhavn — Ny Ellebjerg (1B)

1.b

I I Metroselskabet og By & Havn’s udredning om metro til Nordhavn afviger antallet af pastigere ifht.
denne screening. Beregninger fra Metroselskabet og By & Havn viser en lidt stgrre effekt, da de sammen-
ligner med forventningerne til passagerer i Metroselskabets langtidsbudget, som ligger til grund for lovgiv-
ningen om Cityringen. Den ekstra passagertilvaekst i udredningen til Nordhavn fglger af sammenligningen
mellem langtidsbudgettet og trafikberegningerne i OTM-modellen.
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Afgreningen dakker 32.000 nye mél i form af befolkning, studie- og arbejdspladser,
der vil komme til at ligge maksimum 600 meter fra en station, og samlet set vil der
vere en banedakning inden for "handfladen" pa 66 pct.

Tabel 4 | Resultater af trafikberegningerne for scenarie 1B (2030)

Samlet veekst i kollektivt 4,7 mio. nye pastigere pr. ar (15.000 pr. hverdag)

rejsende
Vakst i Metro 14,6 mio. nye pastigere pr. ar (47.000 pr. hverdag)
Antal nye mal 32.000 nye mal dekkes

Banedakning i procent 66 pct.

Med en sydlig afgrening af Cityringen kan metroen ved Ny Ellebjerg station blive
koblet sammen med S-tog pa Ringbanen og Kgge Bugt-banen samt ved ibrugtagning
af den nye bane mellem Kgbenhavn og Ringsted ogsa med regional- og fjerntog. Ny
Ellebjerg station bliver saledes et fremtidigt kollektivt knudepunkt, og pa langt sigt
kan det evt. blive relevant, at fjerntog kgrer videre via Ny Ellebjerg og til Kgben-
havns Lufthavn Kastrup for dermed at aflast Hovedbanegarden.

Samlet set vil metro fra den inderste del af Nordhavn og til Ny Ellebjerg give en sam-
let vaekst i antallet af nye pastigere i kollektiv trafik i hovedstadsomrédet pa ca.
15.000 daglige pastigere. Der vil primert ske en stigning i antallet af pastigere pa
metro, mens der vil ske et fald for busser og S-tog.

Overordnet set vil linjen fra Orientkaj til Ny Ellebjerg ifglge trafikberegningerne give
et fald i det samlede antal pastigere pa S-tog pa 10.000 pr. hverdagsdggn svarende
til ca. 3 pct. Dette fald dekker dog over store forskelle, hvor det primart er strak-
ningerne fra Vesterport til Ny Ellebjerg og Amarken, som vi opleve et fald, da en
metrostrekning fra Kbh. H til Ny Ellebjerg vil overflytte passagerer fra S-toget til
metroen. Omvendt vil der ske en stigning i antallet af passagerer pa den sydlige del
af Ringbanen, da metroen og Ringbanen her fungerer som tilbringerlinjer til hinan-
den.

Trafikmodelberegningerne for en 2030-situation viser, at antallet af daglige pastige-
re pa den nordlige strekning med 2 stationer i Nordhavn forventes at vere ca.
12.000. Pa den sydlige strekning mod Ny Ellebjerg vil der vare i stgrrelsesordnen
15.000 daglige pastigere pa de 6 stationer.

Pé de nye straekninger vil strekningsbelastningen malt som antal passagerer pr.
hverdagsdggn i begge retninger tilsammen vare 10.-20.000. Der synes imidlertid at
vere en underberegning af antallet af pastigere pa stationen ved Fisketorvet, sa an-
tallet af pastigere pa hele Sydhavnslinjen ma forventes at vere stgrre end her angi-
vet.

En afgrening fra Cityringen til Nordhavn og Ny Ellebjerg vil skabe flere passagerer
pé de gvrige metrolinjer. Pa str&ekningen over havnesnittet vil der ifglge beregninger
vere ca. 130.000 passagerer dagligt pa straekningen Kgs. Nytorv-Christianshavn.

For at fi en idé om det fremtidige passagerpotentiale er der ogsa set pa en teoretisk
fremtidig situation (kaldet 2030++), hvor Kgbenhavns Kommunes og "Ring 3-
kommunernes” byudviklingsomrader er udbygget, men der ellers ikke er sket anden
byudvikling i forhold til 2030. For sa vidt angér infrastruktur er det bl.a. forudsat, at
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der er etableret en havnetunnel, som bl.a. betjener byudviklingsomraderne i Nord-
havn og pa Refshalegen. I en sadan situation forventes en M4 (Nordhavn-Ny Elle-
bjerg) med et “loop” til den forudsatte store byudvikling i Nordhavnsomradet, at fa i
stgrrelsesorden 55.000 flere pastigere pr. hverdagsdggn.

4.1.3. Afgrening fra den eksisterende metro til Rgdovre og Brgnd-
bygster

En yderligere udbygning udover afgreninger til Nordhavn og Ny Ellebjerg er det en
mulighed for at forbedre banebetjening af Rgdovre og Brgndbygster ved at forlenge
den eksisterende metrostr&kning fra f.eks. Lufthavnen. Da M1 og M2 fra Christi-
anshavns Torv til Vanlgse har et parallelt straekningsforlgb vil det veere muligt at
afgrene en aflinjerne.

Nedenstdende scenarie 1G (figur 13) er et eksempel pé en forlengelse af M2, der
afgrenes ved Flintholm og derfra fgres videre til Rgdovre og ender ved Brgndbygster
station. Metrostrakningen anlegges som en 4,9 km. lang boret tunnel med 4 tun-
nelstationer.

Figur 13 | Forlengelse af linjefgring fra Flintholm til Brgndbygster (1G)

Linjen vil bl.a. betjene omradet ved Rgdovre Centrum og et muligt fremtidigt byud-
viklingsomréade nord for Brgndbygster station. Ved Brgndbygster station vil der vee-
re mulighed for omstigning til S-toget. Linjen vil ogsa skabe en genvej for den kol-
lektive trafik pa tvers af Damhusengen/ Damhussgen, som den kollektive trafik i dag
ma kgre udenom.

Tabel 5 | Resultater af trafikberegningerne for scenarie 1G(2030)

Samlet veekst i kollektivt 4 mio. nye pastigere pr. ar (13.000 pr. hverdag)

rejsende
Vakst i Metro 9,3 mio. nye pastigere pr. ar (30.000 flere pastigere)
Banedakning 19.000 nye mal deekkes

Banedakning i procent 65 pct.
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Med en afgrening fra den eksisterende metro M2 til Brgndbygster vil ca. 19.000 eks-
tra indbyggere, arbejdspladser eller studiepladser komme til at ligge stationsnert,
hvilket svarer til, at der med scenarie 1G vil vare en samlet banedekning i "handfla-
den" pa 65 pct.

En forlengelse af metroen til Brgndbygster vil samlet set skabe i stgrrelsesordenen
13.000 nye kollektive pastigere2. Der vil ske en stigning i antallet af pastigere pa
metroen pa ca. 30.000 pastigere, mens antallet af pastigere i busser og S-tog falder i
stgrrelsesordenen 2 pct.

Det skal bemarkes, at en del at tilveeksten i antal pastigere skyldes, at der for trafik-
beregningerne for scenarie 1G er forudsat en hgjere frekvens pa M1 og M2.

Forlengelsen vil endvidere have betydning for strekningsbelastningen i havnesnit-
tet, som vil fa ca. 7 pct. flere passagerer pa strekningen mellem Kongens Nytorv og
Christianshavn, men en del af stigningen skal tilskrives den ggede frekvens i bereg-
ningerne.

For scenariet er der ikke medtaget yderligere passagerpotentiale fra evt. byudvikling
og byfortetning ved de nye stationer.

I den teoretiske 2030++-situation vil en forlengelse af den eksisterende metro til
Rgdovre og Brgndbygster fa ca. 8.000 flere pastigere pr. hverdagsdggn end i 2030-
situationen. Der er her ikke taget hensyn til evt. byudvikling langs linjen.

4.2. Betjening af ikke banebetjente omrader forbed-
ring af kapaciteten 1 havnesnittet

I de centrale bydele i Kgbenhavn findes en reekke omrader, som ikke er banebetjente
og med nedenstdende eksempler pa en linjefgring vil det veere muligt at banebetjene
nogle af disse omrader. Samtidig vil Rigshospitalet, Kgbenhavns Universitets Ngrre

campus og et nyt supersygehus ved Bispebjerg Hospital kunne banebetjenes.

Endvidere har disse udbygninger den fordel, at de i et langsigtet perspektiv kan bi-
drage til at forbedre kapaciteten i metroen over havnesnittet. Som det fremgik i af-
snittet omkring rejsestrgmme, er der mange personer, som rejser pa tvers af havne-
snittet — mellem indre Kebenhavn og Amager. Med en fuld udbygning af @restad,
fortsat byfortetning pd Amager samt byudvikling pa Refshalegen er det forventnin-
gen, at disse rejsestrgmme fortsat forsterkes. Der er en rekke kapacitetsforbedren-
de tiltag, som kan overvejes implementeret fgr en evt. udvidelse med nye metrolin-
jer.

Det overordnede formal med forslagene er sialedes dels at banebetjene dele af de
centrale bydele i Kgbenhavn, som endnu ikke er godt banebetjent efter etablering af
Cityringen dels at give mulighed for at aflaste metrostra&kningen mellem Kongens
Nytorv og Christianshavn.

Det scenarie, som belaster havnesnittet mest er afgreningen fra Flintholm og til
Brgndbygster, hvor der vil vere ca. 137.000 daglige rejsesende over havnesnittet.

2 Trafikberegningerne er scenarie 1.g forudsat med 18 metro afgange i timen for M1 og M2. I de gvrige
scenarier er der forudsat 15 afgange i timen for M1 og M2.
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Der er skitseret ét overordnet forslag til en ny metrolinje, som forbinder Amager
med indre Kgbenhavn, men i trafikberegningerne er der analyseret to scenarier. Det
ene forslag (1C) er en linjeforing til Bispebjerg Hospital, som ender ved Hovmester-
vej, mens det andet forslag (1D) fortsatter fra Hovmestervej til Brgnshgj Torv.

Med den foreslaede linjefgring, kaldet M6, vil der veere 5 muligheder for at stige om
til bade Cityringen og de nuverende metrolinjer M1 og M2. Den nye forsldede me-
trolinje over havnesnittet krydser Cityringen to steder — ved Skjolds Plads og ved
Kgbenhavn H. Endvidere krydses M1 og M2 ved 3 stationer - Amagerbro, Islands
Brygge og ved Forum.

Endvidere vil det veere muligt for passagerne at stige om til S-tog péa Bispebjerg sta-
tion (Ringbanen) og til bade S-tog og fjern- og regionaltog pa Kgbenhavn H.

Metrolinjen udgar fra v/ Prags Boulevard pd Amager eller evt. fra et nyt kontrol- og
vedligeholdelsescenter for linjen placeret pa Prgvestenen, og dermed vil der pa sigt
vere mulighed for at forlenge denne straekning til det nordgstlige Ama-
ger/Refshalegen, der indeholder nogle af Kgbenhavns Kommunes byudviklingsom-
rader pa langt sigt.

Passagerpotentialet ved en fortsat udbygning af universitetsomradet ved Ngrre
Campus og en udbygning af Bispebjerg Hospital er ikke medtaget i de gennemfgrte
beregninger.

I nedenstaende afsnit 4.2.1 gennemgas den korte linjefgring til Hovmestervej, og i
afsnit 4.2.2 beskrives linjefgringen for scenariet med metro til Brgnshgj Torv.

4.2.1. Metro fra Prags Boulevard til Hovmesterve;j

Linjefgringen fra Prags Boulevard til Hovmestervej er 10 km lang med i alt 14 nye
stationer. Hele strekningen foruds®ttes udfgrt som en boret tunnel. Figur 14 illu-
strerer linjefgringen.

Figur 14 | Linjefgring Prags Boulevard — Hovmestervej (1C)

| 29.
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Samlet set vil en ny metrolinje fra Prags Boulevard til Hovmestervej give en stigning
i antallet af pastigere i kollektiv trafik pa en hverdag pa nasten 30.000 — hvilket
svarer til en stigning pa ca. 2 pct. for hele hovedstadsomradet under ét.

Tabel 6 | Resultater af trafikberegningerne for scenarie 1C (2030)

Samlet veekst i kollektivt 9 mio. nye pastigere pr. ar (29.000 pr. hverdag)

rejsende
Vakst i Metro 15,5 mio. nye pastigere pr. ar (50.000 pr. hverdag)
Baned®kning 75.000 nye mal dekkes

Banedakning i procent 68 pct.

En sadan linje vil betyde, at 68 pct. af antallet af trafikale mal (malt som summen af
indbyggere, arbejds- og studiepladser i "handfladen") vil vere stationsnare. Ca.
75.000 nye mal dekkes med denne linje.

Linjen vil samlet set fa knapt 100.000 pastigere, hvor halvdelen er eksisterende pa-
stigere i kollektiv trafik, som med en ny forbedret banebetjening vaelger at benytte
den nye linje.

Metrosystemet vil samlet set fa ca. 50.000 nye daglige pastigere, sa der vil som for-
ventet ske en omfordeling fra de gvrige metrolinjer til M6. Busserne mister ogsa
pastigere til M6.

Linjen vil aflaste den eksisterende metrostrekning pa tvers af havnen, idet der sker
en aflastning pa ca. 25 pct. ift. den forventede strakningsbelastning i 2030.

Ifglge trafikberegningerne vil de stgrste stationer blive Kgbenhavn H med ca.
29.000 daglige pastigere, Islands Brygge og Amagerbro med godt 10.000 daglige
pastigere, stationerne ved Rigshospitalet og Forum vil fa mere end 6.000 pastigere
pr. hverdagsdggn. De mindste stationer far ca. 2.500 pastigere. Fra Amagerbro til
Skjolds Plads er strekningsbelastningerne (antal passagerer pr. hverdagsdggn i beg-
ge retninger tilsammen) over 20.000, og pa de mest belastede strekninger (mellem
Islands Brygge og Forum) ligger strekningsbelastningerne omkring 40.000.

I den teoretiske 2030++ situation forventes en M6 fra Hovmestervej via Prags Bou-
levard og forlenget til Refshalegen at fa i stgrrelsesorden 35.000 flere pastigere pr.
hverdagsdggn.

4.2.2. Metro fra Prags Boulevard til Brgnshgj Torv

Linjefgringen i scenarie 1D (Figur 15) fra Prags Boulevard til Brgnshgj Torv er knap
13 km lang med i alt 17 nye stationer, altsa ca. 3 km. l&ngere og har 3 stationer flere
end scenarie 1C. Hele strekningen foruds®ttes udfgrt som en boret tunnel.
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Figur 15| Linjefgring Prags Boulevard — Brgnshgj Torv (1D)

Overordnet set adskiller denne linjefgring sig fra ovenstaende ved, at metroen fgres
videre til Brgnshgj Torv, via tre ekstra stationer ved Bellahgj, Birkedommervej og
Brgnshgj Torv. Den bedre banebetjening med en forlenget linje til Brgnshgj Torv
betyder, at linjen far godt 120.000 daglige pastigere, hvilket er ca. 25.000 flere pa-
stigere end i scenariet kun til Hovmestervej.

Tabel 7 | Resultater af trafikberegningerne for scenarie 1D (2030)

Samlet vekst i kollektivt 11,5 mio. nye pastigere pr. ar (37.000 pr. hverdag)

rejsende
Vakst i Metro 21,7 mio. nye pastigere pr. ar (70.000 pr. hverdag)
Banedakning 105.000 nye mal dekkes

Banedakning i procent 70 pct.

Dakningen af nye mal inden for "hdndfladen" er i dette scenarie 1D 105.000 nye
mal, hvilket samlet set svarer til en banedekning pa 70 pct., hvilket er en stigning pa
ca. 6 pct. point i forhold til basisberegningerne.

Trafikberegningerne viser, at strekningen fra Prags Boulevard til Brgnshgj Torv
forventes at kunne skabe 37.000 nye daglige pastigere i kollektiv trafik pr. hver-
dagsdegn, hvilket svarer til en stigning i antallet af pastigere i den kollektive trafik i
hovedstadsomradet pa 2 pct.

Der vil stort set vaere det samme mgnster som i scenarie Ic, hvor der sker et fald i
antallet af pastigere pa de eksisterende metrolinjer og dermed en aflastning af
strekningen over havnesnittet. Antallet af pastigere pa bus falder yderligere, idet
denne udformning af M6 konkurrerer med busserne pa Frederikssundsvej, og der er
som tidligere n®vnt ikke foretaget en tilpasning af busnettet i screeningsundersggel-
serne.
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De tre nye stationer vil fa 3.400-6.200 pastigere pr. hverdagsdggn med Brgnshgj
Torv som den stgrste. Strekningsbelastningerne stiger med i stgrrelsesorden 10.000
pa en stor del af streekningerne i forhold til scenarie lc.

4.3. Kollektiv net, det rekker ud til Ring 3

Kgbenhavns Kommunes screeningsundersggelse konkluderede, at metrobetjening i
tunnel har stgrst berettigelse i de tette bydele, og at letbaner eller hgjklassede bus-
ser vil veere bedre egnet uden for disse omrader. For at vurdere betydningen af at
binde letbanen i Ring 3 op pd metrosystemet er der foretaget trafikberegninger af
scenarier, hvor den kommende letbane i Ring 3 sammenbindes med 2 eksempler pa
letbanelinjer. Der foruds@ttes etableret en nordlig letbanelinje fra Herlev/ Gladsaxe
til Brgnshgj/ Ngrrebro station og en sydlig linje fra Glostrup station til Ny Ellebjerg.

Mens eksemplet pa den sydlige letbanelinje gar igen i begge scenarier, er der forskel
for den nordlige linje. I scenarierne er forudsat, at metrolinjer fra Nordhavn til Ny
Ellebjerg samt metro fra Prags Boulevard til Hovmestervej er etableret. De to scena-
rier adskiller sig ved, at der i scenarie 1E (Figur 16) er forudsat etableret en letbane-
linje fra Ring 3 til Cityringen, mens metrolinjen i scenarie 1F (Figur 17) er forudsat
forlenget fra Hovmestervej til Brgnshgj Torv, hvorfra der tenkes etableret en letba-
ne tilRing 3.

4.3.1. Metro Nordhavn- NyEllebjerg samt Metro Prags Boulevard
— Hovmestervej kombineret med letbane fra Ng@rrebro stati-
on til Ring 3 og fra Ny Ellebjerg til Ring 3

Linjefgringen for letbaneeksemplet mellem Ngrrebro og Gladsaxe/Herlev er i alt
10,3 km lang og har i alt 11 standsningssteder. Fra Ngrrebro station fgres letbanelin-
jen mod Tingbjerg og videre derfra mod TV-byen i Sgborg, hvor linjen afgrenes til
henholdsvis Herlev og Gladsaxe Trafikplads. Begge steder vil det vere muligt at sti-
ge om til letbanen langs Ring 3.

Figur 16 | Metroudbygning M4 og M6/ M7 samt letbaner fra Ring 3 til hhv. Ngrrebro
station og Ny Ellebjerg (Scenarie 1E)
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Det sydlige linjefgringseksempel fra Ny Ellebjerg til Glostrup station er i alt 9,9 km
lang og har i alt 11 standsningssteder. Strekningen gér fra Ny Ellebjerg til Grgnttor-
vet og videre til Hvidovre Hospital. Letbanelinjen vil endvidere betjene Brgndby
Stadion og ender pa Glostrup station, hvor der vil vere mulighed for omstigning til
letbanen i Ring 3 samt til S-toget, og hvis der etableres regionaltogsstop i Glostrup,
vil der ogséa vaere mulighed for omstigning til regionaltoget.

Tabel 8 | Resultater af trafikberegningerne for scenarie 1E (2030)

Samlet vekst i kollektivt 17,4 mio. nye pastigere pr. ar (56.000 pr. hverdag)

rejsende

Vakst i Metro 31,6 mio. nye pastigere pr. ar (102.000 pr. hverdag)
Veakst i letbane 12,4 mio. nye pastigere pr. ar (40.000 pr. dag)
Banedzkning 191.000 nye mal dekkes

Banedakning i procent 75 pct.

Med dette scenarie skabes en stgrre fladedekning med sammenhang mellem en
kommende letbane i Ring 3 og metrosystemet samt det gvrige banesystem. Da den
nordlige letbanelinje i scenariet fgres til Cityringen ved Ngrrebro station, indeholder
det en forholdsvis intensiv baned@kning i omradet nordvest for Cityringen.

Det skal bemarkes, at der pa den inderste del af Frederikssundsvej frem til Ngrre-
bro Station er lidt plads, og at en letbane her vil skulle dele areal med anden trafik
og derfor ma fremfgres med relativt lav hastighed eller kan fgres i tunnel pa denne
strekning.

191.000 nye méal dekkes og med scenariet vil 75 pct. af indbyggere, arbejdspladser
og studiepladser inden for Ring 3 ligge maksimum 600 meter fra en station — dette
svarer til en stigning pa 11 pct. i forhold til basisscenariet.

Samlet set giver ovenstaende scenarie ca. 56.000 nye pastigere i kollektiv trafik pr.
hverdag, hvilket svarer til en 4 pct. stigning i forhold til basisberegningerne for
2030. Metro og letbanen er de transportformer, som vil opleve den stgrste stigning i
antallet af pastigere. Metrosystemet vil samlet set fa 102.000 nye pastigere, hvilket
svarer til en stigning pa 23 pct. ift. basis. Letbanesystemet vil opna 40.000 flere pa-
stigere, hvilket svarer til en stigning pa 77 pct. i forhold til basisberegningerne, hvor
alene en letbane i Ring 3 er forudsat.

Busnettet (som ikke er tilpasset) vil samlet set miste ca. 75.000 daglige pastigere,
hvilket svarer til 16 pct. faerre pastigere. S-togsnettet far feerre pastigere, i alt ca.
13.000 daglige pastigere, hvilket svarer til ca. 3 pct.

Sammenlignes scenarie 1C og 1E, hhv. uden og med letbanelinjer til Ring 3, fas i
scenariet med letbaner ca. 27.000 flere pastigere i kollektiv trafik totalt set, ca.
51.000 flere pastigere i metrosystemet samtidig med, at busserne far ca. 50.000
feerre pastigere og S-tog ca. 16.000 ferre pastigere.

Letbanerne L1og L2 fungerer som fodelinjer til metrosystemet, og ogsa som fgdelin-
jer til letbanen i Ring 3, hvor beregningerne i dette scenarie (1E) viser en mindre
stigning i antallet af pastigere i letbanen i Ring 3 pa ca. 3.500 daglige pastigere. Det
skal dog ses i sammenhzng til S-banen, hvor der langs Ring 3 ogsa vil vere mulig-
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hed for at omstige til S-toget. I dette scenarie vil S-toget fa et fald i antallet af pasti-
gere pd ca. 12.000, hvilket svarer til 3 pct. feerre passagerer.

Den nordlige letbanelinje fra Ngrrebro vil samlet fa ca. 30.000 daglige pastigere.
Strzkningsbelastningen (antal passagerer pr. hverdagsdggn pr. stre&kning i begge
retninger tilsammen) falder fra Ngrrebro station og udefter (fra 22.000 til 7.500 ved
TV-Byen og videre til under 3.000 pa de yderste str&kninger).

Der er stor forskel pa stgrrelsen af standsningsstederne pa strekningerne — det
mindste standsningssted vil have omkring 300 daglige pastigere, mens det stgrste
omstigningspunkt er Ngrrebro station med nasten 10.000 daglige pastigere til let-
banen.

Den sydlige letbanestrekning fra Ny Ellebjerg vil fa ca. 15.000 daglige pastigere. Det
skal bem@rkes, at linjen til Ny Ellebjerg er sammenfaldende med linjen i Ring 3 fra
Glostrup og til Park Alle, og at det beregningsteknisk ikke er muligt at skelne mellem
pastigere pa de to forskellige letbaner pa disse to stationer, men i scenarie 1c¢, der
svarer til scenarie 1E uden letbanelinjer til Ring 3, har de to stationer samlet 6.000
daglige pastigere mod 9.000 i scenariet med letbaner. De 15.000 daglige péstigere
indeholder sdledes omkring 6.000 pastigere, som reelt benytter Ring 3-linjen. Der
synes sdledes at vere fa rejsende, som vil benytte den sydlige letbanelinje. Dette
underbygges endvidere af figur 6, hvor der er en forholdsvis lav koncentration af
befolkning og arbejdspladser. Dette afspejles ligeledes i tallene for standsningsste-
derne, hvor der er 3 standsningssteder som har under 300 daglige pastigere.

4.3.2. Metro fra Nordhavn til Ny Ellebjerg, Metro fra Prags Boule-
vard — Brgnshgj Torv samt letbaner fra hhv. Brgnshgj Torv
og Ny Ellebjerg til Ring 3

Dette scenarie adskiller sig fra det forrige (1E) ved, at metrolinjen fra Hovmestervej
viderefgres til Brgnshgj Torv, og fra Brenshgj Torv foruds@ttes etableret en letbane,
der forbinder M6 med letbanen i Ring 3. Letbanestrekningen fra Brgnshgj Torv til
Ring 3 er 7,5 km lang og har i alt 12 standsningssteder.

Figur 17 | Metroudbygning M4 og M6/ M7 samt letbaner fra Ring 3 til Brgnshgj Torv
og Ny Ellebjerg (Scenarie 1F)
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Linjefgringer for udbygning i "handfladen"

Ovenstaende scenarie 1F, hvor metroen forlenges fra Hovmestervej til Brgnshgj
Torv, og der etableres en letbane fra Brgnshgj til Ring 3 har overordnet set de sam-
me konsekvenser for antallet af kollektivt rejsende. Scenarie 1F giver ca. 1.000 flere
daglige pastigere i kollektiv trafik end scenarie 1E. Scenarie 1F giver dermed 57.000
nye daglige pastigere.

Tabel 9 | Resultater af trafikberegningerne for scenarie 1F (2030)

Samlet veekst i kollektivt 17,7 mio. nye pastigere pr. ar (57.000 pr. hverdag)

rejsende

Vakst i Metro 36,3 mio. nye pastigere pr. ar (117.000 pr. hverdag)
Vakst iletbaner 6,8 mio. nye pastigere pr. ar (22.000 pr. hverdag)
Banedakning 190.000 nye mal deekkes

Baned®kning i procent 74 pct.

Den stgrste forskel er naturligvis betjeningen af Brgnshgj Torv med metro, som i
dette scenarie giver vesentlig flere pastigere i metrosystemet og veesentligt ferre i
letbanesystemet.

Med dette scenarie vil der veere 190.000 flere indbyggere, studie- og arbejdspladser,
som vil komme til at ligge stationsnart. Andelen af mal inden for Ring 3, der ligger
stationsnart, er i dette scenarie 74 pct., da der ikke er ekstra dekning i form afen
letbane helt ind til Cityringen.

Samlet set vil den nye letbanestrekning mod nordvest fa knap 13.000 daglige pasti-
gere. Strekningsbelastningerne beregnes til mellem 9.000 og 2.000, hvilket er ve-
sentligt lavere end i scenarie 1E, da de tettest befolkede dele af strekningen i scena-
rie 1F betjenes med metro. Resten af stigningen i antallet pastigere i letbanesystemet
skyldes ca. 3.500 flere pastigere i Ring 3 samt 15.000 pastigere pa den sydlige letba-
nelinje (L1).

Bade for letbanen i Ring 3 og for S-tog er @ndringerne ift. basis stort set de samme
som for scenarie 1E.

Antallet af pastigere pa den sydlige letbanestrekning fra Ny Ellebjerg (L1) er stort
set uendret i forhold til scenarie 1E.

4.3.3. Stgrre sammenh@ngende metro- og letbanenet 1 2030++

Endelig er der ogsa i den teoretiske 2030++-situation set pa to forskellige nye stgrre
kollektive net indeholdende bade metro og letbaner. Det ene er karakteriseret dels
ved radiale letbaneforbindelser fra metrosystemet og ud til letbanen i Ring 3 sva-
rende til scenarie 1F, suppleret med metro til Rgdovre/ Brgndbygster samt loop i
Nordhavn og forlengelse til Refshalegen. Figur 18 illustrerer linjefgringen i dette
scenarie.
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Figur 18 | Metroudbygning M2, M4, M6 samt letbaner fra Ring 3 ved Herlev og
Gladsaxe og Ny Ellebjerg (2.F)

2f

Det andet scenarie, som der er lavet trafikberegninger pa i 2030++ er scenarie 2G,
der er illustreret pa naste side. I scenarie 2G gar der en letbane pa tvers mellem S-
togs-ringbanen og letbanen i Ring 3, der skaber forbindelse mellem den nordlige del
afletbanen i Ring 3, metrosystemet og S-banelinjerne mod Frederikssund, Hgje
Téstrup og Kgge. I scenariet 2G indgéar ogsa en evt. etape 2 af letbanen i Ring 3, hvor
der fra Glostrup er fgrt en letbanelinje til Brgndby stadion og videre syd pa mod
Avedgre.

Det skal dog understreges, at dette eksempel med en tvaergaende letbane i praksis vil
vere vanskelig at fA indpasset i vejnettet og bybilledet, men det skal blot illustrere
betjeningskonceptet.

Figur 19 | Metroudbygning M4 og M6/ M7, samt letbaner fra Ring 3 ved Herlev og
Glasaxe Trafikplads via Brgnshgj Torv til Avedgre (2.G)
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Det er scenarie 2F, der - bade malt pa antal nye pastigere i kollektiv trafik pr. mia.
kr. og pa antal nye passagerkm i kollektiv trafik pr. mia. kr. - har bedst resultater.
Der er derfor ikke grundlag for at arbejde videre med et betjeningskoncept parallelt
med letbanen i Ring 3 (Scenarie 2G).

Det skal for Scenarie 2G bemerkes, at bade letbanelinjen (L4) og etape 2 til Ring 3
letbanelinjen i disse beregninger fir meget fa pastigere — samlet set giver etape 2 af
Ring 3 knap 800 flere pastigere i hele Ring 3 systemet. L4 far samlet 15.000 pastige-
re, hvor strekningsbelastningen er mindst pa den sydlige del mod Avedgre. Scenarie
2F’s betjeningskoncept med radiale linjer er sdledes alt andet lige at foretrakke, hvis
man pa et tidspunkt gnsker at udvide banebetjeningen i omradet ud mod Ring 3.
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5. Vurdering og sammenligning af
scenarier

For at give en vurdering af de enkelte linjer og scenarier opstilles i dette kapitel en
raekke kriterier, som muligggr, at scenarierne kan vurderes og sammenlignes ind-
byrdes. Sammenligningen og vurderingen har til formal at give indikationer pa,
hvilke udbygningsstrategier, der kan vere hensigtsmassigt evt. at arbejde videre
med.

I de kommende afsnit presenteres anlegsomkostningerne for de enkelte scenarier,
og scenarierne sammenlignes i forhold til nye pastigere i den kollektive trafik pr.
investeret krone samt stigning i passagerkilometer pr. investeret mia. Sidst vurderes
scenarierne ud fra en rekke gvrige kriterier som belegningsgrader, driftsgkonomi,
rejsehastigheder, sikkerhed og potentialer for byudvikling.

5.1. Anlegsomkostninger

Anlegsomkostningerne for metroen er beregnet pa baggrund af enhedspriser udledt
afdet nugeldende anlegsbudget for Cityringen og er i denne sammenhang grove
anlagsestimater for de skitserede nye metrostrekninger. Letbanerne er beregnet pa
baggrund tyske erfaringer med anlag af letbaner3, og er korrigeret til en rakke dan-
ske forhold, men er ligeledes grove anl®gsestimater.

Nedenstaende priser er jf. principperne for ny anlegsbudgettering beregnet med et
50 pct. tilleg. Det skal dog bemarkes, at scenarie 1A "Metro til Nordhavn” er korri-
geret med 30 pct., da budgettet for dette scenarie bygger pa By & Havns og Metro-
selskabet udredning om metro til Nordhavn.

Tabel 10 | Skgnnede anlegsomkostninger (inkl. 50 pct. reserve jvf. ny anlegsbud-

gettering)
mia. kr.
1A Metro Nordhavn-Orientkaj+ 2,9
1B Metro Orientkaj-Ny Ellebjerg (inkl. scenarie 1A) 12,0
1C Metro Prags Boulevard-Hovmestervej 25,9
1D Metro Prags Boulevard-Brgnshgj Torv 30,1
IE Metro Orientkaj-Ny Ellebjerg samt Prags Boulevard-Hovmesterve;j. 45,0
Letbane Ngrrebro-Ring 3 samt Ny Ellebjerg-Ring 3
IF Metro Orientkaj-Ny Ellebjerg samt Prags Boulevard-Brgnshgj Torv. 48.4
Letbane Brgnshgj Torv-Ring 3 samt Ny Ellebjerg-Ring 3
1G Metro Flintholm-Brgndbygster 7,6

Ovenstaende anlegsoverslag er dog inklusiv omkostninger til materiel.

3 Systemkosten von Busbahn und Strassenbahn bei Neuinfiihrung, FGSV, 2008

4 Anlzgsomkostninger for metrostreekningen Nordhavn-Orientkaj er baseret pé tal fra By&Havn samt Metroselskabets ud-
redning om metro til Nordhavn og er derfor tillagt 30 pct. jvf. Ny anlegsbudgettering
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5.2. Nye pastigere i den kollektive trafik pr. investe-
ret mia.

Sammenlignes scenarierne i forhold til antallet af nye pastigere pr. investeret krone,
tegner det til, at afgreninger fra eksisterende linjer giver det hgjeste antal nye pasti-
gere pr. investeret krone. Dette er ikke overraskende, da afgreninger i stort omfang

vil kunne benytte allerede eksisterende kontrol- og vedligeholdelsesanleg.

Da omfanget af ny baneinfrastruktur er meget forskellige i scenarierne, er der ligele-
des stor forskel pa hvor mange nye kollektive rejsende de forskellige scenarier op-
nar.

Uden udbygninger med nye metro- og letbanelinjer vil der ifglge trafikberegninger-
ne vere ca. 1,5 mio. daglige pastigere i det kollektive system inden for hovedstads-
omradet defineret som Kgbenhavn og Frederiksberg Kommuner samt de tidligere
Kgbenhavns, Frederiksborg og Roskilde Amt.

Figur 20 | Stigningen i antal nye kollektive pastigere (indekseret)
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Som det fremgér af ovenstdende figur, vil de stgrste udbygninger med et stort me-
tro- og letbanenet genere flest nye pastigere i den kollektive trafik, hvilket er forven-
teligt. Den stgrste udbygning (scenarie 1E) vil betyde en stigning pa 4 pct. flere kol-
lektive pastigere pr. dag. Afgreningerne fra eksisterende linjer (scenarier 1A, 1B og
1G) vil hver for sig skabe en stigning i antallet af nye kollektive pastigere pa 1-2 pct.
for hele hovedstadsomradet.

Sammenholdes anlegsomkostningerne (figur 21) i forhold til antallet af nye pastige-
re i den kollektive trafik, vil scenarierne med afgreninger fra den eksisterende metro
opna flest nye kollektive pastigere i forhold til anleegsinvesteringens.

5 Det skal bemearkes, at trafikberegningerne ikke er korrigeret for besggstal i shoppingcenteret Fiske-
torvet. Samme problemstilling ggr sig geldende Rgdovre Centeret samt flere af sygehusene inden for
"handfladen". Det bgr derfor i de videre analyse, undersgges nermere hvilken effekt dette har for antallet
af pastigere pé disse strekninger.
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Figur 21| Antal nye pastigere pr. ar i den kollektive trafik pr. investeret mia. (indek-
seret — hvor scenarie 1B er beregnet til 100)
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For scenarierne 1C og 1D, hvor der sker en udbygning af banenettet med ny metro-
linje over havnesnittet, viser trafikberegningerne, at scenariet (1D) med en forlen-
gelse af M6 til Brgnshgj Torv vil opna flere pastigere pr. investeret krone end scena-
rie 1C, der er den kortere linje M6 til Hovmestervej.

For scenarierne 1E og 1F, hvor letbanen i Ring 3 bindes op pa metrosystemet med
letbaner er situationen den omvendte — her er det scenariet (1E) med den korte linje
til Hovmestervej og letbane til Ngrrebro, der giver flest nye pastigere pr. investeret
mia. Arsagen til dette er bl.a., at anlegsomkostningerne for letbanen er lavere end
for metroen.

Forskellen mellem scenarierne, hvor M6 indgar er dog ikke stor, sa det er vanskeligt
pé det nuverende grundlag at konkludere, om det ene scenarie er bedre end det an-
det. Det ma bero pa n&rmere analyser.

5.3. Stigning i passagerkilometer pr. investeret mia.

Sammenligning af antallet af nye passagerkilometer i den kollektive trafik pr. inve-
steret krone viser, at en udbygning fra de eksisterende metroer vil give flest nye pas-
sagerkilometer pr. investeret mia.

Antallet af passagerkilometer eller transportarbejdet et mal for hvor mange kilome-
ter passagerne rejser. Med en politisk malsetning om, at halvdelen af veeksten i tra-
fikken (passagerkilometer) skal komme fra den kollektive transport i 2030 kan det
ligeledes vare relevant at undersgge, hvor mange nye passagerkilometer de forskel-
lige scenarier genererer.

De undersggte metroafgreninger fra eksisterende linjer far en forholdsvis lille stig-
ning i det samlede antal passagerkilometer, mens scenarierne, hvor der bade er nye
letbaner og metrostraekninger generer et stgrre transportarbejde og dermed en stgr-
re stigning i antallet af passagerkilometer i den kollektive transport.
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Figur 22 | Antal nye passagerkilometer pr. investeret mia. kr. pr. ar (indekseret —
hvor scenarie 1B er beregnet som 100)
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Sammenlignes scenarierne i forhold til antal nye passagerkilometer pr. ar pr. inve-
steret mia. kr. ses, at afgreningerne fra eksisterende metrolinjer opnéar et hgjere
transportarbejde end de stgrre udbygninger med bade nye letbaner og nye metro-
strekninger.

En ny metro over havnesnittet giver ferrest antal nye passagerkilometer pr. investe-
ret mia. Dette skyldes bl.a., at der inde i byen er mange korte ture til forskel fra ture i
oplandet, hvor der er faerre korte ture. Det skal dog bemarkes, at M6 netop har til
formal at aflaste havnesnittet og derfor ikke i samme grad generer nye passagerki-
lometer som de gvrige strakninger.

5.4. @vrige vurderinger

Udover sammenligning af scenarierne i forhold til anleegsomkostninger er der ogsa
en andre rekke forhold, som bgr tages med i betragtningerne om potentialerne ved
nye letbane- og metrostrekninger.

5.4.1. Kapacitet over havnesnittet

I dag er den mest belastede metrostrekning, i det mest belastede tidsrum,
Ngrreport — Kgs. Nytorv, hvor det s@rligt er passagerer 1 morgenmyldre-
tiden, der oplever, at der kan vaere mange mennesker med metroen pa
denne strekning. Efter Cityringens abning i 2018 vil den mest belastede
strekning vaere Kgs. Nytorv — Christianshavn, dvs. strekningen under
havnen. Trafikberegningerne viser, at der med de anvendte forudsatnin-
ger i 2030 forventes 120.000 daglige passagerer pa streekningen Kgs. Ny-
torv — Christianshavn, hvor der 1 den mest belastede time 1 morgenmyl-
dretiden vil vare ca. 7.000 i retningen mod Kgs. Nytorv.

Med en opgradering af metroens styresystem samt etablering af automa-
tiske dgre pa hgjbanestationer er det muligt at gge frekvensen og dermed
kapaciteten.
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Antallet af rejsende over havnesnittet gges, hvis der etableres afgreninger
og forlengelser fra de eksisterende metrolinjer. Med de nuverende ek-
sempler pa scenarier er det vurderingen, at der inden for en tidshorisont
pa 20-30 ar ikke er behov for at udbygge kapaciteten over havnesnittet.
Scenariet 1B belaster havnesnittet med 2 pct. i forhold til basissituationen
1 2030, mens scenariet 1G med en metro til Brgndbygster belaster havne-
snittet med 7 pct., hvilket svarer til 137.000 passagerer pr. dage, hvor den
mest belastede morgentime vil have 7.300 rejsende i retning mod Kgs.
Nytorv.

Metroen har mulighed for at forgge kapaciteten over havnesnittet enten
ved at opgradere den nuvarende linje eller ved at etablere en ny forbin-
delse over havnen.

Kapaciteten med i den nuvarende metro kan gges ved bl.a. at gge fre-
kvensen. Potentielt kan frekvensen gges til 75 sekunders drift fra den nu-
varende 120 sekunders drift. Metrotogene kan udvides til 4-vognstog i
stedet for de nuvarende 3-vognstog. Derudover kan antallet af stapladser
gges for at ggre plads til flere passagerer i togene. Hgjere frekvens og
leengere tog forudsetter omkostninger tekniske opgradering, indkgb af
ekstra tog m.m.

Selvom der saledes kan skabes megen ekstra kapacitet i den eksisterende
metro, ma der forventes pa langt sigt med gennemfgrt byudvikling, mere
attraktiv S-togsbetjening kombineret med treengselsring og nedsatte pri-
ser 1 den kollektive trafik at blive tale om stor trengsel med deraf folgen-
de lavere serviceniveau 1 myldretiden. Mulighederne for en aflastning
over havnesnittet bgr derfor medtages i1 det videre arbejde som et langsig-
tet perspektiv.

5.4.2. Antallet af passagerer i metro og letbane

For at illustrere forskellen mellem metro- og letbanedrift, er der som eksempel be-
regnet gennemsnitlig belegning i henholdsvis metro og letbane for scenarie i 1F.
Tallene angiver hvor mange passagerer, der sidder i hvert tog.

Tabel 11| Eksempel pa gennemsnitlig belegning for scenarie 1F

Belegning
Metro — M1+ M2 72
Metro — Cityring inkl. udvidelse med M47 49
Metro — M6, Prags Boulevard-Brgnshgj Torv 34
Letbane Ring 3 33
Letbane Nordvest, Brgnshgj Torv (L2) 15
Letbane Syd, Ny Ellebjerg (L1) 9

6 Det skal bemarkes, at scenarie 1G er gennemfgrt med en frekvens pa 18 togitimen pa M1og M2,
hvorfor en del af de nye pastigere bgr tilskrives den forbedrede betjening.

7 OTM-modellen har vanskeligt ved at fordele passagerkilometer korrekt mellem M4, Nordhavn og
Cityring, da de kgrer pa felles strekninger. Der er bel®gningstallet angivet samlet for Cityringen inkl.
afgreninger.
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Den gennemsnitlige belegning beregnet som antal passagerkilometer pr. togkilome-
ter kan give en indikation i forhold til linjernes driftsgkonomi, da hgjere belegning
giver hgjere merindt@gter i form af billetindt® gter.

Som det fremgar af ovenstdende tabel, er der i scenariet en forholdsvis lille beleg-
ning pd bade L10og L2, og sammenlignet med belegning for metro har M1 8 gange sé
hgj belegningsgrad som letbanen (L1) mellem Ny Ellebjerg og Ring 3.

Det ma undersgges nermere, om der kan opnas et mere optimalt driftskoncept, for
med et sddan belegning, ma det forventes at vere vanskeligt, at opna en tilfredsstil-
lende driftsgkonomi. Det skal dogiden sammenh@&ng n®vnes at en lavere frekvens
vil give bedre belegningsgrad, og det vil derfor vere relevant at gd mere i dybden
med driftskonceptet pa disse strekninger. Dette kan f.eks. ske ved at afkorte linjer
og/eller benytte mindre hyppige afgange.

For sa vidt angar den sydlige linje L1, Igber den gennem den grgnne kile med lav
befolkningstethed for at na ud til letbanen i Ring 3, og méaske kan en anden mulig-
hed vare at lade et nyt superhospital ved Hvidovre Hospital betjene ved at forlenge
en evt. metro fra Ny Ellebjerg helt til hospitalet. Denne Igsning kobler dermed ikke
letbanen i Ring 3 op pa metrosystemet.

5.4.3. Driftsgkonomi

Der er gennemfgrt en overordnet beregning af driftspkonomien for de opstillede
scenarier i 2030-situationen. De driftsgkonomiske beregninger er gennemfgrt af
Metroselskabet. Driftsnettooverskud/underskud er angivet for de enkelte scenarier.

Tabel 12 | Arlige driftsomkostninger, mio. kr. (prisniveau medio 2011)
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Som det fremgar af ovenstaende tabel, har afgreninger fra eksisterende metrolinjer
(1A, 1B, 1G) alle et positivt nettodriftsoverskud, mens linjen M6 (1C, 1D), der betje-
ner ikke banebetjente omrader i de centrale bydele af Kgbenhavn og aflaster havne-
snittet, har et nettodriftsunderskud. De stgrre scenarier (1E, 1F), hvor letbanen i

Ring 3 bindes sammen med metroen giver ligeledes et positivt nettodriftsoverskud.

Der er ikke for de stgrre scenarier beregnet driftsoverskud/underskud for separate
metro- og letbanelinjer, hvorfor der pa det nuverende grundlag ikke kan konklude-
res hvilke linjer, som har den bedste driftsgkonomi.

5.4.4. Rejsehastigheder

Rejsetiden er i modelberegningerne en af de vaesentligste parametre for valg af
transportmiddel. Hurtige forbindelser medfgrer flere rejser, hvilket giver hgjere
mobilitet og tilgengelighed. Mens metroen kgrer i eget tracé med mulighed for ha-
stigheder op til 90 km/t er letbanen ngdt til at fglge hastigheden for den gvrige tra-
fik, hvilket i de fleste tilfalde er maksimalt 50 km/t. Den gennemsnitlige rejsetid for
metroen er 40 km/t, mens den for letbaner i bynare omrader er ca. 20 km/t, nar
letbanen gives hgj prioritet.

Kgbenhavns Kommune har i forbindelse med deres screening af udbygningen af den
kollektive trafik i Kgbenhavn sammenlignet rejsetiden for en rekke rejserelationer.
Resultaterne viste, at metroen har en kortere rejsetid i langt de fleste rejserelationer,
men at rejsetiden er stort set den samme for letbane og metro uden for byn@re om-
rader.

5.4.5. Sikkerhed

Generelt er Kgbenhavns metrosystem et sikkert transportsystem. Siden dbningen i
2002 har der ikke veret drabte eller tilskadekomne i forbindelse med selve driften
af metroen. Det ma derfor forventes, at der med en udbygning af nye metrolinjer
kan forventes samme hgje sikkerhedsniveau.

Det er ingen erfaringer med letbaner i Danmark, men udenlandske erfaringer viser

at letbaner har en uheldsstatistik med 1-1%2 drabte eller alvorligt tilskadekomne pr.
mio. togkilometer. Det ma derfor forventes, at en indfgrelse af nye letbaner vil med-
fgre en forhgjelse af antallet af uheld. Til gengeld vil en tilpasning af busnettet med
en antal mindre buskilometer formodentlig kunne spare et mindre antal uheld.

5.4.6. Potentialer for byudvikling og dekning af nye mal

Der er stor forskel pa, hvor mange nye mal de forskellige scenarier deek-
ker. Antal nye mal daekker over indbyggere, studie- og arbejdspladser
dvs. jo hgjere baned®kningsgrad jo flere indbyggere, studie- og arbejds-
pladser ligger i nerheden (600 m.) af en bane.

Stgrstedelen af de undersggte scenarier giver i et eller andet omfang mu-
lighed for at betjene nye byudviklingsomrader, som ikke er medtaget i
2030-situationen. Fgrst og fremmest vil den kommende byudvikling i
Nordhavnsomradet kunne betjenes med en forlengelse af metro M4. Pa
langt sigt er det muligt at forlenge M6 fra Prags Boulevard til byudvik-
ling pa Nordgstamager og Refshalegen.
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Der er ikke forsggt sat tal pa evt. ny byudvikling ved de nye eksempler
pé letbanelinjer og pa metroforlengelsen til Rgdovre/Brgndbygster, men
der ma alt andet lige forventes at vere et vist potentiale for en stations-
nar byfortetning for de omrader, som banerne lgber igennem.

Scenarie 1F dakker knap 20 gange sa mange nye mal som scenarie 1A,
hvilket i sig selv ikke er overraskende med den forholdsvis store baneud-
bygning. Som det fremgar af prikkortet, der er preesenteret i kapitel 3, er
der forholdsvis mange nye mal i den centrale del af Kgbenhavn og i
Nordvest-kvarteret, som banedaekkes af M6. Dette afspejles ogsa i bane-
dakningsgraden isoleret for Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner,
hvor der f.eks. i scenariet 1F vil der vaere en banedekningsgrad pa 85
pct. i Kgbenhavns Kommune og 96 pct. i Frederiksberg Kommune.

Tabel 13 | Scenariernes potentiale for dekning af nye mal og fremtidig byudvikling
inden for "handfladen"
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Stgrstedelen af de undersggte scenarier giver i det ene eller andet omfang mulighed
for at banebetjene nye byudviklingsomrader. F.eks. er det muligt pa langt sigt at
forlenge M6 fra Prags Boulevard til Refshalegen, og M4 kan forlenges yderligere ud
i Nordhavnsomrédet. Det er ikke undersggt om letbanelinjerne, L1 og L2 samt me-
troen til Brgndbygster skaber grundlag for byudvikling, men det ma alt andet lige
forventes, at der vil vaere potentiale for en stationsnar byfortetning for de omrader
letbanen Igber igennem.
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6. Det videre arbejde

Med dette arbejde er der skitseret en raekke forslag til hvilke udbygninger, der kan
arbejdes videre med for at skabe en bedre banebetjening i "handfladen".

Som resultat af denne afrapportering er det forventningen, at der kan udvealges en
raekke scenarier eller linjefgringer, som der arbejdes videre med. Det videre arbejde
bgr ikke begrenses af de nuvaerende scenarier og linjefgringer, da der skal vere mu-
lighed for, at alternative forslag til andre strategiske udbygninger ogsa kan indga i
det fremtidige arbejde.

I tilknytning til det videre arbejde med konkrete linjeforinger vil det ogsa veere vee-
sentligt at afdekke mulighederne for at afkorte flere af linjefgringerne. F.eks. om
alle letbanelinjer skal forts@tte ud til Ring 3 eller om en M6 fra Prags Boulevard skal
kgre helt til Brgnshgj? I et videre arbejde kan det vere relevant at gennemfgre be-
regninger af afkortede linjer.

I analysen er der bl.a. peget, at udbygningen til byudviklingsomréadet i Nordhavn
kan veere fornuftig, og der bgr derfor i det videre arbejde ogsa ses n&rmere pa mu-
lighederne for at forl&enge linje ud over de nuvarende 2 stationer.

I dette arbejde har det ikke veret muligt inden for de givne rammer at inddrage ef-
fekterne af en kommende trengselsring. Nar den nermere placering af trengsels-
ringen foreligger, bgr der i det videre arbejde indga overvejelser om bl.a. optimale
linjefgringer i forhold til trengselsringens placering, antal nye pastigere som fglge af
trengselsring m.m. Takstnedsattelser har ikke indgéet i screeningen.

Optimering af bestdende infrastruktur i form af f.eks. automatisk S-tog og hgjfre-
kvent S-togsbetjening til Roskilde og Helsinggr er i denne screening ikke medtaget i
trafikberegningerne. I kommende analyser kan det overvejes, om det vil vere hen-
sigtsmassigt at foretage n@rmere analyse af hvilken effekt en optimering af besta-
ende infrastruktur vil have for nye metro- og letbanelinjer. Som led i de strategiske
analyser er der gennemfgrt analyser af mulighederne for S-tog til Roskilde og Hel-
singgr som viser, at antallet af pastigere i den kollektive transport vil stige som fglge
af dette projekt, og det vil formodentlig ogsa betyde en stigning i antallet af pastigere
péa nye metro- og letbanelinjer.

Denne screening har afdekket forskellige eksempler pa linjefgringer af metro- og
letbanelinjer, men i det videre arbejde bgr det analyseres n@rmere i hvilken grad
hgjklasset buslgsninger kan vaere et alternativ til letbaner. Generelt vil hgjklassede
buslgsninger opna et lavere antal pastigere end en letbane, men vil have vesentlig
lavere anl®gsomkostninger.

Det har ikke varet muligt inden for screeningens rammer at tilpasse busnettet inden
for "handfladen". En tilpasning af busnettet vil have betydning for antallet af pasti-
gere i savel metro og letbane; og i det videre arbejde bgr busnettet derfor forsgges
tilpasset.

Samtidig vil det veere relevant, hvis det besluttes at ga videre med analyser af letba-
ner, at undersgge hvordan der sikres optimal overgang mellem letbaner og metro
bl.a. om der er plads ved metrostationer og i gaderne samt hvordan letbaner gene-
relt indpasses i byrummet.



Det videre arbejde

I det videre arbejde vil det ogsa vare relevant at analysere den forventede byudvik-
ling inden for "hédndfladen" mere detaljeret. Denne screening har taget udgangs-
punkt i forventet byudvikling langs Ring 3 og i Kgbenhavns Kommune, og har ikke
inddraget forventet byudvikling langs nye letbane- og metrolinjer uden for Kgben-
havns Kommune. Det ma forventes at der sker en byfortatning samt byudvikling
ved nye stationer.

Screeningen har vist, at det ogsa bgr arbejdes videre med at undersgge effekterne af
steerkt besggsgenerende mal som f.eks. shoppingcentre og hospitaler. F.eks. kan
planer om nye supersygehuse ved Bispebjerg Hospital og Hvidovre Hospital have
stor betydning for antallet af arbejdspladser samt besggende ved disse mal.

I en videre analyse af de forskellige muligheder for baneudbygning vil det vare rele-
vant at afdaekke alternativ finansiering — det kan f.eks. vere som fglge af verdistig-
ninger pa offentligt ejede grunde i n@rheden af stationerne pa de nye linjer. Ligele-
des kan der ses pa, om private parter kunne have interesse i at medfinansiere rele-
vante stationer, fx mod at de far indflydelse pa udformning og beliggenhed. Mere
generelt kan internationale erfaringer med alternative kilder til finansiering af skin-
nebaren kollektiv trafik afdakkes.

Generelt kan der ogsa ses pa, internationale best practice erfaringer med at bygge
metro og letbane hurtigt og billigt. Herunder bgr der ses pa, om disse erfaringer kan
overfgres til danske forhold/beslutningsprocesser, og hvilke konsekvenser det har
for kvalitet, miljglovgivning og sikkerhed.

Denne indledende screening har ikke vurderet samfundsgkonomi, klima og CO2-
effekter, hvilket ligeledes bgr inddrages i mere detaljerede analyser og vurderinger
af nye metro- og letbanelinjer.
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