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1. Baggrund for analysen

Kommuneplan 2015

Analysen ”Kollektiv Infrastruktur i Kgbenhavn 2” (KIK 2) er igangsat
pa baggrund af Kommuneplan 2015, der blev vedtaget af
Borgerrepraesentationen den 10. december 2015. Af kommuneplanens
politiske hovedstruktur fremgar, at Kgbenhavns Kommune vil under-
spge det fremtidige behov for udvidelser af den hgjklassede kollektive
trafik i Kpbenhavn, herunder en metrolinje, M6, der i sammenheng
med en eventuel letbane, vil kunne betjene den indre del af Nordvest
og eventuelt Brgnshgj, herunder eksempelvis Bispebjerg Hospital eller
Frederikssundsvej.

@konomiforvaltningen gennemfgrte i 2010-2012 en stgrre screening
og analyse af mulige udbygninger af den kollektive infrastruktur i
Kgbenhavn (KIKT). I juni 2012 godkendte Borgerreprasentationen
analysens anbefalinger om at arbejde for metro til Nordhavn, metro til
Sydhavn samt fortsat undersggelse af en letbaneforbindelse fra en
letbane i Ring 3 via Frederikssundsvej til metrosystemet i de taette
bydele. Alle anbefalingerne er siden igangsat, og metro til Nordhavn
er idag under konstruktion, mens metro til Sydhavn er i udbud.
Endvidere forventes letbaneundersggelsen afsluttet 1 2018.

Af KIK1-analysens forste fase fra juni 2011 fremgik det, at: ”De teette
byomrader i Kpbenhavn (bdde de eksisterende og nogle af de nye
byudviklingsomrader) med relativt sneevre gaderum og stor
eftersporgsel efter gadeareal bade til trafik og mere rekreative formdal
egner sig relativt darligt til hgjfrekvent letbanedrift. Den teette by
passer til gengeeld godt til en underjordisk metrolgsning med stor
kapacitet og mange passagerer til at dekke de relativt store anleegs-
omkostninger. En hgjklasset overfladebetjening beslaglegger gade-
arealer, mens en metrolgsning friggr gadearealer.

I de lidt mere spredt bebyggede omrader uden for de teette bydele vil
bus- og letbanelgsninger i hgjere grad veere aktuelle”.

Det er med KIK2 gnsket at udfordre denne tankegang ud fra et gnske
om at billigggre investeringsbehovet i hgjklasset kollektiv infrastruk-
tur. KIK2 indeholder derfor en screening af bade metro, letbane, BRT
(Bus Rapid Transit) og svevebane gennem den tatte by, hvor en af de
undersggte metrolinjer overordnet set er en genberegning af M6 fra
KIKT1 suppleret med muligheden for etapedeling.

KIK2 screening og analyse er forankret i @konomiforvaltningen og
gennemfgres med bistand fra Teknik- og Miljgforvaltningen, samt
med teknisk bistand fra Metroselskabet og Movia, og med Transport-,
Bolig- og Bygningsministeriet som observatgr.
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Med udgangspunkt i fire undersggelsesspgrgsmal, der belyses ved
bl.a. trafikberegninger for nye linjefgringer for metro, letbane, BRT
og svevebane, giver screeningsrapporten et bud pa handtering af
udfordringerne. Undersggelsesspgrgsmalene lyder:

e Hvordan Igses kapacitetsudfordringen over havnesnittet?

e Hyvilken kollektiv trafikal infrastruktur vil vere bedst egnet til
betjening af kommunens byudviklingsomrader?

e Hvad er behovet for hgjklasset infrastruktur til betjening af
Brgnshgj?

e Hvordan skabes der god gkonomi i den kollektive
infrastruktur?

Byudyvikling og befolkningsudvikling

Kgbenhavns Kommune oplever i dag en befolkningsvakst, og selv
med de planlagte infrastrukturprojekter vil der komme et markant
yderligere pres pa infrastrukturen i de kommende ar. I forhold til 2015
forventes der ca. 100.000 flere indbyggere 1 2027 samt en generel gget
trafikmengde som fglge af den aftagende gkonomiske krise og
@ndrede bilafgifter. Det vil medfgre darligere fremkommelighed,
safremt infrastrukturen ikke styrkes tilsvarende. I de eksisterende
bydele er det ikke muligt at udvide vejkapaciteten tilstrekkeligt. Der
er derfor behov for at udbygge den kollektive infrastruktur yderligere,
sa der kan sikres bedre fremkommelighed og dermed gode vilkar for
byens borgere, besggende og erhvervsliv. Kollektive lgsninger er
endvidere arealeffektive og med et sparsomt areal til radighed er dette
en ngdvendighed.

I Kommuneplan 2015 er malet, at trafikken er sammensat med
maksimalt 1/3 bilture, mindst 1/3 cykelture og mindst 1/3 ture i
kollektiv trafik. Den kollektive andel er dog ikke steget i flere ar, og
andelene udgjorde 1 2015 41% bilture, 35% cykelture og 25% ture i
kollektiv trafik. Safremt dette mal skal opfyldes, er der behov for at
investere i nye og attraktive forbindelser.

Kapacitet i den eksisterende metro

Kapacitet i metroen handler om at sikre tilstrekkelig med plads pa
stationer og i tog til den forventede passagervaekst. Kgbenhavns metro
har oplevet et voksende passagertal de senere ar, og allerede i dag op-
leves mindre kapacitetsproblemer pa enkelte afgange. Metroselskabet
har handteret dette ved i 2015 at indsztte flere tog i myldretiden
samtidig med, at alle tog er blevet ombygget med flere stapladser.
Dette har betydet hgjere frekvens og stgrre kapacitet i hvert tog.

Trafikmodelberegninger foretaget af Metroselskabet jf. rapporten
”Kapacitet i den eksisterende metro — Forventninger og
udfordringer”, august 2016, viser, at der kan forventes flere passage-
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rer og at hovedparten af vaeksten forventes at ske mellem 2019 og
2025, nar bade Cityringen og metro til Nordhavn og Sydhavn er abnet.
Nye beregninger foretaget i forbindelse med opdatering af
Metroselskabets passagerprognose i foraret 2017 viser imidlertid, at
der ma forventes markant flere pastigere end tidligere beregnet.

Nar Cityringen abner vil der komme flere pastigere i hele metrosyste-
met og det forventes at ske en omfordeling af pastigere i den eksiste-
rende metro. Serligt pa streekningerne fra Christianshavn -
Lufthavnen og Christianshavn - Vestamager forventes en stigning i
antallet af pastigere, der vil l&gge pres pa kapaciteten i metroen. Det
er iser havnesnittet, dvs. Kongens Nytorv - Christianshavn,
Christianshavn - Amagerbro og Christianshavn - Islands Brygge, som
forventes at fa en kapacitetsmassig udfordring. Det stigende antal
pastigere vil betyde, at en raekke passagerer vil blive efterladt pa
perronen, nar der ikke er plads i toget.

Pastigertallet i den eksisterende metro pa en hverdag forventes at stige
fra ca. 200.000 i 2016 til ca. 300.000 i 2035. Safremt der ikke gen-
nemfgres kapacitetsforbedrende tiltag, vil 50-70% af passagererne i
morgenmyldretiden saledes blive efterladt pa perronen pa
Christianshavns og Amagerbro metrostationer mens op til 25% vil
blive efterladt pa de gvrige indre metrostationer pa Amager
(Lergravsparken, Islands Brygge samt DR Byen).

Hvornar kapacitetsbehovet ikke lengere kan imgdekommes, kommer i
hgj grad an pa, hvilket serviceniveau man vil acceptere. Metrosel-
skabet arbejder lgbende pa at identificere tiltag, der kan forbedre
kapaciteten pa kort og pa langt sigt.

Betjening af Brgnshgj

Brgnshgj er et af de omrader i Kgbenhavns Kommune, der endnu ikke
er banebetjent. Betjening af Brgnshgj er tidligere undersggt 1 KIK1,
hvor anbefalingen lgd, at "alternativer til metrobetjening i form af
letbaner eller hgjklassede buslgsninger i tilknytning til en eventuel
letbane i Ring 3 skal analyseres neermere.” Analyse af letbane, og
letbane i kombination med metro, sker i dag i den udvidede screening
af en letbane pa Frederikssundsvej, der udarbejdes i et samarbejde
mellem Kgbenhavns Kommune, Gladsaxe Kommune, Region
Hovedstaden og Metroselskabet. Arbejdet forventes afsluttet i 2018.

I KIK?2 indgar det som et opdrag pa baggrund af Kommuneplan 2015
at undersgge betjening med hgjklasset kollektiv infrastruktur til
Brgnshgj, herunder med metro.

Okonomi i den Kkollektive infrastruktur

(konomien i den kollektive infrastruktur afthenger af teetheden i
befolkning og arbejdspladser i oplandet til den kollektive trafik, hvor
taet by omkring stationer/stoppesteder for hgjklasset trafik, generelt
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gger anvendelsen af transportsystemet, og dermed forbedrer
driftsgkonomien og reducerer restfinansieringsbehovet.

Etableringsomkostningerne er typisk hgjest for metro, lavere for
letbane og lavest for buslgsninger. Men da en stor del af etablerings-
omkostningerne tilbagebetales af passagerindtegter, udregnes et
restfinansieringsbehov, som er det belgb, der er behov for til etable-
ring, nar der ogsa er taget hgjde for fremtidige passagerindtagter og
driftsudgifter.

Ved vurdering af gkonomi er det ngdvendigt at se ud over de enkelte
linjer og se pa mobiliteten i det samlede transportsystem, hvor busser
og letbane typisk vil tage kapacitet fra biltrafikken og evt. fra cykel-
trafikken. Dermed reduceres mobiliteten og bilisternes rejsetider
forlaenges, hvilket kan have indflydelse pa et projekts samfunds-
gkonomi. En sadan analyse er dog uden for KIK2’s rammer.

Screeningens fokus og hypotese

Nearverende screening er baseret pa et byudviklingsscenarie, hvor
boligudbygningen er lagt jevnt ud og ikke prioriterer nogle udvik-
lingsomrader frem for andre. Dette betyder, at alle byudviklings-
omrader i teorien vil skulle udbygges samtidigt.

Screeningen bygger pa en hypotese om, at det er ngdvendigt at
fokusere byudviklingen pa bestemte omrader for at sikre tilstreekkeligt
gkonomisk grundlag til udbygning af hgjklasset kollektiv infrastruk-
tur. Tilsvarende galder for udbygning af kommunale funktioner som
skoler, kultur- og fritid, &ldreboliger mv. Pa baggrund af denne
antagelse er der gennemfort en rekke folsomhedsberegninger
omhandlende fokuseret byudvikling.

Rapporten samler op pa KIK2-projektets fgrste del, hvor en raekke
systemer og linjefgringer er screenet og der peges pa, hvilke der bgr
arbejdes videre med. De undersggte linjefgringer har veret forelagt og
dreftet af Metroselskabets Review Board, der bestar af forskere med
seerlig indsigt i transportomradet og byudvikling.

Rapporten er koordineret med den udvidede screening af en letbane pa
Frederikssundsvej, hvor linjefgringen fra forundersggelsen udarbejdet
12014 indgar i OTM-beregningernes forudsatninger. Tilsvarende er
analysen koordineret med den EU-medfinansierede undersggelse af en
@resundsmetro, der indgar i analysen i form af fglsomhedsbereg-
ninger.

OTM og felsomhedsberegninger

Screeningen er udfgrt ved hjelp af @restads Trafik Modellen (OTM-
modellen), som er en matematisk model til beregning af trafik. OTM-
modellen er en beslutningsstgttende model, der fremskriver efter-
spgrgslen pa transport, baseret pa en reekke antagelser og fremskriv-
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ninger. Modellens anvendelse er meget udbredt og det var ogsa en
tidligere version af denne model, der 1a til grund for trafikbereg-
ningerne i KIK1-analysen, ligesom den er anvendt i VVM for
Nordhavnstunnel og anvendes i forundersggelse af en @stlig Ringve;.
Modellens foruds@tningsgrundlag omfatter udvikling og placering af
beboere, arbejdspladser, studiepladser, indkomst, bilejerskab, kgrsels-
omkostninger, parkering, kollektiv trafiktakst, infrastrukturforudsat-
ninger samt portzonetrafik med trafikstremme ind i hovedstads-
omradet.

Modelberegningerne er suppleret med konkrete vurderinger af bl.a.
kapacitet i metroen, idet OTM-modellen ikke er i stand til at vurdere
dette. Som felge heraf kan modellen heller ikke sige noget om omfor-
deling af passagerer til andre transportformer. Modelberegningerne
bgr derfor ikke sta alene, men suppleres med bl.a. vurderinger af
kapacitet og overflytningspotentiale.

OTM-modellen bygger, som andre trafikmodeller, pa observeret
adferd. Modellen beregner, at folk eksempelvis skifter til cykel og
kollektiv trafik, nar det bliver mere treengsel pa vejene. Modellen
forudsatter imidlertid, at folks trafikale adferd i fremtiden grund-
leggende svarer til dagens adferd. Modellen tager dermed ikke hgjde
for mulige radikale ®ndring i befolkningens trafikale adfaerd,
eksempelvis hvor store dele af befolkningen helt fravalger brug af bil
og i stedet bruger cykel eller i stor grad valger at arbejde hjemmefra.
Det er en situation, der kan opsta, nar beregningsforudsatninger i et
scenarie mange ar ude i fremtiden afviger meget fra dagens situation.
Det skal bemerkes, at Review Board har vurderet, at der fortsat vil
vare et behov for at udbygge den hgjklassede kollektive transport i
hovedstadsomradet. Det vil sige transport med stor kapacitet, der kan
transportere mange passagerer ind og ud af de indre bydele og pa
tveers af de trafikale korridorer.

Forud for modelberegningerne er der fastlagt en reekke forudsat-
ninger, hvilket er sket i regi af projektet om opdatering af
Metroselskabets passagerprognose. Foruds@tningerne er forventninger
til den fremtidige udvikling af flere forskellige parametre bl.a. befolk-
ningsudvikling, beskaftigelse, bilejerskab og kgrselsomkostninger.
Fastleggelse af foruds@tningerne er afggrende for projektets
resultater.

Derudover er der gennemfgrt en reekke fglsomhedsberegninger med
det formal at vurdere, hvilken effekt justering af en eller flere nggle-
parametre har pa det endelige resultat. Formalet er at illustrere usik-
kerheden knyttet til foruds@tningerne samt at beregne alternativer ved
justering af foruds@tninger. Samlet angiver resultaterne af fglsom-
hedsberegningerne det sandsynlige udfaldsrum for resultaterne.
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Laesevejledning

Screeningsrapporten bestar af 8 kapitler. Kapitel 2 beskriver den sam-
menfattende vurdering af analysen. Kapitel 3 indeholder en beskrivel-
se af de forskellige typer infrastruktur, der regnes pa i analysen.
Kapitel 4 beskriver scenariet for byudvikling, infrastruktur samt
beregningsforuds@tninger. Kapitel 5 indeholder en beskrivelse af de
undersggte linjefgringer.

Resultater af trafikberegningerne er beskrevet i kapitel 6, mens kapitel
7 omhandler anlegs- og driftsgkonomi for de behandlede linje-
fgringer. Resultater og anbefalinger fremgar af kapitel 8, mens kapitel
9 indeholder gvrige resultater og vurderinger af bl.a. miljgeffekter og
ledningsforhold.

Videre proces

Det er forventningen, at KIK2-analysen medio 2018 skal komme med
anbefalinger til udbygning af den kollektive trafikale infrastruktur i
Kgbenhavn. Resultaterne forventes desuden at indga i Kommuneplan
2019.
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2. Sammenfattende vurdering

Kgbenhavn star overfor en udfordring, der handler om at sikre frem-
kommelighed i byen for borgere, pendlere og erhvervsliv. Beregninger
foretaget i forbindelse med fastleggelse af Metroselskabets passager-
prognose, samt KIK2-screeningens forudsatningsgrundlag viser, at
Kgbenhavn frem mod 2050 forventes at opleve store kapacitetsproble-
mer pa grund af voksende biltrafik, hvilket gelder bade motorveje, sg-
og havnesnittet samt vejnettet generelt (Christian Overgard Hansen,
april 2017 og MOE Tetraplan, maj 2017). Tilsvarende vil der ske en
stor stigning 1 antallet af brugere af den kollektive trafik, hvor den
centrale del af det eksisterende metrosystem (havnesnittet) mellem
Kgs. Nytorv st. og de fgrste stationer pa Amager vil blive belastet med
en gget andel af efterladte passagerer, hvor Christianshavn og
Amagerbro 1 morgenmyldretiden vil opleve 50-70% efterladte
passagerer i 2035. Denne udvikling skyldes primert en forventet
gkonomisk vakst samt en stor stigning i befolkningstallet, ikke mindst
i Kgbenhavns Kommune. Samlet forventes trafiken at blive gget med
ca. 50% fra 2015 til 2050 i centralkommunerne (Kgbenhavn og
Frederiksberg), (Christian Overgard Hansen, april 2017 og MOE
Tetraplan, maj 2017).

God infrastruktur, der sikrer mobilitet og fremkommelighed, er en
forudsa®tning for at bevare Kgbenhavn som en attraktiv og moderne
storby med vakstpotentiale til gavn for hele Danmark. Manglende
fremkommelighed vil derimod vere til stor gene for borgere og
pendlere og kan medfgre store tab for erhvervslivet.

Der er undersggt mulige udbygninger af den kollektive trafikale infra-
struktur 1 form af metro, letbane, BRT og svaevebane. Linjefgringerne
fremgar af de felgende kortillustrationer. Beregningsforudsatningerne
er beskrevet i kapitel 4-5, og resultaterne er sammenfattet nedenfor
som svar pa screeningsrapportens fire undersggelsesspgrgsmal.
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Undersggte letbanelinjer, L6 og LS.
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Undes¢gte BRT-linjer, B6 g BS.
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Underspgt svevsbanelinje, S1.

Side 12 af 79



Hvordan lgses kapacitetsudfordringen over havnesnittet?

For alle de gennemfgrte beregninger med metro, letbane, BRT og
svaevebane ses, at den eksisterende metro over havnen vil blive
aflastet. Det er nye metrolinjer, der aflaster mest, med op imod 30.000
passagerer pr. hverdagsdggn i 2035 og 50.000 i 2035+ (metrolinjen
M6), mens letbane og BRT scenarierne aflaster med mellem 1.500 og
3.200 passagerer pr. hverdagsdggn i 2035 og 3.600-7.000 i 2035+ pa
streekningen over havnesnittet. En letbane koster dog 4-6 gange sa
meget som en BRT. Det er is@er de mest belastede stationer, Kongens
Nytorv, Christianshavn, Islands Brygge samt Amagerbro, der aflastes.

Svavebanen mellem @sterport og Refshalegen giver en begraenset

aflastende effekt i kombination med en metro samtidig med, at den
vanskeligggres af betydelige frednings- og beskyttelsesinteresser i

forhold til Kastellet.

Metrolinjen fra Brgnshgj Torv over @sterport til Refshalegen (M8)
giver mindre aflastning af havnesnittet sammenlignet med M6 (28.000

passagerer pr. hverdagsdggn sammenlignet med 50.000 passagerer for
M6 i2035+).

En fglsomhedsberegning med 100% forbedret kgretid kombineret med
fordoblet frekvens for letbane og BRT over havnesnittet viser, at BRT
med disse foruds@tninger kan aflaste havnesnittet betydeligt, letbanen
aflaster mere beskedent, men begge aflaster mindre end en metro. Det
vil kreeve omfattende ombygninger af vejnettet evt. suppleret med en
separat bro/tunnel til BRT at opna de anvendte kgretider og frekvenser
i praksis. BRT kan vere en midlertidig lgsning pa kapacitetsudford-
ringen over havnesnittet, indtil der er etableret en ny metrolinje, og
der er behov for at undersgge dette n@rmere.

Der er behov for n&ermere analyse af, hvilken aflastende effekt videre-
fgrelse af metroen (M6) fra Refshalegen til @sterport vil have. Denne
streekning indgik i KIK1 som del af metrolinjen M7. Der er desuden
behov for analyse af, hvordan passagererne reagerer, safremt al kapa-
citet i den eksisterende metro er udnyttet.

Hvilken kollektiv trafikal infrastruktur vil vaere bedst egnet til
betjening af kommunens byudviklingsomrader?

Blandt byudviklings- og perspektivomraderne er det alene Nordgst-
amager og Refshalegen, der betjenes med ny kollektiv trafik i den
gennemfgrte screening. Baggrunden er, at der ikke er andre byudvik-
lingsomrader i kommunen, som ikke allerede er banebetjent.

De undersggte linjefgringer af BRT og letbane vurderes at have meget
lille potentiale for at aflaste metroen mellem Amagerbro og Kgs.
Nytorv st. Metrobetjening giver ifglge beregningerne den bedste
betjening af udviklingsomraderne, men er samtidig den dyreste
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lgsning. BRT vil vare billigst. Under de nugaldende regler udlgser en
BRT ikke stationsn@rhed og dermed ikke mulighed for at placere
erhvervsbyggeri over 1.500 etagemeter stationsnert, jf.
Landsplandirektiv for Hovedstadsomradets planleegning. Det
vurderes, at en metrobetjening pa sigt er ngdvendig i de nye
byudviklingsomrader pa Nordgstamager og Refshalegen, for at kunne
handtere de mange indbyggere og rejsemal i omradet og samtidig
sikre stationsnere omrader til placering af besggstunge byfunktioner
og kontorbyggeri.

Hvad er behovet for hgjklasset infrastruktur til betjening af
Brenshgj?

Der er undersggt betjening af Brgnshgj med metro, letbane og BRT,
hvor beregningerne viser, at metro fra Brgnshgj til Refshalegen over
Kgbenhavn aflaster havnesnittet mest. Samtidig er den nordvestlige
del af linjeforingen fra Brgnshgj Torv og ind mod Skjolds Plads dog
relativt tyndt belastet med passagerer og der er ingen
byudviklingsomrader.

Det vurderes, at der er behov for yderligere analyser samt n@rmere
koordinering med den udvidede screening af en letbane pa
Frederikssundsvej, fgr der kan gives en anbefaling om valg af
infrastruktur. Konkret er der behov for at undersgge mulige etape-
delinger af streekningen fra Kgbenhavn H til Brenshgj Torv/Bellahgj
samt anlegs-, driftsgkonomi og restfinansiering herfor, for bade
metro, letbane og BRT. Dette vil blive et centralt element i den videre
analysefase.

Hvordan skabes der god gkonomi i den kollektive infrastruktur?
Beregninger viser, at det er ngdvendigt at fokusere byudviklingen for
at opna god gkonomi i den kollektive infrastruktur. Passagerindtagter
indgar i finansieringen af infrastrukturanlaeg, og indtaegternes stgrrelse
er derfor med til at bestemme restfinansieringen og dermed tilbage-
betalingstiden for et anleg.

Folsomhedsberegninger viser, at fokuseret byudvikling med befolk-
ning og arbejdspladser omkring stationer/stoppesteder for hgjklasset
trafik, gger anvendelsen af transportsystemet, hvilket forbedrer drifts-
gkonomien og dermed reducerer restfinansieringen. Dette er dog kun
tilfeeldet, hvis passagererne ikke overflyttes fra andre allerede beslut-
tede linjer. For at sikre anvendelsen af den kollektive infrastruktur bgr
det som et generelt princip tilstrebes, at denne er planlagt eller etable-
ret for udvikling af et nyt byudviklingsomrade pabegyndes.

De gennemfgrte beregninger bygger pa forudsatninger om fortsat
befolkningsvakst. Disse foruds@tninger kan @&ndre sig over tid, og det
er derfor vigtigt, at der i planlegningen af den fremtidige trafikale
infrastruktur teenkes i mulighed for etapevis udbygning, sa anleg af
overkapacitet undgas. I analysefasen vil der blive arbejdet videre med
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fokuseret byudvikling og hvordan dette kan bidrage til god gkonomi i
den kollektive infrastruktur.

Anbefalinger til analysefasen

De undersggte transportformer har forskellige karakteristika med
forskellige styrker og svagheder bl.a. i form af rejsehastighed,
frekvens, komfort, plads i byrum, trafiksikkerhed mv. Beregningerne
viser, at iser metrostraekningerne tiltreekker pastigere, mens letbane og
BRT med de givne foruds@tninger har en mere begraenset effekt.
Dette skyldes bl.a. lengere rejsetid og lavere frekvens, men ogsa
kapacitet og komfort har betydning. Til gengzld kraver letbane og
BRT mindre anlegsinvesteringer, hvor BRT dog ikke udlgser mulig-
hed for stationsnert byggeri.

Resultaterne peger pa, at en ny metrolinje over havnesnittet vil veere
bedst egnet til at lgse kapacitetsudfordringerne i den eksisterende
metro. Erfaringer viser samtidig, at planlegning og anleg af metro-
linjer er s@rdeles tidskrevende.

Pa baggrund af screeningsfasens resultater anbefales det, at der i
analysefasen foretages mere detaljerede analyser af:

e BRT fra Kgbenhavn H over havnesnittet til Refshalegen som
midlertidig Igsning frem til anleg af en metro

e Metro fra Kgbenhavn H over havnesnittet med viderefgrelse
fra Refshalegen til @sterport, for yderligere aflastning over
havnesnittet, samt metrobetjening af den tette by

e Metro, letbane og BRT fra Kgbenhavn H til Brgnshgj

e FEtapevis udbygning af infrastrukturanleggene, som kan

billigggre etableringen samt sikre hurtige effekter pa en mindre
streekning.

Det anbefales dermed ikke at arbejde videre med metro M6 Igsning i
terren pa @stamager, letbane L6 fra Kgbenhavn H til Refshalegen,
metro M8 fra Bellahgj til @resund, letbane L8 og BRT B8 fra @resund
til Refshalegen samt svavebane fra Refshalegen til Psterport.
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3. Transportformer og deres karakteristika

I screeningen er undersggt udbygning af kollektiv transport i
Kgbenhavn i form af metro, letbane og BRT i kombination med
svevebane over havnesnittet til Refshalegen. Transportformerne har
forskellige konsekvenser for omgivelserne og egner sig hver iser til
bestemte typer byomrader.

Valg af transportsystem afthanger af flere elementer, hvor den kon-
krete streeknings byrums- og pladsforhold, efterspgrgsel pa kollektiv
transport, transportsystemets rolle i det overordnede netvaerk samt
transportsystemets anlegs- og driftsgkonomi er af stor betydning. Ofte
veelges transportsystem ud fra et spgrgsmal om bytethed jf. KIK1.
Der kan dog vare fordele ved at blande transportformer for at sikre
god overordnet dekning samt tilbringertrafik. Nedenfor gives en over-
ordnet karakteristik af de fire undersggte transportformer (Elkjer
2016).

Metro

Metroen kgrer i et lukket system primart under jorden og anvendes i
tet bebyggede omrader. Trapper, rulletrapper og elevator fgrer ned til
underjordisk niveau. Metroen optager kun byrumsareal ved stations-
forpladser og har ingen lokale miljgpavirkninger, da den er elektrisk.
Metroen er desuden kendetegnet ved stor kapacitet, kort rejsetid
indenfor systemet samt et attraktivt system med god komfort og stor
rettidighed. Derudover kan den generere byudvikling i kraft af
stationsnerhed. Systemet lukker ned ved forhindringer pa sporet,
hvilket i dag imgdegas ved opsatning af perrondgre. Metroen kan
anvendes i tette byomrader og er egnet til byudvikling.

Af KIK1 fremgar det, at beboere og ansatte, der har mindre end 600
meter til n@rmeste station, erfaringsmassigt vil have en relativ stor
benyttelse af den kollektive trafik.

Letbane

Letbanen kgrer i gadeplan i eget eller delt tracé og er bundet til gaden
i form af skinner. Letbaner anvendes oftest i halv-tette byomrader og
optager vejareal og byrum langs hele linjen. Internationalt er letbaner
indfgrt i omrader med store boulevarder eller nye byomrader, hvor
byen kan planlegges med plads til letbanen. De har oftest behov for
kgreledninger, men letbaner uden kgreledninger testes i dag flere
steder, hvor opladning sker ved stationerne. Letbaner er stgjsvage og
udleder ingen lokal luftforurening, da de er elektriske. Letbaner kgrer
typisk pa asfalt, men ses i mindre teette omrader ofte med begrgnnet
tracé. Letbanens kapacitet er halvhgj, og systemet er karakteriseret af
god komfort og hgj tilgeengelighed. Letbanens rejsetid og rettidighed
er darligere end metroens.
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Letbaner giver med sin faste infrastruktur stationsn@rhed og kan
anvendes i et byudviklingsperspektiv.

Indfgrelsen af letbane kombineres ofte med hgjere prioriteringsgrad i
forhold til den omgivende biltrafik. Dette giver en gget tiltreeknings-
kraft og dermed et hgjere passagertal, hvilket pa grund af skinnerne
betegnes skinneeffekten.

BRT (Bus Rapid Transit)

BRT er betegnelsen for busser, der kgrer pa gadeplan i eget tracé. I
denne analyse kgrer BRT dog pa nogle streekninger i delt tracé, dvs.
sammen med den gvrige biltrafik. BRT anvendes oftest i halv-tette
eller mindre tette byomrader. En BRT optager vejareal og byrum
langs hele linjen, men er ikke bundet af kgreledninger. Athaengig af
valg af materiel vil der vaere forskellig grad af stgj og emissioner fra
bussen. BRT kgrer typisk pa asfalt. Sammenlignet med metro og let-
bane er kapaciteten lav til middel. Tilgengeligheden er hgj og BRT er
fleksibel og kgrer let uden om forhindringer. Komforten vurderes
lavere end metro og letbane, pa grund af start, brems, vibrationer og
bump.

Af KIK1 fremgik det, at ”For letbaner og buslgsningerne gelder det,
at beboere og ansatte, der har mindre end 500 meter til n&@rmeste
station, erfaringsmassigt vil have en relativt stor benyttelse af den
kollektive trafik™.

Svaevebane

Svavebanen kgrer i luften i eget tracé og anvendes ofte til at krydse
vandarealer eller overkomme stgrre stigninger. Svaevebanekabiner er
bundet op pa kgreledninger med en afstand pa ca. 100 meter. Banen er
udspandt mellem tarne, der over vand skal veere i sa stor hgjde, at
skibe kan sejle under, hvilket kan vare visuelt skemmende. En
svavebane vil have afgang hvert 15.-30. sekund, hvorved ventetid ved
stationer minimeres. Kapaciteten svarer til en letbane og siddekom-
forten er hgj, dog kan der ved hgje vindstyrker forekomme svingnin-
ger, der kan findes ubehagelige. En svevebane vil herudover kunne
give turister en ekstra oplevelse af byen.

Svavebanen udleder ingen lokal luftforurening og CO,, da den er
elektrisk. Stgjen fra sveevebaner er lav sammenlignet med mange
andre transportformer, men elmotoren, der placeres i den ene ende af
svevebanen vil vare hgrbar. Svaevebanen er folsom overfor tver-
gaende vindstyrker over 25 m/s (stormstyrke) og er afhengig af en
arlig nedlukning i ca. 1-2 uger til vedligeholdelse.

Trafiksikkerhed og tryghed

Som ogsa papeget i KIK1 forventes udbygning med mere metro at
vare den af de tre transportformer (metro, letbane og BRT) der vil gge
trafiksikkerheden i den kollektive trafik mest. Ifglge notat udarbejdet
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af COWI konkluderes det, at ”De gennemgdede kilder er dog helt
enige om, at trafiksikkerheden for passagererne i bus, letbane og
metro (transportrisiko) er markant hgjere end for bil og cykel.
Overflytning af bilpassagerer til kollektiv trafik vil derfor - alt andet
lige - medvirke til feerre ulykker” (COWI, 2012).

Trafiksikkerheden ved svevebaner vurderes som hgj sammenlignet
med de andre transportformer, safremt lgbende vedligeholdelsesplaner
overholdes. Men en svavebane vil, ifglge Transport for London,
ligesom metroer kunne ses som et synligt terrormal, hvorved sikker-
hed omkring svavebanetarne mv. bgr prioriteres hgit.

Rejsehastigheder med metro, letbane og BRT

Rejsetid er af stor betydning for valg af transportmiddel. Metroen kan
i eget tracé kgre 90 km/timen mellem stationerne, mens en letbane
uden indhegning skal holde samme hastighed som den gvrige motori-
serede trafik pa gaden, hvilken oftest er 40 eller 50 km/timen. Inklusiv
stop, kurver og forsinkelser er letbanens rejsehastighed i realiteten ca.
20 km/timen, mens den for metroen er ca. 50 km/timen. Gennemsnits-
hastigheden for en BRT svarer overordnet til letbanen. Tilsvarende er
frekvensen, dvs. tiden mellem afgangene, af stor betydning. Ogsa
regulariteten, dvs. risikoen for at blive forsinket af anden trafik, er af
betydning. Hvor metro kgrer i eget tracé typisk under jorden, er det
ngdvendigt at sikre fysisk plads og teknisk prioritering i trafikken for
letbane og BRT. Der er i denne screening anvendt samme frekvens og
prioritering for letbane og BRT.

Transportmiddels Langde (meter) Passagerkapacitet Gennemsnits-
forudsatninger (personer) hastighed
(km/timen)

Metro 39 300 50

Letbane 35 230 20

BRT 3 ledede busser a 25 145 20

meter
Svavebane - 10-25 personer pr. 20
kabine

Nogletal for de undersggte transportformer.
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4. Scenarie for byudvikling samt beregnings-
forudsaetninger

Byplanscenarie

Screeningen er baseret pa et byudviklingsscenarie, hvor bolig- og
erhvervsudbygningen er fordelt forholdsmassigt mellem de eksiste-
rende byudviklingsomrader. Udviklingen af perspektivomraderne
forudsattes pabegyndt i arene efter planperiodens udlgb i 2027.

Byudviklingsomraderne i forhold til de trafikale beregningsgrundlag
ses af kortet nedenfor, hvor grgn angiver de omrader, som allerede er
under udbygning eller som pabegyndes i 2016-2025 og gul de
omrader, der pabegyndes i 2026-2035. Den flade udbygning betyder,
at omraderne vil veaere leengere tid om at blive feerdigudbygget end
hvis enkelte omrader prioriteres. Der er hermed ikke taget stilling til,
hvornar planleegningen pa de enkelte omrader kan pabegyndes.

De grgnne omrdder er under udvikling eller forudscettes pabegyndt udviklet i 2016-

2025 og de gule omrader forudscettes pabegyndt i 2026-2035.

Det forventes, at etablering af kollektiv trafik i nogle perspektiv-
omrader vil have en bedre anlegs- og driftsgkonomi end andre og at
det vil vere hensigtsmassigt at prioritere rekkefglgen for
byudvikling.
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Der er i screeningen regnet trafik, passagerer, gkonomi mv. for arene
2025, 2035 og 2035+. Ar 2025 beskriver den situation, hvor en rakke
store infrastrukturprojekter, der i dag er vedtaget, forventes gennem-
fort, mens ar 2035 beskriver den narmeste fremtid.

Scenariet 2035+ beskriver det langsigtede perspektiv, hvor befolkning
og arbejdspladser, samt kollektiv trafik i byudviklingsomraderne, er
fremskrevet til en 2050-situation. Samtidig fastholdes de resterende
beregningsforuds@tninger som i 2035. Tilsvarende fastholdes forud-
setningerne udenfor Kgbenhavn som i 2035. Formalet med 2035+
scenariet er at vise udbygningen af infrastruktur i 2050, uden den
belastning af kapaciteten pa vejnettet, samt sggetider efter parkerings-
pladser, der vil opsta som fglge af den stigende meangde biler frem
mod 2050.

Befolkningsprognose

Der er i screeningen benyttet Kgbenhavns Kommunes befolknings-
prognose, der stort set stemmer overens med prognosen fra Danmarks
Statistik.

For Frederiksberg er det valgt at benytte kommunens egen fremskriv-
ning frem til 2025 for at udnytte den mere detaljerede geografi i kom-
munens fremskrivning. Efter 2025 benyttes Danmarks Statistiks frem-
skrivning. For de gvrige kommuner i Hovedstadsomradet er
Danmarks Statistiks opggrelse af befolkning pa kommuneniveau
benyttet.

Kgbenhavns Kommunes befolkningsprognose forudsiger, at der vil
vare 677.228 indbyggere 1 2025, 730.818 indbyggere i 2035 og
779.273 indbyggere i 2050. Dette svarer til en arlig befolkningsveakst
pa 1,7 % over perioden 2015-25, 0,8 % fra 2025 til 2035 og 0,4 % fra
2035 til 2050.

Ar Indbyggere Arbejdspladser
2025 677.228 417.851
2035 730.818 444.801
2050 779.273 475.302

Den forudsatte udvikling i antal indbyggere og arbejdspladser i Kpbenhavns
Kommune. Kpbenhavns Kommunes befolkningsprognose samt ”Beregnings-
Sforudscetninger 2025, 2035 og 2050”, Christian Overgard Hansen, april 2017.

Der sker samtidig med befolkningsudviklingen en @ndring i alders-
sammensatningen. Saledes forventes den gennemsnitlige alder pr.

person i Hovedstadsomradet at stige fra 39,3 ar i dag til 41,8 ar i 2050.

Der er for byudviklingsomrader i Kgbenhavns Kommune, hvor der
forudsattes vaesentlig udbygning, forudsat en fordeling pa alder og
besk®ftigelse svarende til gennemsnittet for kommunen.
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Arbejdspladsprognose

Den overordnede ramme for vaksten i antal arbejdspladser i
Kgbenhavn frem til 2050 er fastsat pa baggrund af DTU’s Lands-
trafikmodel. Arbejdspladserne er fordelt i byen pa baggrund af stgrre
kendte planer og projekter, antagelser om fordelingen mellem
byudviklingsomrader og den eksisterende by, rummeligheden i
byudviklingsomraderne mv.

Det antages, at byudviklingsomrader star for 65 % af vaksten i
arbejdspladser frem mod 2025, 75 % af vaeksten fra 2026 til 2035 og
80 % af veksten fra 2036 til 2050. Den hgjere andel i den eksisterende
by i perioden frem til 2025 skyldes en ra&kke store kendte projekter,
bl.a. udvidelse af Rigshospitalet og Bispebjerg Hospital, Panum mv.

Fordelingen af arbejdspladser mellem byudviklingsomraderne er sket
ligeligt med udgangspunkt i omradernes respektive rummeligheder.
Der er foretaget mindre korrektioner i tilfelde, hvor der er kendte
projekter under opfgrsel. Frem mod 2025 sker der saledes en udvik-
ling i den eksisterende by og byudviklingsomrader, som er udlagt til
byomdannelse i planperioden. Fra 2026 til 2035 pabegyndes der
ligeledes en udvikling af perspektivomraderne.

Beregningsforudsatninger

Til brug for OTM-beregningerne er der fastlagt en rekke forudsat-
ninger om bl.a. bilejerskab, kgrselsomkostninger, arbejdspladser mv.
KIK?2 benytter samme foruds@tningsgrundlag som anvendt i passager-
prognosen for Metroselskabets langtidsbudget, udarbejdet i vinteren
2016-2017. Forudsatningerne afviger dog ved, at letbane pa
Frederikssundsvej og de to yderste metrostationer i Nordhavn
(Nordstrand Station og Fiskerikaj Station) ikke indgar i Metroselska-
bets passagerprognose, da de endnu ikke er politisk vedtaget og der
ikke er taget stilling til finansiering af anleggene. Derudover tager
KIK2 udgangspunkt i den seneste undersggelse af @stlig Ringvej
gennemfgrt af Kgbenhavns Kommune og Vejdirektoratet med en
skiltet hastighed pa 90 km/t, hvor Metroselskabets passagerprognose
baseres pa forudsaztningerne om @stlig Ringvej med en skiltet hastig-
hed pa 70 km/t, som anvendt i KIK1.

Af bilag 1 samt af notatet "KIK2 - Beregningsforudsatninger 2025,
2035 og 2035+ ” MOE Tetraplan, maj 2017 fremgar hvilke forudset-
ninger, der indgar i de forskellige beregningsar. Som det fremgar af
bilag 1 er en rekke af de medtagne infrastrukturanleg, herunder
cykel- og gangstier, endnu ikke besluttet og finansieret.

I screeningen for 2025 anvendes det strategiske busnet i Movias
Trafikplan 2016, som er tilpasset abningen af Cityringen. Der er
endvidere gennemfgrt en tilpasning af busnettet til metro til Sydhavn
samt letbane i Ring 3.
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Bilejerskabet er fremskrevet fra 2010 til 2015 pa basis af udtrek fra
Danmarks Statistik og Kgbenhavn Kommunes trafikdatabase, hvilket
fremgar af notatet ”Beregningsforudseatninger 2025, 2035 og 20507,
Christian Overgard Hansen, april 2017.

Kgbenhavns Kommunes opggrelse af bilejerskab (antal biler pr. 1.000
indbyggere) viser et fald i bilejerskab pa 0,5 % fra 2010 til 2014. Det
kan skyldes en forholdsvis stor stigning i kommunes befolkning kom-
bineret med stigende trengsel og vanskeligheder med at finde parke-
ringspladser i beboelsesomraderne. Det forudsettes pa den baggrund,
at bilejerskabet 1 Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner stagnerer og
er uendret 1 2025 i forhold til 2015. Der forudsattes for perioden
2025 til 2050, at antallet af biler i Kgbenhavn og Frederiksberg kom-
muner er konstant. Da befolkningen vokser, betyder det et faldende
bilejerskab i denne periode.

Koordinering med andre undersggelser

Screeningen er koordineret med den EU-medfinansierede forunder-
sggelse af en @resundsmetro, idet der er regnet fglsomhed pa etable-
ring af en @resundsmetro i 2035 og i 2050. Derved opnas viden om,
hvad de trafikale effekter af en @resundsmetro vil vaere, pa hvilke
strekninger passagererne vil fordele sig og pa hvilke stationer de
stiger af og pa. Dette kan sige noget om kapaciteten i den eksisterende
metro i et scenarie med en @Bresundsmetro. Bresundsmetroen er ikke i
gvrigt en del af beregningsforuds@tningerne.

Tilsvarende er screeningen koordineret med den udvidede screening af
en letbane pa Frederikssundsvej, hvor linjefgringen fra projektets for-
undersggelsesfase er anvendt og indgar i forudsatningsgrundlaget.
Der er endvidere foretaget beregninger af en situation uden en letbane
pa Frederikssundsve;j.

Analysen tager udgangspunkt i en foruds@tning om, at der er etableret
en fuld @stlig Ringvej i 2035 samt gennemfgrt trafiksanering af Indre
By. Den aftalte linjefgring af @stlig Ringvej kaldet B4, der i novem-
ber 2012 blev tiltradt af Borgerrepresentationen, indgar i analysens
beregninger. @stlig Ringvej indgar i beregningerne som en firesporet
vej med en hastighed pa 90 km/timen og forlgber fra Nordhavnsve;j
via Refshalegen, Klgverparken, Amager Felled til Amagermotorvejen
i syd. Der er desuden foretaget fglsomhedsberegning pa trafiksituatio-
nen uden en havnetunnel.

Eksisterende og planlagte metrolinjer samt stationsnzerhed
Eksisterende samt planlagte metrolinjer ses af kortet herunder. De
rgdlige omrader pa kortet angiver Kommuneplan 2015’s raekkefglge-
plan, hvor de rgde omrader kan udvikles i forste del af planperiode, de
orange i anden del af planperioden og de lysergde i perspektiv-
perioden (efter 2027).
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Eksisterende metrolinjer samt metrolinjer under konstruktion. Med stiplet linje er
angivet forventet fremtidig linjefgring for metro i Nordhavn og linjefgring for en evt.
letbane pa Frederikssundsvej. Med fuldt optrukken grda linje er desuden angivet
linjeforing for Ostlig Ringvej. Linjefpring for en fremtidig @Dresundsmetro fremgar
af kapitel 5, da denne vil skulle anlegges i tilknytning til en evt. kommende M6 eller
MS8. De rgde omrdder kan udvikles i fgrste del af planperiode, de orange i anden del
af planperioden og de lysergde i perspektivperioden (efter 2027). De brune omrader
angiver landzoneareal.

Stationsngerhed

Stgrstedelen af Kgbenhavns Kommune er i dag omfattet af stations-
nerhed, der ifglge Fingerplan 2013 defineres som et cirkelslag pa
1.000 meter fra det stationsnzre kerneomrade. Selve det stationsnaere
kerneomrade afgrenses med udgangspunkt i maksimale gangafstande
til stationer pa 600 meter. Inden for dette omrade placeres byfunk-
tioner af intensiv karakter. Stationsnarhed ses af kortet nedenfor. I
screeningen er de undersggte linjefgringer fastlagt med henblik pa at
betjene byudviklings- og perspektivomrader, herunder at gge graden
af stationsnarhed.

Som det fremgar, er det stort set kun Refshalegen, Klgverparken og
Prgvestenen, samt det centrale Amager langs Amagerbrogade, der
ikke vil veere stationsnert, safremt der etableres letbane langs
Frederikssundsvej via Tingbjerg til Gladsaxe.
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Det samlede baneopland for eksisterende baner samt baner under planlegning
(letbane pa Frederikssundsvej indgar i forudseemingerne) og konstruktion
(Cityringen, metro til Nordhavn samt metro til Sydhavn). Oplandene er vist som
cirkler med 1.000 m radius.
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5. Undersogte linjefaringer

Screeningen undersgger trafikbetjening med metro, letbane og BRT.
Desuden indgar svavebane pa en mindre strekning. Linjefgringerne
for de forskellige transportformer er forsggt udformet sa ens som
muligt, ud fra et gnske om stgrst mulig sammenlignelighed i forhold
til betjening af rejsemal. Samtidig er linjerne placeret ud fra et hensyn
om at aflaste havnesnittet, betjene byudviklingsomrader og Brgnshgj.

Blandt byudviklings- og perspektivomraderne er det alene Nordgst-
amager og Refshalegen, der betjenes med ny kollektiv trafik i den
gennemfgrte screening. Baggrunden er, at der ikke er andre byudvik-
lingsomrader i kommunen som ikke allerede er banebetjent.

Ved fastleggelse af de undersggte linjefgringer er der endvidere lagt
vegt pa at betjene bl.a. Rigshospitalet og Bispebjerg Hospital, der er
nogle af Kgbenhavns stgrste arbejdspladser.

Foruds@tninger for de undersggte linjefgringer, omhandlende bl.a.
kgretider, frekvenser mv. er beskrevet i MOE Tetraplan notatet
“Beregningsforuds@tninger 2025, 2035 og 2035+, maj 2017.

Undersggte metrolinjer

Der er undersggt 2 metrolinjer, M6 og M8, samt deletaper af M6.
Linjerne er en viderebearbejdning af tidligere undersggte linjer i
KIK1:

e M6 mellem Brgnshgj Torv til Refshalegen via Kgbenhavns
Hovedbanegard (16,1 km)

e Etape af M6 fra Kgbenhavns Hovedbanegard til Amagerbro er
undersggt serskilt (2,9 km)

e Etape af M6 fra Kgbenhavns Hovedbanegard til Refshalegen
er undersggt serskilt (7,1 km)

e MS mellem Brgnshgj Torv til @resund via Refshalegen (13,1
km)
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De Vuinderw(gte ﬁetr;lin];r, M& fra Bronshgj Torv over K¢l;;ﬁhavns Hé\jedbaneg&rd
til Refshalegen og M8 fra Brgnshgj Torv over Refshalegen til Oresund. Den stiplede
mgrkergde linje viser en mulig Qresundsmetro.

Der er i beregningerne forudsat et metrotog med en leengde pa 39
meter og plads til 300 passagerer svarende til de nuverende metrotog.

M6

M6 fra Brgnshgj Torv til Refshalegen via Kgbenhavns Hovedbane-
gard betjener dels havnesnittet, potentielle byudviklingsomrader som
Prags Boulevard, Klgverparken og Refshalegen, samt Brgnshg;.
Linjen betjener desuden store arbejdspladser som Bispebjerg Hospital
og Rigshospitalet samt Ngrre Campus og Indre Ngrrebro. Derudover
aflaster den Amagerbro Station og Kgbenhavn H. Endelig muligggr
den en senere forlengelse af metroen mod Malmg.

Metrolinjen er 16,1 km lang og har 14 stationer inklusiv 2 skifte-
stationer til Cityringen (Skjolds Plads og Kgbenhavns Hovedbane-
gard), 3 skiftestationer til M1/M2 (Forum og Islands Brygge og
Amagerbro). M6 skal udggre sit eget system og far derfor brug for
eget kontrol- og vedligeholdelsescenter (CMC).

Metroselskabet har i anden sammenhzang analyseret pa yderligere
stationsplaceringer pa M6 bl.a. ved Bryggebroen, Vesterbro Torv,
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H.C. @rstedsvej, Ngrre Campus og Tomsgardsvej. Pa grund af overlap
mellem stationsoplande er disse stationer udeladt af beregningerne i
denne screeningsfase, men vil kunne indarbejdes i en evt. efterfgl-
gende udredning.

Mulige etapedelinger af M6
M6 vil anlegsteknisk kunne udfgres i fglgende etaper:

Forste etape: Kgpbenhavn H - Amagerbro

Straekningen fra Kgbenhavns Hovedbanegard til Amagerbro kan an-
leegges som en fgrste og selvstendig etape, som pendultog med interi-
mistisk vedligeholdelse og renggring i tunnelerne. En tilsvarende
model anvendes i Berlin i form af den korte isolerede linje US55, der er
taget i drift inden den straekning, der skal forbinde den til resten af U5
er ferdiggjort. I anleegsperioden vil tunnelarbejdspladsen kunne place-
res pa land i form af en skakt pa Islands Brygge, syd for kulturhuset.

Anden etape: Amagerbro - Refshalepen

Strekningen fra Amagerbro til Refshalegen kan anlegges som anden
etape, hvor et CMC kan anlegges pa Refshalegen. Dette er dog ikke
undersggt nermere i screeningsfasen.

Det vil veere muligt at anleegge en @resundsmetro som en etapeudbyg-
ning fra Kgbenhavn H — Amagerbro - Prags Boulevard -Malmg C.

Tredje etape: Kpbenhavn H - Rigshospitalet

Strekningen Kgbenhavn H til Rigshospitalet kan ikke anlegges selv-
steendigt pa grund af manglende adgang til CMC og skal derfor
knyttes op pa andre etaper.

Fjerde etape: Rigshospitalet — Bispebjerg Hospital

Strekningerne Rigshospitalet til Bispebjerg Hospital og Bispebjerg
Hospital til Brgnshgj Torv vil kunne anlegges med CMC pa Lersgen
Rangerbanegard (der ejes af Banedanmark/DSB). Placering af CMC
er dog ikke n@rmere undersggt i projektets screeningsfase.

Femte etape: Bispebjerg Hospital — Bronshgj Torv
Etapen ville kunne udfgres i forlengelse af eller som del af fjerde
etape.

For alle etaper gelder, at det i en senere fase bgr undersgges nermere,
om CMC kan anlaegges, sa det integreres i et byggeri eller om der kan

anlegges rekreative omrader ovenpa anlaegget. Til sammenligning kan
det nzvnes, at Cityringens CMC udggr 90-100.000 m”.

Oresundsmetro

Det er muligt at anlegge en loop-linjefgring fra Malmé C over
Amagerbro-Kgbenhavn H-Forum-Rigshospitalet-@sterport-
Refshalegen-Malmo C og omvendt. Strekningen er markeret med
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stiplet mgrkergd linje pa kortet fgrst i dette kapitel. Dette loop kan
etableres som en videreudbygning af M6, hvor en evt. afgrening til
Malmg placeres mellem Prags Boulevard og Klgverparken. Dette vil
muligggre 4 nye stationer, 1 form af Malmé C, Vistra Hamnen,
@sterport og v/Rigshospitalet, idet de selvsteendige stationskonstruk-
tioner pa ringlinjen anses som nye stationer.

Et alternativ til den fulde loop-linjefgringen kan vere, at viderefgre
den fgrste etape, jf. ovenfor, fra Kgbenhavn H-Amagerbro-Prags
Boulevard og derfra videre til Malmg C. Herved sikres aflastning af
havnesnittet. Da en evt. @resundsmetro far feelles metromateriel med
M6, vil det ved beslutningen om den fgrste etape af M6 vaere ngdven-
digt at overveje om der ved valget af metromateriel og gvrig teknik
skal ske justeringer i forhold til det hidtil anvendte materiel. Af
hensyn til at tilvejebringe den forngdne siddepladskapacitet pa den
leengere kyst-kyst-streekning bgr det overvejes at anskaffe 4-vogns-
materiel i stedet for 3-vognsmateriel. De hidtil anvendte typestationer
kan rumme 4-vognstog uden stgrre @&ndringer. Herudover bgr en
rekke tekniske spgrgsmal overvejes, herunder lgft af max hastigheden
til 120 km/t, @&ndret strgmforsyning mv.

Transversalkammer ved Postgrunden

Det er hidtil for anleg af M6 forudsat, at der etableres et transversal-
kammer pa Postgrunden som vendemulighed for metrotogene. Vende-
muligheden er afggrende for en eventuel etapedeling af en fremtidig
metrolinje og har desuden stor betydning for fastholdelse af en metro-
drift med hgj rettidighed.

Der udarbejdes i gjeblikket en lokalplan for Postgrunden, hvor der
tillades byggeri netop over transversalkammerets potentielle place-
ring. Bygges der pa arealet inden etablering af transversalkammeret,
har en ny vurdering, foretaget sammen med DSB Ejendomsudvikling
som grundejer vist, at den ngdvendige fundering vil udelukke senere
etablering af et transversalkammer udfgrt efter en minemetode, men
ikke udfgrelse af de almindelige borede tunnelrgr. I givet fald ma der
findes en anden placering for transversalkammeret.

Ved alle etapelgsninger, der har Kgbenhavn H som vestlig ende-
station, er der brug for et transversalkammer gst for Kgbenhavn H sa
teet pa Kgbenhavn H som muligt af hensyn til ”vending” af togene.
Der vil dog alternativt kunne findes en placering for et transversal-
kammer og den ngdvendige vendemulighed nord for Kgbenhavn H,
safremt fgrste etape forleenges mod Forum til et transversalkammer
under Sankt Jgrgens S¢. Forlengelsen med transversalkammeret
under Sankt Jgrgens S¢ vil fordyre fgrste etape, men billigggre tredje
etape tilsvarende. Vending nord for Kgbenhavn H efter perron vil
driftsmessigt tillade en kortere togafstand end den hidtil forudsete
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placering af transversalkammeret og derfor driftsmessigt vere at
foretrekke.

Et tilsvarende transversalkammer blev pa den eksisterende metro
etableret under Sjeleboderne mellem Ngrreport og Kongens Nytorv af
hensyn til "vendingen” af alle M1 og M2 tog fra Amager i metroens
forste etape. Efter at metroen blev forlenget forst til Frederiksberg og
siden til Vanlgse, anvendes transversalkammeret ikke mere i den
normale dagdrift, men det har stadig stor betydning for afviklingen af
trafikken under driftsuregelmassigheder og for den normale natdrift.

Hgjbanesektion pa M6

Muligheden for at erstatte M6’s tunnellinjefgring med en hgjbane-
sektion i omradet omkring byudviklingsomradet Klgverparken er
undersggt. Undersggelsen forudsatter, at Lynettehavnen fortsat skal
veere aben for sejlbade, hvorfor metroen ikke fgres pa hgjbane over
havnelgbet. Af hensyn til byudviklingen og helhedsindtrykket af
omradet syd for Klgverparken, bgr udfletningen af M6, og en senere
linje mod Prgvestenen/Malmg, etableres under terren. Disse forud-
setninger betyder, at kun en mindre del af M6 kan etableres i terran.

Overslag viser, at driftsomkostningerne reduceres marginalt ved denne
lgsning, mens passagerkomforten gges marginalt i form af udsigt fra
en kort strekning pa lav demning. Den skitserede model betyder, at
v/Klgverparken station flyttes ca. 200 m mod nord, hvorfor stationen
placeres lidt mindre centralt i byudviklingsomradet og derved far
feerre passagerer end stationen i en boret lgsning.

Anlegsudgifterne gges marginalt, da tunnelstreekningen opsplittes i to
adskilte dele, nord og syd for Klgverparken, hvilket ngdvendigger 2
tunnelarbejdspladser i stedet for 1. Straekningerne med bane i aben
grav og bane pa lav demning vil medfgre begreensninger i byudvik-
lingsmulighederne omkring metroen i form af ngdvendig arealreser-
vation omkring linjefgringen samt i form af barrierevirkning. Omfan-
get af ngdvendige ekspropriationer gges markant.

M8

M8 kgrer fra Brgnshgj Torv over @sterport under havnen til
Refshalegen, Klgverparken og @resund, hvor den kobles pa M2, der
kgrer til Kgbenhavns Lufthavn. Strekningen fra Brgnshgj Torv til
@resund forlgber i boret tunnel, hvorefter metroen kommer op i terreen
pa Amager Strand Station, hvor der anlegges afgreningsskiftespor til
Kgbenhavns Lufthavn. Linjen betjener som M6 Bispebjerg Hospital,
Rigshospitalet og Ngrre Campus samt byudviklingsomraderne
Klgverparken og Refshalegen. Metrolinjen passerer under havnelgbet
nord for Kastellet og vil dermed medvirke til at aflaste den eksiste-
rende metros centrale streekning over havnen, om end kun i begraenset
omfang.
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M8 forudsettes indflettet i den eksisterende M2 ved @resund. Det
betyder, at togtyper og styresystem skal vare kompatible med materiel
og styresystem pa M2. Det er forventningen, at frekvensen og tog-
leengden pa de eksisterende metrolinjer skal gges i takt med, at der
bliver pres pa kapaciteten over havnesnittet. Det eksisterende CMC pa
Vestamager vil dels pa grund af pladsforhold, dels pa grund af afstand
kun kunne betjene M8-togene for sa vidt angar hovedeftersyn og
lignende, mens henstilling, daglig renggring og mindre eftersyn ma
forega pa et anneksdepot, der fx kan placeres pa Lersgen
Rangerbanegard eller Refshalegen.

Selvom det er anlegsteknisk matte veere muligt at koble en
@resundsmetro pa M8, giver det trafikalt sa lidt mening, at denne
mulighed bgr lades ude af betragtning. Safremt det af andre grunde
matte foretrekkes at etablere M8, bgr en evt. Oresundsmetro etableres
som en separat shuttlelinje mellem Kgbenhavn H og Malmé C. En
sadan shuttlelinje er tidligere undersggt, men fravalgt, da den ikke i
samme omfang som kombinationen af M6 og @resundsmetroen
understgtter integrationen mellem Kgbenhavn og Malmo.

Sammenkoblingen af M8 og M2 syd for @resund station vil kreeve
store anleegskonstruktioner pa hele strekningen fra @resund station til
Amager Strand station, hvilket umiddelbart vurderes at ngdvendigggre
en afbrydelse af driften pa M2 mellem Lergravsparken og Lufthavnen
i en periode pa 1 til 2 ar.

Metroselskabet vurderer, at indfletningen af M8 i M2 ikke ggr det
muligt at presse togafstanden pa M1 og M2 ned for at gge kapaciteten
over havnesnittet.

M8 er 13,1 km (til @resund station) lang og rummer 14 stationer,
hvoraf 8 ogsa indgar i M6. 2 er skiftestationer til Cityringen (Skjolds
Plads og @sterport) og 1 station er skiftestation til M2 (@resund). Der
er mulighed for at skifte til S-ringbanen ved Bispebjerg Station.

Mulige etapedelinger af M8
MS vil som M6 kunne udfgres i etaper, hvor etaperne kan opdeles som
nedenfor:

Forste etape: Rigshospitalet - Refshalepen

Omfatter streekningen fra Rigshospitalet over @Dsterport til
Refshalegen. Herved betjenes udviklingsomradet Refshalegen og
Rigshospitalet knyttes op pa trafikknudepunktet Bsterport, med
mulighed for omstigning til Cityring, S-tog, regionaltog og busser.
Etapen vil kunne forlenges til Klgverparken, hvorved der knyttes
yderligere et udviklingsomrade til linjen. Tunnelarbejdsplads vil
kunne placeres pa Refshalegen. Denne etape vil ngdvendigggre, at der

Side 30 af 79



anlegges et vendespor i den sydlige ende af Sortedamssgen eller i
Fredens Park.

Anden etape: Refshalepen — Qresund Station

Omfatter streekningen fra Refshalegen til @resund Station. Etapen vil
betjene udviklingsomraderne Klgverparken og Refshalegen samt
koble linjen til M2. Der er intet anlegsteknisk til hinder for, at strek-
ningen anl&gges som en senere etape.

Tredje etape: Rigshospitalet — Bispebjerg Hospital

Strekningen fra Rigshospitalet til Bispebjerg Hospital vil anlegs-
teknisk kunne etableres bade som anden eller tredje etape. Med denne
strekning skabes forbindelse til bade Cityringen og S-togsringbanen.
Stationerne ligger relativt taet, men da de dekker store arbejdspladser
og trafikknudepunker vurderes det uhensigtsmassigt at undvere en
eller flere af stationerne. Etapen kan evt. forlenges, sa den ogsa
omfatter Bellahgj.

Fjerde etape: Bispebjerg Hospital — Bronshgj Torv

Fjerde etape omfatter strekningen fra Bispebjerg Hospital til Brgnshgj
Torv. Med etapen kobles en mulig letbane pa Frederikssundsve;j til
MS.

Hgjbanesektion pa M8

M8 kan syd for Lynettehavnen fgres pa lav demning til
Kraftsvaerksvej, hvorfra den fgres pa hgjbane til ved Prags Boulevard,
og videre via aben grav til tunnelniveau.

Overslag viser, at driftsomkostningerne reduceres marginalt ved denne
lgsning, mens anlegsudgifterne gges marginalt. Passagererne vil
opleve gget komfort i form af udsigt fra streekningen med lav dem-
ning og navnlig fra hgjbanestrekningen.

Lgsningen medfgrer ikke de store @ndringer i rejsetid og passagertal.
Derimod medfgrer den markante begra@nsninger i byudviklingsmulig-
hederne omkring metroen i form af ngdvendig arealreservation
omkring linjefgringen samt barrierevirkning. Dertil kommer, at srak-
ningerne med bane i aben grav, bane pa lav demning og hgjbane gger
omfanget af de ngdvendige ekspropriationer markant. Den sydligste
tunnelstrekning omkring @resund station isoleres fra de gvrige borede
tunnelstreekninger, hvorfor der vil vare behov for etablering af en
ekstra tunnelarbejdsplads i omradet ved @resund station.

Stationsngerhed

Den samlede banebetjening i kommunen vil stige som fglge af anleg
af M6 eller M8, idet Nordgstamager og Refshalegen bliver stations-
nare. Nedenfor er med mgrkegra cirkler angivet 1.000 meters
stationsnarhed for de undersggte metrolinjer.
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Det samlede baneopland for eksisterende baner, baner under planleegning
(herunder letbane pa Frederikssundsvej, der indgdr i forudsetningerne) og
konstruktion (Cityringen, metro til Nordhavn samt metro til Sydhavn) samt de

undersggte nye metrolinjer M6 og MS8. Oplandene er vist som cirkler med 1.000 m
radius.

Undersogte letbanelinjer
Der er i screeningen undersggt 2 letbanelinjer samt deletaper af den
ene:
e L6 mellem Bellahgj og Refshalegen via Kgbenhavns
Hovedbanegard (15,2 km)

e Etape af L6 fra Kgbenhavns Hovedbanegard til Amagerbro er
undersggt serskilt (2,7 km)

e Etape af L6 fra Kgbenhavns Hovedbanegard til Refshalegen er
undersggt serskilt (7,0 km)

e L8 fra @resund til Refshalegen (4,3 km)

Linje L6 er udformet, sa der er stgrst muligt sammenfald med den
undersggte metrolinje M6. Deletaperne fra Kgbenhavn H til
Amagerbro og fra Kgbenhavn H til Refshalegen svarer samtidig til
deletaperne pa metrolinjen M6. En forskel er dog, at L6 ikke kgrer
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forbi Islands Brygge station, da dette ville kreve en videreforelse ad
Svinget, der fungerer som klimasikring for dele af det nordlige
Amager og derfor ikke kan rumme en letbane.

Der er i beregningerne forudsat et letbanetog med en leengde pa 35
meter og plads til 230 passagerer. Letbanerne er forudsat fremfgrt i
gadeniveau og hvor der er plads, er letbanetogene forudsat at kgre i
eget tracé, enten midt i gaden eller som sidelagt tracé, hvis de lokale
forhold taler for det. Hvor der ikke er plads, ma biler underordne sig
letbanedriften, og biltrafikken ma i nogen grad omlagges til andre
gader. Letbane og BRT er forudsat at kgre med samme frekvens og
prioritering i trafikken.

Letbanestreekningerne forudsattes udformet uden kgreledninger, hvor
opladning sker ved stoppestederne i ophengte kgreskinner. Et sadan
system kendes i dag fra Siemens-systemet i Doha og tilsvarende syste-
mer etableret i Kina.

De underspgte ietba;elinjer, letbanelinje L6 fra Bellahéjfoiv;; K¢béi;it;1vns
Hovedbanegard til Refshalegen og letbanelinje L8 fra Refshalegen til Dresund.

L6
L6 kgrer fra Bellahgj over Bispebjerg Hospital, Ngrre Campus,
Rigshospitalet, Ngrreport, Vesterport, via Kgbenhavns H, Amagerbro
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og Klgverparken til Refshalegen. Ved Ngrreport kgrer letbanen i
rendestenstracé, dvs. sideliggende tracé med et spor i hver side place-
ret som busbaner, hvilket vurderes som eneste mulighed for at passere
Ngrreport station. Dette kan skabe problematiske sikkerhedsforhold
for lette trafikanter og kan give udfordringer ved aflesning af varer
samt af- og pastigning af passagerer i biler og taxier.

Metroselskabet vurderer, at der pa strekningen forbi Tivoli samt pa
Tagensvej vil vere behov for at se nermere pa trafiksikkerheden, hvor
en konsekvens kan blive at reducere fortov og cykelsti.

De yderste dele af linjen mod Bellahgj og Refshalegen er sammen-
faldende med metrolinjen M6, og linjen betjener som M6 det treengte
havnesnit, potentielle byudviklingsomrader som Prags Boulevard,
Klgverparken og Refshalegen. Tilsvarende betjenes Bellahgj. Linjen
er 15,2 km lang og har 26 stoppesteder.

Der er 2 skiftestationer til Cityringen (Skjolds Plads og Kgbenhavns
Hovedbanegard), 1 skiftestation til M1/M2 (Ngrreport) og 1 skifte-
station til M2 (Amagerbro).

Der indgar i screeningen en forudsatning om letbane pa Frederiks-
sundsvej. For at undga parallelkgrsel med denne er det derfor valgt at
give L6 endestation ved Bellahgj og ikke ved Brgnshgj Torv, idet
letbanen et stykke af vejen vil skulle ligge pa samme vejareal som
Frederikssundsvej letbanen.

Deletaperne af L6 kgrer fra Kgbenhavns Hovedbanegard til
Amagerbro hhv. Refshalegen. Linjerne er 2,7 km hhv. 7,0 km lange
og har 6 hhv. 12 stoppesteder. Deletaperne vil aflaste havnesnittet
samt betjene byudviklingsomraderne Klgverparken og Refshalegen.

Mulig etapedeling af 1.6
L6 vil kunne anlegges i fglgende etaper:

Forste etape: Kgpbenhavn H - Amagerbro Station
6 stationer, depot ved Prags Boulevard

Anden etape: Amagerbro Station — Refshalepen
6 stationer, depot pa @Ostamager/Refshalegen

Tredje etape: Kpbenhavn H - Bispebjerg Hospital
10 stationer, depot pa @stamager/Refshalegen

Fjerde etape: Bispebjerg Hospital — Bellahgj
4 stationer, depot pa @stamager/Refshalegen
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Det vurderes ikke driftsmassigt baeredygtigt at opdele letbaner i
etaper.

L8

L8 forlgber fra @Oresund Station, hvor der er forbindelse til metro-
systemet, til Refshalegen. Linjen kan, i kombination med svavebanen
over havnen, medvirke til aflastning af havnesnittet, men vil som
selvstendig linje udelukkende fungere til betjening af Klgverparken
og Refshalegen. Linjen er 4,3 km lang og har 7 stoppesteder. L8 vil
betjene byudviklings- og perspektivomraderne Refshalegen,
Klgverparken, Sundby Gasvark, Amager Strandvej, Strandlodsve;j,
Lergravsvej, Krimsvej og Prags Boulevard.

L8 vurderes at vaere for kort til at anlegge i etaper. Et depot vil kunne
placeres pa @stamager/Refshalegen.

Bade L6 og L8 vil have behov for et depot til kontrol og vedligehol-
delse af letbanetogene. Dette vurderes umiddelbart at kunne placeres
pa Refshalegen eller pa Prgvestenen, men vil skulle undersgges
n@rmere.

Stationsngerhed

Den samlede banebetjening i kommunen vil stige som fglge af anleg
af L6 eller L8, idet Nordgstamager og Refshalegen bliver stations-
nere. Nedenfor er med mgrkegra cirkler angivet 1.000 meters
stationsnarhed for de undersggte letbanelinjer.
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Det samlede baneopland for eksisterende baner, baner under planleegning
(herunder letbane pa Frederikssundsvej, der indgar i forudseetningerne) og
konstruktion (Cityringen, metro til Nordhavn samt metro til Sydhavn) samt de
undersggte letbaner L6 og LS. Oplandene er vist som cirkler med 1.000 m radius.

Undersogte BRT-linjer
Der er i screeningen undersggt 2 BRT-linjer, herunder deletaper af
den ene:
e B6 mellem Bellahgj og Refshalegen via Kgbenhavns
Hovedbanegard (15,2 km)

e Etape af B6 fra Kgbenhavns Hovedbanegard til Amagerbro er
undersggt serskilt (2,7 km)

e Etape af B6 fra Kgbenhavns Hovedbanegard til Refshalegen er
undersggt serskilt (7,0 km)

e B8 fra Bresund til Refshalegen (4,3 km)
Der er i beregningerne forudsat en BRT i form af 3 ledede busser pa

25 meter med plads til 145 passagerer. Dette giver mulighed for hgj
kapacitet med lavere frekvens end kgrsel med 18,75 m busser. Det vil
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ogsa give mulighed for en samlet god trafikafvikling i signalanlaeg-
gene, da der skal ferre busser igennem.

B6

Linje B6 er udformet, sa der er stgrst muligt sammenfald med den
undersggte M6 og L6. Som L6 kgrer B6 ikke forbi Islands Brygge
station, da dette ville kreve en viderefgrelse ad Svinget, der fungerer
som klimasikring for dele af det nordlige Amager og derfor ikke kan
rumme en letbane.

Deletaperne svarer samtidig til deletaperne pa M6 og L6. Linjerne er
2,7 km hhv. 7,0 km lange og har 6 hhv. 12 stoppesteder. Deletaperne
vil aflaste havnesnittet samt betjene perspektivomraderne
Klgverparken og Refshalegen.

Der indgar i screeningen en forudsatning om letbane pa Frederiks-
sundsvej. For at undga parallelkgrsel med denne er det derfor valgt at
give B6 endestation ved Bellahgj og ikke ved Brgnshgj Torv, idet
letbanen et stykke af vejen vil skulle ligge pa samme vejareal som
Frederikssundsvej letbanen.

De undersggte BRT-linjer, B6 fra Bellahgj over Kgbenhavns Hovedbanegard til
Refshalegen samt BS fra Refshalegen til Oresund.
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Linjefgringer og stoppesteder for de hgjklassede buslgsninger er i
denne undersggelse stort set identisk med letbanernes. B6 har 26
stoppesteder, herunder 2 skiftestationer til Cityringen (Skjolds Plads
og Kgbenhavns Hovedbanegard), 1 skiftestation til M1/M2
(Ngrreport) og 1 skiftestation til M2 (Amagerbro). I deletaper, der har
endestation pa Kgbenhavn H, vil BRT en derfor betjene
Radhuspladsen st. pa Cityringen.

Der er dog ved Hovedbanegarden en mindre tilpasning af linjefgrin-
gen, idet materiellet betinger dette. Her kgrer BRT en rundt om Tivoli
og til Radhuspladsen, for at vende og returnere mod Refshalegen.
Dette fremgar af overskuelighedshensyn ikke af kortet ovenfor, hvor
den fulde linjefgring er illustreret. Letbanen har derimod ikke behov
for en vendeslgjfe, men kan skifte retning og kgre tilbage.

BRT og letbane er forudsat at kgre med samme frekvens og priorite-
ring 1 trafikken.

Det er forudsat for bade B6 og B8, at Amager Strandvej forleenges, sa
der sikres tilslutning til Forlandet. Dette er dog ikke undersggt
n@rmere i screeningsfasen. Stoppestederne i BRT-lgsninger skal
erfaringsmeessigt have en afstand pa 600-800 meter og er placeret
herefter.

Hvor der er plads kgrer BRT en i eget tracé, andre steder skal den
gvrige biltrafik om ngdvendigt helt eller delvist omlegges til andre
gader for at skabe plads til BRT en.

Mulig etapedeling af B6
B6 vil kunne anlegges i samme etaper som beskrevet for L6, dvs.:

Forste etape: Kgpbenhavn H - Amagerbro Station
6 stationer, depot ved Prags Boulevard

Anden etape: Amagerbro Station — Refshalepen
6 stationer, depot pa @Ostamager/Refshalegen

Tredje etape: Kpbenhavn H - Bispebjerg Hospital
10 stationer, depot pa @stamager/Refshalegen

Fjerde etape: Bispebjerg Hospital — Bellahgj
4 stationer, depot pa @stamager/Refshalegen

B8

B8 forlgber fra @resund Station, hvor der er forbindelse til metro-
systemet, til Refshalegen. Linjen kan i kombination med svaevebane
over havnen, medvirke til aflastning af havnesnittet, men vil som selv-
stendig linje udelukkende fungere til betjening af Klgverparken og
Refshalegen. Linjen er 4,3 km lang og har 7 stoppesteder. B8 vurderes
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at vaere for kort til at anlegge i etaper. Depot vurderes umiddelbart at
kunne placeres pa @stamager eller Refshalegen, men vil skulle under-
s@ges nermere.

B8 vil betjene byudviklings- og perspektivomraderne Refshalegen,
Klgverparken, Sundby Gasvark, Amager Strandvej, Strandlodsve;j,
Lergravsvej, Krimsvej og Prags Boulevard.

Stationsngerhed

BRT-betjening udlgser modsat letbanebetjening og metrobetjening,
ikke planmassige muligheder for stationsnert tet byggeri og vil
derfor give begrensede byudviklingsmuligheder.

Undersogt sveevebane
Der er i screeningen undersggt en svavebanelinje:

e S1 mellem @sterport og letbane/BRT stoppestedet
v/Svejsehallen samt metrostation Refshalegen (1,7 km)

Svevebanen er udformet, sa den kgrer fra @sterport til Refshalegen
rundt om Kastellet, der er fredet. S1 har endestation ved letbane/BRT
stoppestedet v/Svejsehallen, hvor ogsa Refshalegen metrostation
placeres. Svaevebanen forudsettes opfart pa ca. 86 meter hgje sgjler,
der sikrer skibe adgang til inderhavnen. Konstruktionen er fglsom
overfor kraftig vind og ma lukkes ned, nar vindhastigheden overstiger
omkring 25 m/s (storm).

Svevebanen har en kapacitet pa 24 personer pr. afgang. Dette er ca.
3.000 personer i timen i hver retning, hvilket svarer til kapaciteten pa
en letbane.

Den undersggte linjefering forlgber uden om Kastellet, hvilket ggr det
ngdvendigt at etablere et knek pa linjefgringen. Ved konstruktion af
svavebanen vil der vare behov for en stationsbygning ved hver ende-
station pa ca. 20 x 35 meter samt en bygning af samme stgrrelse pa
hver side af svevebanens knak. Af brandhensyn skal svevebanen
fores fri af underliggende bebyggelse. Er dette ikke muligt, skal der
etableres s@rlige brandhindrende foranstaltninger i bygningerne.
Hvert ar skal der udfgres service pa svavebanen, hvilket betyder, at
den ikke vil vere i drift i 1-2 uger.
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Den unic%¢gteisvaz;ebanelinje, S1 fra Osterport til Reﬁvhcﬁééen.

Kommuneplanens retningslinjer og ramme ses ikke at vare til hinder
for, at der kan etableres en sveevebane pa den udpegede lokalitet.
Banens trace vil skulle optages i kommuneplanens retningslinjer for
trafikal infrastruktur og selve etableringen vurderes at kraeve en
VVM-redeggrelse.

Der ma dog forventes store udfordringer forbundet med at realisere en
svevebane med det skitserede forlgb i forhold til bestemmelser efter
naturbeskyttelsesloven og museumsloven. Placeres svevebanen som
vist pa kortet, hvor den fgres uden om selve fortidsmindet Kastellet,
vil den stadig befinde sig inden for fortidsmindets beskyttelseslinje.
Det vil krave en dispensation fra beskyttelsen at etablere en svave-
bane, hvilket vurderes meget vanskeligt at opna.

Kastellet og dets omgivelser er endvidere omfattet af en fredning efter
naturbeskyttelsesloven. Denne har en noget stgrre udbredelse end
fortidsmindet, idet den langs havnen nar helt op til Pramrenden
(Langelinjemolen). Fredningen muligger ikke anleg af denne karak-
ter, og det er tvivlsomt, om der vil kunne opnas dispensation.
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6. Resultater af trafikberegningerne

Der er i screeningsfasen gennemfgrt trafikmodelberegninger for 3
basisscenarier samt en rekke udbygningsscenarier for beregnings-
arene 2035 og 2035+. Beregningsforudsatningerne for basis- og
udbygningsscenarierne fremgar af notatet "KIK2 — Beregningsforud-
setninger 2025, 2035 og 2035+ MOE Tetraplan, maj 2017. De
beregnede scenarier er fglgende:

Scenarie navn

Indhold

Basis 2025

Basis 2035

Basis 2035+
Scenarie 1-M, 2035
Scenarie 1-L, 2035
Scenarie 1-B, 2035
Scenarie 2-M, 2035
Scenarie 2-L, 2035
Scenarie 2-B, 2035
Scenarie 3-M, 2035+
Scenarie 3-L, 2035+

Scenarie 3-B, 2035+

Scenarie 4-M, 2035+

Scenarie 4-L, 2035+

Scenarie 4-B, 2035+

Scenarie 5-M, 2035+

Scenarie 5-L, 2035+

Basisscenarie for 2025

Basisscenarie for 2035

Basisscenarie for 2035+

Alternativ med udbygning af en metrolinje, M6, fra Kebenhavn H til
Amagerbro st.

Alternativ med udbygning af en letbanelinje, L6, fra Kebenhavn H til
Amagerbro st.

Alternativ med udbygning af en BRT-linje, B6, fra Kebenhavn H til
Amagerbro st.

Alternativ med udbygning af en metrolinje, M6, fra Kebenhavn H til
Refshalegen samt en sveevebane fra Jsterport st. til Refshalegen.
Alternativ med udbygning af en letbanelinje, L6, fra Kebenhavn H til
Refshalegen samt en svaevebane fra Osterport st. til Refshalegen.
Alternativ med udbygning af en BRT-linje, B6, fra Kebenhavn H til
Refshalegen samt en sveevebane fra Jsterport st. til Refshalegen.
Alternativ med udbygning af en metrolinje, M6, fra Kebenhavn H til
Refshalegen samt en svaevebane fra Jsterport st. til Refshalegen.
Alternativ med udbygning af en letbanelinje, L6, fra Kebenhavn H til
Refshalegen samt en sveevebane fra Jsterport st. til Refshalegen.
Alternativ med udbygning af en BRT-linje, B6, fra Kebenhavn H til
Refshalegen samt en svaevebane fra Jsterport st. til Refshalegen.
Alternativ med udbygning af en metrolinje, M6, fra Brenshgj Torv til
Refshalegen via Kebenhavn H samt en sveevebane fra Osterport st. til
Refshalegen.

Alternativ med udbygning af en letbanelinje, L6, fra Bellahgij til
Refshalegen via Kebenhavn H samt en svaevebane fra Jsterport st. til
Refshalegen.

Alternativ med udbygning af en BRT-linje, B6, fra Bellahgj til
Refshalegen via Kebenhavn H samt en svaevebane fra Osterport st. til
Refshalegen.

Alternativ med udbygning af en metrolinje, M8 fra Brenshgj Torv til
Jresund st. via Jsterport st. og Refshalegen.

Alternativ med udbygning af en letbanelinje, L8, fra @resund st. til
Refshalegen samt en sveevebane fra Jsterport st. til Refshalegen.

Passagertal for metro, letbane, BRT og sveevebane
Resultaterne af de gennemfgrte OTM-beregninger er prasenteret i det
fglgende. Beregningerne fremgar af notatet Trafikmodelberegninger
2025, 2035 og 2035+, MOE Tetraplan, maj 2017.
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Beregningsresultater 2025 og 2035

Beregningerne viser, at det samlede antal personture i Hovedstads-
omradet, uden de undersggte nye linjefgringer for metro, letbane, BRT
og svevebane, forventes at stige fra 6,8 mio. ture i 2015 til 7,7 mio.
ture 1 2025 og 8,1 mio. ture per hverdagsdggn i 2035. Dette svarer til
stigninger pa henholdsvis 13 og 19% i forhold til 2015. Antallet af
pastigere i kollektiv trafik stiger med 41% fra ca. 1,5 mio. pastignin-
ger i 2015 til ca. 2,1 mio. pastigninger per hverdagsdggn i 2035 bl.a.
som fglge af udbygningen af Cityringen og Kgbenhavn-Ringsted
banen.

Denne stigning genfindes med sma variationer i alle de gennemfgrte
scenarier vedr. kollektive ture per hverdagsdggn. Stigningen er stgrst
for de to metroscenarier 1-M (metro mellem Kgbenhavn H og
Amagerbro) og 2-M (metro mellem Kgbenhavn H og Refshalegen),
der stiger med yderligere 8.700 hhv. 15.800 pastigninger. For de
resterende fire scenarier for letbane og BRT ses stigninger pa op til
1.700 pastigninger per hverdagsdggn.

Beregningerne viser, at iser metrostreekningerne tiltreekker pastigere,
mens letbane og BRT har en mere begraenset effekt, hvilket bl.a.
skyldes lengere rejsetid og lavere frekvens. Fordelingen af pastigere
pa transportformer fremgar af figuren nedenfor.
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B Tog
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Letbane
e e E E S S S s e
Metro
0 T r
R - - S Bus/BRT
A e N ~ A SN S
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Graf over antal tusinde pdstigere per hverdagsdggn i Hovedstadsomrddet fordelt pa
kollektive transportmidler for basisscenarierne samt de 6 scenarier.

For alle udbygningsscenarierne ses et fald i antallet af buspastigere pa
de eksisterende linjer, som fglge af den nye hgjklassede betjening i
scenarierne.

Iseer metroscenarierne tiltreekker pastigere, hvor der ses hhv. 41.800
0g 59.700 pastigere per hverdagsdggn i de to scenarier 1-M og 2-M.
En del af disse er dog overflyttet fra de eksisterende metrolinjer og
busser.
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En svaevebane mellem Refshalegen og @sterport tiltraekker hhv. 4.620
og 4.860 daglige pastigere i de scenarier, hvor Refshalegen betjenes af
letbane eller BRT, mens den kun tiltreekker fa passagerer, hvis
Refshalegen betjenes af metro. Det skyldes, at en hgjfrekvent, hurtig
kollektiv transport, her i form af en svavebane, skaber en genve;j
mellem to byomrader i scenarierne med letbane og BRT, hvor den
hurtigere rejsetid over havnen kombineret med et skift pa @sterport
gor den mere attraktiv end en rejse fra Refshalegen over Amager.
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Oversigt over pastigere per hverdagsdpgn pa de nye linjer i 2035.

For metroscenarierne er antal pastigere pa de nye linjer stgrst for

Kgbenhavn H, Islands Brygge og Amagerbro Station, der alle er

stationer med mulighed for skift til eksisterende metrolinjer. For

letbane og BRT scenarierne kommer ca. en fjerdel af det samlede
antal pastigere fra Kgbenhavn H.

Havnesnit og kapacitet

Alle udbygningsscenarierne medfgrer aflastninger i antallet af pasti-
gere pa metrolinjerne M1/M2. For 1-M og 2-M scenarierne er der tale
om fald pa henholdsvis 26.000 og 32.000 pastigere per hverdagsdggn.
Det stgrste fald ses for stationerne Ngrreport-Island Brygge (scenarie
1-M), og for Amagerbro og Lergravsparken (scenarie 2-M). For
letbane- og BRT-scenarier er der mindre aflastninger pa 1.700-1900
pastigere i 1-L/B scenarierne og pa 3.400-4.600 metropastigere i 2-
L/B-scenarierne. For scenarie 2-M ses cirka 60 % af metropassagerer-
ne pa M6 at veere overflyttet fra de eksisterende metrolinjer M1/M2.
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Kollektive passagerbelastninger over havnesnittet per hverdag, fordelt pa
transportmidler i 2035.

De prasenterede resultater er baseret pa trafikale analyser foretaget i
OTM. OTM antager (fejlagtigt) uendelig kapacitet i de kollektiv trans-
portformer, herunder ogsa for metroen. Der er kapacitetsbegransnin-
ger i systemet, der indebarer, at alle de passagerer, som OTM fordeler
til M1/M2 i virkelighedens verden ikke vil kunne vare i metroen.
Dette kan den nuvarende version af OTM ikke tage hgjde for, og
derfor vil modellen fordele flere passagerer til M1/M2, selvom dette
ikke i realiteten er muligt som fglge af kapacitetsbegrensninger.

I virkelighedens verden vil en betydelig andel af de passagerer, som
ifplge OTM-modellen ville vaelge M1/M2, i stedet velge andre trans-
portalternativer (eller slet ikke at rejse). Safremt der laves en alternativ
metrolinje i form af en "aflastende linje” med samme serviceniveau,
som f.eks. M6, vil et betydeligt antal passagerer benytte dette alterna-
tiv. Antallet af passagerer i M6, og aflastningseffekten pa M1/M2, er
derfor i realiteten stgrre end vist i figuren. Dette forhold vil vaere ens
for alle transportformer, dog ma det forventes, at antallet af merpasti-
gere i den kollektive trafik er hgjere ved metro end letbane og BRT.
Baggrunden for dette er metroens hgje serviceniveau sammenlignet
med anden kollektiv transport.

Rejsehastighed og skinneeffekt

Der er forskel i rejsehastighed, idet metroen kgrer med ca. 50
km/timen og letbane og BRT med ca. 20 km/timen. Det ses af
beregningerne, at letbanelinjerne i scenarie 1 og 2, dvs. fra Kgbenhavn
H — Amagerbro og fra Kgbenhavn H til Refshalegen, har tendens til
flere pastigere per hverdagsdggn i forhold til BRT, da letbanen har
hhv. 3.350 og 8.085 pastigere mod 2.560 og 7.220 pastigere i BRT en.
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Forskellene i pastigertal mellem letbane- og BRT-linjerne kan primeert
henfgres til forskelle i attraktivitet mellem letbane og BRT (skinne-
faktor) og forskelle i kgretider mellem de enkelte stationer. Safremt
BRT-linjen forudsattes at have samme kgretid og komfort som en
letbanelinje, beregnes cirka 8% hgjere passagertal.

Beregningsresultater 2035+

Beregningerne viser, at det samlede antal personture i Hovedstads-
omradet, uden de undersggte nye linjefgringer for metro, letbane, BRT
og svevebane, forventes at stige fra 8,1 mio. ture i 2035 til 8,3 mio.
ture per hverdagsdggn i1 2035+, hvis der ikke bygges ny kollektiv
infrastruktur. Antallet af pastigere i kollektiv trafik stiger med 5% fra
ca. 2,1 mio. pastigninger i 2035 til ca. 2,2 mio. pastigninger per hver-
dagsdggn i 2035+.

I udbygningsscenarierne for 2035+ ses stigninger i antallet af kollek-
tive pastigninger pa yderligere 24.900 pastigninger med metroudbyg-
ning i 3-M (Kgbenhavn H — Refshalegen) og med henholdsvis 7.000
0g 6.200 pastigninger i kollektiv trafik i scenarierne 3-L og 3-B med
letbane- og BRT-udbygning. Med forlengelse af linjefgringerne til
Brgnshgj i scenarierne 4-Metro/Letbane/BRT er der 42.200 flere
pastigninger i kollektiv trafik med metroudbygning, 5.100 flere
kollektive pastigninger med letbaneudbygning og 1.500 flere kollek-
tive pastigninger med en udbygning med BRT.

Den alternative metroudbygning i scenarie 5-M (Brgnshgj Torv til
@resund via Bsterport) giver 13.900 flere kollektive pastigninger. For
en letbane/BRT-linje mellem @resund st. og Refshalegen i scenarie 5-
L ses cirka 8.200 flere pastigninger i den kollektive trafik. Nedenfor
ses en oversigt over antal pastigere per hverdagsdggn pa de nye linjer i
2035+.
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Oversigt over pastigere per hverdagsdpgn pa de nye linjer i 2035+. 5-M er inkl.
pastigere pa feelles MS8/M?2 stationer
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For de nye metrostreekninger ses helt op imod 172.000 pastigere pa
hverdagsdggn. Her ses iser en stor andel af pastigere pa Kgbenhavn H
for M6 og pa @sterport for M8, hvilket ogsa er to store kollektive
transportknudepunkter.

Som i 2035 ses ogsa i 2035+ et fald i antallet af buspastigere pa de
eksisterende linjer, som fglge af den nye hgjklassede betjening i

scenarierne.
3-M 3-L 3-B 4-M 4 - L 4-B 5-1L 5-M
(M6+S1) (L6+S1) (B6+S1) (M6+S1) (L6+S1) (B6+S1) (L8) (M8)
BRT 0,0 0,0 11,2 0,0 0,0 27,9 0,0 0,0
S-buslinjer -1,1 -0,4 -0,5 -8,1 -1,3 -5,1 -0,2 -4.,8
A-buslinjer -17,0 -13,8 -13,1 -37,2 -19,0 -19,9 -6,0 -22,0
Qvrige buslinjer -7,5 -3,1 -2,6 -13,1 -4.0 8,4 -2,3 -4.4
| alt -25,6 -17,2 -5,0 -58,3 -24,3 11,3 -8,6 -31,3

Andring i antal tusind buspastigere pr. hverdagsdpgn i 2035+.

Beregninger viser, at BRT fra Kgbenhavn H til Bellahgj har ca. 20%

flere pastigere end letbanen pa samme straekning. Denne forskel skyl-
des bl.a. at BRT en har en kgretid der er ca. 10 minutter hurtigere end
letbanen pa denne straekning, hvilket ggr den vaesentlig mere attraktiv.

De stgrste forskelle i kgretid mellem letbane og BRT findes pa straek-
ninger, hvor der enten er tracé i blandet trafik og/eller mange sving. |
svingene skyldes det, at letbanen skal holde en hastighed som ikke
overskrider passagernes komfortgrense. Denne granse er ikke til
stede i samme grad for busser. For de strekninger, hvor letbanen kgrer
i blandet trafik er for letbanen indregnet et tidstilleg, som fglge af
forventede forsinkelser pga. biltrafikken. Letbanen er dog hurtigst pa
de lige streekninger i eget tracé, hvilke bl.a. omfatter strekningen over
Langebro.

I alle de situationer, hvor der etableres metro, letbane eller BRT til
Brgnshgj, ses et fald i antallet af pastigere i letbanen pa
Frederikssundsve;.

Havnesnittet og kapacitet

For alle scenarierne med undtagelse af 5-L (letbane fra @resund til
Refshalegen) aflastes M1 og M2 over havnesnittet. Det er dog tyde-
ligt, at metroscenarierne aflaster mest, med op imod 30.000 passagerer
pr. hverdagsdggn, mens letbane og BRT scenarierne aflaster med
mellem 1.500 og 3.200 passagerer pr. hverdagsdggn pa strekningen
over havnesnittet. Det er isa@r stationerne i Indre By samt Amagerbro,
der aflastes. Transportformernes aflastning ses nedenfor.
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Kollektive passagerbelastninger over havnesnittet per hverdag, fordelt pa
transportmidler i 2035+.

Rejsehastighed og rejsetid

Af tabellen nedenfor fremgar den gennemsnitlige kgrehastighed for
metro, letbane og BRT i de beregnede scenarier for 2035+. Det ses af
tallene, at metro kgrer mere end dobbelt sa hurtigt som letbane og
BRT, hvilket bl.a. skyldes, at den kgrer i eget lukket system under
jorden. Der er mindre afvigelser i forhold til gennemsnitshastighe-
derne for 2035, hvilket bl.a. h&nger sammen med andelen af sving og
lige straekninger pa linjefgringerne.

Nye linjer 3-M 3-L 3-B 4-M 4-L 4-B 5-L 5-M
(M6+S1) (L6+S1)  (B6+S1) M6+S1)  (L6+S1) (B6+S1) (L8) M8)
Metro 49 48 52
Letbane 21 17 30
BRT 19 19
Oversigt over den gennemsnitlige kgrehastighed (km/t) for de nye linjer i 2035+.
For at illustrere forskellene mellem de forskellige scenarier er rejse-
tider pa udvalgte streekninger opgjort i tabellen nedenfor. Fra
Kgbenhavn H til Klgverparken ses en forbedring i rejsetid for alle
udbygningsscenarierne. Stgrst er rejsetidsbesparelsen i de to metro-
scenarier, hvor rejsetiden reduceres fra 25 minutter 1 Basis til 8
minutter i metroscenarierne.
Fra Til Basis 3-M 3-L 3-B 4-M 4-L 4-B 5-L 5-M
2035+ (Me6+S1) (L6+S1) (B6+S1) (M6+S1) (L6+S1) (B6+S1) (L8) (MS8)
Kbh H Klgverparken 25 8 23 20 8 23 20 21 15
Kbh H Bellahgj 23 23 23 23 11 23 23 23 19
Lufthavnen Bellahgj 36 37 37 37 28 37 37 37 21

Samlet rejsetid i minutter fra Kpbenhavn H til Klgpverparken og Bellahgj
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Belastning af metrosystemet

Beregninger viser, at antallet af pastigere (passagerbelastningen) pa
metro fra Brgnshgj Torv til Refshalegen med M6 er stgrst i den tette
by, og flader ud mod Brgnshgj samt mod Refshalegen. Tilsvarende er
antallet af pastigere pa M8 stgrst omkring @sterport, hvor der er for-
bindelse til Cityringen og til S-tog og regionaltog.

Passagerbelastning pa de nye metrolinjer i 2035+. Linjernes tykkelse angiver
passagerbelastningen, dvs. jo tykkere linje, jo stgrre belastning.

Letbane (L6) og BRT (B6) ses at have stgrst passagerbelastning pa
streekningerne nord for Ngrreport og syd for Hovedbanegarden. Pa
den centrale strekning gennem byen er de ikke interessante som trans-
portmiddel pa grund af langsom rejsehastighed. Serligt letbanen kgrer
langsomt mellem Ngrreport og Kgbenhavn H, hvor rejsetiden er
nasten det dobbelte af BRT en. Dette skyldes bl.a. kgrsel i rende-
stenstracé, dvs. taet op ad fortov eller cykelsti, forbi Ngrreport station.

Malszetning om 3 x 1/3

I Kommuneplan 2015 er malet, at trafikken er sammensat med
maksimalt 1/3 bilture, mindst 1/3 cykelture og mindst 1/3 ture i
kollektiv trafik. Den kollektive andel er dog ikke steget i flere ar og
safremt dette mal skal opfyldes, er der behov for at investere i nye og
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attraktive forbindelser. Status for 3 x 1/3 fremgar af nedenstaende
tabel.

Status for trafikmal, 2015

Cykel 35 %
Kollektiv trafik 25 %
Bil 41 %

Beregningerne for 2035+ viser en tendens til, at den kollektive trafik
udggr en stgrre andel af de samlede personture i Hovedstadsomradet,
mens bilturenes andel falder. Det bemarkes at Ostlig Ringvej indgar i
beregningernes forudsatninger.

De gennemfgrte beregninger viser, at kommunens malsatning om, at
mindst 1/3 af trafikken skal udggres af kollektiv trafik, ikke opnas
alene med de undersggte investeringer i mere kollektiv trafik. Pa
baggrund af OTM-beregningerne, vurderes metrolinje M6 fra
Brgnshgj til Refshalegen i sig selv at gge den kollektiv trafiks andel
med 1-1,5 %-point, mens de gvrige scenarier for udbygning af
kollektiv trafik, vil have mindre effekt pa andelen af kollektiv trafik.

Effekter pa biltrafikken

For bade 2035 og 2035+ viser beregningerne meget sma andringer i
vejtrafikken over havnesnittet og s@snittet. Dette betyder, at den eksi-
sterende kapacitet pa vejene vil blive brugt uanset, om der anlegges
ny kollektiv infrastruktur. Udbygning af den kollektive infrastruktur
vil dog vere ngdvendig af hensyn til den stigende befolkningsudvik-
ling og presset pa de eksisterende systemer.

De nye linjers effekt for bus, S-tog og regionaltog

Beregningerne viser en stigning i antal pastigere i S-, regional og
fjerntog for alle de opstillede scenarier. Det betyder, at en udbygning
af den kollektive infrastruktur i Kgbenhavn har en effekt i form af
flere pastigere fra hovedstadsomradet, der velger kollektiv transport
ind til byen.

Opsummering

Trafikberegningerne viser, at passagerbelastningen er stgrst i den tette
by og mindre i yderomraderne. Metroens hurtige rejsetid og frekvens
gor den attraktiv, mens letbane og BRT er udfordret af langsommere
kgretid, lavere frekvens og mindre grad af komfort. Is@er metroscenari-
erne tiltreekker pastigere, mens letbane og BRT har en mere begranset
effekt. Svevebanen har en lille effekt i kombination med letbane og
BRT, men ingen effekt i sammen med en metro pa grund af dennes
hurtige rejsetid. Stigningen i den kollektive trafik er stgrst i beregnin-
gernes metroscenarier.
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Folsomhedsberegninger

KIK?2 er baseret pa et byudviklingsscenarie, hvor bolig- og
erhvervsudbygningen principielt er fordelt forholdsmessigt mellem de
eksisterende byudviklingsomrader. Trafikberegningerne viser, at der
ved spredt byudvikling ikke i sig selv vil vere passagergrundlag til at
sikre gkonomisk grundlag for udbygning af hgjklasset kollektiv trafik.
Derved vil en gkonomisk besparelse ved en etapevis udbygning ikke
kunne realiseres.

For at anskueligggre udfaldsrummet i forhold gkonomien i ny hgj-
klasset kollektiv infrastruktur er der foretaget fglsomhedsberegninger
vedrgrende @resundsmetro, letbane pa Frederikssundsvej, fokuseret
byudvikling samt @ndrede kgrehastigheder og frekvenser for letbane
og BRT-linjerne i scenarie med betjening fra Kgbenhavn H til
Refshalegen samt svaevebane til @sterport. ("Fglsomhedsberegninger
for 2035+ scenarier”’, MOE Tetraplan, juni 2017).

Oresundsmetro

For at illustrere effekten af en @resundsmetro, er denne beregnet som
felsomhed i forhold til scenariet med metro fra Kgbenhavn H til
Refshalegen samt svavebane fra Refshalegen til @sterport i 2035+.
Beregningerne viser, at en @resundsmetro koblet pa metroen vil
generere en stigning i antallet af kollektive ture i hovedstadsomradet
pa 8.400 ture pr. hverdagsdggn. Det vil betyde en stigning i antallet af
kollektive pastigere pa 21.300 per hverdagsdggn.

I forhold til den undersggte metroforbindelse vil dette betyde en stig-
ning pa 43.900 metropastigere per hverdagsdggn, hvoraf nasten
halvdelen er til/fra Malmg. Samtidig ses dog et fald i antallet af
passagerer i regionaltog pa 29.200 pastigere, der isaer skyldes
overfgrsel fra @resundstog til Gresundsmetro. Flest nye pastigere ses
pa Kgbenhavn H med 13.750 flere pastigere.

Med @resundsmetroen stiger passagerbelastningen mellem
Kgbenhavn H og Islands Brygge med ca. 27.000 passagerer pr.
hverdagsdggn til 89.000 passagerer, hvilket vil s@tte havnesnittet
yderligere under pres, uden at det dog bliver kritisk pa straekningen
mellem Islands Brygge og Kgbenhavn H.

Arbejdet med @resundsmetroen fortsatter i det EU-finansierede
projekt. Da etableringen af en @resundsmetro ikke er besluttet, vil
passagereffekterne og de afledte gkonomiske effekter ikke indga i det
videre arbejde i KIK2, men det anbefales, at perroner og togsat pa M6
i det videre analysearbejde dimensioneres til at kunne anvendes ved
etableringen af en @resundsmetro.
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Metro til Bronshgj uden letbane pa Frederikssundsvej

Letbane langs Frederikssundsvej er en forudsatning i trafikbereg-
ningerne. Da letbanen ikke er besluttet, er der udarbejdet fglsomheds-
beregning af effekten pa den gvrige kollektive trafik, safremt der ikke
etableres en letbane.

Fglsomhedsberegningen af en situation med metro fra Brgnshgj Torv
via Kgbenhavn H til Refshalegen (M6) samt svaevebane (S1) til
@sterport, men uden letbanen langs Frederikssundsvej, viser et mindre
fald i det samlede antal personture i Hovedstadsomradet pa 2.900 ture
per hverdagsdggn set i forhold til det tilsvarende scenarie med letbane
langs Frederikssundsve;j.

Pa linje M6 ses et samlet fald pa ca. 1.100 pastigere, svarende til et
fald pa 0,6%. De stgrste fald ses pa Kgbenhavn H og Brgnshgj Torv,
hvilket kan skyldes, at Brgnshgj Torv i scenariet er skiftestation
mellem letbanen og den nye metrolinje. Der ses kun mindre @ndringer
for streekningerne mod Refshalegen. Det vurderes saledes, at letbane
pa Frederikssundsvej har meget lille indflydelse pa effekten af
hgjklasset kollektiv betjening mellem Kgbenhavn H og Brgnshg;.

Fuld udbygning af Refshalegen og Klgverparken

Der er beregnet fglsomhed for fokuseret byudvikling pa Refshalegen
og Klgverparken, hvor disse forudsettes fuldt udbygget. Tilsvarende
reduceres udbygningen af Nordhavn. Fglsomhedsberegningen er
udarbejdet med metro-, letbane- og BRT-betjening mellem
Kgbenhavn H og Refshalegen samt svevebane fra Refshalegen til
@sterport i 2035+.

Beregningerne for 2035+ viser, at antallet af kollektive ture i hele
hovedstadsomradet stiger med 800 ture per hverdagsdggn med
metrobetjening, mens der med letbane- og BRT-betjening ses fald pa
1.700-1.900 kollektive ture. For det kollektive trafiksystem er
e@ndringerne saledes sma (ca. 0,1%), hvilket skyldes, at potentielle
passagerer overflyttes fra et metrobetjent omrade (Nordhavn) til et nyt
omrade betjent med metro, letbane eller BRT.

Fokuseret byudvikling pa Refshalegen og i Klgverparken viser en
stigninger i antallet af pastigere pa metrolinjen mellem Kgbenhavn H
og Refshalegen pa 14.100 pastigere per hverdagsdggn i 2035+, hvilket
svarer til en stigning pa 19%. De stgrste stigninger i antallet af
pastigere ses pa Kgbenhavn H og Refshalegen.

Ved udbygning med letbane- og BRT til Refshalegen ses et fald pa ca.
14.000 metropastigere som fglge af den reducerede byudvikling i
Nordhavn, der betjenes af metrolinje M4. Antallet af svevebane-
pastigere stiger her med 8-9.000 pastigere (ca. 70%), mens pastiger-
tallet for letbanen og BRT stiger med ca. 3.900 pastigere i de
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respektive udbygningsscenarier (ca. 30%). For den kollektive trafik
ses saledes et lille fald i antallet af pastigere ved fokuseret byudvikling
pa Refshalegen og Klgverparken kombineret med BRT/letbane,
hvilket kan henfgres til, at der overflyttes indbyggere og erhverv fra et
omrade, der er metrobetjent til et omrade med BRT/letbane.

Der ses stigninger i biltrafikken pa 6.000 kgretgjer per hverdagsdggn
pa Forlandet og 3.700 kgretgjer pa @stlig Ringvej nord for
Refshalegen.

Fokuseret byudvikling pa Refshalegen og Klgverparken vurderes
saledes ikke at have betydelig indflydelse pa antallet af passagerer i
den kollektiv trafik, da passagerne pa nye ruter tages fra den eksiste-
rende kollektive trafik andre steder i Kgbenhavn. Det vil dog have stor
indflydelse pa de enkelte linjers passagerbelaegning. Beregningerne
for fokuseret byudvikling viser desuden belastningen af den kollektive
pa Nordgstamager i en situation hvor Refshalegen og Klgverparken er
fuldt udbygget.

Fuld udbygning af Refshalegen og Klgverparken uden Qstlig
Ringyvej

Der er beregnet fglsomhed for fokuseret byudvikling pa Refshalegen
og Klgverparken, hvor disse forudsettes fuldt udbygget, men uden at
de bliver vejbetjent med @stlig Ringvej. Tilsvarende reduceres
udbygningen af Nordhavn. Beregningen er alene udarbejdet med
metrobetjening af Refshalegen, men tilsvarende effekter forventes ved
betjening med BRT, letbane og svevebane.

Fglsomhedsberegningerne viser, at nar @stlig Ringvej ikke anleegges,
vil der i forhold til den tilsvarende analyse med anlaeg af @stlig
Ringvej, opleves et fald i antallet af bilture i Hovedstadsomradet pa
38.000 ture per hverdagsdggn og en stigning i de kollektive ture pa
7.500 ture per hverdagsdggn. Der ses en stigning i det samlede antal
kollektive pastigere pa 12.200 pastigere per hverdagsdggn med en
stigning pa 6.100 metropasigere.

For selve metrolinjen, Kgbenhavn H — Refshalegen, gges antallet af
pastigere i en situation uden @stlig Ringvej med 1.100 daglige
pastigere svarende til 1,2%.

Uden etablering af @stlig Ringvej ses en stigning i trafikbelastningen
pa Forlandet fra 22.000 til 47.000 kgretgjer per hverdagsdggn som
folge af, at den eksisterende vejforbindelse Forlandet i scenariet udggr
den eneste adgangsvej til en fuld udbygget Refshaleg. Denne belast-
ning svarer omtrentlig til den nuvarende trafikmaengde pa Kalvebod
Brygge. Den beregnede trafikmangde pa Forlandet vil reelt ikke
kunne afvikles pa vejnettet pa en acceptabel made, idet det ville
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medfgre hyppige trafiksammenbrud og trafikafvikling med store
forsinkelser til folge.

Fuld udbygning af Refshalegen uden en @stlig Ringvej vil forbedre
driftsgkonomien i en hgjklasset kollektiv trafiklgsning til og fra
Refshalegen, men biltrafikken pa de eksisterende veje til og fra
Refshalegen vil samtidig bryde sammen. Der arbejdes ikke videre med
dette scenarie.

Fuld udbygning af Nordhavn

Der er beregnet folsomhed for fokuseret byudvikling i Nordhavn, hvor
denne forudsattes fuldt udbygget. Indbyggere og erhverv er i dette
tilfelde reduceret tilsvarende pa Refshalegen, Klgverparken,
Godsbaneterrennet samt i Qrestad. Fglsomhedsberegningen er ud-
arbejdet med metro-, letbane- og BRT-betjening mellem Kgbenhavn
H og Refshalegen samt svaevebane fra Refshalegen til Bsterport i
2035+.

Beregningerne viser, at antallet af kollektive ture falder med
henholdsvis 3.500, 800 og 700 ture per hverdagsdggn i forhold til
referencescenarierne med henholdsvis metro, letbane og BRT.

Med fokuseret byudvikling i Nordhavn og metrobetjening fra
Kgbenhavn H til Refshalegen samt svaevebane, falder det samlede
antal metropastigere med 3.000 per hverdagsdggn.

I beregningerne med henholdsvis letbane- og BRT-betjening stiger
antallet af metropastigere med ca. 13.000 pa M4, der er metrolinjen til
Nordhavn. Samtidig falder antallet af sveevebanepastigere med ca.
10.000, mens pastigertallet for letbane og BRT falder med 3.600-
3.900.

For metroscenarierne med fuld udbygning af Nordhavn og reduceret
byudvikling pa bl.a. Refshalegen og i Klgverparken ses en overflyt-
ning af passagerer fra metrolinjen M6 med 15.300 pastigere per
hverdagsdggn til metrolinje M4. Faldet er stgrst for Refshalegen,
Kgbenhavn H og Amagerbro stationer. At fokusere byudviklingen i
Nordhavn, reducerer dog ikke presset pa havnesnittet.

Fokuseret byudvikling i Nordhavn, vurderes saledes ikke at have
betydelig indflydelse pa antallet af passagerer i den kollektiv trafik,
men vil have stor indflydelse pa de enkelte linjers passagerbelagning.
Saledes vil behovet for hgjklasset kollektiv infrastruktur mellem
Refshalegen og Amagerbro station mindskes ved fokuseret byudvik-
ling i Nordhavn.
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Forbedret kgretid og frekvens for letbane/BRT over havnesnittet
Der er beregnet fglsomhed pa 100% forgget kgrehastighed, fordoblet
frekvens samt en kombination af disse pa strekningen Kgbenhavn H
til Refshalegen, for letbane og BRT. En gget kgrehastighed med 100%
vurderes i praksis kun muligt pa en ny linjefgring, der skabes ved
hjelp af karrégennembrud, lukning af veje for personbiler samt ny
tunnel/bro til letbanen/BRT en over havnen ved Islands Brygge. Erfa-
ringer fra udlandet viser, at BRT og letbane i visse tilfelde etableres
under sadanne forhold.

Resultaterne af fglsomhedsberegningen viser, at passagertallene er

meget ath@ngige af de forudsatte kgretider og den forudsatte frekvens.

For BRT-linjen ses en stigning i pastigertallet til 35.700 pastigere,
hvilket svarer til en stigning i antallet af pastigere pa 218%. For
letbanelinjen ses en stigning til 34.660 pastigere, hvilket svarer til
181%. Hermed aflastes den eksisterende metro over havnesnittet tre
gange mere effektivt end ved BRT og letbane med normal kgretid.
Metroen har pa en tilsvarende streekning 75.000 pastigere per
hverdagsdggn, dvs. mere end dobbelt sa mange som BRT. Det skal
dog bemarkes, at metroen i beregningen kgrer forbi Islands Brygge
st., hvilket BRT og letbane ikke ggr. Tallene kan derfor ikke
sammenlignes direkte, men giver dog en indikation af forholdet.

BRT vurderes nast efter metro mest effektiv til aflastning af havne-
snittet og anlegsgkonomisk mest attraktiv. Fglsomhedsberegningen
viser saledes, at der er behov for yderligere undersggelser af anlegs-
gkonomi, driftsgkonomi samt passagereffekter ved en mere direkte
BRT-linjefgring mellem Kgbenhavn H og Amagerbro st. samt evt.
videre til Refshalegen.
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7. Anlzegs- ogdriftsockonomi

Analyserne i den nuverende fase af KIK 2 gennemfgres pa
screeningsniveau, hvorfor detaljeringsniveauet for anlegsoverslaget er
udarbejdet pa samme niveau. Anlaegsoverslagene er derfor behzftet
med en vis usikkerhed.

Anlaegsoverslag

Der er udfgrt anlegsoverslag for metro og letbane af Metroselskabet,
BRT af Movia og svevebane af Kgbenhavns Kommune. Anlaegs-
overslagene indeholder etablering af infrastruktur, depot-, drifts- og
vedligeholdelsescenter, rullende materiel, svavebanegondoler samt et
skgnnet belgb til ekspropriation og ledningsomlegninger. Anlaegs-
overslagene er udarbejdet pa screeningsniveau og er derfor inkl. et
50% korrektionstilleg. Korrektionstillegget sikrer, at omkostninger,
der ikke er taget hgjde for pa screeningsniveau ikke pa et senere tids-
punkt fordyrer projektet. Anlegsomkostningerne fremgar af neden-

staende tabel.

Linjeforing 2017-pris
[mio. kr.]

M6: Komplet linjefaring 33.689

Refshalegen — Deletape 1: Amagerbro — Kebenhavn H 7.208

Brgnshgj Torv Deletape 2 (boret): Refshalegen -Amagerbro 9.950
Deletape 3: Kebenhavn H — Brgnshgj Torv 17.367

M 8: Oresund

— Bronshgj Komplet linjefaring 23.291

Torv

L6: Bellahgj—  Komplet linjefering 6.150

Refshalegen Deletape 1: Amagerbro — Kebenhavn H 1.800
Deletape 2: Refshalegen -Amagerbro 1.350
Deletape 3: Kebenhavn H —Bellahgj 3.000

L8: Oresund — - .

Refshalegen Komplet linjefaring 1.650

B6: Bellahgj— Komplet linjefering 1.480

Refshalegen Deletape 1: Amagerbro — Kebenhavn H 333
Deletape 2: Refshalegen -Amagerbro 393
Deletape 3: Kebenhavn H —Bellahgj 754

B8: Oresund — - .

Refshalegen Komplet linjefaring 403

Si:

Refshalegen — Komplet linjefering 961

Osterport st.

Linjefgringer og anleegsoverslag. Anlegsoverslag er i 2017-priser inkl. 50% korrektions-
teelleeg. Linjer med M er metrolinjer, linjer med L er letbanelinjer, linjer med B er BRT-linjer
og linjen med S er en svevebanelinje.
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Notater med de fulde beregninger af anlegsomkostninger, herunder
forbehold og serlige forudsatninger for de enkelte linjer fremgar af
referencelisten.

Anlagsoverslagene for metro, letbane og BRT viser stor forskellighed
mellem teknologierne med metro som markant dyrest, derefter letbane
og BRT.

Der er udarbejdet scenarier for linjefgringer og teknologivalg.
Anlaegsomkostningerne til hvert scenarie fremgar nedenfor.

Scenarie Anlzegspris
(mia. kr.)

1-M (M6): Kebenhavn H—- Amagerbro, 2035 7.208

1-L (L6): Kebenhavn H — Amagerbro, 2035 1.800

1-B (B6): Kebenhavn H — Amagerbro, 2035 333

2-M (M6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og sveevebane 18.119

Refshalegen - Osterport, 2035

2-L (L6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og sveevebane 4111

Refshalegen - Osterport, 2035

2-B (B6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og svaevebane 1.687

Refshalegen - Jsterport, 2035

3-M (M6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og sveevebane 18.911

Refshalegen - Osterport, 2035+

3-L (L6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og sveevebane 4111

Refshalegen - Osterport, 2035+

3-B (B6+S1): Kgbenhavn H — Refshalegen og sveevebane 1.687

Refshalegen - Dsterport, 2035+

4-M (M6+S1) Brgnshgj Torv — Refshalegen og svaevebane 34.650

Refshalegen - Osterport, 2035+

4-L (L6+S1): Bellahgj — Refshalegen og svaevebane Refshalegen - 7111

Osterport, 2035+

4-B (B6+S1): Bellahgj — Refshalegen og sveevebane Refshalegen - 2.441

Osterport, 2035+

5-M (M8): Dresund st. — Brgnshgj Torv, 2035+ 23.291

5-L (L8): Dresund st. — Refshalegen og sveevebane Refshalegen - 2.611

Osterport, 2035+

5-B (B8): Dresund st. — Refshalegen og sveevebane Refshalegen - 1.364

Osterport, 2035+

Scenarier og anlegsoverslag.

De gennemfgrte trafikmodelberegninger indikerer, at de @ndrede
belastninger pa vejnettet kommer af den generelle trafikstigning, der
er antaget som en foruds@tning i modelberegningerne. De respektive
scenarier for metro-, letbane- og BRT-linjefgringer, flytter kun fa
hundrede kgretgjer mellem de enkelte vejstrekninger, og er derfor i
sig selv ikke udslagsgivende for overvejelser om ombygning af fx
parallelgader. Fglgeinvesteringer i vejnettet vurderes derfor primart at
ville veere mindre ombygninger eller @ndringer af trafiksignalanleg
som fglge af @ndrede ruter for trafikken. Detaljeringsniveauet i under-
spgelserne giver ikke mulighed for at vurdere trafikanternes @ndrede
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rutevalg. Analysernes basisscenarie for 2035 indeholder endvidere
etableringen af en @stlig Ringvej, hvilket gor det vanskeligt at isolere
og vurdere effekten af de kollektive tiltag alene. En senere fases mere
detaljerede analyser, vil i hgjere grad kunne belyse effekten ned pa de
enkelte vejstraekninger.

Nettodriftsoverskud og restfinansiering

Der er for de undersggte linjefgringer og de foruds®tninger, der ligger
til grund for OTM-beregningerne i form af bl.a. kgretid, frekvens mv.

foretaget en beregning af de arlige driftsudgifter samt restfinansiering

for metro, letbane, BRT samt svaevebane i de enkelte scenarier. Resul-
taterne er baseret pa forudsatninger om fortsat befolkningsveakst samt
vaekst 1 antallet af arbejdspladser samt en ligelig fordeling af byudvik-

lingen. AEndringer af disse forudsatninger vil derfor pavirke driftsgko-
nomien. Nedenfor er de enkelte scenariers driftsgkonomi og restfinan-
siering behandlet.

For letbanen, BRT og svaevebane regnes udelukkende gkonomi for
den enkelte linje, mens der for metro regnes gkonomi for metro-
systemet inkl. den eksisterende metro M1/M2 over havnesnittet samt
M3/M4 i Cityringen med afgreninger til Nordhavn og Sydhavn.
Denne metode skyldes, at metrobetjening har stor indflydelse pa de
eksisterende metrolinjer, der ikke kan flyttes, mens eksisterende bus-
linjer kan @ndres i forbindelse med kommende infrastruktur. Effekten
pa eksisterende metro ved BRT, letbane og svaevebane forventes at
have sa lille betydning, at effekterne ligger inden for usikkerheden i
metroens generelle langtidsbudgetter. Dette fglger metoden brugt i
den udvidede screening af en letbane pa Frederikssundsve;.

Letbane og BRT er udfordret af langsommere kgrehastighed, lavere
frekvens og mindre komfort, hvilket ses af antal arlige pastigere
eksklusiv buseffekt. Pastigere eksklusiv buseffekt er et mal for nye
passagerer i den pageldende linje/system eksklusiv de passagerer der
overflyttes fra det eksisterende busnet samt letbane pa
Frederikssundsvej. For eksempel vil en BRT fra Kgbenhavn H til
Amagerbro st., som det fremgar af nedenstaende tabel, fa 0,8 mio.
pastigere pr. ar. Heraf overflyttes ca. 0,2 mio. pastigere pr. ar fra det
eksisterende busnet, hvorved effekten eksklusiv buseffekt bliver 0,6
mio. pastigere pr. ar. Da busnettet kun delvist er tilpasset de
undersggte linjer, er pastigere eksklusiv buseffekt en indikation pa den
faktiske effekt, men ikke et faktuelt modelberegnet tal. Derfor vil det i
denne screening blive anvendt til at tydeligggre effekten pa et
indikativt niveau, men ikke indga i videre screeningsanalyser.

Restfinansiering er det belgb, som pa baggrund af forudsetninger og
beregninger, vil skulle indskydes for at finansiere en given linjefgring.
Der tages i restfinansieringsbelgbet hgjde for rente- og afdrag pa lan
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til etableringsomkostningerne samt fremtidige passagerindtegter og
driftsudgifter.

Driftsoverskud og restfinansiering for de undersggte scenarier fremgar
af nedenstaende tabel.

. ©
2, 3 &
o @ =
£ fg 8 £
2 2E o
. Tz £ ¢
a, 29 v E g,
55 5% Bs Fi
Seenarie ZE 232 ZE &z
1-Metro (M6): Kebenhavn H—- Amagerbro, 2035 8,8 6,5 51 6,0
1-Letbane(L6): Kebenhavn H— Amagerbro, 2035 1 0,5 -59 3,4
1-BRT (B6): Kebenhavn H— Amagerbro, 2035 0,8 0,6 -12 0,5
2-Metro (M6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035 12,4 79 -16,5 11,8
2-Letbane (L6+S1): Kabenhavn H — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035 3,9 1,6 -87,8 6,4
2-BRT (B6+S1): Kegbenhavn H — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035 3,7 1,7 -26,3 2,1
3-Metro (M6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 17,7 10,0 44 4 10,6
3-Letbane (L6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 7,3 2,0 -60,9 5,6
3-BRT (B6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 7,1 2,1 -2,8 1,4
4-Metro (M6+S1): Branshgj Torv — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 36,9 16,7 38,7 35,6
4-Letbane (L6+S1): Bellahgj — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 11 2,9 -90 9,6
4-BRT (B6+S1): Bellahgj — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 12,1 2,9 -4.4 2,1
5-Metro (M8): Dresund — Brgnshgj Torv, 2035+ 18,3 6,8 -12 25,3
5-Letbane (L8): Dresund st. — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 3,9 1,3 -60 4,0
5-BRT (B8): @resund st. — Refshalegen og
svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 3,7 1,2 -5 1,3

| scenarier med svaevebane indgar sveevebane med restfinansiering pa 0,6-1,3 mia.
kr. alt efter scenarie. Restfinansieringen af svaevebane er storst i metroscenarier og
lavest i letbane- og BRT-scenarierne.

*)For metro er der beregnet merpdstigere i hele metrosystemet.

**) Pastigere eksl. buseffekt er nye pastigere, hvor der tages hajde for, at ny
infrastruktur fjerner passagerer i eksisterende busser.

***) Beregnet pa baggrund af arlige pastigere pa linjen. Beregningerne er foretaget
pa screeningsniveau og er inkl. 50% korrektionstillaeg. Anleeg af ny kollektiv
infrastruktur vil have indflydelse pa det eksisterende busnets driftsskonomi, hvilket
ikke er beregnet pa dette niveau.

Restfinansiering for BRT beregnes ikke af Movia, da Movia ikke
arbejder med restfinansiering. Restfinansiering er derfor udregnet af
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Kgbenhavns Kommune for sammenlignelighedens skyld. Der er brugt
samme metode for beregning af restfinansiering af BRT som for
svavebane.

Notater om detaljeret driftsgkonomi og restfinansiering for de enkelte
transportformer fremgar af referencelisten.

Restfinansieringi forhold til passagertal

Som det fremgar af kapitel 6, giver de forskellige system- og rutevalg
forskellige passagereffekter. I nedenstaende figur er restfinansieringen
for de enkelte systemvalg sammenholdt med antallet af pastigere pa de
undersggte linjefgringer.

4000

3500

3000

2500

2000 B Metro

1500 M Letbane

1000 BRT

500 -

Restfinansiering pr arlig pastiger

O .

1-M/UB  2-M/UB  3-M/UB  4-M/UB  5-M/UB
(M/UB6) (M/LUB6+ (M/LUB6+ (M/UB6+ (M/L/BS)
St) St) St)

Restfinansiering pr. arlig pastiger i 2035 (1 og 2- M,L,B) og 2035+ (3, 4 og 5-
M,L,B). Bemeerk at linjefgringerne for de forskellige transportformer afviger — iscer
for 5-M/L/B og forl-4 M, L, B, hvor L og B ikke betjener Islands Brygge st.

Som det fremgar af ovenstaende figur, der viser restfinansieringen i
kr. pr. arlig pastiger i de beregnede scenarier, er letbanescenarierne
typisk dyrest pr. pastiger mens BRT-scenarierne viser laveste omkost-
ninger pr. pastiger. Dette skyldes, at der er feerre pastigere i letbane-
scenarierne sammenholdt med den relativt hgje anlaegspris. Dog viser
det sig ogsa, at de lange metroforbindelser, 4-M, fra Brgnshgj til
Refshalegen via Kgbenhavn H, og 5-M, fra Brgnshgj Torv til @resund
via @sterport og Refshalegen, har relativt hgjere pris pr. pastiger end
letbane. Det skyldes, at anlegsomkostningerne for den nordlige del af
strekningen er hgje i forhold til passagertallet set i relation til linjefg-
ringen i teettere bebyggede omrader. For 4-M skyldes det herudover, at
der anlegges en svavebane, der i kombination med metroen vil fa
meget fa pastigere, mens svavebanen i letbane- og BRT-scenarierne
far markant flere pastigere.
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Pa baggrund af anlegs- og driftsgkonomi for de undersggte transport-
systemer kan fglgende opsummeres:

2035-scenarier
For 2035 er der undersggt linjefgringer mellem Kgbenhavn H og
henholdsvis Amagerbro st. og Refshalegen.

Kgbenhavn H - Amagerbro

For strekningen mellem Kgbenhavn H og Amagerbro, er
metroetapen, den transportform med flest pastigere, men ogsa
den streekning med stgrst anlegsomkostninger. Grundet de
mange passagerer, er restfinansieringsbehovet moderat.

BRT og letbane har pa samme streekning i 2035 ensartede
pastigertal, der er ca. 1/8 af metroens, med en lille fordel til
letbanen. Letbanen koster ca. 25% af metroen i anlegsomkost-
ninger, mens anlegsomkostningerne til BRT er ca. 5% af
metroens. Efter evt. etablering forventes metro pa strekningen
at have et arligt driftsoverskud, mens BRT og letbane forven-
tes at have et arligt driftsunderskud. Derfor er der mindre
spredning mellem restfinansieringsbehovet for de tre transport-
former end der er for etableringsomkostningerne:

Restfinansieringsbehov Restfinansieringsbehov pr.
(mia. kr.) pastiger (kr./pastiger)
Metro 6,0 682
Letbane 3.4 3.400
BRT 0,5 627

Kgbenhavn H - Refshalegen

12035 er der store omkostninger forbundet ved at bygge metro
mellem Kgbenhavn H og Refshalegen, da der er fa pastigere
pa streekningen nordgst for Amagerbro st. Saledes gges rest-
finansieringsbehovet pr. pastiger med ca. 33% ved at forlenge
metrostrekningen til Refshalegen.

For letbane og BRT @ndres forholdet, hvilket is@r skyldes
sveevebanen mellem @sterport og Refshalegen, som i letbane-
og BRT-scenarierne skaber en genvej til det overordnede bane-
net ved @sterport st. Her falder restfinansieringsbehovet pr.
pastiger saledes med 50% for letbane og med 10% for BRT i
forhold til strekningen mellem Kgbenhavn H og Amagerbro
st. Som det fremgar af nedenstaende tabel, stiger restfinansie-
ringsbehovet for alle transportformer sammenlignet med
strekningen Kgbenhavn H — Amagerbro st.:
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Restfinansieringsbehov Restfinansieringsbehov pr.

(mia. kr.) pastiger (kr./pastiger)
Metro 11,8 952
Letbane 6,4 1.641
BRT 2,1 559

Det skal bemzrkes, at sveevebane indgar i restfinansieringen
med 1,1-1,3 mia. kr. alt efter scenarie.

2035+-scenarier

Kgbenhavn H - Refshalegen

2035+-scenariet for Kgbenhavn H — Refshalegen er samme
linjefgring som i 2035-scenariet, men byudviklingen pa
Refshalegen, Klgverparken og ved Prags Boulevard har taget
fart. Saledes er 60% af byggemulighederne udnyttet med deraf
felgende indbyggere og erhverv og antallet af indbyggere i
hele byen er gget. De flere indbyggere i hele byen skaber gget
anvendelse af den kollektive transport, herunder linjen mellem
Kgbenhavn H og Refshalegen. Restfinansieringsbehovet
mindskes hermed for alle transportformer:

Restfinansieringsbehov Restfinansieringsbehov pr.
(mia. kr.) pastiger (kr/pastiger)
Metro 10,6 599
Letbane 5,6 767
BRT 1.4 202

Det skal bemzrkes, at sveevebane indgar i restfinansieringen
med 0,6-1,3 mia. kr. alt efter scenarie (mindst i letbane/BRT).

Brgnshgj/Bellahgj - Refshalegen

Den lange linjefgring mellem Brgnshgj Torv/Bellahgj og
Refshalegen via Kgbenhavn H er anlegsmassig meget
omkostningstung. For metroscenariet er anlegsomkostnin-
gerne vurderet til 34,65 mia. kr., mens anlegsomkostningerne
til letbane og BRT udggr hhv. 20% og 7% af metroens anlegs-
omkostninger (alle scenarier inkl. sveevebane).

Restfinansieringsomkostningerne pr. pastiger for metro og
letbane stiger i forhold til det kortere scenarie mellem
Kgbenhavn H og Refshalegen, hvilket formodes at skyldes den
lavere udnyttelsesgrad af metro/letbane pa straekningen nord
for Rigshospitalet eller Skjolds Plads. Yderligere undersggel-
ser er ngdvendige for at klarlegge dette.

Restfinansieringsbehov Restfinansieringsbehov pr.
(mia. kr.) pastiger (kr./pastiger)
Metro 35,6 965
Letbane 9,6 873
BRT 2,1 175
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Det skal bemzrkes, at sveevebane indgar i restfinansieringen
med 0,6-1,3 mia. kr. alt efter scenarie (mindst i letbane/BRT).

e (resund — Refshalegen — @sterport (- Brgnshgj)
Pa 5-M/L/B er der lagt letbane/BRT mellem @resund st. og
Refshalegen kombineret med en svavebane over havnen til
@sterport st. Metro er sammenflettet med det eksisterende
metrosystem M2, sa der vil vere direkte metro fra lufthavnen
via Refshalegen til Brgnshgj.

Letbanelgsningen 5-L er den billigste af de undersggte
linjefgringer til at betjene Refshalegen og Klgverparken med
bane, som kan sikre stationsnar lokalisering af
erhvervsbyggeri.

Metrostrekningen der undersgges, kan ikke sammenlignes
med letbane og BRT-straekningerne. Saledes er metrostrak-
ningen over dobbelt sa lang som de undersggte letbane- og
BRT-str&ekninger i kombination med svevebane.

Som det fremgar af nedenstaende tabel, er restfinansierings-
behovet pr. pastiger hgjere for alle tre transportformer end for
de fleste andre scenarier.

Restfinansieringsbehov Restfinansieringsbehov pr.
(mia. kr.) pastiger (kr./pastiger)
Metro 25,3 1.383
Letbane 4,0 1.026
BRT 1,3 353

Det skal bemerkes, at sveevebane indgar i restfinansieringen af
BRT og letbanescenarierne med 0,9 mia. kr.

Restfinansiering og byudviklingsmuligheder

De foreslaede linjefgringer betjener flere af kommunens byudviklings-
og perspektivomrader, bade inden for kommuneplanens planperiode
samt i perspektivperioden.

Udviklingspotentialet er opgjort for de enkelte linjer, hvor byudvik-
lings- og perspektivomrader indenfor 1000 meter fra de angivne
stationer er medtaget. Et givet omrade er medtaget, hvis stgrstedelen
af omradet ligger stationsnzrt inden for et principielt cirkelslag pa
1.000 m.

Det er alene rummeligheden i de udpegede byudviklings- og
perspektivomrader der er medtaget, da omfanget af og beliggenheden
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af eventuelle fortetningsmuligheder i den eksisterende by ikke
kendes.

2,5

2
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0 T T T 1
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Byudviklingspotentiale opgjort som rummeligheder i byudviklingsomrdder, der er
betjent af metro M6 og M8 samt letbane L6 og LS.

Mio. etagemeter

M6 og L6 falger i store treek samme linjefgring og betjener potentielle
byudviklingsomrader med en samlet rummelighed pa ca. 2,2 millioner
nye etagemeter. Disse udviklingsomrader ligger primert pa
Nordgstamager og Refshalegen. M8 har en stor del af linjefgringen til
feelles med M6 og betjener tilsvarende Nordgstamager og
Refshalegen, men ikke Indre Amager. L8 der kgrer fra Nordgstamager
til Refshalegen placerer sig ca. midt imellem.

Fordeles restfinansieringsbehovet ud pa rummeligheden i byudvik-
lingsomraderne, koster M6 ca. 16.100 kr. pr. etagemeter for scenariet
med metro fra Brgnshgj via Kgbenhavn H til Refshalegen og sveve-
bane til @sterport, og ca. 13.300 kr. for metro fra Brgnshgj via
@sterport og Refshalegen til Gresund, begge i 2035+.

Tilsvarende koster en etagemeter i de byudviklingsomrader som L6
betjener 4.400 kr., mens en etagemeter pa L8 koster ca. 2.000 kr.,
begge 1 2035+.

De samme omrader kan med en BRT-Igsning ske med et restfinansie-
ringsbehov pr. etagemeter for B6 pa ca. 1.000 kr. og ca. 600 kr. for
BS.

Svevebanen indgar i ovenstaende restfinansieringsbehov med ca. 300
kr. pr. m2 for BRT og letbane og med ca. 600 kr. pr. m2 for metro-
betjening, dog ikke M8, der ikke indbefatter svevebanebetjening.
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1-Metro (M6): Kebenhavn H— Amagerbro, 2035 6 0 _
1-Letbane (L6): Kebenhavn H — Amagerbro, 2035 3,4 0 -
1-BRT (B6): Kebenhavn H— Amagerbro, 2035 0,5 -
2-Metro (M6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og

sveevebane Refshalegen - Jsterport, 2035 11,8 22 5.364
2-Letbane (L6+S1): Kabenhavn H — Refshalegen og

svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035 6,4 2,2 2.909
2-BRT (B6+S1): Kagbenhavn H — Refshalegen og

svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035 2.1 2,2 955
3-Metro (M6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og

sveevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 10,6 2,2 4.818
3-Letbane (L6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og

sveevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 5,6 2,2 2.545
3-BRT (B6+S1): Kebenhavn H — Refshalegen og

svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 1,4 2,2 636
4-Metro (M6+S1): Branshgj Torv — Refshalegen og

svaevebane Refshalegen - Osterport, 2035+ 35,6 22 16.182
4-Letbane (L6+S1): Bellahgj — Refshalegen og sveevebane

Refshalegen - Osterport, 2035+ 9,6 2,2 4.364
4-BRT (B6+S1): Bellahgj — Refshalegen og sveevebane

Refshalegen - Osterport, 2035+ 2,1 2,2 955
5-Metro (M8): @resund — Brgnshgj Torv, 2035+ 25,3 1,9 13.316
5-L (L8): Dresund st. — Refshalegen og svaevebane

Refshalegen - Osterport, 2035+ 4 2,1 1.905
5-B (B8): @resund st. — Refshalegen og svaevebane

Refshalegen - Osterport, 2035+ 1,3 2.1 619

Restfinansiering pr. etagemeter (mio. kr.) Der er ikke gennemfgrt beregning for
scenarie 1-M,L,B, da disse ikke direkte betjener byudviklings- og
perspektivomrdder.

BRT linjerne betjener de samme omrader som letbanelinjerne, men er
ifglge geldende lovgivning (Landsplandirektiv for Hovedstads-
omradets planleegning) ikke berettiget til at udlgse stationsnezrhed,
hvorfor de ikke kan forudsettes udnyttet i samme omfang som bane-
betjente omrader. Samme problematik gelder for svavebanen. Iflge
landsplandirektivet skal erhvervsbyggeri over 1.500 etagemeter
placeres stationsnert.
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Svavebane betjener alene Refshalegen. Ifglge geldende lovgivning
(Landsplandirektiv for Hovedstadsomradets planlagning) er det alene
stationer pa det overordnede banenet (S-banerne, Kystbanen,
Vestbanen, @resundsbanen, metroen og letbaner), der giver mulighed
for erhvervsbyggeri over 1.500 etagemeter. Selvom svavebane vil
have hgjere frekvens end en metro og kapacitet som en letbane, vurde-
res det i gjeblikket ikke muligt at definere en svevebanestation som
en station i det overordnede banenet.

Da byudviklingsomraderne primert ligger mod @st, vil restfinansie-
ringsbehovet for en etagemeter pa M6, etape 1+2, det vil sige fra
Kgbenhavns Hovedbanegard til Refshalegen, vaere 5.400 kr. Samme
etaper vil for L6 koste 2.900 kr. pr. etagemeter i restfinansierings-
behov, mens de for B6 koster ca. 1.000 kr. pr. etagemeter. Alle
beregninger er inkl. svevebanen.

Der vil vaere en besparelse pa ca. 150 mio. kr. ved at anlegge M6 som
et samlet projekt, dvs. fra Brenshgj Torv til Refshalegen. Der vil lige-
ledes vare en besparelse ved anleg af L6 som et projekt, i form af ca.
84 mio. kr.

Opsamling

Af ovenstaende fremgar, at det er mere omkostningstungt at etablere
metro end det er at etablere letbane og BRT. Metro tiltrekker dog
ogsa markant flere passagerer end letbane og BRT og metroens ind-
teegter er hgjere pr. pastiger end for letbane og BRT.

BRT har for alle transportformer og scenarier det laveste restfinansie-
ringsbehov pr. pastiger. For 2035-scenarierne samt 2035+-scenariet
mellem Refshalegen og Kgbenhavn H har metro det ne@stlaveste
restfinansieringsbehov pr. pastiger, mens letbane i de to sidste 2035+-
scenarier har det n@stlaveste restfinansieringsbehov pr. pastiger.

Det skal bemzrkes, at beregningerne bygger pa en ligelig fordelt
byudvikling mellem den eksisterende by og byudviklings- og
perspektivomraderne, hvilket har betydning for passagerbelegningen
pa de enkelte linjer.

BRT transporterer ferrest passagerer, men er generelt den billigste
lgsning. Den udlgser dog ikke stationsn@rhed og dermed ikke mulig-
hed for at placere erhvervsbyggeri over 1.500 etagemeter stationsnert.
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8. Vurdering af linjeferinger

For at fa et overblik over de enkelte linjefgringers fordele og ulemper,
er der opstillet en rekke vurderingsparametre, der viser, hvordan en
linjefgring og et system er bedre end et andet, malt pa den udvalgte
parameter. Vurderingsparametrene kan saledes bidrage til at udpege
en foretrukken linjefgring og skabe overblik mellem linjers fordele og
ulemper. Vurderingsparametre er fglgende:

1. Lgsning af kapacitetsudfordringen over havnesnittet

2. Passagertilvakst og andel, der bruger den kollektive trafik (fx
hvor godt nas kommunens malsaetning om 1/3)

3. @konomi (anlegsomkostninger, driftsindtegter og
driftsudgifter)

4. Byudviklingspotentiale

5. Betjening af Brgnshgj (vurderes i KIK2-analysefasen)

De 5 parametre refererer tilsammen til de opstillede analysespgrgsmal
i kapitel 1. I tabellen nedenfor er de enkelte scenarier vurderet i
forhold til parametrene, ved tildeling af points fra 1-5, hvor 5 er det
hgjeste. Dette geelder dog ikke parameteren ”@konomi” der er
vurderet i kapitel 7.

Betjening af Brgnshgj er kompliceret og det er pa baggrund af de
gennemfgrte beregninger ikke muligt at indstille en anbefaling. Det
vurderes, at der er behov for yderligere analyser, herunder nermere
koordinering med den udvidede screening af en letbane langs
Frederikssundsvej, anlegs-, driftsgkonomi samt restfinansiering for
mulige etaper mv. Der tildeles derfor ikke point for denne vurderings-
parameter.

Vurderingerne er kvalitative og udfgrt pa baggrund af de gennemfgrte
OTM-beregninger og fglsomhedsberegninger i kapitel 6 samt anlegs-,
driftsgkonomi og beregnet restfinansiering i kapitel 7.

Side 66 af 79



Metro scenarier

Generelt for metro:

e Optager ikke
overfladeareal

e Stationsnarhed

o Lav rejsetid

Scenarie 1-M, 2035:

Metro, M6, fra Kgbenhavn H
til

Amagerbro st.

Scenarie 2-M, 2035:

Metro, M6, fra Kgbenhavn H
til Refshalegen samt en
svavebane fra @sterport st. til
Refshalegen

e Kan forbindes med
@resundsmetro

Scenarie 3-M, 2035+:
Metrolinje, M6, fra Kgbenhavn
H til Refshalegen samt en
svavebane fra @sterport st. til
Refshalegen

e Kan forbindes med
@resundsmetro

Scenarie 4-M, 2035+:

Metro, M6, fra Brgnshgj Torv
til Refshalegen via Kgbenhavn
H samt en svevebane fra
sterport st. til Refshalegen.

e Kan forbindes med
@resundsmetro

Scenarie 5-M, 2035+:
Metro, M8, fra Brgnshgj Torv

Kan forbindes med
(resundsmetro, men vil

til @resund st. via Bsterport st. kreeve nedlukning af M2 i
og Refshalegen. 1-2 ar

Letbane Generelt for letbane: Generelt for letbane:
Scenarier o Stationsnerhed e Optager overfladeareal,

o Passagertallene er dog mindre end
meget afhengige af personbiler
forudsat kgretid og e Hgj rejsetid i tetbyen
frekvens e Reduceret trafiksikkerhed
e Barrieeffekt
Scenarie 1-L, 2035: Letbane, o Betjener ikke Islands
L6, fra Kgbenhavn H til Brygge st.
Amagerbro st.
Scenarie 2-L, 2035 o Betjener ikke Islands
Letbane, L6, fra Kgbenhavn H Brygge st.

til Refshalegen samt en svave-
bane fra @sterport st. til
Refshalegen
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Scenarie 3-L, 2035+:
Letbane, L6, fra Kgbenhavn H
til Refshalegen samt en svaeve-
bane fra @sterport st. til
Refshalegen

¢ Betjener ikke Islands
Brygge st.

Scenarie 4-L, 2035+:

¢ Betjener ikke Islands

Letbane, L6, fra Bellahg; til Brygge st.

Refshalegen via Kgbenhavn H

samt en svevebane fra

@sterport st. til Refshalegen

Scenarie 5-L, 2035+: o Billigste

Letbane, L8, fra @resund st. til stationsnzrhed pa

Refshalegen samt en Refshalegen

svaevebane fra @sterport st. til

Refshalegen

BRT scenarier e Passagertallene er Generelt for BRT:
meget afhengige af e Udlgser ikke
forudsat kgretid og stationsnarhed
frekvens e Optager overfladeareal,

dog mindre end
personbiler

Scenarie 1-B, 2035:
BRT, B6, fra Kgbenhavn H til
Amagerbro st.

¢ Betjener ikke Islands
Brygge st.
o Vendeslgjfe ved Tivoli

Scenarie 2-B, 2035:

BRT, B6, fra Kgbenhavn H til
Refshalegen samt en
svevebane fra @sterport st. til
Refshalegen

¢ Betjener ikke Islands
Brygge st.
o Vendeslgjfe ved Tivoli

Scenarie 3-B, 2035+:

BRT, B6, fra Kgbenhavn H til
Refshalegen samt en
svaevebane fra @sterport st. til
Refshalegen

¢ Betjener ikke Islands
Brygge st.

Scenarie 4-B, 2035+:

BRT, B6, fra Bellahgj til
Refshalegen via Kgbenhavn H
samt en svevebane fra
@sterport st. til Refshalegen

¢ Betjener ikke Islands
Brygge st.

Scenarie 5-B, 2035+:

BRT, B6, fra @resund st. til
Refshalegen samt en
sveevebane fra @sterport st. til
Refshalegen

Analyse

Lesning af kapacitetsudfordringen over havnesnittet

Screeningensfasen af KIK2 viser, at der pa kort sigt vil komme
kapacitetsproblemer i den eksisterende metro M1/M2 pa strekningen
mellem Kgs. Nytorv og Amagerbro st. Saledes vil op til 70% af

passagererne i morgenmyldretiden ikke komme med toget pa
Christianshavn st. 1 2035.

OTM-beregningerne i KIK2 viser, at der efter alt at dsmme er behov

for en ny metroforbindelse over havnesnittet for at reducere
kapacitetsproblemerne. Dog tyder beregninger pa, at en BRT,
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eventuelt i en overgangsperiode, vil kunne reducere kapacitets-
udfordringerne.

I screeeningen er analyseret en sva@vebane over havnen ved
Refshalegen. Svavebanen medvirker kun i mindre grad til at reducere
kapacitetsudfordringerne i den eksisterende metro M1/M2.

Passagertilvaekst og andel, der bruger den kollektive trafik
(fx hvor godt nas kommunens malsatningom 1/ 3)

Is@r metro tiltreekker grundet den hgjere rejsehastighed nye passagerer
til den kollektive trafik. Saledes vil en ny metroforbindelse mellem
Brgnshgj og Refshalegen gge kollektiv trafiks andel af trafikken i
Kgbenhavn med ca. 1,5 %-point. Kortere metroforbindelser har
mindre effekt og ligeledes har letbane og BRT mindre effekt.

Analyserne i KIK2 viser saledes, at metro er bedst til at gge kollektiv
trafiks andel af trafikken, men samtidig viser analyserne ogsa, at
investering i mere metro ikke i sig selv kan sikre opfyldelsen af 3 x
1/3-mélsztningen fra Kommuneplan 2015.

Okonomi (anlaagsomkostninger, driftsindtaegter og
driftsudgifter)

Som det fremgar af kapitel 7, er der behov for finansiering af en
betydelig restfinansiering ved metrostraekningerne.
Finansieringsmuligheder vil blive belyst i KIK2-projektets na@ste fase.

Etapevis udbygning, eventuelt med en BRT pa overfladen som
midlertidig Igsning frem til anleg af en metro, kan reducere det
gjeblikkelige finansieringsbehov.

Byudviklingspotentiale

Analysen viser, at der er et byudviklingspotentiale pa op til 2,2 mio.
etagemeter med de eksisterende retningslinjer. Det vurderes mest
hensigtsmassigt at betjene Nordgstamager og Refshalegen med metro,
da en stor del af de nye borgere i disse omrader ellers vil anvende bil,
hvilket den eksisterende vejinfrastruktur formentlig ikke kan handtere.

Betjening af Bronshgj

OTM-beregningerne pa screeningsniveau viser, at metro fra Brgnshgj
til Refshalegen over Kgbenhavn H aflaster havnesnittet mest.
Sammenholdt med anlaegsinvesteringerne er det dog forholdvis dyrere
at etablere metro pa den vestlige del af metrostreekningen end pa den
centrale strekning grundet ferre passagerindtegter. Endvidere er der
ingen byudviklings- eller perspektivomrader pa den vestlige del af
strekningen. Der er behov for nermere undersggelse af hgjklasset
infrastruktur til Brgnshgj, herunder muligheder for etapevis
udbygning. Dette vil ske i tet koordination med den udvidede
screening af letbane pa Frederikssundsvej
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Anbefaling og perspektivering

Pa baggrund af screeningsfasens resultater som opsummeret i tabel og
tekst ovenfor anbefales det, at der i analysefasen foretages en n@rmere
analyse af:

e BRT fra Kgbenhavn H over havnesnittet til Refshalegen som
midlertidig Igsning frem til anleg af en metro. Der er behov
for at vurdere, hvad denne Igsning vil krave i forhold til
ombygninger af vejnettet, en evt. broforbindelse samt
prioritering af trafikken for at opna sa hurtige kgretider og
frekvenser som praktisk muligt.

e Metro fra Kgbenhavn H over havnesnittet med viderefgrelse
fra Refshalegen til @sterport, for yderligere aflastning over
havnesnittet, samt metrobetjening af den tatte by.

e Metro, letbane og BRT fra Kgbenhavn H til Brgnshgj

e FEtapevis udbygning af infrastrukturanleggene, som kan
billigggre etableringen samt sikre hurtige effekter pa en mindre
streekning.

Der arbejdes i analysefasen ikke videre med en M6 metrolgsning i
terren pa @stamager. Besparelsen vil vaere minimal og vil samtidig
leegge en raekke begraensninger pa de fremtidige byudviklings-
muligheder.

Der arbejdes ikke videre med metrobetjening i form af M8 over
havnesnittet. Kapacitetsvurderinger viser, at M8 hjelper pa kapacitets-
problemerne i M2, men at kapacitetsproblemerne er lige sa store i M1,
sa en aflastning ved M8 vil ikke vere tilstreekkelig. Endvidere vil M8
vere kompliceret at integrere med en @resundsmetro.

Tilsvarende arbejdes der ikke videre med en svavebane fra
Refshalegen til @sterport, da denne har meget begranset passager-
effekt i kombination med en metro, og da den i kombination med
letbane og BRT har moderat passagereffekt. Der er desuden betyde-
lige frednings- og beskyttelsesinteresser omkring Kastellet. Som sup-
plerende aflastning over havnesnittet analyseres en forlengelse af M6
fra Refshalegen til Dsterport. Der arbejdes ikke videre med L8 og B8 i
den kommende analysefase, da disse har begrenset passagereffekt til
relativ hgj gkonomi.

I analysefasen gennemfgres nye OTM-trafikberegninger med en
ngjere tilpasning af busnettet. Finansieringsmuligheder vil blive
belyst, og omkostninger forbundet med ledningsomlaegninger vil blive
analyseret nermere i samarbejde med HOFOR. Tilsvarende vil
analyse af M6 blive koordineret med forundersggelsen af en @stlig
Ringve;j.
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9. OQvrige resultater ogvurderinger

Miljemeessige effekter

Borgerrepraesentationen har besluttet, at alle kommende busudbud
skal betjenes med elbusser eller busser med tilsvarende milj@- og
stgjegenskaber. Derfor baseres alle transportformerne i form af metro,
letbane, BRT og svaevebane pa CO;-neutral el. Ligeledes udledes
ingen lokal luftforurening fra transportformerne.

Visse af transportformerne vil have andre miljgeffekter i byen i form
af fx letbaners st@j fra skinnerne og vibrationer fra busser.

Alle transportformer har effekter pa byrummet, hvor plads til statio-
ner, kontrol- og vedligeholdelsescentre, elektrisk infrastruktur, svaeve-
banetarne mv. i hvert enkelt tilfelde skal vurderes. Dette vil ske i en
VVM-redeggrelse pa baggrund af aftale om anleg af et konkret
projekt.

Ledningsforhold

De screenede linjefgringer for metro, letbane og BRT har varet fore-
lagt HOFOR med henblik pa en overordnet vurdering af behovet for
ledningsomlagninger. Formalet med den tidlige dialog har veret et
gnske om at tydeligggre og gerne undga ungdvendige omkostninger til
ledningsomlaegninger for borgere og forsyningsselskab.

Forsyningsledninger er i Kgbenhavns Kommune som hovedregel
placeret pa gesteprincippet. Hgjesteret har i 2009 defineret gaesteprin-
cippet: "Gesteprincippet er betegnelsen for en udfyldende regel, der
finder anvendelse i tilfelde, hvor der uden vederlag er givet tilladelse
til at anbringe en ledning pa en ejendom. Reglen indebcerer, at
ledningsejeren som ”geest” skal bekoste ledningsarbejder, der er
ngdvendiggjort af arealejerens endrede udnyttelse af det areal, hvor
ledningen er anbragt.”

HOFOR har en lang rekke forsyningsledninger i jorden over hele
kommunen. Det drejer sig om fjernvarmetunneller, skybrudstunneller
og stgrre vand- og spildevandskrydsninger af havnen, samt overord-
nede forsyningsstrukturer i form af fjernvarme, bygas, fjernkgling,
vand og spildevand.

HOFOR’s ledninger ligger som udgangspunkt i eksisterende veje,
hvor det er let at komme til dem i tilfelde af renovering, vedligehold
eller udskiftning. HOFOR gnsker generelt ikke faste strukturer og
anleg ovenpa deres ledninger, som derfor sikres ved deklarationer i
tilfeelde af placering pa private grunde eller udenfor almindelig
vejarealer.

Ved etablering af overfladebaseret infrastruktur som letbane og BRT,
bgr det overvejes, om ledningerne kan blive liggende i vejene med fri
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adgang for HOFOR (fx BRT-bane), eller om det grundet projektets
karakter er ngdvendigt med omlegninger af ledninger (fx letbane).

Det kan i praksis vise sig omfattende at etablere en letbane igennem
Kgbenhavn, da mange forsyningsledninger risikerer at skulle omleg-
ges. Der skal findes alternative placeringer og omkostningerne ma
forventes at vaere betydelige.

I forhold til skybrud efterlever HOFOR et serviceniveau fastsat af
kommunen, som omfatter tilladelse af 10 cm vand pa terren ved en
100 ars regnhaendelse om 100 ar. I tilfeelde af kraftig regn og skybrud,
vil der saledes kunne forventes vand pa kgrebane/skinner. Her vil det
som udgangspunkt vaere bygherre/ejer selv, der star for en yderligere
sikring af infrastrukturen, og ikke HOFOR.

Opmarksomhedspunkter i forhold til forsyningsledninger
HOFOR planlagger i gjeblikket 5 store skybrudstunneller. Tunnel-
lerne skal afvande specifikke omrader til havnen og har derfor et
forholdsvist fast tracé. De er samtidig ath@ngige af dybdekoter, da
tunnellerne skal have et bestemt fald for at vandet kan lgbe af sig selv.

Ved Bispebjerg planlegges en stor skybrudstunnel (BRD —
Bispebjerg, Ryparken, Dyssegard). Tunnelen er boret og er af samme
type og stgrrelse som et metrorgr. Tunnelen forventes anlagt i
perioden 2020-2025 og vil sandsynligvis variere i dybde fra kote -10
pa Frederiksberg til kote -20 ved Svanemgllebugten. Ved evt. anleg af
M6, strekningen omkring Bispebjerg, vil projektering og anleg skulle
koordineres med denne skybrudstunnel. Ved Vesterport planlegges
tilsvarende en skybrudstunnel fra Skt. Jgrgens S@. Denne har dog en
vis afstand til M6. Pa lengere sigt forventes denne tunnel at skulle
forbindes til skybrudstunellen ved Bispebjerg via en strekning langs
Aboulevarden til Bispeengbuen. Endvidere Igber der i dag en stor
fjernvarmetunnel fra Islands Brygge under havnen, samt en tunnel fra
Amagerverket i kote -30 til Adelgade og videre til Fredenspark, som
man bgr veere opmerksom pa ved projektering af M6.

Ogsa pa Kraftvaerkshalvgen ligger der mange stgrre ledninger. Bl.a.
har CTR en stor hovedforsyningsledning til fjernvarme, der lgber
under Refshalevej, tet under Elefantens Bastion, havnen, Kastellet og
til @sterport Station. Her undersgges bade M6 og M8 i form af enten
boret tunnel eller hgjbane. Ved anlag af boret tunnel er der behov for
nazrmere undersggelser af bl.a. fjernvarme- bygas- og
spildevandsledninger. Ved anleg som hgjbane vurderes linjeforingen
umiddelbart mindre problematisk, idet der dog skal tages hensyn til
ledningsforhold i forbindelse med placering af fundamenter.
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Skybrudsplaner for Kgbenhavns Kommune

Teknik- og Miljgforvaltningen har identificeret pa hvilke streekninger,
der er sammenfald mellem de undersggte linjefgringer og Kgbenhavns
Kommunes planer for skybrudssikring. Screeningen viser, at et par af
de potentielle metro- og letbanestationer falder sammen med forsin-
kelsespladser ved bl.a. Amor Park, Stengade og Amagerbanen og der
vil i en evt. konkretiseringsfase vere behov for at se neermere pa dette.
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Bilag1 Forudszetninger for beregningsar
Byudvikling og forudsatninger (infrastruktur der er i brug i 2025,
2035 og 2050)
2025 2035 2050
KP 15 byudvikling Prags Boulevard
Klgverparken
Godsbaneterranet
Refshalegen
Badehavnsgade
Metro Metro Metro

e Cityringen
e Metro til Nordhavn, 2

Metro til Nordhavn 2
stationer (Levantkaj og

e Metro til Nordhavn 2
stationer (Nordstrand og

stationer (Nordhavn og Krydstogtterminalen) Fiskerikaj)
Orientkayj)

e Metro til Sydhavn

Letbane Letbane Letbane

e Letbanei Ring 3 e Letbane fra Ring 3, -

Gladsaxe Trafikplads til
Ngrrebro Station via
Frederikssundsvej, primert
eget tracé

S- og regionaltog

e Kgbenhavn-Ringsted

e Alle regionaltog standser i
Glostrup

S- og regionaltog

Fermernforbindelsen
Automatisering af S-tog i
Ringbanen
Automatisering af hele S-
togsnettet

S- og regionaltog

Bus Bus Bus

e Busnet tilpasset metro- og e Busnet tilpasset metro- og e Busnet tilpasset metro-
letbane udbygningen letbane udbygningen og letbaneudbygningen

Cykelstier Cykelstier Cykelstier

e Bro over Inderhavnen fra
Havnegade til den
Grgnlandske Handels Plads
(cykel og gang)

e Bro over Frederiksholmslgbet
(cykel, gang, biler)

e Sti over havnen ved Vester
Voldgade, parallelt med
Langebro (cykel og gang)

e Cykelforbindelse over banen
ved Dybbglsbro

e Folehavebroen over
Holbakmotorvejen, langs
Vigerslevvej

e Fra Enghave Brygge til
Artillerivej Syd (ej besluttet
eller finansieret)

Sti over Svanemgllebugten
parallelt med Nordhavns-
tunnelen (ej besluttet eller
finansieret)

Ny forbindelse (sti) fra
Kastellet pa tveers af havnen
til Nyholm (ej besluttet eller
finansieret)

Sti over Godsbaneterrenet
fra Ingerslevsgade til
Vasbygade (ej besluttet eller
finansieret)
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Vejnet

Nordhavnsvej. Strakningen
fra Helsinggrmotorvejen til
kysten ved Strandvanget
regnes ibrugtaget som 4-
sporet bygade, delvis i tunnel,
med hastighedsbegransning
pa 60 km/t. Ved
Helsinggrmotorvejen: Trafi-
kanter nordfra pa Helsinggr-
motorvejen vil, lige efter
Emdrupvejbroen, blive fgrt
via en fly-over over
motorvejen,
hastighedsbegransning 40
km/t, ind pa selve
Nordhavnsvej. Trafikanterne
fra Nordhavnsvej og ud pa
Helsinggrmotorvejen, ledes
via tilkgrselsrampe der fgres
under Lynbyve;j.

Amagerbrogade nedbygget til
2 spor (Englandsvej-
Christmas Mgllers Plads)
samt busprioritering. (2018 —
1.+2. etape besluttet). 3.etape
(Englandsvej-
Kommunegraense evt. 2022.

Vejnet

Nordhavnstunnel (forlaen-
gelse af Nordhavnsvej til
Balticavej/Fergehavnsvej)

Fuld @stlig Ringvej og
trafiksanering af Indre By —
galder for alle beregninger
dette ar

Vejnet
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Bilag2 Forudsatte vejnetsaendringer

For at vurdere pladsen i gaderummet til en BRT eller letbane, er de
enkelte vejstraekninger gennemgaet for at vurdere naermere, hvordan
denne plads kan fremfindes. Et grundleeggende princip i gennem-
gangen er, at der skal findes plads inden for det eksisterende gade-
profil. Kun i nye byomrader, er der plads til bedre at tilpasse gaderum-
mets bredde til de mange gnskede funktioner. Der har i denne ind-
ledende screening varet taget udgangspunkt i de enkelte delstraek-
ningers smalleste sted, da dette altovervejende vil vere den bredde,
der veelges lgsning og dimensioneres efter. Justeringer forventes
derfor at skabe mere plads til den gnskede lgsning.

Der er som udgangspunkt antaget fglgende bredder; ca. 2x3,75 m
tracé for letbane/BRT; 3,5 m pr. vejbane.; 3 m pr. cykelsti; fortov 2 m.
Parkeringsarealer er forudsat retableret pa sidegader, men der kan ved
en evt. senere nermere gennemgang ses pa, om der er overskydende
arealer som kan indrettes til parkering. I mange kryds er der mulighed
for etablering af svingspor til vejtrafikken, og disse vil i nogen grad
kunne bevares. Tilpasninger ma dog kunne forventes ogsa her.

Oplistning af forudsatte, principielle vejnets@ndringer:

e Frederikssundsvej vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til hhv. cykel, letbane/BRT og gvrige vejtrafik. En
enkelt delstreekning vil have delt trace for letbane/BRT og
gvrige vejtrafik.

e Tomsgardsvej vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til hhv. cykel, letbane/BRT og @gvrige vejtrafik.
Nogle delstreekninger kan have 2 spor til den gvrige vejtrafik.

e Tagensvej vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger
til hhv. cykel, letbane/BRT og gvrige vejtrafik. Nogle del-
streekninger kan have 2 spor til den gvrige vejtrafik.

o Sglvgade/Webersgade vil som udgangspunkt deles om
trafikken som i dag.

e Streekningen fra Sglvgade over Oster Voldgade og Vester
Voldgade, vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger
til hhv. cykel, letbane/BRT og gvrige vejtrafik. Forbi
Ngrreport st. vil strekningen have delt trace for letbane/BRT
og gvrige vejtrafik.

e Hammerichsgade vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til cykel og delt trace for letbane/BRT og @vrige
vejtrafik.

e Bernstorffsgade vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til hhv. cykel og letbane/BRT mens den gvrige
vejtrafik kan have 2 spor.

e Vesterbrogade vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til hhv. cykel, letbane/BRT og @gvrige vejtrafik.
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H.C. Andersens Boulevard og Langebro Frederikssundsvej vil
som udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. cykel
og letbane/BRT mens den gvrige vejtrafik kan have 2 spor.
Amager Boulevard vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til hhv. cykel og letbane/BRT. Antallet af spor til den
gvrige vejtrafik pa de felgende straekninger vil vere hhv. 3, 2
og 1 frem til Amagerbrogade.

Amagerbrogade vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til hhv. cykel, letbane/BRT og @gvrige vejtrafik.
Holmbladsgade vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til cykel og delt trace for letbane/BRT og @vrige
vejtrafik. Fra Alandsgade kan der vere mulighed for et separat
spor til den gvre vejtrafik i den ene retning.

Strandlodsvej vil som udgangspunkt have et spor i begge
retninger til cykel og delt trace for letbane/BRT og @vrige
vejtrafik.

Amagerbanens trace bliver som udgangspunkt have et spor i
begge retninger til cykel og letbane/BRT.

Den resterende straekning fra Prags Boulevard over Amager
Strandvej og Forlandet til Refshalegen, vil som udgangspunkt
have et spor i begge retninger til hhv. cykel, letbane/BRT og
gvrige vejtrafik.
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