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1. Baggrund

Kgbenhavns Kommune, Gladsaxe kommune og Region Hovedstaden besluttede i juni 2016 at
igangsaette arbejdet med en udvidet screening af en letbane via Frederikssundsvej. Metroselskabet
har fungeret som radgiver for arbejdet. Den udvidede screening tager afsaet i et forstudie som
Kgbenhavns Kommune afrapporterede i januar 2014.

Denne tekniske sammenfatning sammendrager resultaterne af den samlede udvidede screening.

Screeningen blev oprindeligt planlagt afrapporteret i juni 2017. | maj 2017 var der dog blandt
projektparterne enighed om, at der skulle udarbejdes en fase 2 med nogle supplerende analyser fgr
screeningen kunne afsluttes. De supplerende analyser erstatter dog ikke behovet for en detaljeret
udredning af den valgte linjefgring pa et senere tidspunkt.

Analysen og afrapportering bestar saledes af to faser:

e Fase 1 som havde fokus pa delanalyser om mulige linjefgringer og
anlagsoverslag/finansiering, bystrategisk kortlaegning, teknologiske udviklingstendenser,
fortidsminder, natur og ledninger samt klimatilpasning. For hver analyse blev der udarbejdet
en delrapport.

e Fase 2 med supplerende analyser af forhold, som fase 1 havde vist, at der var behov for at
undersgge yderligere. Det drejer sig om fglgende hovedemner:
1) Vestvolden/Tingbjerg, herunder krydsningsmulighederne omkring Vestvolden samt
stationsplaceringer i Tingbjerg og 2) Trafikafvikling og kapacitet, herunder teknik og
sikkerhed og omrader med behov for seerligt fokus.
Derudover blev der gennemfgrt en samfundsgkonomisk beregning af projektets interne
rente.

Denne tekniske sammenfatning er bygget op omkring resultaterne af fase 1 og i forleengelse heraf et
afsnit om resultaterne af fase 2. | de afsnit om resultaterne af fase 1, hvor fase 2 har bidraget med ny
viden og dette har betydning for den samlede forstaelse, er dette markeret i teksten.

Denne tekniske sammenfatning kan saledes fungere som et opslagsvaerk for de vigtigste resultater og
vurderinger af den udvidede screenings samlede delanalyser i fase 1 og 2.

Den tekniske sammenfatning udggr dermed et samlet grundlag for “Resumérapport: Letbane fra
Ngrrebro St. til Gladsaxe Trafikplads”, der er en yderligere kondenseret sammenskrivning af
screeningens resultater og anbefalinger.

Strukturen og det samlede udarbejdede materiale er illustreret i nedenstaende figur:
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Figur 1: Udarbejdet materiale og faser i den udvidede screening

Resumérapport:
Letbane fra Narrebro St. til
Gladsaxe Trafikplads

Teknisk sammenfatning

af fase 1 og fase 2

Fase 1- Delanalyse 1-5

- Delrapport 1 - Linjefgringer,
anlaegsoverslag/finansiering

Fase 2 — Supplerende analyser
- Delrapport 2 — Bystrategisk kortlaegning - Kompendium med notater og rapporter fra
supplerende analyser om hovedemnerne 1)
Vestvolden/Tingbjerg og 2) Trafikafvikling og
kapacitet

- Delrapport 3 — Teknologiske
udviklingstendenser

- Delrapport 4 — Fortidsminder, natur og
ledninger

- Delrapport 5 - Klimatilpasning

J

Kommissorium for arbejdet er vedlagt som bilag nr. 1. Af kommissoriet fremgar bl.a. fglgende formal,
som letbanen skal leve op til:

* Forbinde Ring 3 med metrosystemet via Frederikssundsvej

e Skabe grundlag for udvikling af lokale omrader

¢ Bedst muligt fremme en revitalisering af Tingbjerg-Husum

*  Fungerer samtidig med, at der afvikles fodgaenger-, cykel- og biltrafik pa straekningen

Nedenfor er den valgte linjefgring og alternativ til denne fra forstudiet fra 2014 illustreret. Den valgte
linjefgring danner udgangspunkt for de undersggte linjefgringer i den udvidede screening.

De undersggte linjer danner grundlag for en sammenligning af de forskellige linjers fordele og
ulemper, for pa et senere tidspunkt at kunne traeffe valg om en foretrukken linjefgring.
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Figur 2: Den valgte linjefgring og alternativ i forstudiet fra 2014
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Den udvidede screening indeholder de faste elementer der traditionelt indgar i screeningsfasen i
analyser af nye metro- og letbanelinjer. Det vil sige screening af forskellige mulige linjefgringer,
overordnede anlaegsoverslag baseret pa enhedspriser, fastleeggelse af driftskoncept, udarbejdelse af
passagerprognoser og beregning af finansieringsbehov.

Den udvidede screening indeholder derudover en raekke supplerende elementer omkring bl.a.
byudvikling, fredningsforhold, teknologisk udvikling og klimatilpasning, og i forlaengelse heraf, jf.
ovenfor nogle supplerende analyser med udgangspunkt i krydsningsmulighederne omkring
Vestvolden samt stationsplaceringer i Tingbjerg og trafikafvikling og kapacitet, herunder teknik og
sikkerhed.

Projektet har vaeret organiseret omkring en styregruppe, en projektgruppe og i fase 1 fire
arbejdsgrupper, som har afrapporteret deres arbejde i ovennaevnte delrapporter. Materiale
udarbejdet i de supplerende analyser er samlet i et kompendium. Metroselskabet har faciliteret
arbejdet med input fra de deltagende parter.

Delrapporter og kompendium vil veere tilgaengeligt ved henvendelse til projektparterne.
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2. Undersggte linjefgringer

Med udgangspunkt i forstudiet er der udarbejdet 5 scenarier med i alt 13 linjefgringer, herunder 4
linjefgringer med kombineret letbane og metrolgsninger. | de supplerende analyser er dette
suppleret med en variant af én af linjefgringerne.

Udarbejdelse af linjefgringer er blevet til efter et forlgb, hvor mulige linjefgringer indledningsvist har
veaeret drgftet i en workshop med deltagelse af alle projektets 4 arbejdsgrupper. Hensigten har veeret
at fa mange input med forskellige fagligheder i spil i screeningens f@rste fase.

Linjefgringerne har ogsa veeret forelagt Metroselskabet og Hovedstadens Letbanes Review Board,
der bestar af forskere med saerlig indsigt i transportomradet. Review Board betonede bl.a., at der bgr
arbejdes med linjefgringer, sa der undgas skift og zigzag-kgrsel mellem de destinationer, som man
gnsker at betjene. Review Board pegede desuden p3, at letbanen bgr ses i en stgrre sammenhaeng,
saledes at linjefgringen rummer mulighed for fremtidige udbygninger af den kollektive trafik.
Derudover har linjefgringerne i Kebenhavns Kommune veeret drgftet med en lokal fglgegruppe
bestaende af repraesentanter fra lokaludvalg, Z£ldreradet og Handicapradet, hvilket ligeledes har
givet input til valg af linjefgringer.

Nogle af de overvejelser og hensyn der i gvrigt er taget i udveaelgelsen, af linjefgringer, udover
ovennavnte formal, er fglgende:

=  God betjening og “abning” af Tingbjerg

= Betjening af andre byudviklingsomrader f.eks. Bystaevnet

®*  Fredningshensyn — linjefgring omkring Vestvolden og Gyngemosen

= Understgtte udvikling af trafikale knudepunkter og et robust kollektivt net
= Attraktiv rejsetid mellem letbanen i Ring 3 og metronettet

= Betjening af Hgje Gladsaxe

De 13 linjefgringer er beskrevet i tabel 1 nedenfor og de efterfglgende illustrationer.

Tabel 1: Beskrivelse af linjefgringer

Linjefgring Beskrivelse
Linjefgring fra Scenarie O Identisk med foretrukken linjefgring i forstudiet men med opdaterede
forstudiet  med modelforudsaetninger
varianter . - . - . . .
Scenarie 1 —referencelinje Identisk med foretrukken linjefgring i forstudiet men med opdaterede

modelforudsaetninger og indpasning af biltrafik pa den inderste del af straekningen
mod Ngrrebro St.

Scenarie 1 —Variant A Justering af linjefgring i scenarie 1 i Tingbjerg, der sikrer en hurtigere forbindelse

mellem Gladsaxe Trafikplads og Ngrrebro St.

Scenarie 1 —Variant C* Justering af linjefgring i scenarie 1 i Tingbjerg, der muligvis er mindre indgribende i

Vestvolden og undgar nyt gennembrud ved Gyngemosen.

Linjefgringer  via Scenarie 2 —Variant A Linjefgring fra Frederikssundsvej via Hgje Gladsaxe der sikrer en hurtigere
Hgje Gladsaxe forbindelse mellem Gladsaxevej og Ngrrebro St.

Scenarie 2 —Variant B Justering af linjefgringen i scenarie 2 med bedre betjening af Husum og Tingbjerg
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Flere linjer/ Scenarie 3 —Variant A Scenarie 1 med afgrening fra Husum Torv til henholdsvis Husum St. og Gladsaxe
Afgreninger Trafikplads via Tingbjerg.
Scenarie 3 —Variant B Tre linjer: Ngrrebro St.—Gladsaxe Trafikplads, Gladsaxe Trafikplads — Husum og

Husum—Ngrrebro.

Scenarie 3 —Variant C Afgrening til Herlev St. og via Akandevej og Ruten i det sydlige Tingbjerg til Gladsaxe
Trafikplads
Kombineret Scenarie 4 —Variant A Scenarie 1 men med metro pa den inderste del fra Bellahgj til Ngrrebro St.
letbane/metro Scenarie 4 —Variant B Scenarie 1 med letbane til Ngrrebro St. kombineret med metro pa inderste del fra

Bellahgij til indre by med M6 via Skjolds Plads.

Scenarie 4 —Variant C Scenarie 1 med letbane til Ngrrebro St. kombineret med metro pa inderste del fra
Brgnshgj Torv til indre by med M6 via Skjolds Plads.

Scenarie 4 —Variant D Scenarie 1 med letbane men afkortes pa den inderste del fra Brgnshgj Torv.

Straekningen herfra med metro til indre by (M6)

*Scenarie 1 — Variant B er udgdet af analysen i forbindelse med en afgraensning af antallet af scenarier forud for
trafikmodelberegningerne. Linjefaringen var en variant af referencelinjen, hvor den inderste del af straekningen mod
Ngrrebro St. gik ad Rentemestervej fremfor Frederikssundsvej. Det blev vurderet, at der var for mange ulemper ved linjen,
herunder fysiske (mange sving), passagermaessige, linjefdringsmaessige og byudviklingsmaessige. Der er arbejdet med en
tilpasning af variant C. Denne linjeféring omtales scenarie 1 C rev og praesenteres naermere i afsnit 8 “Supplerende
analyser”.

Illustrationer af linjefgringer (scenarier 0-4) med beskrivelse, driftskoncept, formal mm fglger
nedenfor:
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Scenane 0

O Gladsas Trafikplads
' P
*
*
»
%
H
&Syimirk:n
H
E

_,' At
& TVEyen

"% Markhaj Park Allé
B,
"4 Tinghjers
Tinghje g Kirke :Q_..:.'

§

.

© Byst=vnat
l" 1

Husum Torw ﬁ-__

o a.,

Husurmej f Fatex

..-.,‘__;elu;v!j e ;-:Ilahej
e "---..nﬂugim Plads
--.._9__.---' “a, 2 .
Branshgj Tarv .‘Ei:“vzj
e uN:rrehr: st
BESKRIVELSE: FORDELE VED LINJEFORINGEN:
Scenarie 0 er helt identisk med den valgte ® God betjening af Tingbjerg
linjefgring i forstudiet. Dette indebaerer ogsa at de ¢ God betjening af Husum / Bystaevnet
i forstudiet forudsatte gaderumsprojekter og bilfri * Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
straekninger bibeholdes. Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé,
Tingbjerg og Bystaevnet
DRIFTSKONCEPT:
En linje Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 4 ULEMPER VED LINJEFORINGEN:
minutter togafstand. Linjen har i alt 16 stationer. e Gennembryder Vestvolden
. ® Gennembrud af bebyggelsen pa Langhusvej
FORMAL: ® Gennembrud af Gyngemosen
® At gennemregne forstudiets valgte linjefgring e Intet knudepunkt ved Husum St.
med nye modelforudsaetninger for at sikre
sammenlignelighed FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:
e At undersgge effekterne af bilfri straekninger (ift. e Ensartet hgj frekvens pa hele linjen
scenarie 1)

¢ Simpelt koncept

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:
¢ Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger
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BESKRIVELSE:

Scenarie 1 har samme linjefgring som den valgte
linjefgring i forstudiet. Ift. forstudiet (og scenarie 0)
&ndres indpasningen i gaderummet pa
straekningen mellem Ngrrebro station og Glasvej,
saledes at der kan afvikles biltrafik.

DRIFTSKONCEPT:

En linje Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 4
minutter togafstand. Linjen har i alt 16 stationer.

FORMAL:

o At tilpasse forstudiets valgte linjefgring med nye
modelforudsaetninger for at sikre
sammenlignelighed

® At undersgge forundersggelsens linjefgring
tilpasset til gnsker om mindre indgreb i
gaderummene pa inderste straekning

Referencelinjp—5cenarie 1

Forstudie 2014
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J.m_.:,. ----- . "'--.n-H'uI;;rds Plads
LEF - PR LI '.._‘.
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+
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FORDELE VED LINJEFORINGEN:

® God betjening af Tingbjerg

¢ God betjening af Husum / Bystaevnet

® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé, Tingbjerg og
Bystaevnet

ULEMPER VED LINJEFORINGEN:

e Gennembryder Vestvolden

® Gennembrud af bebyggelsen pa Langhusvej
® Gennembrud af Gyngemosen

® Intet knudepunkt ved Husum St.

FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Ensartet hgj frekvens pa hele linjen
e Simpelt koncept

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

*Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger
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Sydmarken

Tingkjerg Kirks

Husum Tore

Husumwej f Fatex

BESKRIVELSE:

Scenarie 1-A er en justering af linjefgringen i
Scenarie 1i Tingbjerg

DRIFTSKONCEPT:

En linje Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 4
minutter togafstand. Linjen har i alt 15 stationer.

FORMAL:

¢ At undersgge en hurtigere / kortere linje mod
Gladsaxe ift. kun én station i hjgrnet af
Tingbjerg

Gladsawe Trafilplads

Magrkhg#j Park Alls
sany

Brg nsh;j-T: W

Scenare 1—Variant A
Lethane Forstudie
«= :Referncelinje

: Ny linje

Bellahzj

Hajenhald

Hulgards Plads
Glasvej

Harrebro st

FORDELE VED LINJEF@RINGEN:
¢ God betjening af Husum / Bystaevnet

® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé og Bysteevnet

® Mindre indgreb gennem Gyngemosen
ULEMPER VED LINJEFORINGEN:
® Gennembryder Vestvolden ved szrligt anleg

e Giver ikke stationsnaerhed i nordlige og @stlige
dele af Tingbjerg

¢ Intet knudepunkt ved Husum St.
FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:

® Ensartet hgj frekvens pa hele linjen
¢ Simpelt koncept

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger
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Gladsawe Trafilplads
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BESKRIVELSE:
Scenarie 1-C er en justering af linjefgringen i
Scenarie 1i Tingbjerg

DRIFTSKONCEPT:
En linje Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 4
minutter togafstand. Linjen har i alt 15 stationer".

FORMAL:
e At undersgge en linje som skgnnes at vaere
mindre problematisk ift. fredninger

FORDELE VED LINJEF@RINGEN:

¢ God betjening af Husum / Bystaevnet

¢ Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé og Bysteevnet
e Undgar nyt gennembrud af Gyngemosen

® Muligvis mindre indgribende anlaeg gennem
Vestvolden

! Dereride supplerende analyser udarbejdet en variant
af linjefgringen med 2 stationer jf. afsnit 8

inghjerg Skale

Velksgvej

Birat nshej.T: v

Scenarie 1—Variant C
Lethane Forstudie+ Midt p3
Vestvolden og mod Mgrkhgj fra sydwvest

» :Refernclinje

——— : Mylinje

Bellah#j

Hajenhald

Hulzards Plads

Glaswej

Ngrrabro st

ULEMPER VED LINJEF@ORINGEN:
e Gennembryder Vestvolden

® Giver ikke stationsnaerhed i nordlige del af
Tingbjerg

¢ Intet knudepunkt ved Husum St.

® Muligvis vaesentlige ekspropriationer pa Ruten i
Tingbjerg

FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:
® Ensartet hgj frekvens pa hele linjen

¢ Simpelt koncept

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:
¢ Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger
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BESKRIVELSE:

Linjefgringen i Scenarie 2-A fgres fra
Frederikssundsvej op ad Kobbelvaenget og
Akandevej til sydgstlige hjgrne af Tingbjerg og
derfra med fa stationer forbi Hgje Gladsaxe til
Gladsaxe / Ring 3.

DRIFTSKONCEPT:

En linje Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 4
minutter togafstand. Linjen har i alt 12 stationer.

FORMAL:

e At undersgge en hurtig forbindelse mellem Ring 3
letbanen og Cityringen

FORDELE VED LINJEFORINGEN:

® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter (@st) og Hgje Gladsaxe samt
i mindre grad Tingbjerg og Voldparken

e Undgar nyt gennembrud af Gyngemosen

Gladsan=vej

Gadelondet

Velksgve]

Brans h:j-T:n.-

Scenare 2—Variant A

2je Gladsaos Tore

Tingbjers/ Bysarden

Bellahaj

Hesjenhakl .
[ Hulgards Plads

Glaswej

Harrebro st

e Undgar nyt gennembrud af Vestvolden
ULEMPER VED LINJEFORINGEN:

¢ Giver ikke stationsnzrhed i nordlige og vestlige
del af Tingbjerg

® Giver ikke stationsnaerhed i Bystaevneparken
eBetjener ikke udviklingsomrade ved Mgrkhgj Park
Allé

eIngen ny forbindelse ind i Tingbjerg

eIntet knudepunkt ved Husum St. og Husum Torv

FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Ensartet hgj frekvens pa hele linjen
e Simpelt koncept
e Hurtig forbindelse mellem Ring 3 og Cityringen

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger

¢ Intet oplagt knudepunkt for skift til busser videre
ud ad Frederikssundsvej
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Tinghbije rg Kirke

Huzum Tare

Husurmrreej f Fatex

BESKRIVELSE:

Linjefgringen i Scenarie 2-B fgres fra Tingbjerg via
Ruten op til Hgje Gladsaxe og Gladsaxe / Ring 3.

DRIFTSKONCEPT:

En linje Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 4
minutter togafstand. Linjen har i alt 15 stationer.

FORMAL:

e At undersgge betjening af Hgje Gladsaxe
FORDELE VED LINJEFORINGEN:

¢ God betjening af Husum / Bystaevnet

® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter (gst), Hgje Gladsaxe,
Bystavnet og sydlige Tingbjerg

e Undgar nyt gennembrud af Gyngemosen

Birgs: nshaj.T.: v

Scenarie 2—Variant B

Bellahaj

Hajznhald

Hulzgards Plads
Glaswej

Nanrebro st

ULEMPER VED LINJEF@ORINGEN:
e Gennembryder Vestvolden

® Giver ikke stationsnaerhed i nordlige del af
Tingbjerg

¢ Betjener ikke udviklingsomrade ved Mgrkhgj Park
Allé

¢ Intet knudepunkt ved Husum St.
FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:
® Ensartet hgj frekvens pa hele linjen

¢ Simpelt koncept

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger
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Scenare 3—Variant A

Gladsawe Trafikplads
Afgrening

: My linje + Afgrening [Gladsaxe)

— : Aferening [Husum Station)

M prkchaj Park Alls

Tingbjerg

Tingbjerg Kirke

Husumnej f Fatex
1 Bellahaj

Hulgards Plads

Brgnshgj Torv

grrebra st

b

BESKRIVELSE:
Scenarie 3-A har samme linjefgring som Scenarie 1

og centralt ind i Tingbjerg.
med tilfgjelse af en afgrening fra Husum Torv til * Linjefgringen rammer Husum St. (nyt knudepunkt)

Husum St. Hvert andet tog fra Ngrrebro kgrer til
& ® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe

Husum St, hvert andet via Tingbjerg til Gladsaxe
goierg Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé

Trafikplads

ULEMPER VED LINJEFORINGEN:
DRIFTSKONCEPT:

G bryder Vestvold
Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 8 minutter ennembryder vestvolden

togafstand (16 stationer) ® Gennembrud af bebyggelsen pa Langhusvej

Ngrrebro— Husum St., 8 minutter togafstand (10 e Gennembrud af Gyngemosen

stationer)

| alt anlaegges 17 stationer.

. FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:
FORMAL:

¢ Direkte forbindelse fra Husum St. (nyt

e At undersgge en afgrening til Husum St.
FORDELE VED LINJEF@RINGEN:

e Dette er linjefgringen med det st@grste passager
opland.

e Linjefgringen kommer bade igennem Bystaevnet

knudepunkt) til Cityringen / Ngrrebro
ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

® Nar kun hvert andet tog skal til Tingbjerg vil
frekvensen blive lavere i det omrade og
dermed en darligere service.
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Sydmarkan

Markhgj Park Alls

Tingbjerg Kirke

Husum Tore

Husumej f Fatex

BESKRIVELSE:

Scenarie 3-B har samme linjefgring som Scenarie 1
med tilfgjelse af en afgrening fra Husum Torv til
Husum St. Letbanen betjenes af tre linjer:
Ngrrebro—Gladsaxe, Gladsaxe—Husum og
Husum—Ngrrebro

DRIFTSKONCEPT:

Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 8 minutter
togafstand (16 stationer)

Ngrrebro— Husum St., 8 minutter togafstand (10
stationer)

Gladsaxe Trafikplads —Husum St., 8 minutter
togafstand

| alt anlaegges 17 stationer.

FORMAL:

e At undersgge en afgrening til Husum St.
FORDELE VED LINJEFGRINGEN:

¢ Dette er linjefgringen med det stgrste passager
opland.

Gladsaxs Trafikplads

Tinghjerg

Vaksgvej

Bir: nsh,‘.j. Tarw

Scenarie 3—Variant B
Afgrening
— : linje Ngrre bro—Gladsaxe
—— : linje Ng@rrebo—Husum Station

: linje Gladsaxe—Husum

Bellahgj

Hajenhald
e Hulgards Plads

@mrebro st

® God betjening af Tingbjerg

¢ God betjening af Husum / Bystaevnet

e Linjefgringen rammer Husum St. (nyt knudepunkt)
® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé

ULEMPER VED LINJEFORINGEN:

® Gennembryder Vestvolden
® Gennembrud af bebyggelsen pa Langhusvej
® Gennembrud af Gyngemosen

FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Direkte forbindelse fra Husum St. (nyt
knudepunkt) til Cityringen / Ngrrebro

 Giver god forbindelse af Tingbjerg til S-togsnettet
ved Husum St.

¢ Hgj frekvens pa alle dele af letbanen selvom der
afgrenes til Husum St.

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Introducerer skift mellem linjerne pd Husum Torv
* Ngdvendigt at lave to adskilte stationer ved
Husum Torv
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Sydmarksn

Herlew (Spnderundvej

Novembene

Husumrej f Fatex

BESKRIVELSE:

Scenarie 3-C har to grene, den ene via Akandevej og
Ruten i det sydlige Tingbjerg og videre til Gladsaxe
Trafikplads som 1-C. Den anden gren fortsaetter videre
ad Frederikssundsvej til Herlev St. Hvert andet tog fra
Ngrrebro kgrer til Herlev St, hvert andet via Tingbjerg til
Gladsaxe Trafikplads

DRIFTSKONCEPT:

Ngrrebro— Gladsaxe Trafikplads, 8 minutter togafstand
(13 stationer)

Ngrrebro— Herlev St., 8 minutter togafstand (12
stationer)

| alt anlegges 18 stationer.

FORMAL:
e At undersgge en afgrening til Herlev St.

FORDELE VED LINJEF@RINGEN:

® Kort kgretid fra Gladsaxe til Ngrrebro

e Forbindelse til S-togsnettet og Ring 3 letbane ved
Herlev Station

® Dxkker omradet omkring Novembervej

¢ Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe

Gladsaxe Trafikplads

Tinghierg shols

Veksavaj

Branshg Tore

Scenare 3—Variant C
Afgrening til Harlew
------- : Referencelinje
——  :MNylinje + Afgrening [Gladsaxe)

— :Afgrening[Herdev Station)

E=llahgj

Haj=nhald .
g Hulzards Plads

Glaswej

Narr=bro st

Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé
® Intet nyt gennembrud af Vestvolden
® Mindre indgreb gennem Gyngemosen

ULEMPER VED LINJEF@RINGEN:

e Med opsplitning af linjen er anleegsomkostningerne
store, da der skal anlaegges flere skinner mm.

e Daxkker ikke omradet omkring Bystaevnet @ Giver ikke
stationsnaerhed i nordlige del af Tingbjerg

e Intet knudepunkt ved Husum St.

FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:

e Direkte forbindelse fra Herlev St. (nyt knudepunkt) til
Cityringen / Ngrrebro

® Begge grene skaber knudepunkter ved stationer pa
Ring 3 letbanen

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:
® Nar kun hvert andet tog skal til Tingbjerg vil frekvensen
blive lavere i det omrade og dermed en darligere service.

® Opsplitningen giver ogsa flere tog kilometer og dermed
behov for flere togstammer
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Sydmarksn

M prkha Park Alls

Tinghjerz Kirke

Husum Tare

Husurmwej f Fates

BESKRIVELSE:

Scenarie 4-A fglger letbanen samme linjefgring
som i Scenarie 1, men afkortes pa den inderste del
fra Bellahgj. Straekningen herfra betjenes i stedet
med metro til indre by (M6) via Ngrrebro St.

DRIFTSKONCEPT:

En linje Bellahgj — Gladsaxe Trafikplads, 4
minutter togafstand. Linjen har i alt 13 stationer.

FORMAL:

e At undersgge kombination af letbane og metro til
betjening af korridoren

FORDELE VED LINJEF@RINGEN:
® God betjening af Tingbjerg
® God betjening af Husum

® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé,

Gladsaom Trafikplads

Tirjzbi=rz

Velsgvej

Br@ns! haj-Tan.-

Scenare 4—WVariant A
Letbane/Metro

——— : letbane mellem Glads=e trafikplads og
Bellahg

— & : Metro mellem Bellzhgj og Ngmebro 5t.

Bellahgj

Hgjenhald

Tingbjerg og Bystaevnet
ULEMPER VED LINJEF@RINGEN:
® Gennembryder Vestvolden
® Gennembrud af bebyggelsen pa Langhusvej
® Gennembrud af Gyngemosen
¢ Intet knudepunkt ved Husum St.
FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:
® Ensartet hgj frekvens pa hele linjen
¢ Simpelt koncept
ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger

® Opdeler eksisterende kollektiv korridor (Bus
5A/350S) i mange dele, introducerer mange
skift
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Gladszoos Trafikplads

Sydmarkan

Ml grichgj Park All=

Tirjgbjarz

Tingbjerz Kirke

Husum Tare

Husurrreej f Fates

BESKRIVELSE:

Scenarie 4-B fglger letbanen samme linjefgring
som i Scenarie 1. Metro M6 til indre by via Skjolds
Plads starter ved Bellahgj

DRIFTSKONCEPT:

En linje Ngrrebro St. — Gladsaxe Trafikplads, 4
minutter togafstand. Linjen har i alt 16 stationer.

FORMAL:

e At undersgge kombination af letbane og metro til
betjening af korridoren

FORDELE VED LINJEF@RINGEN:
® God betjening af Tingbjerg
® God betjening af Husum

® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé,
Tingbjerg og Bystaevnet

Brans haj.T.: v

Scenarie 4—Variant B
Letbane /Metro

——— : lethbane mellemn Gladsaxe trafik
plads og Ngrrebro St.

— & : Metro mellem Bellahgj og Skjolds
plads (Fortssettes som MS)

Bellahaj

Hejenhald

Ne#nebro st

¢ Introducerer Bellahgj som muligt knudepunkt
ULEMPER VED LINJEF@RINGEN:

e Gennembryder Vestvolden

® Gennembrud af bebyggelsen pa Langhusvej

® Gennembrud af Gyngemosen

¢ Intet knudepunkt ved Husum

FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:

® Ensartet hgj frekvens pa hele linjen

¢ Simpelt koncept

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

® Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger

¢ | nogen grad konkurrerende linjer pa inderste del
af korridoren.
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Gladsaes Trafikplads

Sydmarks=n

M arkhaj Park Alle

Tirjzhjerz

Tinghjerg Kirke

Husum Tare

Husurmiej f Fatex

Velksgve]

BESKRIVELSE:

Scenarie 4-C fglger letbanen samme linjefgring
som i Scenarie 1. Metro M6 til indre by via Skjolds
Plads starter ved Brgnshgj Torv

DRIFTSKONCEPT:

En linje Ngrrebro St. — Gladsaxe Trafikplads, 4
minutter togafstand. Linjen har i alt 16 stationer.

FORMAL:

e At undersgge kombination af letbane og metro til
betjening af korridoren

FORDELE VED LINJEF@RINGEN:
® God betjening af Tingbjerg
® God betjening af Husum

® Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé,
Tingbjerg og Bystaevnet

¢ Introducerer Brgnshgj Torv og / eller Bellahg;j
som muligt knudepunkt

Brans: hr_j.T.:r\.I

Scenane 4—Variant C
Letbane/Metro

: Lethane mellem Glads=xe trafik

plads og Ngrrebro 5t.

— : Metro mellem Brenshgj og Skjolds-
plads [Fortsattes som MB)

Belighaj
Hajenhald

Narrebro st

ULEMPER VED LINJEF@RINGEN:

® Gennembryder Vestvolden

® Gennembrud af bebyggelsen pa Langhusvej
® Gennembrud af Gyngemosen

¢ Intet knudepunkt ved Husum St.

FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:

® Ensartet hgj frekvens pa hele linjen
¢ Simpelt koncept

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger

¢ Dobbeltbetjening mellem Brgnshgj Torv og
Bellahgj, i nogen grad ogsa konkurrerende
linjer pa inderste del af korridoren.
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Sydmarken

TV Byen

Tinghjerz Kirke

Husum Tare

Husumne] F Fatex

BESKRIVELSE:

Scenarie 4-D fglger letbanen samme linjefgring som i
Scenarie 1, men afkortes pa den inderste del fra
Brgnshgj Torv. Straekningen herfra betjenes i stedet med
metro til indre by (M6).

DRIFTSKONCEPT:
En linje Brgnshgj Torv— Gladsaxe Trafikplads, 4 minutter
togafstand. Linjen har i alt 11 stationer.

FORMAL:
e At undersgge kombination af letbane og metro til
betjening af korridoren

FORDELE VED LINJEF@RINGEN:

® God betjening af Tingbjerg

® God betjening af Husum

¢ Betjener byudviklingsomrader ved Gladsaxe
Erhvervskvarter, Mgrkhgj Park Allé, Tingbjerg og
Bystaevnet

ULEMPER VED LINJEF@RINGEN:

e Gennembryder Vestvolden ved szerligt anleeg

e Gennembrud af bebyggelsen pé Langhusvej

® Gennembrud af Gyngemosen

e Intet knudepunkt ved Husum

® Ingen betjening af Fuglekvarteret og inderste del af
Frederikssundsvej

FORDELE VED DRIFTSKONCEPT:
e Ensartet hgj frekvens pa hele linjen
e Simpelt koncept

Gladsawe Trafikplads

Markhgj Park Alle

Tirzbj=rg

Brancshgj Tore

Scenarie 4—Variant D
Letbane/Metro

—— : letbane mellem Glads=ae trafik-
plads og Nerrebro St

—& : Metro mellem Br@nshgj og Skjolds-
plads [Fortsaettes om ME)

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

® Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger

e Opdeler eksisterende kollektiv korridor (Bus 5A/350S) i
mange dele, introducerer mange skift

ULEMPER VED DRIFTSKONCEPT:

¢ Hgj frekvens ogsa pa relativt passagersvage
delstraekninger

® Dobbeltbetjening mellem Brgnshgj Torv og Bellahgj, i
nogen grad ogsa konkurrerende linjer pa inderste del af
korridoren.




3. Resultater af arbejdet med linjefgringer, anlaegsoverslag og
finansiering

Der er udarbejdet trafikprognoseberegninger og vurderet anlaegsoverslag og restfinansiering for
de 13 linjefgringer. Trafikmodeberegningerne viser, hvor mange passagerer der forventes at
ville benytte sig af en letbane via Frederikssundsvej. Trafikmodelberegningerne for de 13
linjefgringer fremgar med pastigertal for letbane og metro i 2035 af figur 3.

Beregningerne er opdelt i “rene” letbane scenarier og i de kombinerede scenarier med bade
letbane og metro. En direkte sammenligning er ikke meningsfuldt da passagertal, anlaegspris mv.
i de kombinerede scenarier adskiller sig markant og i hgjere grad anvendes perspektiverende
om udviklingspotentialet i korridoren.

Faktaboks: Trafikmodelberegninger

OTM-modellen (@restadstrafikmodellen) er en er en avanceret trafikmodel for hovedstads-
omrddet. OTM-modellens forudseetningsgrundlag omfatter udvikling og placering af beboere,
arbejdspladser, studiepladser, indkomst, bilejerskab, k@rselsomkostninger, parkering, kollektiv
trafik takst, infrastrukturforudsaetninger og sdkaldt portzonetrafik med trafikstramme ind i
hovedstadsomradet. Modellen anvendes ofte til sammenligning mellem forskellige scenarier.
Det skal understreges, at der er tale om modelberegninger med de forbehold og den usikkerhed
dette er forbundet med. OTM er den mest benyttede og mest preecise trafikmodel for
hovedstadsomrddet.

Pastigertal

Det generelle billede for letbane scenarier (0-3C) er, at forskellene i pastigertal er relativt sma
for et projekt pa screeningsniveau. Hgjest pastigertal er i scenarie 0 med 15,6 mio. arlige
pastigere. Det laveste er scenarie 2A med 13, 1 mio. arlige pastigere. Pastigertal pa letbane er
lavere for de kombinerede metro- og letbanescenarier, da letbanestraekningen her er kortere.
Det relativt ensartede billede af pastigertallene i letbanescenarierne understreger betydningen
af ogsa at se pa andre kriterier og muligheder i udveelgelsen af linjefgring.

For de kombinerede metro/letbane scenarier 4A-4D er det samlede pastigertal betydeligt hgjere
end de rene letbanescenarier. Mellem 21 og 24 mio. arlige pastigere forventes i 2035 i
scenarierne med kombinerede metro og letbane pa de undersggte kombinerede straekninger.

Dette forarsages af, at et stgrre opland betjenes og derved far adgang til hgjklasse kollektiv
trafik, men ogsa at der kommer flere kombinerede letbane/metro rejser.

Korridoren inkluderer letbane og metrostationer nordvest for Cityringen med standard stationer
og omstigningsforhold. Pastigertal for metro vurderes at veere undervurderet, da der ikke er
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foretaget bustilpasning i trafikmodelberegningerne til metrostraekningen. Og der er derfor
mulighed for at optimere sammenhangen mellem bus, metro og letbane.

Faktaboks: Sammenligning med passagertal | forstudiet

| forstudiet blev der i OTM beregnet 11,2 mio. pdstigere i 2025. | forhold til forstudie er der knap
25 % flere pdstigere. Vaeksten skyldes hovedsageligt opdateret plangrundlag og hgjere
forventninger til det fremtidige befolkningstal og antal arbejdspladser. Det opdaterede
forudsaetningsgrundlag er naturligvis behzftet med en vis usikkerhed. Opdateringen af
befolkningsudviklingen er baseret pd Danmarks Statistiks fremskrivninger og de 2 kommuners
prognoser.

Figur 3: Pastigertal
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Pa baggrund af de analyserede linjefgringer er et af analysens resultater, at det medfgrer flere
pastigere at have to stationer i Tingbjerg — pa trods af en laengere kgretid - hvilket forarsages af,
at den gennemsnitlige afstand for beboerne i Tingbjerg, til en station, bliver mindre end i
scenarierne med kun én station.

Et resultat, pa baggrund af de analyserede linjefgringer 3A, 3B og 3C, er ligeledes, at betjening af
gget opland med flere linjer og afgreninger til henholdsvis Husum St. og Herlev St. ikke medfgrer
et hgjere pastigertal end scenarie 1. Dette skyldes, at frekvensen saenkes pa dele af straekningen.

Resultaterne af pastigertal for de kombinerede metro- og letbanescenarier viser, at effekten pa
pastigertallet af en ekstra metrostation er betydelig, hvilket er baggrund for at scenarie 4C tager
sig positivt ud. Det er ligeledes et resultat af analysen af pastigertallene, at nettoeffekten pa
pastigertallet af, at letbanen standser pa Brgnshgj torv og ikke betjener det indre af
Frederikssundsvej — safremt dette kombineres med metrobetjening — er begraenset.
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Anlaegsoverslag

Anlaegsoverslag for de 13 linjefgringer viser det samme billede med relativt ensartede
anlaegsoverslag for rene letbanescenarier (0-3C)°. Anlaegsoverslag for letbanescenarier 0-3C er
mellem 2,6 mia. kr. og 3,4. mia. kr. Det er inkl. 50 % korrektionstilleeg. | anleegsoverslaget indgar
letbanemateriel dvs. togseet mv.. Der er i ovenstaende tal ikke tillagt reinvesteringer, hvilket dog
er tillagt i de samlede beregninger af restfinansieringsbehov. Reinvesteringerne er de lgbende
investeringer i eks. tog, styresystemer, stationer mv. som er ngdvendig for at sikre anlaeggets
levetid pa mindst 50 ar.

Lavest er anlaegsprisen for scenarie 2A med 2,6 mia. kr. og hgjest er anlaegsprisen for scenarie
3B med 3,4 mia. kr. Dette skyldes iseer behovet for flere tog til at kunne kgre pa afgreningerne.

For kombinerede metro- og letbanescenarier er anlaegsoverslag en del hgjere pa mellem 6 og 9
mia. kr. Det bgr dog bemaerkes, at overslag for metrodel blot er beregnet simpelt som en andel
af en samlet metrolinje hele vejen til Refshalegen. Denne linje er i andre analyser, eks.
Kgbenhavns Kommunes KIK-analyser, omtalt som M6.

Figur 4: Anlaegsoverslag
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? Der er i forbindelse med de supplerende analyser ogsa udarbejdet anlaegsoverslag pa
linjefgring 1C med to stationer. Anlaegsoverslaget er beregnet til ca. 2,9 mia. kr. og er saledes pa
niveau med de gvrige linjers anlaegsoverslag.
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Sammenholdes anleegsoverslag med pastigertal understreges ensartetheden i disse forhold med
meget begraenset variation mellem letbanescenarierne jf. figur 5 nedenfor.

Feerrest kroner per arlig pastiger kreever scenarie 0 og 1A med 191 anlaeg-kr. pr. arlig pastiger.
Hgjest er scenarie 3C med 233 kr. per arlig pastiger.

For de kombinerede metro og letbane scenarier er der opdelt pa metro og letbane. Generelt er
anlaegs-kr. per pastiger noget hgjere for metro.

Figur 5: Anlaegskroner per pastiger
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Nettodriftsoverskud

Som en del af de gkonomiske beregninger, er der ogsa regnet pa driften af letbanen. Denne
beregning er dog kun foretaget pa de rene letbanescenarier dvs. scenarie 0-3.

Driftskonceptet er beskrevet for hver enkelt linje i afsnit 2 om undersggte linjefgringer Generelt
er frekvensen 4 minutter og 8 minutter pa afgreninger. Der er mellem 12-17 stationer pa de
forskellige linjer.

Der er ikke indregnet betjening mellem kil 1.00 og 5.00. Der er saledes i driften ikke indlagt
natkgrsel, hvilket svarer til driftkonceptet pa letbanen i Ring 3.
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Faktaboks: Natkgrsel

| forstudiet er udgifterne til natdrift overslagsmaessigt beregnet til 6,5 mio. kr. (2013-priser). |
overslaget indgar drift med 15 minutters frekvens alle naetter samt kgrsel med
erstatningsbusser op til 120 naetter om aret. Driften nogle naetter ma gennemfgres med busser
pga. vedligeholdelse af banen. Ved kgrsel om natten aendres udgiftsniveauet for bl.a. aflgnning
af medarbejdere, og der skal desuden tages hgjde for driften nogle naetter ma gennemfgres
med busser pga. vedligeholdelse af banen.

Nettodriftsoverskuddet angiver forskel mellem indteegter fra passagerer og udgifter til at drive
letbanen. Grundlaeggende pavirker antallet af pastigere driften positivt, mens frekvens og antal
af tog pavirker negativt. Beregningerne viser, at alle letbanescenarier® har overskud pa driften.
Stgrst nettodriftsoverskud har 3A og 0 med mere end 20 mio. kr. arligt. Lavest er 3B med
omkring 7 mio. kr. arligt. Det skal understreges, at der er tale om modelberegninger baseret pa
erfaringspriser, der i sidste ende er afhangigt af udbud og tilbud fra operatgrer om at drive
banen.

For de kombinerede scenarier har letbanen lavere nettodriftsoverskud som fglge af lavere
passagertal.

Scenarie 4A har lavest pastigertal og indtaegter, hvorfor letbanen i dette scenarie har
nettodriftsunderskud. Dette skyldes at letbanestraekningen i dette scenarie er forholdsvis kort
og dermed far faerre passagerer og indtaegter.

Faktaboks: Hgjklassede kollektiv trafik med beregnet driftoverskud

Beregningerne i screeningen viser, at alle letbanescenarier har overskud pa driften ud fra de
given forudsaetninger beregnet pd baggrund af internationale erfaringer tilpasset danske priser
og Ignomkostninger. De letbaneprojekter der er undervejs i Aarhus, Odense og i Ring 3
forudsaettes alle at skulle modtage driftstilskud. Ligeledes yder staten tilskud til at drive S-
banen, regionalbanerne og IC-trafikken*. Metroen modtager ikke driftstilskud. Det beregnede
nettodriftsoverskud pa alle linjerne i denne analyse skiller sig saledes positivt ud.

*Kilde: Transport-, bygnings- og boligministerens svar pa sp@rgsmdl fra Transport-, Bygnings- og Boligudvalget om
offentlige omkostninger pr. personkilometer fordelt pd banestraekninger/togsystemer (TRU Alm.del spgrgsmadl 148)
dateret 17. marts 2017.

® Der er ikke beregnet driftsomkostninger pa varianten 1C med to stationer, som er udarbejdet i
screeningens fase 2. Det ma dog forventes at linjen, som de gvrige linjer, ogsa vil have et
beregnet driftsoverskud.
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Restfinansiering

Restfinansiering er det belgb som skal indskydes for at projektet er fuldt finansieret. Generelt er
niveauet som i de beregnede anlaegsoverslag.

Linjer med relativt darlig driftsgkonomi, fx 3B, 3C og 4A-D bliver dyrere end deres
anlaegsoverslag. Billigste letbaner er 1A og 2A som kraever et indskud pa ca. 2,7 mia. kr. for at
veere fuldt finansierede. Dette skyldes, at overskuddet pa driften kan vaere med til at finansiere
anlaegget af letbanen. Jo mindre driftsoverskuddet er, jo flere midler skal ejerne finde til at
finansiere anlaegget. Typisk vil driftsoverskuddet dog kun kunne bidrage til en mindre andel af
finansieringen.

For kombinerede scenarier er 4D billigst, da straekningen med letbane er kortest

Fglsomhedsberegning med driftsskonomi ved fgrerlgs betjening

Der er lavet en beregning af driftsgkonomien ved fgrerlgs betjening i forleengelse af
vurderingerne i delrapport 3 om teknologiske udviklingstendenser.

Ved fgrerlgsdrift pa en letbane pa Frederikssundsvej vil der vaere en merkant besparelse pa
omkostninger i driften. Beregningen er lavet med udgangspunkt i referencelinjen scenarie 1.

Beregningen viser at nettodriftsoverskuddet vil vaere 44,7 mio. kr. om aret. Besparelse i
restfinansiering vil vaere 0,55 mia. kr.

Grundlaget for beregninger er baseret pa rene estimater. Det skal saledes understreges, at der
er tale om et overordnet skgn forbundet med betydelig usikkerhed.
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4. Resultater af arbejdet med bystrategisk kortlaegning

Bykvartererne langs den korridor som letbanen vil betjene er undersggt gennem en bystrategisk
kortleegning. Dette bidrager med et indblik i befolkningssammensatningen i korridoren og de
udfordringer og potentialer der er til stede i forhold til byudvikling/fortaetningsmuligheder.
Derudover giver det indblik i potentialet for at letbanen kan bidrage til udvikling for beboerne i
de udsatte byomrader langs korridoren.

Det er i forbindelse med forstudiet bl.a. vurderet af professor Jens Kvorning fra Kunstakademiets
Arkitektskole, at anlaeg af en letbane kan vaere et vaesentligt tiltag i en strategi, hvor rammerne
for et udsat boligomrade skal sendres. En letbanes potentiale skal sesi et bredere perspektiv, og
kan udnyttes til strategisk byudvikling, herunder at Igfte og forbedre et byomrade socialt.

Letbanen kan med andre ord vaere et centralt element i en revitalisering af Tingbjerg.
Den bystrategiske kortlaegning indeholder to dele:

DEL 1 er en kort praesentation, hovedsageligt i tal og grafik, af de forskellige byomrader, som
letbanens linjefgring gar gennem.
Malet er at give et overblik over karakteristika ved byomraderne, der er relevante for de

bystrategiske overvejelser, nar der veelges linjefgring af letbanen.

DEL 2 er en detaljeret praesentation af de enkelte bykvarterer og vurdering af den undersggte
letbanekorridor. Bl.a. med fokus pa de eksisterende planer for bykvartererne som er udarbejdet
af planlaeggere og repraesentanter for lokaludvalgene fra de bergrte kommuner.

| del 2, som ogsa omfatter en detaljeret bykvartersbeskrivelser, er korridoren inddelt i 12
bykvarterer.

Bystrategiske nggletal

Bykvarterer er undersggte vha. sociogkonomiske nggletal, som vises bade for det enkelte

bykvarter og for den konkrete linjefgring som helhed.

Betragtes bykvartererne selvstaendigt identificeres, at de bykvarterer som de undersggte
linjefgringer betjener pa flere af parametrene adskiller sig markant fra hinanden.

Der er eksempelvis - ikke overraskende - store forskelle pa indkomst- og uddannelsesniveau i
bykvartererne, hvor hhv. Nordvest og Tingbjerg skiller sig ud med lavere nggletal.

Befolkningstaetheden varierer bykvartererne i mellem, dog er alle omrader, der i fremtiden kan
blive letbanebetjente, taet befolkede sammenlignet med gennemsnittet for hele kommunen.
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Udviklingsmulighederne i bykvartererne for fremtidens stationsnaere arbejdspladser og boliger
er ogsa forskellige — og er naturligvis afhaengig af, hvilken linjefgring der matte blive valgt.

lllustreres n@ggletallene gennemsnitligt pr. linjefgring bemaerkes imidlertid, at der er stor lighed
mellem de 9 letbanelinjefgringsvarianter. Det skyldes dels, at alle linjefgringsvarianter pa en del
af straekningen har ens linjefgring og dermed betjener de samme byomrader, men ogsa at der er

feellestreek mellem de bykvarterer, hvor linjefgringerne er forskellige.

Selvom linjefgringerne ikke betjener helt de samme bykvarterer er der altsa grund til at forvente,
at implikationer af banen — positive og negative — vil vaere nogenlunde ensartede for alle de
analyserede linjefgringer. Nedenfor er en reekke af de bystrategiske nggletal for bykvartererne,
gengivet. Den bystrategiske kortlaegning del 1 er vedlagt som bilag nr. 2.



Letbane via Frederikssundsvej — teknisk ssmmenfatning af delrapporter

Bystrategiske nggletal
for bykvarterer
|

Tabel 2 / Elleve udvalgte bystrategiske parametre illustreret ved ét negletal vist pr. bykvarter. Negletallene er
hentet fra Danmarks Statistik, geeldende kommunale planer og nazrvaerende projekts OTM-model
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Vurdering af bymaessig pavirkning

Fra et bymaessigt perspektiv kan en letbane fra Ngrrebro St. til letbanen i Ring 3 binde byen

sammen pa en ny made, understgtte nye byudviklingsmuligheder langs banen, integrere

bykvarterer og give bedre tilgaengelighed til erhvervsomrader og arbejdspladser.

Pa Frederikssundsvej frem til udkanten af Husum er alle linjefgringerne ens, men letbanen kan

ogsa danne en barriere mellem bykvartererne og effekten pa byen som helhed afhaenger meget

af, hvordan letbanen Igses lokalt dvs. hvordan den integreres i de enkelte byrum, og hvilke

forbedringsinitiativer den suppleres med i bykvartererne.

De 5 scenarier er vurderet ud fra fire fokusomrader:

e Byudvikling og investering

e Sociogkonomiske forhold

® Forbindelser og sammenhange

® Byrum, miljg, image og attraktioner

Nedenfor er scenarie 0-3 vurderet i forhold til de fire fokusomrader. De kombinerede

letbane/metro scenarier har ikke vaeret en del af den bystrategiske analyse, store dele af

varianterne i scenarie 4, er imidlertid sammenfaldende med de kortlagte scenarier 0 m.fl.

Linjefgring

Fordele

Ulemper

Scenarie0 og 1

Kan aktivere det gamle Husum bycentrum.

God kobling mellem Husum og Tingbjerg ved

Bystaevnet, der eventuelt muligger en

vejforbindelse og derfor dbner op trafikalt.
Gar igennem hjertet at Tingbjerg og forbi

kulturhuset og kan omdanne Ruten og
Bystaevnet.

Understgtter byudvikling ved Bystaevnet.

Understgtter en evt. fremtidig byudvikling ved

Blagard Seminarium

Det koster rejsetid at letbanen skal ind gennem hjertet
af Tingbjerg.

Kraever et nyt gennembrud af volden, hvor der i dag er
en sti.

Stort indgreb i Gyngemosen.

Aktiverer ikke kanten mod gst og koblingen til Utterslev

Mose

Scenarie 1A

En effektiv forbindelse
Kan aktivere det gamle Husum bycentrum

God kobling mellem Husum og Tingbjerg ved

Bystaevnet, der eventuelt muligger en

vejforbindelse og derfor dbner op trafikalt
Understgtter en evt. fremtidig byudvikling v
Blagard seminarium

Endestation pa Gladsaxe Trafikplads, som

bliver et knudepunkt

Bergrer kun kanten af Tingbjerg og bidrager ikke til at
omdanne en stgrre del af Ruten. Brugere kommer ikke
til at “opleve” Tingbjerg og potentialet for at ndre

omradets image er derfor ikke sa stort her.

Kraever et nyt gennembrud af volden, hvor der i dag er

en sti.
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Scenarie 1C

Kan aktivere det gamle Husum bycentrum og
byudviklingspotentialet ved Bystavnet.

Kan aktivere kanten mod Volden, som kan
opleves som utryg

Gar igennem hjertet at Tingbjerg kan Redefinere
Ruten og Bystzaevnet.

Endestation pa Gladsaxe Trafikplads, som bliver
et knudepunkt

Gennembruddet af Vestvolden sker ved et

eksisterende gammelt brofeeste.

Kgrer ad Kobbelvaenget, som er en mindre lokal gade.
Ikke den mest direkte effektive rute mht. rejsetid.

Kraever et gennembrud af Vestvolden.

Scenarie 2A

Understgtter Energicenter Voldparken og giver

god adgang til Utterslev Mose
Aktiverer Tingbergs kant mgd @st ved Lille Torv

og g@r letbanen synlig for omverdenen
Understgtter et socialt |¢ft ved Hgje Gladsaxe

Kraever ikke nyt gennembrud af voldanlaegget

Skaber ikke en ny trafikal kobling mellem Tingbjerg og
Husum

Aktiverer kun kanten af Tingbjerg og bidrager ikke til at
omdanne Ruten og Bystavnet

Endestation ved Gladsaxevej, der ikke bliver et ligesa

stort knudepunkt som Gladsaxe Trafikplads

Scenarie 2B

Kan aktivere det gamle Husum bycentrum.

God kobling mellem Husum og Tingbjerg ved
Bystaevnet, der eventuelt muligggr en

vejforbindelse og derfor abner op trafikalt.

Understgtter et socialt I¢ft i bade Tingbjerg og
Hgje Gladsaxe.

Understgtter byudvikling ved Bystaevnet.

Endestation ved Gladsaxevej, der ikke bliver et ligesa
stort knudepunkt som Gladsaxe Trafikplads.

Det koster rejsetid for passagerer mellem Hgje
Gladsaxe og Ngrrebro, at letbanen skal gennem Husum
bycentrum.

Kraever et nyt gennembrud af volden, hvor der i dag er

en sti.

Scenarie 3A og B

3B giver direkte forbindelse mellem Gladsaxe
Trafikplads og Husum St. og dermed en styrket
trafikal bidde  af

erhvervsomrade og Tingbjerg

opkobling Gladsaxe

3A kobler Husum bedre op pa S-togsnettet ved

forbindelse til Husum St.

@vrige fordele svarer til scenarie 0

Det koster rejsetid at letbanen skal ind gennem hjertet
af Tingbjerg.

Kraever et nyt gennembrud af volden, hvor der i dag er
en sti.

Stort indgreb i Gyngemosen.

Aktiverer ikke kanten mod gst og koblingen til Utterslev

Mose

Scenarie 3C

Effektiv forbindelse der aktiverer kanten mod
Utterslev Mose, Energicenter Voldparken og
omdanner hele Ruten.

Kraever ikke et gennembrud af voldanlaegget
Understgtter mulig fremtidig byudvikling ved
Industrikvarter i Husum og nyt liv til Husum

Bypark

Omdanner ikke Bystavnet som nyt strgg og
understgtter ikke byudviklingen her.
Der skabes ikke en ny trafikal kobling mellem Tingbjerg

og Husum

Vurderingen af den bymaessige pavirkning giver ikke anledning til at anbefale én bestemt

linjefgring, da linjerne hver iseer kan noget forskelligt, og potentialet afhaenger af hvor

myndighederne gnsker at prioritere sine indsatser.

Alle linjerne danner grobund for en positiv social udvikling flere steder pa straekningen men helt

centralt er det, at baneprojektet kobles med eksisterende planer og projekter.
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5. Resultater af arbejdet med teknologiske udviklingstendenser

Der sker pa transportomradet en meget hastig teknologisk udvikling, herunder isaer med
udviklingen af helt eller delvist fgrerlgse teknologier. Udviklingen i bilindustrien har dog ogsa
betydning for baneomradet, hvilet er en del af motivationen for at undersgge de teknologiske
udviklingstendenser pa letbaneomradet naermere.

Arbejdet med de teknologiske udviklingstendenser er ikke direkte relateret til valg af linjefgring,
da udviklingen vil have samme betydning for alle linjefgringerne. Udviklingen kan dog have
betydning for driftskoncept og anlaeg.

Arbejdet har veeret koncentreret om to forhold inden for den teknologiske udvikling: 1)
batteridrift og 2) fgrerstgtte og fgrerlgs drift.

Derudover har strgmforsyning via en strgmskinne i sporet pa overordnet niveau indledningsvist
vaeret overvejet. Det blev dog ikke fundet egnet at arbejde videre med pga. danske forhold med
sne/is/salt pa vej/i spor. Og sa er det en dyrere teknologi end kgreledning.

Vurderingen af den teknologiske udvikling pa letbaneomradet er overvejende baseret pa en
spogrgeskemaundersggelse med inddragelse af fgrende leverandgrer. Leverandgrerne har
besvaret spgrgeskemaet i fgrste halvdel af 2017.

Rapporten sgger generelt at beskrive udviklingen frem mod 2040, men forholder sig ogsa til
idriftsaettelse af letbanen i 2025 hhv. 2035.

Ved indkgb af tekniske systemer skal der foretages en afvejning mellem:

1. Teknisk fremtidssikring med henblik pa effektivitet, driftsgkonomi og levetid

2. Sikkerhed for de tekniske systemers funktionalitet

3. Atder kan opnas konkurrence ved udbud, altsa at et givet teknisk system kan tilbydes af
flere leverandgrer

| den forbindelse er der to vaesentlige faktorer, der har indflydelse pa valget af konceptuel
Igsning for letbanen.

Risikovillighed - | hvor hgj grad skal man vaere villig til, at kebe teknologi der ikke ngdvendigvis er
gennemtestet i alle sammenlignelige forhold, herunder isaer klimatiske forhold, og hvor
driftserfaringerne er fa?

Udbudstidspunkt - Det vil i hgj grad veere den teknologiske udvikling pa udbuds- og
kontraheringstidspunktet, der afggr hvilket anlaeg og hvilket materiel man far

Disse forhold adresseres ogsa i delrapporten.

Med hensyn til batteridrift, er der blandt leverandgrerne en samstemmende enighed om, at
dette vil vaere teknisk muligt for letbane pa Frederikssundsvej. Det bgr dog bemaerkes, at ingen
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af de helt eller delvist batteridrevne letbanesystemer der i dag er i drift rundt om i verden,
drives under klimatiske forhold som de danske, ligesom der ikke findes l&engerevarende
driftserfaringer med 100 % batteridrevne letbanesystemer. Dog findes der batteridrevne busser
i normal drift i tilsvarende klima som det danske i Eindhoven og Goteborg. Det er saledes noget,
der eksisterer i dag.

Batteridrift har en reekke forskellige fordele der ggr, at det pa lang sigt vurderes at blive

den "almindelige Igsning”. Fordelene er bl.a. at der ikke vil forekomme driftsforstyrrelse som
felge af nedfaldne ledninger eller ulykker med ledningsmaster. Rent visuelt er det ogsa en
forbedring af byrummet ikke at skulle have master og ledninger op, hvilket ogsa frigiver plads.
Ud fra en rent gkonomisk betragtning vurderes det endnu ikke fordelagtigt, men forventningen
er, at teknologiudviklingen ogsa vil ggre det til en gkonomisk attraktiv Igsning indenfor et
tidsramme, der af arbejdsgruppen anslas til 10 — 15 ar med en letbane i drift

Med hensyn til fgrerstgtte og forerlgs drift er leverandgrsvarene ikke samstemmende, men
spaender fra “ikke muligt i en overskuelig fremtid” til “fuld automatisering forventes at vaere en
realitet i 2040”.

| tabellen nedenfor er grafisk vist en tolkning af leverandgrernes svar pa henholdsvis batteridrift
og forerlgs kgrsel.

Leverandgr 1 | Leverandgr 2 Leverandgr 3

Hvordan vurderes muligheden for alene f I:>
at stremforsyne letbanetog ved on-board

energilager/batterier i 2025?

Hvordan vurderes anlaegsgkonomien for

et letbanesystem der idriftsaettes i 2025, g
og som alene drives ved on-board Intet svar Intet svar
energilager, sammenlignet med et
traditionelt system med kgreledning?

Hvordan vurderes muligheden for, at

letbanen kan vaere fuldautomatisk i ‘ ‘ ‘
2025?
Hvordan vurderes muligheden for, at E> a '

letbanen kan veaere fgrerlgs i 2035?
Tabel 1: Grafisk visning af Metroselskabets tolkning af leverandgrsvar vedrgrende muligheder for batteridrift og
forerlgs kgrsel

Pa en raekke gvrige spgrgsmal er leverandgrsvarene i hovedtraek samstemmende.
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Sammenholdt med gvrig tilgaengelig information i faglige fora, fagtidsskrifter mv. er det
vurderingen, at automatisering af letbaner bliver en realitet, men at der er nogen usikkerhed om
tidsperspektivet. Hvor udviklingen af den generelt anvendelige fgrerlgs bil ligger ar ude i
fremtiden (Vejdirektoratets skgn siger 2030 for de fgrste biler), sa er fgrerlgse minibusser, der
overvaget fra et kontrolcenter og som alene skal betjene en fastlagt rute i et begraenset og fuldt
kortlagt lokalomrade, gradvist pa vej ind pa markedet. Der er endnu begransninger i form af lav
hastighed og det trafikale miljg de kan kgre i, men disse begraensninger ma forventes
overvundet i en Igbende udvikling i de nsermest kommende ar. Ogsa fgrerlgse taxier/flextrafik
og minibusser til brug i et begraenset og fuldstaendigt kortlagt lokalomrade, ma forventes at
veere tilgaengelige i Ipbet af relativt fa ar.

Fuldautomatiske letbanetog, der overvaget fra et kontrolcenter, og som alene skal betjene en
fast rute i et begraenset og fuldstaendigt kortlagt lokalomrade, ligger teet op af de fgrerlgse
minibusser og det vurderes derfor at vaere muligt, at fremstille fgrerlgse letbanetog fa ar efter,
at fgrerlgse minibusser med en tilsvarende funktionalitet er sat i drift ogsa selvom fuldt
autonom teknologi ikke ngdvendigvis er udviklet og kommercialiseret.

Det er pa baggrund af denne vurdering udarbejdet skgn over driftsudgifterne med fgrerlgs
betjening. Dette skgn fremgar af delrapport 1 og er skitseret i afsnit 3 om resultater af arbejdet
med bl.a. finansiering.
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6. Resultater af arbejdet med fortidsminder, natur, ledninger og
klimatilpasning

Arbejdet med fortidsminder, natur, ledninger og klimatilpasning er omrader der normalt ikke
indgar i screeningsfasen.

| dette arbejder er det dog undersggt for at fa et stgrre indblik i forhold, der kan have betydning
for anleegget af letbanen. Blandt andet de fredningsmaessige forhold, herunder den
omsteendighed, at det med en raekke linjefgringer er ngdvendigt at lave en krydsning af
Vestvolden, som er fortidsminde

Undersggelsen af klimatilpasningshensyn og omfanget af forsyningsledninger i korridoren har
ikke i samme grad betydning for valg af linjefgring, da forholdene for disse parametre er ganske
ensartede i korridoren. De er dog undersggt, da det er omrader, der kan have stor betydning for
anlaeg af infrastrukturanlaeg som letbaner og metro.

Fortidsminder

| forbindelse med udarbejdelsen af Kgbenhavns Kommunes forstudie af Letbanen via
Frederikssundsvej fra 2014 blev fredningsforhold identificeret som en vaesentlig parameter i
vurderingen af linjefgring og udformning i gvrigt af letbanen

De forventeligt stgrste lovgivningsmaessige udfordringer ved projektet findes i
fortidsmindefredningen af Vestvolden med tilhgrende beskyttelseslinje.

Museumsloven beskytter fredede fortidsminder mod tilstandsaendringer.
Fortidsmindefredningen indebeerer, at der pa selve fortidsmindet og i en zone to meter omkring
dette ikke ma foretages indgreb.

De linjefgringer som krydser Vestvolden i terraen, vil saledes ogsa skulle krydse et fortidsminde.

Lovgivningen skgnnes at vaere restriktiv og det ma forventes at veere vanskeligt at opna en
dispensation fra fredningen.

De undersggte scenarier med varianter har tre forskellige krydsninger af Vestvolden.

1. "Bysteevnet”. En ny bro ud for lokalvejen "Bystaevnet", hvor cykel-og fodgaengerbro i dag
tillader krydsning af den vade grav.

2. "Akandevej”. Den eksisterende vejdeemning, der fgrer Akandevej over Vestvolden.

3. ”Kobbelvaenget”. Denne krydsning er placeret hvor en oprindelig lav bro, fgrte over den
vade grav
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Den skitserede krydsning ved den eksisterende bro ud for lokalvejen "Bysteevnet" er, set ud fra
et rent fortidsminde-perspektiv, en meget uhensigtsmaessig placering, da det er et af de meget
fa tilbageveerende stort set intakte voldtvaersnit.

Det vurderes at en tunnellgsning pa dette sted vil ggre indgreb i beskyttelseslinjen for
fortidsmindet. Det vurderes saledes at fordelen ved at anlaegge letbanen i en tunnel pa dette
sted er relativt begraenset.

| forhold til bevaring af fortidsminder er variant 2A og 3C saledes de bedste, da de krydser
Vestvolden via Akandevej, mens variant 1C klarer sig godt, hvis den anlaegges som en tunnel (via
Kobbelvaenget).

Det vurderes, at der ikke findes muligheder for at afveerge pavirkningen af letbanen pa
fortidsmindet Vestvolden, ud over den vurderede tunnellgsning, som kan betragtes som en
afveergemulighed.

Det er indledningsvist vurderet at en tunnellgsning (cut and cover)vil koste ca. 174. mio. kr. inkl.
50 pct. korrektionstillaeg. | anlaegsoverslaget indgar en standardletbanebro til 19,5 mio. kr. inkl.
korrektionstilleg.

Prisen for broen er vurderet i forstudiet og er baseret pa en tilsvarende krydsning af Vestvolden
for Kgbenhavn-Ringsted jernbaneprojektet. Dette er saledes et indledende skgn forbundet med
betydelig usikkerhed, da etablering af infrastruktur et sted som dette, erfaringsmaessigt kan
vaere vanskeligt at forudsige prisen pa.

Kgbenhavns Kommune har i anden sammenhang faet vurderet udgiften til mellem 25-30 mio.
kr. Kommunen har desuden indledningsvist vurderet, at en kombineret vej- og letbanebro (delt
trace) med cykelsti og fortov vil koste omkring 40 — 60 mio. kr. at anlaegge.

Tunnellgsning er vurderet med udgangspunkt i referencelinje 1A, men skgnnes at have omkring
samme anlaegsoverslag ved variant 1C. | denne variant vil linjefgringen komme meget taet pa
nogle boligblokke, hvilket er undersggt neermere i de supplerende analyser. Overslaget pa
tunnellgsningen indgar ikke i de beregnede anlaegsoverslag i afsnit 3.

Naturhensyn

Ogsa naturfredningerne af Vestvolden og Gyngemosen frembyder veesentlige
lovgivningsmaessige bindinger.

Varianterne 2A og 3C er de bedste ud fra et naturhensyn. Dette skyldes, at de krydser
Vestvolden via Akandevej og enten helt undgar at krydse Gyngemosen (Variant 2A) eller
benytter den sydlige krydsning af Gyngemosen, som pavirker mindre end den nordlige. Variant
1C og 2B er knap sa gode. Variant 1C krydser Vestvolden ved Kobbelvaenget, hvor pavirkningen
er mindre og variant 2B undgar krydsning af Gyngemosen. De gvrige varianter klarer sig mindre
godt i en naturmaessig vurdering.
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Kort over de natur- og artinteresser i korridoren er illustreret nedenfor:

Figur 6: Natur- og artinteresser i korridoren
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Kolonihaver

De linjefgringer som krydser Vestvolden vil ogsa kgre igennem et omrade med kolonihaver, og
det vil veere ngdvendigt at nedlaegge et mindre antal kolonihaver i stgrrelsesorden 5-10. Et
varigt kolonihaveomrade ma ikke nedlaegges helt eller delvis uden tilladelse fra
kommunalbestyrelsen. Dette kraever at vaesentlige samfundsmaessige hensyn ggr det
ngdvendigt at disponere over arealet til et formal, der ikke kan tilgodeses et andet sted i
kommunen, og der inden omradet ryddes, tilvejebringes et nyt kolonihaveomrade, som kan
erstatte det omrade, der nedlaegges. Reglerne finder tilsvarende anvendelse ved ekspropriation
af kolonihaveomrader, men ikke ved inddragelse af kolonihaveomrader som fglge af
anlaegsarbejder i henhold til anleegslov.

Det vurderes umiddelbart, at der vil kunne opnas dispensation til nedleeggelse af enkelte
kolonihaver eller dele af et kolonihaveomrade, for at skabe plads til en letbanestraekning mod
oprettelse af erstatningshaver, séfremt betingelsen om vaesentlige samfundsmaessige hensyn
vurderes at vaere opfyldt. Der vil dog kunne vaere forhold, der taler mod en dispensation og
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erfaringsmaessigt er det vanskeligt at nedlaegge kolonihaver. Dette forhold sk@gnnes saledes at
skulle indga i vurdering af krydsning af Vestvolden.

Varianterne 2A og 3C med linjefgring via Akandevej vil i forhold til hensyn til kolonihaver klare
sig bedst. Ved Bystavnet (scenarie 0/1)er der et fallesareal som tilhgrer kolonihaverne, hvilket
ogsa vil kraeve dispensation.

Ledninger

| forbindelse med planlaegning af letbanen i Ring 3 blev det erfaret, at eksisterende
forsyningsledninger, kan have vaesentlig indflydelse pa det praecise valg af linjefgring. Derfor
blev det besluttet at inddrage en indledende kortlaegning af eksisterende ledninger i denne
screening.

Det forventede omfang af ledningsomleegning er udarbejdet pa et meget overordnet
screeningsniveau, som er illustreret pa nedenstaende kort. Der er i denne sammenhang kun set
pa referencelinjefgringen og linjefgringen over Akandeve;j.
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Figur 7: Indledende vurderingen af pavirkningen af forsyningsledninger fremgar af
nedenstaende illustration.
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Stort omfang

Fingbjerg Arkadetne

Erfaringer fra Ring 3 viser, at det ofte er muligt at minimere behovet for ledningsomlaegninger,
ved senere projekttilretninger, f.eks. ved at laegge letbanesporene i den ene side af vejen, hvis
de stgrste forsyningsledninger ligger i den anden.

Effekten af at foretage sadanne tilretninger er ikke medtaget i denne vurdering.

Variant 4A og 4D de linjefgringer der begraenser ledningsomlaegningerne mest, da en del af
straekningen er udfgrt som metro.

Klima

Resultaterne i delrapporten om klima er baseret pa en vurdering af klimatilpasningshensyn i
Gladsaxe og Kgbenhavns kommuner. | begge kommuner er det langsigtede mal, at der hgjst
hvert 100. ar ma sta mere end 10 cm vand pa terraen - undtaget arealer, der er udpeget til
oversvgmmelse eller opmagasinering af vand, dette kan vaere skybrudsveje eller lignende. P3
samtlige linjefgringer, er det kun Frederikssundsvej, som er udpeget som skybrudsvej. Derved er
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oversvgmmelsesrisikoen pa de udpegede arealer udenfor Frederikssundsvej minimal, nar
kommunerne har implementeret deres klimatilpasningsprojekter.

Pa denne baggrund anbefales at vaelge en af de linjefgringer, som ikke gdelaegger eller kolliderer
med eksisterende eller planlagte klimatilpasningsprojekter. Linjefgringerne fra Ngrrebro St. via
Tingbjerg over mosen/Mgrkhgjvej til Gladsaxe Trafikplads vurderes til at vaere de mest
hensigtsmaessige ud fra en analyse af eksisterende og planlagte klimatilpasningsprojekter i
Gladsaxe kommune. | Hgje Gladsaxe er etableret et af Danmark stgrste
klimatilpasningsprojekter, som det vil vaere omkostningstungt at ombygge. | Kebenhavns
kommune gar samtlige linjefgringer ad Frederikssundsvej, hvor Kommunen planlaegger en stgrre
skybrudsvej. Denne streekning er den stgrste udfordring for letbanen i forhold til oversvgmmelse,
men reprasenterer de samme udfordringer for samtlige linjefgringer.

Det planlagte skybrudsprojekt pa Frederikssundsvej vil have stor pavirkning pa
oversvgmmelsesrisiko for letbanen. En udformning af skybrudsprojektet, hvor der tages hensyn
til letbaneprojektet kan afvaerge de identificerede oversvgmmelsesrisici pa Frederikssundsvej,
hvis de to projekter koordineres rettidigt.

Ved eksisterende forhold er der en raekke mindre fordele og ulemper ved de undersggte
linjefgringer og scenarier, som opvejer hinanden, sa der ikke er en enkelt som fremstar som den
absolut foretrukne. Der er meget lidt forskel pa antal kritiske steder pa de undersggte
straekninger i forhold til oversvgmmelsesdybder samt strgmningsveje. De
oversvgmmelsesproblemer, der er identificeret pa nuvaerende tidspunkt, vil blive s@gt Igst af
kommunerne over en arraekke, uanset om der kommer letbane eller ej.
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7. Anbefaling pa baggrund af vurderingsparametre (fase 1)

En anbefaling af linjefgring er taet forbundet med formalene med letbanen. | kommissoriet for
den udvidede screening fremgar en rakke centrale formal, som letbanen skal leve op til. Den
skal bl.a.:

* Forbinde Ring 3 med metrosystemet via Frederikssundsve;j

e Skabe grundlag for udvikling af lokale omrader

¢ Bedst muligt fremme en revitalisering af Tingbjerg-Husum

* Fungere samtidig med, at der afvikles fodgaenger-, cykel- og biltrafik pa straekningen

| kommissoriet fremgar det ogsa, at en letbane skal kunne bidrage til at tiltreekke internationale
investering og talenter, jobskabende vaekst og udvikling. Den skal desuden tilbyde hgjklasset
kollektiv trafik for de mange pendlere og @gvrige passagerer i omradet.

Derudover er forhold som restfinansiering og fredningsforhold ogsa af meget stor betydning for
valg af linjefgring.

For at skabe et overblik over de enkelte linjefgringers fordele og ulemper, er der udarbejdet en
raekke vurderingsparametre, der viser, hvordan en linjefgring er entydigt bedre end en anden
linjefgring malt pa det udvalgte parameter. Vurderingsparametrene kan saledes bidrage til at
udpege en foretrukken linjefgring og skabe overblik mellem linjernes fordele og ulemper.

Der er anvendt en forholdsvis simpel model, hvor hvert parameter tildeles point pa en skala fra
1-5. Tildeling sker enten ved en beregning, vurdering eller konstatering. De tildelte vaerdier er
ordinale, dvs. at de angiver en rangering, hvor 5 er bedre end 4, som er bedre end 3 osv. Det
betyder ikke at 4 er dobbelt sa god som 2 og derfor er det ikke meningsfyldt at beregne et
gennemsnitligt antal point eller at summere pointtal for hver enkelt linjefgring.

Der er i pointtildelingen opdelt mellem letbane scenarier og kombinerede letbane og metro
scenarier. For alle vurderingsparametrene galder, at tildelingskriterier og metode er beskrevet i
delrapporterne.

Nedenfor er linjefgringernes fordele og ulemper pa baggrund af resultaterne fra delrapporterne
diskuteret med afszet i vurderingsparametrene. Der er fokuseret pa de linjefgringer, der skgnnes
mest relevante i forhold til det videre arbejde med anbefaling af linjefgring.
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Figur 8: Vurderingsparametre letbanescenatier
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Point er tildelt for scenarierne 0-3C
1a. Passagertal /pdstigertal for letbanen 5 4 3 1 1 4 4 4 3
1b. Passagertal for den kollektive trafik 5 5 5 4 3 5 1 2 1
2. Restfinansiering for letbanen 5 4 5 5 5 4 4 1 2
3a. Sociogkonomiske forhold 4 4 1 3 1 5 4 4 1
3b. Byudvikling og investering 4 4 4 4 1 5 4 4 3

4. Betjening af knudepunkter og
sammenhaeng til gvrige net

5a. Fortidsminder — bro 1 1 1 1 5 1 1 1 5

5b. Fortidsminder — tunnel 2 2 2 4 5 2 2 2 5

6. Betjening af Tingbjerg - Kvantitative data
fra OTM

7. Betjening af Tingbjerg - Stationer,
adgangsveje og frekvens

9. Effekt pa passagertal pd Ring 3 1 2 3 3 5 5 1 1 4

10. Klimatilpasning — eksisterende anlaeg 5 5 5 5 1 1 5 5 5

Letbanescenarier

Som det fremgar af vurderingsparametrene, fremstar scenarie 0 isoleret som et attraktivt
scenarie. Scenariet har det hgjeste pastigertal af de rene letbanescenarier og fremstar bl.a.
steerkt i ift. restfinansiering og de to parametre om betjening af Tingbjerg (parametre 6 og 7).
Scenarie 0 er dog ikke blandt de scenarier med mest positiv effekt pa passagertallet pa ring 3,
som er et andet vaesentligt formal. Derudover indebarer linjefgringen, ligesom hovedparten af
de gvrige linjefgringer, at Vestvolden skal krydses pa det forventeligt mest kritiske sted i forhold
til fredningshensyn. Desuden indebarer scenarie 0 en bilfristreekning pa den inderste del af
Frederikssundsvej, hvilket dog ikke indgar i parametrene. Scenarie 1 har lidt faerre passagerer
end scenarie 0 som fglge af den bilfristraekning. Scenariet har dog i sammenligning med de

*Variant 1C med to stationer fremgar ikke af tabellen, da denne er udarbejdet i forbindelse med
de supplerende analyser jf. afsnit 8.
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@gvrige scenarier nogle meget positive passagertal for letbanen og for den kollektive trafik.
Derudover fremstar scenariet meget attraktivt i forhold til betjening af Tingbjerg og far en hg;j
score i forhold til, sociopkonomiske forhold, byudvikling og investeringer. Effekten pa Ring 3 er
en anelse bedre end i scenarie 0. Det vurderes saledes, at scenarie 1 fortsat skal indga i det
videre arbejde trods den lave vurdering i krydsning af Vestvolden (parametre 5a og 5b).

Blandt scenarie 1 varianterne fremstar 1C i forhold til pastigertal relativt svagt. Dette har dog
ikke stgrre indflydelse pa restfinansieringen, hvor linjen tildeles hgjeste pointsats. Linjefgringens
afggrende fordel er, at den som linjefgring, udover varianterne der kgrer af Akandevej, far en
hgj pointtildeling i forhold til fortidsminderne, hvis den anlaegges i tunnel (parameter 5b). 1Ci
tunnel er den eneste linje der reducerer risici for projektet i forhold til lovgivningen om
fortidsminder samtidig med at der sikres en ny indgang til Tingbjerg. 1C far ogsa en relativ hgj
vurdering ift. pastigertal i den kollektive trafik, byudvikling og investeringer og betjening af
Tingbjerg med stationer, adgangsveje og frekvens (parameter 1b, 3b og 7). Effekten pa Ring 3 er
ogsa i den paene ende, iseer sammenlignet med scenarie 0.

Det anbefales sdledes, at linjefgring 1C er en af de linjefgringer der undersgges neermere i det
videre forlgb. Linjefgringen anbefales i Tingbjerg at indeholde det skitserede stop ved Tingbjerg
skole samt et yderligere stop i Tingbjerg, jf. afsnit 3 om pastigertal, hvor det vurderes
fordelagtigt med to station i Tingbjerg. Der er lavet et overslag pa anleeggelsen af en tunnel
fremfor bro omkring Vestvolden med udgangspunkt i referencelinjen. De lokale fordele og
ulemper ved forskellige Igsninger er saledes ikke undersggt naermere. En tunnel (Cut and Cover)
er indledningsvist beregnet til ca. 174. mio. kr. (inkl. 50 pct. tillaeg). Denne udgift er ikke
indregnet i anlaegsoverslagene og restfinansieringen i afsnit 3,1 denne beregning indgar en
standard letbanebro til 19,5 mio. kr. inkl. 50 pct. tillaeg.

De varianter i scenarie 2 med linjefgring over Hgje Gladsaxe har feerre pastigere end varianterne
over Mgrkhgj. Forskellen ift. scenarie 1 varianterne er dog ikke markante. Hensyn til
eksisterende klimatiltag (parameter 10) treekker dog den samlede vurdering af scenarie 2 ned.
Den linjefgring, der fremstar mest attraktiv blandt scenarie 2 varianterne er 2B. Den har bl.a. en
bedre betjening af Tingbjerg (parametrene 6-7) og fremstar bedre i forhold til sociogkonomiske
forhold og byudvikling (parametrene 3a-3b) end scenarie 2A. Scenarie 2A er den linjefgring med
mindst zig-zag kgrsel jf. Review Boards anbefaling, men dette har ogsa en negativ effekt pa
passagergrundlaget, hvor linjen tildeles den laveste vurdering (parameter 1a). | sammenligning
med de gvrige linjer far 2A og 2B som de eneste linjer den hgjeste pointtildeling i
vurderingsparametrene i forhold til effekt pa Ring 3.

Linjefgringerne i scenarie 3 ligger for 3B og 3C’s vedkommende i den tunge ende i forhold til
passagertal for den kollektive trafik (parameter 1b). 3A og 3B med afgreninger nar mange mal
og har et forholdsvist hgjt passagertal, men er ikke blandt de scenarier med mest gunstig effekt
pa Ring 3. | restfinansiering skiller 3A sig positivt ud i forhold til 3B og 3C. Linje 3A far ogsa en hg;j
vurdering i forhold til betjening af Tingbjerg (parametrene 6-7) og de sociogkonomiske forhold
og byudvikling (parametrene 3a-3b). Linje 3A vil ogsa kunne veere forstadiet til en letbane i ring



Letbane via Frederikssundsvej — teknisk sasmmenfatning af delrapporter

2%, og vil sdledes skabe muligheder for en fremtidig udbygning af den kollektive trafik jf. Review
Boards bemaerkninger. Linjen er dog samtidig den linje med mest zig-zag kgrsel, som var et at
Boardets gvrige opmaerksomhedspunkter. Samlet set skgnnes scenarie 3 varianterne ikke
attraktive at arbejde videre med i sammenligning med de gvrige varianter.

Figur 9: Vurderingsparametre kombinerede metro-letbanescenarier
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Point er tildelt for scenarierne 4A-4D

la. Passagertal /pdstigertal for letbanen 1 5 5 1
1b. Passagertal for den kollektive trafik 1 3 5 2
4. Betjening af knudepunkter og sammenhaeng til gvrige net 3 3 3 2
5a. Fortidsminder — bro 1 1 1 1
5b. Fortidsminder — tunnel 2 2 2 2
6. Betjening af Tingbjerg - Kvantitative data fra OTM 1 4 5 4
7. Betjening af Tingbjerg - Stationer, adgangsveje og frekvens 5 5 5 5
9. Effekt pa passagertal pa Ring 3 5 4 2 1
10. Klimatilpasning 5 5 5 5

Kombinerede metro-letbanescenarier

4C inkl. metro pastigere har samlet set flest passagerer, men har ogsa det dyreste
anlaegsoverslag, da en del af streekningen bade har metro og letbane. Jf. afsnit 3 om
anlaegsoverslag fremgar det at anlaegsoverslaget for 4C er over 9 mia. kr. Anlaegsoverslaget for
4B er omkring 8 mia. kr. 4B fremstar bedre end 4C ift. passagetal pa Ring 3, men en anelse
darligere ift. betjening af Tingbjerg pba. OTM-data og passagertal for den kollektive trafik. 4D
fremstar ud fra vurderingsparametrene svagt ift. pastigertal pa letbanen, passagertal for den
offentlige trafik, betjening af knudepunkter og sammenhaeg til net samt effekt pa passagertal pa
Ring 3.

Det skgnnes samlet set, at 4B fremstar som den mest attraktive blandt scenarie 4 varianterne.
Det skal bemaerkes, at linjefgringerne vest for Brgnshgj Torv er identiske.
Vurderingsparametrene bidrager saledes ikke i sammen grad til at skabe overblik over fordele
og ulemper, da en stor del af straekningen er den samme.

For sa vidt angar letbane-metro scenarierne har scenarie 4B og 4C en umiddelbar fordel i
sammenligning med de gvrige kombinerede scenarier, da antallet af pastigere pa letbane i disse
scenarier er hgjere. Dette skal dog ses i lyset af, at letbanestrakningen er lengere end i de
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gvrige varianter. Ligeledes er der en raekke fordele ved metroscenarier, som ikke kommer til
udtryk igennem vurderingsparametrene eks. betjening over havnesnittet og metro over

Bispebjerg.

Anbefaling pa baggrund af vurderingsparametre

Pa baggrund af ovenstaende og med udgangspunkt i vurderingsparametrene anbefales det at
arbejde videre med fglgende to letbanelinjefgringerne:

e Scenarier 1 - referencelinjen fra forstudiet
e Scenarie 1C - referencelinjen med krydsning midt pa Vestvolden

For de kombinerede scenarier er 4B det scenarie, der bedst lever op til letbaneforbindelsens
formal, og som samtidig har den bedste balance mellem antal passagerer og anlaegsgkonomi.

Der er dog ikke én linjefgring, der er entydigt bedre end de andre. Desuden er der en raekke
forhold, som ikke skgnnes tilstraekkeligt belyst eks. omkring fredningshensyn og mulighederne
for indpasning af en tunnel samt forhold omkring trafikafvikling og sikkerhed. Det er saledes
vurderet, at der er behov for en raekke supplerende analyser.
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8. Supplerende analyser (fase 2)

Formalet med de supplerende analyser har veeret, at fa yderligere undersggt centrale forhold
ved de letbanelinjefgringer, som det i projektets fase 1 blev valgt at arbejde videre med.

De supplerende analyser er koncentreret omkring to hovedemner:

1) Vestvolden/Tingbjerg, herunder krydsningsmulighederne omkring Vestvolden samt
stationsplaceringer i Tingbjerg

2) Trafikafvikling og kapacitet, herunder teknik og sikkerhed og omrader med behov for
seerligt fokus.

Derudover er der udarbejdet en forelgbig samfundsgkonomisk beregning af projektets interne
rente. Desuden er der udarbejdet en raekke visualiseringer, der illustrerer centrale forhold
omkring screenings linjefgring og formal.

De notater og eksterne konsulentbidrag, der er udarbejdet som en del af de supplerende
analyser, er samlet i et kompendium, hvor fglgende materiale indgar:

1. VESTVOLDEN/TINGBJERG

1.1 NOTAT OM " ANLEGSMETODE FOR KRYDSNINGSMULIGHEDER AF VESTVOLDEN"
1.2 VISUALISERINGER AF INDPASNING AF TUNNEL OG RAMPER - GOTLIEB PALUDAN ARCHITECTS
1.3 NOTAT OG TRAFIKMODELBEREGNING: OPTIMAL STATIONSPLACERING AF 2 STATIONER | TINGBJERG PA LINJEF@RING 1C....

2.  TRAFIKAFVIKLINGEN OG SIKKERHED

2.1 VISSIM BEREGNINGER AF TRAFIKAFVIKLINGEN — CowI

2.2 NOTAT: ANLEGSFASENS PAVIRKNING AF DRIFTEN PA RING 3 LETBANEN VED GLADSAXE TRAFIKPLADS .

23 NOTAT: BARRIEREEFFEKT VED ANLEGGELSE AF LETBANE LANGS FREDERIKSSUNDSVE)

2.4 NOTAT: TRAFIKSIKKERHED OG GODKENDELSESPROCEDURE - LETBANE VIA FREDERIKSSUNDSVE]

2.5 NOTAT: TVARSNIT DER VISER FORDELINGEN MELLEM TRANSPORTFORMERNE UDEN K@RERLEDNINGER

2.6 NOTAT: OVERORDNET VURDERING AF BEHOV OG OMRADER FOR PLACERING AF SUBSTATIONS ......veveeereeeceseseanesasseamanans
2.7 NOTAT: KAPACITET | BUS- OG LETBANESYSTEM PA FREDERIKSSUNDSVE ....ecueeeeeeceeaeaea e s s sesesssanasasssamanas

3. SAMFUNDS@KONOMISK BEREGNING AF DEN INTERNE RENTE | TERESA - INCENTIVE ..o veereemeeeeeeneraaene

4.  VISUALISERINGER — DEL 2 - GOTLIEB PALUDAN ARCHITECTS.

De vaesentligste resultater af de supplerende analyser er sammenfattet nedenfor:

Vestvolden/Tingbjerg

Der er gennemfgrt en raekke aktiviteter under dette hovedemne:
e Notat: Anlaegsmetode for krydsning af Vestvolden

Der er udarbejdet et notat om fordele og ulemper ved forskellige konstruktionstyper til
krydsning af Vestvolden. Derudover er udarbejdet et forelgbige overordnede anlaegsoverslag
over de tre modeller.
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| anlaegsoverslaget indgar en brokonstruktion med en anslaet anlaegspris pa 19,5 millioner (inkl.
50 % tilleg).

Skal linjefgringen via en tunnel (Cut and Cover) er denne udgift indledningsvis vurderet til at
vaere ca. 174 millioner (inkl. 50 % tillaeg). Denne omkostning indgar ikke i anlaegsoverslaget. Det
vil bade vaere muligt at anlaegge en tunnel ved den foretrukne linjefgring og varianten via
Kobbelvaenget. En boret tunnel, hvor volden ikke skal graves op og reetableres, er indledningsvis
vurderet til ca. 750 millioner (inkl. 50 % tillzeg). Anlaegsoverslaget er for en letbanebro og er
saledes ikke beregnet med plads til fodgaengere eller gvrig trafik.

Der er tale om indledende skgn forbundet med betydelig usikkerhed, da etablering af
infrastruktur et sted som dette, erfaringsmaessigt kan vaere vanskeligt at forudsige prisen pa.
Kgbenhavns Kommune har i anden sammenhang faet vurderet udgiften til en bro mellem 25-30
mio. kr. Kommunen har desuden indledningsvist vurderet, at en kombineret vej- og letbanebro
(delt trace) med cykelsti og fortov vil koste omkring 40 — 60 mio. kr. at anlaegge.

® Visualiseringer: Indpasning af tunnel og ramper - Gotlieb Paludan Architects

Det er udarbejdet en raekke visualiseringer, der viser, hvordan en tunnel og ramper bedst muligt
vil kunne indpasses pa linjefgringerne 1 og 1C ved krydsning af Vestvolden.

Letbanens krydsning af Vestvolden i en tunnel eller pa en bro pavirker bade stiforlgb, ganglinjer
og veje i de rekreative grgnne arealer ved Tingbjerg og Voldparken.

Det fremgar af visualiseringerne, at tunnellgsningerne vil seette et markant aftryk i landskabet
ved begge linjefgringer og tage plads fra grgnne arealer. | linjefgring 1 med tunnel er det saledes
ngdvendigt @ndre linjefgringen i Tingbjerg for at fa plads til rampen (tunnelmundingen). Ved
linjefgring 1C midt pa Vestvolden vil letbanen med bade tunnel og bro optage forholdsvist
meget plads pa et areal, hvor der i dag ikke er stier eller passage. Det vil desuden vaere
ngdvendigt at ekspropriere for at fa linjefgringen ind pa Ruten i Tingbjerg.

| pakken med visualiseringer er derudover udarbejdet illustrationer, der viser, hvordan
byrummet vil tage sig ud med og uden kgrerledningsmaster safremt letbanetoget er
batteridrevet jf. hovedemne 2 nedenfor om teknik.

* Notat og trafikmodelberegning: Optimal stationsplacering af 2 stationer pad linjefgring 1C

Resultaterne af fase 1 viser, at der er passagergrundlag for 2 stationer i Tingbjerg. | linjefgring 1C
er der kun én station, som er placeret ved Tingbjerg skole. | notatet ”C: Notat om
stationsplacering i Tingbjerg” er mulige placeringer af en ekstra station vurderet, og der er
efterfglgende udarbejdet trafikmodelberegninger for scenariet. Beregningerne viser, at
linjefgringen med to stationer vil fa naesten 4000 flere pastigere pr. hverdagsdggn i 2035 end
scenariet med én station. Scenariet vil fa ca. 47.000 pastigere, hvilket er naeste lige sa mange
som referencescenariet med knap 48.000 daglige pastigere. Beregningerne viser saledes ogsa, at
referencescenariet har den optimale stationsplacering i Tingbjerg med passagergrundlag ved
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Tingbjerg kirke og centralt i Tingbjerg.

Trafikafvikling og kapacitet

Der er under dette hovedemne gennemfgrt en lang raekke aktiviteter knyttet til bade
trafikafvikling, sikkerhed, teknik og kapacitet. Fglgende materiale er udarbejdet:

® Vissim beregninger af trafikafviklingen - Cowi

Der er foretaget beregninger i Vissim af trafiksituationen i en raekke kryds i 2035 med en letbane
(referencescenariet) og en basissituation uden letbane. Beregningerne viser, at der generelt er
store trafikafviklingsmaessige problemer bade i basis og scenariet med en letbane.

Der kan dog i forbindelse med simuleringerne registreres samme niveau af trafikale
afviklingsproblemer i begge scenarier.

Simuleringerne viser ogsa at prioriteringen af letbanen i de signalregulerede kryds fungerer efter
hensigten. De i VISSIM beregnede forsinkelser, er i alle kryds hvor letbanen passerer, lave.
Busserne oplever derimod store forsinkelser, da de, pa trods af busbaner pa flere streekninger,
kegrer i blandet trafik efter passage af de fleste kryds og dermed pavirkes af de i VISSIM
registrerede tilbagestuvninger.

® Notat: Anlaegsfasens pavirkning af driften pa Ring 3 letbanen ved Gladsaxe Trafikplads

Der er udarbejdet et notat, der viser to mulige stationsplaceringer ved Gladsaxe Trafikplads og
mulige sekvenser for arbejdet. Det vurderes, at de trafikale pavirkninger i anleegsfasen ikke
alene skal begrunde et fremtidigt valg af stationens placering. Nar der ses pa omfanget og
kompleksiteten af arbejderne til etablering af sporforbindelsen er det klart at en Igsning (I@sning
Ai notatet), hvor stationen etableres skrat over det eksisterende trafikpladsomrade, vil have en
betydeligt mindre og formodentligt kortere varende indvirkning pa driften af letbanen i Ring 3
savel som trafikken pa Gladsaxe Ringvej og Gladsaxe Mglleve;.

® Notat: Barrierereffekter ved anlaeggelsen af letbane langs Frederikssundsvej

| notatet praesenteres en raekke tiltag som kan anvendes til at mindske barrierereffekter. Det
vurderes desuden, at pa store dele af streekningen mellem Ngrrebro Station og Ring 3 er der i
dag meget trafik, og der kan derfor allerede i dag opleves en form for barrierereffekt.

Barrierereffekten vil dog kunne opleves anderledes med en letbane, da et letbanetog fylder
meget i gadebilledet, og der skal anleegges skinner, hvilket vil ggre oplevelsen af at krydse
Frederikssundsvej svaerere, hvis ikke der laves tiltag for at ggre krydsningen nemmere.

Der er en raekke vaerktgjer, der vil kunne mindske barriereffekten. Det vil saledes vaere
afhaengigt af de valg der traeffes om den konkrete udformning af letbanen, der vil afggre
hvordan barrierereffekten opleves. En prioritering af eks. midterrabat og sidehelle vil have en
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positiv effekt, men vil omvendt indskreenke pladsen til beplantning, parkering mm. Der vil
saledes i en senere fase vaere en raekke valg der skal traeffes omkring disponering af vejareal og
udvikling af krydsningsmuligheder og byrum. | udlandet ses ogsa at letbaner kan vaere med til at
udvikle byrum, nar den erstatter anden trafik. Nedsat hastighed og valg af beleegning vil i den
sammenhang ogsa vaere vaesentlig for at skabe attraktive byrum langs letbanen.

* Notat: Trafiksikkerhed og godkendelsesprocedure - Letbane via Frederikssundsvej

| notatet ridses op, at letbanen via Frederikssundsvej vil skulle opna godkendelse af sikkerheden
af Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen. Desuden skitseres nogle af de udfordringer, der har vaeret i
forbindelse med godkendelserne af Aarhus Letbane i efteraret 2017.

Derudover peges der p3, at trafiksikkerheden afstemmes med de gade- og byrum som letbanen
planlaegges at kgre igennem, hvilket sker i projekteringen. Som grundlag for analysens
trafikmodelberegninger er der dog gjort en raekke antagelser om, hvordan letbanen principielt
indpasses i vejen — dvs. om banen kgrer adskilt fra eller blandet med andre trafikformer —
hastighed for vejtrafik og letbane samt anlaeggets betydning for antallet af kgrespor.
Antagelserne bygger dels pa forstudiets optegning af en letbanelinjefgring vha.
standardtvaersnit (2013) og dels pa de danske vejregler for letbaner.

Der er saledes antaget hastighedsniveauer for letbanen, som generelt er forsggt afstemt med
omgivelserne og vejreglernes anbefalinger.

o Notat: Tveersnit der viser fordelingen mellem transportformerne uden kgrerledninger

Tveersnit med og uden kgreledningsmaster er illustreret i notatet. Der peges p3a, at forskellene er
pa tvaersnittets bredde for letbanens tracé kan reduceres med 30 cm. Dette skgnnes ikke at
have naevneveardig betydning for den gvrige trafik. Som en del af aktiviteten med visualiseringer
er udarbejdet en visualisering med og uden kgreledningsmaster.

® Notat: Overordnet vurdering af behov og omrader for placering af substations

| notatet ridses op hvilke muligheder der er for substations langs letbanelinjen via
Frederikssundsvej, herunder i lyset af muligheden for hel eller delvis kgreledningsfri drift med
batteri.

Der peges pa, at substations skal placeres sa neert ved tracéet og k@restremsanlaegget som
muligt, normalt inden for en afstand pa 50 m og maksimalt op til 75 m. Jo stgrre afstanden bliver,
desto stgrre kabler skal fremfgres fra substation til kgrestremsanlaegget. Da der er tale om store
kabler med begraenset bgjelighed, er det yderst vigtigt, at der kan etableres en direkte

feringsvej for kablerne.

Placeringen af substations langs linjen skal udpeges igennem en egentlig projektering af banen
og af kgrestrgmsforsyningen under hensyn til valgt teknik. Pa dette stadie i screeningsfasen er
der ikke peget pa specifikke lokaliteter.
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Ved traditionelt kgreledningsanlaeg ma det forventes, at der skal indpasses teknikbygninger for
hver 2 km pa ca. 75-100 m2. Med letbanens foresldede tracé vil der uundgaeligt skulle placeres
substations i teette byomrader.

Ligeledes vil batteridrift betyde at togene skal oplades pa visse stationer eller straekninger, hvor
der ogsa er taet bebyggelse. En oplagt placering er i forbindelse med endestationerne, hvor det
dog kan risikere at kollidere med gnsker om at bebygge de stationsnzere arealer til andre ikke-
tekniske formal.

® Notat: Kapacitet i bus- og letbanesystem pa Frederikssundsvej

Notatet belyser forskelige transportlgsningers kapacitet pa Frederikssundsvejs-korridoren.
Baseret pa trafikmodelberegninger vurderes, hvilke transportlgsning der kan handtere den
forventede efterspgrgsel i hhv. 2025 og 2035, hvis der ikke skal veere efterladte passagerer i
myldretiden.

Undersggelsen sammenstiller forskellige former for busbetjening samt stgrrelse, letbanedrift,
frekvenser og fordeling pa siddepladser og staareal. Analysen peger samlet set p3, at 3
letbanelgsninger kan handtere efterspgrgslen i den travleste time fra kl. 7.00-8.00 i 2035 pa den
mest befaerdede del af straekningen fra Hulgards Plads til Glasvej. 18 og 24 meter ledbusser vil i
teorien ogsa kunne handtere efterspgrgslen, men det vil kraeve en raekke
fremkommelighedsforbedringer for busserne, der af Kgbenhavns Kommune ikke vurderes
acceptable pga. konsekvenserne for den tvaergaende trafik.

| de travleste 20 min. mellem kl. 7.40 og 8.00 vil 2 letbanelgsninger kunne handtere den
forventede efterspgrgsel. De to Igsninger er 37 meter og 40 meter letbanetog med en frekvens
pa 4 minutter. | teorien vil 24 meter ledbusser med en frekvens pa 2,5 minutter ogsa kunne
imgdekommen efterspgrgslen, men det kraever fremkommelighedsforbedringer, hgj prioritering
i kryds og er, jf ovenfor, vurderet ikke at veere en acceptabel Igsning for den tveergaende trafik.
Dette er ogsa baggrunden for, at de to Igsninger med 18 og 24 meter bus er udtonet i
nedenstaende figur. Det er Kgbenhavns Kommunes Teknik- og Miljgforvaltning, der har vurderet
om buslgsningerne med 18 og 24 meter busser ville kunne lade sig ggre jf. notat “Vurdering af
vejnetskapacitet for bustrafikken pa Frederikssundsvej” af 30. maj 2018.

Resultaterne af analysen for tidsbandet kl. 7.00-8.00 fremgar nedenfor:
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Hulgards Plads til Glasvej (kl. 7.00 - 8.00)
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Figurforklaring:

- PG y-aksen vises efterspgrgslen i antal passagerer.

- Den lysebld og markebld horisontale linje viser efterspggslen i hhv. 2025 og 2035.

- Derudover fremgdr pa x-aksen en antagelse om frekvensen i dag med 13,7 og 18 m busser (5C og 3508S).

- | sgjlerne indgdr to forskellige komfortniveauer for stdende passagerer pr. m2. | litteraturer for skinnebdren trafik
antages det at vaere komfortabelt mellem 1-4 passagerer/m2. | en vurdering udarbejdet af Movia i 2013 om kapacitet
i bus- og letbanesystemer pd Frederikssundsvej, er antaget en kapacitet pG 2,5 stdende passagerer pr. m2.

- Pa x-aksen viser sgjlerne kapaciteten med fire forskellige busstgrrelser mellem 12-24 meter. Fgrst vises de med en
frekvens pd 2,5 minutter, derefter med frekvens pd 4 minutter.

- De to s@jler med hhv. 18 og 24 meter under frekvensen med 2% minut er udtonet, da Kebenhavns Kommune har
vurderet, at de ikke vurderes acceptable pga. konsekvenser for den tvaergdende trafik.

- De sidste tre sgjler pd x-aksen viser kapaciteten i 3 forskellige letbanetog pa hhv. 32, 37 og 42 meter med en frekvens
pd 4 minutter.

* forelgbige samfundsgkonomiske beregninger

En samfundsgkonomisk beregning benyttes ofte til at give et billede af fordele og ulemper ved
et infrastrukturprojekt som en del af et beslutningsgrundlag. Der er udarbejdet en forelgbig
samfundsgkonomisk beregning af letbanens anbefalede linjefgring. Med de givne
forudseetninger viser resultatet en negativ intern rente og en samfundsgkonomisk effekt pa ca. -
2,8 mia. kr. Resultatet er ikke usadvanligt for investeringer i kollektiv infrastruktur.

En vaesentlig post i beregningens resultat er effekten pa trafikanternes rejsetid. Det vurderes, at
deri beregningerne indgar et rejsetidstab for bilisterne, der er stgrre end hvad der reelt kan
forventes. Ved senere og mere detaljerede analyser vil man sandsynligvis kunne praecisere dette
tidstab, og man vil i projekteringen af letbanen og gaderne omkring samtidig kunne lgse
trafikale problemer, der i beregningerne gger rejsetiden. Alti alt forventes det, at man ved mere
detaljerede beregninger vil kunne forbedre den samfundsgkonomiske effekt af projektet.
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Visualiseringer — del 2 - Gotlieb Paludan Architects

Der er udarbejdet et yderligere antal visualiseringer, der afspejler centrale forhold ved letbane
og dens linjefgring.

Visualiseringerne i del 2 illustrerer bl.a. hvordan letbane vil kunne indga og betjene korridorens
trafikknudepunkter. Desuden er der udarbejdet en raekke supplerende visualiseringer af de
mulige tunnellgsninger omkring Vestvolden.

Den samlede liste af visualiseringer del 2 er fglgende:

. Ngrrebro Station

. Brgnshgj Torv

. View Interigr letbanetog

. Ruten i Tingbjerg, brolgsning — byrum, aftenbillede

. Mgrkhgj Parkallé

. Gladsaxe Trafikplads — overgang og skift mellem de to letbanestationer
. Bystaevnet, tunnellgsning

. Voldparken, tunnellgsning

O 00 N O L1 B W N B

. Ruten, tunnellgsning

For alle visualiseringer galder, at der er udarbejdet skitsegrundlag, hvori der er redegjort for
linjefgring, landskabelige og evt. bygningsmaessige indgreb.



Letbane via Frederikssundsvej — teknisk sasmmenfatning af delrapporter

9. Bilag

Nedenfor er to udvalgte bilag. @vrigt udarbejdet materiale og delrapporter vil kunne rekvireres
hos projektparterne.

Bilag nr. 1 —"Kommissorium mv. for udvidet screening af linjefgringer af en letbane fra Ring 3 til
Ngrrebro Station via Frederikssundsvej”

Bilag nr. 2 — "Bystrategisk kortleegning — del 1”



02.06-2016

Kgbenhavns Kommune, Region Hovedstaden og Gladsaxe Kommune indgar herved
aftale om

Kommissorium mv. for udvidet screening af linjeferinger af en letbane fra Ring 3
til Ngrrebro Station via Frederikssundsvej

Baggrund

Den tidligere regering (Socialdemokraterne og Det Radikale Venstre), Dansk Folke-
parti, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten indgik 12. juni 2014 en aftale om Metro,
letbane, nerbane og cykler. Med aftalen blev et statsligt bidrag afsat til udarbejdelse af
en udredningsrapport om en letbane pa Frederikssundsvej. Udredningen skulle bygge
videre pa Kgbenhavns Kommunes forstudie af en letbane pa Frederikssundsvej, og
skulle udarbejdes i samarbejde med lokale parter.

Kgbenhavns Kommune besluttede derfor i budgettet for 2015 i samarbejde med staten
og andre parter at udarbejde en udredning af en letbane pa Frederikssundsvej. Gladsa-
xe Kommune og Region Hovedstaden forventedes ogsa at deltage i udredningsarbej-
det. Begge parter har ogsa deltaget i arbejdet med en udredning af en letbane pa Ring
3.

I oktober 2015 meddelte Transport- og Bygningsminister Hans Christian Schmidt, at
ministeriet alligevel ikke gnskede at medfinansiere en udredning af en letbane pa Fre-
derikssundsvej. Ministeriet vil dog gerne bidrage med faglige input til arbejdet.

Kgbenhavns Kommune, Gladsaxe Kommune og Region Hovedstaden gnsker med
dette kommissorium at udarbejde en tilpasset analyse, der bedst muligt matcher det
reducerede budget og den reducerede deltagerkreds. Kgbenhavns Kommune, Gladsaxe
Kommune og Region Hovedstaden omtales herefter som parterne bag undersggelsen
eller projektparterne.

Analysen skal udggre en udvidet screening af linjefgringer af en letbane, der forbinder
den kommende letbane 1 Ring 3 med Cityringen ved Ngrrebro Station via Frederiks-
sundsvej. Analysen skal herved kunne virke som beslutningsgrundlag for et politisk
valg af linjefgring af letbanen. Pa baggrund af analysen skal relevante parter kunne ga
sammen om at udarbejde en detaljeret udredning af én linjefgring af letbanen.

Mal med letbanen

En letbane, der forbinder den kommende letbane 1 Ring 3 med metrosystemet i de taet-
te bydele via Frederikssundsvej, vil ggre det lettere at komme rundt i et sammenhan-
gende trafiksystem i hovedstadsomradet. Dermed kan letbanen bidrage til et faelles mal
om tiltrekning af internationale investeringer og talenter, jobskabende vakst og ud-
vikling.



Letbanen skal tilbyde en hajklasset og effektiv kollektiv trafikbetjening for de mange
pendlere og evrige passagerer i omréidet. Herved vil letbanen blandt andet bidrage til
Kebenhavns Kommunes overordnede mal om en sammensetning i trafikken pa max.
1/3 biler, min. 1/3 cykler og min. 1/3 kollektiv trafik.

Letbanen skal skabe grundlag for udvikling af lokale byomrader. Letbanen skal under
hensyn til en god rejsehastighed kunne fungere samtidig med, at der afvikles fodgan-
gere, cykeltrafik, biltrafik og i mindre grad bustrafik pa streekningen. Den samlede
losning skal bidrage til gode byrum og en begrenning af korridoren. Letbanen skal
bedst muligt fremme en revitalisering af Tingbjerg-Husum, der i dag er et af de eneste
omrader i Kagbenhavn, der ikke er stationsnaert.

Letbanens teknologi skal kunne udnytte fremtidens forventede muligheder i forhold til
eksempelvis batteriteknologi og sikkerhed. Samtidig skal teknologien kunne hange
sammen med Ring 3-letbanens teknologi, og skal fremme driftsstabilitet og stor kon-
kurrence i en udbudsproces.

Indhold af udvidet screeningsanalyse

Den fardige analyse skal kunne danne grundlag for politisk valg af linjefering af en
letbane fra Ring 3 til Nerrebro Station via Frederikssundsvej. Efter en eventuel poli-
tisk beslutning af en linjefering, skal der kunne igangsettes en detaljeret udredning af
den valgte linjeforing.

For den indre del af Frederikssundsvej skal der udarbejdes vurderinger af, hvordan
letbanen kan heenge sammen med en eventuel fremtidig metroforbindelse (M6 — tidli-
gere underspgt metroforbindelse fra Amager til Kebenhavns nordvestomrdde. M6 blev
undersogt i Kebenhavns Kommunes KIK-analyse, der blev afrapporteret i 2012.), der
enten betjener Bispebjerg Hospital og ender ved Bellahgj, eller betjener selve Frede-
rikssundsvej pa den indre del. Bilag 1 viser de linjeferinger, der som udgangspunkt
gennemgds i analysen. For Tingbjerg-omradet enskes der en mere detaljeret gennem-
gang af linjeforingsmuligheder end vist i bilaget. Der enskes en optimal sammenhzng
mellem den interne betjening af Tingbjerg og de eksterne forbindelser til Husum og
Gladsaxe, og ogsé under hensyn til Vestvolden og miljeinteresserne i omradet.

Analyserne skal indeholde forhold vedrerende byudviklingspotentiale i korridoren,
understattelse af socialt belastede omrader, skonomiske og passagermassige effekter
og herunder sken af anlegs- og driftsekonomi, overordnet strategi for busnet og knu-
depunkter, teknologiske udviklingstendenser, klima- milje- og planforhold, udarbej-
delse af grafisk visualisering mv. Det er forhold, der béde er relevante for valg af linje-
fering, men ogsa forhold, der kan bidrage til at promovere projektet overfor interesse-
rede parter.

Analyserne skal bygge videre pa det letbaneforstudie, der blev afrapporteret og poli-
tisk behandlet i september 2014 i Kebenhavns Kommunes Borgerreprasentation.
Screeningsanalysen skal udarbejdes p& en made, der sikrer robuste lesninger hvad an-
gar eksempelvis anlaegs- og driftsekonomi og vasentlige planforhold for kommuner-
ne.
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Afrapportering

Den udvidede screeningsanalyse skal afrapporteres i en form, der ger det let af videre-
formidle resultaterne til det politiske niveau og til udenforstdende parter. Som mini-
mum skal udarbejdes en rapport, der gennemgér alle de analyserede parametre, og som
indeholder en letleeselig sammenfatning. I materialet skal indgé eksempler pa visuali-
seringer af letbanen, og en oversigt over fordele og ulemper ved de forskellige linjefo-
ringer.

Organisering

Styregruppe

Parterne nedsatter en styregruppe bestdende af kontorchefer fra alle parter. Styregrup-
pen skal treeffe beslutning om vasentlige spergsmal undervejs i screeningsanalysen.
Det er spergsmal vedrerende godkendelse af projektplan, valg af underradgivere, valg
af linjeferinger, der skal indga, politisk fremleggelse mv. Kebenhavns Kommunes
@konomiforvaltning varetager posten som styregruppeformand. Metroselskabet delta-
ger som radgiver for styregruppen.

Projektgruppe

Styregruppen nedsatter en projektgruppe bestdende af en eller flere deltagere fra hver
part. Projektgruppen betjener styregruppen, og star for den lebende udvikling af pro-
jektet og herunder faglig sparring med rddgiver. Kebenhavns Kommune bidrager med
flest timeressourcer til projektgruppen og projektgruppen ledes af en projektleder fra
@konomiforvaltningen i Kebenhavns Kommune. Alle projektparter bidrager med til-
streekkelige arbejdsressourcer, sa projektet kontinuerligt kan udvikles. Der ber mini-
mum vere én gennemgaende person fra hver part. Transport- og Bygningsministeriet
soges inddraget i relation til projektgruppen og / eller i underliggende arbejdsgrupper.

Radgiver

Analysen udarbejdes af parterne med Metroselskabet som ridgiver. Metroselskabet
kan efter godkendelse i projektgruppen udbyde dele af opgaven til underraddgivere.
Metroselskabet refererer til projektgruppen, og skal gennemfore analysen i teet samar-
bejde med projektgruppen og evt. yderligere tilknyttede embedsmeend. Metroselskabet
kan herudover anbefale, at der nedsettes relevante arbejdsgrupper til screeningsanaly-
sens delopgaver — arbejdsgrupper som projektparterne skal bidrage med relevant ar-
bejdskraft til.

Inden analysearbejdet igangsattes udarbejder Metroselskabet udkast til en projektplan
— herunder hvordan selskabet vil lose opgaven, hvilket detaljeringsniveau undersegel-
serne udarbejdes 1, en tids- og procesplan for arbejdet, og hvilke ressourcer, herunder
bemanding og arbejdsgrupper, selskabet vil anvende pa hvilke opgaver. Materialet
fremlaegges for projektgruppen inden endelig godkendelse af styregruppen. For at spa-
re tid kan projektplanen godkendes af styregruppen samtidig med styregruppens god-
kendelse af kommissoriet.

For at sikre sammenh@ng mellem letbanen, busnettet, S-toget og metrosystemet ber

trafikselskaberne, Hovedstadens Letbane og Banedanmark inddrages i det omfang det
er muligt. Eksempelvis bar Movia inddrages if. til fastlaeggelse af busnettet i et letba-

Side 3 af' 5



nescenarie, og DSB / Banedanmark kan inddrages ved overvejelser om udformning af
eksempelvis Nerrebro Station.

Udover udarbejdelse af den udvidede screeningsanalyse skal Metroselskabet tillige
yde falgende sekretariatsopgaver for projektgruppen:

e Madeforberedelse, -atholdelse og referatskrivning.
e Evt. bistand i forbindelse med involvering af offentligheden
e Processtyring, tidsplaner og ekonomi.

Styregruppen kan undervejs i analysen beslutte at igangsaette supplerende analyser
med Metroselskabet eller andre radgivere.

Vedlagt er aftale mellem Kebenhavns Kommune og Metroselskabet, hvori de nermere
vilkar for Metroselskabets ydelse er beskrevet. Aftalen respekteres af kommissoriets
parter.

Faolgegrupper

Review Board: Metroselskabet er ansvarlig for, at selskabets eksisterende review
board si vidt muligt anvendes undervejs i screeningsanalysen. Review Board bestar af
cksperter indenfor projektets vidensomréder, og kan eksempelvis indledningsvis fore-
lzegges de parametre som linjeferingerne skal analyseres for. Herved kan der opnds en
vurdering af, om andre forhold skal medtankes 1 analyserne.

Lokal folgegruppe: Kebenhavns Kommune er ansvarlig for, at der sd vidt muligt ned-

sattes en folgegruppe bestiende af repraesentanter fra relevante lokaludvalg, Aldreré-

det og Handicapradet. Falgegruppen skal inddrages pa relevante tidspunkter undervejs
i analysearbejdet. Herved sikres lokalt input til udviklingen af projektet, og forankring
af projektet i lokalomradet fremmes.

Tidsplan

Den udvidede screeningsanalyse kan igangsattes s snart projektparterne formelt har
godkendt narvarende kommissorium, og vedlagte aftale mellem Kebenhavns Kom-
mune og Metroselskabet er indgdet. Analysen skal senest veere faerdig og afrapporteret
i juni maned 2017.

Okonomi

Det skennes at den udvidede screeningsanalyse vil koste 4 mio. kr. at udarbejde. Heraf
daekker Kebenhavns Kommune 3,2 mio. kr., Region Hovedstaden 0,5 mio. kr. og
Gladsaxe Kommune 0,3 mio. kr. (alle beleb 2016 p/l og ekskl. moms).

Metroselskabet skal kvartalsvis fremsende en statusrapport til projektgruppen, der
gennemgér de forbrugte midler if. til det forventede forbrug. Nar den udvidede scree-
ningsanalyse er endeligt afrapporteret, udarbejder Metroselskabet et regnskab for hele
analysen, og dette regnskab anvendes som grundlag for, at Gladsaxe Kommune og
Region Hovedstaden overferer deres andel af projektudgifterne til Kebenhavns Kom-
mune.
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Budgetrammen pa 4 mio. kr. ma ikke overskrides uden accept fra styregruppen. Me-
troselskabet skal sdledes 1 god tid informere om, hvis det forventede forbrug overstiger
budgettet, s& styregruppen rettidigt kan tages stilling til eventuelle omdisponeringer,
der kan modvirke en overskridelse af budgettet. Sédfremt der opstar behov for ekstra
bevilling til screeningsanalysen, beslutter styregruppen, hvordan den ekstra bevilling
sages fremskaffet.

Underskrifter (af direkterer / kontorchefer fra hver part)
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Bystrategisk
kortlaagning

En del af den bystrategiske kortlaegning
er at betragte de bykvarterer, som de
undersegte linjeforinger korer gennem,
pa baggrund af negletal for sociosko-
nomiske, funktionelle og byudviklings
forhold for oplandsomraderne.

Malet er, at give overblik over ligheder
og forskelle i parametrene for de en-
kelte bykvarterer, og efterfelgende at
sammenligne nogletal for hver af de un-
dersogte letbanekorridorer. Nogletalle-
ne pa bade bykvartersniveau og pa lin-
jeforingsniveau sammenlignes - sa vidt
muligt - med negletal for den berorte
kommune som helhed.

Figur 1 skitserer de linjeferinger, der er
omfattet af den udvidede screening og
viser de berarte bykvarterer.
Bykvartererne er defineret ved at dele
korridorerne op i ensartede strakninger
pa 0,5 - 2 km i leengden, og dernaest at
definere et omrade pa tveers af linjefe-
ringen, der ligger i en afstand pa op til
600 meter fra banen. Saledes repree-
senterer bykvarteret 'Herlev’ ikke hele
Herlev Kommune, men blot en radius pa
600 meter rundt om den linjefering der
ender ved Herlev station.

De bergrte bydele fremgar ligeledes af
tabel 1 for de 9 linjeferinger. Pa dele af
streekningen bl.a. langs Frederikssunds-
vej, betjener alle linjeferinger de sam-
me bykvarterer, mens linjeferingerne
leengere mod vest adskiller sig fra hin-
anden - is@r omraderne omkring Haje
Gladsaxe, Markhej/Gyngemose Park og
Herlev Station betjenes kun safremt en
specifik linjefaring besluttes.

Figur 1 / Geografisk udstraekning af alle undersegte linjeferingsvarianter

og de bykvarterer der beragres

TINGBJERG

! HERLEV | MPRKH@J

0 600m 1,2km

| tabel 2 vises udvalgte bystrategiske
parametre, som vha. enkle negletal kort-
laegger ligheder og forskelle mellem de
betjente byomrader i letbanekorridoren.
Alle negletal afspejler situationen i dag,
pa naer parameteren Stationsnaerhed,
som saetter de aktuelle negletal i rela-
tion med en mulig fremtid ved anleeg af
letbanen med baggrund i kommunernes
forventninger til udviklingen i omrader-
ne.

GLADSAXE

BRONSHQJ

s Undersogte linjeforinger
Bykvartersafgraensning

Andre baner

MAGLEGARD

NORDVEST'

Pa side 6 - 11 er de tre linjeferings-
scenarier samlet pa ét kort. Udover at
vise hver enkelt linjefaringsscenarierne
geografisk, er naerheden til bla. han-
delsmiljeer, byudviklingsmuligheder
samt eksisterende skole, kultur & fritid-
sinstitutioner markeret.

Tabel 1 / Sammenhang mellem de undersagte linjefaringsvarianter og

de berorte bykvarterer

Scenarie 0 Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
0 1 1A 1B 2A 2B 3A 3B 3C
Nordvest
Bronshoj
Husum
Tingbjerg
Merkhoj

Gladsaxe Erhverv
Maglegard

Hoje Gladsaxe

Herlev
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Bystrategiske nggletal
for bykvarterer

Tabel 2 / Elleve udvalgte bystrategiske parametre illustreret ved ét nagletal vist pr. bykvarter. Negletallene er

hentet fra Danmarks Statistik, geeldende kommunale planer og naervaerende projekts OTM-model.

Glad- Hoje
Nord- Brons- Ting- Mork- saxe Magle- Glad- Keben- Glad-
vest hoj Husum bjerg hoj Erhverv gard saxe Herlev havn saxe
Befolkningstaethed*  15.000 6.500 5.000 6.500 4.500 - 3.500 2.500 3.500 6500 2500
Indeks ift. Kbh. 231 100 77 100 69 - 54 38 54 100 38
Disp. indkomst? 160.000 240.000 225.000 140.000 220.000 - 310.000 170.000 225.000 195.000 235.000
Indeks ift. Kbh. 82 123 115 72 113 - 159 87 115 100 121

Arbejdsmarkeds
tilknytning®

Uddannelses-

niveau*

Beskaftigelse®

Privatejet
bebyggelse®

Detailhandel ®

Byudvikling /

79% 75%

44% 0%

84%

||
60% 3%

fortaetning *° EED
46.200

:B . 15.400 24200 10.600

e W e e s g

g

g Stationsnaere 16800 4.600 4100 13.100

& arb.pladser i 2035 2.700 n 900 L | 500 800 2.600

84%

94%

80% 58%

B Uden anlaeg af
letbanen

B Ved anlaeg af
letbanen

1. Indbyggere pr. kvadratmeter, DS 2015. 2. Gns. drlig disponibel indkomst, DS 2014. 3. Andel af arbejdsstyrken der er jobparat, DS 2015. 4. Andel med hejere fuldfart udd. end grundskolen, DS 2015. 5. Andel af den jobparate
arbejdsstyrke i beskaeftigelse, DS 2014. 6. Andel af bebyggelsen der er privatejet, DS 2015. 7. Antal kommunale og private grundskoler og uddannelsesinstitutioner. 8. Antal af kommunale biblioteker, kulturhuse og idraetsfacili-
teter. 9. Graden af detailhandel fra gaeldende Kommuneplan. 10. Graden af kommunalt udpeget Byudvikling- og fortetningspotentiale 11. Ved stationsneerhed forstds antallet af indbyggere og arbejdspladser der i 2035 ligger
inden for en afstand pd 600 meter fra letbanen, ink. byplanforudsatninger definineret af Kebenhavns Kommune. DS: Danmarks Statistik
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Bystrategiske nogletal
for linjefgringsscenarier

Der er saledes beregnet et gennemsnit
for hver linjefgring pa baggrund af data
for de bererte bykvarterer.

De undersegte linjefgringsvarianter
betjener jf. tabel 1 ikke alle de samme
bykvarterer.

| tabel 3 er en del af de bystrategiske
parametre gengivet, nu for hver linjefe-
ringssvariant.

Tabel 3 / Syv udvalgte bystrategiske parametre illustreret ved ét negletal
vist pr. linjeferingsvariant. Negletallene er hentet fra Danmarks Statistik,
geldende kommunale planer og naervaerende projekts OTM-model.

0 1,1A& 1C 2A& 2B 3A& 3B 3C
Gns. befolknings-
tathed ! 7.500 7.500 6.500 7.500 7.000
Indeks ift. Kbh. 115 115 100 115 108
Gns. disp. indkomst?  197.000 197.000 207.500 197.000 200.000
Indeks ift. Kbh. 101 101 106 101 103

Gns. arbejdsmarkeds
tilknytning®

Gns. uddannelses
niveau*

61%

Gns.
beskaeftigelse>

Gns. privatejet

H HH
bebyggelse® = a

] | | [ L] |

53% 53% 56%
104.800 104.800 104.100 104.800 111.900

3
£ Stationsnaere
Pcd indbyggere i 2035
(%]
S 42.200 42.200 39.400 42.200 44.800
* Stationsnzere
& arb.pladser i 2035

B Uden anlaeg af letbanen M Ved anlzeg af letbanen

1. Indbyggere pr. kvadratmeter 2. Gnsm. drlig disponibel indkomst 3. Andel af arbejdsstyrken der er jobparat 4. Andel med hajere fuldfort udd

end grundskolen 5. Andel af den jobparate arbejdsstyrke i beskeeftigelse 6. Andel af bebyggelsen der er privatejet 7. Ved stationsnaerhed forstds

antallet af indbyggere og arbejdspladser der i 2035 ligger inden for en afstand pd 600 meter fra letbanen. Byudviklings- og fremskrivninger som i

OTM-beregningerne er inkluderet.

| kortene pa side 6 — 11 er vist den by-
struktur, som en mulig letbane vil skri-
ve sig ind i. Pa kortene vises en raekke
stedsspecifikke parametre, f.eks. uddan-
nelsesinstitutioner, kultur & fritidsin-
stitutioner, detailhandel samt omrader,
hvor der forventes fremtidig byudvik-
ling/fortaetning

Kun funktioner og arealer indenfor 600
meter fra linjefaringerne er trukket frem.

Nar letbanens linjefering vises pa det
detaljerede bykort, hvor sterre veje og
baner er vist i baggrunden, muliggeres
et mere detaljeret indblik i, hvordan
banen funktionelt vil kunne betjene
bykvartererne.

Bl.a. vil trafikerede veje, jernbaner, sger
og parker fungere som en barriere for
passagernes opfattelse af naerhed til en
station.
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Opsummering

Kortlaegningen af de bystrategiske pa-
rametre viser, at der er vaesentlige for-
skelle i de analyserede parametre i de
bykvarterer, der vil blive betjent af en
letbane langs Frederikssundsve;.
Seerligt er der forskelle vedr. indkomst-
forhold, uddannelsesniveau o0g bo-
ligejerforhold, men ogsa udviklings-
perspektiver, befolkningsteethed samt
placering af insitutioner er forskellig.

Befolkningstaethed er ogsa illustreret i
faktaboksen nederst til hejre, hvor den
gennemsnitlige befolkningstaethed i de
omrader,som letbanelinjeferingerne be-
tjener,sammenholdes med befolknings-
teetheden i kommunerne som helhed.

Pa linjefaringsniveau viser kortlagnin-
gen imidlertid, at negletallene er rela-
tivt ensartede. Det skyldes i sagens na-
tur delvist, at linjeferingerne pa en del
af straeekningerne gar gennem de samme
bykvarterer, men samtidig at der er en
del feellestraek ved de bykvarterer,der er
beliggende i de omrader, hvor linjeferin-
gerne adskiller sig fra hinanden.
Derudover tager denne metode ikke
hensyn til, hvor optimalt et linjeferings-
scenarie betjener et bykvarter.
Forudsaettes bykvarteret betjent eller
blot delvis betjent jf. tabel 1, medregnes
alle disse bykvarterer i gennemsnittet.

Kortlaegningen fortaeller alt i alt, at
uanset hvilken linjefering der eventu-
el besluttes, vil letbanen kere igennem
bykvarterer, hvor der er store indbyrdes
forskelle i bla. indkomstniveauet, be-
byggelsens ejerformer og befolknings-
teetheden mv.

| den efterfolgende bystrategiske kort-
legning, del 2, underseges de forskelli-
ge bykvarterer mere dybdegaende, bl.a.
med henblik pa overveje den mere de-
taljerede linjefering ud fra bystrategiske
parametre, f.eks. det nordlige Husum,
hvor identifikationen af forskelle mel-
lem bykvarterer vedr. sociogkonomi, in-
stitutionsplacering, befolkningstaethed
mv. kan indga i overvejelserne om linje-
foring og stationsplacering.
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Scenarie 0 og 1
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