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Notat om høringssvar om KIK2 og letbane 

Økonomiforvaltningen har den 17. september 2018 sendt rapporterne 
Udbygning af kollektiv infrastruktur i København 2 (KIK2) (bilag 2) 
og Udvidet screening af letbane på Frederikssundsvej (bilag 3) i 
høring i Teknik- og Miljøforvaltningen. 
 
Teknik- og Miljøforvaltningen har været inddraget i 
Økonomiforvaltningens udarbejdelse af rapporterne og kan overordnet 
tilslutte sig anbefalingerne. Anbefalingerne bekræfter i væsentlig grad 
tidligere konklusioner fra henholdsvis undersøgelse om letbane fra 
Ring 3 til metrosystemet via Frederikssundsvej (BR 18. september 
2014) og screeningsfasen for KIK2 (BR 17. september 2017). 
 
Hovedkonklusioner og anbefalinger til investeringer i fremtidig 
kollektiv infrastruktur  

Analyserne og screeningen er første overordnede vurdering af 
linjeføringer og løsninger, der bedst løser hovedudfordringerne for 
den kollektive trafik i København. Det vil sige hovedudfordringer med 
at opfylde trafikmålsætninger i Kommuneplan 2015 (1/3 cykel, 1/3 
kollektiv trafik, 1/3 bil), kapacitet i metro, særligt på tværs af 
havneløbet, busbetjening på Frederikssundsvej, ikke stationsnære 
områder i den eksisterende by samt betjening af fremtidige 
byudviklingsområder. I analyserne indgår linjeføringer med højklasset 
kollektiv trafik (metro, letbane og hurtig bus i egen bane (BRT)) for at 
belyse, hvilke fremtidige investeringer der bedst bidrager til at løse 
hovedudfordringerne i kombination med den bedste økonomi.  
 
Analyserne peger på følgende anbefalinger (bilag 1 s. 15-20) til det 
videre arbejde med udbygning af den kollektive infrastruktur i 
København:  
1. Begynde udredningsarbejde om metro på tværs af havnen på 

strækningen Rigshospitalet til Refshaleøen. Dette bør ske i et 
samarbejde mellem Københavns Kommune, Frederiksberg 
Kommune, Transport-, Bolig- og Bygningsministeriet og 
Metroselskabet. Konkret stillingtagen til at afgrænse første etape 
fx fra Københavns Hovedbanegård til Prags Boulevard på Amager 
bør ske på baggrund af denne udredning. 

2. Begynde udredningsarbejde for en letbane fra Gladsaxe 
Trafikplads via Tingbjerg, Frederikssundsvej til Nørrebro St., 
herunder mulig senere forlængelse af letbanen til Nørreport St. 

3. Arbejde mod langsigtet infrastruktur, der udover eksisterende 
skinnebåren kollektiv trafik består af metro fra Københavns 
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Hovedbanegård til Prags Boulevard i 2035, letbane på 
Frederikssundsvej senest i 2035, letbane af Nørrebrogade senest i 
2050 og Metro Havnering i 2050 (evt. etableret i flere etaper). 

4. Arbejde videre med ny BRT-løsning til at betjene Bispebjerg og 
Tagensvej til Nørreport St. BRT ser i analyserne ud til at have stor 
passagereffekt på strækningen og vil kunne kæde en række 
stationer og baneforbindelser sammen på tværs. Det kræver dog 
nærmere undersøgelser at bekræfte dette. 

Erfaringsmæssigt tager udredning mm. (fase 1) ca. et år, fra der er 
afsat midler, til udredning er udarbejdet. Fra politisk aftale (fase 2) er 
indgået om letbane til anlægget tages i brug (fase 4), går der 
erfaringsmæssigt 8-10 år og for metro 10-11 år. 

screening KIK2-analyser og letbane-screening 

Fase 1 Rækkefølgeplan for byudvikling. 
Udredning af infrastruktur (teknisk og økonomisk). 

Fase 2 Politisk aftale med staten om anlæg og finansiering, 
samt VVM, lovgrundlag, udbud mv. 

Fase 3 Anlægsfase 

Fase 4 Passagerdrift 

 

Teknik- og Miljøforvaltningens høringssvar til Økonomiforvaltningen 

Anbefalingerne skaber en god og visionær ramme for fremtidig 
udvikling af den kollektive trafik ved at bidrage til at nå 
trafikmålsætning i Kommuneplan 2015 og sikre stationsnærhed i både 
eksisterende og ny by. Teknik- og Miljøforvaltningen understreger 
dog samtidig i høringssvaret, at der er tale om langsigtede 
investeringer. Det er vigtigt at supplere med investeringer i mere 
kortsigtede løsninger, der kan bidrage til at nå målsætning i KBH2025 
Klimaplanen og Fællesskab København om, at 75 % af alle ture skal 
foregå i gang, på cykel og i kollektiv trafik 2015.  
 
I forhold til ovenstående anbefalinger 1-4 understreger Teknik- og 
Miljøforvaltningen, at indsatserne også fremadrettet skal gennemføres 
i et tæt samarbejde mellem Økonomiforvaltningen og Teknik- og 
Miljøforvaltningen. 
 
Teknik- og Miljøforvaltningen vurderer desuden, at 
udredningsarbejdet for letbanen (anbefaling 2) bør igangsættes 
hurtigst muligt og uafhængigt af en udredning for metroetapen over 
havnen (anbefaling 1). For det første er det vigtigt at sammenbinde 
Metro Cityringen og den nye letbane i Ring 3 så hurtigt som muligt 
efter åbningen af disse for at sikre så højt passagergrundlag som 
muligt. For det andet, og mindst lige så vigtigt, forventes letbanen at 
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give et løft til det udsatte boligområde i Tingbjerg, og kan derigennem 
være en katalysator for positiv udvikling. 
 
Teknik- og Miljøforvaltningen peger derudover på en række forhold, 
som de to forvaltninger i samarbejde bør belyse i det kommende 
udredningsarbejde for både metro, letbane og BRT (anbefaling 1, 2 og 
4), så flest muligt vil benytte det kollektive trafiksystem og 
kombinationsrejser med andre transportformer. Disse forhold 
omhandler i store træk, at der fra starten skal skabes optimal 
sammenhæng til det øvrige transportsystem og til den omgivende by: 
 

• Stationsnærhed og tilgængelighed med fokus på optimal placering 
af stationer og nedbrydning af barrierer for fodgængere og 
cyklister, så den reelle gang- og cykelafstand minimimeres, og der 
sikres direkte og attraktiv adgang for fodgængere og cyklister til 
de kommende stationer. Dette inkluderer også optimale 
cykelparkeringsforhold. 

• Sammenhæng til byens samlede transportsystem, således at det er 
fleksibelt og let at kombinere de enkelte transportformer, herunder 
også delebiler og beskrivelse af multimodale stationer (stationer 
med optimale skifteforhold mellem alle transportformer/-
udbydere). 

• Sammenhæng til det omgivende byrum med henblik på en generel 
opgradering af byrum ved stationer og langs letbane og BRT-
løsning, som skaber kvalitet, oplevelser, fremkommelighed, 
tilgængelighed, tryghed og trafiksikkerhed samt klimatilpasning i 
helhedsorienterede løsninger, der også tager højde for fremtidige 
projekter i eksempelvis byudviklingsstrategien for Tingbjerg-
Husum. 

• Afledte effekter i forhold til CO2, luftforurening og støj mv.  

Økonomi 

Den nærmere finansiering afklares i udredninger, såfremt der findes 
midler hertil i kommende budgetforhandlinger inden for 
Økonomiudvalgets ramme. Behov for understøttende tiltag og afledt 
drift i forhold til Teknik- og Miljøudvalget vil blive afklaret i 
forbindelse med udredningerne. 

Videre proces 

Analyserne Udbygning af kollektiv infrastruktur i København (KIK2) 
samt Udvidet screening af en letbane på Frederikssundsvej forelægges 
Borgerrepræsentationen ultimo 2018. 

 

Karsten Biering Nielsen  

Vicedirektør  



 
 

#�����������

 

Bilagsliste  

Bilag 1: Hovedkonklusioner og anbefalinger til investeringer i 
fremtidig kollektiv infrastruktur i Københavns Kommune 

Bilag 2: Udbygning af kollektiv infrastruktur i København 2 (KIK2) 

Bilag 3: Udvidet screening af en letbane på Frederikssundsvej  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Bilag 1 

 

Hovedkonklusioner og anbefalinger til investeringer i 

fremtidig kollektiv infrastruktur i Københavns Kommune 

  



 

KØBENHAVNS KOMMUNE 
Ø konomiforvaltningen 
Center for Byudvikling 

 20. september 2018 
 
Sagsnr. 
2018-0126442 
 
Dokumentnr. 
2018-0126442-20 
 
Sagsbehandler 
Catrine Biering 
Mikkel Krogsgaard Niss 
Jacob Lundgaard 
Pelle Mortensen 

 
Team Mobilitet 
 
Københavns Rådhus, Rådhuspladsen 

1 
1550 København V 
 
EAN  nummer 
5798009800176 
 

 

NOTAT 

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

 
Baggrund 
I 2012 tog Borgerrepræsentationen Analyse af udbygning af den 
kollektive trafik (KIK) til efterretning og igangsatte det videre arbejde 
med udbygning af højklasset kollektiv trafik i København, herunder 
metro til Sydhavn og videre undersøgelser af letbane på 
Frederikssundsvej.  
 
I Københavns Kommunes budgetaftale for 2015 blev der afsat 6 mio. 
kr. til en udredning af en letbane på Frederikssundsvej. Letbanen 
skulle forbinde den kommende letbane i Ring 3 med Cityringen ved 
Nørrebro St. Udredningen skulle udarbejdes i samarbejde med staten, 
Region Hovedstaden og Gladsaxe Kommune til et samlet budget på 
15 mio. kr. Den 1. oktober 2015, efter at der var kommet ny regering, 
meddelte staten, at de trak den økonomiske støtte til udredningen. Den 
12. april 2016 besluttede Økonomiudvalget, at der, i stedet for en 
udredning, skulle udarbejdes en udvidet screening af mulige letbane-
linjeføringer i samarbejde med Gladsaxe Kommune og Region 
Hovedstaden. Den udvidede screening, samt en række supplerende 
analyser, foreligger nu. 
 
Med Kommuneplan 2015 blev der igangsat en ny analyse af udbyg-
ning af den kollektive trafik i København. Borgerrepræsentationen 
tiltrådte i september 2017 screeningsrapporten Udbygning af kollektiv 
infrastruktur i København 2 (KIK2). Herved blev det besluttet, at 
Økonomiforvaltningen, med inddragelse af Teknik- og 
Miljøforvaltningen, skulle udarbejde en analyse med primært fokus på 
at løse kapacitetsproblemerne i den eksisterende metro over havne-
snittet som følge af den forventede befolkningsvækst i kommunen. 
Derudover skulle betjening af byudviklingsområder samt Brønshøj 
undersøges nærmere, og etapevis udbygning af infrastrukturanlæg, 
finansieringsmuligheder og omkostninger til ledningsomlægninger 
skulle belyses. Analysen foreligger nu. 
 
Københavns primære udfordringer på trafikområdet 
Københavns Kommune og omegnskommunerne oplever i dag en 
markant befolkningsvækst. København er samtidig præget af betyde-
lig ind- og udpendling, og selv med de besluttede infrastruktur-
projekter vil der komme markant pres på infrastrukturen de 
kommende år. Presset skyldes befolkningsvæksten og stigende 
bilejerskab. Det vil medføre dårligere fremkommelighed på vejene, 
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såfremt infrastrukturen ikke styrkes tilsvarende. Dette er senest 
konkluderet i afrapporteringen fra Transport-, Bygnings-, og 
Boligministeriets ekspertgruppe om fremtidens mobilitet i marts 2018. 
Ekspertgruppen konkluderer endvidere, at højklasset kollektiv 
transport og cykel i fremtiden vil være endnu vigtigere for mobiliteten 
i byerne. Der er således behov for at udbygge den kollektive 
infrastruktur yderligere, så der kan sikres bedre fremkommelighed, 
robusthed og regularitet og dermed gode vilkår for byens borgere, 
besøgende og erhvervsliv.  
 
Kollektive trafikløsninger er arealeffektive og, med et sparsomt areal 
til rådighed, de mest oplagte at fokusere på i kombination med bedre 
forhold for cykler, fodgængere, delebiler mv. i overensstemmelse med 
Kommuneplanstrategi 2018 for Københavns Kommune. Samtidig er 
kollektive trafikløsninger med til at reducere CO2-udledningen fra 
transportsektoren og bidrager dermed til at nå Københavns 
Kommunes og nationale klimamålsætninger om CO2-reduktion. 
 
Screenings- og analyserapporterne for KIK2, samt undersøgelser af 
letbane på Frederikssundsvej, viser, at den kollektive trafik og byen 
står over for en række trafikale udfordringer, der her præsenteres 
kortfattet: 
 
 Kapacitet i den kollektive trafik:  

Når Cityringen åbner i 2019, 
vil endnu flere end i dag 
anvende metro, og det får 
indflydelse på 
kapacitetsudnyttelsen i den 
eksisterende metro. På 
strækningen over 
havnesnittet, dvs. mellem 
Kgs. Nytorv og hhv. 
Amagerbro St. og Islands 
Brygge St., vil der i 
myldretiden i 2035 være ca. 
dobbelt så mange passagerer 
som i dag. Det er mere end 
metroen kan håndtere, og vil 
betyde større ventetid og 
flere efterladte passagerer. 
Også langs 
Frederikssundsvej kommer 
der pres på den kollektive 
trafik. Undersøgelserne viser, at i 2030 vil busser have svært ved 
at håndtere det stigende antal passagerer på den mest belastede 
strækning, som den fremtidige befolkningsvækst medfører.  
 

Figur 1: St rækninger, der vil opleve kapacitetsproblemer

i 2030-2035 (blå markering) 
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Tabel 1: Passagerbelastning i myldret iden  

Passagerer 2015 2025 2035 2050 

M etro, Amagerbro - Christianshavn 3.220  4.710  5.880  6.170  

M etro, Islands Brygge - Christianshavn 2.560  4.940  5.240  5.740  

Bus 5C, H ulgårds Plads - Glasvej 850  1.340  1.570*  Ingen data 

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

 
 Plads til ny byudvikling:  

I løbet af de kommende år vil byen få brug for at inddrage nye 
områder til byudvikling, så der bliver plads til nye indbyggere. De 
nye områder bør være betjent af højklasset kollektiv trafik for at 
muliggøre erhvervsbyggeri over 1.500 etagemeter og reducere 
trængslen på vejene.  
 

 Højklasset betjening af eksisterende by (Brønshøj og 
Tingbjerg):  

Figur 2: Stat ionsnære områder i Københavns Kommune, markeret  med 600 

hhv. 1000 meters cirkler. Kilde: Københavns Kommuneplan 2015. 

Brønshøj-Husum og Tingbjerg er områder i byen, som i dag ikke 
er banebetjent. Bilejerskabet i Brønshøj-Husum er bl.a. derfor 
blandt de allerhøjeste i København. Tingbjerg er på Transport-, 
Bygnings- og Boligministeriets ghettolise fra 2018 udpeget som 
en hård ghetto. Erfaringer fra udlandet viser, at ny højklasset 
infrastruktur kan åbne områder op og som et led i en generel 

Tingbjerg 

Brønshøj 
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udviklingsplan understøtte en positiv udvikling i belastede 
områder.  

 
 Københavns trafikmål, 3 x 1/3:  

Det er i Kommuneplan 2015 en målsætning, at mindst 1/3 af 
trafikken foregår med kollektiv trafik, højst 1/3 af trafikken sker 
med bil og mindst 1/3 med cykel. Kommunen er dog langt fra at 
nå denne målsætning i forhold til kollektiv trafik og biltrafik, jf. 
figur 3. I 2017 var fordelingen mellem transportmidler 26% 
kollektiv trafik, 38% bil og 36% cykel.  

 

Figur 3: Fordelingen mellem t ransportmidler (såkaldt modal split). Opgjort 

som fordeling af ture i den kørende t rafik i, fra og til Københavns Kommune. 

Kilde: Teknik- og M iljøforvaltningen. 

 
 Etablering af højklasset kollektiv trafik er omkostningstung:  

Analyserne fra KIK2 og letbaneundersøgelserne viser, at 
etablering af metro og letbane er så omkostningstung, at disse 
ikke kan forventes at kunne finansieres af brugerne alene via 
billetindtægter, men kræver anden medfinansiering.  

 
De undersøgte linjeføringer  
KIK2 og letbaneundersøgelserne behandler på hver sin måde 
ovenstående problemstillinger, men er igangsat med forskellige 
udgangspunkter og finansiering. Beregningsteknisk har letbanen på 
Frederikssundsvej været en forudsætning i KIK2-analysen.   

Letbane på Frederikssundsvej 
Økonomiforvaltningen har, i samarbejde med Teknik- og 
Miljøforvaltningen, gennemført den udvidede screening af letbanen, 
hvor der er undersøgt 13 forskellige linjeføringer indenfor 4 
forskellige kategorier. Kategorierne omhandler:  

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

0%

33%

67%

100%

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fordeling mellem transportmidler i 
København

Cykel Bil Kollekt iv trafik
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2) varianter, der føres via Høje Gladsaxe til Gladsaxevej;  

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

4) varianter kombineret med metrobetjening på den inderste del 
af Frederikssundsvej.  

Figur 4 viser de strækninger, hvor der indgår letbane eller metro i en 
eller flere af linjeføringerne. I rapporten ”Teknisk sammenfatning af 
delrapporter (fase1) og supplerende analyser (fase 2)” af juni 2018, 
kan ses en mere detaljeret gennemgang af de 13 linjeføringer og deres 
resultater. 
 

 

Figur 4: De 13 undersøgte linjeføringer i letbaneprojektet. Blå: Letbane. Orange: 

M etro. Fed blå: Anbefalet  linjeføring. 

Metro, letbane og BRT i KIK2 
I KIK 2 er der opstillet og gennemført trafikberegninger for 30 
forskellige scenarier for betjening med metro, letbane og BRT (hurtig 
bus i egen bane). Arbejdet er udført på baggrund af KIK2 
screeningsrapportens anbefalinger, der blev tiltrådt af 
Borgerrepræsentationen i september 2017. I scenarierne indgår 
endvidere tre niveauer af BRT, hvor BRT er antaget gennemført med 
store, mellem og små indgreb i eksisterende vej og byrum. 
 
Ud af de 30 scenarier er valgt otte karakteristiske scenarier til afrap-
portering, hvoraf to er med drift fra 2035 og seks med drift fra 2050. 
Driftsstartsåret er beregningsteknisk for at skabe sammenlignelighed 
linjeføringerne imellem, men reelt kan åbningsårene flyttes frem eller 
tilbage. Scenarierne er vurderet ud fra, hvor meget de aflaster de 
eksisterende metrolinjer M1/M2, betjener nye udviklingsområder, 
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betjener Brønshøj, øger kvaliteten af den kollektive trafik i hele 
Københavns Kommune samt deres økonomiske omkostninger.  
 
Af figur 5 fremgår de to udvalgte linjeføringer med højklasset 
kollektiv trafik i drift fra 2035 samt de seks udvalgte linjeføringer med 
højklasset kollektiv trafik i drift fra 2050. 
 
Linjeføringer i drift fra 2035: 

 metro fra København H til Prags Boulevard  

 BRT fra København H til Amagerbro St.  

Linjeføringer i drift fra 2050: 
 metro fra København H til Refshaleøen 

 letbane fra Nørrebro St. til Nørreport St. 

 metro fra Rigshospitalet til Refshaleøen 

 metro fra Refshaleøen til Bellahøj 

 Metro Havnering  

 BRT fra Bellahøj til Refshaleøen 

Som tidligere nævnt er letbane på Frederikssundvej beregningsteknisk 
indlagt som en forudsætning i KIK2. Den indgår derfor ikke blandt de 
udvalgte linjeføringer. 

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

og letbanestrækninger med drift fra 2050. Letbanen på Frederikssundsvej, markeret  

med stiplet  linje i kortet t il venst re, indgår som en forudsætning i KIK2. 

Perspekt iverne i en forlængelse af letbanen på Frederikssundsvej ad Nørrebrogade 

er undersøgt med beregningsår 2050. 
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De undersøgte linjeføringer i forhold til hovedudfordringerne 
De undersøgte linjeføringer for letbane, BRT og metro er undersøgt i 
forhold til de fem fremhævede hovedudfordringer. Sammenfattende 
viser de to undersøgelser følgende.  
 

Kapacitet i den kollektive trafik 

Analyserne viser, at der kommer kapacitetsudfordringer i den kollek-
tive trafik efter åbningen af Cityringen. Således vil der på 
Frederikssundsvej komme flere passagerer i den kollektive trafik ind 
til Nørrebro St., hvor passagererne kan skifte til Cityringen. Ligeledes 
vil metroen på Amager få flere passagerer til/fra Cityringen, hvilket 
forstærkes af byudviklingen i Ørestad og på sigt på 
Nordøstamager/Refshaleøen.  
 
Et øget kapacitetspres på delstrækninger af metroen vil påvirke drifts-
stabiliteten i hele metrosystemet negativt, idet der vil komme flere 
blokerede/ødelagte døre med ekstra holdetid og nedsat driftsstabilitet 
til følge. Presset på havnesnittet vil stige, når Cityringen åbner og det 
bliver muligt at skifte på Kgs. Nytorv. Herved øges belastningen på de 
eksisterende metrolinjer. 
 
På Frederikssundsvej kommer kapacitetsudfordringerne i buslinje 5C i 
takt med, at den generelle befolkningsvækst i Københavns Kommune 
og hovedstadsområdet øger passagerpresset i korridoren. Cityringen 
vil få flere til at bruge den kollektive trafik ind og ud af byen, da det 
generelt bliver mere attraktivt at bruge den kollektive trafik. 
Cityringen forventes således også at øge antallet af buspassagerer på 
Frederikssundsvej til og fra Nørrebro St. Undersøgelserne viser, at fra 
omkring 2030 vil et bussystem ikke længere kunne håndtere passager-
mængderne. Selv et BRT-system med 24 meter lange ledbusser (5C er 
18,7 meter ledbusser) med afgang hvert 4. minut forventes i fremtiden 
at have for lille kapacitet til de skønnede passagermængder i myldre-
tiden. En udskiftning af bussystemet til elbusser eller lignende vil ikke 
ændre på passagerkapaciteten.  
 
Et letbanesystem har, på grund af de længere tog, større kapacitet end 
et bussystem, og vil kunne sikre tilstrækkelig kapacitet på stræk-
ningen. En letbane i korridoren bør gå helt ind til Nørrebro St. for at 
sikre forbindelse til Cityringen og for ikke at bryde betjeningen af 
Frederikssundsvej op. En letbane kan kombineres med metrobetjening 
af Bispebjerg Hospital og Bellahøj som en forlængelse fra en metro 
over havnesnittet via Rigshospitalet. Hvis metroen føres længere ud 
mod Brønshøj og Husum, vil den overlappe for meget med letbanen, 
hvilket vil være uforholdsmæssigt dyrt på grund af for lille passager-
grundlag, se figur 4.  
 
Generelt falder rentabiliteten af systemet i korridoren, når der også 
etableres metro. Hvis en letbane, ad den anbefalede linjeføring, 
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sammenlignes med den samme letbane, der kombineres med metro 
over Bispebjerg Hospital til Brønshøj Torv, så øges antallet af 
påstigere i korridoren med cirka 60%. Men samtidig stiger den 
samlede anlægsudgift i korridoren med 210%. Man får således langt 
færre passagerer per investeret anlægskrone i et kombinationsscenarie. 
 
En kombination af letbane og metro kan eksempelvis være, at 
letbanen fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg stopper på Brønshøj 
Torv, og her overtages af metrobetjening. Dette anbefales imidlertid 
ikke, da man vil få en uhensigtsmæssig opdeling af betjeningen på 
Frederikssundsvej.  
 
En passager fra Herlev til Hulgårds Plads vil eksempelvis skulle tage 
bussen fra Herlev til Husum Torv, hvor der ville skulle skiftes til 
letbanen, der herefter bringer personen til Brønshøj Torv, hvor man 
igen skal skifte til en bus, der kan bringe en til Hulgårds Plads. 
Busdrift ville skulle opretholdes fra Brønshøj Torv og ind mod 
Nørrebro St., da metroen kun vil stoppe få steder.  
 
En anden ulempe i et sådan kombinationsscenarie er, at letbanen først 
ville kunne etableres, når metroen er etableret. Hvis letbanen etableres 
først, vil man få en meget kort letbanelinje, der kun betjener 
Frederikssundsvej på strækningen fra Husum Torv til Brønshøj Torv. 
Dette ville være en stor forringelse i forhold til betjeningen i dag med 
5C. I en sådan model bør letbanen således først etableres langt senere. 
Herved vil man ikke rettidigt få øget kapaciteten i den kollektive trafik 
på Frederikssundsvej. 
 
For at modvirke kapacitetsudfordringerne i metroen mellem Kgs. 
Nytorv og Amagerbro St. vil Metroselskabet på kort sigt ændre 
indretningen af togene til mere optimal sædeplacering, indsætte ekstra 
tog i myldretiden, gennemføre adfærdskampagner, optimere holde-
tider og lignende. Disse initiativer forventes at øge kapaciteten med 
ca. 10% i 2019.  
 
For at løse kapacitetsudfordringen på mellemlangt sigt, har 
Metroselskabet indkøbt flere tog, som i løbet af 2021 vil blive indsat 
på de eksisterende metrolinjer. Derudover vil der i slutningen af 
2020’erne være behov for at udskifte metroens styresystem, hvilket 
også vil bidrage med mindre kapacitetsforbedringer og mulighed for 
at indsætte 2 ekstra tog i drift. Initiativerne på mellemlangt sigt 
forventes at kunne øge kapaciteten med 25-40% i 2025, hvilket 
Metroselskabet vurderer vil kunne imødekomme kapacitetsbehovet 
frem mod ca. 2035. 
 
Efter 2035 bør der ifølge Metroselskabet være implementeret en ny 
løsning til at håndtere det kapacitetspres, som forventes at fortsætte 
med at stige efter ca. 2035. Dette kan ske enten ved udskiftning af alle 
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tog til 4-vognstog, hvilket øger kapaciteten i M1/M2, eller ved 
etablering af en ny aflastende metrolinje på tværs af havnen.  
 
Forskellige aflastningsmuligheder for den eksisterende metro mellem 
Amager og Kgs. Nytorv St. er undersøgt. Der er undersøgt både en ny 
hurtig busforbindelse (BRT) og en ny metroforbindelse til at håndtere 
kapacitetspresset i den eksisterende metro, hvor en BRT-løsning vil 
have betydelige byrumsmæssige konsekvenser.  
 
Analysen viser, at BRT over havnesnittet, som midlertidig løsning 
frem mod 2035, kun i begrænset grad afhjælper kapacitetspresset og at 
en del af passagererne fortsat vil blive forsinket grundet ventetid ved 
stationerne på det indre Amager. En ny metro skaber en hurtig 
forbindelse på tværs af havnen og aflaster således den eksisterende 
metro (M1/M2) i betydeligt større omfang end BRT, og en stor del af 
ventetiden ved stationerne vil blive elimineret. 
 
Plads til ny byudvikling 
Ved etablering af metro til Nordøstamager og Refshaleøen fra 
København H, vil det muliggøre ca. 1,8 mio. etagemeter nybyggeri. 
De øvrige undersøgte metrostrækninger jf. figur 5, giver ikke mulig-
hed for ny byudvikling, men det må dog forventes, at der omkring 
visse stationer vil kunne fortættes yderligere. For en letbane langs 
Frederikssundsvej vurderes der omkring Fuglekvarteret, Husum Torv 
og især i Tingbjerg at kunne fortættes med i alt ca. 0,3 mio. etage-
meter. Hvis der ikke etableres letbane, men alene etableres metro til 
Brønshøj Torv, som en forlængelse fra en metro over havnesnittet via 
Rigshospitalet og Bispebjerg, som vist på figur 7, vil der ikke kunne 
etableres stationsnærhed i Husum og Tingbjerg.   
 
De undersøgte BRT-løsninger betjener de samme byudviklings-
områder på Nordøstamager og Refshaleøen som de undersøgte metro-
forbindelser, men skaber ikke stationsnærhed med det nuværende 
lovgrundlag. Ved etablering af BRT til Refshaleøen, i stedet for 
metro, må der derfor forventes mulighed for at bygge færre etage-
meter erhverv ift. boliger samt at der i byplanlægningen skal reser-
veres plads til mere biltrafik i, til og fra området.  
 

Højklasset betjening af eksisterende by (Brønshøj og Tingbjerg) 
Letbaneundersøgelsen og KIK2 har undersøgt forskellige linjeføringer 
til betjening af Brønshøj, Husum og Tingbjerg. Tingbjerg har i dag 
mere end 6.000 beboere, og flere forventes i fremtiden. Brønshøj er i 
dag kun i begrænset omfang banebetjent.  
 
Letbaneundersøgelsen har analyseret forskellige linjeføringer med 
henblik på at sikre flest mulige passagerer, den bedste udvikling af 
Tingbjerg, åbning mod Gladsaxe og Husum, håndtering af fredning af 
Vestvolden samt sikre god kollektiv trafik til, fra og i Brønshøj og 
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Nordvest. Den anbefalede linjeføring vurderes at være den, der bedst 
opfylder disse kriterier, jf. figur 4. 
 
En letbaneforbindelse indgår i Tingbjerg-Husum Byudviklingsstrategi, 
som Borgerrepræsentationen vedtog i 2015. En letbane igennem 
Tingbjerg vil understøtte områdets udvikling ved at åbne Tingbjerg op 
for flere mennesker samt koble Tingbjerg bedre sammen med resten af 
København og Gladsaxe.  
 

 
Figur 6: Hvid cirkel angiver den eneste vejadgang t il Tingbjerg i dag. De blå st reger 

viser, hvor letbanens anbefalede linjeføring vil medføre nye åbninger. 

KIK2 viser, at letbanen sikrer god betjening af hele området og 
forbinder området godt mod Cityringen og mod letbanen i Ring 3. 
Hele Brønshøj får den bedste betjening med kollektiv trafik, hvis 
letbanen langs Frederikssundsvej forlænges yderligere ad 
Nørrebrogade til Nørreport St. Hermed opnås lav rejsetid uden skift 
fra en stor del af Brønshøj/Husum til Nørrebro St. og Nørreport St. og 
hermed god betjening fra hele Brønshøj og Husum til Indre By. 
Desuden sikres hurtig betjening ud ad byen til letbanen i Ring 3, og 
hermed opnås bedre forbindelse fra København til arbejdspladser i 
Gladsaxe erhvervsområde samt langs resten af Ring 3.  
 
Letbanen langs Frederikssundsvej kan, i stedet for forlængelsen fra 
Nørrebro St. til Nørreport St., suppleres med en metro mellem 
Bellahøj og Refshaleøen via Rigshospitalet og København H. Hermed 
opnås samme betjeningsniveau af Brønshøj som for letbanen mellem 
Nørrebro St. og Nørreport St. Det skyldes:  

- at et skift ved Bellahøj eller Nørrebro St. vil være nødvendigt 
for at komme til/fra Indre By fra det meste af Brønshøj, da 
metroen kun betjener Bellahøj  
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- at den mest hensigtsmæssige metrolinje til eventuel fremtidig 
betjening af Frederikssundsvejkorridoren, ikke betjener Indre 
By, men kommer udenom via Bispebjerg Hospital, 
Rigshospitalet og Forum St. til København H jf. figur 5 

- at en metro har højere kapacitet end en letbane, og betragtes 
som mere højklasset  

- at en metro giver reduceret rejsetid mellem Brønshøj og bl.a. 
København H.  

Analyserne viser, at hvis metro forlænges fra Bellahøj til Brønshøj 
Torv, så metro og letbane løber parallelt mellem Bellahøj og Brønshøj 
Torv, vil det samlede passagertal stige, men anlægsudgiften vil også 
stige, samtidig med, at der bygges overkapacitet. Generelt skal 
parallelkørsel undgås, da transportformerne herved tager passagerer 
fra hinanden.  
 
Omkostningerne til letbane langs Frederikssundsvej og videre til 
Nørreport St. udgør i alt 4,3 mia. kr. Omkostningerne ved at forlænge 
en metro fra Rigshospitalet til Bellahøj, kombineret med letbane langs 
Frederikssundsvej, udgør til sammenligning mindst 11,6 mia. kr.  
 
BRT fra Bellahøj via Bispebjerg til Indre By og videre til 
Refshaleøen, i kombination med letbane på Frederikssundsvej, er 
ligeledes undersøgt i KIK2. Denne løsning giver begrænset passager-
effekt og løser som nævnt ovenfor ikke kapacitetsproblemerne over 
havnesnittet. Såfremt en letbane langs Frederikssundsvej og evt. 
videre til Nørreport St. etableres, kan det undersøges, om den 
eventuelt skal kombineres med BRT fra Bellahøj via Bispebjerg til 
Nørreport St. Denne BRT giver mange af de samme fordele som 
metro til Bellahøj, men med noget lavere rejsehastighed. For BRT 
gælder, som for metro, at den ikke bør køre parallelt med letbanen, da 
de så tager passagerer fra hinanden. 
 
Metrobetjening af Brønshøj Torv via Bellahøj, Bispebjerg og 
Rigshospitalet, som vist på figur 7 uden en letbane på 
Frederikssundsvej, vil give dårligere betjening af resten af Brønshøj-
Husum end de to løsninger, som inkluderer en letbane. Det skyldes, at 
det nordlige Husum og Tingbjerg ikke får en højklasset kollektiv 
transportløsning, og derfor stadig ikke vil være banebetjent. Derud-
over vil der ikke ske åbning af Tingbjerg med højklasset kollektiv 
trafik, og der vil ikke blive skabt en forbindelse til letbanen i Ring 3 
ad Frederikssundsvejskorridoren. Ydermere vil korridoren mangle 
kapacitet fra ca. 2030, jf. afsnittet om kapacitet i den kollektive trafik, 
da en metroforbindelse til Brønshøj ikke kan forventes at være 
etableret i 2030. 
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Omkostningerne ved at føre metroen ud mod Husum, Tingbjerg og 
eventuelt helt til Ring 3, i stedet for letbanebetjening, er ikke indgået i 
KIK2-beregningerne, da KIK-undersøgelserne fra 2011 og 2012 viser, 
at det er yderst omkostningstungt. Anlægsomkostningerne for en 900 
meters metroforlængelse fra Bellahøj til Brønshøj Torv udgør ca. 2 
mia. kr., og skal den føres videre til Ring 3, kræver det anlæg af 
yderligere 5 km metro. Økonomien i en sådan linje vil bl.a. afhænge 
af antal stationer, samt ikke mindst af passagergrundlag.  En metro i 
disse områder forventes først at kunne etableres langt senere end 
kapaciteten i bussystemet ophører.  
 
Letbaneanalysen viser, hvilken letbanelinjeføring, der er mest 
hensigtsmæssig i forhold til en række vurderingsparametre. KIK2 
viser, at den bedste betjening af Brønshøj, Husum og Tingbjerg fås, 
hvis der etableres letbane langs Frederikssundsvej kombineret med 
enten en letbaneforlængelse til Nørreport St. eller kombineret med en 
metro fra Bellahøj via Bispebjerg og Rigshospitalet til København H. 
Omkostningerne ved de to alternativer er dog forskellige.  
 

Københavns trafikmål, 3 x 1/3 

Københavns Kommunes overordnede trafikmål fra Kommuneplan 
2015 om, at maksimalt 1/3 af de kørte ture foregår med bil og mindst 
1/3 foregår med henholdsvis cykel og kollektiv trafik, understøttes 
ifølge analyserne bedst jo mere kollektiv trafik, der etableres. Mål-
sætningen om mindst 33% kollektiv trafik opnås dog ikke med nogle 
af scenarierne, men effekten er størst jo mere højklasset trafikløsning 
samt jo længere linjeføring der etableres. Dette skyldes, at de under-
søgte linjeføringer ikke betjener hele byen og dermed ikke direkte 
øger andelen af kollektiv trafik i de dele af byen, som ikke betjenes af 
ny kollektiv trafik. Lokalt kan nye metroforbindelser dog have stor 
indflydelse på fordelingen mellem transportformerne. For eksempel 
øges andelen, der anvender kollektiv trafik til/fra Refshaleøen fra 

Figur 7: Metro t il Brønshøj Torv via Bispebjerg t il Rigshospitalet  (Rød st reg). 
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18,5% til 28,0% såfremt der etableres en Metro Havnering, jf. figur 5, 
mens den kun øges til 20,1%, hvis der etableres BRT til Refshaleøen.  
 
Det højklassede kollektive trafiknet er i dag enkeltstrenget og inde-
holder kun få alternativer, hvis der sker nedbrud på nettet. Den 
manglende robusthed kan afholde mange fra at anvende kollektiv 
trafik. Ved at kæde de kollektive trafiknet sammen i flere knude-
punkter, vil der til flere destinationer være flere forskellige rejseveje, 
hvilket reducerer usikkerheden ved nedbrud og uregelmæssigheder i 
den kollektive trafik. Letbane langs Frederikssundsvej binder således 
letbanen i Ring 3 sammen med Cityringen og eventuelt videre ind til 
Nørreport St. Ligeledes skaber metroforbindelserne over havnen nye 
forbindelser og kæder rejsemål sammen. Det giver desuden den 
mulighed, at passagererne kan fordele sig bedre mellem linjeførin-
gerne. Særligt Metro Havnering medvirker til et robust metronetværk, 
jf. figur 5.  
 
BRT over havnesnittet vil som midlertidig løsning ikke have tilstræk-
kelig kapacitet til at opfylde transportbehovet, og samtidig vil den 
kræve markante indgreb i byrummet, herunder en ny tunnel under 
havnen, fra Bernstorffsgade til Gunløgsgade, og omdannelse af 
Hollænderdybet og den vestlige del af Prags Boulevard på Amager til 
rene busgader. BRT har dog en stor passagereffekt på strækningen fra 
Nørreport St. og ud ad Tagensvej til Bispebjerg og vil kunne kæde en 
række stationer og baneforbindelser sammen på tværs. Denne BRT-
strækning har i sig selv ikke været en del af KIK2-undersøgelsen, men 
en screening af de data, der er opnået for en længere BRT-strækning 
viser, at der kan være potentiale for denne rute. Det kræver dog 
nærmere undersøgelser at bekræfte dette.  

 

Etablering af højklasset kollektiv trafik er omkostningstung 

Analyserne viser, at det er forbundet med store omkostninger at 
etablere højklasset kollektiv trafik samt, at det ikke kan forventes, at 
passagererne alene kan finansiere omkostningerne ved billetindtægter. 
Når etableringsomkostninger, driftsomkostninger og passager-
indtægter medregnes, vil der fortsat være behov for et etablerings-
tilskud til de undersøgte linjeføringer jf. tabel 2:  
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Tabel 2: Rest finansieringsbehov og byudviklingspotent iale.  
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2035  

M etro København H  – Prags Boulevard 13,8  0,6 

Bus (BRT) København H  – Amagerbro St. 1,1 0,3 
Letbane N ørrebro St. – Tingbjerg – Ring 3  3,0 0,3 

     

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 20,6  1,8 
Letbane N ørreport St. -- N ørrebro St. 1,3 0 

M etro Rigshospitalet – København H  - Refshaleøen 28,3  1,8 

M etro Bellahøj – Rigshospitalet – København H  - Refshaleøen 36,9  1,8 

M etro 

H avnering København H  – Refshaleøen – Rigshospitalet – København 

H  30,4  1,8 

Bus (BRT) Bellahøj – Rigshospitalet – København H  - Refshaleøen 0,4 < 1,8*  

 

* ) Ved etablering af BRT til Refshaleøen må der forventes at blive bygget færre kvadratmeter erhverv ift. boliger 

samt at der i byplanlægningen skal reserveres plads til mere biltrafik i, til og fra området. 
Tabellen indeholder potentiel byudvikling langs linjeføringerne, som endnu ikke er planlagt. Tallene for de 

linjeføringer, som betjener Amagerbro (alle bortset fra letbanen) indeholder 0,3 mio. m2, som udgøres af et areal 

ved Vermlandsgade, som allerede i dag er stationsnært. I forhold til en tilsvarende tabel i KIK2-
screeningsrapporten afrapporteret september 2017, er udtaget 0,4 mio. m2, som allerede nu er planlagt til 

bebyggelse omkring især eksisterende stationer. 
 
For at billiggøre etablering, samt sikre hurtigere effekter på mindre 
strækninger, er der i KIK2 undersøgt muligheden for etapevis 
udbygning af en ny metrolinje. Metro mellem Københavns H – Prags 
Boulevard, metro mellem København H – Refshaleøen, og metro 
mellem Rigshospitalet – København H – Refshaleøen vurderes alle 
som mulige første etaper, der senere vil kunne forlænges.  
 
Etapen København H – Prags Boulevard vurderes at være den kortest 
mulige løsning, idet der skal være mulighed for placering af et 
kontrol- og vedligeholdelsescenter til metrotogene. Undersøgelserne 
viser, at der opnås en betydelig del flere passagerer ved at forlænge 
metroen fra København H til Rigshospitalet. En forlængelse mod 
Refshaleøen vil derimod bidrage til muliggørelse af byudvikling. En 
nærmere afgrænsning af en evt. første etape vil skulle ske på baggrund 
af en udredning, der på detaljeret niveau belyser den ønskede 
infrastruktur teknisk såvel som økonomisk.  
 
Forlængelse af letbanen til Nørreport St. bør ikke etableres, før 
kapacitetsproblemerne i metroen er løst, da denne letbane øger 
passagertallet i metroen. Letbaneforbindelsen Nørrebro St. – 
Tingbjerg – Ring 3 skal etableres samlet og kan senere forlænges 
langs Nørrebrogade til Nørreport St. Her forudsættes det, at man kan 
anvende kontrol- og vedligeholdelsescentret for letbanen i Ring 3, der 
ligger i Glostrup Kommune.   
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Samlet vurdering 
På baggrund af analyserne vurderes kapacitetsproblemerne i metroen 
over havnesnittet som størst og at de ikke kan løses med en BRT-
forbindelse. Derfor bør en metro mellem København H – Prags 
Boulevard prioriteres i det videre arbejde med den kollektive trafik i 
København. En letbane fra Nørrebro St. via Frederikssundsvej og 
Tingbjerg til Gladsaxe Trafikplads bør dog udvikles parallelt hermed 
for at fremtidssikre kapaciteten i den kollektive trafik i korridoren, og 
for snarest muligt at bidrage til en styrkelse af Tingbjerg og det 
nordlige Husum. Med disse to løsninger sikres hurtigst, og mest 
omkostningseffektivt, at kapacitetsproblemerne i den eksisterende 
metro løses og at der etableres god højklasset betjening af hele 
Brønshøj og Husum med åbning af Tingbjerg.   
 
Letbanen langs Frederikssundsvej til Nørrebro St. bør udformes, så 
den senere kan forlænges til Nørreport St., når kapaciteten i metro-
systemet er udviklet tilstrækkeligt hertil. Herved forbedres betjeningen 
af Brønshøj og Husum yderligere. Alternativt til en forlængelse af 
letbanen fra Nørrebro St. til Nørreport St., kan det på sigt vælges at 
forlænge metroen fra København H via Rigshospitalet og Bispebjerg 
til Bellahøj som supplement til letbanen på Frederikssundsvej.  
 
Metro til Refshaleøen bør etableres samtidig med byudvikling på 
Nordøstamager og Refshaleøen for at fremme brugen af kollektiv 
trafik og muligheden for erhvervsbyggeri over 1.500 m2.  
 
For at sikre høj anvendelse af kollektiv trafik i København, med et 
robust flerstrenget system, og for hermed at medvirke til opnåelse af 
Københavns Kommunes trafikmål, vurderes Metro Havneringen 
(Metroring på strækningen København H-Amagerbro-Refshaleøen-
Østerport-Rigshospitalet-København H) som den bedste langsigtede 
løsning. Den sidste strækning af Metro Havneringen kan etableres 
senere eller i forbindelse med etablering af metro til Refshaleøen. Det 
vil være muligt at fremtidssikre metrolinjen til  

- Integration med en Øresundsmetro fra Prags Boulevard og 
Kløverparken. Øresundsmetroen øger passagerbelastningen og 
der er derfor behov for yderligere undersøgelser af kapacitets-
udnyttelsen såfremt Øresundsmetro etableres uden at der 
samtidig eller tidligere etableres metro mellem Kløverparken 
og Østerport (Metro Havneringen).  

- Afgrening fra Rigshospitalet til Bispebjerg/Bellahøj. 
Afgreningen vil dog have halveret serviceniveau med afgang 
hvert 3. minut i hver retning, da kun hvert andet togsæt vil 
kunne køre ud ad denne afgrening.  
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KIK2 genbekræfter med disse konklusioner KIK analysen fra 2012, 
der tilsvarende pegede på et kommende behov for aflastning af havne-
snittet samt en Metro Havnering som en mulig fremtidig løsning. Dog 
er der behov for yderligere undersøgelser af en potentiel BRT fra 
Nørreport St. ad Tagensvej til Emdrup St., Bispebjerg Hospital 
og/eller Bellahøj. Samtidig genbekræfter analyserne, at højklasset 
kollektiv betjening af Brønshøj, Husum og Tingbjerg bedst sker med 
en letbaneforbindelse, da passagergrundlaget er for lavt til en 
metrobetjening. 
 

Økonomi og finansiering 

KIK2 viser, at aflastning af den eksisterende metrolinje over havne-
snittet, samt at betjene fremtidige byudviklingsområder, er de mest 
presserende udfordringer for den kollektive trafik i København.  
Herved adskiller analysen sig fra KIK fra 2012, der havde til formål at 
identificere de potentielle linjeføringer, der gav det bedste passager-
mæssige afkast efter etablering af Cityringen.  
 
I tabellen nedenfor er opstillet anlægspris samt restfinansiering for 
tidligere besluttede metroprojekter. 
 
Tabel 3: Anlægspris samt rest finansiering for beslut tede metroprojekter. 

M etro Anlægspris Restfinansiering  L
æ

n
gd

e 
(k

m
) 

A
n

ta
l 

st
a

ti
o

n
er

 

M 1/M 2  

12,5 mia. kr. (LB 

priser1996 -2007, 

projektet er afsluttet) 

Finansieret via grundsalg  21  
22  

(13 over terræn) 

Cityringen 24,8 mia. kr. (P/L 2018) 9,6 mia. kr. (P/L 2007)  15,5  17  

M etro til N ordhavn 2,7 mia. kr. (P/L 2018) 

1,2 mia. kr. (P/L 2012) +  0,3  mia. 

kr. i central reserve (P/L 2012) 
 3 

2 

(1 over terræn) 

M etro til Sydhavn 7,1 mia. kr. (P/L 2018) 

3,9 mia. kr. (P/L 2014) +  1,7  mia. 

kr. i korrektionsreserve (P/L 2014) 
 4,5 5 

Ovenstående anlægspriser for M 1 /M 2  er baseret på de afholdte omkostninger. Vedrørende anlægsprojekterne 
N ordhavnsmetroen (de to første stationer) og Cityringen er der tale om seneste anlægsoverslag i projekternes 

afsluttende fase. For Sydhavnsmetroen er tale om anlægsoverslaget i projektets indledning, jf. de indgåede 

entreprisekontrakter. Restfinansieringen og reserver er opgjort på basis af aftalerne fra 2012  og 2014  om 
henholdsvis metro til N ordhavn og metro til Sydhavn.  

 
Det er ikke muligt direkte at sammenligne priserne for de tidligere 
besluttede metroprojekter med de undersøgte linjeføringer i KIK2, 
idet de er beregnet på forskellige stadier i planlægningsprocessen. For 
eksempel indeholder anlægsoverslagene i KIK2 50% korrektions-
tillæg, mens de besluttede projekters priser er baseret på de afholdte 
omkostninger samt kontraktindgåelse. Tilsvarende kan restfinansierin-
gen for de besluttede metroprojekter ikke sammenlignes direkte, da 
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der i de forskellige projekter indgår forskellige bidrag og priserne er 
angivet i forskelligt P/L-niveau. 
 
Erfaringer fra ind- og udland viser, at en lang række interessenter får 
økonomisk gavn af ny kollektiv infrastruktur. Med de nugældende 
regler, er det kun muligt for Københavns Kommune at opnå med-
finansiering via salg af egne grunde samt frivillige bidrag fra fx 
private grundejere, som opnår byggeretter. I praksis er det hermed 
ikke muligt at opnå medfinansiering fra grundejere i eksisterende by 
og andre interessenter, som får gavn af kommende højklasset kollektiv 
infrastruktur.  
 
Økonomiforvaltningen vil i det videre arbejde gå i dialog med staten 
om at opnå lovhjemmel til medfinansiering fra større private 
interessenter efter internationalt forbillede.  
 
Anbefalinger 
KIK2-analysen peger på, at der er behov for at løse kapacitets-
udfordringerne ved etablering af ny infrastruktur over havnesnittet. 
Alternativt forventes flere at fravælge kollektiv trafik og benytte andre 
transportmidler.  

Behovet for en ny metroforbindelse vil allerede blive tydeligt, når 
Cityringen åbner i 2019 og det bliver muligt at skifte mellem den 
eksisterende metro og Cityringen på Kgs. Nytorv. Herved øges belast-
ningen på de eksisterende metrolinjer, og belastningen vil blive yder-
ligere forstærket i takt med udviklingen af Ørestad og Nordøstamager. 

En ny metrolinje over havnesnittet vil kunne afhjælpe kapacitets-
problemerne i M1/M2, der forstærkes i takt med kommunens befolk-
ningsudvikling. Tilsvarende vil en letbanelinje på Frederikssundsvej 
afhjælpe kapacitetsproblemerne på denne strækning. Nye metro- og 
letbanelinjer vil desuden styrke pålideligheden af den kollektive trafik 
og medvirke til at skabe et robust og rettidigt transportsystem. Hvis 
metrolinjen føres helt til Refshaleøen vil den endvidere give mulighed 
for udvikling af byudviklings- og perspektivområderne på 
Nordøstamager og Refshaleøen.  
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Figur 8 Anbefalet  langsigtet  infrast rukturbillede for København, i form af metro 

København H - Prags Boulevard i 2035, letbane på Frederikssundsvej senest i 2035, 

letbane ad Nørrebrogade senest i 2050 og M etro Havnering i 2050 (eventuelt 

etableret  i f lere etaper). 

En Metro Havnering kombineret med letbane Nørreport St. – 
Gladsaxe (Ring 3) er en langsigtet løsning, der vil medvirke til at 
skabe robusthed og regularitet i det kollektive trafiknet. Et veludbyg-
get pålideligt kollektivt net vil samtidig anspore flere mennesker til at 
benytte kollektiv transport, hvilket vil medvirke til at forbedre frem-
kommeligheden på vejnettet. En letbaneforbindelse mellem Nørrebro 
St. og Nørreport St. bør først etableres, når en ny metrolinje over 
havnesnittet er åbnet, idet strækningen med endestation ved Nørreport 
St. blot vil forstærke kapacitetsproblemerne på metroen til Amager, 
hvis den etableres før der er etableret en aflastende metrolinje.  
 
På lidt kortere sigt kan en kombination af metro mellem København H 
og Refshaleøen kombineret med en letbane Nørreport St. – Gladsaxe 
(Ring 3) sikre bedre kapacitet over havnesnittet, gode byudviklings-
muligheder på Nordøstamager/Refshaleøen samt god betjening af 
Brønshøj. 
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Tabel 4: Forslag t il faseopdeling af infrast rukturinvesteringer i mia. kr., incl. 50% 

korrekt ionst illæg 

Teknologi Linjeføring 1
. 

fa
se

, 
K

o
rt

 s
ig

t 

2
. 

fa
se

, 
M

el
le

m
la

n
gt

 s
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t 

3
. 

fa
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, 
L

a
n

g 
si

gt
 

B
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d
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kl
in
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p
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n
ti

a
le

, 
m

2
 (

m
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.)
 

M etro København H  – Prags Boulevard 13,8    0,6 

Letbane N ørrebro St. – Tingbjerg – Ring 3  3,0   0,3 

Letbane-forlængelse N ørrebro St. – N ørreport St.  1,3   
M etro-forlængelse Prags Boulevard – Refshaleøen  6,8  1,2 

M etro-forlængelse 
Refshaleøen – Rigshospitalet – København H  

(H avnering) 
  9,8  

Sum  16,8 8,1 9,8 2,1 
Tabellen indeholder potentiel byudvikling langs linjeføringerne, som endnu ikke er planlagt. Tallene for de 

linjeføringer, som betjener Amagerbro (alle bortset fra letbanen) indeholder 0,3 mio. m2, som udgøres af et areal 
ved Vermlandsgade, som allerede i dag er stationsnært. I forhold til en tilsvarende tabel i KIK2-screenings-

rapporten afrapporteret september 2017, er udtaget 0,4  mio. m2, som for nuværende er planlagt til bebyggelse. 
 
Der er en lang planlægnings- og implementeringshorisont forbundet 
med infrastrukturprojekter, og det er nødvendigt at tage højde for dette 
for at sikre en tilstrækkelig kollektiv trafik til byens udvikling. Tilsva-
rende bør man være opmærksom på ikke at bygge overkapacitet, der 
vil have vanskeligt ved at blive tjent ind. 
 
På baggrund af KIK2 og letbaneundersøgelsens resultater, gives en 
række anbefalinger til det videre arbejde med planlægning af 
udbygning af den kollektive infrastruktur i København:  
 

 Det anbefales, at der påbegyndes et udredningsarbejde om en 
metro over havnesnittet for strækningen Rigshospitalet til 
Refshaleøen. Dette bør ske i et samarbejde mellem 
Københavns Kommune, Transport-, Bolig- og 
Bygningsministeriet, Frederiksberg Kommune og 
Metroselskabet. Konkret stillingtagen til afgrænsning af første 
etape, fx fra København H til Prags Boulevard, bør ske på 
baggrund af denne udredning. 
 

 Det anbefales, at der påbegyndes et udredningsarbejde for en 
letbane fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg, 
Frederikssundsvej til Nørrebro St. I udredningen skal en mulig 
senere forlængelse af letbanen til Nørreport St. indgå.   
 

 Det anbefales, at der arbejdes frem mod et langsigtet 
infrastrukturbillede, der udover eksisterende skinnebåren 
kollektiv trafik, vil bestå af metro København H - Prags 
Boulevard i 2035, letbane på Frederikssundsvej senest i 2035, 
letbane ad Nørrebrogade senest i 2050 og Metro Havnering i 
2050 (eventuelt etableret i flere etaper). 
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 Det anbefales, at der arbejdes videre med en ny BRT-løsning 
til betjening af Bispebjerg og Tagensvej til Nørreport St. BRT 
har en stor passagereffekt på strækningen fra Nørreport St. ad 
Tagensvej til Bispebjerg og vil kunne kæde en række stationer 
og baneforbindelser sammen på tværs. Det kræver dog 
nærmere undersøgelser at bekræfte dette.  

 
Dette betyder, at det ikke anbefales, at der arbejdes videre med en 
BRT-løsning over havnesnittet. BRT vil, som midlertidig løsning, 
ikke have tilstrækkelig kapacitet til at opfylde behovet, og samtidig vil 
den være uforholdsmæssigt dyr i anlægsomkostninger og kræve 
markante indgreb i byrummet, herunder en ny tunnel under havnen og 
omdannelse af Hollænderdybet og den vestlige del af Prags Boulevard 
på Amager til rene busgader. 
 
Videre proces 
Analysens anbefalinger til udbygning af den kollektive infrastruktur 
vil indgå i Kommuneplan 2019, hvor der bl.a. tages stilling til evt. 
revision af kommuneplanens rækkefølgeplan. 
 
Beslutter Borgerrepræsentationen at arbejde videre med ny kollektiv 
infrastruktur i København, vil næste skridt være at udarbejde en eller 
flere udredninger, der i mere detaljeret grad belyser den ønskede infra-
struktur teknisk såvel som økonomisk.  
 
På baggrund af en udredning vil der kunne indgås en politisk aftale 
med staten om anlæg og finansiering af ny infrastruktur. Herefter 
følger en proces med udarbejdelse af VVM-redegørelse, plangrundlag, 
anlægslov, projektering, udbud og endelig anlæg af infrastruktur. 
 
Processen fra en politisk aftale om en ny metrostrækning foreligger til 
anlægget kan ibrugtages vurderes, på baggrund af erfaringer fra 
tidligere metroprojekter, at tage ca. 10-11 år. For letbanen forventes 
perioden at være 8-10 år. 
 

 Figur 9: Proces for planlægning og anlæg af ny infrast ruktur. 
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1. BAGGRUND 
 
På baggrund af best illing i Kommuneplan 2015 igangsat te Økonomiforvaltningen i foråret  

2016 analysen Udbygning af den kollekt ive infrastruktur i København 2 (KIK2).  

KIK2-analysen er forankret i Økonomiforvaltningen og gennemført  med bistand fra Teknik- 

og M iljøforvaltningen, samt med teknisk bistand fra Metroselskabet og M ovia, og med 

Transport -, Bolig- og Bygningsministeriet som observatør. Trafikmodelberegningerne er 

udført af M OE Tetraplan og kvalitetssikret  af COH Aps. 

Projektets første fase bestod i en screening af mulige t ransport former og linjeføringer 

t ilret telagt ud fra et ønske om at  belyse: 

• Hvordan løses kapacitetsudfordringen over havnesnittet? 

• Hvilken kollektiv t rafikal infrastruktur vil være bedst  egnet t il bet jening af 
kommunens byudviklingsområder? 

• Hvad er behovet for højklasset  infrast ruktur t il bet jening af Brønshøj? 

• Hvordan skabes der god økonomi i den kollekt ive infrast ruktur? 

Borgerrepræsentationen t ilt rådte afrapportering af screeningsrapporten den 21. 

september 2017. Analysen viste, at kapacitetsproblemerne i den eksisterende metro vil 

blive store inden for få år, at  der vil være behov for højklasset  kollektiv trafik t il 

byudviklingsområderne samt at  Brønshøj kan bet jenes med flere forskellige højklassede 

t rafikløsninger. På den baggrund blev det  anbefalet at  arbejde videre med følgende: 

• BRT fra København H over havnesnit tet  t il Refshaleøen som midlert idig løsning 
frem til anlæg af en metro  

• M etro fra København H over havnesnit tet  t il Nordøstamager og Refshaleøen med 
videreførelse t il Østerport , for yderligere aflastning af havnesnit tet , samt 
metrobet jening af den tætte by 

• Bet jening af st rækningen København H - Brønshøj/ Bellahøj med metro, letbane 
eller BRT 

• Etapevis udbygning af infrast rukturanlæggene 

• Finansieringsmuligheder og omkostninger til ledningsomlægninger 

Økonomiforvaltningen har, på baggrund af Borgerrepræsentat ionens beslutning, arbejdet  

videre og resultaterne af analysen er præsenteret i denne rapport . Undervejs i processen 

er analysearbejdet blevet præsenteret  for M etroselskabets Review Board, der består af 

forskere med særlig indsigt i t ransportområdet og byudvikling, der har bidraget konstruk-

t ivt  t il analysen. 

Det  primære fokus i KIK2-analysen er at aflaste den eksisterende metrolinje over 

havnesnit tet samt at bet jene fremtidige byudviklingsområder. Herved adskiller analysen 

sig fra KIK fra 2012, hvis formål var at ident if icere linjeføringer, der gav det bedste 

passagermæssige afkast  efter etablering af Cityringen.  
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1.1. Øvrige infrastrukturprojekter 
Københavns Kommune deltager, sammen med Frederiksberg Kommune, Hvidovre 

Kommune, Region Hovedstaden og M etroselskabet, i et  projekt  om forlængelse med 

højklasset  kollektiv infrast ruktur fra Ny Ellebjerg station efter anlæg af Sydhavnsmetroen. 

Projektet  skal belyse bet jening med metro, letbane og BRT fra Ny Ellebjerg t il hhv. 

Hvidovre Hospital og Bispebjerg/ Emdrup Stat ion. De undersøgte linjeføringer fremgår af 

bilag 7. Projektet  forventes afrapporteret  ult imo 2018/ primo 2019 og indgår ikke i KIK2-

analysen. 

Københavns Kommune og M almø Stad har siden 2012 undersøgt  muligheder og 

perspekt iver i en Øresundsmetro mellem de to byer. Undersøgelsen er medfinansieret af 

EU-Interreg. En Øresundsmetro indgår ikke i KIK2’s t rafik- og økonomiberegninger, men er 

medtaget  som følsomhedsberegning.  

Københavns Kommune har, i samarbejde med Gladsaxe Kommune og Region 

Hovedstaden, udarbejdet  en udvidet  screening af en letbane på Frederikssundsvej, hvor 

linjeføringen fra projektets forstudie fra 2014 er anvendt  og indgår i KIK2 

forudsætningsgrundlaget . Letbaneprojektet afrapporteres parallelt med KIK2.  

Transport -, Bygnings- og Boligministeriet udarbejder, i samarbejde med Københavns 

Kommune, Region Hovedstaden og Refshaleøens Ejendomsselskab, en undersøgelse af 

Øst lig Ringvej, som skal være grundlag for en fremt idig beslutning om en vejforbindelse, 

der kæder Nordhavn sammen med Amagermotorvejen via Refshaleøen og Amager. Øst lig 

Ringvej indgår som en beregningsforudsætning i KIK2, da Borgerrepræsentat ionen med 

beslutning fra november 2012 beslut tede at  arbejde videre med en konkret  linjeføring af 

Øst lig Ringvej som en god løsning til at  fremme grøn mobilitet  i Hovedstadsområdet. 

1.2. Læsevejledning 
Analyserapporten består af 14 kapitler, hvor kapitel 2 indeholder den sammenfat tende 

vurdering af analysen samt anbefalinger. Kapitel 3 omhandler Københavns primære 

udfordringer på t rafikområdet, mens kapitel 4 indeholder en beskrivelse af de undersøgte 

linjeføringer og teknologier.  

Kapitel 5 t il kapitel 10 omhandler resultater af t rafikberegninger og økonomi samt 

behandling af disse i forhold t il en række vurderingsparametre. Kapitel 11 indeholder 

øvrige vurderinger og kapitel 12 en sammenfattende vurdering, mens kapitel 13 

omhandler mulige finansieringsmodeller.  

Anbefalinger og perspektivering fremgår af kapitel 14. 
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2. SAMMENFATTENDE VURDERING OG 
ANBEFALING 

 

Københavns Kommune og omegnskommunerne oplever i dag en markant befolknings-

vækst . København er samt idig præget  af betydelig ind- og udpendling, og selv med de 

beslut tede infrastrukturprojekter vil der komme markant  pres på infrast rukturen de 

kommende år. Presset  skyldes bl.a. befolkningsvæksten og st igende bilejerskab. Det vil 

medføre dårligere fremkommelighed på vejene, såfremt infrast rukturen ikke styrkes 

t ilsvarende. Det te er senest konkluderet  i afrapporteringen fra Transport-, Bygnings-, og 

Boligministeriets ekspertgruppe om fremt idens mobilitet  i marts 2018. Ekspertgruppen 

konkluderer endvidere, at  højklasset  kollektiv t ransport  og cykel i fremtiden vil være 

endnu vigtigere for mobiliteten i byerne. Der er således behov for at udbygge den 

kollektive infrast ruktur yderligere, så der kan sikres bedre fremkommelighed, robusthed 

og regularitet og dermed gode vilkår for byens borgere, besøgende og erhvervsliv.  

Kollekt ive trafikløsninger er arealeffekt ive og, med et  sparsomt areal t il rådighed, de mest  

oplagte at fokusere på i kombinat ion med bedre forhold for cykler, fodgængere, delebiler 

mv. i overensstemmelse med forslag til Kommuneplanstrategi 2018 for Københavns 

Kommune. Samt idig er kollekt ive trafikløsninger med t il at reducere CO2-udledningen fra 

t ransportsektoren og bidrager dermed til at  nå Københavns Kommunes og nat ionale 

klimamålsætninger om CO2-redukt ion. 

2.1. Københavns primære udfordringer på trafikområdet 
Screenings- og analyserapporterne for KIK2 viser, at den kollekt ive t rafik og byen står over 

for en række t rafikale udfordringer, der her præsenteres kort fat tet : 

 Kapacitet i den kollektive trafik:  
Når Cityringen åbner i 2019, vil 

endnu flere end i dag anvende 

metro, og det får indflydelse på 

kapacitetsudnyt telsen i den 

eksisterende metro. På 

st rækningen over havnesnit tet , 

dvs. mellem Kgs. Nytorv og hhv. 

Amagerbro St . og Islands Brygge 

St ., vil der i myldret iden i 2035 

være ca. dobbelt så mange 

passagerer som i dag. Det er mere 

end metroen kan håndtere, og vil 

betyde større ventet id og flere 

efterladte passagerer.  

 

 

 

Figur 1: St rækninger, der vil opleve kapacitetsproblemer 

i 2035 (blå markering) 
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Tabel 1: Passagerer i myldret iden  

Passagerer 2015 2025 2035 2050 

M etro, Amagerbro - Christianshavn 3.220  4.710  5.880  6.170  

M etro, Islands Brygge - Christianshavn 2.560  4.940  5.240  5.740  

Kilde: M oe Tetraplan, april 2018. 

 Plads til ny byudvikling:  
I løbet  af de kommende år vil byen få brug for at inddrage nye områder t il 

byudvikling, så der bliver plads t il nye indbyggere. De nye områder bør være bet jent 

af højklasset  kollektiv trafik for at  muliggøre erhvervsbyggeri over 1.500 etagemeter 

og reducere t rængslen på vejene.  

 

 Højklasset betjening af Brønshøj: 
Brønshøj-Husum og Tingbjerg er områder i byen, som i dag ikke er banebet jent , jf. 

f igur 2. Bilejerskabet  i Brønshøj-Husum er bl.a. derfor blandt de højeste i København.  
 

Figur 2: Stat ionsnære områder i Københavns Kommune, markeret  med 600 hhv. 1000 

meters cirkler. Kilde: Københavns Kommuneplan 2015. 

 Københavns trafikmål, 3 x 1/3:  
Det er i Kommuneplan 2015 en målsætning, at mindst 1/ 3 af t rafikken foregår med 

kollektiv t rafik, højst 1/ 3 af t rafikken sker med bil og mindst  1/ 3 med cykel. 

Kommunen er dog langt fra at  nå denne målsætning i forhold t il kollekt iv t rafik og 

biltrafik, jf. figur 3. I 2017 var fordelingen mellem t ransportmidler 26% kollekt iv 

t rafik, 38% bil og 36% cykel.  

 

Tingbjerg 

Brønshøj 
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Figur 3: Fordelingen mellem t ransportmidler (såkaldt modal split). Opgjort som 

fordeling af ture i den kørende t rafik i, fra og til Københavns Kommune. Kilde: Teknik- 

og M iljøforvaltningen. 

 

 Etablering af højklasset kollektiv trafik er omkostningstung:  
Analyserne fra KIK2 viser, at etablering af metro og letbane er så omkostningstung, at 

disse ikke kan forventes at kunne finansieres af brugerne alene via billet indtægter, 

men kræver anden medfinansiering.  

KIK2 behandler ovenstående problemst illinger.  

2.2. De undersøgte linjeføringer og teknologier 
I KIK2 er der opst illet og gennemført t rafikberegninger for 30 forskellige scenarier for 

bet jening med metro, letbane og BRT (hurt ig bus i egen bane). Arbejdet er udført  på 

baggrund af KIK2-screeningsrapportens anbefalinger, der blev tilt rådt  af 

Borgerrepræsentationen i september 2017. I scenarierne indgår endvidere tre niveauer af 

BRT, hvor BRT er antaget gennemført med store, mellem og små indgreb i eksisterende vej 

og byrum. 

Ud af de 30 scenarier er valgt ot te karakterist iske scenarier t il afrapportering, hvoraf to er 

med drift fra 2035 og seks med drift  fra 2050. Driftsstartsåret  er beregningsteknisk for at 

skabe sammenlignelighed linjeføringerne imellem, men reelt  kan åbningsårene flyt tes 

frem eller t ilbage. Scenarierne er vurderet ud fra, hvor meget  de aflaster de eksisterende 

metrolinjer M 1/ M 2, bet jener nye udviklingsområder, bet jener Brønshøj, øger kvaliteten af 

den kollektive t rafik i hele Københavns Kommune samt deres økonomiske omkostninger.  

Af f igur 4 fremgår de to udvalgte linjeføringer med højklasset  kollekt iv trafik i drift fra 

2035 samt de seks udvalgte linjeføringer med højklasset kollekt iv t rafik i drift  fra 2050. 

Linjeføringer i drift  fra 2035: 

 metro fra København H t il Prags Boulevard  

 BRT fra København H t il Amagerbro St.  

 

0%

33%

67%

100%

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fordeling mellem transportmidler i 
København

Cykel Bil Kollekt iv trafik
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Linjeføringer i drift  fra 2050: 

 metro fra København H t il Refshaleøen 

 letbane fra Nørrebro St . t il Nørreport St . 

 metro fra Rigshospitalet  t il Refshaleøen 

 metro fra Refshaleøen t il Bellahøj 

 M etro Havnering  

 BRT fra Bellahøj t il Refshaleøen 

Letbane på Frederikssundvej, mellem Nørrebro St . og Gladsaxe Trafikplads via 

Frederikssundsvej, er beregningsteknisk indlagt  som en forudsætning i KIK2. Den indgår 

derfor ikke blandt  de udvalgte linjeføringer. 

 

Figur 4: Analyserede BRT- og metrost rækninger med drift  fra 2035 og BRT-, metro- og 

letbanestrækninger med drift  fra 2050. Letbanen på Frederikssundsvej, markeret med 

st iplet linje i kortet  t il venst re, indgår som en forudsætning i KIK2. Perspekt iverne i en 

forlængelse af letbanen på Frederikssundsvej ad Nørrebrogade er undersøgt  med 

beregningsår 2050. 

 

2.3. De undersøgte linjeføringer og hovedudfordringerne 
De undersøgte linjeføringer for letbane, BRT og metro er undersøgt i forhold t il de fem 

fremhævede hovedudfordringer. Sammenfat tende viser undersøgelserne følgende.  

Kapacitet i den kollektive trafik 
Analysen viser, at  der kommer kapacitetsudfordringer i den kollektive t rafik efter 

åbningen af Cityringen. M etroen på Amager vil få flere passagerer t il/ fra Cityringen, 

hvilket  forstærkes af byudviklingen i Ørestad, langs Amager Strandpark og på sigt på 

Nordøstamager/Refshaleøen.  
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Et  øget kapacitetspres på delstrækninger af metroen vil påvirke driftsstabiliteten i hele 

metrosystemet negat ivt , idet  der vil komme flere blokerede/ ødelagte døre med ekstra 

holdet id og nedsat  driftsstabilitet  t il følge. Presset på havnesnit tet  vil st ige, når Cityringen 

åbner og det bliver muligt at skifte på Kgs. Nytorv. Herved øges belastningen på de 

eksisterende metrolinjer. 

For at modvirke kapacitetsudfordringerne i metroen mellem Kgs. Nytorv, Amagerbro St. 

og Islands Brygge St . vil M etroselskabet på kort sigt ændre indretningen af togene t il mere 

opt imal sædeplacering, indsætte ekst ra tog i myldret iden, gennemføre 

adfærdskampagner, optimere holdet ider og lignende. Disse init iat iver forventes at  øge 

kapaciteten med ca. 10% i 2019.  

For at løse kapacitetsudfordringen på mellemlangt  sigt , har M etroselskabet  indkøbt flere 

tog, som i løbet  af 2021 vil blive indsat på de eksisterende metrolinjer. Derudover vil der i 

slutningen af 2020’erne være behov for at udskifte metroens styresystem, hvilket også vil 

bidrage med mindre kapacitetsforbedringer og mulighed for at  indsætte 2 ekst ra tog i 

drift. Init iat iverne på mellemlangt sigt forventes at  kunne øge kapaciteten med 25-40% i 

2025, hvilket Metroselskabet  vurderer vil kunne imødekomme kapacitetsbehovet  frem 

mod ca. 2035. 

Efter 2035 bør der ifølge M etroselskabet være implementeret  en ny løsning til at håndtere 

det  kapacitetspres, som forventes at fortsætte med at  st ige efter ca. 2035, jf. bilag 8 om 

kapacitetsfremmende t iltag i metroen. Det te kan ske enten ved udskiftning af alle tog til 4-

vognstog, hvilket  øger kapaciteten i M 1/ M 2, eller ved etablering af en ny aflastende 

metrolinje på tværs af havnen.  

Forskellige aflastningsmuligheder for den eksisterende metro mellem Amager og Kgs. 

Nytorv St . er undersøgt i KIK2. Der er undersøgt både en ny hurt ig busforbindelse (BRT) og 

en ny metroforbindelse til at  håndtere kapacitetspresset i den eksisterende metro, hvor 

en BRT-løsning vil have betydelige byrumsmæssige konsekvenser.  

Analysen viser, at  BRT over havnesnit tet , som midlert idig løsning frem mod 2035, kun i 

begrænset grad afhjælper kapacitetspresset  og at en del af passagererne fortsat vil blive 

forsinket grundet  ventet id ved stationerne på det  indre Amager. En ny metro skaber en 

hurt ig forbindelse på tværs af havnen og aflaster således den eksisterende metro 

(M 1/ M 2) i betydeligt større omfang end BRT, og en stor del af ventet iden ved stat ionerne 

vil blive elimineret. 

Plads til ny byudvikling 
Ved etablering af metro t il Nordøstamager og Refshaleøen fra København H, vil det 

muliggøre ca. 1,8 mio. etagemeter nybyggeri. De øvrige undersøgte metrost rækninger jf. 

f igur 4, giver ikke mulighed for ny byudvikling, men det må dog forventes, at  der omkring 

visse stat ioner vil kunne fortættes yderligere.  

De undersøgte BRT-løsninger bet jener de samme byudviklingsområder på Nordøstamager 

og Refshaleøen som de undersøgte metroforbindelser, men skaber ikke stat ionsnærhed 

med det nuværende lovgrundlag. Ved etablering af BRT t il Refshaleøen, i stedet for metro, 

må der derfor forventes mulighed for at  bygge færre etagemeter erhverv ift . boliger samt, 

at  der i byplanlægningen skal reserveres plads til mere biltrafik i, t il og fra området .  
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Højklasset betjening af Brønshøj 
KIK2 viser, at letbanen på Frederikssundsvej sikrer god bet jening af Brønshøj og forbinder 

området  godt  mod Cityringen og mod letbanen i Ring 3. Hele Brønshøj får den bedste 

bet jening med kollektiv t rafik, hvis letbanen langs Frederikssundsvej forlænges yderligere 

ad Nørrebrogade til Nørreport St . Hermed opnås lav rejsetid uden skift fra en stor del af 

Brønshøj/ Husum t il Nørrebro St . og Nørreport  St. og hermed god bet jening fra hele 

Brønshøj og Husum t il Indre By. Desuden sikres hurtig bet jening ud ad byen til letbanen i 

Ring 3, og hermed opnås bedre forbindelse fra København t il arbejdspladser i Gladsaxe 

erhvervsområde samt langs resten af Ring 3.  

Letbanen langs Frederikssundsvej kan, i stedet  for forlængelsen fra Nørrebro St . t il 

Nørreport St ., suppleres med en metro mellem Bellahøj og Refshaleøen via Rigshospitalet  

og København H. Hermed opnås samme betjeningsniveau af Brønshøj som for letbanen 

mellem Nørrebro St . og Nørreport  St.  

Tabel 2: Fordele ved hhv. letbane og metro t il Brønshøj 

Fordele letbane langs Nørrebrogade Fordele metro til Bellahøj 

 vil give direkte adgang fra Brønshøj t il 
Indre By, hvorimod et  skift  ved 
Bellahøj eller Nørrebro St. vil være 
nødvendigt  med en metro for at  
komme til/ fra Indre By fra det  meste 
af Brønshøj, da metroen kun bet jener 
Bellahøj  

 den mest  hensigtsmæssige 
metrolinje, t il eventuel fremt idig 
bet jening af Frederikssundsvejs-
korridoren, bet jener ikke Indre By, 
men kommer udenom via Bispebjerg 
Hospital, Rigshospitalet og Forum St . 
t il København H 

 

 en metro har højere kapacitet end en 
letbane, og betragtes som mere 
højklasset   

 en metro giver reduceret  rejsetid 
mellem Brønshøj og bl.a. København 
H.  

 

 

Analysen viser, at  hvis metro forlænges fra Bellahøj t il Brønshøj Torv, så metro og letbane 

løber parallelt mellem Bellahøj og Brønshøj Torv, vil det samlede passagertal st ige, men 

anlægsudgiften vil også st ige, samt idig med, at der bygges overkapacitet. Generelt skal 

parallelkørsel undgås, da transport formerne herved tager passagerer fra hinanden.  

Omkostningerne t il letbane langs Frederikssundsvej og videre t il Nørreport St . udgør i alt 

4,3 mia. kr. M eromkostningerne ved at  forlænge en metro fra Rigshospitalet t il Bellahøj, 

kombineret  med letbane langs Frederikssundsvej, udgør t il sammenligning mindst  11,6 

mia. kr.  

BRT fra Bellahøj via Bispebjerg t il Indre By og videre t il Refshaleøen, i kombinat ion med 

letbane på Frederikssundsvej, er ligeledes undersøgt. Denne løsning giver begrænset  

passagereffekt og løser som nævnt ovenfor ikke kapacitetsproblemerne over havnesnit tet . 

Såfremt en letbane langs Frederikssundsvej, og evt . videre til Nørreport St ., etableres, kan 
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det  undersøges, om den eventuelt skal kombineres med BRT fra Bellahøj via Bispebjerg t il 

Nørreport St . Denne BRT giver mange af de samme fordele som metro t il Bellahøj, men 

med noget  lavere rejsehast ighed. For BRT gælder, som for metro, at  den ikke bør køre 

parallelt med letbanen, da de så tager passagerer fra hinanden. 

KIK2-undersøgelsen viser, at den bedste bet jening af Brønshøj, Husum og Tingbjerg fås, 

hvis der etableres letbane langs Frederikssundsvej kombineret  med enten en 

letbaneforlængelse til Nørreport  St. eller kombineret med en metro fra Bellahøj via 

Bispebjerg og Rigshospitalet  t il København H. Omkostningerne ved de to alternativer er 

dog forskellige.  

Københavns trafikmål, 3 x 1/3 
Københavns Kommunes overordnede trafikmål fra Kommuneplan 2015 om, at  maksimalt  

1/ 3 af de kørte ture foregår med bil og mindst 1/ 3 foregår med henholdsvis cykel og 

kollektiv t rafik, understøt tes ifølge analyserne bedst  jo mere kollekt iv trafik, der etableres. 

M ålsætningen om mindst  33% kollektiv t rafik opnås dog ikke med nogle af scenarierne, 

men effekten er størst jo mere højklasset t rafikløsning, samt jo længere linjeføring, der 

etableres. Det te skyldes, at de undersøgte linjeføringer ikke bet jener hele byen og dermed 

ikke direkte øger andelen af kollekt iv t rafik i de dele af byen, som ikke bet jenes af ny 

kollektiv t rafik. Lokalt kan nye metroforbindelser dog have stor indflydelse på fordelingen 

mellem transportformerne. For eksempel øges andelen, der anvender kollektiv trafik 

t il/ fra Refshaleøen, fra 18,5% t il 28,0% såfremt der etableres en M etro Havnering, jf. f igur 

4, mens den kun øges til 20,1%, hvis der etableres BRT til Refshaleøen.  

Det  højklassede kollekt ive trafiknet er i dag enkeltstrenget  og indeholder kun få 

alternativer, hvis der sker nedbrud på net tet. Den manglende robusthed kan afholde 

mange fra at  anvende kollektiv trafik. Ved at kæde de kollekt ive t rafiknet sammen i flere 

knudepunkter, vil der t il f lere destinat ioner være flere forskellige rejseveje, hvilket 

reducerer usikkerheden ved nedbrud og uregelmæssigheder i den kollekt ive trafik. 

Letbane langs Frederikssundsvej binder således letbanen i Ring 3 sammen med Cityringen 

og eventuelt  videre ind t il Nørreport St . Ligeledes skaber metroforbindelserne over 

havnen nye forbindelser og kæder rejsemål sammen. Det giver desuden den mulighed, at  

passagererne kan fordele sig bedre mellem linjeføringerne. Særligt Metro Havneringen 

medvirker t il et robust  metronetværk. 

BRT over havnesnit tet vil som midlert idig løsning ikke have tilst rækkelig kapacitet  t il at  

opfylde t ransportbehovet , og samtidig vil den kræve markante indgreb i byrummet, 

herunder en ny tunnel under havnen, fra Bernstorffsgade til Gunløgsgade, og omdannelse 

af Hollænderdybet og den vestlige del af Prags Boulevard på Amager t il rene busgader. 

BRT har dog en stor passagereffekt på strækningen fra Nørreport St . og ud ad Tagensvej t il 

Bispebjerg og vil kunne kæde en række stat ioner og baneforbindelser sammen på tværs. 

Denne BRT-strækning har i sig selv ikke været  en del af KIK2-undersøgelsen, men en 

screening af de data, der er opnået for en længere BRT-strækning, viser, at  der kan være 

potent iale for denne rute. Det  kræver dog nærmere undersøgelser at bekræfte det te.  

Etablering af højklasset kollektiv trafik er omkostningstung 
Analyserne viser, at det er forbundet  med store omkostninger at etablere højklasset  

kollektiv t rafik samt, at det ikke kan forventes, at  passagererne alene kan finansiere 

omkostningerne ved billetindtægter. Når etableringsomkostninger, driftsomkostninger og 
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passagerindtægter medregnes, vil der fortsat være behov for et etableringst ilskud t il de 

undersøgte linjeføringer jf. tabel 3:  

Tabel 3: Rest finansieringsbehov og byudviklingspotent iale.  

Åbningsår Teknologi Linjeføring R
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2035  
M etro København H  – Prags Boulevard 13,8  0,6 
Bus (BRT) København H  – Amagerbro St. 1,1 0,3 

     

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 20,6  1,8 
Letbane N ørreport St. -- N ørrebro St. 1,3 0 

M etro Rigshospitalet – København H  – Refshaleøen 28,3  1,8 

M etro Bellahøj – Rigshospitalet – København H  – Refshaleøen 36,9  1,8 

M etro 
H avnering København H  – Refshaleøen – Rigshospitalet – 

København H  
30,4  1,8 

Bus (BRT) Bellahøj – Rigshospitalet – København H  – Refshaleøen 0,4 < 1,8*  

*) Ved etablering af BRT til Refshaleøen må der forventes at blive bygget færre kvadratmeter erhverv ift. boliger 
samt at der i byplanlægningen skal reserveres plads til mere biltrafik i, til og fra området. 
Tabellen indeholder potentiel byudvikling langs linjeføringerne, som endnu ikke er planlagt. Tallene for de 
linjeføringer, som betjener Amagerbro (alle bortset fra letbanen) indeholder 0,3 mio. m2, som udgøres af et areal 
ved Vermlandsgade, som allerede i dag er stationsnært. I forhold til en tilsvarende tabel i KIK2-
screeningsrapporten afrapporteret september 2017, er udtaget 0,4 mio. m2, som allerede nu er planlagt til 
bebyggelse omkring især eksisterende stationer. 

For at billiggøre etablering, samt sikre hurt igere effekter på mindre st rækninger, er der i 

KIK2 undersøgt  muligheden for etapevis udbygning af en ny metrolinje. Metro mellem 

København H – Prags Boulevard, metro mellem København H – Refshaleøen, og metro 

mellem Rigshospitalet  – København H – Refshaleøen vurderes alle som mulige første 

etaper, der senere vil kunne forlænges.  

Etapen København H – Prags Boulevard vurderes at  være den kortest  mulige løsning, idet 

der skal være mulighed for placering af et  kontrol- og vedligeholdelsescenter t il 

metrotogene. Undersøgelserne viser, at  der opnås en betydelig del f lere passagerer ved at 

forlænge metroen fra København H t il Rigshospitalet. En forlængelse mod Refshaleøen vil 

derimod bidrage til muliggørelse af byudvikling. En nærmere afgrænsning af en evt . første 

etape vil skulle ske på baggrund af en udredning, der på detaljeret  niveau belyser den 

ønskede infrastruktur teknisk såvel som økonomisk.  

Forlængelse af letbanen på Frederikssundsvej t il Nørreport St . bør ikke etableres, før 

kapacitetsproblemerne i metroen er løst , da denne letbane øger passagertallet  i metroen. 

Letbaneforbindelsen Nørrebro St . – Tingbjerg – Ring 3 skal etableres samlet og kan senere 

forlænges langs Nørrebrogade t il Nørreport St . Her forudsættes det , at man kan anvende 

kontrol- og vedligeholdelsescentret  for letbanen i Ring 3, der ligger i Glost rup Kommune.   
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2.4. Vurdering 
Der er givet karakterer fra 1-5 for hver enkelt linjeføring i forhold til økonomi, aflastning af 

metro, byudvikling, bet jening af Brønshøj samt kvalitet  af den kollekt ive t rafik. 

Karaktererne fremgår af tabel 4.  

Tabel 4: Karakterer for de undersøgte linjeføringer 

 

Kapacitetsproblemerne i metroen over havnesnit tet  vurderes som størst  og at de ikke kan 

løses med en BRT-forbindelse. Derfor bør en metro mellem København H – Prags 

Boulevard prioriteres i det videre arbejde med den kollektive t rafik i København. M ed 

denne løsning sikres hurtigst , og mest  omkostningseffekt ivt , at  kapacitetsproblemerne i 

den eksisterende metro løses.   

En letbane langs Frederikssundsvej t il Nørrebro St . bør udformes, så den senere kan 

forlænges til Nørreport  St., når kapaciteten i metrosystemet er udviklet  t ilst rækkeligt  

hert il. Herved forbedres bet jeningen af Brønshøj yderligere. Alternativt t il en forlængelse 

af letbanen fra Nørrebro St . t il Nørreport St ., kan det  på sigt vælges at forlænge metroen 

fra København H via Rigshospitalet og Bispebjerg t il Bellahøj som supplement  til letbanen 

på Frederikssundsvej.  

M etro t il Refshaleøen bør etableres samt idig med byudvikling på Nordøstamager og 

Refshaleøen for at  fremme brugen af kollektiv trafik og muligheden for erhvervsbyggeri 

over 1.500 m2.  

For at sikre høj anvendelse af kollektiv trafik i København, med et robust  flerstrenget  

system, og for hermed at  medvirke t il opnåelse af Københavns Kommunes trafikmål, 

vurderes M etro Havneringen (metroring på st rækningen København H-Amagerbro-

Refshaleøen-Østerport -Rigshospitalet -København H) som den bedste langsigtede løsning. 

Den sidste st rækning af M etro Havneringen kan etableres senere eller i forbindelse med 

etablering af metro til Refshaleøen. Det vil være muligt at  fremt idssikre metrolinjen til:  

 Integration med en Øresundsmetro fra Prags Boulevard og Kløverparken. 
Øresundsmetroen øger passagerbelastningen og der er derfor behov for 
yderligere undersøgelser af kapacitetsudnyt telsen såfremt Øresundsmetro 
etableres uden at  der samt idig eller t idligere etableres metro mellem 
Kløverparken og Østerport  (M etro Havnering).  
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Metro mellem København H  og Prags Boulevard 3 5 3 3 3

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 3 2 1 1 2

Metro København H – Refshaleøen 3 4 5 3 2

Letbane N ørreport-N ørrebro st. 5 0 3 5 1

Metro Rigshospitalet – Refshaleøen 1 5 5 4 3

Metro Refshaleøen – Bellahøj 1 5 5 5 4

Metro Havnering 1 5 5 3 5

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 5 1 3 3 2

2035

2050
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 Afgrening fra Rigshospitalet t il Bispebjerg/ Bellahøj. Afgreningen vil dog have 
halveret  serviceniveau med afgang hvert  3. minut i hver retning, da kun hvert 
andet  togsæt vil kunne køre ud ad denne afgrening.  

 

KIK2 genbekræfter med disse resultater KIK analysen fra 2012, der t ilsvarende pegede på 

et  kommende behov for aflastning af havnesnit tet samt en M etro Havnering som en mulig 

fremt idig løsning. Dog er der behov for yderligere undersøgelser af en potentiel BRT fra 

Nørreport St . ad Tagensvej t il Emdrup St ., Bispebjerg Hospital og/eller Bellahøj. Samtidig 

genbekræfter analyserne, at højklasset kollekt iv bet jening af Brønshøj bedst sker med en 

letbaneforbindelse, da passagergrundlaget  er for lavt  t il en metrobet jening. 

2.5. Anbefalinger 
KIK2-analysen peger på, at der er behov for at løse kapacitetsudfordringerne ved 

etablering af ny infrastruktur over havnesnittet . Alternativt  forventes flere at fravælge 

kollektiv t rafik og benyt te andre t ransportmidler.  

Behovet for en ny metroforbindelse vil allerede blive tydeligt , når Cityringen åbner i 2019 

og det bliver muligt  at skifte mellem den eksisterende metro og Cityringen på Kgs. Nytorv. 

Herved øges belastningen på de eksisterende metrolinjer, og belastningen vil blive yder-

ligere forstærket i takt  med udviklingen af Ørestad og Nordøstamager. 

En ny metrolinje over havnesnit tet  vil kunne afhjælpe kapacitetsproblemerne i M 1/ M 2, 

der forstærkes i takt med kommunens befolkningsudvikling. En ny metrolinje vil desuden 

styrke pålideligheden af den kollekt ive trafik og medvirke til at  skabe et  mere robust 

t ransportsystem. Hvis metrolinjen føres helt t il Refshaleøen, vil den endvidere give 

mulighed for udvikling af byudviklings- og perspektivområderne på Nordøstamager og 

Refshaleøen.  

En M etro Havnering kombineret med en letbane fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg og 

Frederikssundsvej t il Nørreport St . er en langsigtet  løsning, der vil medvirke til at  skabe 

robusthed og regularitet  i det  kollekt ive trafiknet . Et  veludbygget , pålideligt kollektivt  net  

vil samtidig anspore flere mennesker til at benyt te kollektiv t ransport , hvilket  vil medvirke 

t il at  forbedre fremkommeligheden på vejnet tet. En letbaneforbindelse mellem Nørrebro 

St . og Nørreport  St. bør først etableres, når en ny metrolinje over havnesnit tet  er åbnet , 

idet  strækningen med endestat ion ved Nørreport St . blot vil forstærke kapacitets-

problemerne på metroen til Amager, hvis den etableres før der er etableret  en aflastende 

metrolinje.  

På kortere sigt  kan en metro mellem København H og Refshaleøen kombineret med en 

letbane fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg og Frederikssundsvej t il Nørreport St . sikre 

bedre kapacitet over havnesnit tet , gode byudviklingsmuligheder på 

Nordøstamager/Refshaleøen samt god bet jening af Brønshøj. 
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Figur 5: Anbefalet  langsigtet infrast rukturbillede for København, i form af metro 

København H - Prags Boulevard i 2035, letbane på Frederikssundsvej senest i 2035, letbane 

ad Nørrebrogade senest i 2050 og M etro Havnering i 2050 (eventuelt etableret  i f lere 

etaper). 

Tabel 5: Forslag t il faseopdeling af infrast rukturinvesteringer i mia. kr., incl. 50% 

korrekt ionst illæg 
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M etro København H  – Prags Boulevard 13,8    0,6 
Letbane N ørrebro St. – Tingbjerg – Ring 3  3,0   0,3 

Letbane-forlængelse N ørrebro St. – N ørreport St.  1,3   

M etro-forlængelse Prags Boulevard – Refshaleøen  6,8  1,2 

M etro-forlængelse 
Refshaleøen – Rigshospitalet – København H  

(H avnering) 
  9,8  

Sum  16,8 8,1 9,8 2,1 
Tabellen indeholder potentiel byudvikling langs linjeføringerne, som endnu ikke er planlagt. Tallene for de linjeføringer, som 

betjener Amagerbro (alle bortset fra letbanen) indeholder 0,3 mio. m2, som udgøres af et areal ved Vermlandsgade, som 

allerede i dag er stationsnært. I forhold til en tilsvarende tabel i KIK2-screeningsrapporten afrapporteret september 2017, 

er udtaget 0,4  mio. m2, som for nuværende er planlagt til bebyggelse. 
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Der er en lang planlægnings- og implementeringshorisont forbundet med 

infrastrukturprojekter, og det  er nødvendigt at tage højde for dette for at  sikre en 

t ilst rækkelig kollekt iv t rafik t il byens udvikling. Tilsvarende bør man være opmærksom på 

ikke at  bygge overkapacitet. 

På baggrund af analysefasens resultater, gives en række anbefalinger til det videre arbejde 

med planlægning af udbygning af den kollektive infrast ruktur i København:  

 Det anbefales, at  der påbegyndes et udredningsarbejde om en metro over 
havnesnit tet for strækningen Rigshospitalet  t il Refshaleøen. Det te bør ske i et  
samarbejde mellem Københavns Kommune, Transport-, Bolig- og 
Bygningsministeriet , Frederiksberg Kommune og M etroselskabet . Konkret  
st illingtagen t il afgrænsning af første etape, fx fra København H til Prags 
Boulevard, bør ske på baggrund af denne udredning. 

 Det anbefales, at  såfremt der påbegyndes et udredningsarbejde for en letbane 

fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg og Frederikssundsvej t il Nørrebro St., skal 

en mulig senere forlængelse af letbanen til Nørreport St . indgå i 

udredningsarbejdet.   

 Det anbefales, at  der arbejdes frem mod et  langsigtet infrastrukturbillede, der 
udover eksisterende skinnebåren kollekt iv t rafik, vil bestå af metro København H 
- Prags Boulevard i 2035, letbane på Frederikssundsvej senest  i 2035, letbane ad 
Nørrebrogade senest  i 2050 og M etro Havnering i 2050 (eventuelt etableret  i 
f lere etaper). 

 Det anbefales, at  der arbejdes videre med en ny BRT-løsning t il bet jening af 
Bispebjerg og Tagensvej t il Nørreport St . BRT har en stor passagereffekt på stræk-
ningen fra Nørreport St . ad Tagensvej t il Bispebjerg og vil kunne kæde en række 
stat ioner og baneforbindelser sammen på tværs. Det kræver dog nærmere 
undersøgelser at bekræfte det te.  

 

Det te betyder, at det ikke anbefales, at  der arbejdes videre med en BRT-løsning over 

havnesnit tet. BRT vil, som midlertidig løsning, ikke have tilstrækkelig kapacitet t il at 

opfylde behovet , og samt idig vil den være uforholdsmæssigt dyr i anlægsomkostninger og 

kræve markante indgreb i byrummet, herunder en ny tunnel under havnen og 

omdannelse af Hollænderdybet  og den vest lige del af Prags Boulevard på Amager t il rene 

busgader. 

 

 



 

 
 

21 

3. KØBENHAVNS PRIMÆRE 
UDFORDRINGER PÅ TRAFIKOMRÅDET 

Der er de seneste år kommet flere biler i Københavns Kommune og trafikken i København 

vil i de kommende år blive presset . Ifølge Transportvaneundersøgelsen foretages flere 

ture i dag i bil sammenlignet  med for få år siden. Biler er ikke i sig selv et problem, hvis 

man ser bort fra deres emissioner, men da der i København er begrænset  plads til 

etablering af nye vejforbindelser og parkering, bliver for mange biler et problem for byen 

og for de, der har behov for at komme frem i bil. Sammenlignet  med bil er de grønne 

t ransport former som cykel, kollekt iv t rafik og gang langt mindre pladskrævende.  

Figur 6: Udviklingen i indregist rerede personbiler t il privat forbrug i Københavns Kommune, 

2007-2017. Kilde: Stat ist ikbanken på www.kk.dk 

Et godt  og robust kollekt ivt  trafiknet  kan reducere efterspørgslen efter biltrafik og hermed 

mindske trængsel og luft forurening fra biltrafikken. I København har vi en velfungerende 

metro, som snart udbygges med Cityringen. Cityringen giver et  markant løft t il den kollek-

t ive t rafik i København, men da byudviklingen på Amager er stærkere end forudsat, da 

Cityringen blev beslut tet , giver Cityringen også udfordringer for kapaciteten i den eksiste-

rende metro.  

Samt idig forventes det , at byen fortsætter med at  vokse, så der bliver behov for nye 

områder, hvor københavnerne kan bosætte sig. Nordøstamager og Refshaleøen er 

områder, som i fremtiden kan blive udlagt  t il byudvikling, men disse områder er i dag kun 

sparsomt bet jent med kollekt iv trafik.  

Også i den eksisterende by kan der være mangel på højklasset  kollektiv trafik. I Brønshøj 

og Tingbjerg er der således større sammenhængende byområder, som i dag ikke har 

baneforbindelser i nærheden.  

KIK2 er igangsat af Borgerrepræsentat ionen for at undersøge, hvordan kapacitets-

udfordringerne i metroen løses, hvordan byudviklingen bedst  understøt tes af kollekt iv 

t rafik samt, hvordan Brønshøj kan bet jenes af højklasset kollekt iv t rafik.  
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3.1. Kapacitetsudfordring i den eksisterende metro over 
havnesnittet 

M etroen er allerede i dag belastet i myldretiden. Især på st rækningen mellem Amagerbro 

St . og Christ ianshavn St . opleves tæt pakkede tog om morgenen mod centrum. På flere 

andre af de centrale st rækninger ses t ilsvarende problemer i lidt  mindre skala. Når 

Cityringen åbner i 2019, bliver det muligt  at skifte på bl.a. Kgs. Nytorv St. Det betyder et  

øget  passagertal i metroen mellem Kgs. Nytorv St. og Amager, M 1/ M 2, som allerede i dag 

er belastede i myldretiden. Samtidig forøger den generelle befolkningsudvikling i 

København, samt særligt  udbygningen af Ørestad og Amager Strandpark, kapacitets-

problemerne i den eksisterende metro, M 1/M 2.  

I 2015 var der 3.220 passagerer pr. t ime i morgenmyldret iden mellem Amagerbro St. og 

Christ ianshavn St . I 2035 forventes dette, ifølge rapportens trafikmodelberegninger, at 

st ige til 5.880, og i 2050 st iger det  yderligere til 6.170 passagerer pr. t ime – altså næsten 

en fordobling.  

For at løse kapacitetsudfordringen på mellemlangt  sigt , har M etroselskabet  indkøbt flere 

tog, som i løbet  af 2021 vil blive indsat på de eksisterende metrolinjer. Derudover vil der i 

slutningen af 2020’erne være behov for at udskifte metroens styresystem, hvilket også vil 

bidrage med mindre kapacitetsforbedringer og mulighed for at  indsætte 2 ekst ra tog i 

drift. Init iat iverne på mellemlangt sigt forventes at  kunne øge kapaciteten med 25-40% i 

2025, så der reelt vil være en kapacitet på i størrelsesordenen 5.800 passagerer pr. t ime, 

hvilket  M etroselskabet vurderer vil kunne imødekomme kapacitetsbehovet frem mod ca. 

2035. 

Tabel 6: Passagerer i myldret iden kl. 8-9. 

Passagerer 2015 2025 2035 2050 

M etro, Amagerbro - Christianshavn 3.220  4.710  5.880  6.170  
M etro, Islands Brygge - Christianshavn 2.560  4.940  5.240  5.740  

Kilde: M oe Tetraplan, april 2018. 

M etroselskabet  har undersøgt  muligheden for at løse kapacitetsudfordringerne med 

udskiftning af metrotog fra 3 t il 4-vognstog. Denne løsning er meget  dyrt , og omlægning til 

4-vognstog vil have en implementeringst id, der betyder, at  4-vognstog ikke vil kunne løse 

de kommende års kapacitetsproblemer, idet  det  tager lang tid at få togene bygget  og sat i 

drift. Dert il kommer, at  de nuværende tog er i god stand og vil kunne levetidsforlænges. 

Endelig vil udskiftning af tog have betydelige gener for metroens drift og dermed for 

kunderne, da der bl.a. vil skulle foretages ombygning og tilpasning af stationerne. Det te vil 

kræve, at metroen lukkes delvist  og helt for drift i kortere og længere perioder over et  par 

år. 

Det  øgede kapacitetspres, som forventes de kommende år, vil sandsynligvis medføre, at 

nogle passagerer vil fravælge M 1/M 2 og benyt te andre rejsealternat iver. M etroselskabet 

gennemførte primo 2018 en kundet ilfredshedsundersøgelse, som viste, at 60% af de 

adspurgte er generet af t rængsel i metroen, mens 27% har fravalgt  at rejse med metroen 

på grund af trængselsproblemer. Stadig flere passagerer vil således ikke kunne komme 

med det tog de forventer. Kapacitetspresset må samtidig forventes at give udfordringer 
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for handicappede og gangbesværede, der kan opleve ut ryghed ved den st igende trængsel. 

Det  kan i praksis betyde en betydelig begrænsning af disse gruppers mobilitetsmuligheder.  

Et  øget kapacitetspres på delstrækninger af metroen vil påvirke driftsstabiliteten i hele 

metrosystemet negat ivt . Det te skyldes, at der vil komme flere blokerede/ ødelagte døre, 

da der vil være flere t ilfælde, hvor passagerer får svært  ved at  nå ind og ud, inden dørene 

lukker, og derfor holder de dørene. Blokerede døre betyder ekst ra holdetid ved stationer, 

hvilket  resulterer i lavere systemkapacitet , hvilket igen medfører flere blokerede døre. Der 

er således risiko for en selvforstærkende effekt , hvor det  øgede kapacitetspres reducerer 

driftsstabiliteten, som hermed øger kapacitetspresset yderligere.  

3.2. Byudvikling og Kommuneplan 2019 
Befolkningsvækst får bilt rængslen t il at st ige, og højklasset  kollektiv t ransport , gang og 

cykel forventes at blive endnu vigt igere i de store byer i fremt iden. Det te er senest  

konkluderet i afrapporteringen fra Transport-, Bygnings-, og Boligministeriets 

ekspertgruppe om fremtidens mobilitet  i marts 2018. 

Københavns Kommune oplever også fremover en stor befolkningsvækst, jf. figur 7, og det 

vil på et  t idspunkt blive nødvendigt at udpege nye arealer t il byudvikling. Det te bør 

koordineres med udbygning af den kollektive infrast ruktur, så der sikres god adgang og 

fremkommelighed t il de nye bydele. I forbindelse med udarbejdelse af Kommuneplan 

2019 vil der blive taget st illing til evt. revision af kommuneplanens rækkefølgeplan, der 

angiver, hvornår de forskellige byudviklingsområder kan udvikles.  

 

Figur 7: Befolkningsudvikling i Københavns Kommune, 2018-2050 

I KIK2 undersøges, hvordan fremt idige byudviklingsområder kan bet jenes af kollektiv 

t rafik. Fokus er på Nordøstamager og Refshaleøen, der er de eneste større områder i 

København, som sammen med Brønshøj og Tingbjerg, ikke er dækket af stat ionsnærhed, 

efter Cityringen er åbnet .  
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3.3. Betjening af Brønshøj 
Brønshøj er i dag ikke banebet jent  og bliver det heller ikke, når Cityringen åbner. Bydelen 

Brønshøj-Husum har, sammen med Vanløse, det højeste bilejerskab pr. indbygger i 

Københavns Kommune. Det te kan dels skyldes sammenhæng med indkomstniveauet , men 

også, at  bydelen kun bet jenes af en S-togsstat ion (Husum St.) og ingen metrostationer. 

Samt idig er en del af bydelen betegnet  som udsat, og Tingbjerg i bydelens nordvest lige 

hjørne er på regeringens ghet toliste fra 2018 betegnet  som en hård ghet to.  

I den første KIK-undersøgelse fra 2012 blev metro t il Brønshøj undersøgt  og fravalgt. 

St rækningen mod Brønshøj blev udpeget  som et  område, ” hvor alternat iver t il metro-

bet jening i form af letbaner eller højklassede busløsninger i t ilknytning t il en eventuel 

letbane i Ring 3 skal analyseres nærmere.”  I Kommuneplan 2015 indgår alligevel et ønske 

om at undersøge mulighederne for at  bet jene Brønshøj med højklasset kollekt iv trafik, for 

eksempel metro. Københavns Kommune har, sammen med bl.a. Gladsaxe Kommune, 

siden 2012 undersøgt  en letbaneforbindelse via Tingbjerg og Frederikssundsvej t il 

Nørrebro St. Siden 2016 er der gennemført en udvidet screening med uddybende analyser 

af denne. En letbane på Frederikssundsvej vil gøre Brønshøj banebet jent , ved at  koble 

bydelen op på letbanen i Ring 3, åbne Tingbjerg op samt skabe forbedret sammenhæng 

internt  i Brønshøj/ Husum-bydelen. M en en letbane langs Frederikssundsvej t il Nørrebro 

St . sikrer ikke direkte baneforbindelse fra Brønshøj t il Indre By.  

Der er siden Borgerrepræsentat ionens godkendelse af screeningsrapporten for KIK2 i 

september 2017 arbejdet målret tet på at koordinere KIK2 analysens undersøgelser af 

bet jening af Brønshøj med de undersøgelser, der er foretaget  i den udvidede screening af 

en letbane på Frederikssundsvej. Konkret  er der set nærmere på KIK2’s linjeføringer, hvor 

Brønshøj bet jenes med metro, letbane eller BRT. Endvidere er KIK2 og letbaneprojektet  

koblet sammen ved at undersøge, hvad det  vil betyde for t rafikbet jeningen og økonomien, 

hvis letbanen langs Frederikssundsvej forlænges ad Nørrebrogade til Nørreport  St. så 

t rafiktilbuddet forøges og der skabes en ny forbindelse mellem knudepunkter i byen. 

Letbaneprojektet  har desuden undersøgt , hvordan en letbane bedst kan kombineres med 

en metroforbindelse til Brønshøj-området. 

3.4. Et godt og robust kollektivt trafiksystem 
Københavns overordnede t rafikmål fra Kommuneplan 2015 fastslår, at den kørende t rafik 

på sigt skal fordele sig med maksimalt 1/ 3 af turene som biltrafik og mindst 1/ 3 af turene 

som henholdsvis cykel og kollektiv trafik.  

Som det  fremgår af f igur 8, er kommunen dog langt fra at nå denne målsætning i forhold 

t il kollekt iv trafik og biltrafik. I 2017 var fordelingen mellem t ransportmidler 26% kollekt iv 

t rafik, 38% bil og 36% cykel. 
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Figur 8: Fordelingen mellem t ransportmidler. Opgjort  som fordeling af ture i den kørende 

t rafik i, fra og til Københavns Kommune. Kilde: Teknik- og M iljøforvaltningen. 

3.5. God økonomi i infrastrukturen 
Etablering af ny højklasset  infrast ruktur er omkostningstungt . I KIK2 er der set  nærmere på 

økonomien i de enkelte infrast rukturprojekter, hvor anlægsoverslag, driftsøkonomi og 

rest finansiering er nærmere gennemgået  i forhold til screeningsfasen. Det  er endvidere 

undersøgt , hvorledes en ny metrolinje vil kunne anlægges og finansieres i etaper, hvorved 

udgifterne fordeles over en længere periode. Samt idig er det  vurderet , hvad de forskellige 

undersøgte infrastrukturscenarier vil betyde for Københavns busøkonomi, idet  etablering 

af nye linjeføringer vil medføre t ilpasning af fx eksisterende buslinjer, for at undgå parallel-

kørsel. Et  busnet  er derfor indarbejdet  i analysen for hver af de undersøgte linjeføringer. 

Det  indgår ikke i KIK2 at  beregne samfundsøkonomi på de undersøgte linjeføringer, men 

det  er sikkert , at  letbane eller BRT vil tage kapacitet fra biltrafikken og evt. også fra 

cykeltrafikken. Det te vil i nogle tilfælde forlænge bilisternes rejset ider, som erfarings-

mæssigt  har negativ indflydelse på et  infrast rukturprojekts samfundsøkonomi. Samtidig vil 

der med ny kollektiv infrast ruktur kunne t ransporteres langt flere mennesker uden 

t rængsel, hvilket er positivt  set med samfundsøkonomiske briller.  

3.6. Vurderingskriterier   
Undersøgelsen bygger på fire analysespørgsmål vedtaget af Borgerrepræsentationen i 

2017. De fire analysespørgsmål operat ionaliseres ud fra ovenstående beskrivelser af de 

fem hovedudfordringerne på t rafikområdet . De undersøgte linjeføringer vil således blive 

vurderet med udgangspunkt  i følgende vurderingskriterier, der hver især knyt ter sig t il 

udfordringerne ovenfor: 

- Aflastning af eksisterende metro, M 1/M 2 
- Byudviklingsmuligheder 
- Bet jening af Brønshøj 
- Et godt  og robust kollekt ivt  trafiksystem i København 
- God økonomi i infrast rukturen (rest finansiering) 

 
Vurderingen af hvert  enkelt  kriterie foretages separat i kapitel 6-10 og opsummeres 
sammen med øvrige og tværgående vurderinger i kapitel 12. 
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4. UNDERSØGTE LINJEFØRINGER 
Der er i KIK2 opst illet og gennemført trafikberegninger for i alt  30 forskellige scenarier 

med kollekt iv trafikbet jening.  

For at forenkle afrapporteringen af de mange scenarier, og da scenarierne er opbygget , så 

de t rinvist  varierer fra hinanden, er der udvalgt ot te karakterist iske scenarier, der 

gennemgås i rapporten. Øvrige scenarier vil blive præsenteret  hvor relevant. M etodik for 

opbygning og udvælgelse af scenarier er beskrevet i bilag 2. 

De ot te afrapporterede linjeføringer er udvalgt  ud fra et  ønske om bedst  muligt at  kunne 

svare på undersøgelsesspørgsmålene, der blev præsenteret  i kapitel 3, samt at dække 

linjeføringer med kort  og lang t idshorisont , lange og korte linjeføringer, BRT, metro og 

letbane samt ringmetro og radial metro.  

Visse st rækninger er valgt fra, da de tydeligvis var mindre gunst ige i forhold t il 

undersøgelsesspørgsmålene end andre, herunder for eksempel metro København H – 

Amagerbro St ., som svarer t il København H – Prags Boulevard, men med en stat ion mindre 

uden at økonomien var meget forskellig.  

Ligeledes er letbane fra Bellahøj t il Nørreport , som indgik i screeningsrapporten, valgt fra i 

det  videre arbejde, da BRT på samme strækning giver markant  flere passagerer t il en 

lavere pris. Desuden viser letbane ad Nørrebrogade i t ilknytning t il letbane på 

Frederikssundsvej at  give bedre forbindelser fra Brønshøj t il bl.a. Indre By samt højere 

passagertal. 

Beregningsårene er tekniske og således ikke nødvendigvis det  samme som reelle 

åbningsår. Alle 2050-beregningerne bet jener således Refshaleøen, mens ingen af 2035-

beregningerne bet jener Refshaleøen. Det betyder ikke, at  højklasset  kollektiv trafik t il 

Refshaleøen skal etableres med åbning i 2050, men at det beregningsteknisk er vurderet  

således. I praksis vil der skulle t ræffes beslutning om bet jening af Refshaleøen inden 

byggeri og byudvikling påbegyndes.  

Tabel 7: De 8 undersøgte linjeføringer 

Beregningsår Teknologi samt strækning 

2035  M etro mellem København H  og Prags Boulevard 
2035  BRT mellem København H  og Amagerbro (hurtig) 

2050  M etro mellem København H  og Refshaleøen 

2050  
Letbane mellem N ørreport St. og N ørrebro St. (i forlængelse af letbanen på 
Frederikssundsvej) 

2050  M etro mellem Rigshospitalet og Refshaleøen 
2050  M etro mellem Refshaleøen og Bellahøj 

2050  M etro H avnering 

2050  BRT mellem Refshaleøen og Bellahøj  

På de kommende sider gennemgås de ot te linjeføringer og hovedtal præsenteres. For alle 

ot te linjeføringer er letbanen mellem Ring 3 og Nørrebro St . via Tingbjerg og 

Frederikssundsvej lagt ind som forudsætning. Det  skyldes, at  Borgerrepræsentat ionen 

med Budget 15 beslut tede at påbegynde udredning af en letbane, og dermed var det 

polit isk beslut tet  at  gå videre med letbanen, da man igangsat te KIK 2-undersøgelsen. 

Ligeledes er Øst lig Ringvej indlagt som en forudsætning, da Borgerrepræsentationen, med 

beslutning fra november 2012, beslut tede at arbejde videre med en konkret  linjeføring af 

Øst lig Ringvej som en god løsning til at  fremme grøn mobilitet  i Hovedstadsområdet. 
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Metro mellem København H og Prags Boulevard 
  

  

 

Nøgletal  

Beregningsår 2035  

Antal stationer 4 

Strækningslængde 5,5 km 
Rejsetid 4 min 

Passagerer 55.360  påstigere pr. hverdagsdøgn 

Anlægsomkostninger 12,3 mia. kr.  
Restfinansiering 13,8 mia. kr.  

Aflastning af havnesnittet, 

M 1/M 2  
26.400  påstigere pr. hverdagsdøgn 

Betjener byudviklingsområder 0,6. mio. m2  

Prags Boulevard og ca. 60% af Kløverparken ved 1000 meters 

stationsnærhed 
Betjener Brønshøj N ej 

M ulighed for forlængelse Ja, kan forlænges mod N ordøstamager og Refshaleøen samt mod 

Rigshospitalet. Desuden mulighed for afgrening til M almø fra Prags 
Boulevard. 
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BRT mellem København H og Amagerbro 
  

 

Nøgletal  

Beregningsår 2035  
Antal stoppesteder 3 

Strækningslængde 2,9 km 
Rejsetid 7 min 

Passagerer 18.580  påstigere pr. hverdagsdøgn 

Anlægsomkostninger 1,8 mia. kr. inkl. tunnel 
Restfinansiering 0,8 mia. kr.  

Aflastning af havnesnittet, 

M 1/M 2  
5.400 påstigere pr. hverdagsdøgn 

Betjener byudviklingsområder 0,3. mio. m2  

Prags Boulevard. Betjenes allerede af metro ved Amagerbro St.  

Betjener Brønshøj N ej 
M ulighed for forlængelse Ja, kan forlænges mod N ordøstamager og Refshaleøen samt mod 

Bellahøj. 
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Metro mellem København H og Refshaleøen 
 

  

 

Nøgletal  

Beregningsår 2050  

Antal stationer 6 
Strækningslængde 7,1 km 

Rejsetid 8 min 

Passagerer 81.750  påstigere pr. hverdagsdøgn 
Anlægsomkostninger 19,1 mia. kr. inkl. tunnel 

Restfinansiering 20,6 mia. kr.  

Aflastning af havnesnittet, 
M 1/M 2  

29.200  påstigere pr. hverdagsdøgn 

Betjener byudviklingsområder 1,8 mio. m2  

Prags Boulevard, N ordøstamager og Refshaleøen. 
Betjener Brønshøj N ej 

M ulighed for forlængelse Ja, kan forlænges både mod Rigshospitalet og mod Østerport. Desuden 

mulighed for afgrening mod M almø fra Prags Boulevard. 
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Letbane Nørreport-Nørrebro St.  
 

 

 

 

  

 

Nøgletal  

Beregningsår 2050  

Antal stationer 5 
Strækningslængde 3 km 

Rejsetid 10 min 

Passagerer 26.370  påstigere pr. hverdagsdøgn 
Anlægsomkostninger 1,4 mia. kr. (+  3  mia. kr. på Frederikssundsvej) 

Restfinansiering 1,3 mia. kr.  

Aflastning af havnesnittet, 
M 1/M 2  

-4.300  påstigere pr. hverdagsdøgn 

Betjener byudviklingsområder N ej 

Betjener Brønshøj Ja 
M ulighed for forlængelse N ej 

 

Linjeføring med st rækningsbelastning 

(orange st reg). Letbane ad 

Frederikssundsvej t il Gladsaxe (blå st reg) 

Letbane på Nørrebrogade øger anvendelsen 

af letbane på Frederikssundsvej 
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Metro mellem Rigshospitalet og Refshaleøen 
 

 

  

 

Nøgletal  

Beregningsår 2050  

Antal stationer 9 
Strækningslængde 11 km 

Rejsetid 12 min 

Passagerer 117.880 påstigere pr. hverdagsdøgn 
Anlægsomkostninger 26,6 mia. kr.  

Restfinansiering 28,3 mia. kr.  

Aflastning af havnesnittet, 
M 1/M 2  

36.000  påstigere pr. hverdagsdøgn 

Betjener byudviklingsområder 1,8 mio. m2  

Prags Boulevard, N ordøstamager og Refshaleøen. 
Betjener Brønshøj N ej 

M ulighed for forlængelse Ja. Inden anlæg skal der træffes beslutning om mulighed for 

videreførelse til Bellahøj, H avnering eller begge dele, idet der vil være 
behov for afgreningskammer(e). Desuden mulighed for afgrening mod 

M almø fra Prags Boulevard. 
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Metro mellem Refshaleøen og Bellahøj 
  

 

Nøgletal  

Beregningsår 2050  

Antal stationer 13  
Strækningslængde 16 km 

Rejsetid 18 min 

Passagerer 174.980 påstigere pr. hverdagsdøgn 
Anlægsomkostninger 35,3 mia. kr.  

Restfinansiering 36,9 mia. kr.  

Aflastning af havnesnittet, 
M 1/M 2  

45.900  påstigere pr. hverdagsdøgn 

Betjener byudviklingsområder 1,8 mio. m2  

Prags Boulevard, N ordøstamager og Refshaleøen. 
Betjener Brønshøj Ja, station ved Bellahøj 

M ulighed for forlængelse Ja, inden anlæg skal der træffes beslutning om der skal etableres 

afgrening til en evt. H avnering. Desuden mulighed for afgrening mod 
M almø fra Prags Boulevard. 
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Metro Havnering 
 

 

 

  

 

Nøgletal  

Beregningsår 2050  

Antal stationer 10  
Strækningslængde 14 km 

Rejsetid 16 min 

Passagerer 128.050 påstigere pr. hverdagsdøgn 
Anlægsomkostninger 28,2 mia. kr.  

Restfinansiering 30,4 mia. kr.  

Aflastning af havnesnittet, 
M 1/M 2  

39.500  påstigere pr. hverdagsdøgn 

Betjener byudviklingsområder 1,8 mio. m2  

Prags Boulevard, N ordøstamager og Refshaleøen. 
Betjener Brønshøj N ej 

M ulighed for forlængelse Ja. Forudsætter etablering af afgreningskammer ved Rigshospitalet, mod 

Brønshøj. Desuden mulighed for afgrening mod M almø fra Prags 
Boulevard. 
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BRT fra Bellahøj til Refshaleøen 
 

 

 

  

 

Nøgletal  

Beregningsår 2050  

Antal stoppesteder 15  
Strækningslængde 15,2 km 

Rejsetid 36 min 

Passagerer 69.720  påstigere pr. hverdagsdøgn 
Anlægsomkostninger 3,6 mia. kr.  

Restfinansiering 0,4 mia. kr.  

Aflastning af havnesnittet, 
M 1/M 2  

8.900 påstigere pr. hverdagsdøgn 

Betjener byudviklingsområder 1,8 mio. m2  

Prags Boulevard, N ordøstamager og Refshaleøen. Prags Boulevard 
betjenes allerede af metro ved Amagerbro st. 

Betjener Brønshøj Ja 

M ulighed for forlængelse Vil evt. kunne forlænges fx til N ordhavn via en tunnel, men dette er 
ikke undersøgt. 

 

Ekstra hurt ig linjeføring fra 

Bellahøj t il København H og 

hurt ig fra København H t il 

Refshaleøen med 

st rækningsbelastning (rød 

st reg). 
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4.1. Undersøgte transportformer 
I forlængelse af præsentationen af de ot te scenarier følger en nærmere gennemgang af de 

undersøgte BRT-, metro- og letbaneløsninger, samt anlægstekniske overvejelser i 

forbindelse hermed. Nøgletal for t ransport formerne BRT, metro og letbane er samlet  i 

tabel 8. 

Rejset id er af stor betydning for valg af transportmiddel. M etroen kan i eget t racé køre 90 

km/ t  mellem stat ionerne, mens en letbane uden indhegning skal holde samme hast ighed 

som den øvrige motoriserede t rafik på gaden, hvilken oftest er 40 eller 50 km/ t. Inklusiv 

stop, kurver og forsinkelser er letbanens rejsehast ighed i realiteten ca. 20 km/ t , mens den 

for metroen er ca. 50 km/ t . Gennemsnitshast igheden for en BRT svarer overordnet  t il 

letbanen. Tilsvarende er frekvensen, dvs. t iden mellem afgangene, af stor betydning. Der 

er i analysen anvendt  samme frekvens og prioritering for letbane og BRT. 

Tabel 8: Nøgletal for de undersøgte t ransport former 

Transportmiddels 
forudsætninger 

Længde 
(m) 

Passagerkapacitet 
(personer) 

Gennemsnitshastighed 
(km/timen) 

M etro 39  290  50  

Letbane 35  230  20  
BRT 25*  145  20  

* ) 3 ledede busser à 25 meter. 

 

Også regulariteten, dvs. risikoen for at blive forsinket , er af betydning. Hvor metro kører i 

eget t racé typisk under jorden, er det nødvendigt at sikre fysisk plads og teknisk 

prioritering i trafikken for letbane og BRT. Det giver markant højere regularitet for metro 

end for BRT og letbane. Regularitet  indgår ikke direkte i trafikmodellerne, men indgår 

indirekte ved, at  de forskellige t ransport former t illægges forskellige præferencer hos 

passagererne.  

BRT og letbane karakteriseres ved at være busser/ tog i egne baner med fuld prioritet  i 

signalregulerede kryds. BRT og letbane har egen infrastruktur og eget design. En BRT er 

sammenlignet med en letbane dog mere fleksible, hvis der er behov for omvejskørsel. 

Hver enkelt  BRT-bus har lavere kapacitet end de tilsvarende letbanetog. Hvis der skal 

t ransporteres samme antal mennesker, skal en BRT derfor have højere frekvens end en 

t ilsvarende letbane. 

Jo større kapacitet de enkelte tog og busser har, jo lavere frekvens er nødvendig for at 

t ransportere det samme antal passagerer. Busser/ tog med stor kapacitet  gør det også 

muligt senere at  øge kapaciteten ved at øge frekvensen. Lavere frekvens generer øvrig og 

krydsende t rafik mindre. Til gengæld kræver køretøjer med større kapacitet mere 

stat ionsplads, hvilket kan påvirke byrummet, og passagererne har typisk et  ønske om 

højest  mulig frekvens for at  mindske deres ventet id.  

Både BRT og letbane griber markant ind i byrummet, da der skal etableres egne spor 

typisk midt på vejene. BRT og letbane kan dels ses som en barriere i byen, men omvendt 

også være med t il at reducere barriereeffekten af t rafikerede veje, da der ofte kommer 

mindre bilt rafik, når vejarealet  indskrænkes, og der kan etableres heller, så krydsning af 

vejen gøres nemmere. Etablering af metro er meget omkostningstungt, mens BRT er 

mindre dyrt at etablere. Letbane er dyrere at etablere end BRT, men billigere end metro 

for sammenlignelige st rækninger.  



 

36 

M etro karakteriseres ved hurt igere transport , da der ikke skal tages højde for den øvrige 

t rafik, og da hastigheden er højere. Metro fylder på pladser og i byrum, men der er ikke 

infrastruktur af betydning mellem stat ionerne.  

Både metro og letbane har behov for et  kontrol- og vedligeholdelsescenter (CM C) af en 

betydelig størrelse, som skal ligge i t ilknytning t il sporene. For BRT kan busdepotet  

placeres længere fra ruten.  

M etro- og letbanestationer giver stationsnærhed jf. Fingerplanen, mens noget t ilsvarende 

ikke er t ilfældet  for BRT, jf. gældende lovgivning. Det skyldes blandt andet den lavere 

kapacitet i BRT samt, at  BRT ikke i lige så høj grad har permanent  status som skinnebåren 

t rafik.  

Karakterist ika for BRT, letbane og metro, samt de undersøgte linjeføringer, beskrives 

nedenfor.  

4.2. BRT 
Internat ionalt  anvendes BRT oftest i halv-tætte eller mindre tætte byområder. I 

København har M ovia erfaringer med højklassede busløsninger/ BRT fra henholdsvis Den 

Kvikke Vej og linje 5C.  

BRT-bet jening udløser, modsat letbanebet jening og metrobet jening, ikke planmæssige 

muligheder for stationsnært  tæt byggeri og vil derfor give begrænsede 

byudviklingsmuligheder.  

BRT kendetegn ifølge Vejdirektoratets håndbog om kollektiv trafik 

 Rummelige stoppesteder/ stationer med gode adgangsforhold og 
ventefaciliteter 

 Lange busser med høj kapacitet  og høj frekvens 
 Lavgulvsbusser med brede døre samt ind- og udst igning af alle døre 
 Høj rejsehast ighed og regularitet sammenlignet med almindelige busser 
 Fuld signalprioritering i fremkørsel og krydsning med den øvrige trafik 
 Selvstændigt design og ident itet på såvel infrastruktur som busmateriel 
 Højt  niveau for design og integration i byrum 

 

M almø indførte i juni 2014 buskonceptet M almø Expressen, der kører mellem Stenkällan, i 

udkanten af M almø øst , og Västra Hamnen. Det  er en 24 meter lang ledbus. M almø 

Expressen kører ca. 2/ 3 af sin rute i egen bane, så bussen kan komme hurt igt  frem. Malmø 

Expressen er tænkt som forløber for en letbane, hvor infrastruktur som midterlagte baner 

og perronlignende stoppesteder, vil kunne genanvendes. 

Aalborg Kommune forventes i 2021 at åbne en BRT buslinje fra Vestre Fjordpark gennem 

centrum t il det  nye universitetshospital med 23 stoppesteder undervejs. Busserne bliver 

24 meter lange med plads til 150-200 passagerer. Projektet er budget teret t il samlet  510 

mio. kr. 
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Der er i KIK2-analysen undersøgt to BRT-forbindelser: 

 BRT i 2035 mellem København H og Amagerbro (hurtig) 

 BRT i 2050 mellem Refshaleøen og Bellahøj (ekst ra hurt ig fra Bellahøj t il 

København H og hurtig fra København H t il Refshaleøen) 
 

BRT linjeføringerne er fastlagt i en proces mellem M ovia og Københavns Kommune, med 

bistand fra COWI, hvor t re løsninger er skitseret og der er udarbejdet køret ider herfor. De 

t re løsninger er efterfølgende indarbejdet i en række analysescenarier, hvortil der er 

gennemført  trafikmodelberegninger. 

BRT over havnesnittet 
M ovia har udarbejdet et forslag t il en hurtig BRT forbindelse fra København H til 

Amagerbro, der med eneste stop ved metrostat ionen ved Islands Brygge medvirker t il at 

aflaste den eksisterende metro mellem Amager og Indre By. Hurtig rejsetid er den 

primære driver t il at opnå mange passagerer, hvorfor linjeføringen er så direkte (COWI & 

M ovia, 2018).  

Forslaget arbejder med en konsekvent  gennemført BRT løsning, der indebærer etablering 

af en tosporet  tunnel under havnen og midterlagte dedikerede busspor på de relevante 

vejst rækninger, herunder Hollænderdybet og den vest lige del af Prags Boulevard. 

Forslaget indeholder desuden prioritering af busserne i lyssignaler. M ed forslaget  kan man 

komme fra København H til Amagerbro st . på 7 minut ter.  

BRT-linjen kan videreføres t il Refshaleøen, hvorved potent ielle fremt idige 

byudviklingsområder bet jenes med en køret id fra København H til Refshaleøen på 16 

minut ter. Linjeføringen fremgår af f igur 9.  

Figur 9: Illust ration af BRT-forslaget  med tunnel under havnen. COWI & Movia, 2018. 
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I t illæg til M ovias forslag har Københavns Kommune udarbejdet  et supplerende forslag til 

BRT-løsning på samme st rækning som hovedforslaget. I det supplerende forslag føres BRT-

løsningen via Langebro med visse andre variationer i forhold t il M ovias forslag, jf. f igur 10. 

Det te giver sig udslag i længere rejset id og lavere anlægsomkostninger. 

De skitserede BRT løsninger over havnesnit tet  medfører i varierende grad indgreb i 

byrummet, hvoraf særlig passage af Hollænderdybet  og Prags Boulevard samt tunnel 

under inderhavnen må anses som følsom. Skulle en busbet jening gennemføres med mere 

skånsomme metoder, vil det ikke være muligt  at føre bussen som en BRT, med de fordele 

det  giver, og en aflastende effekt af metroen over havnesnittet  vil ikke kunne opnås. 

 

 Figur 10: Illust rat ion af BRT forslag samt variant. COWI & Københavns Kommune, 2018 

(supplerende forslag). 

M ovias forslag indgår, som et af de ot te udvalgte scenarier, som midlert idig BRT frem t il 

åbningen af en metro, da det er vurderet , at der på denne strækning først  og fremmest  

fokuseres på aflastning af den eksisterende metro, M 1/ M 2.  

BRT til Bellahøj 
Udover BRT-løsninger over havnesnit tet er undersøgt forlængelse fra København H t il 

Bellahøj med 14 stop (linjeføring som i screeningsfasen af KIK2). Samme rute er endvidere 

beregnet i en opt imeret version, hvor antallet  af stoppesteder er reduceret t il 9.  

BRT fra København H t il Bellahøj kører via Hammerichsgade, Nørrevoldgade, Sølvtorvet , 

Tagensvej og Bispebjerg, og giver mulighed for at  skifte t il mere højklasset kollekt iv trafik 

på København H, Nørreport , Skjolds Plads, samt ved Bispebjerg St . 
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Den opt imerede linjeføring, i kombination med BRT under havnen til Refshaleøen i 2050, 

er udvalgt  t il videre analyser, da der er fokus på aflastning af M 1/ M 2, bet jening af 

fremt idige byudviklingsområder samt bet jening af Brønshøj med højklasset kollekt iv trafik.  

4.3. Metro 
M etro karakteriseres ved at være hurt ig, effekt iv og højfrekvent  kollekt iv t rafik med høj 

regularitet . Der er undersøgt fem metrolinjeføringer, der alle er en del af M 6/ M 7 som 

beskrevet i screeningsfasen af KIK2: 

 M etro i 2035 mellem København H og Prags Boulevard 

 M etro i 2050 mellem København H og Refshaleøen 

 M etro i 2050 mellem Rigshospitalet  og Refshaleøen via København H 

 M etro i 2050 mellem Refshaleøen og Bellahøj via København H 

 M etro i 2050 Metro Havnering 

 
M 6 kører fra Bellahøj, forbi Bispebjerg Hospital og videre til Rigshospitalet , over 

København H, til Islands Brygge St. og Amagerbro St. for derefter at ende på Refshaleøen. 

Der er undersøgt varianter med endestat ion på Brønshøj Torv samt videreførelse fra 

Refshaleøen til Østerport St . for at klarlægge, hvad det te vil betyde for bet jening af 

Brønshøj samt for aflastning af havnesnit tet. Videreførelse fra Bellahøj t il Brønshøj Torv 

viste sig uhensigtsmæssig, da der hermed vil være parallelkørsel med letbane på 

Frederikssundsvej og kun få ekst ra passagerer. Videreførsel fra Refshaleøen t il Østerport  

skaber et  mere robust system, såfremt linjeføringen yderligere forlænges t il en M etro 

Havnering, som er undersøgt  i stedet . Ved en evt . afgrening fra M etro Havneringen til 

Brønshøj vil frekvensen blive halveret på afgreningen, ligesom det  gør sig gældende for 

M 1/ M 2. 

M 6 fra Bellahøj t il Refshaleøen udgør grundforslaget  og indeholder 13 stationer inkl. 2 

skiftestat ioner t il Cityringen (Skjolds Plads og København H) og 3 skiftestationer til M 1/ M 2 

(Forum St., Islands Brygge St . og Amagerbro St.). Der er alene analyseret på en 

underjordisk metrost rækning, da KIK2 screeningsrapporten viste, at besparelserne ved en 

metro i terræn vil være minimale samt vil lægge en række begrænsninger på de fremt idige 

byudviklingsmuligheder. 

I kapitel 11 beskrives tre mulige første etaper af en M 6, herunder tekniske anlæg og 

kontrol- og vedligeholdelsescenter (CM C). 

Øresundsmetro 
Ved fast læggelse af koncept- og systemvalg for en metrolinje, M 6, bør fremt idssikring i 

form af muligheden for eventuelt  senere integrat ion af en metroforbindelse mellem 

København og M almø indtænkes, så det  sikres, at systemet  vil kunne løse både 

t rafikopgaven i København samt over sundet . 

Et  integreret togsystem vil skulle bet jene dels lokale metrostrækninger i København og 

M almø, med relat ivt kort  afstand mellem stat ionerne, dels en kyst-kyst  strækning. På 

begge st rækningstyper vil høj frekvens have betydning for at t rakt iviteten. M ens en stor 

andel af passagerne i myldretiden på de lokale metrost rækninger uden problemer kan 

benyt te ståpladser, må målsætningen for kyst-kyst  st rækningen være, at en stor del af 

passagerne kan t ilbydes siddepladser på den længere st rækning. 
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Tilsvarende gælder det , at hast ighed og indretning på de lokale metrost rækninger har 

mindre betydning, da rejserne er af kort varighed, mens der på den længere kyst-kyst-

st rækning lægges større vægt på hast ighed, ligesom indretning af toget  og komfort i toget 

har større betydning (M etroselskabet , 2018). 

 

 

Nøgletal for en Øresundsmetro 

 Strækning: København H til M almø C 

 Tunnellængde fra kyst  t il kyst : 22,1 km 

 Antal stat ioner: 5 

 Rejset id: ca. 23 minut ter 

 M aksimal kapacitet : 36 tog i t imen i hver retning 

 M aksimal hast ighed: 120 km/ timen 

 Tunnelens dybeste punkt : 55 meter under vandoverfladen 

 Antal indbyggere indenfor 1 times rejset id fra hhv. København H eller 

M almø C: 2,3 mio. (2035) 

 Antal arbejdspladser indenfor 1 t imes rejsetid fra København H eller 

M almø C: 1,3 mio. (2035) 

 Anlægsomkostninger: ca. 30 mia. kr. incl. 50% korrektionst illæg for 

st rækningen fra Prags Boulevard t il og med M almø C 

 Bygget id: 6-7 år 
 

 

4.4. Letbane 
Der er undersøgt én letbanelinje, hvor metrosystemet i Indre By knyt tes t il letbanen på 

Frederikssundsvej ved Nørreport  St., hvorved flere knudepunkter forbindes og der skabes 

en direkte forbindelse til Indre By fra Brønshøj: 

 Letbane i 2050 mellem Nørreport St . og Nørrebro St. (forlængelse af letbanen på 

Frederikssundsvej) 

 
Det  indgår som en forudsætning i analysen, at  der etableres en letbane på 

Frederikssundsvej. Denne letbane forlænges i det undersøgte letbanescenarie til 

Nørreport St . Letbanen forudsættes at  kunne anvende kontrol- og vedligeholdelsescentret 

t il letbanen i Ring 3, beliggende i Glost rup Kommune, hvilket  dog ikke er undersøgt 

nærmere. 

Langs hele letbanens linjeføring skal gaderummet indret tes på ny, hvilket  bl.a. vil have 

betydning for antallet af parkeringspladser og vejt ræer på de veje, som letbanen følger.  
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5. TRAFIKMODELBEREGNINGER OG 
FORUDSÆTNINGER 

KIK2 baseres på t rafikmodelberegninger med supplerende vurderinger, hvor t rafik-

modellen har begrænsninger. Hert il lægges kapacitetsberegninger, økonomiberegninger 

samt andre analyser med indflydelse på undersøgelsesspørgsmålene og vurderings-

parametrene. I det følgende præsenteres de overordnede forudsætninger for 

t rafikmodelberegningerne for de ot te analyserede linjeføringer. M ere teknisk gennem-

gang af forudsætningerne findes i Bilag 5. I de efterfølgende kapitler vurderes hvert enkelt 

af de fem vurderingsparametre hver for sig og opsummeres t il sidst  i kapitel 12. 

5.1. Trafikmodellen 
Analysescenarierne er som i screeningsfasen beregnet i OTM  6.1 (Ørestads Trafik 

M odellen), som er en matemat isk model t il beregning af trafikmængder for f lere 

t rafikformer i hele hovedstadsområdet . OTM-modellen er en beslutningsstøt tende model, 

der fremskriver efterspørgslen på transport , baseret på en række antagelser og 

fremskrivninger. M odellens anvendelse er meget udbredt, og det var også en t idligere 

version af denne model, der lå til grund for trafikberegningerne i KIK-analysen fra 2012, 

ligesom den er anvendt  i VVM  for Nordhavnstunnel og anvendes i forundersøgelse af en 

Øst lig Ringvej. 

M odelberegningerne er suppleret med konkrete vurderinger af bl.a. kapacitet  i metroen, 

idet  OTM -modellen ikke kan arbejde med kapacitetsbegrænsninger og dermed antager, at 

der er uendelig plads i kollekt iv transport. OTM  antager derfor, at  alle passagerer kan 

være i metroen, også selv om der ikke er plads i toget . Som følge heraf kan modellen 

heller ikke sige noget om omfordeling af passagerer t il andre t ransport former. OTM -

modellen bygger, som andre t rafikmodeller, på observeret adfærd og forudsætter, at folks 

t rafikale adfærd i fremt iden grundlæggende svarer t il dagens adfærd.  

Der er gennemført  trafikmodelberegninger for årene 2035 og 2050, hvor 2035 beskriver 

den nærmeste fremt id, mens 2050 beskriver det langsigtede perspekt iv, hvor befolkning 

og arbejdspladser, samt kollekt iv t rafik i byudviklingsområderne, er fremskrevet t il en 

2050-situat ion, mens de resterende beregningsforudsætninger er fastholdt  som i 2035. 

Tilsvarende fastholdes forudsætningerne udenfor København som i 2035. Formålet er at 

vise udbygningen af infrastruktur i 2050, uden den belastning af kapaciteten på vejnet tet , 

samt søgetider efter parkeringspladser, der vil opstå som følge af den st igende mængde 

biler frem mod 2050. 

Der er i KIK2 analysen som udgangspunkt  anvendt samme forudsætningsgrundlag som i 

KIK2-screeningsrapporten, hvilket  vil sige, at der fortsat  anvendes et byudviklingsscenarie, 

hvor bolig- og erhvervsudbygningen er fordelt forholdsmæssigt  mellem de eksisterende 

byudviklingsområder. Byplanforudsætningerne er beskrevet i KIK2-screeningsrapporten 

kapitel 4.  

Der er benyt tet Københavns Kommunes befolkningsprognose, jf. tabel 9. Det antages, at 

byudviklingsområder står for 65 % af væksten i arbejdspladser frem mod 2025, 75 % af 

væksten fra 2026 til 2035 og 80 % af væksten fra 2036 til 2050. Den højere andel i den 

eksisterende by i perioden frem t il 2025 skyldes en række store kendte projekter, bl.a. 

udvidelse af Rigshospitalet og Bispebjerg Hospital, Panum mv. 
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Tabel 9: Forudsat te indbyggere og arbejdspladser  

År Indbyggere Arbejdspladser 

2025  677.228  417.851  

2035  730.818  444.801  
2050  779.273  475.302  

Den forudsatte udvikling i antal indbyggere og arbejdspladser i Københavns Kommune. Københavns Kommunes 
befolkningsprognose samt ”Beregningsforudsætninger 2025, 2035 og 2050”. CO H Aps, april 2017. 

 

Det  forudsættes på baggrund af udviklingen fra 2010-2014, at  bilejerskabet i København 

og Frederiksberg kommuner stagnerer og er uændret i perioden 2015-2025. Nyeste tal for 

2015-2017 har dog vist  en st igende tendens. Der forudsættes for perioden 2025 til 2050, 

at  antallet af biler i København og Frederiksberg kommuner er konstant . Da befolkningen 

vokser, betyder det et faldende bilejerskab i denne periode. 

5.2. Karaktergivning og vurderingsparametre 
I de følgende kapitler indgår KIK2’s beregningsresultater t il belysning af en række 

vurderingsparametre formuleret med udgangspunkt i de udfordringer, der søges løst  med 

KIK2, jf. kapitel 3.  

Der gives for hver vurderingsparameter og for hver linjeføring en karakter fra 1 t il 5, hvor 5 

er højest . For hvert  vurderingsparameter er der typisk 2-4 underparametre, som giver den 

samlede karakter. Der gives med enkelte undtagelser karakter med udgangspunkt i 

højeste og laveste effekt  og lineær fordeling mellem linjeføringerne. De to linjeføringer, 

der vurderes i 2035 får selvstændige karakterer uafhængigt  af karaktererne for 2050.  

Alle vurderingsparametre er beskrevet  i kapitel 12 og pointgivningen er uddybet  i bilag 9. 
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6. AFLASTNING AF EKSISTERENDE METRO, 
M1/M2 

M etroen er allerede i dag belastet i myldretiden. Især på st rækningen mellem Amagerbro 

St . og Christ ianshavn St . opleves tæt pakkede tog i myldret iden om morgenen mod 

centrum. På flere andre af de centrale st rækninger ses t ilsvarende problemer i lidt mindre 

skala.  

I 2019 åbner Cityringen. Cityringen bliver en at traktiv linjeføring i Indre By og 

brokvartererne på sjællandssiden af havnen. Den eksisterende metro mod Amager, 

M 1/ M 2, vil, når Cityringen åbner, blive mere at t raktiv for mange rejsemål, da det  bliver 

muligt at  skifte t il Cityringen på bl.a. Kgs. Nytorv St . Det  betyder et  øget passagertal i 

M 1/ M 2 på de centrale strækninger t il/ fra Amager, som allerede i dag er belastet . 

Den generelle befolkningsudvikling i København, samt særligt  udbygningen af Ørestad, 

forøger kapacitetsproblemerne i den eksisterende metro, M1/ M 2. Således vil 

passagerbelastningen i 2035, for st rækningerne fra Kgs. Nytorv St. t il Amagerbro St . og t il 

Islands Brygge St ., blive nogenlunde fordoblet  i forhold til 2015, hvis der ikke etableres en 

aflastende forbindelse t il/ fra Amager. 

De forskellige undersøgte linjeføringer har i varierende grad en aflastende effekt på den 

eksisterende metro, M 1/M 2 jf. tabel 10.  

Tabel 10 opsummerende karakterer, aflastning af M 1/ M 2 

  Karakter 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 5 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 2 

   

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 4 

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  - 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 5 
M etro Refshaleøen – Bellahøj 5 

M etro H avnering 5 

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 1 

Der gives særskilte karakterer på kort og lang sigt. M etro Københavns H  – Prags Boulevard i 2035 gives således højere 

karakter end den længere metro Københavns H  – Refshaleøen i 2050, da kapacitetsproblemet er større i 2050  end i 

2035.  

 

Som det  fremgår af ovenstående tabel, aflaster nye metrolinjeføringer bedre den 

eksisterende metro end t ilsvarende BRT-løsninger. Letbane på Nørrebrogade har ikke fået 

nogen karakter for aflastning, da den ikke reducerer passagerbelastningen i M 1/ M 2.  

6.1. Passagerbelastning på de mest belastede strækninger 
Passagerbelastningen i M 1/ M 2 øges ifølge trafikmodelberegningerne fra 2.560-3.220 

passagerer i spidstimen1 på de mest  belastede st rækninger i 2015 t il 5.740-6.170 

                                                             
1 Spidst imen varierer fra st rækning t il st rækning og er ikke mulig at  definere præcis i t rafikmodellen. 
For overskuelighedens skyld anvendes perioden kl. 8-9 som spidst ime selvom, der for visse 
st rækninger er større kapacitetsudnyttelse i andre t idsperioder. 
Trafikmodellen regner i hele t imer, og det  er derfor ikke muligt  at  definere spidst imen som fx 7:30 t il 
8:30, selvom det ofte vil være mere korrekt. De angivne tal for st rækningsbelastning udgør således 
belastningen for hele t imen kl. 8-9 og der tages hermed ikke højde for variat ioner inden for denne 
t ime.  
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passagerer i spidstimen på de mest  belastede st rækninger i 2050, hvis der ikke etableres 

aflastende foranstaltninger. Det  svarer t il st igninger på 92% for strækningen Amagerbro 

St . - Christ ianshavn St . og 124% for st rækningen Christianshavn St . - Islands Brygge St . 

St rækningen Amagerbro St. – Christ ianshavn St . vil dog fortsat  være den mest  belastede 

st rækning i 2050 jf. tabel 11. I praksis vil der ikke være plads t il disse passagerer i metroen 

med det nuværende system.  

For at modvirke kapacitetsudfordringerne i metroen mellem Kgs. Nytorv og Amagerbro St . 

vil M etroselskabet  på kort sigt  ændre indretningen af togene t il mere opt imal 

sædeplacering, indsætte ekst ra tog i myldretiden, gennemføre adfærdskampagner, 

opt imere holdet ider og lignende. Disse init iat iver forventes at  øge kapaciteten med ca. 

10% i 2019.  

For at løse kapacitetsudfordringen på mellemlangt  sigt , har M etroselskabet  indkøbt flere 

tog, som i løbet  af 2021 vil blive indsat på de eksisterende metrolinjer. Derudover vil der i 

slutningen af 2020’erne være behov for at udskifte metroens styresystem, hvilket også vil 

bidrage med mindre kapacitetsforbedringer og mulighed for at  indsætte 2 ekst ra tog i 

drift. Init iat iverne på mellemlangt sigt forventes at  kunne øge kapaciteten med 25-40% i 

2025, så der reelt vil være en kapacitet på i størrelsesordenen 5.800 passagerer pr. time, 

hvilket  M etroselskabet vurderer vil kunne imødekomme kapacitetsbehovet frem mod ca. 

2035. 

Efter 2035 bør der ifølge M etroselskabet være implementeret  en ny løsning til at håndtere 

det  kapacitetspres, som forventes at fortsætte med at  st ige efter ca. 2035, jf. bilag 8 om 

kapacitetsfremmende t iltag i metroen. Det te kan ske enten ved udskiftning af alle tog til 4-

vognstog, hvilket  øger kapaciteten i M 1/ M 2, eller ved etablering af en ny aflastende 

metrolinje på tværs af havnen.  
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Tabel 11: Passagerbelastning, M 1/ M 2 i spidst imen 

Passagerbelastning pr. time i spidstimen (kl. 8-9) 

Opgøres for mest passagerbelastede retning 
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2015  Basis (uden ny linjeføring) 2.560  3.220    

      

2035  

Basis (uden ny linjeføring) 5.240  5.880  105% 83% 
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 4.080  4.360  59% 35% 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 4.670  5.280  82% 64% 

      

2050  

Basis (uden ny linjeføring) 5.740  6.170  124% 92% 

M etro København H  – Refshaleøen 4.440  4.590  73% 43% 

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  5.790  6.230  126% 93% 
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 4.310  4.340  68% 35% 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 3.940  4.150  54% 29% 

M etro H avnering 4.270  4.190  67% 30% 
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 4.980  5.470  95% 70% 

 

Som det  fremgår at  tabel 11, vil passagerbelastningen på M1/ M 2 i 2035 og 2050 st ige for 

alle de undersøgte linjeføringer. Ny metro reducerer passagerbelastningen i M 1/ M 2 mere 

end BRT, og lange linjeføringer reducerer mere end korte linjeføringer. Letbanen ad 

Nørrebrogade øger passagerbelastningen marginalt , hvis den etableres uden at 

kapacitetsproblemerne i M 1/M 2 reduceres via ny metro eller BRT over havnen. 

6.2. Forsinkelsestid 
M etroselskabet  har for hver linjeføring beregnet , hvor mange af passagererne, som ikke 

kan komme med mindst det første tog. I 2035 forventes ca. 1.400 passagerer om dagen at  

skulle vente på mindst det næste tog. I 2050 forventes det te tal at  stige t il 2.400 

passagerer, som skal vente på mindst  et  ekst ra tog, hvis der ikke anlægges aflastende 

infrastruktur. Det svarer på dagsniveau til henholdsvis 2,2% og 3,5% af passagererne på de 

berørte stat ioner i 2035 og 2050. I myldret iderne er det op til 20%, som efterlades.  

De efterladte er fordelt på især Islands Brygge St., Christ ianshavns St . og Amagerbro St ., 

hvilket  må forventes af skabe kø, hvor en større del af passagererne vil skulle vente på 

flere tog før de kommer med. Såfremt de efterladte fordeles lige på alle afgange, vil en 

mindre del af passagererne i teorien først komme med det 14. tog efter de er ankommet 

t il stat ionen i 2050. I praksis vil en del f inde andre rejseveje, og passagererne vil ikke 

ankomme ligeligt fordelt  i myldretiden, hvilket både kan øge og reducere forsinkelses-

t iden. Det  forventes ikke, at nogen vil vente på 14. tog, men t il gengæld vil passagertallet 

falde, jf. afsnit 6.3 om kapacitetsbegrænsning. Beregnet forsinkelsest id i myldretiden 

fremgår af nedenstående tabel for udvalgte linjeføringer. 



 

46 

Tabel 12: Passagerernes forsinkelsest id i myldret iden pr. hverdag 

Gennemsnitlig forsinkelsestid i morgenmyldretiden (minutter) 
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2035  
Basis (uden ny infrastruktur) 10  16  

M etro mellem København H  og Prags Boulevard 3 3-6  

   

2050  

Basis (uden ny infrastruktur) 11  23  

M etro København H  – Refshaleøen 3 3-6  
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 6 18  

Forsinkelsestid er beregnet på baggrund af M etroselskabets beregning af antal efterladte fordelt lineært mellem togene 

samt forventet gennemsnitlig påstigerkapacitet i togene. Særligt de lave tal er forbundet med stor usikkerhed.  

 

Som det  fremgår, øges forsinkelsest iden i 2050. De foreslåede metrolinjer aflaster alle 

mere end BRT-løsninger. BRT reducerer således forsinkelsest iden fra 23 til 18 minut ter på 

Christ ianshavn St ., hvilket i praksis vil overflyt te ture t il bil og cykel, jf. afsnit om 

kapacitetsbegrænsning nedenfor. Det vurderes derfor, at  serviceniveauet i 2050 vil være 

ut ilst rækkeligt  med BRT, hvorfor BRT fra Bellahøj t il Refshaleøen på det t idspunkt  vil skulle 

suppleres med en metro for at forhindre kø og forsinkelser.  

I praksis vil mange passagerer vælge andre rejseveje end metro i myldretiden i 2050, da 

det  tager for lang t id at komme med et metrotog, med mindre der bygges aflastende 

infrastruktur, jf. nedenfor.    

6.3. Kapacitetsbegrænsning  
Trafikmodelberegningerne kan ikke tage højde for kapacitetsbegrænsninger i den 

kollektive t rafik. Da kapaciteten forventes brugt  i M 1/ M 2, vil en stor del af de rejsende 

vælge andre rejseveje. Teoret isk er kapaciteten i metroen på 5.800 passagerer pr. t ime. 

Reelt er kapaciteten dog mindre, da bl.a. opholdst id ved stationerne, passagerernes 

placering i tog og på perron ved ud- og indgang af togene, t idsmæssig variation i hvornår 

passagererne ankommer t il stat ionerne samt trængsel på perronerne har stor betydning 

for den reelle maksimale kapacitet  på st rækningerne. Det te kan dog ikke håndteres i OTM -

beregningerne.  

Som en del af undersøgelsen, har COH ApS lavet beregninger på baggrund af OTM  af, hvad 

kapacitetsudfordringerne betyder for anvendelse af kollektiv t rafik i basisåret  2050, samt 

ved to af de analyserede linjeføringer for 2050, jf. tabel 13. Analysen viser, at   

 det  samlede antal kollekt ive trafikture i situat ionen uden nye linjeføringer falder 

mere end beregnet ovenfor, da passagererne finder andre rejseveje (bil, cykel, 

gang) på grund af trængsel  
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 at  de rejsende med kollekt iv t rafik i praksis fordeler sig bedre mellem de 

kollektive linjer, der er undersøgt.  

 når der etableres ny infrast ruktur øges effekten heraf, da den både skaber nye 

passagerer i den kollekt ive trafik og overtager de passagerer, der ikke er plads til i 

den eksisterende infrast ruktur.  
 

Det  vurderes, at effekterne for de to analyserede linjer kan overføres til de øvrige linjer.  

Antallet af daglige passagerer på M 1/ M 2 falder i basisscenariet  fra 341.000 til 319.000 

påst igere pr. døgn svarende t il et  fald på 6%, når der tages højde for kapacitet . De færre 

passagerer kommer t il udt ryk i lavere belastning på de to mest  passagerbelastede 

st rækninger med 10-11.000 færre daglige passagerer på begge st rækninger svarende t il et 

fald på ca. 10%.  

Tabel 13: Passagerbelastning, M 1/ M 2 i spidst imen med begrænset  kapacitet  

Passagerbelastning pr. time i spidstimen (kl. 8-9) 
Opgøres for mest passagerbelastede retning 
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2050  
Basis uden ny linjeføring 5.740  6.170  4.805  4.597  
M etro Refshaleøen – Bellahøj 3.940  4.150  3.698  3.806  

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 4.980  5.470  4.401  4.325  

 

I spidstimen er effekten endnu større jf. tabel 13 (Basis uden ny linjeføring). 

Passagerbelastningen i M 1/ M 2 reduceres i spidst imen med i størrelsesordenen 1.000-

1.500 passagerer på hver st rækning (20%) i basisscenariet , når der lægges til grund, at der 

er begrænset  kapacitet  i metroen. På dagsplan mister metroen i alt  ca. 22.000 passagerer, 

som typisk anvender andre t ransportmidler som bil, cykel, anden kollekt iv t rafik og gang. 

Heraf overføres ca. 4.000 til busser og 7.000 til øvrige tog (S-tog og regionaltog). 

Når kapacitetsbegrænsningen lægges t il grund, vil der i basis 2050-scenariet være en 

kapacitetsudnyt telse på op t il 4.800 passagerer pr. t ime. Det vurderes, at denne 

kapacitetsudnyt telse er en god ret tesnor for den maksimale kapacitet i metroen på disse 

st rækninger.  

Når der etableres aflastende infrast ruktur (BRT eller metro) reduceres belastningen af 

M 1/ M 2 med ca. 2.000 passagerer ved metro og 500-1.000 ved BRT på de to mest 

belastede st rækninger, da en del af passagererne i M 1/ M 2 vælger den nye metro/ BRT. 

Når der etableres ny metro, vil kapacitetsmangel i M 1/ M 2 kun have lille effekt  på 

passagerbelastningen (ca. 300 passagerer), da den nye metro har løst de største 

kapacitetsproblemer. Hvis der i stedet etableres BRT, vil den begrænsede kapacitet i 

M 1/ M 2 stadig være betydelig, og i spidstimen reduceres passagerantallet med 600-1.100 

passagerer.  
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M 1/ M 2 mister, som det fremgår af tabel 13, passagerer, når der etableres ny infrastruktur 

samt når der tages højde for kapacitetsbegrænsningerne i M 1/ M 2. Som det fremgår af 

tabel 14, opnår ny metro eller BRT flere passagerer, når der tages højde for kapaciteten. 

Således får en ny metro/ BRT i spidstimen ca. 300 flere passagerer over havnesnit tet , når 

der tages højde for kapacitet – passagerer, som overflyt tes fra M 1/M 2. Passagererne 

fordeler sig altså mere hensigtsmæssigt .  

Tabel 14: Passagerbelastning, Islands Brygge – København H i spidst imen med begrænset 

kapacitet i M 1/ M 2 

Passagerbelastning pr. time  
Opgjort på strækningen Islands Brygge – København 
H  
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2050  
M etro Refshaleøen – Bellahøj 4.330  1.878  4.548  1.920  

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 1.600  652  1.884  722  

 

Samlet for hele det kollektive t rafiknet  reduceres antallet af kollektive passagerer med 

16.500 påst igere, når der tages højde for kapaciteten (Basis 2050), jf. tabel 15, og antallet 

af bilture stiger med ca. 1.900 daglige ture. Når der etableres ny BRT eller metro aflaster 

den M 1/M 2, hvorved kapacitetsproblemerne reduceres, så effekten bliver tæt tere på det 

forudsat te i t rafikmodelberegningerne. Således ændres det reducerede antal passagerer 

t il 4.900 påst igere for metro og t il 12.000 påst igere for BRT. Ligeledes opnås færre bilture 

jf. tabel 15.  

Når der tages højde for kapacitet , overflyt tes som nævnt  passagerer fra M 1/ M 2 til andre 

linjer. I den nye infrastruktur øges antallet af daglige passagerer i ny BRT med 3.400 

påst igere (5% flere end i t rafikmodel) og 2.000 påstigere for metro (1% flere end i 

t rafikmodel). Det vurderes, at  denne effekt  kan overføres til de øvrige linjeføringer.  

Tabel 15: Effekt  af kapacitetsbegrænsning 

Påstigere pr. dag 

Effekt af 
kapacitets-

begrænsning 
(påstigere/dag) 

M erpåstigere i 
ny 

infrastruktur ift 
trafikmodel 

(påstigere/dag) 

Biltrafik 
(bilture pr. 

dag) 

2050  

Basis 2050  -16.500  - 1.900  
M etro Refshaleøen – Bellahøj -4.900  2.000  600  

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra 

hurtig) 
-12.000  3.400  1.300  
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En metro fra Refshaleøen til Bellahøj vil i spidst imen have et stort  antal passagerer, der 

bl.a. overflyt tes fra M 1/M 2. Kapaciteten vil dog ikke blive udfordret , da der forventes 36 

afgange pr. t ime i hver retning, hvilket er 80% flere end på de mest  belastede st rækninger 

på M 1/ M 2 i 2035.  

6.4. Sammenfatning 
I løbet  af en kort årrække kommer der betydelige kapacitetsudfordringer i den 

eksisterende metro, M 1/M 2, og en stor del af passagererne vil i myldret iden blive tvunget  

t il at  rejse ad andre ruter eller på andre t idspunkter.  

En BRT kan afhjælpe det te problem, da der etableres andre rejseveje, men 

undersøgelserne viser, at  BRT kun i begrænset grad afhjælper problemat ikkerne, og at  en 

del af passagererne fortsat  vil blive forsinket grundet ventetid ved stationerne på det  

indre Amager. 

Ny metro over havnesnit tet  skaber en ny hurtig forbindelse på tværs af havnen. En ny 

metro aflaster således den eksisterende metro, M 1/ M 2, i betydeligt  større omfang end 

BRT, og en stor del af ventet iden ved stationerne vil blive elimineret.  

Der vil i 2035 være omfat tende forsinkelser for passagererne i metroen i myldret iden, 

hvilket  enten gør, at  de anvender andre rejseveje, herunder bil, eller at  de bliver forsinket. 

Størrelsen af forsinkelser øges i 2050 med mindre der etableres ny infrast ruktur.  

M etrolinjeføringerne aflaster den eksisterende metro mere end de tilsvarende BRT-linjer, 

især i forhold til den mest  belastede st rækning mellem Amagerbro St. og Christ ianshavn 

St . Ligeledes har linjeføringer, som giver mange rejsemål, en mere aflastende effekt , end 

linjer med få rejsemål. Det  kommer til udt ryk ved, at de længste linjeføringer (M etro 

Havnering, metro fra Refshaleøen til Bellahøj samt BRT fra Refshaleøen til Bellahøj) har 

større aflastende effekt  end de kortere linjeføringer.   

I 2035 er undersøgt  to linjeføringer, en metro og en BRT. BRT’en reducerer den maksimale 

belastning i M 1/ M 2 til 5.280 passagerer pr. t ime, mens ny metro reducerer belastningen 

t il 4.360 passagerer pr. t ime. Da den maksimale belastning ovenfor er vurderet t il i 

størrelsesordenen 4.800 passagerer pr. t ime, vurderes BRT stadig at  give 

kapacitetsproblemer i M 1/ M 2, mens ny metro sikrer, at kapaciteten i M 1/ M 2 ikke 

overudnyttes med mere biltrafik t il følge. 

I 2050 ses samme billede. BRT reducerer ikke passagerbelastningen i M 1/M 2 til under 

4.800 passagerer på den mest belastede st rækning og tidspunkt . Det gør alle de 

undersøgte metroforbindelser, men i forskelligt  omfang.  

I både 2035 og 2050 giver BRT en ekst ra forbindelse, som gør, at  en del af de passagerer, 

som ikke kan være i M 1/ M 2 grundet kapacitetsbegrænsninger, i praksis vil vælge BRT frem 

for bil, jf. afsnit  6.3.  
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7. BYUDVIKLINGSMULIGHEDER 
De ot te analyserede linjeføringer gennemløber i forskellig grad områder udlagt  t il 

byudvikling og perspektivområder, der t idligst kan udvikles efter kommuneplanens 12-

årige planperiode. Valg af infrast rukturteknologi har betydning for, om et  område kan 

udvikles i overensstemmelse med Fingerplanens principper om stationsnærhed. 

Stat ionsnærhedsprincippet fast lægger, at udvikling af kontorerhverv (over 1.500 m2) mv. 

forudsætter, at  området er stat ionsnært. Ligeledes vurderes nærhed til stat ioner at have 

betydning for ejendomspriser og områdernes att rakt ivitet , når de byudvikles. 

Tabel 16: Opsummerende karakterer, byudvikling 

 K
a

ra
k

te
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2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 3 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 1 

     

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 5 
Letbane N ørreport-N ørrebro St. 3 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 5 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 5 
M etro H avnering 5 

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 3 

Karaktererne gives med udgangspunkt i byudviklingspotentialet, herunder mulighed for stationsnærhed jf. 
stationsnærhedsprincippet, for hver enkelt strækning 

 

7.1. Rummelighed og stationsnærhed 
Det er alene byudviklings- og perspektivområderne på Nordøstamager og Refshaleøen, 

der bet jenes med ny kollekt iv t rafik. Af tabel 17 ses byudviklingspotentialet  opgjort som 

rummelighed i etagemeter. Det er endvidere angivet , om transport formen udløser 

stat ionsnærhed. BRT-linjerne bet jener de samme områder som metrolinjerne.  

Tabel 17: Byudviklingspotent iale, som ikke allerede er planlagt 

 m
2  

(m
io

.)
 

St
a

ti
o

n
sn

æ
rh

ed
 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 0,6 Ja 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 0,3 N ej 

      

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 1,8 Ja 
Letbane N ørreport-N ørrebro St. 0 Ja 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 1,8 Ja 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 1,8 Ja 
M etro H avnering 1,8 Ja 

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 1,8 N ej 

Tabellen indeholder potentiel byudvikling langs linjeføringerne, som endnu ikke er planlagt. Tallene for de linjeføringer, som 
betjener Amagerbro (alle bortset fra letbanen) indeholder 0,3 mio. m2, som udgøres af et areal ved Vermlandsgade, som 

allerede i dag er stationsnært. I forhold til en tilsvarende tabel i KIK2-screeningsrapporten afrapporteret september 2017, 

er udtaget 0,4  mio. m2, som for nuværende er planlagt til bebyggelse. Byudviklingspotentialet på Kløverparken er 
behandlet i bilag 6. 
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Figur 11: Effekt af stat ionsnær lokalisering. Kilde: BY og BANE-projektet , Aalborg 

Universitet , Institut for Planlægning, Campus København, 2017. 

Stationsnærhedsprincippet 

Fingerplanens stat ionsnærhedsprincip skal sikre:  

 At byfunktioner, som på grund af arealudnyt telse, arbejdspladstæthed, 

størrelse eller besøgsmønstre har en intensiv karakter, placeres inden for 

stat ionsnære områder og fort rinsvist inden for de stat ionsnære kerne-

områder. Erhvervsbygninger af mindre omfang og lokal karakter, dvs. mindre 

end 1.500 etagemeter, kan placeres i byområdet  uden for de stat ionsnære 

områder. Tæt boligbyggeri kan placeres i byområdet  også uden for de 

stat ionsnære områder. 

 

 At byfunktioner af regional karakter fort rinsvist lokaliseres stat ionsnært  ved 

knudepunktsstat ioner. 

 

 At stat ionsnære områder udnyt tes med bebyggelsesprocenter, der 

modsvarer den centrale beliggenhed og gode tilgængelighed. Ved knude-

punktsstat ioner skal t ilst ræbes, at en del af de stat ionsnære byggemulig-

heder forbeholdes regionale funkt ioner, herunder kontorerhverv. 
 
Aalborg Universitet har udarbejde en analyse af de trafikale effekter af stationsnær 

lokalisering i hovedstadsområdet. Analysen viser bl.a., at stat ionsnær lokalisering af 

større kontorarbejdspladser indebærer, at der er dobbelt  så mange af de ansat te, der 

benyt ter kollektiv t ransport  i den daglige pendling, og at samt lige ansat te i gennem-

snit  dagligt  kører 10 t il 15 km kortere i bil. 

Tilsvarende effekter ses ikke for busser, og analysen fra Aalborg Universitet  viser 

således, at  der ikke kan ses en sammenhæng mellem højklassede og højfrekvente 

busser tæt  på erhvervslokalisering og de ansat tes valg af transportmiddel. 

 



 

52 

Størstedelen af Københavns Kommune, på nær Nordøstamager, Refshaleøen, Brønshøj-

Husum og Tingbjerg, er i dag omfat tet af stat ionsnærhed, der ifølge Fingerplan 2017 

defineres som et  cirkelslag på 1.000 meter fra stat ionen. Det te betyder, at  

erhvervsbyggeri over 1.500 etagemeter skal placeres stat ionsnært  jf. Landsplandirekt iv for 

Hovedstadsområdets planlægning. Selve det  stationsnære kerneområde afgrænses med 

udgangspunkt i maksimale gangafstande til stat ioner på 600 meter. 

BRT er ifølge gældende lovgivning ikke beret t iget  t il at udløse stat ionsnærhed, og der må 

forventes lavere ejendomspriser og at t raktivitet . 

Alle byudviklings- og perspekt ivområderne, på nær Kløverparken og Refshaleøen, er i 

forhold til eksisterende eller planlagte stat ioner, i dag stationsnære. Ud fra en betragtning 

om 1000 meters stat ionsnærhed, vil en metrostat ion ved Prags Boulevard betyde, at  ca. 

60% af Kløverparken bliver stationsnær, svarende t il en rummelighed på 340.000 

etagemeter.  

Figur 12: M etro mellem København H og Prags Boulevard med 1000 hhv. 600 meters 

stat ionsnærhed. 

7.2. Robusthed i infrastruktur i forhold til byudvikling 
Der er gennemført  en følsomhedsberegning t il belysning af robustheden for 

infrastrukturudbygningerne i forhold til varierende forudsætninger om byudviklingen. 

Beregningerne er gennemført for scenariet med metro fra Refshaleøen til Bellahøj i 2050. 
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Formålet  er at  undersøge, om hurtigere eller langsommere udbygning har betydning for 

driftsøkonomien samt kapacitetsudnyt telsen i metroen, samt hvad det vil betyde, hvis 

metroen bygges uden, at byudviklingen følger med. Tilsvarende er det  vurderet , hvad den 

maksimale effekt af Nordøstamager og Refshaleøen er på en ny metro i forhold t il 

kapacitet og økonomi. Der er derfor lavet  beregning af fuld udbygning henholdsvis 

minimal udbygning af Nordøstamager og Refshaleøen.  

For fuld udbygning er der antaget  den maksimale udbygning af Nordøstamager 

(Kløverparken) og Refshaleøen med en bebyggelsesprocent på gennemsnit ligt 185%. Det 

er højere end vurderet i de øvrige scenarier, hvor bebyggelsesprocenten er sat  t il 150%. 

M ed en bebyggelsesprocent  på 185% kan udvikles 2,1 mio. etagemeter på Nordøstamager 

og Refshaleøen.  

For minimal udbygning er der antaget  ingen udbygning af Nordøstamager og Refshaleøen i 

forhold til i dag. Hermed udvikles områderne ikke frem til 2050. Tallene refererer t il en 

basis med 60% udvikling af Nordøstamager og Refshaleøen. 

Beregningerne er beskrevet i flere detaljer i ” KIK2 analysefase – Følsomhedsberegninger 

byudvikling – scenarie 2-M a og 3-M c” , M oe Tetraplan, maj 2018. Resultaterne er samlet i 

tabellen nedenfor. 

Tabel 18: Beregning af robusthed i infrast ruktur i forhold t il byudvikling 

Metro fra Refshaleøen til Bellahøj (3-Mc) Enhed 
Fuld 

udbygning 
Ingen 

udbygning 

Kollektive ture Ture/dag + 17.000  -18.000  
M etropåstigere Påstigere/dag + 28.000  -27.000  

Påstigere S-tog og Re-tog Påstigere/dag + 4.000  -5.000  

Påstigere i 3-M c Pct. + 14% -11% 
Strækningsbelastning Islands Brygge - København H  Passagerer pr. hverdag kl. 8-9  5.030  3.490  

Effekt på metroens driftsøkonomi M io. kr.pr. år + 135  -130  

Aflastning af M 1/M 2  passagerer/dag + 1.800  -3.000  
Påstigere i M 3/M 4   + 2.300  -4.500  

H vor der er angivet plus (+ ) eller minus (-) angiver tallene forskellen til scenariet med metro Refshaleøen – Bellahøj med 

den byudvikling, der indgår i beregningen af de otte scenarier. 

 

St rækningsbelastninger på metroen mellem Refshaleøen og Bellahøj vil med fuld 

udbygning af Nordøstamager og Refshaleøen være op t il 5.030 passagerer i den mest  

belastede t ime på den mest  belastede st rækning og retning. Der er hermed kapacitet  i den 

nye metrolinje t il, at  byen kan fortsætte med at vokse, da metrolinjen kan håndtere en 

passagerbelastning på 7-8.000 passagerer.   

Belastningen for st rækningen mellem Refshaleøen og Prags Boulevard er den, der relativt 

set  påvirkes mest af de ændrede byplanforudsætninger. Her st iger belastningen med 98-

100% i scenariet med fuld udbygning, mens den falder med 70-75% i scenariet uden 

udbygning på Nordøstamager. På st rækningen mellem Stengade og Bellahøj falder og 

st iger belastningen med op t il 3%. 

I scenariet , hvor der ikke byudvikles på Nordøstamager og Refshaleøen, oplever M 1/M 2 et 

samlet fald i antallet  af påstigere på ca. 3.000, mens der i scenariet  med fuld byudvikling 

på Nordøstamager opleves en st igning på 1.800 påst igere i forhold t il den forudsat te 

udbygning på 60% i 2050. 
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Udviklingen af Nordøstamager og Refshaleøen ses desuden at  påvirke antallet af påst igere 

i M 3 og M 4, der i scenariet  med fuld byudvikling og metro mellem Refshaleøen og Bellahøj 

st iger med 2.300 påstigere, og falder med 4.500 påst igere i scenariet uden byudvikling. Da 

der ifølge beregningerne ikke forventes kapacitetsproblemer i M 3 og M 4, vil dette ikke 

være et  problem. 

Følsomhedsberegningerne af fuld henholdsvis ingen udbygning af Nordøstamager og 

Refshaleøen viser, at  udbygningstaksten af områderne har betydning for 

passagerfinansieringen af M 6. Således øges rest finansieringen med i størrelsesordenen 3 

mia. kr., såfremt metro t il Refshaleøen etableres helt  uden, at  der byudvikles. Tilsvarende 

mindskes rest finansieringen af M 6 med i størrelssordenen 3,2 mia. kr., hvis 

Nordøstamager og Refshaleøen udbygges med en bebyggelsesprocent på 185% i løbet af 

fem år fra åbningen af metroen.  

7.3. Sammenfatning 
M etrolinjeføringerne med stat ioner ved Prags Boulevard, Kløverparken og Refshaleøen 

giver de bedste muligheder for byudvikling, idet arealet omkring stat ionerne opnår 

stat ionsnærhed, hvilket  ikke er t ilfældet med BRT-løsningerne. Allerede med en kort 

metrolinje fra København H til Prags Boulevard vil en del af Kløverparken blive 

stat ionsnær. Etablering af stat ionsnært  erhvervsbyggeri forudsætter dog, at  kommune-

planens rækkefølgeplan muliggør det te. 

I t ilfælde af fuld byudvikling på Nordøstamager og Refshaleøen vil det undersøgte 

metroscenarie opleve en passagervækst , hvilket dog kun vil have en lille effekt på M 1/ M 2. 

Tilsvarende ses et mindre passagerfald i scenariet , hvor der ikke byudvikles på 

Nordøstamager.  

Byudviklingen på Nordøstamager og Refshaleøen har reel betydning for driftsøkonomien i 

en metro til/ fra Refshaleøen. Således øges passagerfinansieringen af metroen med ca. 135 

mio. kr. årligt  i forhold til det forudsat te, hvis Refshaleøen fuldt  udbygges med en 

bebyggelsesprocent på 185%. Tilsvarende reduceres passagerindtægterne med ca. 130 

mio. kr. årligt , hvis der etableres metro t il Refshaleøen uden at  der byudvikles i området .  
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8. BETJENING AF BRØNSHØJ 
Det er en del af KIK2 at  afklare, hvordan Brønshøj kan bet jenes af højklasset kollekt iv 

t rafik, herunder en mulig metrolinje til Brønshøj-området.  

Der er undersøgt t re linjeføringer, som bet jener Brønshøj. BRT t il Bellahøj, letbane ad 

Nørrebrogade og videre ad Frederikssundsvej samt metro til Bellahøj. Herudover kan de 

fleste andre undersøgte linjeføringer på et  senere t idspunkt  bet jene Brønshøj.  

Da det som følge af KIK-undersøgelsen fra 2012 blev beslut tet  at undersøge en letbane på 

Frederikssundsvej, med videre undersøgelser som følge af budget 2015, har denne 

letbane været  en forudsætning i KIK2.  

Undersøgelsen af letbane på Frederikssundsvej viser, at denne letbane kan binde den 

kommende letbane i Ring 3 sammen med Cityringen og samt idig understøt te en god 

udvikling i Tingbjerg.  

Hvis der både etableres metro t il Brønshøj Torv og letbane på Frederikssundsvej, 

reduceres passagergrundlaget  i letbanen betydeligt , og den vil ikke længere være 

rentabel. Det  vil således ikke længere være muligt at  understøt te udviklingen i Tingbjerg 

og kæde letbanen i Ring 3 sammen med Cityringen, hvis der etableres metro til Brønshøj 

Torv.  

Den længste undersøgte metrolinjeføring, som kører t il Brønshøj-området , har derfor 

endestat ion ved Bellahøj. Letbanen fungerer hermed også som tilbringerlinje til 

metrosystemet. I f igur 13 beskrives resultaterne fra letbaneundersøgelsen.  

I vurderingen af, hvor godt de undersøgte linjeføringer bet jener Brønshøj, er der taget  

højde for transportform, rejset id til Nørreport  St., Rigshospitalet  og Refshaleøen samt, for 

de linjeføringer, som ikke bet jener Brønshøj direkte, om de på et senere tidspunkt kan 

forlænges til Brønshøj. Karaktergivningen fremgår af nedenstående tabel 19 og er 

beregnet med lige vægtning af karaktergivningen for transport form, forlængelses-

muligheder t il Brønshøj samt rejset id t il/ fra Brønshøj Torv.  

Tabel 19: Opsummerende karakterer, bet jening af Brønshøj 

 K
a

ra
k

te
r 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 3 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 1 

     

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 3 
Letbane N ørreport-N ørrebro St. 5 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 4 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 5 
M etro H avnering 3 

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 3 

Karaktererne gives med udgangspunkt rejsetid til/fra Brønshøj Torv, transportform samt muligheden for at forlænge 
infrastrukturen til Brønshøj-området 
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Figur 13: Resultater af letbaneundersøgelsen 

Udvidet screening af letbane på Frederikssundsvej 

Københavns Kommune har, i samarbejde med Region Hovedstaden og Gladsaxe Kommune, 

udarbejdet  en udvidet screening af en letbane fra letbanen i Ring 3 via Frederikssundsvej t il 

Nørrebro St. Desuden er udarbejdet  en række supplerende analyser med 

M etroselskabet / Hovedstadens Letbane som rådgiver. Arbejdet  med den udvidede screening blev 

igangsat i april 2016 og afslut tes i efteråret 2018. 

Der er undersøgt mere end 10 forskellige linjeføringer, anlægsøkonomi, rest finansiering, rejset id, 

passagerpotentiale, sammenhæng med lokalområder, socioøkonomiske forhold, betydning for 

Tingbjerg og fredningshensyn, sammenhæng med øvrig kollekt iv t rafik, klimat ilpasning, muligheder 

for krydsning af Vestvolden, kapacitet  i busser og letbane på st rækningen, trafiksikkerhed, 

barriereeffekter og samfundsøkonomi.  

Den udvidede screening er endt ud med en anbefaling af en linjeføring fra letbanen i Ring 3’s stat ion 

ved Gladsaxe Trafikplads til Nørrebro St . Det  anbefales samtidig, at  linjeføringen går igennem 

Tingbjerg med en ny krydsning af Vestvolden ved Bystævnet.   

Dermed er en linjeføring, der går til Høje Gladsaxe, og ender ved Gladsaxevej, fravalgt , primært  fordi 

den ikke giver god bet jening af Tingbjerg og et erhvervskvarter i Gladsaxe. Derudover anbefales det 

ikke at  gå videre med linjeføringer, der har afgreninger t il Herlev St. og Husum St. Det skyldes bl.a. 

høje anlægsomkostninger og at  det  er hurtigere at  tage S-toget  ind t il byen fra Herlev St . og Husum 

St . Der er også undersøgt , om letbanen kan kombineres med metro fra Indre By på den inderste del 

af st rækningen. Det anbefales at  lave en letbanelinje helt  t il Nørrebro St., så den forbindes t il 

Cityringen, og så der sikres sammenhængende bet jening af Frederikssundsvej. Samt idig anbefales 

det , at  såfremt en metro skal bet jene dette område, bør den maksimalt  føres t il Bellahøj, da der 

ellers vil være dobbeltbet jening med letbanen. I forhold t il eventuel metrobet jening af korridoren, er 

der i letbaneundersøgelsen alene undersøgt fordele og ulemper lokalt i korridoren og i forhold t il 

sammenhæng med letbanen, og ikke fordele og ulemper ved metrobet jening i et større geografisk 

perspekt iv. 

Den anbefalede linjeføring vil ifølge beregningerne have ca. 48.000 daglige passagerer i 2035 

svarende t il ca. 15 mio. årligt. Samt idig vil denne linjeføring sikre en god bet jening af Tingbjerg. Det  

er både vigt igt for at understøt te en posit iv udvikling af Tingbjerg, samt idig med, at der er mange 

passagerer i Tingbjerg, der får glæde af letbanen. Stat ionen ved Tingbjerg Kirke vil, ifølge 

beregningerne, have ca. 5.300 daglige passagerer, som gør den til den næst  største stat ion på ruten 

efter Nørrebro St. I alt vil der være 16 stationer på st rækningen, og rejset iden fra Husum Torv t il 

Nørrebro St. vil være 12 min.   

Det  vil koste ca. 3 mia. kr. at  anlægge letbanen fra Gladsaxe Trafikplads t il Nørrebro St . (incl. 50% 

korrektionst illæg). Det er planlagt , at en evt. letbane på Frederikssundvej skal benyt te samme 

vedligeholdelsescenter som letbanen i Ring 3. Letbanen på Frederikssundvej forventes at have et 

årligt  driftsoverskud på ca. 15 mio. kr.       

Hvis der skal arbejdes videre med at etablere letbanen, skal der udarbejdes en udredning. Det 

vurderes hensigtsmæssigt , at alle parter, der ønsker at  betale anlægget af letbanen, også finansierer 

og deltager i udredningen. Det anbefales at være Københavns Kommune, Gladsaxe Kommune, 

staten og eventuelt  Region Hovedstaden.      
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8.1. Transportform og mulig forlængelse af linjeføring til 
Brønshøj 

Erfaringer og beregninger viser, at metro og andre højfrekvente tog, som fx S-tog, 

t ilt rækker flere passagerer end letbane og BRT. Ligeledes er der mere kapacitet pr. tog i de 

skinnebårne transportformer. M etro vurderes altså som mere højklasset  end de øvrige 

undersøgte transport former. Det skyldes bedre regularitet , simpel linjeføring, højere 

hast ighed, god komfort og som nævnt større kapacitet  pr. køretøj og pr. t ime.  

Letbane har typisk lavere hast ighed end metro, og regularitet  og komfort  er lidt  mindre.  

BRT har typisk samme hast ighed som en letbane – nogle gange er BRT’en sågar hurt igere 

end letbane, hvilket for eksempel er t ilfældet  på den undersøgte st rækning ad Tagensvej. 

Dog vurderes komfort , og formentlig også brand, lavere for BRT, hvilket kommer t il udtryk 

i færre passagerer. En BRT har desuden den fordel for operatørerne, men ulempe for 

passagererne, at den nemt kan omlægges i t ilfælde af vejarbejde, demonstrationer eller 

lignende, hvilket  reducerer den oplevede kvalitet  for passagererne.  

Der er på den baggrund i karaktergivningen givet 5 point  for metrost rækninger, 3 point for 

letbane og 1 point for BRT. Karaktergivningen er udarbejdet ud fra forskning fra DTU 

(Elkjær 2016) samt t idligere høringsprocesser om BRT og letbane i Brønshøj samt ved 

Kommuneplan 2015. 

Det  vurderes, at den bedste bet jening af Brønshøj sker med en forbindelse, som etableres 

med det samme frem for, at det er muligt på et  senere tidspunkt  at forlænge en 

forbindelse t il Brønshøj. Forbindelser, der bet jener Brønshøj direkte, opnår karakteren 5.  

Linjer, der er forberedt  for forlængelse t il Brønshøj, opnår karakteren 2-4 alt  efter, hvor 

langt mod Brønshøj den undersøgte linje kører. 

Forbindelser, som hverken bet jener eller er forberedt  for bet jening af Brønshøj, vurderes 

med karakteren 1. 

Tabel 20: Karaktergivning, t ransport form (BRT, letbane, metro) og mulig forlængelse t il 

Brønshøj-området . 

 T
ra

n
sp

o
rt

fo
rm

 

M
u

lig
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n

ge
ls

e
 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 5 2 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 1 2 

      

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 5 2 
Letbane N ørreport-N ørrebro St. 3 5 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 5 4 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 5 5 
M etro H avnering 5 1 

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 1 5 
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8.2. Rejsetid 
Rejset id fra Brønshøj Torv t il relevante lokaliteter i byen er angivet for de undersøgte 

linjeføringer. Konkret er rejset iden til Nørreport  St., Rigshospitalet og Refshaleøen 

analyseret  inkl. eventuelle skift . 

Ændring i rejsetid i forhold t il en situation uden ny infrast ruktur fremgår af tabel 21. 

Tabel 21: Rejset id t il/ fra Brønshøj Torv 
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K
a

ra
k

te
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2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 0 0 0 1 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 0 0 0 1 

        

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 0 0 -15:25  2 
Letbane N ørreport-N ørrebro St. -2:30  0 -7:12  4 
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 0 0 -15:25  2 
M etro Refshaleøen – Bellahøj + 0:24  -12:24  -19:03  4 
M etro H avnering 0 -0:25  -22:35  3 
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 0 -8:55  -1:51  3 

I karaktergivningen er hver af de tre relationer vægtet lige. H ermed vægtes hurtigere rejsetid Brønshøj - Rigshospitalet på 

12:24 lige så højt som hurtigere rejsetid på 22:35 på strækningen Brønshøj – Refshaleøen. Rejsetiderne er beregnet under 

forudsætning af en letbane på Frederikssundsvej.  

 

Som det  fremgår af tabel 21, opnås reduceret  rejsetid til Nørreport  St. med letbane ad 

Nørrebrogade. De øvrige linjeføringer opnår ikke forbedrede rejset ider t il og fra Nørreport 

St . på t rods af nye metro- og BRT-forbindelser.  

Til Rigshospitalet og t il Refshaleøen opnås store rejsetidsredukt ioner med metro og t il en 

vis grad med BRT.  

8.3. Sammenfatning 
Alle de undersøgte linjeføringer i 2050 har indflydelse på rejset iden t il og fra Brønshøj. Når 

t ransport form, rejset id samt om Brønshøj fakt isk bliver bet jent  af højklasset  kollektiv 

t rafik vurderes, viser letbanen ad Nørrebrogade samt metro t il Bellahøj at bet jene 

Brønshøj bedst  under forudsætning af en letbane ad Frederikssundsvej. 

Blandt de linjer, som ikke betjener Brønshøj direkte, viser Metro Havnering og metro fra 

Rigshospitalet t il Refshaleøen at  have god indflydelse på betjeningen af Brønshøj. BRT t il 

Bellahøj fra Refshaleøen har stor rejset idseffekt mellem Brønshøj Torv og Rigshospitalet , 

og den kan derfor ses som en god, men mere lokal, højklasset  kollektiv trafik t il/ fra 

Brønshøj.  

 

  



 

 
 

59 

9. ET GODT OG ROBUST KOLLEKTIVT 
TRAFIKSYSTEM 

Der ønskes i København et kollektivt  trafiksystem, der er robust , med høj frekvens på de 

mest  benyt tede strækninger samt med høj regularitet og rett idighed. Samt idig har 

København en langsigtet  målsætning om, at  mindst  1/ 3 af de kørte ture skal være med 

kollektiv t rafik. I KIK2 undersøges det , hvordan højklasset kollektiv t rafik kan være med til 

at  understøt te målsætningen om mindst  1/ 3 kollekt iv trafik i hele Københavns Kommune 

og lokalt i de områder, der bet jenes af ny kollekt iv trafik. Herudover undersøges det , 

hvordan ny kollekt iv trafik bedst kan medvirke t il, at den kollekt ive t rafik opleves som 

robust  med høj kvalitet , så flere ønsker at anvende den.  

De undersøgte st rækninger er alle mere eller mindre højfrekvente med et middelhøjt t il 

højt  niveau af regularitet. De bidrager alle til et mere robust  kollektivt t rafiksystem, men 

på forskellige niveauer. Ligeledes bidrager de også alle t il flere passagerer i den kollekt ive 

t rafik og hermed i forskellig grad til, at målsætningen om mindst  1/ 3 af de kørte ture 

udføres med kollekt iv t rafik.  

Der er behov for, at kommende højklassede kollektive t rafiksystemer ændrer den 

overordnede tendens til, at en mindre andel af trafikken i København foregår med 

kollektiv t rafik, jf. f igur 14, hvilket på sigt kan reducere kvaliteten.  

Et  godt  kollekt ivt trafiksystem vurderes som et robust system, der øger antallet af 

passagerer i hele systemet  mest muligt , og således ikke kun på den undersøgte linje.  

Karakterer for kvaliteten af den kollektive t rafik i København baseres på evnen til at skabe 

flere passagerer lokalt og i hele Københavns Kommune, samt ud fra robusthed af det  

kollektive t rafiksystem. De samlede karakterer fremgår af tabel 22 og baseres på 

vurderingerne i de efterfølgende afsnit .  

Tabel 22: Opsummerende karakterer. Kvalitet af den kollekt ive t rafik 

  Karakter 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 2 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 2 
   

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 2 

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  1 
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 3 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 4 

M etro H avnering 5 
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 3 

Karaktererne samler effekten på Københavns Kommunes trafikmål, de lokale effekter samt kvaliteten og robustheden af 

det kollektive trafiksystem.  

 

Som det  fremgår, vurderes metro mellem København H og Prags Boulevard og BRT 

mellem København H og Amagerbro St . at øge kvaliteten af den kollektive t rafik lige meget  

på kort sigt  (2035), mens Metro Havnering samt t il dels metro fra Refshaleøen t il Bellahøj 

vurderes at øge kvaliteten af den kollekt ive trafik mest på længere sigt (2050).  
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9.1. Trafikmål for Københavns Kommune 
Københavns Kommunes overordnede trafikmål er ifølge Kommuneplan 2015, at mindst  en 

t redjedel af de kørte ture skal være med kollekt iv t rafik, mindst  en tredjedel med cykel og 

højst  en tredjedel af de kørte ture med bil. M ålet  for andel af cykelture er nået , og i 2017 

udgjorde cykelture således 36% af de kørte ture i, t il og fra Københavns Kommune, jf. figur 

14. Bilturene udgjorde i 2017 38% af de kørte ture, mens andelen af kørte ture, der var 

med kollekt iv trafik, udgjorde 26%.  

 

Figur 14: Andel rejser med kollektiv t rafik for Københavns Kommune 2010-2017 med 

lineær tendenslinje.  

For at realisere Københavns Kommunes t rafikmål er der, som det  fremgår, behov for at 

reducere andelen af bilt rafik og øge andelen af kollektiv trafik. Andelen af kollektiv trafik 

skal øges med mindst  7 %-point  fra de nuværende 26%, for at  nå 33%. Det svarer t il en 

st igning på 27% i antallet af ture med kollekt iv trafik.  

Trafikmodelberegninger er gode til at  vurdere ændringer i antallet af ture med kollektiv 

t rafik, men resultatet  afviger fra Københavns Kommunes opgørelser af t rafikmål, da 

metoderne er forskellige. For beregningerne af effekterne på t rafikmålet , er effekterne af 

ny kollektiv trafik således omregnet  t il den metode, der anvendes i opgørelsen af status 

for Københavns Kommunes t rafikmål. 3  

Alle de undersøgte linjeføringer har kun mindre effekt  på andelen af kollekt iv trafik og de 

øvrige transportformer, når der ses på alle ture i, t il og fra Københavns Kommune. 

Linjeføringerne reducerer alle andelen af bilture og cykelture fordelt  med i 

størrelsesordenen 60% for bil og 40% for cykel, når andelen af kollektiv t rafik stiger.  

M etro fra Refshaleøen t il Bellahøj er den forbindelse, der øger kollekt iv t rafik-andelen 

mest , da denne forbindelse bet jener mest  af byen med højeste hast ighed og frekvens. 

                                                             
3 Trafikmodelberegningerne opgør typisk bilandelene 5-8%-point  højere end t rafikmålopgørelserne, 
da de tager højde for turister m.v. For at  opnå sammenlignelighed fra t rafikmodelberegninger t il 
Københavns Kommune opgørelse af modal split  er forholdet mellem t rafikmodelberegningernes 
modal split  for 2015 og Københavns Kommunes opgørelse af modal split  i 2015 lagt  t il grund for 
opgørelse af modal split  i alle t rafikmodellens beregningsår og scenarier.  
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Effekt  af de undersøgte linjeføringer på Københavns Kommunes kollekt iv trafikandel 

fremgår af figur 15. 

  

Figur 15: Effekt på andel rejser med kollekt iv t rafik for Københavns Kommune ved 

undersøgte t iltag. De to øverste er undersøgt med udgangspunkt i 2035, mens de nederste 

seks er undersøgt  med udgangspunkt  i 2050. 

Som det  fremgår, st iger andelen af ture, der foretages med kollektiv t rafik i 2035 og 2050 

sammenlignet med i dag (forventet  udvikling). Det  skyldes flere indbyggere i byen uden, at 

der samt idig bliver t ilsvarende mere plads på vejene, hvilket beregningsteknisk er 

håndteret ved at holde antallet  af biler i København konstant  fra 2035 til 2050. Ydermere 

st iger andelen af ture, der foretages med kollektiv t rafik, når der etableres ny kollektiv 

t rafik (effekt  af infrastruktur). M ålsætningen om mindst  33% kollektiv trafik (målsætning) 

opnås ikke med nogle af t iltagene, men effekten er størst  jo mere højklasset  trafikløsning, 

samt jo længere linjeføring, der undersøges. Det  skyldes, at  de undersøgte linjeføringer 

ikke bet jener hele byen og hermed ikke i samme grad øger andelen af kollektiv trafik i de 

dele af byen, som ikke bet jenes af den ny kollektiv t rafik.  

For at nå målsætningen om, at mindst  33% af de kørte ture er med kollektiv t rafik, kræves 

andre t iltag som fx roadpricing. M en for, at sådanne t iltag kan gennemføres og få effekt , 

er det  nødvendigt forlods at etablere t ilstrækkelig kapacitet i den kollektive t rafik. 

9.2. Lokal effekt på fordeling mellem transportformer 
Lokalt kan effekten af ny højklasset  kollekt iv t rafik være stor. Det  er undersøgt , hvordan 

de forskellige linjeføringer har indflydelse på andelen af kollekt iv t rafik t il/ fra Refshaleøen, 

t il/ fra Brønshøj, over havnen samt over søsnit tet .  

Af nedenstående tabel 23 fremgår effekten på antallet af ture, der foretages med kollekt iv 

t rafik. Bemærk, at beregningerne af de lokale trafikmål ved hjælp af trafikmodellen ikke 

kan sammenlignes med opgørelsesmetoden for Københavns Kommunes trafikmål, men at  

tendenserne vurderes som retvisende. 

27% 29% 31% 33%

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekst ra hurt ig)

M etro Havnering

M etro Refshaleøen – Bellahøj

M etro Rigshospitalet  – Refshaleøen

Letbane Nørreport -Nørrebro st .

M etro København H – Refshaleøen

BRT København H - Amagerbro (hurt ig)

M etro mellem København H og Prags Boulevard

Effekt  på andel rejser med kollekt iv t rafik

Stat us 2017 Forventet  udvikling Effekt  Infrast ruktur M ålsætning: 33% kollekt iv t rafik
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Tabel 23: Kollektiv t rafiks andel af de kørte ture i, t il, fra og over udvalgte områder og snit i 

København.  

%-point  R
ef

sh
a

le
ø

en
 

B
el

la
h

ø
j 

Sø
sn

it
te

t 

H
a

vn
e

sn
it

te
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2035  

Basis (uden ny infrastruktur) 15% 28% 41% 36% 

M etro mellem København H  og Prags Boulevard 0% 0% 0% + 1% 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 0% 0% 0% 0% 

      

2050  

Basis (uden ny infrastruktur) 19% 29% 41% 37% 

M etro København H  – Refshaleøen + 8% 0% + 1% + 1% 

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  0% + 1% 0% 0% 
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen + 8% 0% + 1% + 1% 

M etro Refshaleøen – Bellahøj + 8% + 3% + 1% + 2% 

M etro H avnering + 9% 0% + 1% + 2% 
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) + 2% 0% 0% 0% 

Alle ændringer er opgjort i procentpoint ift. det tilsvarende basisscenarie. Søsnittet er kørsel på tværs af søerne samt i en 

linje ført videre fra søerne mod øst og syd. H avnesnittet er det indre havnesnit med Knippelsbro, Langebro, metroen, 
Inderhavnsbroen, Bryggebroen, H avnebussen samt den kommende ’Lille Langebro’. Tallene er afrundet til nærmeste hele 

tal. 

 

De undersøgte linjeføringer for 2035 har begge lille effekt over havnesnit tet , men da de 

ikke bet jener Brønshøj og Refshaleøen, er der ingen effekt  i disse områder. Da der er få 

forbindelser over havnen, er der i dag t rængsel for både cykler og biler på denne 

st rækning i myldret iden. 

For 2050 undersøges en række linjeføringer, der for størstedelens vedkommende bet jener 

Refshaleøen. Metrolinjerne øger anvendelsen af kollekt iv trafik med 8 t il 10%-point alt 

efter linjeføring, mens BRT øger anvendelsen med 2%-point. Såfremt der etableres metro 

t il Refshaleøen, kan det  således forventes, at 26-28% af turene t il og fra Refshaleøen 

foretages med kollektiv trafik.  

Såfremt der etableres metro til Refshaleøen, vil bilandelen være 53%, hvis M etro 

Havneringen, der reducerer bilt rafikken mest , etableres og 54%, hvis metro fra København 

H t il Refshaleøen etableres4. Selv med etablering af metro, kan der således ikke opnås 

bilandele under 33% på Refshaleøen, hvilket især skyldes let biladgang via Øst lig Ringvej 

og t ilst rækkeligt  med parkeringspladser. En følsomhedsberegning, der beskrives nærmere 

i kapitel 11 viser, at  bilandelen til/ fra Refshaleøen reduceres t il 14%, såfremt Refshaleøen 

får metro, men hverken får nem biladgang med Øst lig Ringvej eller t ilstrækkelig parkering.  

Kun letbane ad Nørrebrogade, metro fra Refshaleøen t il Bellahøj og BRT fra Bellahøj t il 

Refshaleøen øger andelen af ture, der benyt ter kollekt iv trafik t il og fra Bellahøj.  

Andelen af ture, der anvender kollekt iv t rafik øges over søsnit tet  og havnesnittet  i næsten 

alle linjeføringer jf. tabel 23. Det skal tages i betragtning, at  andelen, der anvender 

                                                             
4 Det skal bemærkes, at  lokale bilandele opgjort med t rafikmodelberegninger ikke kan 
sammenlignes med Københavns Kommunes vanlige opgørelsesmetode for t rafikandele, men det 
vurderes, at bilandelene i t rafikmodelberegningerne er høje sammenlignet  med en t ilsvarende 
opgørelse efter vanlig metode.  
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kollektiv t rafik, i forvejen er høj for havnesnit tet og søsnit tet, og det  kan derfor være svært  

at  forbedre andelen af ture med kollekt iv t rafik meget .   

9.3. Robust kollektivt net 
Et robust  og effekt ivt kollektivt  trafiknet sikrer, at brugerne nemt kan komme frem til 

deres bestemmelsessted, også når der sker uforudsete hændelser. Eksempler på meget 

robuste net  af kollekt iv t rafik ses i blandt  andet Paris og New York City, hvor der på mange 

rejserelat ioner findes flere mulige rejseruter med metro. Her kan enkeltst rækninger tages 

ud af drift på grund af fejl, personpåkørsel eller vedligeholdelse uden, at det kollektive 

t rafiksystem bryder sammen. Det kaldes et redundant t rafiksystem. Et redundant system 

er særlig vigtigt på strækninger uden alternat iver, fx ved naturlige barrierer.  

Et  redundant  trafiksystem har den fordel, at borgerne opnår højere tillid t il den kollekt ive 

t rafik, da der er mindre risiko for, at  de ikke kan komme frem til deres bestemmelsessted. 

Det te må forventes på sigt at  give flere passagerer i den kollekt ive t rafik, højere tilfreds-

hed blandt brugerne og mere fleksibilitet  for operatørerne. Trafikmodelberegningerne kan 

dog ikke tage højde for effekterne af et redundant og robust t rafiksystem, og derfor indgår 

denne effekt  ikke i passagereffekter jf. for eksempel figur 15 og tabel 23.  

I København findes i dag ikke redundans på det  højklassede t rafiksystem. I stedet  

håndteres uforudsete hændelser i metroen ved at forebygge, at  de sker, fx med 

perrondøre og førerløs drift , så de menneskelige faktorer minimeres. Noget  t ilsvarende er 

ikke etableret i S-tog, hvorved nedbrud, personpåkørelser m.v. sker oftere t il gene for bl.a. 

passagererne. Busserne udgør i en vis udstrækning det redundante system, men med stor 

omvejskørsel og markant længere rejset id. Havnen fungerer som en naturlig barriere, hvor 

behovet for redundans er særlig højt for at gøre brugerne trygge ved at kunne nå frem t il 

deres bestemmelsessted.  

Alle de undersøgte st rækninger er med til at  skabe redundans i det  eksisterende 

højklassede kollekt ive net . Således skabes med alle metro- og BRT-forbindelserne et  nyt  

højklasset  bindeled mellem Cityringen, S-banenet tet  og den eksisterende metro, M 1/M 2 

med flere forskellige skæringspunkter. Letbanen ad Nørrebrogade hægter Nørreport St . 

sammen med Nørrebro Runddel St. og Nørrebro St . og videre ud t il letbanen i Ring 3 via 

letbanen på Frederikssundsvej. M etro Havneringen skaber særlig redundans, da der dels 

etableres to nye bindeled på tværs af havnen, og da der samt idig er indbygget intern 

redundans i M etro Havneringen ved, at man kan køre begge veje rundt  i t ilfælde af 

nedbrud i den ene retning. BRT-løsningerne vurderes ligeledes at  have intern redundans, 

da de kan omlægges t il almindelig vej i t ilfælde af problemer på BRT-sporene.  
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Tabel 24: Samlet  vurdering af robusthed 
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2035  

M etro mellem København H  og Prags 

Boulevard 
1 3 0 1 N ej 1 

BRT København H  - Amagerbro 

(hurtig) 
1 3 0 1 Ja 2 

        

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 1 3 0 1 N ej 1 

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  2 3 0 0 N ej 1 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 1 4 1 1 N ej 2 
M etro Refshaleøen – Bellahøj 2 5 1 1 N ej 3 

M etro H avnering 2 5 1 2 Ja 5 

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra 
hurtig) 

2* *  5 1 1 Ja 4 

* ) BRT er D en Kvikke Vej på Tagensvej/N ørre Allé. 

* * ) Da BRT kører parallelt med S-tog mellem København H  og N ørreport er S-togsstationerne på denne strækning kun 
talt med som én station.  

Karaktergivningen baseres på antallet af skiftemuligheder til S-tog, metro og BRT, antal krydsninger af havnen samt om 

løsningen har intern redundans.  

 

Som det  fremgår, vurderes M etro Havneringen at være den mest  robuste løsning af de 

undersøgte, da den bet jener mange andre højklassede t rafikløsninger i København, skaber 

to nye forbindelser over havnen samt har intern redundans ligesom Cityringen. De kortere 

forbindelser sammenkæder også eksisterende højklassede trafikløsninger i København, 

men i mindre grad, og de har ligesom den længste metrostrækning (Bellahøj – 

Refshaleøen) kun én krydsning af havnen. Letbanen fra Nørreport St . t il Nørrebro St. 

forbinder to af Københavns største knudepunkter og på de tre stationer, som krydses, 

bet jenes to med både metro, S-tog og bus.  

9.4. Sammenfatning 
For 2035 er undersøgt  to linjeføringer, der bet jenes med henholdsvis metro fra 

København H t il Prags Boulevard, og BRT fra København H t il Amagerbro st . M etroen har 

størst  effekt  på lokal og bydækkende fordeling af trafikken og øger dermed andelen af 

ture, som anvender kollekt iv t rafik mere end den tilsvarende BRT. BRT vurderes t il 

gengæld lidt mere robust , da den kan omlægges t il andre vejst rækninger. 

For 2050 er undersøgt  seks linjeføringer, som delvist  bet jener forskellige områder og med 

forskellige trafikformer. Metro Havneringen og metro fra Bellahøj t il Refshaleøen har 

størst  effekt  på både bydækkende og lokal fordeling af t rafikken, men M etro Havneringen 

vurderes som en mere robust t rafikløsning end metroen fra Bellahøj t il Refshaleøen. 

Letbanen ad Nørrebrogade bet jener, ligesom metro og BRT fra Bellahøj t il Refshaleøen, 

Bellahøj og har større effekt på den lokale modalsplit  end den t ilsvarende BRT, men 

vurderes mindre robust . De kortere metroforbindelser fra Refshaleøen til København H 

eller Rigshospitalet  har stor lokal betydning, men mindre effekt  på byniveau.  
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10. GOD ØKONOMI I INFRASTRUKTUREN 
(RESTFINANSIERING) 

De ot te analyserede linjeføringer for metro, letbane og BRT har forskellige omkostninger. 

Anlægspris, passagerindtægter, driftsomkostninger samt ændrede omkostninger t il (øvrig) 

busdrift har indflydelse på omkostningerne. 

Tabel 25: Opsummerende karakterer, økonomi 

  Karakter 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 3 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 3 
   

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 3 

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  5 
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 1 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 1 

M etro H avnering 1 
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 5 

Værdierne for 2035  og 2050 kan ikke sammenlignes. Der angives således separate karakterer for 2035  og 2050, som 

angives på forskellige skalaer. 

 

10.1. Restfinansiering for ny linjeføring 
De undersøgte linjeføringer er vurderet  for anlægsomkostninger, driftsomkostninger samt 

passagerindtægter i en 50-årig periode omregnet  t il nut idsværdi. For den midlertidige 

BRT-løsning, mellem København H og Amagerbro St . i 2035, er der regnet med en 15-årig 

periode. Dette kaldes under et  for rest finansiering5 og angiver det beløb, der mangler i up-

front-betaling for, at  infrast rukturen løber rundt i et 50-årigt perspekt iv (15-årigt  for BRT-

løsningen i 2035). Rest finansiering er altså et beløb, der skal f indes up front  eller 

alternativt som et årligt  driftstilskud i 50 år eller 15 år (rest finansiering pr. år). 

For metrostrækninger indgår anlægsomkostninger for den nye linje, driftsomkostninger 

for den nye linje samt passagerst igning for metroen (alle st rækninger). Således giver 

metro mellem København H og Prags Boulevard i 2035 55.000 flere påst igere på linjen, 

men kun 23.400 flere påst igere i metroen, da en del af påst igerne overflyt tes fra den 

eksisterende metro.   

For letbane- og BRT-st rækninger indgår anlægsomkostninger, driftsomkostninger samt 

passagerst igning for den nye linje. Således indgår ikke de tabte passagerer på andre bus-, 

letbane- og metrolinjer i rest finansieringsberegningerne, men de indgår i den samlede 

vurdering.  

Rest finansieringen angives i nutidsværdi, i f inansiering pr. år, i finansiering pr. påstiger på 

linjen samt i finansiering pr. ekst ra kollekt iv t rafik-tur, der genereres i hele systemet. 

Rest finansieringen fremgår af tabel 11 og er i 2018-priser.  

 

                                                             
5 Der er i restf inansieringsberegningerne anvendt  dobbelt faktor, der er den nugældende metode. 
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Tabel 26: Økonomiske hovedtal, de ot te linjeføringer, incl. 50% korrekt ionst illæg 
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2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 13,8  276  16,08  139  

BRT København H  - Amagerbro (hurtig)*  1,1 74  12,78  396  
      

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 20,6  412  16,26  100  

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  1,3  26  3,18  28  
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 28,3  566  15,49  101  

M etro Refshaleøen – Bellahøj 36,9  738  13,62  95  

M etro H avnering 30,4  608  15,32  97  
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 0,4 8 0,37  5 

* ) Kort BRT er beregnet med 15-års levetid, da den forventes at have midlertidig karakter  

* * ) Antallet af påstigere er et udtryk for, hvor mange påstigninger de rejsende har haft undervejs på en kollektiv rejse. 

* * * ) Antallet af ture udtrykker den samlede rejse fra A til B uanset, hvor mange påstigninger og omstigninger, der 

foretages undervejs. 

Som det  fremgår er der betydelige omkostninger forbundet  med etablering af alle 

metrost rækningerne. Jo længere metro der etableres, jo højere bliver rest finansieringen. 

Det  skal bemærkes, at  2035- og 2050-tallene ikke kan sammenlignes, da de tager 

udgangspunkt i forskellige trafiksituat ioner. Alle metrost rækninger, der etableres i 2050, 

har ca. samme rest finansieringsbeløb i forhold til, hvor mange ekstra ture med kollekt iv 

t rafik, der genereres med dem (95-101 kr. pr. årlig tur).  

Letbanen mellem Nørreport St . og Nørrebro St. forventes at have behov for 1,3 mia. kr. i 

rest finansiering svarende t il 27,96 kr. pr. ekstra årlig tur i kollekt iv trafik. Letbanen kan dog 

kun etableres under forudsætning af, at  letbane i Ring 3 med afgrening fra Gladsaxe til 

Nørrebro St. etableres (3 mia. kr., incl. 50% korrektionst illæg). Letbanen på Nørrebrogade 

genererer ekst ra passagerer på Frederikssundsvej og Nørrebrogade, og alle ekst ra 

passagerer er medtaget i beregningen af rest finansiering af letbane på Nørrebrogade. 

Inkluderes etableringen af letbane Gladsaxe-Nørrebro St ., øges rest finansieringen til 4,3 

mia. kr. svarende t il 47,01 kr. pr. ekstra årlig tur i kollektiv t rafik.  

De to undersøgte BRT-løsninger er beregnet forskelligt. Den korte BRT ses som en 

midlert idig løsning (15 år), som i en periode kan aflaste den eksisterende metro (M 1/ M 2) 

indt il en løsning, der aflaster t ilst rækkeligt , er etableret . Den længere BRT etableres som 

en permanent løsning i stedet  for en metro.  

BRT kan etableres med kortere beslutnings- og anlægst id end en t ilsvarende letbane eller 

metro, og den midlertidige BRT mellem København H og Amagerbro St. vil kunne etableres 

omkring 2025. Af beregningsmæssige årsager, er den beregnet  med etableringsår i 2035. 

Den midlert idige BRT mellem København H og Amagerbro St. har et  rest finansierings-

behov på ca. 1,1 mia. kr. Hvis den etableres t idligere, vil restfinansieringsbehovet  st ige 

marginalt , da passagergrundlaget  hermed er mindre grundet  færre indbyggere i 

København. 
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Når BRT’en 15 år senere nedlægges til fordel for en metro, vil f inansieringen af metroen 

skulle lægges oven i rest finansieringen af BRT. Tunnelen under havnen vil eventuelt kunne 

anvendes som cykeltunnel, bilvej eller genanvendes t il metro, når BRT’en nedlægges. 

Det te er ikke nærmere undersøgt , men vil kræve, at  der i en omstillingsperiode, hverken 

kører metro eller BRT i tunnelen.  

For BRT mellem Bellahøj og Refshaleøen, med driftstart i 2050, forventes driftsindtæg-

terne at  kunne finansiere størstedelen af anlægsomkostningerne i BRT’ens 50-årige 

levetid. Der er dog en risiko for, at  denne BRT får kortere levet id på st rækningen fra 

København H t il Refshaleøen, såfremt der på et  t idspunkt etableres metro på st rækningen. 

Det  vil have negat iv indflydelse på indtægterne i BRT’en.  

Rest finansieringsbehovet for BRT, metro og letbane er sammenligneligt , men i praksis vil 

de forskellige selskabsmæssige konstrukt ioner betyde forskelle i finansieringsbehovet . For 

metro og letbane vil M etroselskabet / Hovedstadens Letbane forment lig forestå 

konstrukt ion af infrast ruktur samt efterfølgende drift og t ilbagebetaling af lån, hvilket gør, 

at  rest finansieringsbehovet  skal t ilføres selskabet , som så håndterer det  med løbende 

afbetaling på lån. En BRT vil modsat  blive konstrueret af Københavns Kommune for 

anlægsmidler, hvorefter M ovia vil drive BRT’en med driftsmæssigt  over- eller underskud, 

der faktureres Københavns Kommune.  

Rest finansieringen er som nævnt  et  samlet  udtryk for nutidsværdien af 

anlægsomkostninger, driftsudgifter og passagerindtægter ved ny infrast ruktur og 

beskriver det beløb ejerne skal finansiere for, at  infrast rukturen kan etableres. De 

konkrete omkostninger t il anlæg, drift  samt indtægter fra passagerer fremgår af tabel 27.  

Tabel 27: Anlægs- og driftsøkonomi 
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2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 12,3  -170  130  13,8  
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 1,8 135  61  1,1 

      

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 19,1  -260  230  20,6  

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  1,4 -50  70  1,3  

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 26,6  -350  330  28,3  
M etro Refshaleøen – Bellahøj 35,3  -480  480  36,9  

M etro H avnering 28,2  -390  340  30,4  

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 3,6 153  145  0,4 

Anlægsomkostningerne er inkl. 50% korrektionstillæg jf. N y anlægsbudgettering på Transportministeriets område. For BRT 

gælder korrektionstillægget kun for selve infrastrukturen i byrummet. 

 

Jf. kapitel 7 vil passagerindtægterne i en metro t il Refshaleøen øges med op til 135 mio. kr. 

årligt , såfremt Refshaleøen fuldt  udbygges med en bebyggelsesprocent på 185%. Hvis 

udbygning på 150% fastholdes, vil merindtægterne udgøre op t il 110 mio. kr. årligt 

(beregnet med simpel lineær regression). 
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10.2. Buseffekter 
Når der etableres ny højklasset infrast ruktur, reduceres passagertallet i busserne, hvilket  

giver færre indtægter. For hver af de ot te undersøgte linjeføringer, er der udarbejdet  et  

t ilpasset  net  af A-, S-, C- og lokalbusser, der typisk har mindre eller ingen drift  på de 

st rækninger, som i de respekt ive scenarier bet jenes af højklasset  infrast ruktur. De 

konkrete ændringer fremgår af ”KIK2 analysefase – beregningsforudsætninger 2035 og 

2035+” , M oe Tetraplan, april 2018. 

Af tabel 28 fremgår effekterne ved ændringerne i busnettet , herunder indtægtsændringer 

samt ændringer i net toomkostningerne for Københavns Kommune samt hele M ovia. De 

økonomiske effekter er grove overslag udført  på baggrund af nøgletal og er således 

forbundet  med stor usikkerhed.  

Tabel 28: Effekt  på busøkonomi i almindelige buslinjer 
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2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard -3.211  -22,8  20,7  9,8 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) -21.670  -18,9  4,8 -1,5  
      

2050  

M etro København H  – Refshaleøen -17.192  -57,4  46,2  31,2  

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  -32.387  -44,5  23,5  22,8  
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen    -17.192  -85,8  74,7  51,2  

M etro Refshaleøen – Bellahøj    -84.003  -135,4  80,8  58,6  

M etro H avnering    -17.192  -89,5  78,4  53,6  
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig)    -81.290  -90,2  37,3  13,3  

 

Den midlert idige BRT fra København H t il Amagerbro St. reducerer Københavns 

Kommunes net toomkostninger til busdrift  (excl. BRT’en), mens alle øvrige linjeføringer 

øger omkostningerne i Københavns Kommune. Alle de undersøgte linjeføringer øger 

omkostningerne til busdrift i nabokommunerne. De øgede omkostninger skyldes, at  ny 

højklasset  kollektiv t rafik placeres i de tætte byområder, hvor der i forvejen er mange 

buspassagerer, således at  indtægtstabet  i disse busser ikke står mål med den reducerede 

driftsomkostning grundet  færre busser. Det må således forudsættes, at  disse løsninger i 

praksis, vil øge Københavns Kommunes omkostninger t il busdrift , og at  noget t ilsvarende 

vil ske for nabokommuner og i Region Hovedstaden.  

Tallene i Tabel 28 har ikke taget  højde for kapacitetsbegrænsningerne i den kollekt ive 

t rafik. Hvis der tages højde for kapacitetsbegrænsninger (se kapitel 6) forventes den 

eksisterende metro over havnesnit tet , M 1/ M 2, at miste ca. 22.000 passagerer dagligt i 

2050, hvis der ikke etableres yderligere aflastende t iltag.  

Tabet  af passagerer i M 1/ M 2 overføres delvist t il andre kollekt ive t ransport former. 

Kapacitetsbegrænsningerne i den eksisterende metro forventes således at skabe 4.000 

ekstra påstigere i busserne samt 6-7.000 påst igere i de øvrige tog. De ekstra påst igere 
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genererer årligt indtægter t il M ovia på ca. 7 mio. kr. samt mindst  15 mio. kr. årligt  for 

togene. Disse indtægter indgår ikke i tabel 28. 

I BRT-linjeføringerne mister metroen i princippet  passagerindtægter t il BRT’en, men da 

kapaciteten i metroen skønnes anvendt maksimalt i myldretiderne i 2035, vurderes det , at  

en BRT ikke vil reducere metroens fakt iske indtægter, men i stedet  opsamle nogle af de 

passagerer, der ikke er plads t il i den eksisterende metro.  

10.3. Omkostninger, forsinkelse 
Som det  fremgår af kapitel 6, forventes 2.400 personer at vente på mindst  det  næste 

metrotog i 2050 med mindre der bygges ny infrastruktur. Det  skyldes, at der ikke er plads i 

det  første tog, og at passagererne derfor bliver nødt t il at vente på et senere tog. På 

baggrund af de Transportøkonomiske enhedspriser 2018 for forsinkelsestid, vurderes 

omkostningerne herved i størrelsesordenen 22 mio. kr. årligt  alt efter, hvor lang tid disse 

passagerer gennemsnitligt  forventes at blive forsinket.  

Hvis der etableres ny infrast ruktur over havnen, vil forsinkelsen blive reduceret. Således vil 

både antallet  af personer, samt den gennemsnit lige tid disse personer venter, blive 

reduceret. I tabel 29 illust reres den forventede samfundsøkonomiske effekt ved mindre 

forsinkelsest id for hver af de undersøgte linjeføringer.  

Tabel 29: Samfundsøkonomisk gevinst  for borgerne ved reduceret  forsinkelsest id i metroen 

  

Samfundsøkonomisk gevinst 
ved reduceret forsinkelsestid 

(mio. kr./år) 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 8 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 5 

   

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 19  
Letbane N ørreport-N ørrebro St.  0 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 20  
M etro Refshaleøen – Bellahøj 20  

M etro H avnering 19  

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 10  

Beregnet ud fra ekstra ventetid på stationerne samt samfundsøkonomiske enhedspriser for forsinkelsestid i trafikken.  
Jf. Letbaneundersøgelsen vurderes, at der vil være kapacitetsudfordringer i linje 5C i 2035, som vil blive afhjulpet af 

letbane. Effekten heraf indgår ikke.  

 

Som det  fremgår, er der positive samfundsøkonomiske effekter forbundet ved at  reducere 

forsinkelser og flaskehalse i den kollektive t rafik.  

10.4. Ledningsomlægninger 
Etablering af højklassede kollektive t rafikløsninger vil alt id medføre, at der skal omlægges 

ledninger, når man arbejder i den tætte by. Det  drejer sig om kloakker, f jernvarme-

ledninger, el- og telefonkabler m.v. Ledningerne ligger typisk på gæsteprincippet , hvorfor 

det  vil være ledningsejerne, der skal f inansiere eventuel omlægning i t ilfælde af etablering 

af højklasset  kollektiv trafik. HOFOR har vurderet , at langt  hovedparten af omkostningerne 

t il ledningsomlægninger t ilfalder ledningsejeren. Alligevel er omkostningerne relevante, 

da de i sidste ende t ilfalder forbrugerne og hermed københavnerne. God planlægning vil 

derfor nedbringe omkostningerne t il ledningsomlægninger, og vil derfor også forbedre 

den overordnede businesscase for kollekt ive infrast rukturløsninger i København. 
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HOFOR er den ledningsejer i København, som har flest  ledninger. Ligeledes er det HOFOR, 

der typisk har de dyreste ledninger at  omlægge. HOFOR og Københavns Kommune har i 

tæt  samarbejde vurderet  omkostningerne t il ledningsomlægninger ved de foreslåede 

linjeføringer, jf. tabel 30. 

Tabel 30: HOFORs omkostninger t il ledningsomlægninger 

  M io. kr. 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 190  
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 200-300*  

   

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 285  
Letbane N ørreport-N ørrebro St.  122  

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 320  

M etro Refshaleøen – Bellahøj 338  
M etro H avnering 343  

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 250-350*  

* ) Da der eventuelt skal etableres ny fjernvarmetunnel under havnen, nye kedler, ny fjernkølingscentral, nye 
hovedledninger for spildevand samt betales erstatning til fjernkølingskunder, er det forbundet med endog meget stor 

usikkerhed. 

 

Som det  fremgår af tabel 30, er omkostningerne t il ledningsomlægning størst for letbane- 

og metroløsningerne. Noget  t ilsvarende må forventes for øvrige ledningsejere. Det  

skyldes, at  alle ledninger skal f jernes fra tracéet  umiddelbart under letbanelinjeføringen 

samt ved metrostat ionskasser. Det samme gør sig ikke gældende for BRT, som kan 

omlægges i t ilfælde af ledningsarbejder i BRT-sporet . Omkostningerne t il 

ledningsomlægninger ved en BRT er, på baggrund af COWIs vurdering til HOFOR, beregnet  

som 20% af omkostningerne ved en letbane på samme st rækning. 

HOFOR har angivet , at  ovenstående vurderinger er skøn baseret på konkrete vurderinger 

af placering af spor, stat ionskasser, andre underjordiske kamre samt BRT-linjeføring. I 

visse t ilfælde vil der kunne spares betydelige beløb ved at flyt te stat ioner få meter og 

t ilsvarende vil der være betydelig fordyrelse andre steder såfremt området tæt  på 

stat ioner og spor skal anvendes t il andet formål, fx byudvikling. 

Det  ligger uden for denne analyse at  vurdere de samlede omkostninger t il 

ledningsomlægninger. De dele af ledningsomlægningerne, som skal finansieres af et  

eventuelt  anlæg af ny kollekt iv infrastruktur, indgår allerede i 

rest finansieringsberegningerne (tabel 11). 

10.5. Sammenfatning 
På kort  sigt  har en midlertidig BRT mellem København H og Amagerbro St . lavere 

rest finansiering pr. påst iger end metro mellem København H og Prags Boulevard, men 

rest finansiering pr. tur er højere for BRT end for metro. M idlert idigheden betyder 

desuden, at omkostningerne t il metroetablering med denne løsning skal finansieres efter 

15 år. En kort  BRT vurderes derfor samlet set  lige så økonomisk at t raktiv som en 

t ilsvarende metro, og den vil være mulig at etablere hurtigere. Dette tyder på, at BRT ad 

Langebro, der vil kunne etableres endnu hurt igere, kunne være mere økonomisk at trakt iv. 

Det  kræver dog yderligere trafikmodelundersøgelser at klarlægge indtægter, aflastende 

effekt i eksisterende metro m.v.   

På længere sigt er den lange BRT mellem Bellahøj og Refshaleøen meget  økonomisk 

at t rakt iv. Den vurderes dog ikke at  kunne eksistere sammen med en ny metro under 
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havnen, da den så vil få meget begrænset passagertal på denne st rækning. Der vil på sigt 

blive behov for aflastning med metro, hvilket  vil øge driftsomkostningerne i BRT’en med 

mindre den forkortes t ilsvarende, så den ikke kører parallelt med metroen. 

Letbane ad Nørrebrogade er økonomisk at trakt iv, selvom den forudsætter letbane på 

Frederikssundsvej. Letbanen aflaster dog ikke havnesnittet  og der er derfor ikke reduceret  

forsinkelsest id under havnen for københavnerne.  

M etro mellem København H og Refshaleøen er rest finansieringsmæssigt billigste metro, 

som betjener Refshaleøen, men omkostningerne er dog stadig betydelige (20,6 mia. kr.) 

sammenlignet med for eksempel BRT. Den har også reelle reducerede 

forsinkelsesomkostninger for københavnerne. Ligeledes er ekst raomkostningerne t il 

busdrift moderate sammenlignet  med de længere linjeføringer.  

De tre længere metrostrækninger (Rigshospitalet – Refshaleøen, Refshaleøen – Bellahøj 

og Metro Havnering) har alle høje restfinansieringsbehov (over 28 mia. kr.), hvilket for de 

t re linjeføringer (samt metro Refshaleøen – København H) svarer t il ca. 100 kr. pr. ny 

passager i den kollekt ive trafik. Det skyldes, at  omkostninger t il drift , afdrag og 

vedligeholdelse ikke kan finansieres af de ekst ra passagerer i den kollektive t rafik. 
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11. ØVRIGE VURDERINGER  
Ny infrast ruktur har effekt på forskellige dele af byen. Således er der, som en del af KIK2, 

udarbejdet  undersøgelser af en række øvrige effekter på byen, som dog ikke indgår 

direkte i vurderingen af linjeføringer. I det te kapitel vil følgende effekter på byen og de 

foreslåede linjeføringer blive behandlet : 

- Førerløs drift af BRT/ letbane 

- Screening af hurt ig BRT fra Nørreport St ., t il Bispebjerg og evt . videre t il Bellahøj 

eller Emdrup St.  

- Passagereffekter ved eventuel bilfr i bydel på Refshaleøen 

- Effekten af en metro t il Malmø 

- Pladsforbrug ved ny infrast ruktur 

- M iljøeffekter 
 

11.1. Førerløs drift af BRT/letbane 
Førerløse køretøjer er så småt ved at blive introduceret. I Danmark har M ovia i maj/ juni 

2018 idriftsat  den første førerløse bus på Køge Sygehus, men helt  autonome køretøjer 

findes endnu ikke hos privatpersoner. M etroen i København var verdens første førerløse 

metro, da den åbnede, og førerløs metrodrift  bliver mere og mere almindeligt. Ligeledes 

er førerløse S-tog på tegnebrættet , men endnu ikke vedtaget . Der er på verdensplan ingen 

erfaringer med førerløs letbane i bymiljøer.  

Busser i egne baner (BRT) og letbaner må forventes at være nemmere at  gøre autonome 

end øvrige køretøjer, da de i mindre grad interagerer med andre køretøjer. M ovia har 

derfor, ud fra simple antagelser, vurderet muligheden for, at  der kan anvendes førerløse 

busser på blandt  andet  BRT-st rækningen fra Bellahøj t il Refshaleøen. M ed driftsstart i 

2035 eller senere, er det  M ovias forventning, at førerløs drift  af større busser er, eller 

snart  bliver, en reel teknisk og driftsmæssig mulighed. Der er derfor for alle scenarier 

foretaget  økonomiberegninger, hvor der forudsættes kørsel med førerløse BRT-busser. 

Teknik- og M iljøforvaltningen kan ikke t ilslut te sig M ovias vurdering, da erfaringerne er få 

og kompleksiteten i et  bymiljø er stor.  

Rest finansieringsbehovet for en BRT fra Bellahøj t il Refshaleøen udgør 0,4 mia. kr. jf. 

kapitel 10 med etablering i 2050 med almindelige BRT-busser. Hvis BRT’en i stedet 

etableres som førerløs i 2050, forventer M ovia, at driftsomkostningerne vil blive reduceret  

med 2,6 mia. kr. i BRT’ens 50-årige beregningshorisont . Restfinansieringsbehovet  med 

førerløs drift forventes hermed at  udgøre -2,2 mia. kr. ved etablering i 2050. Skønnet er 

forbundet  med stor usikkerhed, da ingen ved, hvordan førerløse busser udvikler sig, 

hvilken type infrast ruktur, der bliver behov for, samt om prisst rukturen for førerløse 

busser følger den struktur, der kendes i dag.  

Udviklingen frem mod førerløse busser er usikker og kan derfor ikke lægges til grund for 

beslutning om etablering af BRT. Således er der et  stykke vej fra forsøget på Køge Sygehus 

med en lavkapacitetsbus, der indendørs kører 8 km/ t , t il hurt ige førerløse BRT-ledbusser, 

der skal kunne håndtere anden t rafik og mange forskellige former for t rafikanter i høj 

hast ighed. Dog har både Volvo og M ercedes prøvekørt  de første store førerløse BRT-

lignende busser på bane.  
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Letbaneproducenterne har, i forbindelse med undersøgelse af letbane på 

Frederikssundsvej, vurderet , at det er usandsynligt , at  førerløse urbane letbaner kan 

etableres i 2035, men at  udviklingen bør følges nøje i det  videre arbejde.   

Ved etablering af ny BRT eller letbane bør særlige forhold, med betydning for kommende 

førerløs drift , indgå i en evt . udredning om etablering, så driften kan omlægges til førerløs 

drift , når det bliver rentabelt.  

11.2. Screening af hurtig BRT fra Nørreport St. til Bispebjerg 
Da en BRT kun i begrænset grad kan løse kapacitetsudfordringerne i den eksisterende 

metro, M 1/ M 2, vurderes det , at BRT fra Bellahøj t il Refshaleøen vil kunne komme til at  

køre parallelt  med en metro på st rækningen fra København H t il Prags Boulevard eller en 

længere strækning. Da det er uhensigtsmæssigt , har M ovia undersøgt muligheden for BRT 

t il bet jening af Bellahøj fra Nørreport St . BRT’en har på st rækningen fra Bellahøj t il 

Nørreport St . samme forløb som BRT’en fra Bellahøj t il Refshaleøen, men fortsætter ikke i 

Indre By og videre t il Amager (M ovia, 2018).  

Screeningen viser, at  BRT’en, i et 50-årigt perspekt iv, vil få driftsindtægter, der er på 

niveau med anlægsomkostningerne. Rest finansieringsbehovet  er således beregnet t il ca. -

0,1 mia. kr. Beregningen er forbundet med stor usikkerhed. Der er derfor behov for 

yderligere analyse, såfremt de t rafikale effekter, fysiske påvirkning af byrummet, 

rest finansiering m.v. for etableringen af BRT fra Bellahøj t il Nørreport St . skal est imeres 

t ilfredsst illende.  

BRT fra Nørreport St . t il Emdrup St. er ikke analyseret i nærværende analyse, da den ikke 

bet jener Brønshøj eller aflaster havnesnit tet. Analysen af BRT fra Bellahøj t il Nørreport St . 

indikerer, at en BRT fra Nørreport  St. t il Emdrup St . kunne være interessant  for den 

kollektive t rafik i København, og eventuelt f inansieres af billet indtægter over en længere 

årrække. BRT til/ fra Emdrup St. forventes at kunne skabe god en forbindelse t il Nørre 

Campus området  samt en robust  forbindelse mellem S-togsgrenen til Farum, Ringbanen, 

Cityringen og Nørreport  St.  

11.3. Passagereffekter ved eventuel bilfri bydel på Refshaleøen 
Bilfri bydel på Refshaleøen er af flere omgange blevet diskuteret polit isk og i medierne. 

Hvis der ønskes et bilfrit område på hele Refshaleøen, skal der foretages en selvstændig 

juridisk og t rafikal vurdering af mulighederne herfor.  

Der er i KIK2 ikke udført en t rafikal analyse af bilfri Refshaleø, men det er undersøgt , hvilke 

t rafikale effekter for metroen det  vil få, hvis antallet  af personture i bil t il/ fra Refshaleøen 

minimeres. 

Undersøgelsen tager udgangspunkt  i det  scenarie, hvor der etableres metro fra Bellahøj t il 

Refshaleøen i 2050, men konklusionerne kan anvendes i alle scenarier med højklasset  

t rafik t il/ fra Refshaleøen. Beregningsteknisk er det  ikke muligt  at forhindre bilerne i at 

køre til/ fra Refshaleøen i trafikmodellen. Derfor anvendes andre modeltekniske t iltag, der 

gør, at bilister ikke kører t il/ fra Refshaleøen.  

I forhold til scenariet , hvor der etableres metro fra Bellahøj t il Refshaleøen i 2050, 

etableres i undersøgelsen af bilfri Refshaleø ikke en Øst lig Ringvej. Hermed formindskes 

bilt ilgængeligheden for Refshaleøen betydeligt . Herudover er der indført andre 
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modeltekniske ændringer ved Refshaleøen, så det  bliver mindre at t raktivt at  anvende bil 

på Refshaleøen (fx parkering og bilejerskab). Hermed reduceres antallet  af daglige 

personture i bil t il/ fra Refshaleøen i 2050 fra 31.500 t il 4.900. Økonomiforvaltningen 

vurderer, at  det  reelt  ikke vil være muligt  at  begrænse bilt rafikken yderligere, da der vil 

være et  vist  niveau af nødvendige personture i bil t il og fra bydelen (fx 

handicapbefordring, taxier, køretøjer t il/ fra rensningsanlægget , varelevering, 

håndværkere m.v.). 

Refshaleøen er i dag indret tet , så der kun er én adgangsvej for biler. Såfremt der i praksis 

etableres et  bilfr it område på hele Refshaleøen, vil det  for eksempel kunne gøres ved, at  

der ikke etableres nye bilforbindelser t il/ fra Refshaleøen, samt idig med, at man sætter 

parkeringsnormen ved nybyggeri t il nul og etablerer parkeringszone med tidsbegrænset 

parkering hele døgnet . Hermed vil det være muligt at  komme t il og fra Refshaleøen i bil, 

når det  er nødvendigt , men det  vil ikke være muligt  at benytte bil t il pendling t il/ fra 

Refshaleøen. En lang række problematikker skal undersøges i et eventuelt videre arbejde, 

herunder eventuel parkeringsanvisning af beboernes biler i andre områder, placering af 

delebiler m.v. Det  er ikke undersøgt , om Københavns Kommune har lovhjemmel til at  

etablere bilfri bydel, eller om den skal t ilvejebringes via eventuelle forhandlinger med 

staten.  

Undersøgelsen viser, at de fleste af de ture, som før var i bil, helt bort falder, og således 

falder det  samlede antal daglige ture t il/ fra Refshaleøen med 22.700 (38%, fra 60.200 t il 

37.500). Faldet kommer t il udtryk ved 26.500 færre personture i bil (84% redukt ion), 2.900 

flere ture med kollekt iv trafik (19% st igning) og 900 flere cykelture (8% st igning). 

Tendensen skyldes bl.a., at en del ture i bil vil tage til andre områder (fx indkøb), hvor 

bilt ilgængeligheden er bedre, og det  vil derfor være andre typer borgere og virksomheder, 

der vil lokalisere sig på Refshaleøen.  

Som det  fremgår af f igur 16, har det stor indflydelse på fordelingen mellem 

t ransportmidler t il/ fra/ på Refshaleøen om der etableres en bilfr i bydel. Københavns 

Kommunes t rafikmål opnås kun ved bilfri bydel, hvor 34% af turene foretages med cykel 

og 52% af turene til/ fra/ på Refshaleøen foretages med kollekt iv trafik. Dog undervurderer 

t rafikmodelberegningerne typisk cykelandelen i forhold t il bilandelen, når der 

sammenlignes med Københavns Kommunes vanlige opgørelse af fordelingen mellem 

t ransportmidler. Det vurderes derfor, at scenariet uden Østlig Ringvej men med mulig 

biltrafik t il/ fra Refshaleøen af eksisterende veje, forment lig også vil kunne opnå en 

fordeling på niveau med Københavns Kommunes overordnede målsætning for cykler, 

kollektiv t rafik og biler. 
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Figur 16: Modalsplit  t il/ fra Refshaleøen i forskellige scenarier.  

COH ApS, der har udført  beregningerne for Københavns Kommune, anfører, at det skal 

underst reges, at effekterne skal ses som tendenser med stor usikkerhed, da 

t rafikmodellen ikke er god til at  håndtere brud på de normale adfærdsmønstre. Der er i 

undersøgelsen af bilfri bydel ikke vurderet de juridiske muligheder for etablering af et  

sådant  område, grundejernes ønsker samt grundpriser og att rakt ivitet af området. 

Desuden skal udfordringer som, hvor bilerne skal parkere uden for området , varelevering, 

virksomheders egne køretøjer, parkering på privat  grund m.v. løses i en eventuel videre 

undersøgelse.  

11.4. Effekten af en metro til Malmø 
En Øresundsmetro har to hovedformål: at udvikle og skabe et  større og mere 

sammenhængende arbejdsmarked på tværs af Øresund, og at  aflaste Øresundsbroen. En 

Øresundsmetro vil udvide lokalmarkedet , således at  t ilgængeligheden indenfor 60 min. vil 

udvides fra 1,3 t il 2,3 mio. mennesker, der potent ielt kan nå hinanden. Tilsvarende 

udvides t ilgængeligheden til arbejdspladser fra 800.000 i dag t il 1,3 mio. arbejdspladser, 

som kan nås indenfor 60 min. rejsetid fra hhv. København H og M almø C. På den måde 

bidrager en Øresundsmetro t il markant  at  udvide Københavns arbejdsmarkedsopland. Når 

Femerforbindelsen åbner i 2028 vil der komme flere godstog på sporene over 

Øresundsbroen. Samt idig planlægges højhast ighedstog i Sverige fra Stockholm t il M almø 

med kobling t il Københavns Lufthavn. En Øresundsmetro vil aflaste den eksisterende 

Øresundsforbindelse og overflyt te passagerer fra toget  t il Øresundsmetroen og dermed 

skabe bedre plads t il højhastigheds-, gods- og regionaltog.  

Øresundsmetroens linjeføring er: M almø C, en eller to stat ioner i Västra Hamnen, en boret 

tunnel under Øresund og tilkobling til M 6 ved Prags Boulevard i retning mod København H 

og eventuelt  ved Kløverparken i retning mod Refshaleøen. En Øresundsmetro forudsætter 

anlæg af metro mellem København H og Prags Boulevard med eventuel forlængelse til 

Refshaleøen.  

Kørehast igheden i København og Malmø vil være 90 km/ t-100 km/ t , mens den for kyst-til-

kystst rækningen vil være 120 km/ t . I forbindelse med dimensioneringen af en evt. metro 
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fra København H t il Prags Boulevard og evt. videre t il Refshaleøen vil det  indgå i 

undersøgelserne, hvorvidt det er hensigtsmæssigt at  gøre denne metrolinje marginalt 

større end de nuværende metrolinjer, for bl.a. at  kunne håndtere materiel, der kan køre 

120 km/ t under Øresund, ligesom der kan være behov for at se på detaljer i 

stat ionsudformningerne.  

Der er i 2018 udarbejdet  en opdateret  trafikprognose for Øresundsmetro 20506, der 

bygger på KIK2 basisscenariet  for 2050. Den opdaterede t rafikprognose viser, at  der vil 

være cirka 80.000 kollektive t rafikrejser over Øresund pr. hverdagsdøgn, hvoraf cirka 

60.000 vil ske med en Øresundsmetro7. 

Tabel 31: Kollektive rejser pr. hverdagsdøgn 2050 over Øresund med fordeling i 

Øresundstog og Øresundsmetro.  

Tog Ture Andel 

Ø resundstog 20.000 25% 
Ø resundsmetro 60.000 75% 
I alt  80.000 100% 

Kilde: COH  Aps, 2018. 
  

De 60.000 passagerer i en Øresundsmetro vil på den danske side fordele sig i en ny metro, 

så 80% ifølge trafikmodelberegningerne krydser havnesnit tet  fra Islands Brygge St . t il 

København H og fra Refshaleøen til Østerport St . Desuden vil en lille del skifte til den 

eksisterende metro, M 1/M 2, på Amagerbro St. og en del vil stå af/ på Øresundsmetroen på 

Amager St. Hermed øges passagerbelastningen med 27.000-31.000 daglige passagerer på 

st rækningerne fra Amagerbro St. via Islands Brygge St. t il København H i forhold til det 

forudsat te i KIK2. Da metroen vil have afgang hvert 90. sekund på denne st rækning, vil 

kapaciteten ifølge t rafikmodelberegningerne være tilst rækkelig til at  kunne håndtere t rafik 

fra både en Øresundsmetro og intern t rafik i København samt idig. 

I den mest  belastede metrolinje, M 1/ M 2, mellem Kgs. Nytorv St . og Amagerbro St . øges 

belastningen marginalt med i størrelsesordenen 2-3.000 passagerer dagligt. Tallet er dog 

forbundet  med større usikkerhed, da det afhænger af valg af metro- eller letbanebet jening 

mellem Bellahøj og Nørreport .  

Tabel 32: Øresundsmetro passagertal – effekt i det københavnske metrosystem, udvalgte 

st rækninger  

Strækning 
Passagerer der rejser til og fra Malmø 

Passagerstigning (passagerer/dag)) 

København H – Islands Brygge 26.794 
Islands Brygge – Amagerbro 30.903 
Amagerbro – Christianshavn 2.832 
Islands Brygge – Universitetet 2.155 

COH  Aps, 2018. Scenarie B8  

 

Såfremt Øresundsmetro kobles på metrosystemet  i København uden, at  der er etableret 

forbindelse mellem Refshaleøen og Østerport St ., vil det påvirke antallet af 

                                                             
6 Beregningerne er udført i 2035+-scenariet , der i store t ræk er analogt t il 2050-scenariet i KIK2-
undersøgelsen jf . bilag 1. 
7 M et roselskabet  angiver, at  passagerprognosen for Øresundsmet ro er mere usikker end de øvrige 
passagerprognoseberegninger i KIK2. Det skyldes, at den er beregnet  med en t rafikmodel, som ikke 
er udviklet t il at  modellere t rafikken over Øresund.  
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øresundsmetropassagerer, der rejser videre nord for København, ligesom passagererne 

forment lig vil fordele sig anderledes mellem Øresundsmetro og Öresundstog. Da 

øresundsmetropassagererne ikke kan passere havnen ved Refshaleøen/Østerport , vil en 

større andel sandsynligvis anvende metrostrækningerne fra Amagerbro St . via Islands 

Brygge St . t il København H og M 1/ M 2 metrolinjen mellem Kgs. Nytorv St . og Amagerbro 

St . Effekten på strækningsbelastningerne vil i det te t ilfælde kræve yderligere 

undersøgelser, men det  vurderes, at såfremt der etableres en Øresundsmetro, vil en 

metroforbindelse mellem Refshaleøen og Østerport  St. reducere kapacitetsproblemerne i 

M 1/ M 2 samt øge passagereffekten af selve Øresundsmetroen, da der hermed kommer 

direkte forbindelse fra både Østerport og København H til Malmø.  

11.5. Pladsforbrug ved ny infrastruktur 
Ny kollektiv infrast ruktur tager plads i byrummet. Plads, som i dag anvendes t il andre 

formål som for eksempel vejbaner, parkering, cykelst ier, træer og bygninger. I mange 

t ilfælde vil det være muligt  at indpasse infrast rukturen, så de øvrige funkt ioner 

opretholdes, men i andre tilfælde vil det  ikke være muligt.  

Særligt letbane og BRT vil visse steder kræve, at andre funktioner fjernes eller reduceres, 

da de kører på overfladen, hvor byrummet kan være snævert  eller, hvor der i dag er 

meget  trafik. 

 

Figur 17: Hollænderdybet  kan ændre karakter, så kørsel og parkering ikke længere er 

mulig, men med mere luft  og bedre t rafiksikkerhed for cykler 

Infrastrukturen kan i mange tilfælde fungere som en barriere i byen – både i anlægsfasen 

og i driftsfasen. Særligt letbane og BRT, der kræver spor igennem byen, vil kunne blive 

oplevet som en barriere, men også metrostat ioner vil især i anlægsfasen med de grønne 

metrohegn være en barriere, hvor stationer og tunnelarbejdspladser etableres. På den 

anden side vil etablering af letbane/BRT kunne reducere biltrafikken og skabe rum og 

heller, hvor de t rafikerede veje nemmere kan krydses. På den måde reduceres 

barriereeffekten på de mest t rafikerede st rækninger.  

Højklasset  kollektiv trafik skal have et  område, hvor køretøjer vedligeholdes. For metro og 

letbane kaldes det  et kontrol- og vedligeholdelsescenter (CM C), mens det  for busser 

kaldes et  depot .  

For de banebet jente linjeføringer (metro og letbane) skal vedligeholdelsescentret placeres 

i t ilknytning t il banen. For bus/ BRT er placeringen af depot mere fleksibel.  Det  antages for 

den undersøgte letbane, at  CM C kan etableres i forbindelse med CM C til letbanen i Ring 3 

samt, at  depot for de undersøgte BRT-linjeføringer kan placeres på grunde udenfor 
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Københavns Kommune. Hvorvidt en forlængelse af letbanen på Frederikssundsvej t il 

Nørreport St . vil kunne anvende CM C ved Ring 3 er imidlertid usikkert , og vil skulle 

afklares nærmere i evt. videre undersøgelser. 

Kontrol- og vedligeholdelsescentrene til metro er meget  store, og det viser sig allerede nu, 

at  M etroselskabets to kontrol- og vedligeholdelsescentre i Ørestad og ved Vasbygade 

fungerer som barrierer i byen og er problematiske for den lokale byudvikling. I afsnit   11.7 

vurderes mulighederne for ved kommende metroer at  etablere funktioner ovenpå et  

kontrol- og vedligeholdelsescenter.  

Figur 18: Kontrol- og vedligeholdelsescenter ved Vasbygade gør det  svært  at  etablere 

sammenhængende by i perspekt ivområdet  Godsbaneterrænet , der ligger mellem 

Vasbygade og baneterrænet  ved Vesterbro.  

Af nedenstående tabel 33 fremgår pladsforbrug på overfladen ved etablering af de 

undersøgte højklassede kollekt ive trafikløsninger. Som det fremgår, er der betydelig 

pladsforbrug t il metroernes vedligeholdelsescentre samt t il (især den længste) BRT og 

letbane i byrummet.  

Tabel 33: Pladsforbrug ved ny infrast ruktur 

  

1000 m2 på 
overfladen 

1000 m2 
vedligehold-
elsescenter 

Barriere-
effekt 

2035  
M etro mellem København H  og Amagerbro.  2 90  N ej 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 23  12 (ej i KK) Delvist 

     

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 3 90  N ej 
Letbane N ørreport-N ørrebro St.  23  < 15 (ej i KK) Delvist 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 5 90  N ej 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 7 90  N ej 
M etro H avnering 5 90  N ej 

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 122  20 (ej i KK) Delvist 

Egne beregninger baseret på BRT- og letbanestrækningernes længde og gennemsnitligt 8 meter bredte, 
metrostationskassernes størrelse i byrummet samt erfaringer fra M ovia og M etroselskabet omkring depoter og CM C-

anlæg.  
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11.6. Etablering af metro i etaper 
På baggrund af KIK2’s analysespørgsmål om kapacitetsudfordringen over havnesnit tet , 

bet jening af byudviklings- og perspektivområder, samt muligheden for forlængelse og 

t ilkobling af en Øresundsmetro, anlægsøkonomi og merpåst igere, er tre mulige første 

etaper undersøgt nærmere (M etroselskabet , maj 2018): 

 København H t il Prags Boulevard 
 København H t il Refshaleøen 
 Rigshospitalet t il Prags Boulevard 

 

Alle t re linjeføringer vil kunne fungere som en selvstændig linje eller som en første etape 

på en længere linje. En fordel ved en etapedeling er, at infrast rukturen t il at  starte med 

kan anlægges der, hvor behovet for mobilitetsløsninger er størst . Der er dog også ulemper 

ved at anlægge i etaper, bl.a. en fordyrelse i forhold til at  anlægge en fuld linje i et st ræk. 

Desuden vil der i forbindelse med forlængelse af allerede etablerede etaper være 

driftsforstyrrelser t il gene for passagererne på den etape, der er anlagt og i drift. Det te kan 

dog minimeres ved at forberede en etape t il forlængelse. 

Som det  kendes fra den eksisterende metro, samt det igangværende metrobyggeri, er det  

nødvendigt  at etablere en række tekniske anlæg som del af et  metrobyggeri. Det drejer sig 

overordnet set  om t ransversalkamre, afgreningskamre samt tunnelarbejdspladser.  

Transversalkamre er sporskiftekamre, der gør det  muligt  at opretholde driften om nat ten, 

ved uregelmæssigheder i driften, samt når der udføres vedligeholdelsesarbejde i aften- og 

nat tet imerne. 

Et  afgreningskammer er et kammer anlagt , hvor banen deler sig i to grene. 

Afgreningskamre findes fx ved Søndre Boulevard, hvor et metrotog kan dreje mod CM C 

ved Vasbygade og Sydhavnen eller fortsætte ad Cityringen mod Enghave Plads. 

En tunnelarbejdsplads er der, hvor tunnelboremaskinerne starter og hvor det  opborede 

materiale (muck) tages op. Det  er også på tunnelarbejdspladsen, at  elementerne t il 

metrobyggeriet hejses ned til tunnelboremaskinen. 

Alle stat ioner, og de fleste afgrenings- og t ransversalkamre, bliver som udgangspunkt  

anlagt ved cut &  cover metode, hvor der graves ud t il byggeriet oppefra. Hvor det er 

vanskeligt  at anvende denne metode kan benyt tes en minemetode, der fræser det 

nødvendige kammer ud under jorden. Metoden er dog dyrere og mere risikabel end cut  & 

cover og medfører dybereliggende stationer og adgangsveje. 

M etroetape fra København H til Prags Boulevard 
Etapen består af 4 stationer (København H, Islands Brygge St., Amagerbro St . og Prags 

Boulevard), hvoraf de tre er omst igningsstat ioner t il Cityringen (København H) og M 1/ M 2 

(Islands Brygge St. og Amagerbro St.). Etapen er 5,5 km og indeholder 3 t ransversalkamre, 

1 tunnelarbejdsplads og 400 meter bane til CM C.  
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Figur 19: M etroetape fra København H t il Prags Boulevard. Illust ration: M etroselskabet . 

Transversalkamrene anlægges alle som cut  & cover. Det  ene kan placeres nord for 

København H, fx i Sankt Jørgens Sø, hvor der vil være tale om en midlert idig byggeplads i 

st il med byggepladsen i Sortedams Søen i forbindelse med anlæg af Cityringen. Det te kan 

eventuelt  konflikte med kommende skybrudsprojekt  samme sted. Det andet  kan placeres 

på Islands Brygge nær Halfdansgade, hvor der ligeledes kan anlægges tunnelarbejdsplads. 

Det  tredje transversalkammer kan placeres i t ilknytning t il Prags Boulevard. 

Transversalkamrene placeres under jorden og vil ikke være synlige i driftsfasen. CM C vil 

kunne placeres indenfor det skraverede område på illust rationen, evt. i form af et  

underjordisk anlæg under Kløvermarken. Der vil være behov for koordinering med anlæg 

af en evt.  Østlig Ringvej. 

Etapen illust rerer den kortest  mulige, og dermed billigste løsning, med mulighed for 

fremt idig forlængelse. Løsningen aflaster havnesnit tet og vil bet jene byudviklings- og 

perspekt ivområder ved Prags Boulevard. Perspekt ivområder på Nordøstamager og 

Refshaleøen vil kunne bet jenes ved en efterfølgende etape, og linjen er forberedt for 

forlængelse mod både M almø og Refshaleøen uden store påvirkninger af driften. 

Tilsvarende vil linjen kunne forlænges fra København H mod Rigshospitalet . 

M etroetape fra København H til Refshaleøen 
Etapen består af 6 stationer (København H, Islands Brygge St., Amagerbro St ., Prags 

Boulevard, Kløverparken og Refshaleøen), hvoraf de t re er omst igningsstat ioner t il 

Cityringen (København H) og M 1/M 2 (Islands Brygge St. og Amagerbro St .). Etapen er 8,7 

km og indeholder 4 t ransversalkamre, 2 afgreningskamre, 2 tunnelarbejdspladser og 400 

meter bane t il CM C.  
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Figur 20: M etroetape fra København H t il Refshaleøen. Illustrat ion: M etroselskabet . 

Udover t ransversalkamrene beskrevet i etapen København H t il Prags Boulevard, vil der 

være behov for et t ransversalkammer på Refshaleøen vest  for metrostat ionen. Her 

etableres ligeledes en tunnelarbejdsplads. I forbindelse med en evt. afgrening mod M almø 

vil der skulle anlægges to afgreningskamre mellem Prags Boulevard og Kløverparken. CM C 

vil kunne placeres indenfor det skraverede område. 

Etapen illust rerer en mellemlang første etape med fokus på byudvikling af Nordøstamager 

og Refshaleøen. Etapen aflaster havnesnit tet og vil bet jene byudviklings- og 

perspekt ivområder ved Prags Boulevard, Nordøstamager og Refshaleøen. Linjen er 

forberedt for forlængelse fra Refshaleøen mod Østerport  og Rigshospitalet , fra København 

H mod Rigshospitalet og Brønshøj samt mod M almø. 

M etroetape fra Rigshospitalet til Prags Boulevard 
Etapen består af 7 stationer (Rigshospitalet , Stengade, Forum St., København H, Islands 

Brygge St ., Amagerbro St. og Prags Boulevard), hvoraf de fire er omst igningsstat ioner til 

Cityringen (København H) og M 1/M 2 (Forum St., Islands Brygge St . og Amagerbro St .). 

Etapen er 8,7 km og indeholder 4 t ransversalkamre, 2 tunnelarbejdspladser, 1 afgrenings-

kammer og 400 meter bane t il CM C.  
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Figur 21: M etroetape fra Rigshospitalet t il Prags Boulevard. Illust rat ion: M etroselskabet. 

M etroetape fra Rigshospitalet til Prags Boulevard. 
Udover t ransversalkamrene beskrevet i etapen København H t il Prags Boulevard, vil der 

være behov for et t ransversalkammer ved Nørre Campus, hvor der ligeledes kan anlægges 

en tunnelarbejdsplads. Hvis der ønskes mulighed for på et  senere t idspunkt  at forlænge 

linjen mod både Brønshøj og Østerport , skal der placeres et afgreningskammer i 

nærheden af Sankt  Hans Torv, hvilket vil kunne udføres ved minemetode. CM C vil kunne 

placeres indenfor det skraverede område. 

Etapen illust rerer en mellemlang første etape, med mange passagerer som følge af en 

stat ion ved Rigshospitalet. Etapen aflaster havnesnit tet på samme/ lidt  højere niveau som 

de to andre etaper, og vil med en stat ion ved Prags Boulevard kunne bet jene byudviklings- 

og perspekt ivområderne der. Perspektivområder på Nordøstamager og Refshaleøen vil 

kunne bet jenes ved en efterfølgende etape. 

Sammenfatning 
Etapen fra København H t il Prags Boulevard vurderes at  være den kortest  mulige løsning, 

idet  der skal være mulighed for placering af et kontrol- og vedligeholdelsescenter t il 

metrotogene. Beregninger viser, at der opnås en betydelig del f lere passagerer ved at 

forlænge metroen fra København H t il Rigshospitalet. En forlængelse mod Refshaleøen vil 

derimod bidrage til muliggørelse af byudvikling. En nærmere afgrænsning af en evt . første 

etape vil skulle ske på baggrund af en udredning, der på detaljeret  niveau belyser den 

ønskede infrastruktur teknisk såvel som økonomisk.  

11.7. Placering af CMC i byggeri eller under jorden 
Ved anlæg af en ny metrolinje vil der skulle etableres kontrol- og vedligeholdelsesfaciliter 

(CM C), som er nødvendige for linjens drift og vedligehold. På CM C foretages vedligehold 

og rengøring af tog samt opstilling (parkering) af tog om natten. Herudover styres driften 

fra CM C. CM C er således et  permanent anlæg der, såfremt linjen anlægges i flere etaper, 
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bør etableres på en måde, der giver mulighed for kapacitetsmæssig udvidelse i takt  med 

forlængelse af linjen. 

På M 1/M 2 er CM C beliggende nord for Vestamager St . i Ørestaden, mens CM C på M 3/ M 4 

er beliggende på et  areal ved Vasbygade. Begge de nævnte anlæg er anlagt  på terræn, der 

optager ca. 90.000 kvm. og er ikke forberedt  for integrat ion med andre byfunktioner. Der 

skal således findes et  areal t il CM C, som af tekniske og driftsmæssige årsager skal være 

beliggende i forholdsvis nærhed t il banen. CM C kan placeres i området omkring 

Kløverparken/ Refshaleøen/ Prøvestenen. Der er ikke foretaget  nærmere vurderinger af 

områdernes muligheder og det præcise arealbehov. 

Etablering af et  kontrol- og vedligeholdelsescenter i forbindelse med etablering af en ny 

metrolinje er meget pladskrævende, og Metroselskabet  har, for at imødekomme evt . 

ønsker om at  frigøre arealer og på baggrund af pladsforbrug i størrelse med CM C på 

Vestamager, udviklet t re koncepter for integrat ion af CM C med byggeri/ rekreative 

funkt ioner. Et  overdækket  eller nedgravet  CM C vil optage markant  mindre plads i 

bybilledet og reducere barriereeffekten. Det  frigjorte areal vil evt . kunne bruges t il andre 

formål, fx bebyggelse eller rekreat ive formål. 

Anlægsprisen vurderes af M etroselskabet umiddelbart at være 1-2 gange højere end 

anlægsprisen for et  standard CM C i terræn, der koster ca. 600 mio. kr. uden 

korrektionst illæg. 

Det  vil være muligt i en efterfølgende fase at  arbejde videre med opt imering af 

pladsanvendelsen, hvorved anlægsomkostninger må forventes at  kunne reduceres. De t re 

koncepter omfatter A) Underjordisk CM C med let konstrukt ion ovenpå, B) Underjordisk 

konstrukt ion med tung konstruktion ovenpå samt C) CM C på terræn med tung 

konstrukt ion ovenpå. 

Koncept A - underjordisk CM C med let konstruktion ovenpå 
CM C anlægges under terræn og på overfladen ses udelukkende de tilhørende bygninger. 

CM C er nedgravet  i kote -6,5 og der kan etableres rekreat ive funktioner som fx boldbaner 

ovenpå anlægget .  

Figur 22: Koncept A, kote 0 (tv.) og kote -6,5 (th.). Illust ration: Metroselskabet. 
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Koncept B - underjordisk CM C med tung konstruktion ovenpå 
CM C anlægges under terræn og herover anlægges tungt  byggeri. Kun CM C’s 

administ rationsbygning vil være synlig. CM C anlægges i kote -11,2 hvorved mere areal 

frigøres på terræn.  

Koncept C - CM C på terræn med tung konstruktion ovenpå 
CM C etableres på terræn med mulighed for fremtidigt  byggeri ovenpå CM C-arealet . 

Det  vil være relevant i en evt. udredning vedr. en metrolinje mellem København H og 

Prags Boulevard at undersøge, om et CM C af koncept A kan anlægges i t ilknytning t il 

Kløvermarken og de t ilstødende arealer, hvor integration af underjordisk CM C og 

fodboldbaner vil udnyt te pladsen optimalt. 

Et  CM C som koncept  B vil evt . kunne indpasses i den tætte by, hvor arealudnyt telsen er 

høj, og koncept C, hvor CM C og byggeri integreres, vil evt. kunne være en mulighed i takt  

med at  efterspørgslen på byggegrunde i kommunen st iger. 

Den præcise placering af CM C vil bl.a. være bestemt af, hvilken linjeføring og 

etapeopdeling der vælges, mulighederne for at indpasse CMC mest hensigtsmæssigt i 

byen, herunder integration med andre byfunktioner, samt Københavns Kommunes planer 

for anvendelsen af arealerne. 

Øvrige overvejelser 
Uanset  om et  CM C anlægges over eller under terræn, er der behov for at tage hensyn til 

centrets drift og vedligehold. Der vil være særlige krav t il adgangsvejen, idet  der skal være 

mulighed for t ransport  af metrotog t il og fra anlægget i hele dets levet id. Der bør 

endvidere sikres areal t il mulighed for udvidelse af anlægget, i t ilfælde beslutning om nye 

linjeføringer, der skal kobles på anlægget . 

M etroselskabet  har i de skitserede koncepter søgt at  tage højde for lovkrav om 

dagslysforhold i henhold til arbejdsmiljøkrav. I et evt . videre arbejde vedr. placering af 

Figur 23: Koncept B, kote 0 (tv.) og kote -11,2 (th.). Illust rat ion: Metroselskabet. 

Figur 24: Koncept C, fugleperspekt iv (tv.) og kote +6,5 (th.). Illust ration: 

M etroselskabet. 
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CM C vil overvejelser om stormflodssikring, samt placering i forhold t il r isici fra 

omkringliggende anlæg, skulle belyses. 

Ingen etapevis udbygning af letbane og BRT 
Letbane og BRT indgår i analysen ikke som anlæg i etaper. Det  vurderes, at  

opstartsomkostninger ved anlæg i etaper vil udgøre en uforholdsmæssig stor del af de 

samlede anlægsudgifter. Samt idig har BRT behov for at vende i byrummet, hvilket kan 

være vanskeligt at  f inde plads til i den tætte by. 

11.8. Miljøeffekter 
Etablering af ny infrast ruktur overflyt ter bilister t il kollekt iv trafik og i de undersøgte 

linjeføringer reduceres også de kørte km i bil. Hermed reduceres biltrafikken og de 

emissioner, der er forbundet  med bilt rafik.  

Der tages i beregningerne udgangspunkt i, at  bilture foretages i benzinbiler af nyeste 

euroklasse (euronorm 6) samt at  busser, metro og letbane ikke har emissioner, da de 

anvender el som drivmiddel. Elektriciteten til at drive den kollektive t rafik 

klimakompenseres ved, at  Københavns Kommune jf. Klimaplanen etablerer et t ilsvarende 

antal vindmøller.  

Effekterne på lokal luft forurening samt CO2-udledning fremgår af nedenstående tabel. 

Tabel 34: M iljøeffekter ved ny infrast ruktur som følge af mindsket  bilkørsel 

Emissioner, ton pr. år NOX Partikler CO2 

2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard         0,28          0,02           383   

BRT København H  - Amagerbro (hurtig)        0,05          0,00             67    
     

2050  

M etro København H  – Refshaleøen        0,74          0,05    1.011    

Letbane N ørreport-N ørrebro St.         0,09          0,01   123   
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen        0,93          0,07   1.267   

M etro Refshaleøen – Bellahøj        1,16          0,08   1.576   

M etro H avnering        1,10          0,08   1.494   
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig)        0,29          0,02   388   

 

Som det  fremgår reduceres CO2-udledningen med op til ca. 1.500 ton pr. år og NOx- og 

part ikeludledningen reduceres også. Samlet set  vil de foreslåede linjeføringer dog kun give 

marginale effekter på lokalmiljøet  og klima. 
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12. OPSAMLENDE VURDERING AF 
LINJEFØRINGER 

Der er vurderet ot te udvalgte linjeføringer med højklasset kollektiv t rafik. Linjeføringerne 

er vurderet ud fra, hvor meget  de aflaster M 1/ M 2, bet jener nye udviklingsområder, 

bet jener Brønshøj, øger kvaliteten af den kollekt ive trafik i hele Københavns Kommune 

samt deres økonomiske omkostninger.  

I  tabel 35 er karaktererne fra vurderingskriterierne samlet . Karaktererne for 2035 og 2050 

er uddelt efter forskellige kriterier og kan hermed ikke sammenlignes.  

Som det  fremgår af tabellen, er der for 2050-analysen en sammenhæng mellem økonomi 
og de øvrige karakterer, idet  de mest  effekt ive løsninger t il at  løse hovedudfordringerne 
også er de dyreste løsninger og omvendt . 

 
Tabel 35: Sammenfatning af vurderingsparametre 

 

Nye linjeføringer skal løse byens trafikale hovedudfordringer. Som nævnt t idligere i 

undersøgelsen, er der fire hovedudfordringer: 

12.1. Hovedudfordring 1: Kapacitet i M1/M2 
Det vurderes, at der er et  behov for at løse kapacitetsproblemet i den eksisterende metro, 

M 1/ M 2, da der ellers vil opstå stor forsinkelsest id i myldret iden med flere biler som en af 

sideeffekterne. Det te har førsteprioritet  og løses bedst  og langsigtet med en ny metro, der 

som minimum kører på strækningen fra København H til Prags Boulevard med mulighed 

for forlængelse i begge retninger.  

12.2. Hovedudfordring 2: Byudvikling 
København vokser hurt igt . Hvis man ønsker at udvikle Kløverparken og Refshaleøen, vil 

der være behov for højklasset  kollekt iv bet jening, da der ellers vil blive mange biler med 

t ilhørende t rafikproblemer over Langebro og Knippelsbro (uanset  om der etableres en 

Øst lig Ringvej). M ed banebet jening bliver områderne stat ionsnære, og der vil således 

kunne etableres mere erhverv. For boliger er banebet jening også stærkt  medvirkende til, 

at  f lere anvender kollekt iv t rafik og hermed, at  t rængsel og luft forurening mindskes. 
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Metro København H - Prags Boulevard 3 5 3 3 3

BRT København H - Amagerbro (hurtig) 3 2 1 1 2

Metro København H – Refshaleøen 3 4 5 3 2

Letbane N ørreport - N ørrebro st. 5 0 3 5 1

Metro Rigshospitalet – Refshaleøen 1 5 5 4 3

Metro Refshaleøen – Bellahøj 1 5 5 5 4

Metro Havnering 1 5 5 3 5

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 5 1 3 3 2

2035

2050
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M etro er eneste undersøgte banebet jening af Refshaleøen, da KIK2-screeningsrapporten 

viste, at letbanelinjeføringerne ikke kan aflaste havnesnit tet t ilst rækkeligt.  

12.3. Hovedudfordring 3: Betjening af Brønshøj 
Bet jening af Brønshøj med højklasset  kollekt iv t rafik har været  fremført som et lokalt og 

polit isk ønske. Med undersøgelsen af letbane på Frederikssundsvej er der skabt  et  

grundlag for etablering af letbane mellem Nørrebro St . og Gladsaxe Trafikplads, som 

hermed sikrer banebet jening af Brønshøj ud mod Ring 3 og ind mod Cityringen. Letbanen 

fremmer sammenhæng mellem Ring 3 og Cityringen og åbner Tingbjerg op, så en god 

udvikling i Tingbjerg kan understøt tes. Med KIK2 bekræftes det , at  den bedste bet jening af 

Brønshøj sikres ved, at der etableres en letbane på Frederikssundsvej, og at  denne på sigt  

forlænges ind til Nørreport  St. for at  sikre god sammenhæng mellem hele 

Brønshøj/ Husum og Indre By. Alternat ivt kan det ske ved, at der etableres en letbane på 

Frederikssundsvej, og at metroen på sigt  forlænges til Bellahøj via Bispebjerg, men 

hermed må det forventes, at  metro etableres senere end letbane. Flere andre 

linjeføringer, herunder BRT med markant  lavere omkostninger end metro, forbedrer 

ligeledes bet jeningen af Brønshøj, men ikke i samme grad. Der er behov for yderligere 

kvalificering af letbane på st rækningen fra Nørrebro St . t il Nørreport  St. i forhold t il 

nærmere vurdering af pladsforhold, konsekvenser for parkering, vejtræer, cykler mv.  

12.4. Hovedudfordring 4: Mere kvalitet og mindre trængsel 
København får i disse år mere bilt rafik og der er en tendens t il, at en mindre andel af de 

rejsende anvender kollektiv t rafik, men da der kommer flere indbyggere i København, 

st iger det samlede rejsetal i den kollektive t rafik. Kommende højklasset kollektiv trafik kan 

være med t il at  sikre, at flere tilvælger kollekt iv t rafik. Særligt  M etro Havneringen og 

metro fra Refshaleøen t il Bellahøj øger anvendelsen af kollekt iv trafik i København.  

Et  robust  og effekt ivt kollektivt  trafiknet sikrer, at brugerne nemt kan komme frem til 

deres bestemmelsessted, også når der sker uforudsete hændelser. Eksempler på meget 

robuste net  af kollekt iv t rafik ses i blandt  andet Paris og New York City, hvor der på mange 

rejserelat ioner findes flere mulige rejseruter med metro. Her kan enkeltst rækninger tages 

ud af drift på grund af fejl, personpåkørsel eller vedligeholdelse uden, at det kollektive 

t rafiksystem bryder sammen. Det kaldes et redundant t rafiksystem. Et redundant system 

er særlig vigtigt på strækninger uden alternat iver, fx ved naturlige barrierer. Alle de 

undersøgte st rækninger er med t il at skabe redundans i det  eksisterende højklassede 

kollektive net. M etro Havneringen skaber særlig redundans, da der dels etableres to nye 

bindeled på tværs af havnen, og da der samt idig er indbygget  intern redundans i M etro 

Havneringen ved, at  man kan køre begge veje rundt i t ilfælde af nedbrud i den ene 

retning.  

Den af de undersøgte linjeføringer, som giver den bedste kvalitet i den kollektive t rafik er 

således M etro Havneringen, da den både øger anvendelsen af kollektiv t rafik på en 

nomaldag og er med t il at skabe et  mere robust kollektivt  system med flere forskellige 

rejseveje i byens højklassede kollekt ive trafiknet .  
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12.5. Kombinationsscenarier 
Såfremt alle fire hovedudfordringer skal løses tilfredsst illende, kan det  enten ske ved at  

etablere metro fra Bellahøj t il Refshaleøen, foruden letbane mellem Nørrebro St . og 

Gladsaxe Trafikplads, eller der kan etableres flere dele af linjeføringerne, som til sammen 

sikrer løsning af alle fire udfordringer: 

 M etro København H - Prags Boulevard i 2035 i kombination med letbane ad 

Nørrebrogade i 2050 eller t idligere  

 M etro København H - Prags Boulevard i 2035 i kombination med BRT ad 

Tagensvej fra Nørreport  St. t il Bellahøj i 2050 eller t idligere  

 M etro København H - Prags Boulevard i 2035, letbane ad Nørrebrogade senest  i 

2050 og M etro Havnering i 2050 (eventuelt  etableret i flere etaper).  
 

Disse tre scenarier indeholder alle aflastning af M 1/M 2 og højklasset  bet jening af Brønshøj 

samt mulighed for byudvikling i forskelligt omfang. Herudover forbedrer de alle kvaliteten 

af den kollektive t rafik, men i forskellig grad. På baggrund af vurderingerne i de t idligere 

kapit ler, er der i tabel 36 foretaget  vurdering af de tre kombinat ionsscenarier sammen 

med metro fra Bellahøj t il Refshaleøen. Det  er en forudsætning i alle fire scenarier, at  

letbane på Frederikssundsvej også etableres.  

Tabel 36: Kombinationsscenarier samt metro Refshaleøen – Bellahøj 

  

Som det  fremgår opnås god effekt med kombinationsscenarierne, da der sammenlignet 

med metro fra Bellahøj t il Refshaleøen, enten opnås reducerede omkostninger på i 

størrelsesordenen godt  20 mia. kr. med lavere effekt  på de øvrige parametre, eller bedre 

kvalitet  af den kollektive t rafik med besparelser på i størrelsesordenen 5 mia. kr. i forhold 

t il en metroforbindelse t il Bellahøj. De to kombiscenarier er beregnet uden bet jening af 

Refshaleøen og uden Øresundsmetro. Hvis Øresundsmetro etableres, kan den med fordel 

etableres samt idig med bet jening af Refshaleøen og eventuelt  videre t il fx Østerport  St . for 

at  reducere etableringsomkostningerne og forbedre metroproduktet.  
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2050
Metro Refshaleøen – Bellahøj

36,9  mia. kr.
1 5 5 5 4

Kombiscenarie: 

Metro København H - Prags Boulevard 2035 + letbane 2050

15,1  mia. kr.

3 4 3 5 4

Kombiscenarie: 

Metro København H - Prags Boulevard + BRT N ørreport-Bellahøj

14,2  mia. kr. 

4 4 2 3 3

Langsigtet infrastrukturbillede: 

Metro København H - Prags Boulevard i 2035, Havnering og Letbane i 2050

31,7  mia. kr. 

1 5 5 5 5

Kombi 

2050
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Det  langsigtede mål i form af en Metro Havnering kombineret  med letbane fra Gladsaxe 

Trafikplads t il Nørreport St . viser sig at  være billigere og bedre end metro fra Refshaleøen 

t il Bellahøj. 

BRT har en stor passagereffekt på strækningen fra Nørreport  St . og ud ad Tagensvej t il 

Bispebjerg og vil kunne kæde en række stat ioner og baneforbindelser sammen på tværs. 

Derfor indgår en BRT på denne st rækning i et  kombinat ionsscenarie for et fremt idigt 

infrastrukturbillede med en metro fra København H t il Prags Boulevard og letbane på 

Frederikssundsvej. Denne BRT-strækning har i sig selv ikke været  en del af KIK2-

undersøgelsen, men en screening af de data, der er opnået for en længere BRT-st rækning 

viser, at der kan være potentiale for denne rute. Det kræver dog nærmere undersøgelser 

at  bekræfte det te. 

På figur 25 ses det langsigtede infrast rukturbillede med M etro Havnering kombineret med 

letbane langs Frederikssundsvej ind t il Nørreport St .  

 

 

 
Figur 25: M etro København H - Prags Boulevard i 2035, letbane ad Nørrebrogade senest  i 

2050 og M etro Havnering i 2050 (eventuelt etableret i flere etaper). 
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13. FINANSIERINGSMULIGHEDER OG  
-MODELLER 

Erfaringerne fra den københavnske metro viser, at metroens drift  i sig selv ikke kan 

finansiere anlægget. For Cityringen, som blev planlagt  med henblik på mest  mulig 

brugerfinansiering, kunne driften eksempelvis finansiere ca. 1/ 3, mens de resterende 2/ 3 

måt te finansieres på anden vis. 

Denne analyse viser ligeledes, at der er et betydeligt  rest finansieringsbehov ved alle de 

undersøgte metroforbindelser. Det te kapitel undersøger mulighederne for at dække det te 

rest finansieringsbehov.  

13.1. Erfaringer fra tidligere metrobyggeri i København  
København er kendt  for innovat iv finansiering af metro i forbindelse med etableringen af 

den første metro. Her overdragede staten og Københavns Kommune en række grunde tæt 

på den kommende metro t il et  fælles selskab, som finansierede metroen ved at sælge 

disse grunde, da disse opnåede høj værdi på grund af metroen. M etoden har dannet skole 

og kaldes Ørestadsmodellen.  

Såfremt en infrast rukturudgift vedrører et  geografisk område, der endnu ikke er (fuldt ud) 

byudviklet , kan en New Town model i st il med Ørestadsmodellen anvendes. I 

Ørestadsmodellen finansierede man en ny metro via apportindskud fra salg af grunde i 

Ørestaden samt grundskyld fra de apportindskudte arealer.  

I forbindelse med etableringen af Cityringen, var det ikke muligt at sælge grunde t il 

f inansiering af Cityringen, da den kører i bebyggede områder. Cityringen blev derfor 

planlagt  efter mest  mulig brugerfinansiering, højere passagerindtægter end i øvrig 

kollektiv t rafik (kvalitetstillægget8) samt ejerfinansiering på ca. 10 mia. kr. (2005-priser). 

13.2. Udenlandske erfaringer med finansiering af metrobyggeri 
Det er ikke kun i København, der søges finansiering t il dyre metroprojekter.  

Crossrail i London 
I London pågår byggeriet  af Crossrail – en ny metro på tværs af byen med et  samlet  

rest finansieringsbehov på 14,8 mia. £ (125 mia. kr.). Disse omkostninger er dækket  via 

flere forskellige finansieringskilder. 

Londons bystyre fik, sammen med toneangivende erhvervsorganisationer, undersøgt 

effekten for virksomheder ved, at  der anlægges ny metro igennem London. Analysen viste, 

at  Londons virksomheder ville få gavn af den nye metro svarende til 2-3 mia. £, da 

arbejdsudbuddet  ville blive øget med 1,5 millioner mennesker inden for 45 minut ters 

pendlerafstand, og at trængslen ville falde. M en analysen viste også, at virksomhederne 

ikke var villige t il at betale, samt at  små virksomheder ville få mindst  gavn af en ny metro. 

                                                             
8 Af den polit iske aftale om Cityringen (2005) og Lov om en Cityring (2007) fremgår det , at en del af 

f inansieringen af Cityringen skal ske gennem et kvalitetst illæg med met roen fra og med åbningen af 

Cityringen. M et roselskabet  har, i samarbejde med Transport-, Bygnings- og Boligministeriet , 

udarbejdet en model for, hvorledes kvalitetst illægget i praksis gennemføres. M odellen er blevet  

godkendt af den polit iske forligskreds i Folketinget bag etableringen af Cityringen.  
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På den baggrund blev erhvervsejendomme med en værdi over 55.000 £ pålagt en 

midlert idig årlig skat  på 2% af ejendomsværdien indt il en engangsfinansiering på 600 mio. 

£ samt et  lån på 3,5 mia. £ er t ilbagebetalt. Skat ten indbringer 225 mio. £ årligt t il 

Crossrail. 

Developere med grunde nær de nye metrostat ioner fik mulighed for at etablere 

ejendomme over nye stat ioner via medfinansiering. Fx finansierede Canary Wharf Group 

150 mio. £ mod at få lov til at  etablere byggeri over stationen ved Canary Wharf. 

Herudover blev developere i områderne tæt på stationerne pålagt et gebyr på 20-50£/m2, 

når nybyggeri tages i brug alt  efter, hvor byggeriet  er udført. De private parters t ilskud til 

Crossrail fremgår af figur 26 med lyseblåt.  

Figur 26: Finansiering af Crossrail i London 

Sammen med en række andre mindre finansieringskilder dækker ovenstående punkter ca. 

5,5 mia. £ jf. de lyseblå felter i figur 26. De resterende ca. 9 mia. £ finansieres af staten og 

Londons bystyre. 

Transit-Oriented Development  
I Hong Kong og Singapore benyt tes den københavnske udviklingsmodel 

(Ørestadsmodellen) i eksisterende by. Således opkøber det private selskab Mass Transit 

Railway i Hong Kong store bebyggede områder, som de udvikler med nybyggeri og 

jernbane, hvorefter de udlejer/ sælger ejendommene og driver jernbanen. Hermed 

finansieres jernbanen ved st igende ejendomspriser.  

I Singapore er kollektiv trafik offentligt  ejet  som i Danmark. Her finansieres ny 

infrastruktur i byudviklingsområder via lån uden at  grundene sælges. Når infrast rukturen 

står næsten færdig, påbegyndes grundsalget og hermed har Singapore oplevet  t idobbelt  

salgsværdi i forhold t il situat ionen uden ny infrast ruktur. I områderne omkring stat ionerne 

t illader de tæt byggeri. 

Trængselsafgifter 
Trængselsafgifter som for eksempel i Oslo, Stockholm, London og Singapore, virker 

dobbelt t il finansiering af ny metro. Således skaber t rængselsafgifter direkte indtægter fra 
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bilister, der betaler for at køre, og indirekte ved, at flere anvender kollektiv trafik i stedet  

for biler (passagerindtægter).  

Oslo indførte en betalingsring i 1990, der bl.a. skulle reducere antallet af biler og 

finansiere infrast ruktur. I starten gik 10% af indtægterne til kollektiv t rafik, hvilket  siden er 

steget . Således forventer Oslo Kommune, at  betalingsringen i perioden 2017-2036 

indbringer ca. 50 mia. danske kroner, hvoraf 93% skal anvendes t il kollekt iv t rafik, cykling, 

gang, reduktion i antallet  af t ilskadekomne i trafikken samt formindskelse af t rængsel.   

Udover den direkte finansiering på 50 mia. kr., har den kollekt ive t rafik også fået flere 

passagerer. Andelen af ture, der foregår med kollektiv t rafik, er steget fra 21% i 2005 t il 

32% i 2015 samtidig med, at  byen er vokset . I København har udviklingen været 

nogenlunde status quo, men med en faldende tendens, jf. figur 14. 

I Stockholm indførte byen t rængselsafgifter i 2006. Trængselsafgifterne finansierer 

indirekte ny infrast ruktur, herunder bl.a. en ny omfartsvej og kollektiv t rafik. 

Undersøgelser viser, at t rængselsafgifterne har en posit iv samfundsøkonomisk effekt 

samt idig med, at  de finansierer bl.a. kollektiv trafik for ca. 65 mio. svenske kr. pr. år. 

13.3. Finansieringsmodeller for ny metro/letbane/BRT 
Finansiering af metro er yderst omkostningstung. Alt efter hvilken st rækning, der ønskes 

etableret , vil der kunne opnås medfinansiering via apport indskud fra salg af evt . grunde 

samt grundskyld fra de apport indskudte arealer, men der er i dag ikke lovhjemmel til at 

t ilvejebringe direkte finansiering fra andre øvrige aktører.  

Refshaleøen 
Etablering af højklasset  kollekt iv trafik t il Refshaleøen vil medføre værdist igning på 

Refshaleøen, Quintus og Kløverparken, der kan medvirke til f inansiering af den kollekt ive 

t rafik.  

Udfordringen med Ørestadsmodellen er, at det ikke udelukkende er Københavns 

Kommune eller By & Havn, der ejer grundene. På Refshaleøen ejer Refshaleøens 

Ejendomsselskab langt  størstedelen af det  areal, der er brugbart  t il byudvikling (ca. 82%), 

hvor grundene på Kløverparken alt overvejende er ejet  af diverse andre private aktører.   

Det  vil derfor kræve, at der indgås en aftale med Refshaleøens Ejendomsselskab og de 

øvrige private aktører, hvormed dele af værdiudviklingsgevinsten kan bidrage til f inansie-

ringen af en metroetape. Herudover vil det være en udfordring, at der t idsmæssigt vil 

være en længere periode mellem investeringens afholdelse og indtægternes realisering, 

og der er derfor behov for mellemfinansiering, eksempelvis ved låneadgang.  

Låneadgangen i By &  Havn vil, såfremt der etableres lovhjemmel, kunne mellemfinansiere 

etableringen af metro mod, at  By & Havn får fornøden sikkerhed, eksempelvis ved ting-

lyste deklarat ioner om t illægskøbesum, når der påbegyndes bebyggelse på Refshaleøen. 

En udfordring i denne model er finansiering af renteudgifterne i perioden. Ved låneadgang 

i By &  Havn er det ideen at finansiere renterne ud af selskabets øvrige drift (havneaktivitet  

og udlejning mv.). M en en eventuel mellemfinansiering af metro til Refshaleøen gennem 

By &  Havn, vil ikke indebære øgede driftsindtægter t il betaling af de løbende renter.  
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Det  bemærkes, at der i forbindelse med forundersøgelsen af Øst lig Ringvej bliver udført en 

finansieringsanalyse af værdist igninger som følge af etableringen af en Øst lig Ringvej samt 

højklasset  kollektiv t rafik, i form af en metrolinje, t il Refshaleøen. Analysen forventes 

afslut tet i 2019.  

Andre områder af København  
Når der etableres metro eller anden højklasset kollekt iv trafik i eksisterende by, er det kun 

muligt at  f inansiere via frivillige apport indskud fra salg af grunde samt andre frivillige 

bidrag. Det te gælder på trods af, at  grundejere og andre får gavn af den ny infrastruktur 

gennem stigninger i ejendomspriser, øget omsætning, større arbejdsudbud m.v. Hidt il er 

metro, letbane og BRT i sådanne områder blevet  finansieret kontant  (fx Sydhavnsmetroen, 

letbanen i Århus samt BRT i Aalborg).  

Som nævnt har man internationalt taget  andre midler i brug t il finansiering af især metro, 

der ikke er lovhjemmel t il i Danmark. Erfaringerne fra London, Stockholm, Oslo m.v. viser 

således, at  især to metoder t il t ilvejebringelse af f inansiering kunne være interessant  i en 

københavnsk kontekst : 

- Grundejerbidrag 

- Trængselsafgifter 

Ud fra en ret færdighedsbetragtning, kunne grundejerbidrag for berørte grundejere langs 

ny infrast ruktur være relevant . Når grundejere i byudviklingsområder forventes at 

f inansiere ny metro, kan det  være svært  at argumentere for, at  grundejere i eksisterende 

by ikke også skal medfinansiere. De nye ejendomsskat teregler, hvor en del af skat ten først 

skal betales når ejendommen sælges, kunne eventuelt bruges som inspirat ion for at  

undgå, at eksisterende grundejere beskat tes for hårdt.  

Trængselsafgifter beskat ter bilisterne og virker således som dobbelt f inansiering. Dels 

skabes direkte finansiering til ny kollekt iv infrastruktur fra trængselsafgifterne, dels øges 

antallet af passagerer i den nye og eksisterende kollekt ive trafik, hvilket  øger 

finansieringen yderligere.  

Hverken øgede bidrag fra grundejere eller t rængselsafgifter er, med den nugældende 

lovgivning, muligt for Københavns Kommune at  indføre.  

13.4. Økonomi i besluttede metroprojekter 
KIK2 viser, at aflastning af den eksisterende metrolinje over havnesnit tet , samt at  bet jene 

fremt idige byudviklingsområder, er de mest  presserende udfordringer for den kollektive 

t rafik i København. Herved adskiller analysen sig fra KIK fra 2012, der havde t il formål at  

ident if icere de potent ielle linjeføringer, der gav det bedste passagermæssige afkast  efter 

etablering af Cityringen.  

I tabellen nedenfor er opst illet  anlægspris samt rest finansiering for t idligere beslut tede 

metroprojekter. 
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Tabel 37: Anlægspris samt rest finansiering for beslut tede metroprojekter. 

M etro Anlægspris Restfinansiering Læ
n

gd
e

 (
km

) 

A
n

ta
l s

ta
ti

o
n

e
r 

M 1/M 2  
12,5 mia. kr. (LB 
priser1996 -2007, projektet 

er afsluttet) 

Finansieret via grundsalg 21  
22  

(13 over terræn) 

Cityringen 24,8 mia. kr. (P/L 2018) 9,6 mia. kr. (P/L 2007) 15,5  17  

M etro til N ordhavn 2,7 mia. kr. (P/L 2018) 

1,2 mia. kr. (P/L 2012) +  

0,3 mia. kr. i central reserve 
(P/L 2012) 

3 
2 

(1 over terræn) 

M etro til Sydhavn 7,1 mia. kr. (P/L 2018) 

3,9 mia. kr. (P/L 2014) +  

1,7 mia. kr. i 
korrektionsreserve (P/L 

2014) 

4,5 5 

Ovenstående anlægspriser for M 1 /M 2  er baseret på de afholdte omkostninger. Vedrørende anlægsprojekterne 
N ordhavnsmetroen (de to første stationer) og Cityringen er der tale om seneste anlægsoverslag i projekternes afsluttende 

fase. For Sydhavnsmetroen er tale om anlægsoverslaget i projektets indledning, jf. de indgåede entreprisekontrakter. 

Restfinansieringen og reserver er opgjort på basis af aftalerne fra 2012  og 2014  om henholdsvis metro til N ordhavn og 

metro til Sydhavn.  

Det er ikke muligt direkte at sammenligne priserne for de tidligere beslut tede 

metroprojekter med de undersøgte linjeføringer i KIK2, idet de er beregnet på forskellige 

stadier i planlægningsprocessen. For eksempel indeholder anlægsoverslagene i KIK2 50% 

korrektionst illæg, mens de besluttede projekters priser er baseret  på de afholdte 

omkostninger samt kontrakt indgåelse. Tilsvarende kan rest finansieringen for de 

beslut tede metroprojekter ikke sammenlignes direkte, da der i de forskellige projekter 

indgår forskellige bidrag og priserne er angivet i forskelligt P/ L-niveau. 

13.5. Sammenfatning 
Erfaringer fra ind- og udland viser, at en lang række interessenter får økonomisk gavn af 

ny kollektiv infrast ruktur. Med de nugældende regler er det kun muligt for Københavns 

Kommune at opnå medfinansiering via salg af egne grunde samt frivillige bidrag fra fx 

private grundejere, som opnår byggeret ter. I praksis er det hermed ikke muligt at  opnå 

medfinansiering fra grundejere i eksisterende by og andre interessenter, som får gavn af 

kommende højklasset  kollektiv infrast ruktur.  

Økonomiforvaltningen vil i det videre arbejde gå i dialog med staten om at opnå 

lovhjemmel t il medfinansiering fra større private interessenter efter internat ionalt 

forbillede.  
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14. ANBEFALING OG PERSPEKTIVERING 
KIK2-analysen peger på, at der er behov for at løse kapacitetsudfordringerne ved 

etablering af ny infrastruktur over havnesnittet . Alternativt  forventes flere at fravælge 

kollektiv t rafik og benyt te andre t ransportmidler.  

Behovet for en ny metroforbindelse vil allerede blive tydeligt , når Cityringen åbner i 2019 

og det bliver muligt  at skifte mellem den eksisterende metro og Cityringen på Kgs. Nytorv. 

Herved øges belastningen på de eksisterende metrolinjer, og belastningen vil blive yder-

ligere forstærket i takt  med udviklingen af Ørestad og Nordøstamager. M etroselskabet  

vurderer, at  deres kapacitetsfremmende init iativer vil kunne imødekomme 

kapacitetsbehovet frem mod ca. 2035. 

Efter 2035 bør der ifølge M etroselskabet være implementeret  en ny løsning til at håndtere 

det  kapacitetspres, som forventes at fortsætte med at  st ige efter ca. 2035, jf. bilag 8 om 

kapacitetsfremmende t iltag i metroen. Det te kan ske enten ved udskiftning af alle tog til 4-

vognstog, hvilket  øger kapaciteten i M 1/ M 2, eller ved etablering af en ny aflastende 

metrolinje på tværs af havnen.  

En ny metrolinje over havnesnit tet  vil kunne afhjælpe kapacitetsproblemerne i M 1/ M 2, 

der forstærkes i takt med kommunens befolkningsudvikling. En ny metro vil desuden 

styrke pålideligheden af den kollekt ive trafik og medvirke til at  skabe et  robust  

t ransportsystem. Hvis metrolinjen føres helt t il Refshaleøen vil den endvidere give 

mulighed for udvikling af byudviklings- og perspektivområderne på Nordøstamager og 

Refshaleøen.  

En M etro Havnering kombineret med en letbane fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg og 

Frederikssundsvej t il Nørreport St . er en langsigtet  løsning, der vil medvirke til at  skabe 

robusthed og regularitet  i det  kollekt ive trafiknet . Et  veludbygget , pålideligt kollektivt  net  

vil samtidig anspore flere mennesker til at benyt te kollektiv t ransport , hvilket  vil medvirke 

t il at  forbedre fremkommeligheden på vejnet tet. En letbaneforbindelse mellem Nørrebro 

St . og Nørreport  St. bør først etableres, når en ny metrolinje over havnesnit tet  er åbnet , 

idet  strækningen med endestat ion ved Nørreport St . blot vil forstærke kapacitets-

problemerne på metroen til Amager, hvis den etableres før der er etableret  en aflastende 

metrolinje. 

På lidt kortere sigt  kan en kombination af metro mellem København H og Prags Boulevard, 

kombineret  med en letbane Nørreport  St. - Gladsaxe (Ring 3) sikre bedre kapacitet  over 

havnesnit tet , god bet jening af Brønshøj samt visse byudviklingsmuligheder på 

Nordøstamager. I forbindelse med en eventuel Øresundsmetro, eller behov for yderligere 

byudviklingsområder i København, kan metroen forlænges til Refshaleøen eller Østerport9 

Der er en lang planlægnings- og implementeringshorisont forbundet med 

infrastrukturprojekter, og det  er nødvendigt at tage højde for dette for at  sikre en 

                                                             
9 Der er i nærværende analyse undersøgt  en linjeføring t il Refshaleøen, men analyser udført  i regi af 
Øresundsmet roen sandsynliggør, at der vil være behov for at videreføre denne linje t il Østerport , 
såfremt  Øresundsmet ro etableres, for at reducere kapacitetsudfordringerne i M 1/ M 2 samt øge 
passagereffekten af selve Øresundsmet roen.  
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t ilst rækkelig kollekt iv t rafik t il byens udvikling. Tilsvarende bør man være opmærksom på 

ikke at  bygge overkapacitet. 

I tabel 38 vises et forslag t il faseopdeling af infrast rukturinvesteringerne. Som det fremgår 

indgår letbane langs Frederikssundsvej, selvom den er en forudsætning i denne analyse. 

Det  skyldes, at den ikke er etableret i dag, og at  der derfor skal findes finansiering til 

denne også. 

Tabel 38: Forslag til faseopdeling af infrast rukturinvesteringer i mia. kr. incl. 50% 

korrekt ionst illæg 

Teknologi Linjeføring 1
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2
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M etro København H  – Prags Boulevard 13,8    0,6 

Letbane N ørrebro St. – Tingbjerg – Ring 3  3,0   0,3 

Letbane-forlængelse N ørrebro St. – N ørreport St.  1,3   
M etro-forlængelse Prags Boulevard – Refshaleøen*   6,8  1,2 

M etro-forlængelse 
Refshaleøen – Rigshospitalet – København H  

(H avnering) 
  9,8  

Sum  16,8 8,1 9,8 2,1 
* ) Såfremt Øresundsmetro etableres samtidig vurderes det sandsynligt, at en forlængelse videre til Østerport vil være 

nødvendig for at opnå tilstrækkelig effekt af Øresundsmetroen.  
Tabellen indeholder potentiel byudvikling langs linjeføringerne, som endnu ikke er planlagt. Tallene for de linjeføringer, som 

betjener Amagerbro (alle bortset fra letbanen) indeholder 0,3 mio. m2, som udgøres af et areal ved Vermlandsgade, som 

allerede i dag er stationsnært. I forhold til en tilsvarende tabel i KIK2-screeningsrapporten afrapporteret september 2017, 
er udtaget 0,4  mio. m2, som for nuværende er planlagt til bebyggelse. 

 

Fase 1 etablerer metro mellem København H og Prags Boulevard samt letbane langs 

Frederikssundsvej. Hermed løses kapacitetsproblemerne i den eksisterende metro og der 

etableres højklasset  banebet jening af Brønshøj mellem Cityringen og letbanen i Ring 3. 

Hermed åbnes op for 0,9 mio etagemeter byudvikling og byfortætning, hvoraf 0,3 mio. 

etagemeter på Amager allerede er stat ionsnært og 0,3 mio. etagemeter i bydelen 

Brønshøj/ Husum er i eksisterende by.  

Fase 2 forlænger metroen fra Prags Boulevard til Refshaleøen og letbanen fra Nørrebro St . 

t il Nørreport St . Hermed opnås bedre forbindelse mellem Brønshøj og Indre By og 

mulighed for yderligere ca. 1,2 mio. etagemeter byudvikling på Refshaleøen og 

Nordøstamager. Såfremt Øresundsmetro etableres i denne fase, bør det  overvejes, om 

metroforlængelsen skal forlænges yderligere fra Refshaleøen t il Østerport  St.  

Fase 3 samler metroen i en ring, hvorved Rigshospitalet , Nørre Campus og Indre Nørrebro 

bet jenes. Det te øger kvaliteten af metroen, og vil således overflyt te passagerer fra bil t il 

kollektiv t rafik. 

Figur 27 viser det langsigtede infrast rukturbillede for København svarende t il, at fase 3 

ovenfor er færdigetableret . Dette indeholder således en M etro Havnering kombineret 

med letbane fra Nørreport  St. t il Gladsaxe via Frederikssundsvej og Tingbjerg. 

Kombinat ionen af metro og letbane sikrer god bet jening af hele Brønshøj, Husum og 
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Tingbjerg, aflastning af havnesnit tet  i den eksisterende metro og ca. 2,1 mio. etagemeter 

byudvikling og fortætning.   

 

 

Figur 27: Anbefalet  langsigtet infrast rukturbillede for København, i form af metro 

København H - Prags Boulevard i 2035, letbane på Frederikssundsvej senest i 2035, letbane 

ad Nørrebrogade senest i 2050 og M etro Havnering i 2050 (eventuelt etableret  i f lere 

etapper 

På baggrund af KIK2’s resultater, gives således en række anbefalinger til det videre arbejde 

med planlægning af udbygning af den kollektive infrast ruktur i København:  

 Det anbefales, at  der påbegyndes et udredningsarbejde om en metro over 
havnesnit tet for strækningen Rigshospitalet  t il Refshaleøen. Det te bør ske i et  
samarbejde mellem Københavns Kommune, Transport-, Bolig- og 
Bygningsministeriet , Frederiksberg Kommune og M etroselskabet . Konkret  
st illingtagen t il afgrænsning af første etape, fx fra København H til Prags 
Boulevard, bør ske på baggrund af denne udredning. 

 
 Det anbefales, at  såfremt der påbegyndes et udredningsarbejde for en letbane 

fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg, Frederikssundsvej t il Nørrebro St, skal en 

mulig senere forlængelse af letbanen til Nørreport  St. indgå i udredningsarbejdet.   
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 Det anbefales, at  der arbejdes frem mod et  langsigtet infrastrukturbillede, der 

udover eksisterende skinnebåren kollekt iv t rafik, vil bestå af metro København H 

- Prags Boulevard i 2035, letbane på Frederikssundsvej senest  i 2035, letbane ad 

Nørrebrogade senest  i 2050 og M etro Havnering i 2050 (eventuelt etableret  i 

f lere etaper). 

 

 Det anbefales, at  der arbejdes videre med en ny BRT-løsning t il bet jening af 

Bispebjerg og Tagensvej t il Nørreport St . BRT har en stor passagereffekt på stræk-

ningen fra Nørreport St . ad Tagensvej t il Bispebjerg og vil kunne kæde en række 

stat ioner og baneforbindelser sammen på tværs. Det kræver dog nærmere 

undersøgelser at bekræfte det te.  
 

Det te betyder, at det ikke anbefales, at  der arbejdes videre med en BRT-løsning over 

havnesnit tet. BRT vil, som midlertidig løsning, ikke have tilstrækkelig kapacitet t il at 

opfylde behovet , og samt idig vil den være uforholdsmæssigt dyr i anlægsomkostninger og 

kræve markante indgreb i byrummet, herunder en ny tunnel under havnen og 

omdannelse af Hollænderdybet  og den vest lige del af Prags Boulevard på Amager t il rene 

busgader. 

KIK2 genbekræfter med disse konklusioner KIK analysen fra 2012, der tilsvarende pegede 

på et kommende behov for aflastning af havnesnit tet , en Metro Havnering som en mulig 

fremt idig løsning herpå samt at højklasset  kollektiv bet jening af Brønshøj, Husum og 

Tingbjerg bedst  sker med en letbaneforbindelse.  

Det te udvides i KIK2 med en forlængelse af letbanen ind til Nørreport St . samt en eventuel 

BRT langs Tagensvej t il Emdrup St ., Bispebjerg Hospital og/ eller Bellahøj. Dog er der behov 

for yderligere undersøgelser af letbane mellem Nørrebro St . og Nørreport  St .  
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Bilag 1 Forudsætninger og scenarier 
 

Der er i KIK2 analysen som udgangspunkt  anvendt samme forudsætningsgrundlag som i 

KIK2-screeningsrapporten, hvilket  vil sige, at der fortsat  anvendes et byudviklingsscenarie, 

hvor bolig- og erhvervsudbygningen er fordelt forholdsmæssigt  mellem de eksisterende 

byudviklingsområder. Byplanforudsætningerne er beskrevet i KIK2-screeningsrapporten 

kapitel 4.  

Det  har dog været nødvendigt  at foretage enkelte justeringer af øvrige forudsætninger, 

hvoraf der er redegjort  for de væsent ligste nedenfor. Forudsætningerne er nærmere 

beskrevet i ” KIK2 analysefase - beregningsforudsætninger 2035 og 2035+” , MOE 

Tetraplan, april 2018. 

 Øget frekvens for M 1/ M 2 
M etroselskabets bestyrelse har beslut tet at indkøbe 8 ekst ra tog t il M 1/ M 2. M ed 
indkøbene vil det blive muligt  at  have 36 tog i drift , og derved øge frekvensen. De 
ekstra tog vil blive idriftsat  i løbet af 2021.  
 

 Nedsat frekvens på shut tlelinjen (København H – Amagerbro) 

Der er anvendt  en frekvens på 100 sekunder, idet  det  er forudsat , at  st rækningen 
anlægges med et  kontrol- og vedligeholdelsescenter (CM C) ved Prags Boulevard 
(M etroselskabet , februar 2018).  

 Vejforudsætninger 

Der er ret tet op på mindre unøjagt igheder i vejnet tet . 

 Forbindelse fra metrosystemet i den indre by til letbanen på Frederikssundsvej 

Beregninger af letbane fra indre by til Frederikssundsvej er foretaget  med KIK2 
forudsætninger.  

 Tilpasning af busnet tet 

M ovia har gennemført  en tilpasning af busnet tet t il samt lige undersøgte 
scenarier. 

I beregningerne anvendes beregningsårene 2035 og 2035+. Da 2035+ er en fremskrivning 

af visse parametre fra 2035 til 2050, betegnes det te beregningsår i nærværende rapport  

som 2050. Der er i analysen regnet  på årene 2035 og 2050 (2035+), hvor 2035 beskriver 

den nærmeste fremt id, mens 2050 beskriver det langsigtede perspekt iv, hvor befolkning 

og arbejdspladser, samt kollekt iv t rafik i byudviklingsområderne, er fremskrevet t il en 

2050-situat ion. 2050 er beregningsteknisk konstrueret så befolkning og arbejdspladser 

samt kollektiv t rafik i byudviklingsområderne er fremskrevet t il en 2050-situation. 

Samt idig er de resterende beregningsforudsætninger fastholdt  som i 2035. Tilsvarende 

fastholdes forudsætningerne udenfor København som i 2035. 
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Bilag 2 Metodik vedr. nedskalering af scenarier 
 

KIK2-analysefasens scenarier er udarbejdet på baggrund af Borgerrepræsentationens 

beslutning fra den 21. september 2017. Her blev det besluttet  at undersøge BRT fra 

København H over havnesnit tet t il Refshaleøen som midlertidig løsning frem t il anlæg af 

en metro. Endvidere undersøges metro fra København H t il Nordøstamager og 

Refshaleøen med videreførelse t il Østerport , for yderligere aflastning af havnesnit tet , 

samt metrobet jening af den tætte by. Desuden undersøges bet jening af strækningen 

København H - Brønshøj/ Bellahøj med metro, letbane eller BRT. Endelig belyses etapevis 

udbygning af infrast rukturanlæggene samt finansieringsmuligheder og omkostninger til 

ledningsomlægninger. 

Overordnet screening 
Forud for opbygning af analysescenarierne er der indledningsvist  gennemført en screening 

af KIK2 linjeføringerne for metro og letbane, hvor M 6 successivt  er afkortet , med det  

formål at  identif icere, hvor linjeføringen vil have størst passagermæssig effekt  (COH, 

2017).  

Screeningen viste, at der kun er en lille passagergevinst  ved at  føre M 6 videre fra 

Rigshospitalet t il Skjolds Plads. Ved videreførelse t il Skjolds Plads flyt ter passagererne fra 

Cityringen t il M 6 uden at der opnås en særlig passagergevinst . Da der ikke forventes noget 

kapacitetsproblem på Cityringen, vil det ud fra denne betragtning være en overflødig 

investering at føre M 6 videre til Skjolds Plads, og M 6 bør i stedet  ende ved Rigshospitalet . 

Screeningen viste desuden, at ved at føre M 6 til Brønshøj, samt idig med en letbane på 

Frederikssundsvej, vil det betyde, at to højklassede bet jeninger kører parallelt . Herved vil 

linjeføringerne kannibalisere passagerer fra hinanden, hvilket  ikke er opt imal planlægning 

af et samlet system. Hvis M 6 kombineres med en letbane på Frederikssundsvej, bør den 

derfor maksimalt føres til Bellahøj. 

Der er på baggrund af den indledende screening opst illet en række scenarier som der 

efterfølgende er gennemført  trafikmodelberegninger for. Der er desuden beregnet  

basisscenarier for 2035 og 2050. Scenarierne er nærmere beskrevet i notatet ”KIK2 

analysefase – beregningsforudsætninger 2035 og 2035+” . I bilag 3 ses en oversigt over 

analysescenarierne, og i bilag 4 ses de indtegnet på kort . De viste stationsplaceringer er 

ikke endelige og vil i en evt. udredningsfase kunne justeres til en vis grad. 

Opbygning af scenarier 
Scenarierne tager udgangspunkt i de metro-, letbane- og BRT-linjeføringer som 

Borgerrepræsentationen i september 2017 beslut tede at  analysere videre. Disse er i 

overensstemmelse med beslutningen suppleret  med en forlængelse af metro M 6 fra 

Refshaleøen til Østerport samt suppleret  med en forlængelse af M 6 fra Rigshospitalet t il 

Østerport  og Refshaleøen som skitseret  i KIK2-screeningsrapporten (denne linjeføring 

indgik i KIK i 2012 som M etro Havneringen). 

Scenarierne er opbygget med henblik på at kunne belyse konsekvenserne af de enkelte 

projekter. Letbanen på Frederikssundsvej indgår som forudsætning i alle beregningerne, 

på nær to, hvor M 6 i den ene beregning føres over Nørrebro St . i stedet for over Skjolds 
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Plads. I t re scenarier knyt tes metroen M 6 fra Indre By ved hhv. Nørreport St . og 

Rigshospitalet t il letbanen på Frederikssundsvej. 

Analysescenarierne er som i screeningsfasen beregnet i OTM  6.1 (Ørestads Trafik 

M odellen), som er en matemat isk model t il beregning af trafik. OTM-modellen er en 

beslutningsstøt tende model, der fremskriver efterspørgslen på t ransport , baseret  på en 

række antagelser og fremskrivninger. M odellens anvendelse er meget  udbredt og det var 

også en t idligere version af denne model, der lå t il grund for t rafikberegningerne i KIK-

analysen fra 2012, ligesom den er anvendt i VVM for Nordhavnstunnel og anvendes i 

forundersøgelse af en Østlig Ringvej. 

M odelberegningerne er suppleret med konkrete vurderinger af bl.a. kapacitet  i metroen, 

idet  OTM -modellen ikke kan arbejde med kapacitetsbegrænsninger og dermed antager, at 

der er uendelig plads i kollekt iv transport. OTM  antager derfor, at  alle passagerer kan 

være i metroen, også selv om der ikke er plads i toget . Som følge heraf kan modellen 

heller ikke sige noget om omfordeling af passagerer t il andre t ransport former. OTM -

modellen bygger, som andre t rafikmodeller, på observeret adfærd og forudsætter, at folks 

t rafikale adfærd i fremt iden grundlæggende svarer t il dagens adfærd.  

Det  er alene byudviklings- og perspektivområderne på Nordøstamager og Refshaleøen, 

der bet jenes med ny kollekt iv t rafik i analysen. Det te skyldes, at  det er de eneste større 

byudviklingsområder i kommunen, der sammen med Brønshøj og Tingbjerg, ikke er 

banebet jent i dag. Letbane på Frederikssundsvej indgår som forudsætning for de gennem-

førte t rafikmodelberegninger. Nøgletal herfor er opsummeret  i faktaboksen nedenfor. 

 

 

Nøgletal for letbane på Frederikssundsvej 

 Strækning: Nørrebro St. t il Gladsaxe Trafikplads 

 Længde: 8,7 km 

 Antal stat ioner: 16 

 Rejset id: 24 minutter 

 Frekvens: hvert 4. minut i dagt imerne/ hvert  8. minut  om aftenen 

 Passagerer: 48.000 rejsende/ dag 

 73.000 indbyggere får stat ionsnærhed 

 31.000 arbejdspladser bliver stationsnære 

 Anlægsomkostninger: ca. 3 mia. kr. incl. 50% korrektionst illæg 
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Bilag 3 Analysescenarier 
 

Der er i analysen regnet på årene 2035 og 2050 (2035+), hvor 2035 beskriver den 

nærmeste fremt id, mens 2050 beskriver det langsigtede perspekt iv, hvor befolkning og 

arbejdspladser, samt kollekt iv t rafik i byudviklingsområderne, er fremskrevet  t il en 2050-

situat ion.  

2050 er beregningsteknisk konstrueret  så befolkning og arbejdspladser samt kollektiv 

t rafik i byudviklingsområderne er fremskrevet t il en 2050-situat ion. Samt idig er de 

resterende beregningsforudsætninger fastholdt  som i 2035. Tilsvarende fastholdes 

forudsætningerne udenfor København som i 2035. 

 

Scenarienavn Indhold 

Basis 2035  Basisscenarie 2035  
Basis 2035+  Basisscenarie 2035+  

1-M a, 2035  M etro M 6 fra Kbh H -Amagerbro, samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

1-M b, 2035  M etro M 6 fra Kbh H -Refshaleøen, samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 
1-M c, 2035  M etro M 6 fra Kbh H  - Prags Boulevard, samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

1-M d, 2035  M etro M 6 fra Rigshospitalet – Prags Boulevard, samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

1-Ba, 2035  BRT B6 fra Kbh H  – Amagerbro (hurtig), samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 
1-Bb, 2035  BRT B6 fra Kbh H  – Amagerbro (mellemhurtig), samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

2-Ba, 2035  BRT B6 fra Kbh H  – Refshaleøen (hurtig), samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

2-Bb, 2035  BRT B6 fra Kbh H  – Refshaleøen (mellemhurtig), samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 
4-L, 2035+  Letbane fra Gladsaxe til N ørrebro samt letbane fra Bellahøj til N ørreport 

Letbane Letbane fra N ørrebro st. til N ørreport samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

2-M a, 2035+  M etro M 6 fra Refshaleøen – Kbh H , samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 
2-M b, 2035+  M etro M 6 fra Østerport via Refshaleøen til Kbh H , samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

2-M b1, 2035+  M etro M 6 fra Østerport via Refshaleøen til Kbh H , samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro og 

videre til N ørreport 
2-M b2, 2035+  M etro M 6 fra Østerport via Refshaleøen til Kbh H , samt letbane fra Bellahøj til N ørreport 

3-M a, 2035+  M etro M 6 fra Refshaleøen til Rigshospitalet samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

3-M a3, 2035+  M etro M 6 fra Refshaleøen til Rigshospitalet samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro og videre til 
Rigshospitalet 

3-M b, 2035+  M etro M 6 fra Refshaleøen via Kbh H  til Bispebjerg samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

3-M c, 2035+  M etro M 6 fra Refshaleøen via Kbh H  til Bellahøj samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 
3-M d, 2035+  M etro M 6 fra Østerport via Refshaleøen til Bellahøj samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

4-M a, 2035+  M etro M 6 fra Refshaleøen via Kbh H  og Skjolds Plads til Brønshøj 
4-M b, 2035+  M etro M 6 fra Refshaleøen via Kbh H  og N ørrebro til Brønshøj 

5-M a, 2035+  M etro H avnering samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

5-M a2, 2035+  M etro H avnering samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro samt letbane fra Bellahøj til N ørreport 
5-M a3, 2035+  M etro H avnering samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro og videre til Rigshospitalet 

6-M a, 2035+  M etro H avnering samt metro til Bellahøj samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

3-Ba, 2035+  BRT fra Refshaleøen til Kbh H  (hurtig) samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 
3-Bb, 2035+  BRT fra Refshaleøen til Kbh H  (mellemhurtig) samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

4-Ba, 2035+  BRT fra Bellahøj til Refshaleøen via Kbh H  (hurtig) samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

4-Bb, 2035+  BRT fra Bellahøj til Refshaleøen via Kbh H (mellemhurtig) samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 
4-Bc, 2035+  BRT fra Bellahøj til Refshaleøen via Kbh H  (ekstra hurtig) samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 
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Bilag 4 Scenariekort 

1-M a, 2035: M etro fra Kbh H  – Amagerbro, 
samt letbane fra Gladsaxe til Nørrebro 

1-M b, 2035: M etro fra Kbh H  – Refshaleøen, 
samt letbane fra Gladsaxe til Nørrebro 

1-M c, 2035: M etro fra Kbh H  – Prags 
Boulevard, samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 

1-M d, 2035: M etro fra Rigshospitalet – Prags 
Boulevard, samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 

1-Ba, 2035: BRT fra Kbh H  – Amagerbro 
(hurtig), samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

1-Bb, 2035: BRT fra Kbh H  – Amagerbro 
(mellemhurtig), samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 
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2-Ba, 2035: BRT fra Kbh H  – Refshaleøen 
(hurtig), samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

2-Bb, 2035: BRT fra Kbh H  – Refshaleøen 
(mellemhurtig), samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 

4-L, 2035+ : Letbane fra Gladsaxe til N ørrebro, 
samt letbane fra Bellahøj til N ørreport 

Letbane, 2035+: Letbane fra N ørrebro st. til 
N ørreport, samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 

2-M a, 2035+: M etro fra Refshaleøen til Kbh H , 
samt letbane fra Gladsaxe til Nørrebro 

2-M b, 2035+: M etro fra Refshaleøen til Kbh H , 
samt letbane fra Gladsaxe til Nørrebro 
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2-M b1, 2035+ : M etro fra Østerport via 
Refshaleøen til Kbh H , samt letbane fra 
Gladsaxe til N ørrebro og videre til N ørreport 

2-M b2, 2035+ : M etro fra Østerport via 
Refshaleøen til Kbh H , samt letbane fra Bellahøj 
til N ørreport 

3-M a, 2035+: M etro fra Refshaleøen til 
Rigshospitalet, samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 

3-M a3, 2035+ : M etro fra Refshaleøen til 
Rigshospitalet, samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro og videre til Rigshospitalet 

3-M b, 2035+: M etro fra Refshaleøen via Kbh H  
til Bispebjerg, samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 

3-M c, 2035+: M etro fra Refshaleøen via Kbh H  
til Bispebjerg, samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 
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3-M d, 2035+: M etro fra Østerport via Kbh H  til 
Bellahøj, samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

4-M a, 2035+: M etro fra Refshaleøen via Kbh H  
og Skjolds Plads til Brønshøj 

4-M b, 2035+: M etro fra Refshaleøen via Kbh H  
og N ørrebro til Brønshøj 

5-M a, 2035+: M etro H avnering, samt letbane 
fra Gladsaxe til N ørrebro 

5-M a2, 2035+ : M etro H avnering, samt letbane 
fra Gladsaxe til N ørrebro, samt letbane fra 
Bellahøj til N ørreport 

5-M a3, 2035+ : M etro H avnering, samt letbane 
fra Gladsaxe til N ørrebro, og videre til 
Rigshospitalet 
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6-M a, 2035+: M etro H avnering, samt metro til 
Bellahøj samt letbane fra Gladsaxe til Nørrebro 

3-Ba, 2035+ : BRT fra Refshaleøen til Kbh H  
(hurtig) samt letbane fra Gladsaxe til N ørrebro 

3-Bb, 2035+ : BRT fra Refshaleøen til Kbh H  
(mellemhurtig) samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 

4-Ba, 2035+ : BRT fra Bellahøj til Refshaleøen via 
Kbh H  (hurtig) samt letbane fra Gladsaxe til 
N ørrebro 

4-Bb, 2035+ : BRT fra Bellahøj til Refshaleøen via 
Kbh H  (mellemhurtig) samt letbane fra Gladsaxe 
til N ørrebro 

4-Bc, 2035+ : BRT fra Bellahøj til Refshaleøen via 
Kbh H  (ekstra hurtig) samt letbane fra Gladsaxe 
til N ørrebro 
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Bilag 5 Forudsatte vejnetændringer og metode 
 

For at disponere pladsen i gaderummet t il en BRT eller letbane, er de enkelte 

vejst rækninger gennemgået  for at  vurdere nærmere, hvordan denne plads kan 

fremfindes. Et grundlæggende princip i gennemgangen er, at  der skal findes plads inden 

for det  eksisterende gadeprofil. Kun i nye byområder, er der plads t il bedre at t ilpasse 

gaderummets bredde til de mange ønskede funkt ioner. Der har i denne opfølgende 

analyse været taget udgangspunkt i de enkelte delst rækningers smalleste sted, da det te 

altovervejende vil være den bredde, der vælges løsning og dimensioneres efter. 

Efterfølgende detailfaser forventes derfor at skabe mere detaljeret  viden om pladsen t il 

den ønskede løsning. 

Letbane: 
Der er som udgangspunkt antaget  følgende bredder; ca. 2x4 m t racé for letbane; 3,5 m pr. 

vejbane; 2,5 m pr. cykelst i; fortov 2 m. Parkeringsarealer er forudsat  retableret  på 

sidegader. Ved senere faser med nærmere gennemgang af løsninger kan der ses på, om 

der er overskydende arealer, som kan tillægges de øvrige formål, fx bredere cykelst ier 

eller fortove, eller evt . indrettes til parkering. I mange kryds er der mulighed for etablering 

af svingspor t il vejt rafikken, og disse vil i nogen grad kunne bevares. Tilpasninger må dog 

kunne forventes også her. 

Oplistning af forudsat te, principielle vejnetsændringer for de betragtede linjeføringer. 

Strækningen fra Bellahøj t il Nørreport  St. 

 Frederikssundsvej (Bellahøj t il Tomsgårdsvej) vil som udgangspunkt  have et spor i 
begge retninger til hhv. cykel, letbane og øvrige vejtrafik 

 Tomsgårdsvej vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. cykel, 
letbane og øvrige vejt rafik. Nogle delst rækninger kan have 2 spor t il den øvrige 
vejt rafik.  

 Tagensvej vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger t il hhv. cykel, 
letbane og øvrige vejt rafik. Nogle delst rækninger kan have 2 spor t il den øvrige 
vejt rafik. 

 Sølvgade/ Webersgade vil som udgangspunkt deles om t rafikken som i dag.  
 Strækningen fra Sølvgade over Øster Voldgade t il Nørreport , vil som 

udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. cykel, letbane og øvrige 
vejt rafik.  

 Ved Nørreport st . vil strækningen have delt trace for letbane og øvrige vejt rafik. 
 

Strækningen fra Nørreport  St . t il Nørrebro St .  

 Nørrebrogade er som udgangspunkt delt trace for letbane og øvrige vejt rafik, 
samt cykelsti i begge retninger. Gennemkørsel for vejtrafik vil fortsat ikke være 
t illadt  mellem Elmegade og Fælledvej. 

 Frederiksborggade fra Søtorvet t il Nørreport St . er som udgangspunkt  delt t race 
for letbane og øvrige vejtrafik, samt cykelst i i begge retninger. 
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Strækningen fra Rigshospitalets St. t il Nørrebro St.  

 M imersgade er som udgangspunkt delt  trace for letbane og øvrige vejt rafik, samt 
cykelst i i begge retninger. Gennemkørsel for vejtrafik vil fortsat  ikke være tilladt  
mellem Elmegade og Fælledvej. 

 Arresøgade har delt t race for letbane og øvrige vejt rafik vest for Guldbergs Plads 
mens der på st rækningen fra Tibirkegade t il Tagensvej er mulighed for eget  trace 
for letbanen i den ene retning (mod Rigshospitalet ). På hele st rækningen er der 
cykelst ier i begge retninger. 

 

BRT: 
Der er som udgangspunkt antaget  følgende bredder; 2x3,5 m tracé for BRT; 3,5 m pr. 

vejbane; 3 m pr. cykelst i; fortov 2 m. Parkeringsarealer er forudsat  retableret  på 

sidegader. Ved senere faser med nærmere gennemgang af løsninger kan der ses på, om 

der er overskydende arealer som kan t illægges de øvrige formål, fx bredere cykelst ier eller 

fortove, eller evt. indret tes t il parkering. I mange kryds er der mulighed for etablering af 

svingspor t il vejt rafikken, og disse vil i nogen grad kunne bevares. Tilpasninger må dog 

kunne forventes også her. 

Oplistning af forudsat te, principielle vejnetsændringer for de betragtede linjeføringer: 

Strækningen fra Bellahøj t il København H 

 Frederikssundsvej (Bellahøj t il Tomsgårdsvej) vil som udgangspunkt  have et spor i 
begge retninger til hhv. cykel, BRT og øvrige vejtrafik 

 Tomsgårdsvej vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. cykel, 
BRT og øvrige vejt rafik. Nogle delst rækninger kan have 2 spor til den øvrige 
vejt rafik.  

 Tagensvej vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger t il hhv. cykel, BRT 
og øvrige vejt rafik. Nogle delst rækninger kan have 2 spor t il den øvrige vejt rafik. 

 Sølvgade/ Webersgade vil som udgangspunkt deles om t rafikken som i dag.  
 Strækningen fra Sølvgade over Øster Voldgade t il Nørreport , vil som 

udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. cykel, BRT og øvrige 
vejt rafik.  

 Ved Nørreport st . vil strækningen have delt trace for BRT og øvrige vejt rafik. 
 Strækningen fra Nørreport  St. over Vester Voldgade, vil som udgangspunkt  have 

et  spor i begge retninger til hhv. cykel, BRT og øvrige vejtrafik.  
 Hammerichsgade vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger t il cykel og 

delt  trace for BRT og øvrige vejtrafik. 
 Bernstorffsgade vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger t il hhv. cykel 

og BRT mens den øvrige vejtrafik kan have 1 spor.  
 Vesterbrogade vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. cykel, 

BRT og øvrige vejt rafik.  
 Reventlowsgade vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. 

cykel, BRT og øvrige vejtrafik. 
 

Strækningen fra København H til Refshaleøen (hurt ig) 

 Tietgensbroen vil have delt t race for BRT og øvrige vejt rafik, samt cykelsti i begge 
retninger.  
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 Bernstorffsgade fra Tietgensgade t il Stoltenbergsgade vil have ét delt  trace samt 
et  spor t il hhv. vejtrafikken og cykelt rafikken i begge retninger. 

 Bernstorffsgade fra Stoltenbergsgade t il tunnelen vil have eget  trace til BRT samt 
hhv. to spor til vejtrafikken og et  t il cykeltrafikken i begge retninger. 

 Gunløgsgade vil fra tunnelen t il Art illerivej have eget  trace t il BRT  
 Njalsgade vil fra Artillerivej som udgangspunkt have et spor i begge retninger t il 

hhv. cykel, BRT og øvrige vejt rafik. 
 Amagerfælledvej vil have delt t race for BRT og øvrige vejt rafik, samt cykelst ier.  
 Hollænderdybet vil have et spor i begge retninger t il hhv. cykel og BRT. 
 Prags Boulevard fra Amagerbrogade t il Ved Sønderport  vil have delt t race for BRT 

og øvrige vejt rafik, samt cykelst ier. 
 Den resterende st rækning fra Prags Boulevard over Amager Strandvej og 

Forlandet samt ad ny vej øst  om M argretheholm t il Refshaleøen, vil som 
udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. cykel, BRT og øvrige 
vejt rafik. 

 

Strækningen fra København H til Refshaleøen (mellemhurt ig med variant ) 

 Tietgensbroen vil have delt t race for BRT og øvrige vejt rafik, samt cykelsti i begge 
retninger.  

 Bernstorffsgade fra Tietgensgade t il Stoltenbergsgade vil have ét delt  trace samt 
et  spor t il hhv. vejtrafikken og cykelt rafikken i begge retninger. 

 Bernstorffsgade fra Stoltenbergsgade t il Polit itorvet vil have eget t race til BRT 
samt hhv. to spor til vejtrafikken og et  t il cykeltrafikken i begge retninger. 

 Hambrosgade fra Polit itorvet  t il Ot to M ønsteds Plads, vil have et spor i begge 
retninger til hhv. cykel, BRT og øvrige vejtrafik.  

 Rysensteensgade vil have delt  trace for BRT og øvrige vejtrafik, samt cykelst ier. 
 Langebro vil som udgangspunkt  have et  spor i begge retninger til hhv. cykel og 

BRT mens den øvrige vejtrafik kan have 2 spor. 
 Amager Boulevard vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. 

cykel og BRT. Antallet  af spor til den øvrige vejtrafik på de følgende st rækninger 
vil være 3. 

 Ørestads Boulevard vil have et spor i begge retninger t il hhv. cykel, BRT og øvrige 
vejt rafik. 

 Njalsgade vil fra Artillerivej som udgangspunkt have et spor i begge retninger t il 
hhv. cykel, BRT og øvrige vejt rafik. 

 Amagerfælledvej vil have delt t race for BRT og øvrige vejt rafik, samt cykelst ier.  
 Hollænderdybet vil have et spor i begge retninger t il hhv. cykel og BRT. I 

varianten kører BRT i blandet t rafik. 
 Prags Boulevard fra Amagerbrogade t il Ved Sønderport  vil have delt t race for BRT 

og øvrige vejt rafik, samt cykelst ier. 
 Den resterende st rækning fra Prags Boulevard over Amager Strandvej og 

Forlandet samt ad ny vej øst  om M argretheholm t il Refshaleøen, vil som 
udgangspunkt have et spor i begge retninger til hhv. cykel, BRT og øvrige 
vejt rafik. 
 

For Strækningen fra København H t il Refshaleøen (mellemhurt ig med variant )gælder en 

variant af linjeføringen, hvor st rækningen ad Prags Boulevard erstat tes af følgende: 

 Amagerbrogade vil som udgangspunkt  have et  spor i begge retninger til hhv. 
cykel, BRT og øvrige vejtrafik.  
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 Holmbladsgade vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger t il cykel og 
delt  trace for BRT og øvrige vejtrafik. Fra Ålandsgade kan der være mulighed for 
et  separat  spor til den øvre vejt rafik i den ene retning. 

 Strandlodsvej vil som udgangspunkt have et spor i begge retninger til cykel og 
delt  trace for BRT og den øvrige vejt rafik. 

 Der køres ad Forlandet  vest  om M argretheholm t il Refshaleøen, som 
udgangspunkt med delt trace spor i begge retninger for BRT og øvrige vejt rafik, 
samt separate cykelst ier. 
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Bilag 6 Byudviklingsperspektiver på Kløverparken 
 

Kløverparken er i Kommuneplan 2015 udpeget  som et  perspekt ivområde, der tidligst  kan 

udvikles efter 2027. M uligheden for en byudvikling af Kløverparken vil være bet inget af, at 

der sker en afklaring af miljø- og risikoforhold omkring Prøvestenen, der er udpeget t il 

virksomheder med særlige beliggenhedskrav. 

Planlovens nye bestemmelser om produktionserhverv har fokus på, at  kommunerne skal 

tage større hensyn produkt ionsvirksomheder, herunder undgå at indskrænke deres drifts- 

og udviklingsmuligheder. I Kommuneplan 2019 skal der således udpeges 

erhvervsområder, som forbeholdes produktionserhverv. Der skal endvidere udlægges 

konsekvensområder og transformationsområder omkring disse erhvervsområder, hvor der 

st illes krav t il bebyggelsens anvendelse, placering og udformning.  

Konsekvensområderne afgrænses med en principiel afstand på 500 meter eller ud fra en 

konkret vurdering af virksomhedernes forureningsbelastning og udviklingsbehov. 

Kommunerne skal desuden fortsat  inddrage hensynet t il risikoen for større uheld i 

kommune- og lokalplanlægningen på arealer, som ligger nærmere end 500 meter eller 

inden for en større passende sikkerhedsafstand fra en risikovirksomhed, jf. 

bekendtgørelse om planlægning omkring risikovirksomheder. 

Prøvestenen rummer i dag over 20 miljøgodkendte virksomheder, herunder en række 

store tankoplag omfat tet af risikobekendtgørelsen. 

Der er på nuværende t idspunkt  betydelig usikkerhed om, hvornår (den øst lige del af) 

Kløverparken kan byudvikles og hvilke anvendelser, der i givet  fald vil kunne placeres her. 

I screeningsfasen i KIK2 samt i nuværende analyserapport  er det forudsat , at  Kløverparken 

udvikles fra 2028. Frem mod 2050 opføres der ca. 3.900 boliger i området. Herefter er der 

en yderligere rummelighed på ca. 2.400 boliger. Der forudsættes ingen 

erhvervsbebyggelse af betydning i området. M iljø- og risikoforhold omkring Prøvestenen 

betyder, at  de fast lagte byplanforudsætninger i KIK2 er behæftet  med betydelig 

usikkerhed. Det gælder både med hensyn t il muligheden for at  indret te miljøfølsomme 

anvendelser, herunder boliger, og med hensyn t il t idspunktet  for en byudvikling af 

området .  
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Bilag 7 Analyse vedr. forlængelse af højklasset kollektiv trafik fra 
Ny Ellebjerg St. 
 

Som led i aftale mellem staten, ved Transport -, Bygnings- og Boligministeriet , 

Frederiksberg Kommune og Københavns Kommune af 14. oktober 2016, om anlæg af Ny 

Ellebjerg metrostat ion under jorden, analyseres anlæg af en højklasset kollekt iv 

t rafikløsning fra Ny Ellebjerg metrostat ion t il Hvidovre Hospital og Bispebjerg 

Hospital/ Emdrup St .  

I arbejdet indgår Frederiksberg Kommune, Hvidovre Kommune, Region Hovedstaden og 

Københavns Kommune, mens Transport -, Bygnings- og Boligministeriet deltager som 

observatør i arbejdsgruppen. M etroselskabet sekretariatsbet jener projektet. 

Der analyseres flere forskellige linjeføringer, stat ionsplaceringer og teknologivalg 

(BRT/ letbane/metro). 

Analysen forventes afslut tet ult imo 2018/ primo 2019. 

 

De undersøgte st rækninger fra Ny Ellebjerg St. t il hhv. Hvidovre Hospital og Emdrup St . 

(metro/ letbane/ BRT). 
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Bilag 8 Kapacitetsfremmende tiltag i metroen 
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Bilag 9 Pointgivning af vurderingsparametre 
 

En række linjeføringer er vurderet ud fra forskellige vurderingsparametre. I det følgende 

beskrives metoden for karaktergivningen. 

Aflastning af eksisterende metro, M 1/M 2 
Aflastningen af den eksisterende metro er beregnet ud fra de undersøgte linjeføringers 

evne til at aflaste. Der er for hver linjeføring beregnet , hvor mange efterladte, der vil 

komme i hele metrosystemet  pr. dag og disse ses i forhold til, hvor mange der forventes, 

hvis der ikke etableres nye linjeføringer: 

Passagerbelastning pr. time i spidstimen (kl. 8-9) 
Opgøres for mest passagerbelastede retning 

A
n

ta
l 

ef
te

rl
a

d
te

 

R
ed

u
kt

io
n

 if
t.

 
b

a
si

s 

2035  

Basis (uden ny linjeføring) 1.400   
M etro mellem København H  og Prags 

Boulevard 300  79% 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 900  36% 
    

2050  

Basis (uden ny linjeføring) 2.400  71% 
M etro København H  – Refshaleøen 700  0% 

Letbane N ørreport-N ørrebro St.  2.400  75% 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 600  79% 
M etro Refshaleøen – Bellahøj 500  75% 

M etro H avnering 600  29% 

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 1.700  71% 

 

Der gives karakter fra 0-5 ud fra redukt ion ift . basis med følgende skala, hvor 5 t ildeles den 

største reducerende effekt : 

Karakter Fra Til 

0 Ingen 29% 

1 29% 39% 

2 39% 49% 

3 49% 59% 

4 59% 69% 

5 69% Alle 

 

Byudviklingsmuligheder 
Der gives karakterer fra 1-5 for følgende to elementer, der herefter samles i en karakter 

fra 1-5: 

- Byudviklingspotentiale i m2 

- Stat ionsnærhed 
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Følgende karakterskala benyt tes for de to elementer: 

Karakter Byudviklingspotentiale Stationsnærhed 

1 0-224.999  m2  N ej 

2 225.000-674.999 m2 Anvendes ikke 

3 675.000-1.124.999 m2 Anvendes ikke 

4 1.125.000-1.574.999 m2 Anvendes ikke 

5 1.575.000 m2- Ja 

 

Hermed opnås der følgende karakterer for hver linjeføring: 
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M etro mellem København H  og Prags Boulevard*  0,6 Ja 2 5 7 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 0,3 N ej 2 1 3 

       
M etro København H  – Refshaleøen 1,8 Ja 5 5 10  

Letbane N ørreport-N ørrebro st. 0 Ja 1 5 6 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 1,8 Ja 5 5 10  
M etro Refshaleøen – Bellahøj 1,8 Ja 5 5 10  

M etro H avnering 1,8 Ja 5 5 10  

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 1,8 N ej 5 1 6 

 

Karakter sum omregnes til en skala fra 1-5 efter følgende omregning: 

Karakter Fra Til 

1 3 4,4 

2 4,4 5,8 
3 5,8 7,2 

4 7,2 8,6 

5 8,6 10  

 

Betjening af Brønshøj 
Der gives karakterer fra 1-5 for følgende t re elementer, der herefter samles i en karakter 

fra 1-5: 

- Rejset id 

- Transport form 

- M ulig senere forlængelse t il Brønshøj 
 

Karaktergivningen for rejset id er beregnet ud fra rejset iden fra Brønshøj Torv til 

henholdsvis Nørreport  St., Rigshospitalet og Refshaleøen: 
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2035  

M etro mellem København H  og 
Prags Boulevard 

0 0 0 2 1 1 4 

BRT København H  - Amagerbro 

(hurtig) 
0 0 0 2 1 1 4 

           

2050  

M etro København H  – 

Refshaleøen 
0 0 -15:25  2 1 4 7 

Letbane N ørreport-N ørrebro St. -2:30  0 -7:12  5 1 5 11  

M etro Rigshospitalet – 

Refshaleøen 
0 0 -15:25  2 1 4 7 

M etro Refshaleøen – Bellahøj + 0:24  -12:24  -19:03  1 5 4 10  

M etro H avnering 0 -0:25  -22:35  2 1 5 8 

BRT Bellahøj - Refshaleøen 
(ekstra hurtig) 

0 -8:55  -1:51  2 4 1 7 

 

Karaktergivningen er beregnet lineært for hver enkel rejsetidsst rækning, så den 

langsomste får karakteren 1 og den hurtigste får karakteren 5. De øvrige linjeføringer 

placeres lineært  herimellem.  

Følgende karakterskala benyt tes for omregning af rejsetidskarakteren samt de to øvrige 

karakterer: 

Karakter Rejsetid Transportform M ulig forlængelse til Brønshøj 

1 0 – 5  BRT 

Angives på skala fra 1 -5 alt efter hvor langt mod Brønshøj 

linjen trækkes. Såfremt det ikke er muligt at forlænge til 
Brønshøj gives karakteren 1. Såfremt linjen betjener 

Brønshøj/Bellahøj gives karakteren 5  

2 6 – 7  Anvendes ikke 

3 8 – 10  Letbane 

4 11 – 12  Anvendes ikke 

5 13 –  M etro 

 

Karaktererne fra 1-5 for rejset id, transportform samt forlængelsesmuligheder fremgår af 

nedenstående tabel: 
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2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 1 5 2 8 
BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 1 1 2 4 

        

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 3 5 2 10  
Letbane N ørreport-N ørrebro St. 5 3 5 13  

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 3 5 4 12  

M etro Refshaleøen – Bellahøj 4 5 5 14  
M etro H avnering 3 5 1 9 

BRT Bellahøj – Refshaleøen (ekstra hurtig) 3 1 5 9 

 

Karakter, sum omregnes t il en skala fra 1-5 efter følgende omregning: 

Karakter Fra Til 

1 4 5 

2 6 7 

3 8 10  

4 11  12  

5 13  14  

 

Et godt og robust kollektivt trafiksystem 
Der gives karakterer fra 1-5 for følgende to elementer, der herefter samles i en karakter 

fra 1-5: 

- Lokal effekt  på anvendelsen af kollekt iv t rafik 

- Robusthed 
 

Lokal effekt  på anvendelsen af kollekt iv t rafik 

Karaktergivningen for Lokal effekt på anvendelsen af kollekt iv t rafik er beregnet ud fra den 

lokale effekt på anvendelsen af kollekt iv trafik ved Refshaleøen, Bellahøj, Søsnit tet  og 

Havnesnit tet. Effekter og karakterer fremgår nedenfor: 
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2035  

M etro mellem København 
H  og Prags Boulevard 

0,0% 0,0% 0,3% 0,6% 1,00  1,00  2,33  2,50  6,83  

BRT København H  - 

Amagerbro (hurtig) 
0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 1,00  1,00  1,00  1,25  4,25  

             

2050  

M etro København H  – 

Refshaleøen 
7,8% 0,0% 0,6% 1,2% 4,28  1,00  3,67  4,00  12,95  

Letbane N ørreport-

N ørrebro St. 
0,0% 0,8% 0,1% 0,0% 1,00  2,19  1,44  1,00  5,63  

M etro Rigshospitalet – 
Refshaleøen 

8,1% 0,0% 0,7% 1,3% 4,41  1,00  4,11  4,25  13,77  

M etro Refshaleøen – 

Bellahøj 
8,4% 2,7% 0,9% 1,6% 4,54  5,00  5,00  5,00  19,54  

M etro H avnering 9,5% 0,0% 0,8% 1,5% 5,00  1,00  4,56  4,75  15,31  

BRT Bellahøj - Refshaleøen 

(ekstra hurtig) 
1,6% 0,4% 0,2% 0,3% 1,67  1,59  1,89  1,75  6,91  

 

Karaktergivningen er beregnet lineært for hvert enkelt område af byen, så den med 

mindst effekt på den kollekt ive trafik får karakteren 1 og den med størst  effekt på den 

kollektive t rafik får karakteren 5. De øvrige effekter placeres lineært herimellem. 

Karakter Sum omregnes til en skala fra 1-5 efter følgende omregning: 

Karakter Fra Til 

1 0 6,16  

2 6,16  9,98  

3 9,98  13,80  

4 13,80  17,63  

5 17,63  +  

Intervallerne udgøres fra og med tallet i ’fra’-kolonnen til, men ikke inklusiv, tallet i ’til’-kolonnen 

 

Robusthed 

Karaktergivningen for robusthed beregnes ud fra antal skiftepunkter t il S-tog, antal 

skiftepunkter t il metro, antal skiftepunkter t il Den Kvikke Vej, antal krydsninger af havnen 

samt om der er intern redundans. Der gives 1 point  pr. skiftepunkt  samt pr. krydsning af 

havnen. Herudover gives 2 point såfremt der er intern redundans: 
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M etro mellem København H  og Prags Boulevard 1  3  0  1  0  5 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 1  3  0  1  2  7 

             

M etro København H  – Refshaleøen 1  3  0  1  0  5 

Letbane N ørreport-N ørrebro St. 2  3  0  0  0  5 

M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 1  4  1  1  0  7 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 2  5  1  1  0  9 

M etro H avnering 2  5  1  2  2  12  

BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 2  5  1  1  2  11  

 

Point sum omregnes til en skala fra 1-5 efter følgende omregning: 

Karakter Fra Til 

1 0 5 

2 6 7 
3 8 9 

4 10  11  

5 12  +  

 

Samlet 

Karaktererne for lokal effekt  og robusthed summeres og omregnes t il en samlet  karakter 

fra 1-5 ud fra følgende skala: 

Karakter Fra Til 

1 0 2 

2 3 4 

3 5 6 

4 7 8 

5 9 +  

 

På den baggrund opnås nedenstående karakterer for Et godt  og robust kollekt ivt  

t rafiksystem. 
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M etro mellem København H  og Prags Boulevard 2 1 3 2 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 1 2 3 2 
       

M etro København H  – Refshaleøen 3 1 4 2 

Letbane N ørreport-N ørrebro st. 1 1 2 1 
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 3 2 5 3 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 5 3 8 4 

M etro H avnering 4 5 9 5 
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 2 1 3 2 

 

God økonomi i infrastrukturen 
Der gives karakterer fra 1-5 for følgende fire elementer, der herefter samles i en karakter 

fra 1-5: 

- Rest finansiering 

- Rest finansiering pr. påst iger 

- Rest finansiering pr. tur 

- Øvrige økonomiske faktorer (se nedenfor) 
De fire karakterer summeres og der gives på den baggrund én samlet karakter fra 1-5 for 

god økonomi i infrastrukturen. 

Rest finansiering 

Rest finansiering består af t re elementer, hvor der gives karakter for hvert  enkelt  element 

efter følgende skalaer: 

Karakter 
Restfinansiering 

M ia. kr. 
Restfinansiering 
pr. påstiger, kr. 

Restfinansiering 
pr. tur, kr. 

1 32 - +   14 - +   347 -  +  
2 23 - 32  10 - 14  249 - 347  

3 14 - 23  6 - 10  152 - 249  

4 5 - 14  2 - 6  54 - 152  
5 0 - 5  0 - 2  0 - 54  

Intervallerne udgøres fra og med det første tal til, men ikke med, det andet tal. Således gives karakteren 4 for 

restfinansiering pr. påstiger for intervallet fra og med 2 kr. pr. påstiger til, men ikke inkl. 6 kr. pr. påstiger.  

 

På den baggrund opnås nedenstående karakterer for rest finansiering, rest finansiering pr. 

påst iger og rest finansiering pr. tur: 
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2035  
M etro mellem København H  og Prags Boulevard 13,8  16,08  139  4 1 4 

BRT København H  - Amagerbro (hurtig) 1,1 12,78  396  5 2 1 

          

2050  

M etro København H  – Refshaleøen 20,6  16,26  100  3 1 4 

Letbane N ørreport-N ørrebro St. 1,3 3,18  28  5 4 5 
M etro Rigshospitalet – Refshaleøen 28,3  15,49  101  2 1 4 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 36,9  13,62  95  1 2 4 

M etro H avnering 30,4  15,32  97  2 1 4 
BRT Bellahøj - Refshaleøen (ekstra hurtig) 0,4 0,37  5 5 5 5 

 

Øvrige økonomiske faktorer 

Karakteren for øvrige økonomiske faktorer samler effekten af fire elementer, der alle har 

betydning for økonomien i nye højklassede kollekt ive forbindelser i København: 

 Reduceret forsinkelsest id (borgernes omkostninger ved at  vente på metro i især 

M 1/ M 2) 

 Ledningsomlægninger (HOFOR) 

 Ændrede net to-busomkostninger i alle kommuner i M ovia 

 Ændrede net to-busomkostninger i Københavns Kommune 
 

Der gives karakter for hver af de fire faktorer som efterfølgende samles t il en samlet 

karakter for øvrige økonomiske faktorer. De fire karakterer beregnes lineært  mellem 

bedste (karakter 5) og dårligste (karakter 1) i forhold til den økonomiske effekt : 
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2035  

M etro mellem København H  

og Prags Boulevard 
8,5 190  20,7  9,8  2,7 3,8 4,2 4,2 14,9  

BRT København H  - 
Amagerbro (hurtig) 

4,5 300  4,8  -1,5  1,9 1,9 5 5 13,8  

             

2050  

M etro København H  – 
Refshaleøen 

19,4  285  46,2  31,2  4,9 2,1 2,8 2,8 12,7  

Letbane N ørreport-N ørrebro 

St. 
- 122  23,5  22,8  1 5 4 3,4 13,4  

M etro Rigshospitalet – 

Refshaleøen 
19,6  320  74,7  51,2  5 1,5 1,3 1,5 9,3 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 19,8  338  80,8  58,6  5 1,2 1 1 8,2 
M etro H avnering 19,5  343  78,4  53,6  4,9 1,1 1,1 1,3 8,5 

BRT Bellahøj - Refshaleøen 

(ekstra hurtig) 
10  350  37,3  13,3  3 1 3,3 4 11,3  

 

Karakter sum, øvrige økonomiske faktorer omregnes til en skala fra 1-5 efter følgende 

omregning: 

Karakter Fra Til 

1 0  9,1  

2  9,1  
 

10,7  

3 

 

10,7  

 

12,4  

4 

 

12,4  

 

14,1  

5 
 

14,1   +   

Intervallerne udgøres fra og med tallet i ’fra’-kolonnen til, men ikke inklusiv, tallet i ’til’-kolonnen 

 

Samlet 

Karaktererne for Rest finansiering, Rest finansiering pr. påst iger, Rest finansiering pr. tur 

samt Øvrige økonomiske faktorer samles og omregnes til en samlet  karakter for God 

økonomi i infrastrukturen jf. nedenstående omregning: 
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Karakter Fra Til 

1 8 9 

2 10  11  

3 12  14  

4 15  16  

5 17  18  

 

På den baggrund opnås nedenstående karakterer for God økonomi i infrastrukturen. 
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2035  

M etro mellem København H  

og Prags Boulevard 
4 1 4 5 14  3 

BRT København H  - 
Amagerbro (hurtig) 

5 2 1 4 12  3 

          

2050  

M etro København H  – 
Refshaleøen 

3 1 4 4 12  3 

Letbane N ørreport-N ørrebro 

St. 
5 4 5 4 18  5 

M etro Rigshospitalet – 

Refshaleøen 
2 1 4 2 9 1 

M etro Refshaleøen – Bellahøj 1 2 4 1 8 1 

M etro H avnering 2 1 4 1 8 1 

BRT Bellahøj - Refshaleøen 
(ekstra hurtig) 

5 5 5 3 18  5 
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Bilag 3 

 

Udvidet screening af en letbane på Frederikssundsvej 



Juni 2018: Resumé 
Udvidet screening

RESUMÉRAPPORT:

LETBANE FRA NØRREBRO ST. 

TIL GLADSAXE TRAFIKPLADS



2 2

Hvorfor en letbane?     s. 6

Letbanens linjeføring    s. 12

Stationsknudepunkter og rejsetider  s. 24

Byrum og bykvarterer langs letbanen  s. 28

Letbanen og dens omgivelser   s. 34

Hvad koster anlæg og drift af letbanen? s. 42

Den videre proces     s. 47

1

4

2

5

3

6

7

Ill. 1: Eksempel på letbanestrækningen på Ruten i Tingbjerg.



3

PASSAGERER

FRA NØRREBRO ST. TIL 
GLADSAXE TRAFIKPLADS

ANLÆGSOMKOSTNINGER

LÆNGDE

B

A

8,7 km

24 min

FRA NØRREBRO ST. 
TIL HUSUM TORV

12 min

48.000
rejsende/dag

Ca. 3 mia. kr.

FREKVENS

4 min / 8 min

LETBANESTOP PÅ 
STRÆKNINGEN

16 stationer

SOM IKKE TIDLIGERE VAR STATIONSNÆRE
(dvs. ligger op til 600 m fra et letbanestop)

31.000 arbejdspladser 
bliver stationsnære

L

SOM IKKE TIDLIGERE HAVDE STATIONSNÆRHED
(dvs. bor op til 600 m fra et letbanestop)

73.000 indbyggere
får stationsnærhed  

L

Figur 1: Beregnede nøgletal for den anbefalede linjeføring i 2035.



v/ Højenha

v/ Brønshøj Torv

v/ Veksøvej

v/ Husumvej/Føtexv/ Husum Torv

v/ Bystævnet

v/ Tingbjerg Skole

v/ Tingbjerg Kirke

v/ Tingbjerg St.

v/ Mørkhøj Park Allé

v/ TV Byen

v/ Sydmarken
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v/ Gladsaxe Trafikplads
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Figur 2: Overblik over visualiseringer på den anbefalede linjeføring.



v/ Nørrebro St.v/ Glasvej

v/ Hulgårds Plads
v/ Bellahøj

v/ Højenhald

v/ Gladsaxe Trafikplads

Frederikssundsvej
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Perspektiv retning 
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København og de omkringliggende kommuner vokser både i 
antal indbyggere og arbejdspladser. Det lægger pres på infra-
strukturen og øger behovet for nye, effektive trafikløsninger, 
der kan understøtte hovedstadens udvikling. Blandt parterne er 
der et politisk ønske om at styrke den kollektive transport.
Eksempelvis har Københavns Kommune med Kommuneplan 
2015 besluttet, at mindst 75% af væksten i antal personture 
skal ske inden for cykling og kollektiv trafik.

En løsning med et stort passagerpotentiale   
Strækningen fra Nørrebro St. til Gladsaxe via Frederikssunds-
vej er en af de korridorer, der hver dag transporterer mange 
tusinde personer til og fra arbejde. På Frederikssundsvej kører 
Danmarks travleste buslinje, linje 5C med 6 mio. passagerer 
årligt på strækningen mellem Nørrebro St. og Husum Torv, 
som også betjenes af linje 350S. Linje 5C har omkring 20 mio. 
passagerer årligt på hele ruten mellem Københavns Lufthavn 
og Herlev Hospital. 
 
Med en befolkningsvækst og et øget bilejerskab i hovedstads-
området, forventes en generel stigning i biltrafikken. Beregnin-
ger viser på den baggrund, at der i fremtiden kan komme langt 
mere trængsel i korridoren, hvis der ikke iværksættes kom-
penserende initiativer. En stigning i trængsel vil give forringet 
mobilitet med store forsinkelser for busser og biler. 
                                                                   
Det fremtidige passagerpotentiale for den kollektive transport i 

Københavns Kommune, Gladsaxe Kommune og Region Hoved-
staden er gået sammen om at undersøge en letbane fra Nørre-
bro St. til Gladsaxe Trafikplads via Frederikssundsvej. 

 1 HVORFOR EN LETBANE?
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Glasvej

Hulgårds Plads

Bellahøj

Højenhald
Brønshøj Torv

Veksøvej

Husumvej/Føtex
Husum Torv

Bystævnet

Tingbjerg Kirke

Tingbjerg Skole

Tingbjerg St.

TV Byen

Sydmarken

Mørkhøj Park Allé

S-tog

Regionaltog
Kommende regionaltog

Kommende metro

Kommende letbane

Mulig letbane via Frederikssundsvej

Metro

Figur 3: En letbane via Frederikssundsvej vil skabe en bedre sammenhæng mellem Cityringen og letbanen i Ring 3 og den 

øvrige regionale trafik.
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korridoren vil, ifølge beregninger, være omkring 9 mio. passa-
gerer årligt på strækningen mellem Nørrebro St. og Husum Torv 
– svarende til ca. 25.000 daglige passagerer. En busløsning kan 
have vanskeligt ved at håndtere denne udvikling, som udover 
den omtalte befolkningstilvækst også skyldes ændrede rejse-
mønstre, som muliggøres af Cityringen. Beregninger indikerer, 
at efterspørgslen efter transport i morgenmyldretiden i 2035 
forventes at være så stor, at kun letbanetog vil kunne imøde-
komme behovet. Særligt på strækningen mellem Glasvej og 
Hulgårdsvej forventes et stort pres på kapaciteten i myldre-
tiden. Letbanen giver bedre komfort og kan servicere større 
passagerstrømme, end det er muligt med bus. Et letbanetog vil 
kunne erstatte 2-3 busser.

I afrapporteringen, Fremtidens mobilitet marts 2018 fra Trans-
port-, Bygnings-, og Boligministeriets ekspertgruppe, konklu-
deres det, at højklasset kollektiv transport, gang og cykel bliver 
endnu vigtigere i de store byer i fremtiden, da befolkningsvæk-
sten vil få trængslen til at stige. 

UDEN EN LETBANE MED EN LETBANE

Figur 4: Illustration af fremtidens gaderum med og uden en letbane. Et letbanetog kan erstatte 2-3 busser.
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Letbanen kan sætte skub i byudvikling og løfte ud-

satte byområder     

De fleste områder i København er stationsnære, men i kor-
ridoren fra Nørrebro St. til Gladsaxe er der flere bykvarterer, 
inkl. Tingbjerg, der ikke har en station i nærheden. En højklas-
set kollektiv transportløsning, som letbanen, vil gøre disse 
bykvarterer stationsnære og danne grundlag for vækst og 
tiltrækning af nye virksomheder, indbyggere og investeringer. 
En letbane kan derved åbne for byudviklingen langs korridoren, 
fx gennem fortætning og nye byfunktioner ved stationerne, 
hvilket kan styrke det lokale byliv og -miljø.

Erfaringer fra udlandet viser, at en letbane sammen med en 
bredere indsats kan være med til at løfte områder med so-
ciale og bymæssige udfordringer og være en katalysator for 
udvikling. Tingbjerg og Husum Nord er begge eksempler på 
udsatte byområder. Gadelandet/Husumgård og Tingbjerg/
Utterslevhuse er på Transport-, Bygnings- og Boligministeriets 
ghettoliste fra 2017. Desuden er Tingbjerg/Utterslevhuse på 
listen over de hårdeste ghettoområder i Regeringens strategi: 
”Et Danmark uden parallelsamfund” fra 2018. Det vurderes, at 
en letbane med stationer i Tingbjerg og Husum kan understøtte 
den byudvikling, som er sat i gang med Københavns Kommunes 
og boligorganisationernes plan Tingbjerg-Husum Byudviklings-
strategi og dermed bidrage til en revitalisering af området. I 
byudviklingsstrategien er der planlagt efter, at en letbane kan 
etableres. 

Stationsnærhed
Stationsnærhed handler om, at folk erfaringsmæssigt er mere 
villige til at bruge højklasset kollektiv transport, hvis den findes 
i nærheden af deres bolig eller arbejde. Samtidig giver planlo-
ven mulighed for at bygge større kontorbyggeri, når en lokalitet 
ligger stationsnært dvs. indenfor 600 meter af en station.
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Hvorfor er en BRT løsning ikke en del af den udvidede screening?
I denne undersøgelse har Københavns Kommune, Gladsaxe Kommu-
ne og Region Hovedstaden ønsket at undersøge forhold omkring en 
letbaneforbindelse fra Nørrebro St. til den kommende letbane på 
Ring 3. Det har ikke været ønsket at undersøge forhold omkring en 
BRT-forbindelse (Bus Rapid Transit – hvor bussen kører i eget tracé). 
I 2009/2010 gennemførte Københavns Kommune en undersøgelse 
af en BRT-forbindelse på Frederikssundsvej. På grund af store lokale 
protester ændrede man projektet til et mere moderat busfremkom-
melighedsprojekt, der senere blev gennemført. I 2012 besluttede 
Borgerrepræsentationen i Københavns Kommune at undersøge en 
letbaneforbindelse på denne strækning, og dette ønske er efterføl-
gende blevet bekræftet politisk af flere omgange.  

Binder to kollektive transportsystemer sammen
Cityringen åbner i 2019 og binder Københavns brokvarterer 
tættere sammen med Indre By og Frederiksberg. En letbane på 
Ring 3 håndterer det stigende behov for transport på tværs af 
Ringby-kommunerne og er planlagt til at åbne i 2024. I kor-
ridoren fra Nørrebro St. til Gladsaxe Trafikplads er der imid-
lertid et ”hul” i banenettet. Her kan en letbane via Frederiks-
sundsvej bidrage til at skabe sammenhæng mellem Cityringen 
og letbanen på Ring 3. Samtidig kan den forbedre betjeningen 
af de store erhvervsområder i Gladsaxe og boligområderne 
langs letbanen på Ring 3. En letbane via Frederikssundsvej vil 
således fremme den kollektive trafik såvel som byudviklingen 
og forbedre mobiliteten i en større del af hovedstadsområdet.

En udvidet screening af en letbane fra Nørrebro St. 
til Gladsaxe  
I juni 2016 besluttede Københavns Kommune, Gladsaxe 
Kommune og Region Hovedstaden at udarbejde en udvidet 
screening af en letbane fra Nørrebro St. til Gladsaxe. Dette 
skete på baggrund af forstudiet, der blev gennemført i 2014 af 
Københavns Kommune i samarbejde med Herlev og Gladsaxe 
kommuner, Metroselskabet og Movia.
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Ill. 2: Eksempel på letbanen ved Brønshøj Torv.

Den udvidede screening består af en række selvstændige 
undersøgelser herunder trafikmodelberegninger i OTM, der 
belyser forskellige mulige linjeføringer og deres indvirkning på 
det omkringliggende miljø. Det gælder bl.a. betydningen for 
byrum, naturområder og fortidsminder samt konsekvenser for 
den eksisterende trafik. Screeningen belyser desuden finansie-
ring og økonomien, som knytter sig til anlæg og drift. Analyser-
ne har resulteret i en anbefalet linjeføring.

Denne publikation er et resumé af den udvidede screening med 
særligt fokus på den anbefalede linjeføring. Publikationen har 
til formål at skabe grundlag for den videre politiske behandling 
af projektet og en evt. beslutning om at udarbejde et egentligt 
beslutningsgrundlag på udredningsniveau.
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Den udvidede screening omfatter 13 forskellige linjeføringer. 
Linjeføringerne kan opdeles i fire scenarier:

Scenarie 1: Varianter af en letbane, der bygger videre på 
referencelinjen fra forstudiet med endestation på Gladsaxe 
Trafikplads.
Scenarie 2: Varianter af en letbane, der føres via Høje Glad-
saxe til Gladsaxevej. 
Scenarie 3: Letbanelinjer, der giver mulighed for afgrening til 
Husum St. og Herlev St.

Scenarie 4: En letbane kombineret med en mulig fremtidig 
Metrolinje (M6) til Brønshøj Torv eller Bellahøj fra København 
H/Refshaleøen.

Linjeføringerne er vurderet i forhold til, hvor godt de opfylder 
formålet om, at: 

• være en højklasset forbindelse med et stort passagerpo-
tentiale

• forbinde den kommende letbane på Ring 3 med metro-
systemet via Frederikssundsvej

• skabe grundlag for udvikling og investering langs kor-
ridoren  

• fremme en revitalisering af Tingbjerg-Husum
• fungere samtidig med, at der er fodgængere, cykler og 

biltrafik på strækningen

Derudover har den udvidede screening fokus på driftsøkonomi, 
restfinansiering, hensyn til klimasikring og fredningsforhold, 
der indgår som væsentlige elementer i vurderingen af de enkel-
te linjeføringer. 

Linjeføringer, der er blevet undersøgt, fremgår af figur 5-8.

LETBANENS LINJEFØRING   2
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Større undersøgelse af den kollektive transport i København (KIK2)
Københavns Kommune har med undersøgelsen Udbygning af kollektiv 
infrastruktur i København (KIK2) fra 2018  set nærmere på en række 
forskellige udbygninger af den kollektive trafik bl.a. en letbane fra 
Indre By til Nordvest, der forbindes til den undersøgte letbane på 
Frederikssundsvej. Undersøgelserne viser, at en sådan letbaneforbin-
delse kan få mange passagerer og ligeledes øge antallet af passage-
rer i letbanen på Frederikssundsvej. Letbanen på Frederikssundsvej 
forventes at være en forudsætning for en letbaneforbindelse fra Indre 
By. Der er alene set på passagerpotentialet og ikke på forhold som 
drift i de tætte gaderum, kontrol- og vedligeholdelsescenter mv. 
I undersøgelsen er der også set nærmere på en metroforbindelse M6 
mellem Brønshøj og Refshaleøen via København H.
 



Undersøgte linjeføringer
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Ill. 3: Eksempel på rampeanlæg set fra Bystævnet.
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Nørrebro St.Glasvej

Hulgårds Plads
Bellahøj

Højenhald

Brønshøj Torv

Veksøvej

Bystævnet

Tingbjerg Kirke

Husum Torv
Husumvej/Føtex

Tingbjerg Skole

Tingbjerg

Sydmarken

TV Byen

Mørkhøj Park Allé

Gladsaxe Trafikplads

Gyngemose

Scenarie 1 - Linjeføring baseret på forstudiet
Scenarie 1 har samme linjeføring som referencelinjen fra for-
studiet. Ift. forstudiet er indpasningen i gaderummet ændret på 
strækningen mellem Nørrebro St. og Glasvej således, at der kan 
afvikles biltrafik. Scenarie 1 indeholder forskellige varianter af 
linjeføringer i Tingbjerg.

Fordele

En af fordelene er, at den betjener byudviklingsområderne i Ting-
bjerg, Husum og Gladsaxe Erhvervskvarter, skaber en ny åbning 
til Tingbjerg og har et stort passagergrundlag. Dog giver linjefø-
ring A og C ikke stationsnærhed i det nordlige og østlige del af 
Tingbjerg, hvilket referencelinjen gør. En fordel ved linjeføring 
A og C er, at der på strækningen Tingbjerg Kirke - Mørkhøj Park 
Allé er færre arts- og naturinteresser i Gyngemosen end på den 
nordligere referencelinje. 

Ulemper 
En af ulemperne ved linjeføringerne er, at de alle krydser Vest-
volden og Gyngemosen, hvor der er særlige fredningshensyn. 
Linjeføringerne betjener desuden ikke Husum St. Variant C vil 
desuden kræve ekspropriationer på Ruten i Tingbjerg.

Figur 5: Scenarie 1 – Variant B er tidligt i analysearbejdet blevet fravalgt, da det 
blev vurderet, at der var for mange ulemper ved denne variant. Linjeføringen var 
en variant af referencelinjen fra forstudiet, hvor den inderste del af strækningen 
mod Nørrebro St. gik ad Rentemestervej fremfor Frederikssundsvej.    

* Der er arbejdet med en tilpasning af variant C, der i stedet for at køre mod vest 
ad Ruten efter Tingbjerg Skole St. fortsætter nordpå ad svarende til referencelin-
jen. Linjen får således to stationer i Tingbjerg ligesom referencelinjen.  

: Referencelinje

: Variant A
: Variant C*
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Nørrebro St.Glasvej

Hulgårds Plads
Bellahøj

Højenhald

Brønshøj Torv

Veksøvej

Gadelandet

Tingbjerg /Bygården

Høje Gladsaxe Torv

Gladsaxevej

Gyngemose

Ring 3

Tingbjerg Skole

Sydmarken

Husumvej/Føtex

Husum Torv

Tingbjerg Kirke

Bystævnet

: Variant A

: VariantB

Scenarie 2 - Linjeføring via Høje Gladsaxe
Formålet er at undersøge en hurtigere forbindelse mellem Ring 
3 letbanen og Cityringen, samt at undersøge betjeningen af 
Høje Gladsaxe.

Fordele

Fordelene ved disse linjeføringer er, at de betjener byudvik-
lingsområderne ved Gladsaxe Erhvervskvarter og Høje Glad-
saxe. For variant A kan et gennembrud af Gyngemosen og 
Vestvolden undgås. 

Ulemper 
En af ulemperne er, at linjeføringerne ikke giver stationsnærhed 
i den nordlige og vestlige del af Tingbjerg og i Bystævneparken, 
samt at den centrale del af Husum ikke betjenes i variant A. 
Desuden er det problematisk at indpasse en endestation ved 
Gladsaxevej pga. pladsforhold. I Høje Gladsaxe bliver der udført 
et større klimatilpasningsprojekt, som er omkostningstungt at 
ombygge. Den ene linje ved Åkandevej bevæger sig på kanten 
af Tingbjerg og åbner derfor ikke området op. Ulempen for 
variant B er, at den gennembryder Vestvolden.

Figur 6: Scenarie 2.
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Scenarie 3 - Flere linjer/afgreninger
Formålet er at undersøge en afgrening til Husum St., samt en 
afgrening til Herlev St.  

Fordele

Fordelene er et stort passageropland, god betjening af Bystæv-
net og det centrale Tingbjerg, betjening af byudviklingsområder 
ved Gladsaxe Erhvervskvarter, samt at linjeføringen vil skabe et 
nyt knudepunkt ved henholdsvis Husum St. og Herlev St. 

Ulemper

Afgreningen betyder, at kun hvert 2. tog kører til Tingbjerg/
Gladsaxe, hvilket giver en dårlig betjening af disse områder, 
hvor der er et stort passagerpotentiale. Desuden er områderne 
omkring Herlev og Husum St. allerede godt betjent med S-tog 
til Københavns indre bydele. Det er en ulempe, at letbanen 
gennembryder Vestvolden og Gyngemosen. Ydermere vil løs-
ningen omfatte øgede omkostninger til anlæg.

Nørrebro St.
Glasvej

Hulgårds Plads
Bellahøj

Højenhald

Brønshøj Torv

Veksøvej

Gyngemose

Ring 3

Mørkhøj Park Allé

TV Byen

Sydmarken

Gladsaxe Trafikplads

Husum St.

Novembervej

BIG

Herlev

(Sønderlundvej)

Husum Torv

Tingbjerg Kirke Tingbjerg Skole

Bystævnet

Tingbjerg

Husumvej/Føtex

Variant B

Variant A

Variant C

: Linje Nørrebro - Gladsaxe

: Linje Nørrebro - Gladsaxe 

: Linje Nørrebro - Husum St.

: Afgrening til Husum St.

: Linje Gladsaxe - Husum St.

: Ny linje + afgrening (Gladsaxe)
: Afgrening (Herlev St.)

Figur 7: Scenarie 3.
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Scenarie 4 - Kombineret letbane/metro
Formålet er at undersøge en kombination af letbane og metro
til betjening af korridoren.

Fordele

Fordelen ved en metrolinje til Brønshøj og Bellahøj kombineret
med letbane er en mere effektiv betjening af den indre del af
korridoren med metro, hvor en letbanes driftsstabilitet kan 
blive påvirket af den øvrige trafik. I varianter med metro men 
uden letbane på den inderste del af strækningen, vil metro-
en frigive plads i gaderummet til andre transportformer eller 
formål. Ved nogle af linjeføringerne introduceres Bellahøj som 
et muligt knudepunkt med både letbane, metro og bus. Der vil 
med letbanen blive god betjening af Tingbjerg, Husum, Glad-
saxe Erhvervskvarter, Mørkhøj/Gyngemose Park og Bystævnet.

Ulemper

Letbanestrækningen fra Brønshøj Torv til Gladsaxe er den sam-
me som referencelinjen og har derfor samme ulemper. Det er 
en ulempe, at der i varianter uden letbane på den inderste
del af strækningen (kun metro) kommer færre stationer, hvilket 
giver længere gangafstande. Desuden er det en ulempe, at 
metroen er dyrere at anlægge.
En problematik ved scenarie 4’s kombinerede løsninger er, at 
anlæg af en letbane mellem Gladsaxe Trafikplads og Brønshøj
eller Bellahøj kun vil give mening, hvis der samtidig etableres
en metrolinje fra Brønshøj eller Bellahøj mod byen. Ellers vil
man fra Gladsaxe ikke kunne nå helt ind til metrosystemet, og
betjeningen af Frederikssundsvej vil blive meget opdelt, indtil
der etableres en metro. Beslutningen om at anlægge en letba-
ne vil derfor være afhængig af beslutningen om en metrofor-
bindelse. 

Træffes der beslutning om en letbane på hele strækningen mel-
lem Nørrebro St. og Gladsaxe Trafikplads, vil en del af passager-
grundlaget for en evt. efterfølgende metro til Bellahøj/Brønshøj
forsvinde, ligesom en beslutning om en metro vil tage en del af
passagergrundlaget fra letbanen.
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Nørrebro St.

Bellahøj

Brønshøj Torv

Sc. 4 - D

Sc. 4 - C

Sc. 4 - B

Sc. 4 - A A: Metro til
 Nørrebro St. 

(fortsættes som M6)

B: Metro til Skjolds Plads 
(fortsættes som M6)

C: Metro til Skjolds Plads (fortsættes som M6)

D: Metrotil Skjolds Plads (fortsættes som M6)

Gladsaxe Trafikplads

Husum Torv

Tingbjerg St.

Variant A 

Variant B 

Variant C

Variant D

: Letbane, Gladsaxe Trafikplads og Bellahøj

: Letbane, Gladsaxe Trafikplads og Nørrebro St.

: Letbane, Gladsaxe Trafikplads og Nørrebro St.

: Letbane, Gladsaxe Trafikplads og Brønshøj Torv

: Metro, Bellahøj og Nørrebro St. 

: Metro, Bellahøj og Skjolds Plads

: Metro, Brønshøj Torv og Skjolds Plads

: Metro, Brønshøj Torv og Skjolds Plads

Figur 8: Scenarie 4.
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Hvilken linjeføring anbefales? 
Den udvidede screening viser, at linjeføringen på figur 9 har det 
største potentiale for at opfylde de beskrevne formål og for-
hold. Linjeføringen indeholder en variant, hvor letbanen føres 
ad Kobbelvænget og giver en alternativ krydsning af Vestvol-
den. 
Linjeføringen giver mulighed for en god betjening af Tingbjerg 
med to nye stationer enten ved Tingbjerg Skole eller ved Ting-
bjerg Kirke (afhængig af linjeføring) og ved Akaderne (Ting-
bjerg St.). Dette understøtter den omfattende byudvikling, der 
allerede er sat i gang. Desuden kan linjeføringen bidrage til en 
byudvikling af Bystævneparken og områderne langs Frederiks-
sundsvej samt i Gladsaxe Erhvervskvarter.  

Ulempen ved linjeføringen er især, at den gennembryder for-
tidsmindet Vestvolden i Tingbjerg/Husum (se afsnit 5).
Linjeføringen har ikke forbindelse til Husum St. eller Herlev 
St., men dette har mindre betydning for det fremtidige antal 
passagerer. En afgrening til Husum St. vil betyde, at der er halvt 
så mange afgange til stationerne i Tingbjerg og mod Gladsaxe 
Trafikplads, hvor der er et stort passagerpotentiale. En linjefø-
ring, der går til Husum St. og derefter videre af referencelinjen 
vil give forlænget rejsetid og dermed dårligere betjening mod 
Tingbjerg og Gladsaxe Trafikplads. 

Antal stationer, afgange og passagerer
Erfaringer fra udlandet viser, at en letbane kan tiltrække flere 
passagerer end en busløsning. Hvor mange passagerer, der væl-
ger at benytte letbanen, afhænger bl.a. af rejsetiden og kom-
forten, antal afgange samt afstand til en station. For at sikre en 
god betjening af hele korridoren har den anbefalede linjeføring 
i alt 16 stationer (se figur 9) med en variant i Tingbjerg, hvor 
der udover Tingbjerg St. enten etableres en station ved Ting-
bjerg Kirke eller ved Tingbjerg Skole. To stationer i Tingbjerg vil 
give letbanen det største antal påstigere.
Beregninger af passagerpotentialet tager udgangspunkt i en 
letbane med højt serviceniveau, som kører med 4-minutters 
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ANBEFALET LINJEFØRING

Figur 9: Anbefalet linjeføring fra scenarie 1 og 1C med arbejdstitler for stationsnavnene.
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drift på hverdage og lørdage i dagtimerne og 8-minutters drift i 
aftentimer og søndage. 
Der er ikke indregnet betjening mellem kl 1.00 og 5.00. Der er 
således i driften ikke indlagt natkørsel, hvilket svarer til drifts-
konceptet for letbanen på Ring 3. 
Det er ikke et problem at indføre natkørsel i et letbanesystem. I 
forstudiet er udgifterne til natdrift eksempelvis overslagsmæs-
sigt beregnet til 6,5 mio. kr. pr. år (2013-priser). I overslaget 
indgår drift med 15 minutters frekvens alle nætter samt kørsel 
med erstatningsbusser op til 120 nætter om året. Nogle nætter 
må driften gennemføres med busser pga. vedligeholdelse af 
banen.

Antal passagerer afhænger også af, hvor god koblingen er til 
den øvrige kollektive trafik. Her ses særligt på skiftemuligheder-
ne til S-bane, metro og busser ved Nørrebro St. og til letbane 
og busser ved Gladsaxe Trafikplads, samt ved de øvrige større 
skiftesteder på strækningen (bl.a. ved Husum Torv, Brønshøj 
Torv, Bellahøj og Hulgårds Plads). 

Den anbefalede linjeføring i korridoren langs Frederikssundsvej 
over Tingbjerg og videre til Gladsaxe Trafikplads forventes at få 
ca. 48.000 daglige passagerer i 2035 eller ca. 15 mio. passage-
rer årligt. Dette er betydeligt mere end Kystbanens godt 9 mio. 
årlige passagerer (i 2016) og svarer stort set til det forventede 
passagerantal for letbanen på Ring 3.

Ny trafikbetjening åbner Tingbjerg op
En letbane vil forbedre mobiliteten for beboere, ansatte og 
besøgende i Tingbjerg. Beregninger viser, at omkring 9.000 
personer dagligt vil stige på letbanen i Tingbjerg i 2035.

Udover, at en letbane som kollektiv trafikløsning er velegnet 
til de fremtidige passagermængder, der forventes i korridoren, 
vurderes det også at være en fordel, at den kører i gadeplan 
og ikke under jorden. Det betyder, at et stort antal passagerer 
kommer til at rejse igennem og opleve Tingbjerg.



23

Udenlandske eksempler fra Paris og Bordeaux viser, at et øget 
kendskab til de udsatte byområdet kan ændre dets image og 
give mulighed for et større kundegrundlag for butikker og an-
dre bylivsfunktioner. 

Samlet set kan letbanen bidrage til at løfte de udsatte byområ-
der ved, at: 

• understøtte investering, byudvikling og mulighed for en 
bredere beboersammensætning

• åbne området op og skabe et attraktivt centrum 
• skabe grundlag for nye bylivsfunktioner og destinationer 
• skabe sammenhæng til de omkringliggende byområder

Erfaringer fra lignende letbaneprojekter viser, at forandringen 
af socialt udsatte områder ikke sker af sig selv, men opstår 
igennem et samspil af flere indsatser. Etablering af letbanen 
og opgradering af byrum skal derfor suppleres med strategisk 
byudvikling og en fortsat social indsats.

Ill. 4: Eksempel på start- og endestation ved Gladsaxe Trafikplads.
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STATIONSKNUDEPUNKTER 

OG REJSETIDER

Kollektive trafikknudepunkter
Letbanen forbinder eksisterende kollektive trafikknudepunkter 
og øger derved robustheden af det kollektive net. I knudepunk-
terne vil der være mange muligheder for skift mellem letbane 
og bus/tog. Gode skiftemuligheder gør den kollektive trafik 
mere attraktiv.

De vigtigste kollektive knudepunkter på letbanestrækningen i 
2035 er: 

Nørrebro Station 
Stationen er i dag et vigtigt knudepunkt mellem Ringbanen og 
flere buslinjer, og forventes at vokse betydeligt efter Cityrin-
gens åbning og bliver Danmarks tredjestørste største station 
målt på passagertal (inkl. bus). Etablering af en letbane vil øge 
antallet af højklassede forbindelser yderligere og understøtte 
knudepunktets betydning. Ca. 14.500 passagerer forventes 
at benytte letbanen på en hverdag på Nørrebro St. Af disse 
forventes ca. 11.000 passagerer at rejse videre med Cityringen. 
Det er beregnet, at ca. 86.000 vil benytte letbane, metro, bus 
og tog til og fra stationen pr. hverdagsdøgn i 2035. 
Letbanen vil betyde, at de passagerer, der i dag fortsætter med 
buslinje 5C videre ad Nørrebrogade mod Nørreport St. (eller 
modsat retning), fremover skal foretage et skift ved Nørrebro 
St. Beregninger indikerer, at det drejer sig om ca. 12% af alle 
passagererne på strækningen i år 2035.

Husum Torv
Husum Torv er i dag betjent af en række buslinjer og tilhøren-
de busholdeplads. Med etablering af en letbane hertil vil en 
række kollektive rejser blive forbedret. På et hverdagsdøgn vil 
ca. 3.500 passagerer stige på letbanen på Husum Torv. Selve 
trafikknudepunktet inkl. de fremtidige buslinjer forventes at få 

 3
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Tid 

(min)

Tid 

(min)

Længde 
(km)
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el. delt 

tracé

Signalregule-
ret kryds på 

strækningen

0 24 0,0

1,5 22,5 0,6

3 21 1,4

5 19 2,1

6,5 17,5 2,7

9 15 3,3

10,5 13,5 3,8

12 12 4,4
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Figur 11: Rejsetider, tracé-type og antal signalreguleret kryds på den anbefalede linjeføring.
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ca. 9.000 passager pr. hverdagsdøgn i 2035, og vil ifølge bereg-
ninger blive det næststørste trafikknudepunkt efter Nørrebro 
St. på strækningen. 

Gladsaxe Trafikplads
Trafikpladsen er i dag betjent af en række buslinjer og vil med 
etablering af letbane på Ring 3 kunne blive et knudepunkt 
mellem de to letbaner og buslinjerne. Trafikpladsen forventes 
at få dagligt ca. 2.200 nye rejsende, som følge af letbanelinjen. I 
alt forventes ca. 8.200 passagerer at benytte sig af trafikknude-
punktet i 2035. 

Rejsetider og antal passagerer
På figur 11 ses rejsetiden og afstanden mellem de enkelte 
stationer. Antal påstigere på de enkelte stationer er vist ved 
stationsstørrelsen på figur 10 (s. 25). Her ses det, at stationerne 
i Tingbjerg og Husum samt Nørrebro St. ifølge beregningerne vil 
være de største stationer på strækningen. 
Desuden viser figuren, hvor letbanestrækningen har flest pas-
sagerer, markeret med tykkelsen på linjeføringen. 
Rejsetider og hastigheder har betydning for, hvor mange passa-
gerer der vil vælge letbanen. Der er antaget hastighedsniveauer 
for letbanen, som generelt er forsøgt afstemt med omgivelser-
ne, vejreglernes anbefalinger og den samme skiltede hastighed 
som bilerne. Trafiksikkerhed er i den forbindelse en forudsæt-
ning, som i en projektering i forbindelse med en evt. udredning 
afstemmes med de gade- og byrum, som letbanen planlægges 
at køre igennem. 

Sammenligning med passagertal i forstudiet
I forstudiet fra 2014 blev der beregnet 11,2 mio. påstigere i 
2025. Ift. forstudiet er der ca. 25% flere påstigere i den nuværen-
de undersøgelse. Væksten skyldes højere forventninger til det 
fremtidige befolkningstal og antal arbejdspladser. Det opdatere-
de forudsætningsgrundlag i beregningsmodellen (Ørestads Trafik 
Modellen, OTM) er naturligvis behæftet med en vis usikkerhed. 
Opdateringen af befolkningsudviklingen er baseret på Danmarks 
Statistiks fremskrivninger og de to kommuners prognoser. 
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BYRUM OG BYKVARTERER 

LANGS LETBANEN  

Letbanen giver mulighed for at udvikle de omkringliggende 
byrum og bykvarterer. Her fokuseres på følgende temaer: 

• Byudvikling og investering
• Løft af udsatte byområder
• Opgradering af byrum

Mulighed for byudvikling og nye investeringer
Områderne langs banen får status af at ligge stationsnært, 
hvilket skaber nye muligheder for byudvikling. Udenlandske 
erfaringer viser, at en letbane bl.a. kan være med til at tiltrække 
nye beboere samt erhvervsdrivende især omkring stationerne.
Københavns Kommune og Gladsaxe Kommune har udpeget en 
række byudviklings- og fortætningsmuligheder, som fremgår 
af figur 12. Desuden er der en række eksisterende investerin-
ger bl.a. i Nørrebro Stationsområde og i Bellahøj-husene, som 
letbanen kan understøtte, hvilket er uddybet nedenfor. 

Nørrebro Stationsområde
I området er der allerede i dag byudvikling i gang. I de kom-
mende år bliver stationsområdet omdannet, bl.a. med nye 
byrum og funktioner herunder det nye Kampsportens Hus, 
ungdoms- og familieboliger og bedre stiforbindelser. Nørrebro 
St. bliver ét af de største omstigningspunkter for kollektiv trafik 
i København, hvilket kan tiltrække yderligere investering og 
udvikling til området. 

Nordvest og Fuglekvarteret 
Det gamle industri- og erhvervskvarter indeholder muligheder 
for nybyggeri i form af fortætning i den eksisterende bebyggel-
se eller genanvendelse af gamle bygninger. Området er udpe-
get som udsat byområde i Københavns Kommunes Politik for 

 4 Gladsaxe Trafikplads
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udsatte Byområder, da det på de socioøkonomiske parametre 
skiller sig ud fra resten af København, bl.a. ved at have et bety-
deligt lavere indkomst- og uddannelsesniveau.

Bellahøj
Bellahøj Husene er også udpeget som et udsat byområde. I 
de kommende år vil området gennemgå en gennemgribende 
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Husum Torv

Bystævnet

Tingbjerg Skole

Tingbjerg Kirke

Tingbjerg St.
Mørkhøj Park Allé

TV Byen

Sydmarken

Gyngemose

Gladsaxe Trafikplads

Grundskoler
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Biblioteker
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Idrætsfaciliteter

Kamsportens Hus (under anlæg)

Byudvikling/fortætning

Detailhandel

Figur 12: Kortlægning af funktioner og byudviklingsmuligheder langs letbanen.
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Ill. 5: Eksempel på letbanestop ved Mørkhøj Park Allé.
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renovering, som de store almene boligselskaber AAB, AKB 
København, fsb og SAB er gået sammen om. Med en station 
vil letbanen bidrage til at fremhæve Bellahøj som en destinati-
on. Da letbanen ikke kører gennem området, vil den primært 
understøtte fortætningspotentialer ud mod Frederikssundsvej, 
som fremgår af boligselskabernes helhedsplan. 

Tingbjerg og Husum Nord
I de kommende år forventes der massive investeringer i byud-
vikling i Tingbjerg og Husum Nord. Bl.a. har boligselskaberne 
fsb og SAB, der ejer jorden og de 2.300 almene boliger i Ting-
bjerg, indgået et partnerskab med investeringsselskabet NREP, 
der har planer om at bygge 1000 nye ejerboliger i området.

Gladsaxe Erhvervskvarter 
Erhvervsområdet ved Ring 3 i Gladsaxe er i dag under udvikling 
bl.a. på grund af den stationsnærhed, der opnås med letbanen 
på Ring 3. En yderligere højklasset kollektiv trafikbetjening til 
området sydfra via Gladsaxe Møllevej, vil gøre erhvervskvarte-
ret endnu mere attraktivt og tilgængeligt.

Det centrale Husum
Området mellem Gadelandet, Frederikssundsvej og Kobbel-
vænget i det centrale Husum har tidligere huset en lang række 
produktionsvirksomheder, som nu er udflyttet. Her er der 
planer om et nybyggeri med butikscenter, boliger og service-
erhverv. Letbanen - med et stop i det centrale Husum – vil 
understøtte denne byudvikling.  

Løft af udsatte byområder 
Tingbjerg og Husum Nord figurerer på Transport-, Bygnings- og 
Boligministeriets Ghettoliste 2017. Listen tæller en række alme-
ne boligområder, der opfylder fem kriterier vedr. tilknytning til 
arbejdsmarkedet, andelen af beboere med ikke-vestlig bag-
grund, kriminalitetsniveau, uddannelsesniveau og indkomst. 
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I Tingbjerg-Husum Byudviklingsstrategi, der blev godkendt af 
Københavns Kommunes Borgerrepræsentation i 2015, vurde-
res der at være et stort byudviklingspotentiale i Tingbjerg og 
Husum. En højklasset kollektiv betjening af netop disse områ-
der anses som særlig vigtig for investeringsvilligheden bl.a. fra 
private udviklingsselskaber.  

Byudviklingsstrategien viser byudviklingspotentiale i følgende 
områder: 
• Langs Ruten og Bystævnet samt i Bystævneparken. En 

udvikling af disse områder vil koncentrere bylivet omkring 
de to hovedstrøg og skabe mere liv og større tryghed. Der 
er som nævnt allerede indgået en aftale om etablering af 
1000 nye ejerboliger i Tingbjerg. 

• I de grønne randområder bl.a. ved Energicenter Voldparken 
og Lille Torv. Nybyggeri vil være med til at aktivere kanten 
mod Utterslev Mose. Byudviklingen af Lille Torv er sat i 
gang med nye boliger og butikscenter. 

• Fortætning i den eksisterende bebyggelse bl.a. ved Vold-
parken og i den nordlige del af Tingbjerg.  

Generelt vil letbanen forbedre mobiliteten for beboerne i Ting-
bjerg, der får lettere adgang til arbejdspladser og uddannelse i 
Hovedstaden. Men den vil også gøre arbejdspladser og butiks-
miljø i området mere tilgængelige.

Opgradering af byrum
Letbanen griber fysisk ind i det byrum, den kører igennem. 
Påvirkningen af byrummet afhænger af letbanens design, og 
hvordan den indpasses i gadens forløb (se afsnit 5).

I bl.a. Bordeaux og Paris er letbaner blevet suppleret med 
byrumsmæssige forbedringer og forskønnelser af de gader, 
pladser og parker, som letbanen gennemløber eller passerer. 
Sammen med banen har denne byrumsmæssige opgradering 
og forskønnelse forbedret områdernes image og selvforståelse 
samt øget interessen for investering fra private aktører. 
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En forudsætning for letbanens succes er, at stationerne – og 
forbindelserne til stationerne – opleves som trygge. Her er det 
vigtigt med god belysning og blandede byfunktioner samt åbne 
facader med vinduer, så der er ”øjne på gaden”. 

Ill. 6: Eksempel på byrumsindretning langs Ruten.
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Letbanens indpasning i byrummet på Frederiks-

sundsvej
I denne udvidede screening er letbanen indpasset i byrummet, 
så den kan fungere sammen med biler, cykler og gående på 
strækningen. Udformningen af det tekniske anlæg skal desuden 
tage højde for trafiksikkerheden. Det indebærer bl.a., at stati-
onerne typisk placeres ved de signalregulerede kryds, hvor der 
allerede er en regulering af krydsende trafikanter.  

Frederikssundsvej varierer ganske betydeligt med hensyn til 
trafik, vejprofil og randbebyggelse. Dele af vejen er defineret 
som strøggade med butiksmiljø. Det gælder bl.a. strækningerne 
omkring Nørrebro St., Brønshøj Torv og Husum Torv. Her ønsker 
Københavns Kommune at skabe gode forhold for fodgængerne 
med brede fortove og mulighed for at krydse letbanen, evt. ved 
hjælp af et markeret areal i midten af vejen. Ligeledes vil det 
være vigtigt, at sikre fremkommeligheden for cykler. Derudover 
kan den lokale vejtrafik tilgodeses ved eksempelvis at indar-
bejde parkeringslommer. Letbanen anbefales at køre med en 
maksimal hastighed på ca. 30 km/t på strøggaden.

En letbane på de centrale strøggadestrækninger giver, som 
i dag, visse udfordringer for indretning af gaderummet, idet 
gadeprofilet sætter en grænse for, hvor meget areal der kan 
anvendes til at tilgodese de forskellige interesser. 

På de dele af strækningen, hvor gadens profil er smalt (se figur 
13 s. 37), kører letbanen i denne undersøgelse i blandet trafik. 
På strækninger med et bredt vejprofil kører letbanen i eget 
tracé (se figur 14 s. 37). Fordelen ved eget tracé er, at letbanen 
kommer hurtigere frem, hvorimod at der med blandet tracé, er 
større risici for driftsforstyrrelser og rejsehastigheden gene-
relt er lavere. Ved blandet tracé bruger letbanen til gengæld 
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mindre plads, og kan således lettere tænkes sammen med den 
resterende trafik, byrum mv. på steder med lidt plads. 

På en stor del af strækningen vil det være en fordel at etablere 
letbanen med spor i form af rilleskinner (såkaldte slab-track), 
hvor vejbelægning eller græs kan føres helt op i niveau.
Fordelene er bl.a., at det letter passagen og er nødvendigt de 
steder, hvor banen krydser en vej. Almindelige spor (ballaste-
rede) kan anvendes på strækninger, hvor letbanen er adskilt fra 
den øvrige trafik og hvor krydsning ikke ønskes. Der vil således 
i en senere fase være en række valg, der skal træffes omkring 
disponering af vejareal samt udvikling af krydsningspunkter og 
byrum.

Ill. 7: Eksempel på byrumsindretningen på Frederikssundsvej.
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Klimasikring
Som en del af screeningen er der udarbejdet oversvømmelsesbereg-
ninger og foretaget en vurdering af letbanens betydning ift. klima-
tilpasningshensyn. Generelt er der ingen problemer ved en 10 års 
regnhændelse på de undersøgte linjeføringer. Ved en 100 års hæn-
delse stiger vandstanden generelt og udbredelsen af oversvømmelser 
forøges. 
 
I både Københavns Kommune og Gladsaxe Kommune er det langsig-
tede mål er, at der højst hvert 100. år må stå mere end 10 cm vand 
på terræn - undtaget arealer, der er udpeget til oversvømmelse eller 
opmagasinering af vand, hvilket kan være skybrudsveje eller lignende. 
Implementerer kommunerne deres klimatilpasningsprojekter for at 
imødekomme dette, er oversvømmelsesrisikoen for letbanen minimal. 

En central pointe er dog, at Frederikssundsvej i Københavns Kommu-
ne er udpeget som skybrudsvej, og dermed er vigtig for oversvøm-
melsesrisici for letbanen. En udformning af skybrudsprojektet, hvor 
der tages hensyn til letbaneprojektet, kan afværge de identificerede 
oversvømmelsesrisici på Frederikssundsvej, hvis de to projekter koor-
dineres rettidigt.

Konsekvenser for biltrafikken                 
Der er foretaget beregninger af, hvordan trafikken vil se ud i en 
fremtidig situation med og uden en letbane. Konklusionen er, 
at der både i en situation med og uden letbane vil være trafik-
afviklingsproblemer i flere kryds. Udfordringer med trafikafvik-
lingen er således ikke knyttet til letbanen. Fordi letbanen bliver 
prioriteret i trafiksignalerne, kommer den hurtigere frem uden 
store forsinkelser i myldretiden. Dog vil dens driftsstabilitet 
kunne blive påvirket af situationer med tæt biltrafik særligt, 
hvor den kører i blandet tracé. Dette er forhold, der skal under-
søges nærmere i en senere fase. 

Langs hele letbanens linjeføring skal gaderummet indrettes på 
ny. Dette vil bl.a. have betydning for antallet af parkeringsplad-
ser på de veje, som letbanen følger.
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Figur 14: Standard tværsnit af gadeprofilen med biltafik i eget tracé.
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Figur 13: Standard tværsnit af gadeprofil, hvor biltrafik og letbane deler tracé i begge retninger.
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Parkering

I forstudiet fra 2014 blev det vurderet, at etablering af letbanen 
umiddelbart indebærer en reduktion af kantstensparkerings-
muligheder langs letbanen. De eksisterende ca. 900 kantstens-
parkeringspladser på strækningen mellem Nørrebro St. og 
kommunegrænsen vil ifølge forstudiet kunne erstattes af op til 
300 kantstensparkeringspladser og af ca. 700 parkeringsmulig-
heder på sidevejene. Der kan være sket ændringer siden 2014, 
så parkeringsforhold bør undersøges nærmere i en senere fase. 
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I denne analyse er de enkelte linjeføringsalternativer ikke ble-
vet optegnet på et detaljeringsniveau, der tillader en konkret 
optælling af nedlagte parkeringspladser, og der er heller ikke 
taget stilling til, hvilke gadefunktioner der lokalt ønskes indar-
bejdet ved siden af letbane-, bil-, cykel- og fodgængerarealer.

Fortidsminde og gennembrud af Vestvolden
Letbanens anbefalede linjeføring krydser to forskellige na-
tur- og artsfredninger: Vestvolden og Utterslev Mose (Gynge-
mosen). Linjeføringens krydsning af Gyngemosen kan være i 
konflikt med fredede arter. Men, med de muligheder der er for 
at tilpasse projektet i den detaljerede planlægning, vurderes 
det dog, at linjeføringen ikke behøver at komme i berøring med 
områder med væsentlige natur- og artsinteresser.
Fortidsmindet Vestvolden i Tingbjerg/Husum er en fredet be-
fæstning. Ifølge museumsloven må der ikke foretages ændrin-
ger i tilstanden af fortidsminder.  

Den anbefalede linjeføring mellem Bystævnet og Tingbjerg 
skønnes at krydse Vestvolden på et kritisk sted ift. frednings-
hensyn. Der er derfor set på en alternativ krydsning ved 
Kobbelvænget med en bro eller en tunnel (se ill. 10 s. 41 og ill. 
12 s. 46). En boret tunnel skønnes mindst indgribende i fortids-
mindet, men vil med de nødvendige rampeanlæg efterlade et 
markant aftryk i bymiljøet på begge sider af volden og optager 
forholdsvist meget plads på et areal, hvor der i dag ikke er stier 
eller passage. Det vil desuden være nødvendigt at ekspropriere 
for at få linjeføringen ind på Ruten i Tingbjerg.  

Desuden er der betydelige omkostninger forbundet med anlæg 
af en såvel en boret tunnel som en cut & cover tunnel. I tabel-
len (se figur 15 s. 40) fremgår fordele og ulemper ved de mulige 
konstruktionstyper for letbanens krydsning af Vestvolden. 
Tabellen tager udgangspunkt i en 1) brokonstruktion, 2) cut & 
cover tunnel og 3) boret tunnel. Den pris, som indgår i anlægs-
overslaget på den samlede linjeføring, er en brokonstruktion 
til knap 20 mio. kr. (19,5 mio. kr. inkl. 50 % tillæg ). Dette er et 
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foreløbigt skøn forbundet med betydelig usikkerhed, da etab-
lering af infrastruktur et sted som dette erfaringsmæssigt kan 
være vanskeligt at forudsige prisen på. Københavns Kommune 
har i anden sammenhæng fået vurderet udgiften til mellem 25-
30 mio. kr. Kommunen har desuden indledningsvist vurderet, at 
en kombineret vej- og letbanebro (delt tracé) med cykelsti og 
fortov vil koste omkring 40 – 60 mio. kr. at anlægge.
Den konkrete linjeføring og anlægstype ved krydsning af Vest-
volden vil indgå i en evt. udredning. 

Ill. 8: Eksempel på broanlæg ved Vestvolden.
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Anlægstype Fordele Ulemper

Brokonstruktion
Anlægspris: 19,5  mio. kr.
(inkl. 50 % tillæg)

• Lav anlægspris. 
• Korteste køretid.
• Åbner Tingbjerg op med en ny 

tryg krydsning for fodgængere 
og cyklister, som ikke er for-
udsat i tunnelalternativerne. 
En passage for fodgængere og 
cyklister vil desuden forekomme 
mere tryg ved en broløsning.

• Merpris for mulig krydsning 
for billister vil være begrænset 
sammenlignet med tunnel alter-
nativerne.

• Varig ændring af Volden.

Cut & Cover tunnel
Anlægspris: 174 mio. kr.
(inkl. 50 % tillæg)

• Vold reetableres og vil efterføl-
gende være i samme stand som 
i dag. 

• Mindre støj langs volden.

• Høj anlægspris i forhold til 
broanlæg. 

• Tunnelen vil være pladskræven-
de og ramper vil optage areal i 
de omkringliggende områder. 

• Der er ikke forudsat stier til gå-
ende og cyklister i den prisfast-
satte tunnel.

• Mørk tunnel der kan virke utryg 
hvis det også skal være kryds-
ningsmulighed for fodgængere 
og cyklister. 

• Stiller krav til yderligere brand-
sikring af tog.

• Er det rullende materiel ikke 
batteridrevet, så vil det kræve 
anlæg med større tunneldia-
meter, som vil fordyre projektet 
yderligere.

Boret tunnel
Anlægspris: ca. 750 mio. kr.
(inkl. 50 % tillæg). Denne pris er et 
meget groft skøn. 

• Volden skal ikke graves op og 
reetableres.

• Mindre støj.

• Kræver ramper som vil opta-
ge areal i de omkringliggende 
områder.

• Høj anlægspris pga. indkøb af 
boremaskine for kort strækning, 
samt etablering af tunnelbore-
arbejdsplads.

• Krav til yderligere brandsikring 
af tog.

Figur 15: Fordele og ulemper ved de forskellige anlægstyper.

Her er tale om rene letbaneforbindelser uden plads til gående og cykler.
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Ill. 10: Eksempel på letbanens rampeanlæg fra Tingbjerg under Vestvolden.

Ill. 9: Et kig i retning mod Vestvolden fra Tingbjerg i dag.
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En letbane i korridoren langs Frederikssundsvej over Tingbjerg 
og videre til Gladsaxe Trafikplads forventes at have ca. 48.000 
daglige påstigere i 2035 eller ca. 15 mio. påstigere årligt.

Anlægsomkostninger
Anlægsoverslaget for den anbefalede linjeføring og varian-
ten via Kobbelvænget er stort set det samme og beregnet til 
ca. 3 mia. kr. Skal linjeføringen via en tunnel (Cut & Cover) er 
denne udgift indledningsvist vurderet til at være ca. 174 mio. 
kr. (inkl. 50% tillæg). Denne omkostning indgår ikke i anlægs-
overslaget. Det vil både være muligt at anlægge en tunnel ved 
den foretrukne linjeføring og varianten via Kobbelvænget. En 
boret tunnel, hvor volden ikke skal graves op og reetableres, 
er indledningsvist vurderet til ca. 750 mio. kr. (inkl. 50% tillæg). 
I anlægsoverslaget indgår en brokonstruktion med en anslået 

HVAD KOSTER ANLÆG OG 

DRIFT AF LETBANEN?  6

Økonomiske nøgletal

Påstigertal (daglige påstigere) Ca. 48.000
Gennemsnitlig billetindtægt pr. passa-
ger

8,22 kr. (i 2035)

Nettodriftsoverskud Ca. 15 mio. kr. årligt

Anlægsoverslag Ca. 3 mia. kr.
(inkl. 50 pct. reserve)

Reinvesteringer (i tog, stationer m.m.) Er indregnet

Realrente for beregning 3 %
Restfinansiering - Dette er det beløb 
som skal indskydes for at projektet er 
fuldt finansieret

Ca. 3 mia. kr. (2017-priser 
inkl. 50 pct. reserve)

Figur 16: Økonomiske nøgletal ekskl. natdrift for den anbefalede linjeføring.
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anlægspris på 19,5 mio. kr. (inkl. 50% tillæg) jf. side 40. 

En letbane med driftsoverskud
Beregningerne viser, at letbanen har et driftoverskud på ca. 15 
mio. kr. pr. år. uden natdrift. Driftsoverskuddet angiver forskel-
len mellem indtægter fra passagerer og udgifter til at drive 
letbanen. Beregningen er baseret på estimater på baggrund af 
internationale erfaringer tilpasset danske priser og lønomkost-
ninger. Det beregnede driftsoverskud for letbanen skiller sig 
positivt ud i forhold til øvrige kollektive trafiktilbud. Letbanerne 
i Aarhus, Odense og på Ring 3 forudsættes alle at skulle mod-
tage årligt driftstilskud. Ligeledes yder staten tilskud til DSB og 
Banedanmark til at drive S-banen, regionalbanerne og IC-trafik-
ken.

Restfinansieringsbehovet for en letbane – som udgøres af an-
lægsudgift, nettodriftsindtægter, reinvesteringer og øvrige ud-
gifter – er beregnet til ca. 3 mia. kr. Beregningen er udarbejdet 
på screeningsniveau med standardpriser og er inkl. en tillagt 
reserve på 50 pct. jf. statens retningslinjer for ”Ny Anlægsbud-
gettering (NAB)”. Beregningsgrundlaget er anlægsbudgettet på 
letbanen på Ring 3.

Foreløbige samfundsøkonomiske beregninger
En samfundsøkonomisk 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 fore-
løbig samfundsøkonomisk beregning af letbanens anbefalede 
linjeføring. Med de givne forudsætninger viser resultatet en 
negativ intern rente og en samfundsøkonomisk effekt på ca. 
-2,8 mia. kr. Resultatet er ikke usædvanligt for investeringer i 
kollektiv infrastruktur. 
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Ill. 11: Eksempel på Nørrebro Stationsområde.
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En væsentlig post i beregningens resultat er effekten på trafi-
kanternes rejsetid. Det vurderes, at det beregnede rejsetidstab 
for bilisterne er større end hvad der reelt kan forventes. Ved se-
nere og mere detaljerede analyser vil man sandsynligvis kunne 
præcisere dette tidstab, og man vil i projekteringen af letbanen 
og gaderne omkring samtidig kunne løse trafikale problemer, 
der i beregningerne øger rejsetiden. Alt i alt forventes det, at 
man ved mere detaljerede beregninger vil kunne forbedre den 
samfundsøkonomiske effekt af projektet.
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Ill. 12: Eksempel på rampeanlægget set fra Voldparken.
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Den teknologiske udvikling skal følges
Den teknologiske udvikling går stærkt og i den aktuelle letba-
nens planlægningshorisont kan nye tekniske muligheder for 
letbanen vinde indpas. 

Førerløs kørsel

Der sker meget indenfor førerløs teknologi i dag. En førerløs 
letbane – ligesom vi kender det fra den førerløse metro - vil 
give nogle driftsmæssige besparelser. Men mulighederne for 
førerløs kørsel er pt. behæftet med store usikkerheder. Mod-
sat metroen, der kører i et lukket system, vil en automatiseret 
letbane skulle køre i blandet trafik med busser, biler, cykler og 
gående. Der er således mange sikkerhedshensyn. Udviklingen 
med førerløse busser går meget stærkt og kan have en afsmit-
tende effekt på letbaneområdet Derfor bør udviklingen følges 
nøje i det videre arbejde. Hvorvidt projektet skal være førerløst 
eller ej, afhænger af tidspunktet for projektets realisering, og 
det aktuelle udviklingsniveau for førerløs kørsel. 

Batteridrift
Selvom der pt. ikke er længerevarende driftserfaringer med 
letbanesystemer, der alene strømforsynes med batteri i kli-
maforhold som de danske, er det en vigtig teknologi at følge. 
Det handler om at afgøre, om det er muligt at gøre letbanen 
batteridrevet og fri af køreledninger. Udviklingen indenfor dette 
område er mere fremskreden end f.eks. den førerløse teknologi. 

Politisk proces
Den udvidede screening danner grundlag for en politisk be-
handling af den videre proces for letbanen, og en eventuel 
beslutning om der skal udarbejdes en udredning. Udredningen 
vil bl.a. indeholde flere detaljer om selve anlægget.

DEN VIDERE PROCES  7
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Eksempelvis udarbejdes der i udredningen relativt detalje-
rede tekniske tegninger for hver enkelt station hvor geome-
tri, konstruktioner og udførelsesmæssige forhold beskrives. 
Desuden ses der nærmere på de fysiske forhold, bl.a. behovet 
for ekspropriation og parkering samt indpasning af såkaldte 
substations (som omformer strøm til letbanen) hver anden 
kilometer. Her vurderes også betydningen af placering af kon-
trol- og vedligeholdelsescenter (CMC), som i screeningen er 
forudsat placeret i Glostrup i det anlæg, der etableres til Ring 3 
letbanen. Ydermere vurderes togmateriel og baneteknik mv. på 
et detaljeret niveau. 
I de videre undersøgelser vil trafikafviklingen også være et 
centralt element, bl.a. i de 25 signalregulerede kryds på stræk-
ningen. Erfaringer fra Ring 3 viser, at det kan være svært at 
indpasse letbanen i krydsene og at det flere steder kræver 
ekspropriation eksempelvis for at få plads til svingbaner. 

I en udredning vil der blive udarbejdet et opdateret anlægs-
overslag, der bl.a. vil blive baseret på kontraktpriser fra Ring 3 
projektet. 

Sammenlignet med screeningsfasen undersøges et anlægspro-
jekt i en udredning på et detaljeringsniveau, hvor anlægsover-
slagene er mere præcise og derfor ofte kun tillægges en reserve 
på 30 pct. På screeningsniveau tillægges anlægsoverslaget en 

Fase 1
Screenings-

fase

Udredning

Tekniske rapporter mm.
Resumérapport

Lovgrundlag
VVM-proces

Udbud og kontrahering
Forberedende arbejde

Anlæg
Test og mobilisering

Forberedelse af passagerdrift

Passagerdrift

Indgåelse af principaftale

Fase 2 Fase 3 Fase 4

Endelig beslutning om 

etablering af letbanen

Figur 17: Illustration af den videre proces.



49

reserve på 50 pct. Udredningen skal kunne udgøre grundlaget 
for en principbeslutning blandt ejerne og evt. øvrige parter, 
som i forlængelse heraf sætter arbejdet med tilvejebringelse af 
det nødvendige plangrundlag, VVM-redegørelse, lokalplaner og 
lovgivning mv. i gang. 

Fra en principbeslutning er truffet til et anlæg vil kunne være i 
drift vil der ofte gå 8-10 år.

Ill. 13: Eksempel på letbanens interiør.



LETBANE

FRA NØRREBRO ST. TIL 

GLADSAXE TRAFIKPLADS

Udarbejdet af:
Københavns Kommune

Gladsaxe Kommune
Region Hovedstaden

Rådgiver:
Metroselskabet

Konsulentbistand, grafisk design og layout:
Urban Creators

Fotos og visualiseringer:
Gottlieb Paludan Architects

Baggrundsanalyser: En række konsulenter, rådgivere,
eksperter mm. har bidraget til udarbejdelsen af

separate input og analyser bl.a. Cowi, MOE/Tetraplan, 
Incentive og Orbicon

Udgivet: 2018


