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Baggrund og forudsaetninger

Undersogelsen af Metroafgrening Nord - Vest er gen-
nemfert for at fa et solidt grundlag for beslutningen om
afgreningskamre mod nordvest pa Metro Cityringen.

Hvis man vil fortsaette Metro mod Nordvest, skal man
anleegge afgreningskamre i forbindelse med etablerin-
gen af Cityringen. Det er vanskeligt at gore det senere,
da etablering af afgreningskamrene vil fore til langva-
rige afbrydelser af det pageeldende afsnit af Cityringen.
Afgreningskamrene koster ca. 200 mio. kr. i alt.

Spergsmalet er derfor, om Metro er det bedste kollektive
alternativ mod Nordvest? Eller om letbane eller bus er
bedre alternativer, s man kan spare de 200 mio. kr.?

Beregningsaret for analysen er 2030 og kommunerne har
opstillet forventinger til blandt andet befolkningstal, ar-
bejdspladser samt bilejerskab pa baggrund af foreliggen-
de prognoser. Det er forudsat, at Cityringen er etableret.
Det forudseettes desuden, at der er etableret en letbane

i Ring 3, og at der er sket en betydelig byudvikling med
1,8 mio. etagemeter i Gladsaxe og Herlev Kommuner.
Det bemeerkes, at forudsaetningen om letbanen i Ring

3 ikke er afgerende for passagertallet i de undersogte
eksempler for hejklasset kollektiv trafik i korridoren
mod Norvest.

Fire eksempler

Der er gennemfort trafikmodelberegninger for fire
eksempler pa ny hejklasset kollektiv trafik i korridoren
mod Nordvest. Forudseetningerne for hvert alternativ
bestar af en linieforing samt en reekke forudseetninger
om de konkrete transportlgsninger. De valgte eksempler
er:

e En Metro fort i tunnel pa hele streekningen fra Nor-
rebro Station til henholdsvis Herlev Hospital og
Gladsaxe Trafikplads

e En Metro i tunnel pa streekningen fra Nerrebro Sta-
tion til krydset Husumvej/Frederikssundsvej uden
hejklasset fortseettelse mod Ring 3

e Enletbane i eget tracé fra Nerrebro Station til Herlev
Hospital og Gladsaxe Trafikplads

e En hejklasset bus i eget tracé fra Nerrebro Station
til Herlev Hospital og Gladsaxe Trafikplads, fort ad
eksisterende veje

Der er regnet med forskellig attraktivitet af transport-
midlerne. Saledes er det forudsat, at bussen tiltreekker
passagerer fra en radius pa ca. 400 meter fra stoppeste-
derne, letbanen fra en radius pa ca. 500 meter og Metro
fra en radius pa ca. 600 meter.

Desuden er systemernes tilknytning til de evrige kollek-
tive net forskellig. Metroeksemplerne er en direkte for-
leengelse af Cityringen, sa man kan kere fra Kebenhavns
Hovedbanegard og videre med Metro mod Nordvest
uden stop.

Eksemplet med den korte Metro har omstigning ved
Husumvej. Letbane- og buseksemplet har begge om-
stigning ved Nerrebro Station og ved Herlev Hospital.
Hvert andet letbanetog mod Gladsaxe er i beregninger-
ne forudsat at fortseette fra Gladsaxe Trafikplads ad Ring
3 til Lyngby, mens bussen, ligesom den lange Metro,

er forudsat at stoppe ved henholdsvis Gladsaxe Trafik-
plads og Herlev hospital.

Andre kombinationer

De valgte forudseetninger kunne veere anderledes og
kombineret pa andre mader, og det ville give andre
resultater af modelberegningerne. For eksempel kunne
man:

e Velge at lade Metroen kere over jorden efter Husum
og dermed opna lavere anleegsomkostninger, uden
at transporttid og -kvalitet og dermed passagertal
endres

e Forudseette, at en bus i eget tracé med drift som let-
bane og med moderne, sporvognslignende materiel
vil blive opfattet som ”en letbane pa gummihjul” og
derfor vil have stort set samme attraktivitet som en
letbane. Dermed vil der formodentlig veere betyde-
lig mindre forskel mellem passagerbelastningen i
letbane- og buseksemplet.

e Gore letbanen hurtigere ved at fore den i tunnel pa
de inderste streekninger og reducere antal stands-
ningssteder, hvormed man formodentligt ville opna
flere passagerer i letbanen. En sadan lesning vil ogsa
veere dyrere

® Lade letbanetracéet trafikere med hejklasset bus-
ser som ovenfor med samme standsningsmenster,
prioritet og hastighed som letbanen, hvormed man
formentlig kan opna stort set samme passagertal for
en vaesentlig lavere anleegs- og driftsskonomi

® Velge at etablere en hejklasset bus i eget tracé i
forleengelse af den korte Metro og dermed formo-
dentlig opna flere kollektive passagerer samlet set i
dette alternativ

Resultaterne, som praesenteres i denne rapport, er
saledes resultater af modelberegninger, der belyser de
trafikale konsekvenser af fire konkrete eksempler pa
kollektive trafiklgsninger. Man kan i de videre analyser
kombinere disse pa mange mader.

Endelig skal man veere opmeerksom pa, at konklusio-
nerne bygger pa resultatet af modelberegninger af en
situation ca. 25 ar ude i fremtiden, og at bade OTM-mo-
dellens forudseetninger og beregningsgange betyder, at
resultaterne skal tages med ekstra forbehold, nar man
onsker at se sa langt frem i tiden. Modelberegningernes
styrke er imidlertid at give systematiske og dermed sam-
menlignelige vurderinger af trafikale forskelle mellem
alternativerne.
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Konklusion

Den lange Metro i tunnel til Herlev og Gladsaxe vil
binde de nye byudviklingsomrader i Gladsaxe og Herlev
sammen med Kgbenhavns centrum med hgj rejsehastighed
og komfort. Det er en lgsning med hgje anlegsomkostnin-
ger, men den vil give langt flest passagerer.

Den korte Metro til Husum vil vere en tilbringerlinie til
Cityringen fra omrader, der i dag har en relativ hgj koncen-
tration af arbejdspladser og boliger. Den far feerre passage-
rer og er billigere end den lange Metro. Da eksemplet ikke
indeholder nogen hgjklasset betjening af streekningen fra
Husum til henholdsvis Herlev og Gladsaxe, for eksempel

i form af en hgjklasset buslgsning pa disse streekninger,
medvirker det ikke til betjening af den forudsatte kraftige
vaekst i Herlev og Gladsaxe, og eksemplet kan ikke direkte
sammenlignes med de andre eksempler. Lgsningen kan
vare en fgrste etape af den lange Metro.

Letbanen til Herlev og Gladsaxe vil forbinde den for-
udsatte letbane i Ring 3 med Cityringen og skabe direkte
forbindelse fra Ngrrebro til Herlev og Gladsaxe. Anlegs-
omkostningen er lavere end for Metrolgsningerne, og
letbanen tiltreekker kun halvt s& mange passagerer som den
lange Metro blandt andet pa grund af lavere hastighed og
attraktivitet.

Afgrening pa den
eksisterende Metro

Hgjklasset bus til Herlev og Gladsaxe i eget tracé vil som
letbanen skabe en direkte forbindelse mellem Ngrrebro og
Herlev og Gladsaxe. Eksemplet med hgjklasset bus samler
og forgger buspassagererne i liniefgringen, og tilbuddet er
bedre end i basissituationen, serligt for de leengere rejser.
Buseksemplet er billigt i anleeg og drift i forhold de gvrige
alternativer. Eksemplet med bus far feerre passagerer end
letbanelgsningen blandt andet pa grund af en anden liniefg-
ring, forudsat lavere hastighed og attraktivitet. Investerin-
gen i buseksemplet er det eneste, der viser en positiv effekt
pa samfundsgkonomien.
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Sammenfatning

Korridoren fra Ngrrebro mod Nordvest er et omrade, hvor der
er relativt langt mellem S-togslinierne og modelberegningerne
viser, at der specielt i den inderste del af korridoren er et pas-
sagermassigt grundlag for hgjklasset kollektiv trafik. Passager-
tallet kan na samme niveau, som der er i S-togene lige udenfor
for Ringbanen.

Der er imidlertid stor forskel pa, hvor mange passagerer de
forskellige eksempler pa kollektive lgsninger tiltreekker. Det
skyldes primert forskelle i rejsehastigheder, den attraktivitet
man forudsetter for systemerne og hvordan systemerne han-
ger sammen med de eksisterende kollektive systemer.

Den samfundsgkonomiske analyse af de fire eksempler viser,
at kun buseksemplet har en positiv effekt pa samfundsgko-
nomien. De gvrige eksempler kraver sa store anlaegs- og
driftsomkostninger, at trafikanternes tidsgevinster og ggede bil-
letindtegter ikke opvejer omkostningerne.

Der er identificeret en liniefgring, som forlgber i en gaffel-
gren og forbinder Ngrrebro Station med Herlev Hospital og
Gladsaxe Trafikplads. Liniefgringen er fastlagt, sa flest mulige
boliger, arbejdspladser og studiepladser kan betjenes af den
kollektive trafik. Der er opstillet tre eksempler, der kombinerer
denne liniefgring med tre forskellige systemer: Metro, letbane
og hgjklasset bus. Desuden vurderes en kort Metrolgsning, der
kun betjener streekningen til Husum.

Biltrafikken pavirkes ifglge modelberegningerne ikke veasent-
ligt af, at der etableres hgjklasset kollektiv trafik. Der sker en
begranset overflytning af passagerer fra vej til kollektiv trafik
i alle alternativer og samtidig forsvinder nogle af busserne i
vejtrafikken. Det vil samlet set gge biltrafikkens fremkomme-
lighed.

I alternativerne med letbane og bus vil fremkommeligheden
pa de veje, hvor letbane og bus fgres i gaden, blive reduceret
en smule, og den samlede effekt vil vere et fald i biltrafikken i
stgrrelsesordenen én procent.

Metro til Herlev og Gladsaxe

Eksemplet med den lange Metro forbinder det relativt taet
befolkede omrade fra Ngrrebro til Husum med omradet langs
Ring 3 i Gladsaxe og Herlev kommuner, hvor der i 2030 af
kommunerne forudszttes en kraftig byveaekst.

Ved at forbinde de to omrader med et transportmiddel, der

har sd hgj rejsehastighed, at man kan komme fra Gladsaxe og
Herlev til Ngrrebro pa 11-12 minutter, kommer der mange pas-
sagerer i den nye Metrolinie. Desuden forbindes Metrolinien
direkte til Cityringen, sa man kan kgre uden skift fra Kgben-
havn H til endestationer i Gladsaxe og Herlev.

Den lange Metro vil med de valgte forudsztninger fa 52.000
passagerer pa et hverdagsdggn i begge retninger lige udenfor
Ngrrebro Station.

Pa streekningen lige fgr TV-Byen er streekningsbelastningen
faldet til ca. 20.000 passagerer. Herefter deler Metroen sig i to
grene mod Gladsaxe Trafikplads og Herlev Hospital, hvor der
vil veere ca. 8.000 passagerer.

At etablere en lang Metro vil ifglge modelberegningerne
betyde, at den kollektive transport malt som antal passagerki-
lometre stiger med 10 procent i Kgbenhavns Kommune. Der
er primert tale om overflytning af passagerer fra bus og nye
kollektive rejsende.

Den lange Metro har en samlet lengde pa 10,2 km, og der er
ni stationer pa streekningen.
Anlagsomkostningen for at
etablere den lange Metro i tun-
nel er vurderet til 9,3 mia. kr.
Anlagsomkostningen bygger
pa erfaringer fra Metroen i Kg-
benhavn. Driftsomkostningerne
skgnnes til 105 mio. kr. per ar.

Lang Metro
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Metro til Husumvej

Eksemplet med den korte Metro betjener de omrader i korrido-
ren, der i dag har den stgrste koncentration af boliger, arbejds-
og uddannelsespladser.

Da den imidlertid ikke forbinder Kgbenhavns centrum med de
omrader, som Herlev og Gladsaxe kommuner forventer sterkt
udbygget i 2030, og da der ikke er forudsat anden hgjklasset
betjening fra Husumvej mod Ring 3, vil den tiltrekke ferre
passagerer end den lange Metro. Dette alternativ vil betyde,

at de lange rejser skal skifte mellem flere transportmidler:
letbane, bus og Metro. Og det vil ggre den kollektive trafik
mindre attraktiv for disse rejser.

Kort Metro

Den korte Metro har fordel af at vaere en direkte fortsattelse
af Cityringen og have en sa hgj rejsehastighed, at man kan
komme fra Ngrrebro Station til Husumvej pa seks minutter.

Den korte Metro vil med de givne forudsatninger fa 32.000
passagerer pa streekningen lige efter Ngrrebro Station, mens
der pa den sidste strekning inden Husumvej vil vaere 12.000
passagerer. Etablering af den korte Metro vil betyde, at den
kollektive trafik malt som passagerkilometer stiger to procent i
Kg@benhavns Kommune.

Den korte Metro er 4,1 km lang og der er fire stationer pa
strekningen inklusive Ngrrebro Station. Anlegsoverslaget for
den korte Metro er 4,4 mia. kr. og bygger pa erfaringer fra de
kg@benhavnske Metrobyggerier. Det vurderes, at driftsomkost-
ningen vil vere ca. 50 mio. kr.
per ar.

Letbane til Herlev og
Gladsaxe

Eksemplet med letbane vil
forbinde letbanen i Ring 3,
som er en forudsatning for
beregningerne, med Metro ved
Ngrrebro Station. Hvert andet
letbanetog fra Ngrrebro mod
Gladsaxe kgrer i beregninger-
ne uden skift videre til Lyngby
station fra Ngrrebro. Forde-
len ved at undga et skift ved
Gladsaxe pa nogle af forbin-
delserne bgr i eventuelle videre
overvejelser sammenholdes
med risikoen for, at driftforsty-
relser kan brede sig fra det ene
system til det andet.

Letbanen vil sammenbinde
omraderne langs Ring 3 med
Ngrrebro Station og vil, som
den lange Metro, give god
forbindelse for de lange ture. I
forhold til Metro har letbanen
den ulempe, at mange rejsende
til og fra city skal skifte pa
Ngrrebro station.

Letbane
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Hastigheden i Letbanen er lavere end i Metro, og det tager
17-18 minutter at komme fra Ngrrebro Station til Herlev og
Gladsaxe. Til gengeld vil letbanen vere et godt alternativ til
korte ture pa straekningen.

Letbanen vil i eksemplet fa 26.000 passagerer i begge retnin-
ger lige efter Ngrrebro Station og passagertallet vil falde til
8.000 pa streekningen lige for TV-Byen. Efter TV-Byen deles
letbanen i to linier, der vil have 3.000 passagerer mod Herlev
0g 5.000 mod Gladsaxe.

Letbanen vil betyde, at den kollektive trafik, malt som passa-
gerkilometer, stiger med fire procent i det omrade, der direkte
pavirkes af banen. Der sker en betydelig overflytning fra bus-
trafikken, som beskeres, sa der ikke er overlap pa linien.

Letbanen er 10,9 km lang, og der er 18 standsningsteder. Det
vurderes, at den kan etableres for 2,1 mia. kr. Driftsomkostnin-
gerne skgnnes at belgbe sig til 115 mio. kr. per ar.

Hgjklasset bus til Herlev og Gladsaxe

Eksemplet med bus i eget tracé vil give en hgjere rejsehastig-
hed og bedre komfort end basissituationen, og det vil vere en
fordel for lange rejser i korridoren. Der er imidlertid ikke tale
om en stor stigning i frekvensen i forhold til basissituationens
busudbud. Frekvensen i buseksemplet er den samme som for
letbanen.

Buslgsningen, der ligesom letbanen skaber forbindelse mellem
omraderne ved Ring 3 og Ngrrebro Station, fgres i en anden
liniefgring end de @gvrige alternativer for at fglge eksisterende
veje.

Buslgsningen vil for visse lange rejserelationer betyde et ekstra
skift i forhold til letbaneeksemplet og eksemplet med den
lange Metro. Rejsetiden fra Ngrrebro til Gladsaxe og Herlev
bliver 19-20 minutter, og dermed kun lidt l&ngere end for
letbanen.

Bussen vil i dette eksempel fa 18.000 passagerer i begge ret-
ninger lige efter Ngrrebro Station, og dette passagertal vil falde
til 6.000 passagerer ved afgreningen. Der vil vare 6.000 pas-
sagerer mod Gladsaxe Trafikplads og kun 1.000 i grenen mod
Herlev. At bussen ikke far sa mange passagerer som letbanen
skyldes blandt andet en anden liniefgring, en forudsat lavere
rejsehastighed og en forudsat lavere attraktivitet i form af et
mindre opland omkring standsningssteder.

At etablere denne buslgsning vil ikke gge den samlede kollek-
tive trafik i Kgbenhavns Kommune. Den hgjklasset bus er i alt
11,2 km og har 20 stoppesteder. Anleg af bustracé og indkgb
af nye busser vurderes at koste knap 500 mio. kr. og driftsom-
kostningen skgnnes til ca. 50 mio. kr. per ar.

Hgjklasset bus



De tre systemer
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Der er store forskelle pa hvordan Metro, letbaner og bus i eget tracé udformes. I denne analyse ligger fglgen-
de udformninger af transportsystemer til grund for modelberegningerne. Man kunne forstille sig mange andre
foruds@tninger om systemerne, og man kan kombinere disse pa mange forskellige mader. I en videre fase af

projektet kan man optimere systemerne og se pa kombinerede Igsninger.

Metro

Metroeksemplet svarer til det system,
der allerede kgrer i Kgbenhavn. Den
kgrer i en boret tunnel under jorden.
Metro vil derfor pavirke trafiksituatio-
nen pa vejene meget lidt. Stationerne
kan etableres ved en Cut&Cover-lgs-
ning, hvilket vil sige, at man graver
ud til stationen i den fulde stgrrelse
og efterfglgende daekker til. Det er en
relativt billig Igsning for underjordiske
stationer.

Metrolgsningen vil veere en udbygning af
den eksisterende kpbenhavnske Metro

Afstanden mellem stationerne vil

blive mellem 900 m og 1,5 km med en
gennemsnitsafstand pa 1,3 km. Denne
ret store afstand er blandt andet valgt
for at fa en passende balance mellem
passagerantal og anl&gsomkostninger.
Omkostninger ved at bygge stationer er
hgj, og liniefgringen passerer ikke gen-
nem meget tette bydele. Metrotog er

- som forudsat for Cityringen - 3-vogns-
tog, der maler 39 m i leengden og 2,65
m i bredden. Der er 96 siddepladser i

et Metrotog. Metro har i eksemplet en
rejsehastighed pa 40 km/t.

Metro i omradet mellem Ngrrebro
Station og Herlev og Gladsaxe kan
etableres som en direkte forlengelse af
Cityringen, sa passagerer kan kgre uden
skift fra Kgbenhavn H til Herlev og
Gladsaxe.

Letbane

Letbaneeksemplet er en moderne
sporvogn, der kgrer i terren. Den kgrer
enten midt i gaden i eget tracé eller i
eget tracé udenfor gadearealet, hvor
liniefgringen ikke fglger en vej. Der
er dog en kortere straekning mellem
Frederiksborgvej og Musvagevej, hvor
letbanen kgrer i blandet trafik, da der
ikke er plads til at have bade letbanens
tracé og et kgrespor til biltrafik i hver
retning.

Letbanen krydses af biltrafik og lette
trafikanter i signalregulerede kryds. For
at give letbanen prioritet vil mulighe-
den for at svinge til venstre ind over
letbanens trace blive begranset ved de
mindre sideveje. Letbanen far prioritet
i signalerne. Letbanen er det samme
system, som forudsettes at kgre i Ring
3, sa der kan skabes synergi mellem de
to linier. Hvert andet letbanetog, der
ankommer til Gladsaxe Trafikplads,
forudsettes i beregningerne at fortsaette
ad Ring 3 til Lyngby Station.

Standsningssteder for letbanen etableres
som sideperroner midt i gaden. Passage-
rerne skal derfor krydse kgrebanen for
at komme over til letbanen. Afstanden
mellem standsningsstederne vil vere
450-800 m med en gennemsnitlig af-
stand pa knap 600 m. Letbanens togset
er i eksemplet forudsat at vaere lav-
gulvsvogne pa 33 m, hvor der er 60-90
siddepladser. Letbanens rejsehastighed
vil i eksemplet vaere 30 km/t.

Sadan kan letbanen komme til
at se ud. Her et eksempel fra
Koln, Tyskland

Et hgjklasset bussystem i
eget tracé, her fra Quito,
Ecuador

Hgjklasset bus

Buseksemplet er en hgjklasset bus i
eget tracé pa eksisterende vej midt pa
kgrebanen. Systemet kommer i dette
eksempel til at minde om letbanen med
standsningssteder som sideperroner
midt pa kgrebanen. Som letbanen vil
bussen kgre i blandet trafik pa straek-
ningen mellem Frederiksborgvej og
Musvagevej pa Frederikssundsve;.

Bustracéet krydses af biltrafik og lette
trafikanter i de vasentligste signalre-
gulerede kryds pa streekningen. Bussen
vil fa prioritet i krydsene. Bussen vil
vare af hgj kvalitet med god komfort til
passagererne. Busserne er i eksemplet
forudsat at vaere lavgulvsbusser med 45
siddepladser, aircondition og med sa&r-
ligt design. Stgrre busenheder, svarende
til hvad der anvendes pa tilsvarende
systemer i udlandet, kan komme pa tale.

Rejsehastigheden for bussen vil i
eksemplet vaere 25 km/t. Den langsom-
mere rejsehastighed i forhold til letba-
nen skyldes leengere standsningstid ved
stoppesteder og langsommere svingbe-
vagelser end letbanen.
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Valg af liniefgringer

Der er gennemfgrt en screening af en lang raekke mulige
liniefgringer for at finde det bedste kollektive trafiktilbud i kor-
ridoren mod Nordvest. Det er vigtigt at veere opmarksom pa,
at denne analyse vurderer potentialet for forskellige eksempler
pa kollektive trafiksystemer i korridoren. I senere faser kan
kombinationer af systemer og liniefgringer komme pa tale.

Mal for den kollektive trafik

Redskaberne til analysen er at se pa, hvor der er flest mal for
de kollektive rejsende. Mal er boliger, arbejdspladser og ud-
dannelsespladser.

Der er en stor tethed af boliger og detailhandel fra Ngrrebro
Station til Bellahgj. Fra Bellahgj er der en relativt hgj tethed
langs Frederikssundsvej, men man skal ikke langt fra Frede-
rikssundsvej, fgr det er villaomrader og teetheden derfor er lav.
Ved Brgnshgj Torv og ved krydset mellem Husumvej og Fre-
derikssundsvej er der mindre centerdannelse og mange boliger,
der ggr det til attraktive steder for en station/standsningssted
for den kollektive trafik.

Mal, dvs. boliger, arbejdspladser og ud-
dannelsespladser, i Nordvestkorridoren.
Hver prik angiver ti mal.
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I omradet omkring Bystevne Parken er der boliger, institu-
tioner samt arbejdspladser. Tingbjerg er ligeledes et relativt
tetbefolket omrade. Pa gstsiden af Mgrkhgjvej er der en ret
stor tethed af uddannelsesinstitutioner. Vest for Mgrkhgjvej er
et villaomrade og tetheden er meget lav.

I korridoren omkring den planlagte letbane i Ring 3 forudszt-
tes en udbygning med ca. 1,8 mio. etagemeter, primert til
erhverv, pa de erhvervsarealer, der bliver stationsnare ved at
etablere en letbane i Ring 3. Omradet omkring Gladsaxe Tra-
fikplads og Dynamovej har derfor i analysen en hgj tethed af
arbejdspladser. Ligeledes er der stor tethed i omradet omkring
Herlev Hospital. Langs @stsiden af Hareskovvej er der stort set
ingen mal for kollektiv trafik pa den inderste del. Hgje Glad-
saxe har en p@n tethed, primert med boliger.

Stationer

Ud fra analysen af teetheden af mal for kollektiv trafik i kor-
ridoren er en lang raekke standsningssteder udpeget og de mal,
man kan na indenfor 600 meter, er talt op.
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Stgrrelsen af cirklerne indikerer, hvor mange passagerer der
potentielt kan bruge et kollektivt standsningssted. Der kan
vere overlap mellem standsningsstederne, sa man kan ikke
leegge stationspotentialerne sammen. De gra dele af cirklerne
er potentielle passagerer, der allerede betjenes af S-tog.

Pa samme made som stationspotentialerne er optegnet, kan
man tegne forskellige liniefgringer og beregne, hvor mange
passagerer man potentielt kan tiltreekke. Det forudsattes i
denne beregning, at en Metrostation har et opland pa 600 m,
et standsningssted for letbane 500 m og et busstop 400 m.

Analysen fgrer til fglgende liniefgring, som vil give det stgr-
ste potentiale for kollektiv trafik:

Ngrrebro til Bellahgj og videre ad Frederikssundsvej til
Husumvej. Herfra mod nord via Bystaevne Parken, vest
om Tingbjerg til TV-Byen og derfra med en gren til Glad-
saxe Trafikplads og en anden gren til Herlev Hospital.

Denne linie kombineret med de tre trafiksystemers valgte
karakteristika fgrer til de liniefgringer, der indgar i de videre
analyser.

Metroafgrening Nord - Vest

Tingbjerg: Et relativt teet befolket omrdde,
som Metro og letbane vil betjene.

Antal mal i en radius af 600 meter fra mu-

lige standsningssteder. Cirklerne angiver
hvor mange passagerer, der kan have gavn
af et kollektivt standsningssted.

Gladsaxe

[N W\

Alle mal

10 000
) 5000
1000

M befolkning
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Nye mal

10 000
5000
1000
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Metro til Herlev og Gladsaxe

Eksemplet pa en lang Metrolgsning fglger den liniefgring, der
har den stgrste teethed af mal. Det er dyrt at bygge stationer pa
Metro, og blandt andet derfor er der forudsat en ret stor afstand
mellem stationerne.

Liniefgringen udnytter, at Metro fgres under jorden hele vejen.
Den kan betjene de befolkningsmessige tyngdepunkter, hvis
der blot er plads til at etablere en underjordisk station. Pa de
valgte stationsplaceringer findes der plads til at bygge stationer
som Cut&Cover-lgsninger. Det er langt den billigste made at
bygge underjordiske stationer pa.

Streekningen fra Ngrrebro Station til TV-Byen er 6,5 km lang.
Herfra er der 2,5 km til Herlev Hospital og 1,2 km til Gladsaxe
Trafikplads. Den samlede streekning er altsa 10,2 km tunnel, og
der er ni stationer inklusive Ngrrebro Station.

Med de valgte forudsatninger for det lange Metroeksempel
vil det tage 13 minutter at kgre fra Ngrrebro Station til Herlev
Hospital og 11 minutter fra Ngrrebro Station til Gladsaxe
Trafikplads.

Liniefgring for Metro til Herlev og
Gladsaxe inklusive stationer.
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Frekvensen pa Metro vil vere bestemt af frekvensen pa Ci-
tyringen med 18 afgange per time i dagtimerne, hvoraf ni vil
fortsette til Gladsaxe Trafikplads og de gvrige ni til Herlev
Hospital. Frekvensen vil vare det halve om aftenen.

Selve bore og byggeprocessen vurderes at vaere lidt mere kom-
pliceret end den Metro, der allerede er bygget, da man ikke
kan bore i kalklaget, men primert skal bore i sand, mergel og
ler. Det betyder en mindre fordyrelse af anleegget. Med hensyn
til de gvrige tekniske forudsatninger anvendes de samme
standarder og metoder som i de eksisterende Metrostraknin-
ger. Anleegsomkostningen er baseret pa erfaringen fra tidligere
metrobyggerier og skgnnes til 9,3 mia. kr. (2007 niveau).

10,2 km
52.000 v/ Narrebro
9,3 mia. kr.
105 mio. kr./ar
22 mio. kr./ar
9ar
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Metrolgsningen vil blive en direkte fortsettelse af Cityringen,
sa man kan kgre fra Kgbenhavn H til Herlev Hospital eller
Gladsaxe Trafikplads uden skift. Der opretholdes en enkelt
buslinie (5A) med 10 minutters drift pa Frederikssundsvej for
at tilgodese korte ture, mens gvrige buslinier over Metroen
nedlegges. Det drejer sig om 350 S, linie 5 og linie 22, der
nedlegges mellem Ngrrebro og Husumvej. Desuden nedlaeg-
ges linie 67.

Passagerer i Metro

Beregningerne viser, at der vil komme 52.000 passagerer per
hverdag i Metro lige efter Ngrrebro Station. Det svarer til pas-
sagertallet pa S-togsstraekningen nord for Hellerup mod Holte.
Passagertallet vil falde til omkring 8.000 passagerer pa de
yderste streekninger.

Pa de mest trafikerede stationer, Hulgéards Plads og Husumve;j,
er der 6.000 passagerer, der benytter Metroen. Det svarer til
Vanlgse station. Pa de mindst trafikerede stationer er der 2.000-
2.500 passagerer, der benytter Metro, hvilket svarer til Farum
og Vearlgse Station.

Pastigere pa stationer Lang
Lang Metro Metro
Hulgards Plads 6.380
Brenshaj Torv 5510
Husumve] 6.180
Tingbjerg 4 150
TV-Byen 2.270
A Gladsaxe Trafikplads 3.000
B Dynamovej 2.190
B Herlev Hospital 2.750

Antal pastigere per hverdagsdpgn pa det lange
Metroeksempel i Nordvest-korridoren.

Passagerer, udvalgte straakninger Basis 2030 Lang Metro
Lang Metro inklusive busture (bus) (inkl. busture)
Narrebro Station — Hulgards Plads 10.898 54 286
Hulgards Plads — Brenshaj Torv 8.861 44498
Brensha] Torv — Husumvej 8.421 37782
A TV-Byen — Gladsaxe Trafikplads 3.839 8.555
B TV-Byen — Herlev Hospital - 7873

Gladsaxe Trafikplads, endestation for
den ene gren af Metroen.

Antal passagerer per hverdags-
dggn pa udvalgte streekninger.
Tallet for Metroen indeholder en
lille meengde busture i Frederiks-
sundsvej-korridoren, godt 2.000
pa de inderste streekninger
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Metro til Husumvej

Eksemplet med den korte Metro sigter pa at vurdere effekten
af Metro pa den streekning, hvor tetheden af befolkning og
arbejdspladser er stgrst i dag. Dette alternativ kan eventuelt
opfattes som en fgrste etape, der pa et senere tidspunkt kan
fores videre til Herlev og Gladsaxe. Stra&ekningen ligger i Kg-
benhavns Kommune, og det vil ggre beslutningsprocesser og
finansiering mere enkel.

Liniefgringen og stationsplaceringer fglger den lange Metro-
Igsning, men slutter ved Husumvej. Her etableres et under-
jordisk vendespor. Ligesom ved den lange Metrolinie vil den
korte Metro vare en direkte forseattelse af Cityringen, sa man
kan kgre fra Kgbenhavn H til Husumvej Station uden skift.
Herfra ma der etableres skiftemulighed til bussystemet, hvilket
der vurderes at vaere plads til ved stationen ved Husumve;j.

Alle anlegsmassige overvejelser svarer til den lange Metro.
Den samlede anlegsomkostning vil vere 4,4 mia. kr. Frekven-
sen pa den korte Metro vil vere 18 afgange per time i dagti-
merne og ni om aftenen.

Liniefpring for Metro til Husumvej
inklusive stationer.

Det vil tage seks minutter at kgre streekningen fra Ngrrebro
Station til Husumvej. Streekningen er 4,1 km lang og der er fire
stationer inklusive Ngrrebro Station. De buslinier, der kgrer
direkte langs Metroruten, kortes af, sa der kun bliver en enkelt
linie (5A), der betjener streekningen med 10 minutters drift.

Passagerer i Metro til Husumvej

Med de opstillede foruds@tninger vil den korte Metro have
32.000 passagerer pa straekningen lige efter Ngrrebro Station
og passagertallet pa streekningen falder til godt 12.000 mellem
Brgnshgj Torv og Husumvej Stationer. Det svarer til S-banen
fra Husum til Malgv.

Modelberegningerne viser, at der vil vere 5-6.000 passagerer,
der benytter stationerne pa den korte Metro. Det er nasten pa
niveau med pastigerne pa de tilsvarende stationerne i eksem-
plet med den lange Metro.

Billetindteegter 13 mio. kr./ar
Projektering og anleeg 7 ar

1 Metrastaban
Matro Linafering
- = B-iog
Mastro - Cityring
= Hommunagrmnse
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Hulgards Plads ligger til venstre i krydset
mellem Frederikssundsvej og Hulgardsvej/
Tomsgarsvej.

Passagerer, udvalgte strakninger Basis 2030 Kort Metro
Kort Metro inklusive busture (bus) (inkl. busture)
Nearrebro Station — Hulgards Plads 10.898 33.998
Hulgards Plads — Brenshej Torv 8861 23.755
Branshaj Torv — Husumvej 8421 17.728

Antal passagerer per hverdagsdpgn pa tre ud-
valgte streek. Tallet for Metroen indeholder godt
2.000 busture pa de inderste streekninger.

Pastigere pa stationer Lang Kort

Kort Metro Metro Metro
Hulgards Plads 6.380 5.950
Brenshaj Torv 5510 5.180
Husumvej 6.180 6.030
Tingbjerg 4150 -
TV-Byen 2270 -

A Gladsaxe Trafikplads 3.000 -

B Dynamove] 2190 -

B Herlev Hospital 2.750 -

Antal pastigere per hverdags-
dpgn pa Metroen i Nordvest-
korridoren.
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Letbane til Herlev og Gladsaxe

Letbanen fglger nogenlunde den samme liniefgring som Me-
trolgsningen, men den fgres i eksemplet i terreen pa hele straek-
ningen. Fra Ngrrebro Station kgrer den i midten af Frederiks-
sundsvej i eget tracé helt til Kobbeltvaenget, hvor den drejer
til hgjre og derefter til venstre ad Gadelandet for at komme til
Bystavne Parken. Letbanen fglger Bystevne Parken hen til
Vestvolden, hvor den passerer igennem voldanlegget og ram-
mer Langhusve;j. Letbanen fgres i Langhusvej. Fra enden af
Langhusvej fgres letbanen nord om TV-Byen, hvor den deles

i to grene. Den ene del fgres ad Mgrkhgjvej til Gladsaxe Tra-
fikplads, hvor den vil have en felles station med den planlagte
letbane i Ring 3. Den anden gren fgres ad Oktobervej over M3
og ender i en felles station med letbanen i Ring 3 ved Herlev
Hospital.

Bade Vestvolden og omradet nordvest for Tingbjerg er fredet,
sa denne fredning skal delvist ophaves for at letbanen kan
etableres.

Der etableres standsningssteder med ca. 450-600 meters
afstand i Frederikssundsvejs-korridoren, mens der er 500-900
meters afstand pa de ydre streekninger. Standsningsstederne
etableres typisk i forbindelse med kryds med forskudte side-
perroner.

Liniefpring for letbane til Herlev og Glad-
saxe inklusiv standsningssteder.
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Letbanens tracé er pa streekningerne syv meter bredt, men ved
standsningsstederne er det ti meter bredt, og det kan derfor
vare ngdvendigt at presse fortov og cykelsti i bredden ved
standsningsstederne.

Letbanen vil vere det samme system som forudsettes at kgre
i Ring 3, sa man kan have felles vedligeholdelse mv. Desuden
vil hvert andet letbanetog mod Gladsaxe Trafikplads i eksem-
plet fortsette ad Ring 3 til Lyngby Station, sa man kan kgre
videre uden skift.

Al bustrafik i linien nedlegges. Det betyder at linierne 2A,
5A, 5, 22, 2008 og 350 S afkortes, sa de ikke overlapper med
letbanens rute. Desuden nedlaegges rute 67. Letbanens fre-
kvens er sat til 24 afgange per time i dagtimerne og det halve i
aftenperioden.

10,9 km
26.000 v/ Narrebro

2,1 mia. kr.
115 mio. kr./ar
11 mio. kr./ar
6 ar
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Der findes ikke nogen nyere danske erfaringer med at bygge Pastigere pa stationer Let-
letbaner. Pa baggrund af tidligere analyser er der lavet et over- Letbane bane
slag over bade anlagsomkostninger og driftsomkostninger for Narrebro Station 12 560
letbanen. Anlegsomkostningen vurderes at vaere 2,1 mia. kr. Magevej 1600
inklusive materiel og depot. Driftsomkostningerne skgnnes til Hulgards Plads 2 440
ca. 115 mio. kr. per ar. Bellahﬂj 1.480
Brensha] Parken 1.600
Passagerer i letbanen Brenshej Torv 1160
Modelberegningerne viser, at der lige efter Ngrrebro Station Hvalsovej 1.450
vil veere 26.000 passagerer i letbanen pa et hverdagsdggn. Pas- Akandevej 1.280
sagertallet falder til knap 5.000 pa den yderste streekning mod Kobbelvasnget 1 560
Gladsaxe Trafikplads og godt 3.000 passagerer pa strekningen Bystavnet 1320
mod Herlev Hospital. Det svarer til passagertallet i S-toget fra Tingbjerg Kirke 2720
Ryparken og ud mod Farum. Langhusve;j 2 500
TV-Byen 710
Mellem 1.400 og 2.500 passagerer benytter letbanens stands- A Sydmarken 300
ningssteder. Det svarer til mindre §tat10ner som Ordrup, Isle\Z A Gladsaxe Trafikplads 260
myv. Man skal vere opmarksom pa, at standsningsstederne pa B_Oktoberve) @ 710
letbanen ligger tet, sa der ma ngdvendigvis vere ferre pas- B Oktoberve] V 210
sagerer end pa en tilsvarende S-togsstationer. B Herlev Hospital 1530
Antal pastigere per hverdagsdggn
pa letbane i Nordvest-korridoren.
Passagerer, udvalgte strkninger Basis 2030 Letbane
Letbane (bus)
Narrebro Station — Hulgards Plads 10.898 25962
Hulgards Plads — Branshaj Torv 8.861 23.361
Branshej Torv — Husumvej 8.421 20.337
A TV-Byen — Gladsaxe Trafikplads 3.839 7.264
B TV-Byen — Herlevy Hospital - 3.781

Antal passagerer med letbanen pa udvalgte streek-
ninger i Nordvest-korridoren.

Bystevne
Parken
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Hojklasset bus til Herlev og Gladsaxe

I eksemplet med hgjklasset bus forudseattes det, at bussen Der findes ikke nyere danske erfaringer med at anlegge hgj-
kgrer ligesom letbanen i eget tracé midt pa vejen. Tracéet er klasset bus i stil med eksemplet. Overslag over anleg og drift
syv meter bredt pa vejstreekninger og ti meter ved stoppeste- af bussen bygger derfor pa vurderinger fra Projekt Basisnet.
derne lige som ved letbanen. I mods@tning til letbanen er det

valgt, at bussen kgrer pa eksisterende vej pa hele streekningen. Anleg af bustracéet vurderes at koste ca. 485 mio. kr. (2007
Fra Husumvej, hvor letbanen kgrer mod nord ad Bystevnet, priser). Heri er ikke medtaget omkostninger til depot og verk-

folger bussen Frederikssundsvej til Mgrkhgjvej og videre mod sted, da det forventes at blive betalt gennem driftskontrakter

Gladsaxe Trafikplads. Pa denne straekning betjener bussen en med operatgrer. Der er ikke indregnet omkostninger til at om-

rekke uddannelsesinstitutioner. Den anden gren fglger Herlev legge ledninger, da det kun er gaden, der ombygges. Derimod

Hovedgade og drejer ad Herlev Ringve;j til Herlev Hospital. er omkostninger til nyt materiel inkluderet, fordi der satses pa
busser af meget hgj kvalitet.

Der er to str&kninger, hvor bussen kgrer i blandet trafik; dels

en kort streekning pa Mgrkhgjvej og dels en straekning pa

Frederikssundsvej. Stoppesteder etableres som i letbanealterna-

tivet som forskudte perroner i forbindelse med krydsende veje.

Der er 450-600 meter mellem de fleste busstoppesteder.

Straekningen fra Ngrrebro Station til Herlev Hospital er 8,2
km og turen kan tilbageleegges pa sma 20 minutter. Turen fra 18.000 v/ Nerrebro
Ngrrebro Station til Gladsaxe Trafikplads er pa 7,7 km og til- 485 mio. kr.
bagelaegges pa 19 minutter. Den gennemsnitlige rejsehastighed ' 50 mio. kr./ar

for bussen er ca. 25 km/t. Bussen er forudsat at kgre langsom- [ . ' . 8 [nio- kr./ar

mere end letbanen, men ruten er kortere, sa forskellen i rejsetid Sar
bliver ikke stor.

Liniefgring for bus til Herlev og Gladsaxe
inklusive standsningssteder.
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Busruter, der betjener det samme omrade, nedlegges, og i
stedet defineres, at linie SA kgrer med det nye materiel med en
frekvens pa 24 afgange per time i dagtimerne og det halve i af-
tenperioden. Rute 67 nedlegges som i de gvrige alternativer og
derudover nedlegges 350 S pa streekningen mellem Ngrrebro
station og Herlev.

Buseksemplet indebearer, at der er skift for de passagerer, der
fortsaetter med letbanen i Ring 3 eller som skal videre med
Metro eller S-tog fra Ngrrebro Station.

Passagerer i bussen

Lige efter Ngrrebro Station viser modelberegningerne, at der
vil veere 18.000 passagerer i busserne pa et hverdagsdggn.
Passagertallet vil falde jo l&engere man kommer fra centrum,
saledes at der er knap 6.000 pa den sidste streekning fgr Glad-
saxe trafikplads og kun ca. 1.000 passagerer per hverdagsdggn
pa de sidste streekninger for Herlev Hospital. Der er imidlertid
tale om mere end 50 procent flere buspassagerer i forhold til en
situation, hvor der ikke etableres en hgjklasset busforbindelse.

Frederikssundsvej med plads til hgj-

) ) klasset bus eller letbane i eget tracé
At der kommer vasentligt feerre passagerer i eksemplet med pd hovedparten af streekningen.

bus i forhold til letbane skyldes dels en anden liniefgring, dels
at hastigheden er forudsat en smule lavere for bus, og dels at
det er forudsat, at letbane er et mere attraktiv transportmiddel,
der vil tiltrekke passagerer fra et stgrre opland, end en hgjklas-
set buslgsning vil.

Passagerer, udvalgte str=kninger Basis 2030 Hojklasset

Haojklasset bus (bus) bus
MNarrebro Station — Hulgards Plads 10.898 17.782
Hulgards Plads — Branshej Torv 8.861 14.493
Branshej Torv — Husumvej 8.421 15.859

A TV-Byen — Gladsaxe Trafikplads 3.839 5.907

B Herlev Bygade - Herlev Hospital 270 1.009

Antal passagerer pd udvalgte streekninger
med hgjklasset bus i NV-korridoren

Husum Torv
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Passagerer i de fire eksempler

De fire eksempler omfatter forskellige systemer med store
forskelle i bade komfort og rejsetid. De vil derfor i model-
beregningerne tiltreekke meget forskellige antal passagerer.
Ydermere bindes Metroeksemplerne direkte op til Cityringen,
sa man kan kgre videre til Kgbenhavns centrum uden skift, og
i letbaneeksemplet gives mulighed for at fortsatte uden skift til
Lyngby i hvert andet letbanetog mod Gladsaxe.

Rejsetiden er meget forskellig i eksemplerne. Det tager 11 mi-
nutter at komme med Metro fra Ngrrebro Station til Gladsaxe
Trafikplads, mens det tager 19 minutter med bussen og 17 med
letbanen. Det ggr naturligvis Metro til et meget mere attraktivt
alternativ. Omvendt skal man ned til underjordiske stationer

i Metro, mens bus og letbane kgrer i terreen midt i vejarealet.
Det betyder, at Metrolgsningen er mindre attraktiv pa korte
ture.

Alle fire eksempler vil gge det samlede antal kollektive pas-
sagerer pa streekningen. At anleegge en lang Metro vil tiltraekke
fem gange s mange passagerer, som hvis man slet ikke etab-
lerer ny kollektiv trafik. Letbanen og den korte Metro vil gge
passagertallet med to en halv gang. Buseksemplet vil tiltreekke
godt 50 procent flere passagerer end basissituationen.

Omkring dobbelt sa mange passagerer valger at rejse kollek-
tivt, hvis der etableres Metro mellem Ngrrebro og Gladsaxe
og Herlev, end hvis der etableres en letbane i samme tracé.
Denne forskel kan ses pa hele streekningen. Den korte Metro
vil tiltrekke feerre passagerer pa strekningen mellem Ngrrebro
og Husum end den lange Metro.

Ngrrebro Station hvor ny kollektiv trafik mod

Nordvest kan udga fra.
Rejsetider, udvalgte streekninger Lang Kort Let- Hejklasset
(i minutter) Metro Metro bane bus
Nerrebro Station - Husumvej 6 5] 9 10
A Neorrebro station - Gladsaxe Trafikplads 11 - 17 19
B Nerrebro Station - Herlev Hospital 13 - 18 20

Rejsetider i minutter for de forskellige kollektive
alternativer i Nordvest-korridoren

Passagerer, udvalgte stra2kninger Lang Metro Kort Metro Let- Hejklasset

Alle alternativer (inkl. busture) (inkl. busture) bane Bus
Narrebro Station — Hulgards Plads 54.000 34.000 26.000 18.000
Hulgards Plads — Branshaj Torv 44 500 24 000 23.000 14 500
Branshe) Torv — Husumvej 38.000 18.000 19.000 16.000

A TV-Byen — Gladsaxe Trafikplads 9.000 - 5.000 £.000

B TV-Byen — Herlev Hospital 8.000 - 4.000 3.000

Antal passagerer pd udvalgte streekninger i Nord-
vest-korridoren for de fire alternativer. Metroal-
ternativerne er inklusive omkring 2.000 ture med
bus pa de inderste streekninger.
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Effekter pa den gvrige trafik

Ny hgjklasset kollektiv trafik vil gge antallet af passagerer. Det
skyldes primert, at mobiliteten blandt kollektive trafikanter
gges, sa der foretages flere rejser. Der sker ogsa en lille over-
flytning fra bil til kollektiv trafik og endelig vil de kollektive
rejser koncentreres i de nye hgjklassede transportmidler.

At udbygge Metro vil ikke bare give flere Metropassagerer pa
strekningen mellem Ngrrebro og Gladsaxe og Herlev. Hvis
man etablerer kort eller lang Metro eller letbane mod Nordvest
vil antallet af pastigere pa alle Cityringens stationer under ét
gges med fire til fem procent. Buseksemplet vil tilfgre under én
procent nye pastigere til Cityringen.

Med buseksemplet vil der ske en stigning pa fire procent i
antallet af pastigere pa den forudsatte letbane i Ring 3. Letba-
neeksemplet vil bidrage til en stigning pa 15 procent for Ring
3-banen, mens metroeksemplet bidrager med en stigning pa
én procent. Effekterne pa S-togsnettet og den eksisterende
Metro vil vere under én procent i alle alternativer.

Udsvingene i biltrafikken er begraenset i de beregnede ek-
sempler. I eksemplerne med letbane og bus vil der desuden
forekomme sma indskrenkninger i biltrafikkens svingbevagel-
ser og fremkommelighed, men den samlede effekt er under én
procent af det samlede biltrafikarbejde. En del bustrafik fjernes
fra vejene og det giver en smule stgrre fremkommelighed for
biltrafikken. Variationen er stgrst pa Frederikssundsvej, hvor
biltrafikken svinger med 200 flere eller feerre kgretgjer per
hverdagsdggn i forhold til basissituationen med 31.500 biler pa
vejen.

Andre forudsatninger

For at vurdere hvad der vil ske, hvis nogle af de grundleggen-
de foruds@tninger @ndres, er et eksempel med en lang Metro
kombineret med indfgrsel af treengselsafgifter. Ifglge model-
beregningerne vil treengselsafgifter betyde en reduktion pa 10
procent i biltrafikken og en stigning i den kollektive trafikken
pa 19 procent indenfor korridoren.

Pa tilsvarende vis er et eksempel med lang Metro uden den
forudsatte letbane i Ring 3 vurderet. Uden en letbane i Ring
3 vil antallet af passagerer, der benytter letbane-alternativet,
blive reduceret med godt 1.000 svarende til tre procent, og pa
endestationerne vil passagertallet falde med henholdsvis 400
(13 procent) og 600 (22 procent).

Parker & Rejs

Samspillet mellem bil og kollektiv trafik styrkes ved at etablere
Parker&Rejs-anleg. Man etablerer typisk den type anleg
udenfor bymassige omrader, hvor der er plads til parkering

pa terreen. Det vil naeppe vare muligt ved TV-Byen, Gladsaxe
Trafikplads eller Herlev Hospital.

Man kan til gengeld i den videre planlegning overveje at
kombinere detailhandel med parkeringsanleg ved for eksem-
pel TV-Byen. Her vil det vere let at kgre af fra Hareskovvejen
og skifte til Metro eller letbane. I forbindelse med skift kunne
man kgbe ind og transportere sine vare hjem i bil. Der vil vare
et stort opland til et detailhandelscenter pa dette sted. Sam-
tidig kunne det vare gratis eller meget billigt at parkere, hvis
man skifter til kollektiv trafik eller kgber ind.

Det er ikke muligt med trafikmodellen at beregne de trafikale
effekter af at etablere et Parker&Rejs-anleg, men det vurde-
res, at den samlede trafikale effekt af et sadant anleg vil veere
begraenset.

Frederikssundsvej
frem mod Hulgards
Plads.
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Anlaegs- og driftomkostninger

Anl@®gsomkostninger er vurderet for de fire eksempler. Der er
tale om fgrste overslag, der bygger pa tidligere vurderinger af
enhedsomkostinger ved anleg af Metro, letbane og bus i eget
tracé.

Anlaegsomkostninger

Anlegsomkostningerne for Metro bygger pa erfaringerne fra
Metroetape 1-3. For letbane og bus i eget tracé er der ikke
nyere danske erfaringer med anl&gsomkostninger, og oversla-
get er baseret pa de beregninger, der blev gennemfgrt i Projekt
Basisnet.

For Metro er det forudsat, at der pa det meste af streekningen
skal bores igennem glaciale aflejringer af sand og ler og ikke
gennem kalk. Der er derfor lagt et tilleg pa omkostninger til
tunnelboring. Det forudszttes, at der ikke skal gennemfgres
arkzologiske undersggelser i omradet.

Alle stationer vil kunne anlgges som Cut&Cover-stationer,
hvoraf nogle vil vaere ’lette’, hvis pladsforholdene er gode og
andre ’svere’. Omkostningerne varierer efter om stationerne er
“lette’ eller “svaere’.

Der er i anlegsoverslaget ikke taget stilling
til hver enkelt udluftningsskakt, og det indgar

Anlagsoverslag Lang Kort i anlzegsoverslaget, at der anlegges lige si
Metro Metro Metro mange skakte med ventilation som uden.
Tunnel og skakter 2.9 mia. kr. 1,5 mia_ kr.
Stationer,_ ledninger, forpladser m.v. 42 mia_ kr. 1,9 mfa_ kr. I hver anlzgspost er indregnet ekstraomkost-
Baneteknik og materiel 1,2 mia_kr. 0,5 mia. kr. ninger til endnu ikke identificerede ekstraom-
Risiko tillaeg 1,0 mia. kr. 0.5 mia. kr. kostninger. Der er saledes lagt et risikotilleg
Anlazgsomkostninger i alt 9,3 mia. kr. 4.4 mia. kr. ind, som svarer til de faktiske erfaringer fra de
forste Metroetaper.
. Anlegsoverslaget for letbane og bus er baseret
Anl=gsoverslag Let- Hejklasset pa enhedsomkostninger fra Projekt Basisnet
Letbane og hejklasset bus bane bus med et risikotilleg for hver enkelt post pa 35
Infrastruktur 1.435 mio. kr. 260 mio. kr.
procent.
Veaerksted, depot, driftscentral 200 mio. kr. -
Materiel 675 mio. kr. 225 mio. kr.
Anlzgsomkostninger i alt 2.1 mia. kr. 485 mio. kr.
Driftsomkostninger
Driftsoverslag Lang Kort Overslag over driftsomkostninger for Metro
Metro Metro Metro bygger pa forudsa:tninfgt'ar om, at kontrqlr}lm,
Kontrolrum, Stewards, administration 34 mio./ar 17 mio./ar stewgrder 08 deres' faciliteter samt admini-
Forsyninger, vedligehold, rengering 71 mio /ar 33 mio far stratlon'er p§0port1.onal med a(rilt.al ‘IIIO%HG'
Anl=gsomkostninger i alt 105 mio./ar 50 mio./ar Renggr%ng, orsynm%er og vedligeholdelse er
proportionale med bade antal vogne og antal
stationer.
itk Lt Hislklassat For letbane og bus opggres driftsomkostnin-
4 : gerne som en fast pris per tog eller bus km.
Letbane og hejklasset bus bane bus N o
Drift af materiel 52 mio/ar 50 mio/ar Der afsattes ogsa 1,5 procent til drift af anleg-
- e - get og endelig legges det tidligere nevnte
Erlflt af an!aakg i Tak 1311”“_0'!?{ 50 - 3 risikotilleeg til omkostningerne, fordi man reelt
nl2gsomkostningeria mio./ar mio.far

ikke kender driftsomkostningern
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Samfundsgkonomi

En samfundsgkonomisk vurdering sammenstiller omkostnin-
ger og gevinster for samfundet som helhed. Eksemplerne pa ny
kollektiv trafik i korridoren mod Nordvest er baseret pa et for-
ste overslag over bade anlegsomkostninger og driftsomkost-
ninger. Derfor ma resultaterne tages med betydelige forbehold.
Beregningerne er gennemfgrt med Transport og Energiministe-
riets model Teresa.

Blandt de eksempler, som belyses her, er det kun busalternati-
vet, der har en positiv effekt pa samfundsgkonomien.

Omkostninger

Pa omkostningssiden indgar anleegsomkostninger og driftsom-
kostninger, som omfatter bade driften af de nye transportmidler
og besparelsen i drift af bustrafikken. Desuden indgar forvrid-

Verdien af sparet tid foruds@ttes af modellen at vokse med 1,8
procent per ar som fglge af generel gkonomisk vakst. Dette vil
frem mod 2080 forsterke den positive effekt for de alterna-
tiver, der har en stor tidsgevinst.

Resultatet af denne indledende samfundsgkonomiske analyse
er, at kun buseksemplet har en positiv nettonutidsverdi og
intern rente pa over seks procent, som er den terskelverdi,
man normalt anvender for offentlige investeringer. De gvrige
alternativer ligger langt under denne verdi, og har derfor alle
negative nettonutidsvaerdier. De interne renter er positive i alle
eksempler, men ligger for de to metroeksempler og letbanens
vedkommende under de normalt anvendte seks procent.

Omkostninger, mio. kr.

ningstabet, altsd merudgiften ved at finansiere anleegget over 5.000 -
skatten, og udgifter til reinvesteringer er ogsa medtaget. 4.500 4 Reinvesteringer
4.000 4 Forvridningstah
De samlede omkostninger fglger direkte forskelle i anlegsom- W Driftsomkostninger
kostningerne. I letbanealternativet er forudsat en relativt hgj #5001 M Anizegsomkostninger
driftsomkostning, som slar tydeligt igennem i resultatet. 2.000 4
2.500 -
Gevinster 2.000 -
Pa gevinstsiden indgar tidsgevinster for bade vejtrafikken 1 500
og den kollektive trafik. Desuden indgar billetindtegter og
. . . . 1.000 -
kgrselsomkostninger for bilister. Sidstn@vnte er en gevinst,
fordi der kgres ferre bilkilometer i alle eksempler i forhold til 500 1
basissituationen. 0 . . —
Metro Lang Metro Kort Letbane Bus
Biltrafikken @ndres meget lidt, men da bilisterne er mange, vil
selv en meget lille besparelse i tid for hver bilist give en samlet
tidsgevinst af betydning. 1400 - Gevinster, mio. kr.
Tidsgevinsten pa vej skyldes bedre fremkommelighed, fordi 1.200 - Karselsomkostninger, vej
fa biler og primert busser forsvinder fra vejen. I letbane og Billetindtaegter, kollektiv trafik
buseksemplerne modvirkes denne tendens af, at biltrafikkens 1,000 - W Tidsgevinster, vej
fremkommelighed reduceres pa grund af tracéet i midten af W Tidsgevinster, kollekfiv trafik
vejen og @ndringer af kryds. 8OO 4
I analysen er det forudsat, at driften starter i 2030. Anleegsom- 500
kostningen fordeles over byggeperioden inden da. Driftsfasen 400
fastsettes i 50 ar og for hvert ar indregnes tidsgevinster for
bade kollektivt rejsende og bilister samt ggede billetindtaegter. 200 |
o .
Metro Lang Metro Kort Letbane Bus
Samfundsekonomisk analyse Lang Kort Let- Hojklasset
Metro Metro bane bus
| alt nettonutidsvaerdi, mio. kr. -3.306 -1.385 -808 126
Intern rente 1.2% 1.5 % 05% 9.1 %
Nettogevinst pr. offenilig omkostningskrone -0.88 -0,83 -0.68 0,35
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