ifi BY&HAVN

NNNNNNNNNNNNNNNNN

i

Nordhavn Il — Screening af

Metroudbygning efter Etape 1

Metroselskabet I/S
29. marts 2016
Version 1.5



Indholdsfortegnelse

1. BAGGRUND ....ccciiitieiiiitieiiitneiiieneetiensietiensiestenssestanssessansssssansssssassssssassssssnssssssnssssssnssssssnssssssnsssssnnee 3
2. KONKLUSION OG ANBEFALING ......ccccciiittnieitnneieitansieitanietsassieisasssetsssssessnssssssnssssssnssssssnssssssnsssssnnsnns 4
2.1 SAMULET ANBEFALING vt ettuntetteeruneetteerunersaneesnessneessnessanessnessssssnsssnessaessnesssnsessessnsessessnsesseessneessnnees 4
2.2 OVERORDNET KONKLUSION «.vvuettunertueerunersueessessneessnessseessnessseessnesssessnsssseessnsesssessnsessaessssessnessneersnnees 4
3. BYUDVIKLING .....oteeiiiitieieiiennieniennettensiettanssestanssessansssssanssssssssssssnssssssnssssssnssssssnssssssssssssnssssssnnsssssnnsans 6
3.1 073 SN 7
3.2 D075 % N 7
3.3 07T N 7
4. LINJEF@RINGER.........cverierrererierneeresaneesessssesssssseessssssesssssssesssssssessssssesssssssesssssssesssssssessssssasssssssassssane 8
4.1 SAMMENHANG MELLEM LINJEFBRINGER OG BYPLANFORUDSETNINGER ....uuuevrrunrerrsneerernneerssnrersrnneerssnneesees 8
4.2 DRIFTSKONCEPT AFHZENGIG AF LINJEFBRING 1..vvvvuneeersuneeessnneesssnneesssnsessssnsesssssessssneessseesssnnneessnnneessnnns 9
4.3 LINJEFGRINGER 11uueevvuneessuneeersuneeessnnsesssneessssneessssneessssnsessssnsesssaneesssnssesssnneesssnneesssnseesssnneesssneernen 10
4.4 PLACERING AF STATION VED KRYDSTOGTTERMINALEN ...evuueeuueruneeunsernsesnresnneeensesneesnsesnnsesnsensnsennsernnnees 15
5.  ANLAGSOVERSLAG OG DRIFTSUDGIFTER .....cccccetttueierinnnieriennierranscersanssessasssessnssssssnssssssnssssssnssssssnne 16
6. PASSAGERER OG NETTODRIFTSINDTZGTER .....ccoteueieriennierrennierrenscerranscessasssessnsssessnssssssnssssssnssssssnne 17
6.1 IMERPASTIGERE | METROSYSTEMET «.vvtuuerssunerssnneeessnneesssaeesssnneessssneessssnsessssnsessssneesssnnsessssneesssnneesens 17
6.2 NETTODRIFTSINDTZGTER .. etuueruueesuneruneesnsssneesnessneesnssesnsesnsssnnsesnnsesnsesnnsesnsesnessnsesnnseensersnreensersnrees 19
7. RESTFINANSIERINGSBEHOV .....ccccciittmeeriennertenniertnnnsermenscersanssessanssessansssssnssssssnssssssnssssssnssssssnsssssnnse 20
7.1 RESTFINANSIERING UDEN ETAPEOPDELING +uuevuueruneesueesuneesneesnnesnnseensessnsesnnssensesnsssnsesnnsssnsensnsssnsernneees 22
7.2 RESTFINANSIERING VED ETAPEOPDELT ANLZG +vuevuneeruernnessneesnnessnsesnnsssnsesnnessnsesnnsssnsesnsssnrensneesnnernnnees 23
8. FOLSOMHEDSBEREGNINGER .....ccccccetrvummeierieiesssnnneeeeeeesessssnnseeesesssssssssssessesssssssssssssssssssssssssssssssssssns 25
8.1 IVIINDRE PASSAGERVZEKST «vvueruueesunessnsesnnessneesnessnessnessnsesnsessnsesnnsesnsesnnessnsesnnessnsesnersnsessnessnnersneees 25
8.2 REALRENTE PAZ 90 cevvueieetiieeetiee e eetee e eetee e eete e e e et e e sataaeesaba e e s st e e s st eesasaneeeasansesasnnsesasansessraneereen 26
8.3 OVERORDNET FORUDSZATNINGSGRUNDLAG ....evuueetueruneesnsernnessnnesusssnsesnsssnsesneesnsessnsssnsesnnsesnsernnrennnes 26
8.4 FULD UDNYTTELSE AF TAKSTSTIGNINGSLOFTET FREM TIL 2040 ..euniiiiieiiieeiieeeieeeteee et e e e et e ea e eaneeene e 26
8.5 ZENDRET FORDELING AF BOLIG/ARBEJDSPLADSER OG BEBOERSAMMENSAETNING «.vvvveeeennnnnnennnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnns 26
9. TIDSPLAN....ccucettteeetteeertenesertenssertanssertanssessanssersnnssesensssessnsssssensssssensssessnssssssnsssssansssssansssssnssessnnsans 27
10. PERSPEKTIVERING ......cceuceitemeieerennnertennertensiertensersanssersanssersnsssssanssssssnsssssnsssssanssssssnsssssnnsssssnnsans 28
11. KKONKLUSION .....cottteeeteneerteneeeteneertennertensestanssessanssessassssssnsssesanssssssnssssssnsssssanssssssnsssssnnsssssnnsans 29
11.1 SAMLET GENNEMGANG AF FORDELE OG ULEMPER VED DE UNDERS@GTE LINJEFBRINGER ...cvuvvvnneerneernennnnennnns 29
11.2 VURDERING AF LINJEFBRINGERNE «.vuuevtuerunersueesunessneessnessneessnessnsessnessnsessnessnsesssssnsesssesnnessasesnnessnnees 31

29. marts 2016



12,

12.1
12.2
12.3
12.4
12.5
12.6

BILAG ....ieeiiiiieeiiiiieiiieneiiiieneetiansietisnsiestanssessanssessasssetsasssssansssssasssssssnsssssansssssanssssssnsssssansssssnnssns 33
ARBEJDSPROGRAM FOR NORDHAVN 1] 1..uiiiiiiiiiiiieieeiiie et ete e et e e e etee e e et e e e et e e e et e e eabn e e eabaneeenen 33
BYPLANFORUDSATNINGER OG STATIONSOPH/ENG ....tevvuueertueeesunneeessueesssnneesssnnesessuneessmnneessnneesssineerees 35
FORSKELLIGE DRIFTSKONCEPTER VED LOOPLBSNINGER ....vuuuuteeeeeetttunieeeeeeeesrnnnaeeeeesesssnnnaeeessessssnnnseeaaaees 41
RESTFINANSIERINGSBEHOV MED H@JERE REALRENTE OG ANDRE FBLSOMHEDSBEREGNINGER ..cvuvvevvvennernvnnnnnnns 52
BAGGRUND FOR TILDELING AF POINT | KONKLUDERENDE KAPITEL.evvuueterruneeerunneeersnneeessnneesnsnneesnnnneerssnneesnes 54
STORE LINJEFBRINGSKORT OG TILHBRENDE NBGLETAL/RESULTATER ....ceeevrreeereeeeiisiurrreeeeeeesinsssrreeeeeeesannnns 57

29. marts 2016



1. Baggrund

| 2008 blev der gennemfgrt en konkurrence for udviklingen af Nordhavn. Vinderprojektet Urban
Delta blev bearbejdet til Strukturplanen fra 2010, der er den overordnede plan, som By & Havn
og Kgbenhavns Kommune tager afseet i ved den fortsatte udvikling af Nordhavn. De
grundlaeggende principper for Strukturplanen er en holme/-kanalstruktur, der inddeler
Nordhavn i en reekke mindre overskuelige enheder. En vigtig forudsaetning for planen er et godt
kollektivt transportsystem, i form af en metroforbindelse. Udbygningen af Nordhavn forventes
at ske i tre faser, hvor fgrst den indre Nordhavn udbygges. Indre Nordhavn med primeert
Arhusgadekvarteret er under opfgrelse og den fgrste straekning af metrolinjen med to
metrostationer - Nordhavn og Orientkaj er under anlaeg og forventes abnet i 2019. Den sidste
fase har en laengere tidshorisont, hvorfor det kan vaere relevant at etapeopdele en
metroudbygning, da det indebeerer at risikoen mindskes.

IM

Principaftale om metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen samt udbygning af Nordhavnen” mellem
staten og Kgbenhavns Kommune fremgar det at

"Parterne er endvidere enige om at sgge gennemfgrt en beslutning om yderligere et antal
metrostationer i Nordhavnen i takt med byudviklingen. Finansieringen opnds ved et bidrag fra By
og Havn, medens resten forudsaettes finansieret ved fremtidige passagerindtaegter. Der er
reserveret 1,5 mia. kr. hertil i By & Havns langtidsbudget, men parterne har endnu ikke lagt sig
fast herpg.”

Denne aftale danner grundlag for at Kgbenhavns Kommune, By & Havn og Metroselskabet har
igangsat et arbejde, som har til formal at

”...s@ge at belyse hvilke mulige udbygninger af en metroforlaengelse, som er relevante at
undersgge naermere med henblik pd at traeffe beslutning om en fastleeggelse af den fortsatte
udbygning. Arbejdet skal beskrive mulige linjefdringer og stationsplaceringer i Nordhavn
efterfalgende stationen Orientkaj. Linjefdringer og stationsplaceringer kvalificeres af
passagerprognoser og finansieringsbehov. Arbejdet udfdres pd screeningsniveau og pataenkes
sdledes at danne grundlag for en efterfslgende beslutning om naermere undersggelser.”

Der er nedsat en styregruppe og arbejdsgruppe med deltagelse af Kgbenhavns Kommune, By &
Havn og Metroselskabet.

! Se den fulde tekst i "Principaftale om metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen samt udbygning af
Nordhavnen” her:

2 Styregruppen har godkendt arbejdsprogram for dette arbejde. Den indeholder en uddybende
beskrivelse af formal og indhold og kan ses i kapitel 12.1
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http://www.trm.dk/~/media/files/publication/2014/sydhavnsmetro-1405/principaftale-om-sydhavnsmetro.pdf
http://www.trm.dk/~/media/files/publication/2014/sydhavnsmetro-1405/principaftale-om-sydhavnsmetro.pdf

| ”Aftale mellem staten v. transport og bygningsministeren, Kgbenhavns Kommune og
Frederiksberg Kommune om den gkonomiske handtering af indkgb af ekstra togszet til
Cityringen, Sydhavnsmetroen samt Nordhavnsmetroen” er besluttet indkgb af to yderligere
togseet til Nordhavnsmetroens senere udvidelse efter Orientkaj, hvilket vil sige de linjefgringer
som undersgges i denne screeningsrapport. Togsattene finansieres indenfor budgettet af
udvidelsen efter Orientkaj.

2. Konklusion og anbefaling

2.1 Samlet anbefaling

Pa baggrund af det nuvaerende forudszetningsgrundlag og de undersggte forhold — herunder
passagertal, anleegsgkonomi, driftsgkonomi og restfinansieringsbehov — anbefales det, at der
treffes beslutning om, i det videre arbejde at udarbejde beslutningsgrundlag om et anlaeg af
linjefgring 1. Syd om Skudehavnen, samt at der administrativt arbejdes videre med et
efterfglgende anlaeg af linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn.

De gvrige linjefgringer er — med undtagelse af linjefgring 3 og 7 — vurderet til at vaere entydigt
mindre attraktive. Linjefgringer 3 og 7 er alene mere attraktive, hvis der kun ses pa
restfinansieringsbehovet, da de er billigere Igsninger med kun 3 stationer og en kortere
linjefgring. Men pa gvrige parametre, som bl.a. handler om at skabe en attraktiv baeredygtig by
med mange beboere og arbejdspladser, hvor salg af byggeretter er med til at finansiere metroen
i hele Kgbenhavn, vurderes linjefgring 3 og 7 ikke at vaere attraktive.

2.2 Overordnet konklusion

For hver linjefgring er undersggt en reekke forhold, som tilsammen ggr det muligt at vurdere
linjefgringerne relativt til hinanden. | skemaet herunder er der tildelt en vaerdi mellem 1 og 5 for
hvert forhold til hver linjefgring. Fx har linjefgring 1. Syd om Skudehavnen faet vaerdien 5 i
restfinansiering, da denne har relativt lav restfinansieringsbehov.? Der er ssmmen med den
tildelte veerdi tilfgjet en nuance af grgn farve, saledes at en mere grgn celle illustrerer en hgjere
veerdi.

3 De tildelte vaerdier er ordinale, dvs. at de angiver en rangering, hvor 5 er bedre end 4, som er bedre end 3 osv. Det
betyder ikke at 4 er dobbelt sa god som 2 og derfor er det ikke meningsfyldt at beregne et gennemsnitligt antal point
eller at summere pointtal for hver enkelt linjefgring. Dertil kommer at hvert forhold formentligt veegtes forskelligt.
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Figur 1 - Oversigt over fordele og ulemper ved linjefgringer
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Relevant for 2025+

Passagertal - 2025+ - - - 1 3 - 3
Passagertal - 2025++ 1 3 3 4
Daekningsgrad 2 3 3 -
Restfinansiering - 2025+ 4 - 2
Restfinansiering - 2025++ 4 4 2
Betjening af Krydstogtterminal 1 1 1
Overensstemmelse med Strukturplanen 1 3 3

Samlet vurderes linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn anlagt etapeopdelt, saledes at linjefgring 1
anlaegges f@rst, at vaere mest attraktiv, idet den for alle undersggte forhold — udover
restfinansieringsbehov — vurderes bedre. Hertil skal det bemaerkes, at et etapeopdelt anlzeg har
en indbygget sikkerhed og dermed mindre risiko, idet en senere etape vil kunne
udskydes/fremskyndes eller justeres.

| kapitel 11 findes en samlet konklusion, der gennemgar de enkelte forhold og sammenligner
alle linjefgringer.
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3. Byudvikling

Prognoser viser, at Kgbenhavn de kommende ar vil fortseette med at vokse med 1.000
indbyggere om maneden. Frem mod 2025 forventer Kgbenhavns kommune at der er godt
100.000 flere kpbenhavnere end i dag. Mange nye boliger og arbejdspladser kommer til at ligge i
Nordhavn.

Udbygningen af Nordhavn forventes at ske i tre faser, hvor fgrst den indre Nordhavn udbygges.
Indre Nordhavn med primaert Arhusgadekvarteret er under opfgrelse og den fgrste straekning af
metrolinjen med to metrostationer - Nordhavn og Orientkaj er under anlaeg og forventes abnet i
2019.

Derefter udbygges de nordgstlige dele af Nordhavn, mens den vestlige del udbygges sidst. Der
er taget beslutning om et yderligere antal stationer, som beslutningen om placering af, har
foranlediget denne rapport.

| denne analyse er — for Nordhavn — udarbejdet byplanforudsatninger for 2025 samt for to
forskellige mulige fulde udbygninger af Nordhavn, hvilke er kaldt 2025+ og 2025++. De fulde
udbygninger vurderes at kunne realiseres i 2055. Arsagen til at alle byplanforudsaetninger beerer
arstallet 2025 skyldes, at byplanforudsaetninger for det gvrige Kgbenhavn i alle tilfelde er lig
den forventede udvikling i 2025, hvilket ma betegnes som et konservativt skgn. Det er dermed
kun for Nordhavn og ikke resten af Kgbenhavn, at befolkningen er fremskrevet udover 2025.
Safremt befolkningen for resten af Kgbenhavn var fremskrevet til 2040 eller 2055 vurderes
metroens passagertal at ville veere hgjere. Hvilket ville resultere i en hgjere nettodriftsindtaegt
og lavere restfinansieringsbehov. Arsagen til at befolkningen for resten af Kgbenhavn ikke er
fremskrevet udover 2025 er, at det ikke vurderes at have betydning for den relative
sammenligning mellem linjefgringernes passagertal og gkonomiske resultater, hvorfor det er
vurderet, at den yderligere arbejdsmaengde og tidsforbrug, som en fastlaeggelse af
byplanforudsaetninger for fremtidige ar — udover 2025 — for resten af Kgbenhavn ikke har veeret
ngdvendig.

Byplanforudsaetningerne i 2025 og 2025+ er identiske med byplanforudsaetninger, som
anvendes i udarbejdelse af grundlag for en VVM-redeggrelse for en Nordhavnstunnel og én af
de undersggte varianter af Nordhavnstunnelen indgar som forudsaetningsgrundlag i dette
arbejde.

Byplanforudsaetningerne 2025++ anvendes ikke i grundlaget for Nordhavnstunnellen og
indeholder udbygning af flere holme og derfor flere boliger og arbejdspladser end
forudseetningerne 2025+.

En vaesentlig forudsaetning for udbygningen af Nordhavn er flytningen af containerterminalen
fra dens nuvaerende placering pa Levantkaj og til den kommende forventede placering i det ydre
Nordhavn. Den kommende placering kan andres og safremt dette sker, sa kan det blive
ngdvendigt at justere byplanforudsaetningerne for Nordhavn og genberegne de gkonomiske
konsekvenser af linjefgringerne. Beslutningen om containerterminalens fremtidige placering
forventes truffet i 2016.
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Figur 2 - Kort over den forudsatte udviklingstakt i Nordhavn
Nordhavn 2. etape af byudviklingen
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3.1 2025

Byplanforudsaetningsgrundlaget 2025 er holmene i 1. etape og 2. etape delvist udbyggede.
Udbygningen beskriver en realistisk udbygning af Nordhavn i ar 2025.

3.2 2025+

| byplanforudsaetningsgrundlaget 2025+ er holmene 3 (vest og @st), 5-12 og 16-17 udbyggede.
Holmene 14 og 15 er saledes ikke udbygget. Udbygningen bestar af samlet 34.240 beboere og
34.520 arbejdspladser fordelt pad holmene. Denne udbygning er antaget at vaere en fuld

udbygning og feerdig i ar 2055. Dette byplanforudsaetningsgrundlag er det samme som anvendes
i VWM-redeggrelsen for en Nordhavnstunnel.

3.3 2025++

| byplanforudsaetningsgrundlaget 2025++ er samme holme som i 2025+ og holmene 14 og 15
udbygget. Udbygningen bestar samlet af 40.000 beboere og 40.000 arbejdspladser i Nordhavn.
Denne udbygning er ogsa antaget at vaere feerdiggjort i ar 2055. Byplanforudsaetningerne
2025++ skal saledes ikke ses som en videreudbygning af 2025+, idet denne er en fuld udbygning,
men derimod en alternativ vurdering af, hvordan en mere omfangsrig fuld udbygning af
Nordhavn ville kunne veere.

| kapitel 12.2 kan en oversigt over den forudsatte fordeling af arbejdspladser og boliger pa
holmene i Nordhavn ses.
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4. Linjefgringer

Hidtil har kun én linjefgring vaeret undersggt.* Med udgangspunkt i denne er udbygninger og
alternativer diskuteret og vurderet af arbejdsgruppen. Det har resulteret i ni linjefgringer, der
beskriver videreudbygninger eller alternativer, som indgar i denne screeningsrapport.

Den tidligere undersggte linjefgring fglger den planlagte byudvikling og Igber syd om
Skudehavnen og betjener Levantkaj og Krydstogtkaj. Denne linjefgring giver mulighed for flere
efterfglgende udbygninger. Heri er den benaevnt ”1. Syd om Skudehavnen”.

De 8 alternative linjefgringer er saledes

e Llinjefgringer, der er videreudbygninger af ”1. Syd om Skudehavnen”, og som derfor pa
forskellig vis betjener omrader, der byudvikles efterfglgende Levantkaj og Krydstogtkaj.

e Enlinjefgring, der Igber nord om Skudehavnen, og herfra betjener Levantkaj og
Krydstogtkaj

e Linjefgringer, som Igber centralt gennem Nordhavn, og herfra betjener bade Levantkaj
og Krydstogtkaj og efterfglgende omrader, som byudvikles.

4.1 Sammenhaeng mellem linjefgringer og byplanforudsaetninger
Der er, som beskrevet i kapitel 3 om byudvikling, opstillet tre forskellige forudsaetninger for
byudviklingen i Nordhavn. Baggrund for dette er ligeledes beskrevet i kapitel 3.

Der er ikke foretaget trafikmodelberegninger (OTM) for alle kombinationer af linjefgringer og
byplanforudsaetninger. Dette skyldes, at adskillige linjefgringer fgrst er relevante i forbindelse
med at der sker en byudvikling af de ydre dele af Nordhavn. For eksempel ville en
trafikmodelberegning af “4. Y-Igsning” med byplanforudsatninger for 2025 eller 2025+ betyde
at én eller flere stationer ikke ville have noget passagergrundlag og derfor pa de stationer have
et pastigertal pa 0, hvorfor denne og tilsvarende kombinationer er fravalgt.®

| skemaet herunder er vist hvilke linjefgringer 1 til 9, som der i kombination med
byplanforudszatningerne 2025, 2025+ og 2025++, der er foretaget trafikmodelberegninger for.

* Notat "Etape 2 af metro til Nordhavn” udarbejdet af By & Havn og Metroselskabet dateret 4. april 2014

> Dog med en enkelt undtagelse, idet der for linjefgringen ”5. Stort Loop” er foretaget en trafikmodelberegning med
byplanforudsatningerne 2025+. Her er der ikke et passagergrundlag for de to yderste stationer. Beregningen er
udelukkende foretaget, for at kunne foretage en direkte sammenligning med trafikmodelberegningerne, der
foretages i forbindelse med udarbejdelse af VVM-redeggrelse for Nordhavnstunnellen. Her er netop
byplanforudsatningerne 2025+ og linjefgringen ”5. Stort Loop” forudsat.
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Byplanforudszetninger / 2025 2025+ 2025++
Linjefgring

1. Syd om Skudehavnen X X X
2. Lille Spgrgsmalstegn X X
3. Stort Spgrgsmalstegn X
4. Y-lgsning X
5. Stort Loop X X
6. Nord om Skudehavnen X X X
7. Kort I-lgsning X X X
8. Lang I-lgsning X
9. Lille Loop X X

4.2 Driftskoncept afhangig af linjefgring

Linjefgringen i Nordhavn vil vaere en del af en pendullinje fra Ny Ellebjerg til Nordhavn (M4),
hvor en del af linjefgringen mellem Kgbenhavn H og @sterport er identiske med Cityringen (M3),
se figur 4. Bade M3 og M4 har 185 sekunder (3min og 5 sek.) afstand mellem to tog i samme
retning i myldretiden. Dette er den mindst mulige afstand, idet antallet af tog pa straekningen
begraenses af kapaciteten pa den del som er faelles mellem M3 og M4, dvs. streekningen mellem
Kebenhavn H og @sterport. Safremt M4 danner et loop i Nordhavn, vil hvert andet tog, der
kommer ind fra Cityringen, blive sendt med uret, og hvert andet tog mod uret. Det betyder, at
der vil vaere dobbelt sa lang tid, dvs. 370 sekunder (6 min og 10 sek.), mellem afgange i samme
retning pa stationerne i loopet i myldretiden. Dette gaelder for linjefgringerne 4. Y-lgsning, 5.
Stort Loop og 9. Lille Loop.®

Uden for myldretiden gges afstanden. Fglger det den eksisterende metros justeringer af driften
uden for myldretiden, sa gges afstanden med 50 % i Igbet af dagen, saledes at der vil vaere 555
sekunder (9 min og 15 sek.) mellem afgange i samme retning for linjefgringerne 4., 5. og 9.

6 Loop-Igsninger og Y-Igsningen (linjefgring 4,5 og 9) hvor metrotog krydser sporskiftet ved Orientkaj i begge
retninger vil medfgre en lavere kapacitet, hvorfor afstanden mellem to tog i samme retning i praksis vurderes at ville
blive hgjere end 370 sekunder i myldretiden for linjefgring 4,5 og 9.
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Figur 3 - Afstand mellem afgange i samme retning

Linjefgring 1,2, 3,6, 7 0g 8

Linjefgring 4,5 og 9

Myldretid

185 sek. (3 min og 5 sek.)

370 sek. (6 min og 10 sek.)

Uden for myldretid

278 sek. (4 min og 38 sek.)

555 sek. (9 min og 15 sek.)

Figur 4 - Driftskoncept i Nordhavn med Loop
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Muligheden for enkeltvejsdrift i en linjefgring med loop, dvs. at alle tog kgrer samme vej rundt i
loopet har tidligere vaeret undersggt. Konsekvensen for betjeningen af kunderne vil veere, at
afstanden mellem to tog i samme retning vil nedsaettes til 185 sekunder, samt at alle kunder pa
enten ud eller hjemtur vil fa en forlaenget rejsetid, idet de pa én af de to ture skal den laengste
vej rundt i loopet.

| tidligere analyser er det konkluderet at en looplgsning vil opna stgrst passagertal og vaere mest
attraktiv, safremt driftskonceptet bestar af at hver andet tog sendes med uret og hver andet tog
mod uret rundt i loopet. Enkeltvejsdrift er saledes mindre attraktivt ved looplgsning, end det i
denne rapport anvendte driftskoncept. Det er derfor dette driftskoncept, der anvendes for
linjefgringerne 4,5 og 9. En uddybende beskrivelse af dette findes i kapitel 12.3.

4.3 Linjefgringer

De 9 forskellige analyserede linjefgringer er illustreret herunder. Cirkler omkring stationer
angiver 600m radius omkring stationen, dvs. stationsnaerhed. Linjefgringerne betjenes af et af to
forskellige driftskoncepter, jf. kapitel 4.2. Dette fastlaegges af om togene fordeler sig pa to linjer
efter Orientkaj, som ved linjefgring 4,5 og 9, eller om togene fglger samme linjefgring, som ved
linjefgring 1-3 og 6-8. For de linjefgringer, hvor togene fordeles, vil der vaere 370 sekunder
mellem to tog i samme retning i myldretiden og for de linjefgringer, hvor togene fglger samme
linjefgring vil der vaere 185 sekunder mellem to tog i samme retning i myldretiden.
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| kapitel 12.6 findes store oversigtskort for hver linjefgring samt tilhgrende nggletal.

= Mulig lasning for Nordhavnstunnel
Cityring
Nordhavn - Etape 1
I Nordhavn—Syd om Skudehavnen

% Mulig losning for Nordhavnstunnel
Cityring
Nordhavn - Etape 1
—Syd om Skudeh
Nordhavn - Lille Spergsmalstegn

Linjefgring 1. Syd om Skudehavnen

- 2 stationer placeret pa Levantkaj og Krydstogtkaj.

Linjefgring 1 giver mulighed for at anlaegge linjefgring 2-5
og 9 efterfglgende. Pa alle stationer vil der vaere 185
sekunder mellem to togafgange i samme retning. 2 ekstra
togsaet er ngdvendige for at betjene linjefgringen.

Fordele: Linjefgringen betjener Holm 10 og 12, som er
naeste etape af udviklingen. Pa begge holme er der planlagt
en blanding af bade boliger og erhverv. De to stationer vil
veere 2. etape af metroen i Nordhavn, som forventes at
veere inddelt i mindst tre etaper. Halvdelen af
krydstogtterminalen, der ligger ud for Holm 12, ligger
inden for 600 m’s afstand til en station, hvorved der er
optimal kollektiv transport fra Krydstogtterminalen til
Indre by, Kgbenhavns Lufthavn og hovedstadsomradet i
pvrigt.

Linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn
4 stationer hvor de sidste to stationer kan anlaegges som

en senere etape. P3 alle stationer vil der vaere 185
sekunder mellem to togafgange i samme retning. 4 ekstra
togsaet er ngdvendige for at betjene linjefgringen.

Fordele: Som 1. og metrostationerne er jeevnt fordelt pa de
holme, hvor det allerede er besluttet at muligggre
byudvikling.

Ulemper: En mindre del af Holm 11, er ikke daekket af 600
m’s afstand til en station.
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Linjefgring 3. Stort Spgrgsmalstegn

3 stationer hvor sidste station kan anlaegges som en senere
etape. Pa alle stationer vil der vaere 185 sekunder mellem
to togafgange i samme retning. 3 ekstra togsaet er
ngdvendige for at betjene linjefgringen.

Fordele: Som 1. Halvdelen af krydstogsterminalen liger

+ muliglesningfornoranamsnnet 1NAEN fOr 600 M’s zonen, og den resterende halvdel har
Cityrin, . . .
sl imeei maks. 800 meter til en metrostation. Betjener det yderste
S Nordhavn - Syd om Skudehavnen X R X .
m— nordhavn-Stontspergsmilsesn — rekreative omrade, der er i gang med at blive opfyldt og en
mindre del af de yderste holme, der endnu ikke er taget

beslutning om at byudvikle.

Ulemper: Ca. halvdelen af Holm 11 og Holm 16, er ikke
daekket af 600 m’s afstand til en station. Metrohgjbanen
med cykelstien under kommer ikke hele vejen rundt i
Nordhavn, og der skal suppleres med yderligere
hgjklassede cykelforbindelser i en stor del af Nordhavn for
at sikre optimale cykelforbindelser.

Linjefgring 4. Y-lgsning
5 stationer hvor de sidste tre stationer kan anlaegges som

ok TR ARG

en senere etape. Pa alle stationer vil der vaere 370
sekunder mellem to togafgange i samme retning. 3 ekstra
togseet er ngdvendige for at betjene linjefgringen.
Fordele: Som 1 — 3, hvor alle omrader af eksisterende

oy

holme er deekket af 600 m’s zonen til en station.

% Mulig losning for Nordhavnstunnel
Cityring
Nordhavn - Etape 1

“ohiom ikke hele vejen rundt i Nordhavn, og der skal pa en mindre

s Nordhavn-Y-lgsning

Ulemper: Metrohgjbanen med cykelstien under kommer

streekning suppleres med et cykelstinet.
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Linjefgring 5. Stort Loop

* 6 stationer hvor de sidste 4 stationer kan anlaegges som en
senere etape. Pa alle stationer vil der vaere 370 sekunder
mellem to togafgange i samme retning. 3 ekstra togsaet er
ngdvendige for at betjene linjefgringen.

Fordele: Som 4. samt der vil veere flere af de yderste

holme, der endnu ikke er besluttet, der vil vaere omfattet
Muliglosningfortorahavnstunnel 9 600 m’s zonen til en station. Det er et loop, hvorved der

Cityring
Nordhavn - Etape 1

Sydom Skudeh vil veere cykelsti i sammenhaeng med hele

E— Nordhavn-Stort Loop

metrolinjefgringen i Nordhavn.

Linjefgring 6. Nord om Skudehavnen

2 stationer og linjefgringen betjener ikke
Krydstogtterminalen. Pa alle stationer vil der veere 185
sekunder mellem to togafgange i samme retning. Der er
ikke vurderet mulige etapeudbygninger. 2 ekstra togsaet er
ngdvendige for at betjene linjefgringen.

Fordele: Betjener Holm 8, 11 og 12 med stationsnzerhed.

Mulig lgsning for Nordhavnstunnel

Cityring Ulemper: Der ligger ingen metrostation pa Holm 10, der er

Nordhavn - Etape 1

= Norel oo Skaxlal naeste etape af byudviklingen. Omradet er deekket af 600

m’s zonen til en metrostation, men der er en kanal i
mellem omradet og stationen, hvorfor der skal anlaegges
flere broer, for at stationen bliver brugt af dem der bor og
arbejder pa Holm 10. Ingen del af Krydstogtsterminalen
ligger inden for 600 m’s zonen til en station. Det vil blive en
udfordring at anlaegge metro i omradet ved holm 11, da
der vil veere arbejdsplads til Nordhavnstunnellen i de
kommende ar. Holm 8 og 11 forventes fgrst udviklet om 25
—30ar.
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' Mulig lesning for Nordhavnstunnel
Cityring
Nordhavn - Etape 1
Nordhavn—Kort I-lgsning

' ™ Mulig losningfor Nordhavnstunnel
Cityring
Nordhavn - Etape 1

= Nordhavn—Lang I-lasning

™ Mulig lasning for Nordhavnstunnel
Cityring
Nordhavn -Etape 1
Syd om Sk
Nordhavn-Lille Loop

- Linjefgring 7. Kort I-lgsning
- 3 stationer. P3 alle stationer vil der vaere 185 sekunder

mellem to afgange i samme retning. Der er ikke vurderet
mulige etapeudbygninger. 3 ekstra togsaet er ngdvendige
for at betjene linjefgringen.

Fordele: Betjener en det af det yderste rekreative omrade,
der er i gang med at blive opfyldt samt en mindre del af de
yderste holme, der endnu ikke er taget beslutning om.

Ulemper: Linjefgringen kgrer nogenlunde midt op igennem
Nordhavn, hvorved yderkanterne af samtlige holme ikke er
betjent af metroen. Placeringen af to af stationerne ligger
ogsa i yderkanten af en Holm, sa der bliver leengere for
flere, at na til stationen. Der er mindst 900 meter fra
krydstogsterminalen til en station.

~ Linjefgring 8. Lang I-lgsning
~ 3 stationer. Pa alle stationer vil der vaere 185 sekunder

mellem to afgange i samme retning. Der er ikke vurderet
mulige etapeudbygninger. 3 ekstra togsat er ngdvendige
for at betjene linjefgringen.

Fordele: Betjener det yderste rekreative omrade, der er i
gang med at blive opfyldt samt en af de yderste holme, der
endnu ikke er taget beslutning om.

Ulemper: Samme som 7.

Linjefgring 9. Lille Loop

5 stationer hvor de sidste 3 stationer kan anlaegges som en
senere etape. P3 alle afgange vil der vaere 370 sekunder
mellem to afgange i samme retning. Linjefgringen betjener
Krydstogtterminalen. 3 ekstra togseet er ngdvendige for at
betjene linjefgringen.

Fordele: Samme som 5 — Dog er der ikke sa meget af de
yderste holme, der bliver daekket af en metrostation.
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4.4 Placering af station ved Krydstogtterminalen

| 2015 anlgb 283 krydstogtskibe, med en samlet kapacitet pa ca. 680.000 passagerer,
Kgbenhavns Havn. Den samlede krydstogtforretning skaber grundlag for en arlig omsaetning pa
1,3 mia. kr. i hovedstadsregionen.

Krydstogtmarkedet er hurtigt voksende, iseer pa nye destinationer, men ogsa pa mere modne
markeder som det Nordeuropzeiske. Saledes sk@nnes der at veere et vaekstpotentiale for
Kgbenhavns Krydstogtterminal pa 3 % arligt i de naeste 4-5 ar. Samtidig ses en udvikling i
rejsemgnsteret gdende fra pakkerejser mod individuelt planlagte rejser, hvor passagererne selv
arrangerer udflugter, transport til og fra skibet, mv.

Af de 283 krydstogtskibe, der anlgb Kgbenhavn i 2015, lagde 105 til ved Oceankaj. Skibene ved
Oceankaj er typisk “turnaround” skibe. Dvs. de udveksler passagerer i Kgbenhavn.

Turnaround passagererne skal direkte til lufthavnen eller til et hotel, for sa at flyve ud pa et
senere tidspunkt. Det sk@gnnes, at der arligt passerer ca. 400.000 krydstogtgaester gennem
Kgbenhavns Lufthavn. Svarende til 1,5 % af lufthavnens samlede passagertal. Turnaround
skibene er markedsmaessigt interessante, da turnaround passagerer bruger mere tid og flere
penge pa destinationen. Andre Nordeuropeeiske havne forsgger derfor at etablere sig som
turnaround havne, og dermed skabes der konkurrence til Ksbenhavns Havn og til Kgbenhavns
Lufthavn.

Skal man understgtte Kgbenhavn som turnaround destination, er det ngdvendig at sikre en god
og effektiv kollektiv transport mellem krydstogtterminalen, byen og lufthavnen.
Metrostationernes placering i forhold til krydstogtterminalen er derfor af stor betydning.

| linjefgringerne 1-5 og 9 er der placeret en station taet ved den kommende krydstogtterminal.
Stationen er placeret ca. 400 meter fra indgangen til krydstogtterminalen. | linjefgringerne 6-8
er der placeret en station 800-1.000 meter fra Krydstogtterminalens indgang. Gangafstande
internt i krydstogtterminalen kan vaere op til 600 meter, jf. figur 5.

Det vurderes, at en placering 400 meter fra terminalen vil vaere acceptabelt, hvorimod en
afstand pa 800 meter eller mere ikke vil opfattes som et attraktivt tilbud.

Stationen vurderes ikke at kunne anlaegges taettere pa indgangen til Krydstogtterminalen som
felge af placeringen af UNICEFs nyligt opf@rte verdenslager.
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Figur 5 - Oversigt over samlet gangafstand for krydstogtgaester afhaengig af linjefgring og stationsplacering

Linjefgring 1-5 og 9 Linjefgring 6-8
Intern gangafstand i 0-600 meter 0-600 meter
krydstogtterminal
Gangafstand fra indgang til 400 meter 800-1000 meter
krydstogtterminal til station
Samlet gangafstand for 400-1000 meter 800-1600 meter
krydstogtgaester

5. Anlaegsoverslag og driftsudgifter

Anlaegsoverslag er beregnet pa baggrund af erfaringsbaserede enhedspriser fra M1 og M2 og
identificerede anlaegselementer. Enhedspriserne er justeret pa basis af de netop indhentede
priser pa hgjbanestationen Orientkaj og den tilsluttende hgjbanestraekning. Dette giver pa
nuvaerende tidspunkt det bedst mulige sk@n for anlaegsoverslagets stgrrelse for hver af de 9
linjefgringer. Anlaegspriserne er saledes vurderet pa screeningsniveau og derfor tillagt 50 pct.
reserve.

Der er ikke foretaget tekniske afklaringer eller vurderinger af interfaces med den besluttede
Nordhavnstunnel og en evt. senere forlaengelse af dette vejanlaeg.

Anlaegsoverslaget forudsaetter som tidligere pa etape 1 i Nordhavn, at placeringen af
metroanlaeggene pa By & Havns arealer ikke udlgser erstatning eller andre udgifter.
Anlaegsoverslaget indeholder ikke omkostninger til feellesanlaeg i omradet i form af kanaler,
parkanlaeg og vejanlaeg, forpladser mv.

Driftsudgifterne er tilsvarende beregnet pa baggrund af erfaringsbaserede enhedspriser. Her
udggr drift af stationer i form af udgifter til personale og strgm, samt personale i togene
hovedparten af den arlige driftsudgift.

Figur 1 - Oversigt over anleegsoverslag og driftsudgifter

2016-priser Pris inkl. 30 % reserve inkl. 50 % reserve Driftsudgifter arligt Stationer Ngdvendigt antal ekstra tog
Titel mia. kr. mia. kr. mia. kr. mio. kr. antal (afrundet opad)
1{Syd om Skudehavnen 0,9 1,2 1,4 26 2 2
2|Lille Spprgsmalstegn 19 2,4 2,8 53 4 4
3|Stort Spgrgsmalstegn 1,5 1,9 2,2 41 3 3
4Y-lgsning 2,2 2,8 3,3 52 5 3
5|Stort Loop 2,8 3,6 42 63 6 3
6/Nord om Skudehavnen 0,8 1,1 1,2 25 2 2
7|Kort I-Igsning 1,2 1,6 1,8 37 3 3
8|Lang I-Igsning 1,3 1,7 2,0 39 3 3
9|Lille Loop 2,3 3,0 3,5 54 5 3
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6. Passagerer og nettodriftsindtaegter

Pastigertal er beregnet i OTM-modellen version 5.4 pa
grundlag af byudvikling beskrevet i kapitel 3 og gvrige
forudseetninger beskrevet i kapitel 12.2 samt fastlagte
stationsophang, som er illustreret i kapitel 12.2.
Driftsindteegter er beregnet ud fra en forudszetning om,

at takststigningsloftet udnyttes fuldt ud frem til 2025,
og at taksterne herefter fastholdes i faste priser, samt
at der for hver passager betales et mindre belgb i
provision.” Kvalitetstillaegget indgar i lovgrundlaget for
Cityringen og er derfor indregnet i driftsindtaegterne.

6.1 Merpastigere i metrosystemet

Antallet af merpastigere i hele metrosystemet, dvs.
bade den eksisterende metro, Cityringen og linje
mellem Ny Ellebjerg og analyseret linjefgring i
Nordhavn beregnes i forhold til et basisscenarie, hvor
den valgte linjefgring ikke indgar. De ekstra pastigere,

Hvad har betydning for OTM-modellens beregning
af passagertal/pastigertal?

Den vaesentligste faktor bag stgrrelsen af
passagertal er antal boliger, studie- og
arbejdspladser i OTM-modellens geografiske zoner.
Ud fra dette beregnes antallet af ture, hvilket i hgj
grad bestemmes af antallet af boliger, studie- og
arbejdspladser. Antallet af ture fordeles herefter pd
de transportmidler, der kan benyttes, dvs. bil,
kollektiv trafik, cykel og gang. Fordelingen sker ud
fra hastighed, pris og komfort relativt
transportmidlerne i mellem. | beregningerne i
denne rapport er den forudsatte byudvikling i
Nordhavn og fraveeret af alternativ kollektiv trafik,
sdledes en stor del af forklaringen pa stgrrelsen af
de beregnede passagertal.

’ Provision betales trafikselskaberne i mellem, hvilket kompenserer for at billetter kgbt i ét selskabs automater kan

anvendes i hos alle selskaberne. Metroselskabet salger relativt faerre billetter end selskabet har passagerer, hvorfor
der betales provision for at de gvrige selskaber holder udgifter til at saelge billetter til metroselskabets kunder.
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som en ny linjefgring transporterer, medvirker gennem deres kgb af billetter til at finansiere

linjefgringen.

Antallet af merpastigere er beregnet for linjefgring 1, 6 og 7 med forudseetningsgrundlaget 2025.

Her ses et ganske begraenset antal ekstra pastigere. Dette skyldes, at der i 2025 kun forventes at

veere et begraenset antal boliger og arbejdspladser i Nordhavn. Dog bemaerkes det, at antallet af

merpastigere i 2025 er naesten dobbelt sa hgjt for linjefgring 1 som for linjefgring 6. Dette

skyldes at linjef@ring 1 sikrer bedre betjening af de omrader der udbygges fgrst i Nordhavn.

Forskellen i passagertal mellem linjefgring 1 og 6 vurderes at fortsaette i en arraekke.

Figur 2 - Merpastigere i metrosystemet

Ekstra pastigere per ar (mio.) 2025 2025+ 2025++]
1|Syd om Skudehavnen 0,5 8,1 9,7
2|Lille Spgrgsmalstegn - 9,8 12,4
3|Stort Spgrgsmalstegn - - 11,1
4|Y-lgsning - - 11,2
5|Stort Loop - 8,5 11,6
6|Nord om Skudehavnen 0,3 8,3 9,8
7|Kort I-I@sning - 9,0 11,2
8|Lang I-lgsning - - 11,3
9|Lille Loop - 9,0 11,5

Ekstra pastigere i metrosystemet (mio. arligt)
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| ar 2055 er antallet af merpastigere i metrosystemet beregnet pa baggrund af to forskellige

forudseetningsgrundlag, som er beskrevet tidligere: 2025+ og 2025++.

For forudsaetningsgrundlaget 2025+ er der beregnet pastigertal i ar 2055 for linjefgring 1, 2, 5-7

og 9. Her varierer antallet af merpastigere fra 8,1 mio. til 9,8 mio. per ar. De to korte

linjefgringer 1 og 6, som begge har to stationer, har det laveste antal merpastigere. Linjefgring 2

har det hgjeste antal merpastigere med 9,8 mio..

Sammenholdning mellem 2. Lille Spgrgsmalstegn og 9. Lille Loop er szerligt relevant, da de to

linjefgringer har en hgj grad af ensartethed, men adskiller sig ved at betjeningen udggres af
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hvert sit driftskoncept, jf. kapitel 4.2. Trafikmodelberegningerne viser her at en loop I@sning
giver faerre passagerer end en sammenlignelig linjefgring — her 2. Lille Spgrgsmalstegn. Det
skyldes at looplgsningens driftkoncept er mindre attraktivt for passagererne.

For forudsaetningsgrundlaget 2025++ er der beregnet pastigertal for ar 2055 for alle
linjefgringer. Antallet af merpastigere varierer mellem 9,7 og 12,3 mio. Linjefgringerne 1 og 6
har oga her det mindste antal merpastigere. Linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn har ogsa her det
hgjeste antal merpastigere med 12,3 mio. De gvrige linjefgringer har et ensartet antal
merpastigere pa 11,1-11,6 mio. arligt.

Sammenholdning mellem linjefgring 2 og 9 viser her samme forskel som beskrevet i foregaende
afsnit. Det giver saledes et lavere passagertal at anlaegge en loop-lgsning end sammenlignelig
linjefgring med hgjere frekvens. Dertil er loop-lgsningen dyrere at anlaegge og har et dyrere
driftsbudget, jf. kapitel 5.

Det er veerd at bemaerke, at passagertallene afviger forholdsvis lidt linjefgringerne i mellem.
Dette skyldes, at metroen er forudsat at veere det eneste kollektiv trafik tilbud i Nordhavn.
Kunder, som veaelger at bruge den kollektive trafik til og fra Nordhavn, vaelger derfor metroen
som transportmiddel, da der ikke er alternative kollektive tilbud i Nordhavn.

6.2 Nettodriftsindtaegter

Nettodriftsindtaegterne udggr forskellen mellem driftsindtaegter, som stammer fra
billetindtaegter inkl. kvalitetstillaeg, og driftsudgifter, som hovedsageligt stammer fra udgifter til
personale og strgm. Driftsudgifterne er derfor stigende for et stgrre antal stationer og en
leengere linjefgring, mens stgrrelsen af driftsindtaegterne er proportionelle med antallet af
merpastigere.

Nettodriftsindtaegterne er beregnet i ar 2055 (i 2013-priser) for to forskellige
forudseetningsgrundlag, hhv. 2025+ og 2025++.

Passagergrundlaget i forudsatningerne 2025+ er lavest, hvilket medfgrer at de korte
linjefgringer med 2-3 stationer, dvs. 1,6 og 7, har den bedste driftsgkonomi. Linjefgring 2 giver
et sa hgjt antal merpastigere, at linjefgringen pa trods af hgje driftsudgifter har et tilsvarende
hgjt nettodriftsoverskud. Begge loop-Igsninger, 5 og 9, har de laveste arlige nettodriftsoverskud.

Pa baggrund af forudsaetningsgrundlaget 2025++ medfgrer passagertallene i 2055 at de ovenfor
beskrevne forskelle udjeevnes. Dog har begge loop-Igsninger, 5 og 9, og linjefgring 4, som har
samme driftskoncept, det laveste nettodriftsoverskud. De to I-lgsninger og det store
spgrgsmalstegn har med 3 stationer relativt lave driftsudgifter og har pa den baggrund hgje
nettodriftsoverskud. Linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn har i ar 2055 med
forudseetningsgrundlaget 2025++, det hgjeste nettodriftsoverskud, hvilket pa trods af hgje
driftsudgifter er forarsaget af hgje passagertal.
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Figur 3 - Arligt nettodriftsoverskud

Arligt nettodriftsoverskud efter 2025+ 2025++
moms (2016-priser) mio. kr. mio. kr.
1|Syd om Skudehavnen 78 98
2|Lille Spgrgsmalstegn 78 109
3|Stort Spgrgsmalstegn - 104
4lY-lgsning - 96
5|Stort Loop 54 92
6|Nord om Skudehavnen 81 100
7|Kort I-lgsning 80 107
8|Lang I-lgsning - 107
9|Lille Loop 68 97

Nettodriftsoverskud 2016-priser
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7. Restfinansieringsbehov

Nutidsveerdien af indtaegter og udgifter angiver restfinansieringsbehovet for hver linjefgring,
hvilket vil sige det belgb, som pa bagrund af forudsaetninger og beregninger, vil skulle indskydes
for at finansiere en given linjefgring. Det er herunder forudsat at indskud falder i 2017.

Indteegterne fastlaegges ud fra af det prognosticerede antal passagerer beregnet i
trafikmodelberegningerne, samt nettoindtaegten per passager. Der er antaget en fuld udnyttelse
af takstloftet frem til 2025 og herefter en konstant kollektiv trafiktakst i faste priser.

Udgifterne udggres af anlaegsudgifter, Igbende driftsudgifter og Igbende reinvesteringer. Der er
anvendt en realrente pa 3 % og en tidshorisont pa 50 ar fra dbning, hvilket er samme som
anvendtes i udredning om en afgrening til Ny Ellebjerg via Sydhavnen. | denne screening er dog
anvendt anlaegsreserve pa 50 %, hvilket adskiller sig fra udredning om en afgrening til Ny

Ellebjerg, hvor der anvendtes 30 %.

29. marts 2016



Der er foretaget en reekke felsomhedsberegninger herunder med en realrente pa 4 % og
resultater kan ses i kapitel 8. Resultaterne af fglsomhedsberegninger viser at en aendring af
realrenten ikke har betydning for de relative restfinansieringsbehov linjefgringerne i mellem. Se
ydermere kapitel 12.4 for uddybende om konsekvenser af eendrede nggleforudssetninger for

beregning af restfinansiering.

Det er vaesentligt at bemaeerke, at alle forudsaetninger ikke er fuldt opdaterede, hvorfor det er
relevant at vurdere de relative forskelle linjefgringerne i mellem og i mindre grad de absolutte

talstgrrelser.?

| vurdering af restfinansieringsbehov er ikke
vurderet hvor stor en veerdistigning grunde i
Nordhavn vil fa som fglge af den valgte
linjefgring. Der kan veere forskel i den samlede
realiserede grundssalgsveerdi alt afhaengig hvor
stor en del af Nordhavn og dermed grundene
som bliver stationsnaere. Dette er vurderet
kvalitativt i kapitel om konklusion, hvor
Daekningsgrad vurderer hvor stor en del af
Nordhavn som bliver stationsnaert for hver
linjefgring, jf. tekstboks Effekt af stationsnaerhed.

Restfinansieringsbehov er for alle linjefgringer
beregnet med anlzeg af hele linjefgringen i 2025.
Dertil er der for linjefgringerne 2, 3,4, 5 og 9
ogsa beregnet restfinansiering med anlaeg af en

Effekt af stationsnaerhed

Nar der etableres nye stationer, viser internationale
erfaringer, at lejepriser for erhvervslejemal stiger
som effekt heraf. | forhold til detailhandel skyldes
det blandt andet, at der kan registreres en gget
omsaetning i umiddelbar naerhed af nye stationer.
Effekten er stgrst, nar en ny forbindelse har hgj
frekvens og mange passagerer, som fx i metroen.

Ogsa ejendomspriser stiger lokalt i nzerheden af nye
stationer. Fx er det estimeret at priserne stiger med
1,3 procent for hver 100 meter, man kommer
taettere pa en metrostation inden for en radius af 1
km (Kolstrup: ”A Hedonic Price Study of the
Copenhagen Metro”, 2006)

forste del i 2025 (svarende til linjefgring 1) og den resterende del i 2040.

Et etapeopdelt anlaeg forskyder en del af anlaegsudgiften med 15 ar, hvilket medfgrer en lavere

nutidsveerdi af udgiften og dermed et lavere restfinansieringsbehov. De mistede

passagerindtaegter som fglge af et senere anlaeg af sidste etape vil vaere begraensede idet

passagergrundlaget — som fglge af den forventede og forudsatte byudviklingstakt i Nordhavn —

er begraenset pa de ydre holme i Nordhavn. Nettoeffekten af at anleegge etapeopdelt medfgrer

saledes et lavere restfinansieringsbehov end ved anlaeg af hele linjefgringen pa én gang, for de

linjefgringer hvor det er muligt at etapeopdele. Der er tillagt en ekstraordinaer

opstartsomkostning pa 100 mio. kr. i forbindelse med anlaeg af sidste etape af et etapeopdelt

anlaeg.

& som eksempel er befolkningsfremskrivning for Kgbenhavn ekskl. Nordhavn fastholdt p& 2025-niveau. En

fremskrivning til 2040 eller 2055 vurderes at ville give flere passagerer og dermed et @ndret restfinansieringsbehov i

absolutte tal. De relative forskelle linjefgringernes restfinansieringsbehov vurderes at ville blive fastholdt, hvilket

underbygges af fglsomhedsberegningerne.
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7.1 Restfinansiering uden etapeopdeling
Uden en etapeopdeling, sa er forskellen i restfinansieringsbehov pa 3,5 mia. mellem billigste og

dyreste linjefgring med forudsaetningsgrundlaget 2025+ og 3,3 mia. kr. med 2025++. De to

korteste linjefgringer, 1 og 6, har det laveste restfinansieringsbehov uanset om passagertal er

beregnet pa baggrund af forudsaetningerne 2025+ eller 2025++. Tilsvarende har de to loop-

I@sninger, samt Y-Igsningen - 4,5 og 9 — det hgjeste restfinansieringsbehov, hvor linjefgring 5.

Stort Loop topper med hhv. 3,7 eller 4,1 mia. kr. afhaengig af forudsaetningsgrundlag.

Figur 4 - Oversigt over restfinansieringsbehov

Restfinansieringsbehov Restfinansiering inkl. 50 % reserve
2016-priser 2025+ 2025++
mia. kr. mia. kr.
1|Syd om Skudehavnen 0,8 0,6
2|Lille Spgrgsmalstegn 2,6 2,2
3|Stort Sp@rgsmalstegn - 1,6
4 Y-lgsning - 2,9
5|Stort Loop 4,3 3,9
6|Nord om Skudehavnen 0,7 0,4
7|Kort I-lgsning 1,4 1,1
8|Lang I-I@sning - 1,3
9|Lille Loop 3,4 3,1
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7.2 Restfinansiering ved etapeopdelt anlaeg

Det er muligt at etapeopdele anlaeg af flere af linjefgringerne. Dette er muligt for linjefgringerne
2-5 0g 9. Ved en etapeopdeling anlaegges forste del af den undersggte linjefgring med
ibrugtagning i 2025 og den resterende del med ibrugtagning i 2040. Fgrste del, som ibrugtages i
2025, svarer til linjefgring 1. Syd om Skudehavnen, mens den resterende del af linjefgring 2-5
eller 9 ibrugtages i 2040.

Det medfgrer, at en del af anlaegsudgiften — svarende til den der ligger udover anlaegsudgiften til
linjefgring 1 — f@rst afholdes 15 ar senere. Betydningen af dette er en besparelse, idet der spares
renteudgifter (3 %) i 15 ar pa den del af anleegsudgiften, der ligger udover anleegsudgiften til
linjefgring 1. Der er tillagt en ekstraordinzer opstartsomkostning pa 100 mio. kr. til anden del af
et etapeopdelt anlaeg. Udover en besparelse, sa indebaerer et etapeopdelt anlaeg en indbygget
sikkerhed, idet anden dels linjefgring vil kunne tilpasses, safremt den realiserede byudvikling i
Nordhavn skulle vise sig at afvige betydeligt fra den forudsatte udvikling.

Der er herunder antaget, at en fgrste del af anlaegget af linjefgring 2-5 og 9 — svarende til
linjefgring 1 — sker med abning i 2025, mens den resterende del af linjefgringen anlaegges med
abning i 2040.

Figur 5 - Restfinansiering ved etapeopdelt anleg

Restfinansieringsbehov Restfinansiering inkl. 50 % reserve
2016-priser 2025+ 2025++
mia. kr. mia. kr.
1/Syd om Skudehavnen 0,8 0,6
2|Lille Spgrgsmalstegn 2,1 1,8
3|Stort Sp@rgsmalstegn - 1,4
4 Y-lgsning - 2,2
5|Stort Loop 3,4 3,0
6|Nord om Skudehavnen 0,7 0,4
7|Kort I-lgsning 1,4 1,1
8|Lang I-l@sning - 1,3
9|Lille Loop 2,7 2,4

Restfinansieringsbehov - Etapeopdelt anlaeg

mia. 2016-kr.

W 2025+

2025++
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*Linjefgringerne 1 og 6-8 kan ikke etapeopdeles, hvorfor der er angivet anlaegsudgift ved anlaeg af hele linjen med
abning i 2025

Et etapeopdelt anlaeg af linjefgringerne 2-5 og 9 medfgrer at deres restfinansieringsbehov
reduceres betragteligt. Det skyldes, at der i en 15-arig periode ikke skal betales renteudgifter af
den del af linjefgringen, der f@rst anlaegges i 2040. Forskellen i restfinansiering mellem de
billigste og dyreste mindskes derved.

De korte linjefgringer 1 og 6 har fortsat det laveste restfinanseringsbehov og linjefgringerne 4,5
og 9 har fortsat det hgjeste om end forskellen er reduceret til 2,6 mia. kr. fra billigst til dyrest.
Loop-lgsningerne har et markant hgjere restfinansieringsbehov end de gvrige lgsninger, hvor 5.
Stort Loop har et restfinansieringsbehov pa 3,2 mia. kr med forudsatningsgrundlaget 2025+.

7.3 Senere ibrugtagning

En senere ibrugtagning vil medfgre at passagergrundlaget og dermed nettodriftsoverskuddet
forudsaettes at vaere stgrre nar ibrugtagning sker senere. Der er beregnet restfinansieringsbehov
for linjefgring 1. Syd om Skudehavnen og etapeopdelt linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn med
ibrugtagning i 2030 for byplanforudszetningerne 2025+ og 2025++.°

Beregningerne for linjefgring 1 viser en besparelse i stgrrelsesorden 0,2 mia. kr. ved at anlaegge
metrolinjen i 2030 i stedet for 2025. Dette baseres dog pa at udbygningstakten, dvs. antallet af
boliger og arbejdspladser fastholdes, selvom metroen ikke ibrugtages fgr 2030. Dertil kommer,
at veerdien af grundsalget kan blive pavirket af en senere ibrugtagning af metroen som fglge af
at tilbuddet om hgjklasset kollektiv trafik ikke er tilgeengeligt fra 2025 til 2030. Derudover
forventes der at veere flere naboer til byggepladserne, hvilket kan fordyre anlaegget, jf.
Bekendtggrelse om kompensation, genhusning og overtagelse som fglge af forurening og gener
fra anleegget af Cityringen. Ovenstdende er geeldende for senere ibrugtagning af bade linjefgring
1og?2.

® Metroselskabet vurderer ikke at den — i rapporten i gvrigt - anvendte realrente pa 3 % er realistisk pa kort sigt,
hvorfor realrenten fra 2017 til 2022 er antaget lavere i beregninger for senere ibrugtagning. Dette svarer til at indskud
af restfinansieringsbehov for linjefgringer med senere ibrugtagning fgrst skal falde i 2022. Realrenten pa kort sigt
bliver saerligt relevant nar der sammenlignes mellem kortere tisforskydninger - her 5 ar - af metroanlaeg. Prisniveauet
er —som i rapporten i gvrigt - i 2016-priser.
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Figur 6 - Restfinansieringsbehov ved senere ibrugtagning af linjefgring 1

Linjefgring 1. Syd om Skudehavnen
Forudszetningsgrundlag Ibrugtagning Restfinansiering
2016-priser ar mia. kr.
2025+ 2030 0,6

2025 0,8
2025++ 2030 0,3
2025 0,6

Beregninger for linjefgring 2 viser en besparelse i stgrrelsesorden 0,3 mia. kr. ved at anlaegge

metrolinjen i 2030 i stedet for 2025.

Figur 7 - Restfinansieringsbehov ved senere ibrugtagning af linjefgring 2

Linjef@ring 2. Lille Spgrgsmalstegn Etapeopdelt
Forudszetningsgrundlag Ibrugtagning Restfinansiering
2016-priser Forste Etape Anden Etape mia. kr.
2025+ 2030 2045 1,9

2025 2040 2,1
2025++ 2030 2045 1,5
2025 2040 1,8

8. Fglsomhedsberegninger

De er foretaget en reekke fglsomhedsberegninger, som har til formal at vise, om aendring af
centrale parametre har betydning for de undersggte linjefgringer relativt til hinanden. Det er
saledes ikke de absolutte konsekvenser af fglsomhedsberegningerne, som er relevant.

Konsekvensen af de undersggte felsomhedsberegninger er dels beregnet af Metroselskabet og
dels beregnet i OTM-modellen, jf. kapitel 12.4.

Fglsomhedsberegningerne medfgrer kun sma relative aendringer linjefgringerne i mellem og
pavirker saledes ikke rapportens konklusioner. | forbindelse med udarbejdelse af et
efterfglgende beslutningsgrundlag i form af en udredning, sa kan det veere relevant, at
udarbejde en fglsomhedsberegning, der viser en potentiel konsekvens af at tilfgje busdrift i
Nordhavn.

8.1 Mindre passagervaekst

Der er gennemfgrt en fglsomhedsberegning, der viser effekten af, at antallet af merpastigere i
metrosystemet bliver 20 % lavere end beregnet i passagerprognoserne. Dette kunne fx vaere en
konsekvens af supplerende kollektiv trafik i Nordhavn. Dette medfgrer lavere
nettodriftsindtaegter og dermed et hgjere restfinansieringsbehov. Idet passagertallene er
forholdsvis ens for de undersggte linjefgringer, sa har en 20 % lavere passagervaekst en ensartet
effekt pa restfinansieringen for de undersggte linjefgringer. Det bliver saledes for alle
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linjefgringer 0,2 — 0,3 mia. kr. dyrere, jf. figur 7 og 8 i kapitel 12.4. Dette pavirker ikke de
indbyrdes relative finansieringsbehov linjefgringerne imellem.

8.2 Realrente pa 4 %

En hgjere realrente medfgrer at nutidsvaerdien fremtidige nettodriftsindteegter bliver mindre
hvilket medfgrer et stgrre restfinansieringsbehov. For de linjefgringer, hvor en etapeopdeling er
mulig, bliver nutidsvaerdien af den senere anleegsudgift mindre, hvilket medfgrer et mindre
restfinansieringsbehov. For alle linjefgringer medfgrer en hgjere realrente et hgjere
restfinansieringsbehov, safremt anlaegget ikke etapeopdeles. Restfinansieringsbehovet bliver op
til 0,3 mia. st@rre og stigningen er stgrst for de kortere linjefgringer (1, 6, 7 og 8), som har hgjest
nettodriftsoverskud.

Effekten pa linjefgringer, der etapeopdeles, er mindre og medfgrer for de linjefgringer, hvor en
betydelig del af anleegsomkostningen kan anlaegges senere, at restfinansieringsbehovet falder
op til 0,2 mia. kr.

Samlet er effekten af en hgjere realrente pa restfinansieringsbehovet begranset og indenfor +/-
0,3 mia. kr. for alle undersggte linjefgringer, hvorfor den relative betydning vurderes begraenset.

8.3 Overordnet forudsaetningsgrundlag

De to forskellige forudsaetningsgrundlag 2025+ og 2025++ angiver i sig selv en
felsomhedsberegning, idet der kun i grundlaget 2025++ er beboere og arbejdspladser pa de ydre
holme, som er betjent af linjefgringerne 3, 4, 5 og 8. Safremt byudviklingen i 2055 ikke svarer til
forudsaetningsgrundlaget 2025++, sa vil der veere én eller flere metrostationer placeret i
omrader med et meget lavt passagergrundlag.

Svarer den realiserede byudvikling i 2055 til forudssetningsgrundlaget 2025+, sa vurderes kun
linjefgringerne 1,2,6, 7 og 9 at veere relevante at anlaegge, idet der for de linjefgringer ikke vil
veere stationer uden passageropland.

8.4 Fuld udnyttelse af takststigningsloftet frem til 2040

| de anvendte forudsatningsgrundlag antages en fuld udnyttelse af takststigningsloftet frem til
2025 og at taksterne i den kollektive trafik herefter fastholdes i faste priser. | dette
felsomhedsscenarie er antaget en fuld udnyttelse af takstloftet frem til 2040 og dermed en real
stigning i taksterne i den kollektive trafik fra 2025 til 2040. Fglsomhedsberegningen er
gennemfgrt for forudsaetningsgrundlaget 2025++. Dette vil medfgre feerre merpastigere i
metroen og et lavere restfinansieringsbehov. Faldet er pa et ensartet niveau for alle de
undersggte linjefgringer, svarende til mellem 27.300 og 29.500 fzerre pastigere per
hverdagsdggn i hele metrosystemet, hvorfor dette ikke vurderes at ville fa indflydelse pa
vurdering af linjefgringerne relativt til hinanden.

8.5 Z£ndret fordeling af bolig/arbejdspladser og beboersammensaetning

Der er foretaget en fglsomhedsberegning, hvor antallet af boligkvadratmeter er opjusteret med
1/3 og arbejdspladser er nedjusteret tilsvarende. Dertil er den sociogkonomiske
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sammensatning af beboerne justeret, sa det svarer til sammensaetningen pa @sterbro i dag. |
forudsaetningsgrundlaget 2025+ og 2025++ er anvendt en sammensaetning der svarer til hele
Kgbenhavn. Fglsomhedsberegningen er gennemfgrt for forudsaetningsgrundlaget 2025++.
Zndringen giver en ensartet stigning pa mellem 3.700 og 4.700 pastigere i metrosystemet per
hverdagsdggn. Dette vurderes ikke at ville fa indflydelse pa vurdering af linjefgringerne relativt
til hinanden.

9. Tidsplan

Der er udarbejdet to tidsplaner for arbejdet efterfglgende denne screening. De to tidsplaner
baseres pa linjefgring 1. Syd om Skudehavnen og tidsplanernes sammensatning er afhaengig af
om ar for ibrugtagning skal vaere 2024/2025 eller 2030

Ibrugtagning 2025 - Idriftseettelse minimum 1 ar efter metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen:.
Der er forudsat en miniudredning, som danner grundlag for beslutning. Der er ikke behov for
anlaegslov, da det nuvaerende lovgrundlag er deekkende. En eventuel forsinkelse af
containerterminalrydning indtil 1-1% ar vurderes at kunne Igses pa flere mader. Tidsplanen er
robust med de givne forudsaetninger.

Tidsplan Nordavn 11

2025

Idriftseettelse 2024/25

Kommissorium for udredning

Udredning af endelig financiering

Principaftale

KPT med VVM-redeggrelse

Lokalplaner

Geotekniske undersggelser

Ledningsomlaegninger/arkaeologi

Réadgiverudbud

Udbudsprojektering

Udbud, PQ og kontrahering

Ejergodkendelse fgr anleegsstart

Containerterminal remmet

Anlaeg viadukter og stationer

M&E og aptering

Spor og jernbanesystemer

System integration

Prgvedrift

Ibrugtagning

Samlet anlaegstid 4 ar +

Ibrugtagning 2030: Der er forudsat en standardudredning, som fglge af 4 ars udvikling
efterfglgende denne screeningsraport. Der er ikke behov for anlaegslov, da det nuvaerende
lovgrundlag er deekkende. Rgmning af containerterminalen er ikke tidskritisk. En eventuel
forsinkelse af containerterminalrydning indtil 1-1% ar vurderes at kunne Igses pa flere mader.
Tidsplanen er robust med de givne forudsaetninger.
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Tidsplan Nordavn Il 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Idriftseettelse 2030 12341234123412341|2|341234123412341234123412341234123412341234
Afslutning af screeningsundersggelse

Kommissorium for udredning

Udredning af endelig financiering

Principaftale

KPT med VVM-redeggrelse

Lokalplaner

Geotekniske undersggelser

Ledningsomlagninger/arkaologi

Radgiverudbud

Udbudsprojektering

Udbud, PQ og kontrahering

Ejergodkendelse fgr anlaegsstart

Containerterminal rgmmet .

Anlaeg viadukter og stationer

M&E og aptering

Spor og jernbanesystemer

System integration

Prgvedrift

Ibrugtagning Samlet anlaegstid 4% ar +

10. Perspektivering

Der er et begraenset videreudbygningspotentiale i de undersggte linjefgringer. Dette skyldes
placeringen af Nordhavn, hvor omkredsning af vand ggr viderefgrsel uforholdsmaessig dyr som
felge af afstand til andre omrader med boliger og arbejdspladser. To af de undersggte
linjefgringer er dertil loop-lgsninger, som ikke rummer muligheder for viderefgrsel.

Arbejdsgruppen har identificeret en mulig viderefgrsel af metroen til Hellerup station, hvilket pa
sigt kan vaere relevant for linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn, se figur 6. En sadan viderefgrsel vil
sikre bedre forbindelse — gennem lavere rejsetid - mellem Nordhavn og Nordsjlland, idet
Kystbanen og S-banen til Holte/Hillergd standser pa Hellerup. Ligeledes vil rejsetiden fra
Nordhavn til Ringbanens stationer forbedres. En viderefgrsel vil ogsa kunne betjene omrader i
Hellerup, herunder omradet omkring Eksperimentarium og derved tilbyde hgjklasset kollektiv
trafikbetjening.

Den kan anlaegges som en boret tunnel fra Nordhavn til Hellerup, men kan ogsa anlaegges som
en bro med frihgjde pa 25 meter mellem Fiskerikaj og stationen ved Experimentarium og en
boret tunnel herefter. Umiddelbart vurderes anlaegsomkostningen ikke veere vaesentligt
forskellig de to Igsninger i mellem.
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Figur 6 - Teknisk illustration af mulig viderefgrsel af Linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn mod Hellerup
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11. Konklusion

11.1 Samlet gennemgang af fordele og ulemper ved de undersggte
linjefgringer

For hver linjefgring er undersggt en reekke forhold, som tilsammen ggr det muligt at vurdere
linjefgringerne relativt til hinanden. | skemaet herunder er der tildelt en vaerdi mellem 1 og 5 for
hvert forhold til hver linjefgring. Fx har linjefgring 1. Syd om Skudehavnen faet vaerdien 5 i
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restfinansiering, da denne har relativt lav restfinansieringsbehov.10 Der er sammen med den
tildelte veerdi tilfgjet en nuance af grgn farve, saledes at en mere grgn celle illustrerer en hgjere
veerdi.

Figur 8 - Oversigt over fordele og ulemper ved linjefgringer
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Relevant for 2025+ 5 5 1 1 1 5 5 5
Passagertal - 2025+ 1 5 - - - 1 3 - 3
Passagertal - 2025++ 1 5 3 3 4 1 3 3 4
Dzekningsgrad 2 5 3 5 5 2 B] B] 5
Restfinansiering - 2025+ 5 3 - - - 5 4 2
Restfinansiering - 2025++ 5 3 4 2 1 5 4 4 2
Betjening af Krydstogtterminal 5 5 5 5 5 1 1 1 5
Overensstemmelse med Strukturplanen 5 5 5 5 5 1 3 3 5

Relevant for 2025+ angiver om linjefgringen vil vaere relevant at anlaegge, safremt det er
forudsaetningsgrundlaget 2025+, som realiseres i ar 2055. Linjefgringerne 3-5 og 8 vil have
stationer i omrader uden boliger eller arbejdspladser, hvorfor de ikke vurderes relevante at
anlaegge i dette tilfelde.

Passagertal 2025+ angiver — for de linjefgringer, som er relevante at anleegge med
forudsaetningsgrundlaget 2025+ — hvor hgjt passagertal som forventes. Pointtildeling afspejler
en opdeling i fem lige store intervaller mellem det laveste og hgjeste passagertal i denne
kategori. Se kapitel 6.1 for en oversigt over antal merpastigere i metrosystemet og kapitel 12.5
for yderligere om tildeling af point.

Passagertal 2025++ angiver for alle linjefgringer hvor hgjt passagertal som forventes med
forudseetningsgrundlaget 2025++. Pointtildeling afspejler en opdeling i fem lige store intervaller
mellem det laveste og hgjeste passagertal i denne kategori. Se kapitel 6.1 for en oversigt over
antal merpastigere i metrosystemet og kapitel 12.5 for yderligere om tildeling af point.

Daekningsgrad angiver, hvor stor en del af Nordhavn som bliver stationsnaert med den
undersggte linjefgring. Point er tildelt ud fra en vurdering af hver enkelt linjefgring. Der er en
sammenhang mellem antallet af stationer og daekningsgraden. Daekningsgraden afspejler ogsa

10 De tildelte vaerdier er ordinale, dvs. at de angiver en rangering, hvor 5 er bedre end 4, som er bedre end 3 osv. Det
betyder ikke at 4 er dobbelt sa god som 2 og derfor er det ikke meningsfyldt at beregne et gennemsnitligt antal point
eller at summere pointtal for hver enkelt linjefgring.Dertil kommer at hver forhold formentligt vaegtes forskelligt.
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den potentielle vaerdistigning, som grundene i Nordhavn vil opna, af at vaere stationsnaere.
Dette forhold er ikke kvantificeret eller indeholdt i beregning af restfinansieringsbehovet.

Restfinansiering — 2025+ angiver — for de linjefgringer som er relevante at anlagge med
forudsaetningsgrundlaget 2025+ — hvor stort restfinansieringsbehovet vil vaere. Her er tildelt
point baseret pa en restfinansiering ved etapeopdelt anlaeg, hvor dette er muligt, samt en
anlaegsreserve pa 50 %. Etapeopdelt anlaeg har for alle linjefgringer, hvor dette er relevant, et
lavere restfinansieringsbehov, hvorfor denne mulighed er mere attraktiv og derfor medtaget i
oversigtsskemaet. Pointtildeling afspejler en opdeling i fem lige store intervaller mellem det
laveste og hgjeste restfinansieringsbehov i denne kategori. Et lavere restfinansieringsbehov
giver en hgjere pointtildeling. Se kapitel 7.2 for en oversigt over restfinansieringsbehovet og
kapitel 12.5 for yderligere om tildeling af point.

Restfinansiering — 2025++ angiver hvor stort restfinansieringsbehovet vil veere for alle
linjefgringer med forudsaetningsgrundlaget 2025++. Her er tildelt point baseret pa en
restfinansiering ved etapeopdelt anlaeg, hvor dette er muligt, samt en anlaegsreserve pa 50 %.
Etapeopdelt anlaeg har for alle linjefgringer, hvor dette er relevant, et lavere
restfinansieringsbehov, hvorfor denne mulighed er mere attraktiv og derfor medtaget i
oversigtsskemaet. Pointtildeling afspejler en opdeling i fem lige store intervaller mellem det
laveste og hgjeste restfinansieringsbehov i denne kategori. Et lavere restfinansieringsbehov
giver en hgjere pointtildeling. Se kapitel 7.2 for en oversigt over restfinansieringsbehovet og
kapitel 12.5 for yderligere om tildeling af point.

Betjening af krydstogtterminal angiver om linjefgringen betjener krydstogtterminalen. Se kapitel
4.4 for en gennemgang af betydningen af dette. Her er tildelt veerdien 5 safremt linjefgringen
medfgrer at indgangen til krydstogtterminalen bliver stationsnzer.

Overensstemmelse med Strukturplanen angiver om linjefgringen kan opfylde de byplanmassige
overvejeler og beslutninger som hidtil er blevet truffet for udviklingen af Nordhavn.

11.2 Vurdering af linjefgringerne

Der er umiddelbart linjefgringer som — baseret pa vurderinger i skemaet ovenfor — er mere
attraktive i forhold til andre linjefgringer, idet de pa alle undersggte forhold er tildelt samme og
i mindst ét tilfeelde et hgjere antal point. De er benaevnt herunder

Linjefgring 1 Syd om Skudehavnen er mere attraktiv end linjefgring 6 Nord om Skudehavnen,
idet de begge har samme antal point i de undersggte forhold udover de to forhold "Betjening af
krydstogtterminalen” og "Overensstemmelse med Strukturplanen”, hvor Linjefgring 1 er mere
attraktiv.

Linjefgring 7 Kort I-lgsning er mere attraktiv end linjefgring 8 Lang I-Igsning, idet de begge har
samme antal point i de undersggte forhold udover “Relevant for 2025+". De to linjefgringer har
saledes omtrentligt samme passagertal og restfinansieringsbehov, men linjefgring 8 vil — safremt
forudseetningsgrundlaget 2025+ realiseres — betjene et omrade uden boliger og arbejdspladser.
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Linjefgring 2 Lille Spgrgsmalstegn er mere attraktiv end linjefgringerne 4. Y-Igsning, 5. Stort
loop og 9. Lille Loop. Ingen af linjefgringerne 4,5 og 9 er relevante med forudsatningsgrundlaget
2025+, hvorfor linjefgring 2 her er mere attraktiv. Men ogsa safremt forudsaetningsgrundlaget
2025++ realiseres, sa har linjefgring 2 et hgjere passagertal og et lavt restfinansieringsbehov. For
kategorierne "Daekningsgrad”, "Betjening af krydstogtterminal” og "Overholdelse af
Strukturplanen”, er linjefgring 2 vurderet mindst lige sa hgjt som de gvrige linjefgringer.

Linjefgring 2 er ikke entydigt mere attraktiv end linjefgring 3. Stort Spgrgsmalstegn, idet
restfinansieringsbehovet med byplanforudsaetninger 2025++ her er lavere. For alle gvrige
forhold er linjefgring 2 vurderet mere eller klart mere attraktiv end linjefgring 3.

Det er derfor linjefgringerne 1,2 og 7, som ud fra en samlet vurdering er de mest attraktive. De
gvrige undersggte linjefgringer er mindre attraktive end mindst én af de tre. Linjefgring 1 kan
anlaegges som en indledende etape i anlaegget af linjefgring 2. Derfor er det ikke relevant at
vurdere disse to linjefgringer ift. hinanden.

Vurderes linjefgring 2 i forhold til linjefgring 7, sa har linjefgring 2 hgjere passagertal med begge
forudseetningsgrundlag 2025+ og 2025++ og en hgjere daekningsgrad af Nordhavn. Tilsvarende
betjener linjefgring 2 krydstogtterminalen, hvilket linjefgring 7 ikke g@r, og linjefgring 2 har en
maksimal score pa overholdelse af Strukturplanen. Linjefgring 7 har derimod en lavere
restfinansiering for bade 2025+ og 2025++. Hertil skal det bemaerkes, at linjefgring 1 har et
lavere restfinansieringsbehov end linjefgring 7, hvorfor der er en indbygget gkonomisk
sikkerhed — og dermed mindre risiko ved at anlaegge linjefgring 2 etapeopdelt. Etapeopdelt
anlaeg har en indbygget sikkerhed og dermed mindre risiko, idet en senere etape vil kunne
udskydes/fremskyndes eller justeres.

Linjefgring 1 og 2 er vurderet mest attraktive og linjefgring 2 kan vaere en fortsaettelse af
linjefgring 1. Det anbefales, at der traeffes beslutning om, i det videre arbejde at udarbejde
beslutningsgrundlag om et anlaeg af linjefgring 1. Syd om Skudehavnen, samt at der
administrativt arbejdes videre med et efterfglgende anlaeg af linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn.
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12. Bilag

12.1 (Bilag) Arbejdsprogram for Nordhavn Il
Formal og baggrund

Den fortsatte byudvikling af Nordhavn sker i samspil med udbygningen af den hgjklassede
kollektive trafik i omradet. Dette arbejde skal sgge at belyse hvilke mulige udbygninger af en
metroforlaengelse, som er relevante at undersgge naermere med henblik pa at treeffe beslutning
om en fastlaeggelse af den fortsatte udbygning.

Arbejdet skal beskrive mulige linjefgringer og stationsplaceringer i Nordhavn efterfglgende
stationen Orientkaj. Linjefgringer og stationsplaceringer kvalificeres af passagerprognoser og
finansieringsbehov.

Arbejdet udfgres pa screeningsniveau og pataenkes saledes at danne grundlag for en
efterfglgende beslutning om naermere undersggelser.

Indhold og opgaver

Fgrste del af arbejdet bliver at identificere relevante linjefgringer og stationsplaceringer som
skal undersgges. Linjefgringerne vedrgrer bade hvad der kan vaere relevant at anleegge i en
forste etape og mulige efterfglgende fortsaettelser af linjefgringen. Skitser til mulige
linjefgringer og stationsplaceringer og deres fortszettelser er illustreret i vedhaeftede

bilaget “Nordhavn Il — Skitser til Linjefgringer”.

Anlaegsoverslag for hver linjefgring estimeres pa baggrund af enhedspriser og med
udgangspunkt i driftskoncept estimeres pa samme vis driftsudgifter. | forbindelse med
estimering af anlaegsudgifter skal gkonomiske konsekvenser ved etapevis udbygning af
metrostrakninger i Nordhavnen belyses.

Passagerprognoser og gvrige trafikale effekter beregnes for hver linjefgring og valgte
driftskoncepter i to prognose ar, fx drene 2025, 2040. De baseres pa samme forudsatninger
som er i feerd med at blive fastlagt i arbejdet med Nordhavnstunnellen, hvorfor den praecise
fastlaeggelse forudsaetninger afventer dette. Efterfglgende belyses finansieringsbehov for hver
af linjefgringerne.

| analysen inddrages stationsnaerhed og udviklingstakt af byudviklingsomraderne i vurdering af
Igsningerne. Ligeledes sgges belyst hvilke perspektiver som hver af de undersggte linjefgring
hhv. dbner for og ikke giver mulighed for. Det kunne for eksempel vaere i relation til en
viderefgrsel mod Hellerup st.

Resultater praesenteres som et forholdsvis teknisk notat med letlaeselig angivelse af fordele og
ulemper ved de mulige linjefgringer og det tilhgrende driftskoncept.
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Der kan traeffes beslutning om at udarbejde fglsomhedsberegninger for passagerprognoser
baseret pa eendrede centrale parametre, fx byplanforudsatningerne. Derved kan skabes et
billede af den usikkerhed som knytter sig til prognoserne.

Tidsplan

Arbejdet er igangsat primo oktober og forventes afsluttet medio december. Der forventes
afholdt 3-4 mgder i arbejdsgruppen i perioden og 1 mgde i styregruppen.

Styregruppe og arbejdsgruppe

Styregruppen bestar af repraesentanter pa direktgr eller chefniveau fra Kgbenhavns Kommune,
By & Havn I/S og Metroselskabet I/S og hvert selskab udpeger egne deltagere i arbejdsgruppen.
Metroselskabet I/S er sekretariat og udfgrer projektledelsen pa opgaven.
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12.2 (Bilag) Byplanforudszetninger og stationsophaeng

Byplanforudsaetninger angiver det prognosticerede antal arbejdspladser og beboere pa hver
holm/trafikzone for byplanforudsaetningerne 2025, 2025+ og 2025++. Dette er helt centrale
forudsaetninger for trafikmodelberegningerne i OTM-modellen. Bemazerk at de i kapitel 3.3

omtalte 40.000 i 2025++ arbejdspladser og boliger er eksklusive holmene 1,2 og 4.

Befolkning
Trafikzoner By&Havn holme 2025 2025+ 2025++
53 1 427 427 427
54 3 2.975 3.300 3.300
54 3* 0 0
819 2 9 0 0
820 4 0 0 0
821 5 702 650 650
822 6 702 650 650
Indre Nordhavn 4.815 5.027 5.027
823 7 0 240 240
824 8 0 1.800 1.800
825 9 458 600 600
826 10 1.652 6.800 6.800
827 11 0 3.400 3.400
828 12 0 7.400 7.400
829 13 0 0 0
830 17 0 4.600 4.600
831 16 0 4.800 4.800
832 15 0 0 2.880
833 14 0 0 2.880
834 18 0 0 0
Ydre Nordhavn 2.110 29.640 35.400
Nordhavn | alt 6.925 34.667 40.427
Arbejdspladser
Trafikzoner By&Havn holme 2025 2025+ 2025++
53 1 2.467 4.968 4.968
54 3 5.974 5.100 5.100
54 3* 1.840 1.840
819 2 2.939 2.939 2.939
820 4 580 580 580
821 5 359 1.300 1.300
822 6 186 1.300 1.300
Indre Nordhavn 12.505 18.027 18.027
823 7 2.277 3.380 3.380
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824 8 698 3.600 3.600
825 9 651 1.200 1.200
826 10 1.334 4.400 4.400
827 11 162 6.000 6.000
828 12 0 2.800 2.800
829 13 0 0 0
830 17 105 800 800
831 16 315 2.800 2.800
832 15 0 0 2.740
833 14 0 0 2.740
834 18 0 0 0
Ydre Nordhavn 5.542 24.980 30.460
Nordhavn | alt 18.047 43.007 48.487

Stationsophaeng

Stationsophaeng angiver den gennemsnitlige afstand fra en zone/holm til naermeste

metrostation og medvirker derigennem i de gennemfgrte trafikmodelberegninger i OTM-

modellen til at beregne antal pastigere i metroen for hver undersggt linjefgring.

Figur 7 - Linjefgring 1. Syd om Skudehavnen
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igur 12 - Nord om Skudehavnen
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12.3 (Bilag) Forskellige driftskoncepter ved looplgsninger
Metro til Nordhavn etape 2,

Beslutning i 2010 om trafikeringsprincip for loop’et

Forhistorie

Tanken om en metrolinje til byudviklingsomradet i Nordhavn blev fgrste gang praesenteret i
Cityring-udredningen fra 2005. Her forudsattes en selvstaendig sidelinje til Cityringen udgaende
fra @sterport. 1 2009 lavede Kgbenhavns Kommune med bistand fra Metroselskabet en
sammenlignende analyse af 3 alternative Igsninger pa metrobetjening af Nordhavnen:

1. Den navnte selvstaendige sidelinje fra @sterport.
2. En afgrening fra Cityringen pa straeekningen mellem Trianglen og Poul Henningsens Plads.
3. En afgrening fra Cityringen fra et allerede forudsat transversalkammer i Sortedams Sg.

Alle de tre Igsninger havde i Nordhavn en linjefgring midt i byomradet. Nar bade passagertal og
gkonomi blev taget i betragtning fremstod Igsning 3 som den klart bedste.

Efter gennemfgrelsen af en byplankonkurrence blev den fremtidige byplan for Nordhavn
baseret pa vinderprojektet, der var bygget op omkring et grgnt sti- og baneloop med
taetliggende stationer. Malet var at ingen skulle have mere end 5 min ’s gangtid til en station.
Oprindelig var det vist tanken, at der skulle etableres en busvej i loop’et forberedt for senere
anlaeg af en letbane. Efterhanden blev der dog mellem Kgbenhavns Kommune, By og Havn og
Metroselskabet opnaet forstaelse om at baneanlaegget i loop’et skulle veere en metro pa
hgjbane, der via en tunnelstraekning fra Nordhavn station skulle tilsluttes Cityringen som
forudsat i ovennaevnte lgsning 3.

Trafikeringsprincip

Loop-lgsningen var saledes en bunden forudsatning, da trafikeringsprincippet for
metrobetjeningen af Nordhavn blev fastlagt i forbindelse med en stgrre trafikanalyse for
Nordhavn gennemfgrt af Kebenhavns Kommune og By og Havn i arene 2009-2010. Analysen
blev gennemfgrt med bistand af By og Havns radgivere, Metroselskabet og fsa
trafikmodelarbejdet af Tetraplan. Trafikmodelanalyserne er sammenfattet i Tetraplans

notater “Trafikanalyse Nordhavn, Trafikmodelberegninger for 7 udbygningsscenarier”

og "Trafikanalyse Nordhavn, Beregningsforudsaetninger”. | Metroselskabets arkiv kan kun findes
rev 0 af disse notater maerket “Udkast”. De er dateret hhv den 11.03.2010 og 23.02.2010. Det er
disse udkast, der er anvendt i det fglgende.

Fire forskellige trafikeringsprincipper og tilhgrende sporanlaeg blev undersggt, se fig 1-fig 4.
Figurerne er gentegnet, da de oprindelige figurer i de foreliggende fotokopier var sveert laeselige.
Samtidigt er stationsnavnene a&ndret til de nu anvendte.
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Fig 1 En-vejs loop’et udggr det simpleste trafikeringsprincip og er samtidigt det billigste at
anleegge. Alle M4-tog gennemkgrer loop’et mod uret ad den enkeltsporede hgjbanestraekning.
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Fig 2 Gl. Scenarie 7, to- vejs loop’et. Hvert andet M4-tog, benaevnt M4a gennemkgrer det

dobbeltsporede loop mod uret (r@gd streg) og hvert andet M4-tog, benaevnt M4b gennemkgrer
loop’et med uret (bla streg).
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Fig 3 Gl. Scenarie 8. To-vejs loop. Alle M4- tog gennemkgrer det dobbeltsporede loop mod uret
(rad streg). Med uret kgrer en lokal metrolinje, M5, til og fra Nordhavn st (blg streg). Vendingen
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forudsaetter et vendesporskammer vest for Nordhavn st. | forhold gl. scenarie 7 er der ekstra

anleegsomkostninger til det neevnte vendesporskammer samt til 2 ekstra tog til M5.
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Fig 4 Gl. Scenarie 9. To-vejs loop. Alle M4- tog karer til og fra v/Fiskerikaj ad vestgrenen (rad
streg), medens en lokal metrolinje, M5, kgrer til og fra v/Fiskerikaj ad @st grenen fra Nordhavn st
(bld streg). Vendingen forudseetter et vendesporskammer vest for Nordhavn st. | forhold gl.
scenarie 7 er der ekstra anleegsomkostninger til det naevnte vendesporskammer samt til 2 ekstra
tog.

Kgreplaner og bruttorejsetider

Kgreplaner blev opstillet for de tre gl. scenarier, se tabel 1-5. Kgreplanerne stemmer ikke
fuldsteendigt med de senere opstillede, da der den gang blev anvendt et andet
k@retidsberegningsveerktgj. Desuden er linjefgringen for loop’et senest justeret lidt og der er
indfgjet en yderligere station, v/Oceankaj i den nordvestlige del af loop’et.

Endvidere er for hvert af de fire gl. scenarier beregnet bruttorejsetider fra den i loop’et mest
problematiske station, v/Levantkaj til @sterport. Bruttorejsetiderne, der er inkl gennemsnitlig
ventetid men uden OTM-modellens “skiftestraf”, er beregnet for myldretid og aftentimerne, se
tabel 6 og 7.

Myldretid Aften

Antal Antal
Linje tog/time/retning | Togafstand (min) tog/time/retning Togafstand (min)
M4 18 3,3 10 6
M4a 9 6,7 5 12
M4b 9 6,7 5 12
M5 18 3,3 10 6

Tabel 1 Antal tog/time/retning og togafstand (min) myldretid og aften.

Envejs loop

M4

@sterport 0
Nordhavn 2,6
Orientkaj 4,1
v/Levantkaj 5,7
v/Krydstogtkaj 7
v/Nordstrand 8,9
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v/Fiskerikaj 10,5
v/Baltikakaj 11,6
Orientkaj 13
Nordhavn 14,1
@sterport 16,9

Tabel 2 M4-togene fra Sydhavnen og City k@rer altid mod uret rundt | loop’et, der anlaegges

enkeltsporet.

Gl. scenarie 7

M4a M4b

@sterport 0 @sterport 0
Nordhavn 2,6 Nordhavn 2,6
Orientkaj 4,1 Orientkaj 4,1
v/Levantkaj 5,7 v/Baltikakaj 5,4
v/Krydstogtkaj 7 v/Fiskerikaj 6,6
v/Nordstrand 8,9 v/Nordstrand 8,1
v/Fiskerikaj 10,5 v/Krydstogtkaj 10
v/Baltikakaj 11,6 v/Levantkaj 11,4
Orientkaj 13 Orientkaj 13
Nordhavn 14,1 Nordhavn 14,1
@sterport 16,9 @sterport 16,9

Tabel 3 M4-togene fra Sydhavnen og City kgrer skiftevis med og mod uret rundt | loop’et. De
betegnes henholdsvis M4a og M4b.

Gl.scenarie 8

M4 M5
@sterport 0 (Vendespor) 0
Nordhavn 2,6 Nordhavn 1,3
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Orientkaj 4,1 Orientkaj 2,9
v/Levantkaj 5,7 v/Baltikakaj 41
v/Krydstogtkaj 7 v/Fiskerikaj 5,9
v/Nordstrand 8,9 v/Nordstrand 6,8
v/Fiskerikaj 10,5 v/Krydstogtkaj 8,7
v/Baltikakaj 11,6 v/Levantkaj 10,1
Orientkaj 13 Orientkaj 11,7
Nordhavn 14,1 Nordhavn 12,8
@sterport 16,9 (Vendespor) 13,7

Tabel 4 M4-togene fra Sydhavnen og City kgrer altid mod uret rundt | loop’et. Der indsaettes en

lokal linje M5, der karer med uret i loop’et til og fra Nordhavn st. Vendingen sker i et

vendesporskammer vest for Nordhavn st.

Gl.

scenarie 9

M4 M5

@sterport 0 (Vendespor) 0

Nordhavn 2,6 Nordhavn 1,3

Orientkaj 4,1 Orientkaj 2,9

v/Baltikakaj 5,4 v/Levantkaj 4,4

v/Fiskerikaj 6,2 v/Krydstogtkaj 5,8
v/Nordstrand 7,7
v/Fiskerikaj 8,9
v/Fiskerikaj 0
v/Nordstrand 1,6

v/Fiskerikaj 0 v/Krydstogtkaj 3,6

v/Baltikakaj 1,1 v/Levantkaj 49
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Orientkaj 2,5 Orientkaj 6,6
Nordhavn 3,6 Nordhavn 7,7
@sterport 6,4 (Vendespor) 8,6

Tabel 5 M4-togene fra Sydhavnen og City karer altid ad den vestlige gren til og fra v/Fiskerikayj.
Der indsaettes en lokal linje M5, der karer mellem Nordhavn st og v/Fiskerikaj ad den @stlige gren.
Bdde M4 og M5 har endestation pd v/Fiskerikaj, hvor de vender ved perron. Lokale rejsende
mellem de to grene kan skifte hen over perron paG v/Fiskerikaj. M5 har endvidere endestation pd
Nordhavn st. Vendingen her sker i et vendesporskammer vest for Nordhavn st.

Bruttorejsetid v/Levantkaj-@sterport

myldretid (min)

Gl. Gl. Gl. scenarie
Envejs loop | scenarie 7 | scenarie8 | 9

Middelventetid v/Levantkaj 1,7 3,3 1,7 1,7
v/Levantkaj-Nordhavn 8,4 2,7 2,7 2,8
Middelventetid Nordhavn 0 0 1,7 1,7
Nordhavn-@sterport 2,8 2,8 2,8 2,8
lalt 12,9 8,8 8,9 9
Antal omstigninger 0 0 1 1
Alternativ rejserute (min)
Middelventetid v/Levantkaj 3,3 1,7
v/Levantkaj-Nordhavn 8,4 8,4
Middelventetid Nordhavn 0 0
Nordhavn-@sterport 2,8 2,8
I alt 14,5 12,9
Antal omstigninger 0 0

Tabel 6 Sammenligning af bruttorejsetid v/Levantkaj-@sterport | myldretiden.

Bruttorejsetid v/Levantkaj-@sterport

aften (min)
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Gl. Gl. Gl. scenarie
Envejs loop | scenarie 7 | scenarie8 |9

Middelventetid v/Levantkaj 3 6 3 3
v/Levantkaj-Nordhavn 8,4 2,7 2,7 2,8
Middelventetid Nordhavn 0 0 3 3
Nordhavn-@sterport 2,8 2,8 2,8 2,8
| alt 14,2 11,5 11,5 11,6
Antal omstigninger 0 0 1 1
Alternativ rejserute (min)
Middelventetid v/Levantkaj 6 3
v/Levantkaj-Nordhavn 8,4 8,4
Middelventetid Nordhavn 0 0
Nordhavn-@sterport 2,8 2,8
lalt 17,2 14,2
Antal omstigninger 0 0

Tabel 7 Sammenligning af bruttorejsetid v/Levantkaj-@sterport | aftentimerne.

Pa basis af primaert nedenstaende 4 kvalitative argumenter blev énvejs loop’et fravalgt.
Argumenterne er ikke klart nedfzeldet i materiale som Metroselskabet rader over, men kan efter
hukommelsen formuleres saledes:

e Leengere bruttorejsetider end i gl. scenarierne 7-9 enten til eller fra specielt de to
neermeste stationer i loop’et, v/Levantkaj og v/Baltikakaj, se tabel 7.

e Enkeltsporet betyder, at der ikke kan etableres regelmaessig natdrift pa hverdage, da
natdriften pa hverdage normalt foregar skiftevis i det ene af de to spor, medens det
andet spor er speerret for at tillade renholdelses- og vedligeholdelsesaktiviteter.

e Enkeltsporet betyder, at der ved driftsuregelsmaessigheder hyppigere ma anvendes
ngdbusser, da shuttledrift i nabosporet ikke er mulig.

e Enkeltsporet betyder, at det ikke er muligt at gennemfgre en etapevis udbygning nord
for Orientkaj. Hele loop’et skal ngdvendigvis anlaegges og ibrugtages samtidigt.

Gl. scenarie 8 og 9 har fglgende tilfelles set i forhold til gl. scenarie 7:
e |kke ubetydelige merudgifter til to ekstra tog og et vendesporskammer vest for

Nordhavn st, der pga det teet bebyggede omrade antageligt ma udfgres ved en
minemetode.
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e Ekstra omstigning = lavere komfort for en betydelig del af passagererne.

Passagerprognoser

Det besluttedes kun at beregne passagerprognoser for gl. scenarie 7 og 9, idet gl. scenarie 8 og 9
antoges at ligge taet pa hinanden.

| tabel 8 og 9 ses hovedresultaterne fra passagerprognoseberegningerne.

Gl. scenarie | Gl. scenarie

7 9
@sterport-Nordhavn 51.270 28.630
Nordhavn-Orientkaj 55.520 52.540
Orientkaj-v/Baltikakaj 28.120 18.050
v/Baltikakaj-v/Fiskerikaj 22.240 10.860
v/Fiskerikaj-v/Nordstrand 16.350 4.410
v/Nordstrand-v/Krydstogtkaj 780 9.430
v/Krydstogtkaj-v/Levantkaj 12.090 20.140
v/Levantkaj-Orientkaj 19.960 27.590

Tabel 8 Passagerer pr hverdagsdggn, begge retninger samlet. Envejs loop og gl. scenarie 8 er

ikke beregnet.

Gl. scenarie | Gl. scenarie

7 9

Lokale Lokale Interne

pastigere pastigere metro-

omstigere

Orientkaj 4,142 4,113 2.898
v/Baltikakaj 3.179 3.455
v/Fiskerikaj 3.657 3.985 4.096
v/Nordstrand 7.949 6.536
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v/Krydstogtkaj 6.077 5.692

v/Levantkaj 4,520 4218

I alt 29.524 27.999 6.994

Tabel 9 Péstigere pr hverdagsd@gn. Envejs loop og gl. scenarie 8 er ikke beregnet. Bemaerk at ca
25 % af passagerne i gl. scenarie 9 pangdes en ekstra omstigning mellem to metrotog, godt nok
ved samme perron.

Af specielt tabel 9 ses at scenarie 7 tiltraekker lidt flere passagerer end gl. scenarie 9. Da gl.
scenarie 9 endvidere resulterer i ikke ubetydelige merudgifter i forhold til scenarie 7 og da ca 25 %
af passagerne i gl. scenarie 9 pangdes en ekstra omstigning mellem to metrotog, godt nok bare

pa samme perron, faldt det endelige valg pa Igsningen i gl. scenarie 7.

12.4 (Bilag) Restfinansieringsbehov med hgjere realrente og andre

folsomhedsberegninger

Figur 7 og 8 viser oversigt over restfinansieringsbehov ved 20 % feerre merpastigere.
Felsomhedsberegningen viser en ensartet afvigelse for alle linjefgringer pa 0,2-0,3 mia. kr. ogsa
nar der ses pa etapeopdelt anlaeg.

Bemaerk at beregningerne er foretaget i 2013-priser, mens resten af rapporten er opdateret til
2016-priser. Dette har ikke betydning for resultaterne, idet det for fglsomhedsberegningerne er
de relative sendringer som er relevante.

Figur 9 - Fglsomhedsberegning: 20 % faerre passagerer

Restfinansieringsbehov Restfinansiering inkl. 50 % reserve
2013-priser 2025+ 2025++
mia. kr. mia. kr.
1|Syd om Skudehavnen 1,0 0,8
2|Lille Spgrgsmalstegn 2,7 2,5
3|Stort Sp@rgsmalstegn - 1,8
4|Y-lgsning - 3,1
5|Stort Loop 4,3 4,0
6|Nord om Skudehavnen 0,8 0,7
7|Kort I-lgsning 1,6 1,3
8|Lang I-lgsning - 1,5
9|Lille Loop 3,5 3,3
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Figur 10 - Fglsomhedsberegning: 20 % faerre passagerer - Etapeopdelt anlaeg

Restfinansieringsbehov
2013-priser

Restfinansiering inkl. 50 % reserve

2025+

2025++

mia. kr.

mia. kr.

1
2
3
4
5|Stort Loop
6
7
8
9

Syd om Skudehavnen
Lille Spgrgsmalstegn
Stort Spgrgsmalstegn
Y-lgsning

Nord om Skudehavnen
Kort I-lgsning
Lang I-Igsning

Lille Loop

1,0
2,3
3,5
0,8
1,6

2,9

0,8
2,0
1,6
2,5
3,1
0,7
1,3
1,5
2,6

Felsomhedsberegning med hgjere realrente viser i figur 9 en stgrre restfinansiering pa 0,1-0,3

mia. kr., hvilket vil sige et ensartet niveau.

Ved etapeopdelt anlaeg varierer det mere. For de linjefgringer som har mindst

restfinansieringsbehov stiger dette med op til 0,3 mia. kr. Fgr linjefgringer med stgrst

restfinansieringsbehov falder dette med op til 0,2 mia. kr. Afvigelsen er derfor inden for +/- 0,3

mia.

kr.

Figure 11 - Fglsomhedsberegning: 4 % realrente

Restfinansieringsbehov
2013-priser

Restfinansiering inkl. 50 % reserve

2025+

2025++

mia. kr.

mia. kr.

O 00N O U D W N =

Syd om Skudehavnen
Lille Spgrgsmalstegn
Stort Spgrgsmalstegn
Y-lgsning

Stort Loop

Nord om Skudehavnen
Kort I-Igsning

Lang I-Igsning

Lille Loop

1,0
2,6

4,2
0,8
1,5

3,4

0,8
2,4
1,7
3,0
3,9
0,7
1,3
1,5
3,2
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Figure 12 - Fglsomhedsberegning: 4 % realrente - Etapeopdelt anlaeg

Restfinansieringsbehov Restfinansiering inkl. 50 % reserve
2013-priser 2025+ 2025++
mia. kr. mia. kr.
1|Syd om Skudehavnen 1,0 0,8
2|Lille Spgrgsmalstegn 2,1 1,9
3|Stort Sp@rgsmalstegn - 1,5
4]Y-lgsning - 2,3
5|Stort Loop 3,0 2,8
6|Nord om Skudehavnen 0,8 0,7
7|Kort I-lgsning 1,5 1,3
8|Lang I-I@sning - 1,5
9|Lille Loop 2,6 2,4

12.5 (Bilag) Baggrund for tildeling af point i konkluderende kapitel
Tildeling af point for hvert forhold til hver linjefgring er sket ved enten en beregning, vurdering

eller konstatering. Herunder gennemgas — med eksempler — hvorledes point er tildelt for hvert
forhold:

Relevant for 2025+ angiver om linjefgringen vil vaere relevant at anlaegge, safremt det er
forudsaetningsgrundlaget 2025+, som realiseres i ar 2055. Linjefgringerne 3-5 og 8 vil have
stationer i omrader uden boliger eller arbejdspladser, hvorfor de ikke vurderes relevante at
anlaegge i dette tilfelde.

Der er tildelt 5 point for linjefgringer, som er relevante for forudsaetningsgrundlaget 2025+ og 1
point for linjefgringer, der ikke er relevante for forudsaetningsgrundlaget 2025+

Som eksempel har linjefgring 7. Kort I-lgsning derfor modtaget 5 point og linjefgring 8. Lang |-
Igsning har modtaget 1-point, da sidstnvaente betjener holme, som ikke har forudsat
arbejdspladser/beboere i forudsaetningsgrundlaget 2025+

Passagertal 2025+ angiver — for de linjefgringer, som er relevante at anleegge med
forudsaetningsgrundlaget 2025+ — hvor hgjt passagertal som forventes. Pointtildeling afspejler
en opdeling i fem lige store intervaller mellem det laveste og hgjeste passagertal i denne
kategori.

Point er tildelt ud fra princip om at hgjeste passagertal for 2025+ tildeles maksimalt antal point,
dvs. 5, og mindste passagertal tildeles mindste antal point, dvs. 1. Spandet her imellem er
inddelt i 5 lige store intervaller, som afggr hvilket pointtal de gvrige linjefgringer tildeles. Der er
kun givet point til linjefgringer som er relevante for 2025+.

Herunder er passagertal og teerskelvaerdi angivet. Linjefgring 1. Syd om Skudehavnen far derfor
1 point og 9. Lille Loop far 3 point.
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Passagertal -

2025+
1|Syd om Skudehavnen 8,1 Interval Pointskala
2|Lille Spgrgsmalstegn 9,8 8,1-8,4 1
3|Stort Spgrgsmalstegn - 8,4-8,8 2
4lY-lgsning - 8,8-9,1 3
5|Stort Loop 8,5 9,1-9,5 4
6|Nord om Skudehavnen 8,3 9,5-9,8 5
7]Kort I-lgsning 9,0
8|Lang I-Igsning -
9|Lille Loop 9,0

Passagertal 2025++ angiver for alle linjefgringer hvor hgjt passagertal som forventes med
forudsaetningsgrundlaget 2025++. Pointtildeling afspejler en opdeling i fem lige store intervaller
mellem det laveste og hgjeste passagertal i denne kategori.

Point er tildelt ud fra princip om at hgjeste passagertal for 2025++ tildeles maksimalt antal point,
dvs. 5, og mindste passagertal tildeles mindste antal point, dvs. 1. Spandet her imellem er
inddelt i 5 lige store intervaller, som afggr hvilket pointtal de gvrige linjefgringer tildeles. Der er
kun givet point til alle linjefgringer.

Herunder er passagertal og taerskelveerdi angivet. Linjefgring 3. Stort Spgrgsmalstegn far derfor
3 point og 9. Lille Loop far 4 point.

Passagertal -

2025++
1]Syd om Skudehavnen 9,7 Interval Pointskala
2|Lille Spgrgsmalstegn 12,4 9,7-10,2 1
3|Stort Spgrgsmalstegn 11,1 10,2-10,8 2
4lY-lgsning 11,2 10,8-11,3 3
5|Stort Loop 11,6 11,3-11,8 4
6|Nord om Skudehavnen 9,8 11,8-12,4 5
7|Kort I-I@sning 11,2
8|Lang I-lgsning 11,3
9|Lille Loop 11,5
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Dakningsgrad angiver, hvor stor en del af Nordhavn, som bliver stationsnaert med den
undersggte linjefgring. Point er tildelt ud fra en vurdering af hver enkelt linjefgring.

Restfinansiering — 2025+ angiver — for de linjefgringer som er relevante at anleegge med
forudsaetningsgrundlaget 2025+ — hvor stort restfinansieringsbehovet vil vaere. Her er tildelt
point baseret pa en restfinansiering ved etapeopdelt anlaeg, hvor dette er muligt, samt en
anlaegsreserve pa 50 %. Etapeopdelt anlaeg har for alle linjefgringer, hvor dette er relevant, et
lavere restfinansieringsbehov, hvorfor denne mulighed er mere attraktiv og derfor medtaget i
oversigtsskemaet. Pointtildeling afspejler en opdeling i fem lige store intervaller mellem det
laveste og hgjeste restfinansieringsbehov i denne kategori. Et lavere restfinansieringsbehov
giver en hgjere pointtildeling. Der er kun givet point til linjefgringer som er relevante for 2025+.

Herunder er restfinansiering og taerskelvaerdi angivet. Linjefgring 6. Nord om Skudehavnen far
derfor 5 point og 2. Lille Spgrgsmalstegn far 3 point.

Restfinansiering

- 2025+

Etapeopdelt

anlzeg
1| Syd om Skudehavnen 0,8 Interval Pointskala
2 [ Lille Spgrgsmalstegn 2,1 0,6-1,2 5
3 [ Stort Spgrgsmalstegn - 1,2-1,7 4
4| Y-lgsning - 1,7-2,3 3
5| Stort Loop 3,4 2,3-2,8 2
6 | Nord om Skudehavnen 0,7 2,8-3,4 1
7 | Kort I-l@sning 1,4
8| Lang I-lgsning -
9| Lille Loop 2,7

Restfinansiering — 2025++ angiver hvor stort restfinansieringsbehovet vil vaere for alle
linjefgringer med forudsaetningsgrundlaget 2025++. Her er tildelt point baseret pa en
restfinansiering ved etapeopdelt anlaeg, hvor dette er muligt, samt en anlaegsreserve pa 50 %.
Etapeopdelt anlaeg har for alle linjefgringer, hvor dette er relevant, et lavere
restfinansieringsbehov, hvorfor denne mulighed er mere attraktiv og derfor medtaget i
oversigtsskemaet. Pointtildeling afspejler en opdeling i fem lige store intervaller mellem det
laveste og hgjeste restfinansieringsbehov i denne kategori. Et lavere restfinansieringsbehov
giver en hgjere pointtildeling. Der er kun givet point til linjefgringer som er relevante for 2025+.

Herunder er restfinansiering og taerskelvaerdi angivet. Linjefgring 6. Nord om Skudehavnen far
derfor 5 point og 2. Lille Loop far 2 point.
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- 2025++

1]Syd om Skudehavnen 0,6 Interval Pointskala
2|Lille Sp@rgsmalstegn 1,8 0,4-1,0 5
3|Stort Spgrgsmalstegn 1,4 1,0-1,5 4
4]Y-1gsning 2,2 1,5-2,0 3
5|Stort Loop 3,0 2,0-2,5 2
6|Nord om Skudehavnen 0,4 2,5-3,0 1
7]Kort I-lgsning 1,1

8|Lang I-lgsning 1,3

9|Lille Loop 2,4

Betjening af krydstogtterminal angiver om linjefgringen betjener krydstogtterminalen. Her er
tildelt vaerdien 5 safremt linjefgringen medfgrer at indgangen til krydstogtterminalen bliver
stationsnaer, dvs. kommer til at ligge indenfor 600 meter og vaerdien 1 safremt indgangen ikke
bliver stationsneer.

Overensstemmelse med Strukturplanen angiver om linjefgringen kan opfylde de
byplanmaessige overvejelser og beslutninger som hidtil er blevet truffet for udviklingen af
Nordhavn. Her er for hver enkelt linjefgring vurderet i hvilken grad den harmonerer med
strukturplanen. Linjefgringer der passer godt med Strukturplanen har faet tildelt 5 point, hvilket
for eksempel geelder for 2. Lille Spgrgsmalstegn, mens linjefgring 7. Kort I-Igsning passer mindre
godt og derfor har faet tildelt 3 point.

12.6 (Bilag) Store linjefgringskort og tilhgrende nggletal/resultater

Her fglger store linjefgringskort og tilhgrende nggletal og resultater til hver linjefgring
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Linjefgring 1. Syd om Skudehavnen

B B = Muliglgsning for Nordhavnstunnel
——

W Cityring
Nordhavn - Etape 1
D Nordhavn—Syd om Skudehavnen

Antal stationer 2
linjefgring (meter) 1408
Antal tog 2
Afstand mellem to tog i samme retning

myldretid (sek) 185

uden for myldretid (sek) 278
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.) 1,4
Driftsudgifter arligt 26
Merpastigere Mio. arligt)

2025+ 8,1

2025++ 9,7
Nettodriftsindteegter (mio. kr. arligt)

2025+ 78

2025++ 98
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)

2025+ 0,8

2025++ 0,6
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)

2025+ 0,8

2025++ 0,6
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Linjefgring 2. Lille Spgrgsmalstegn

= Mulig lesning for Nordhavnstunnel
[ Cityring

Nordhavn - Etape 1
D N\ordhavn—Syd om Skudehavnen
Nordhavn —Lille Spgrgsmalstegn

Antal stationer 4
linjefgring (meter) 2925
Antal tog 4
Afstand mellem to tog i samme retning

myldretid (sek) 185

uden for myldretid (sek) 278
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.) 2,8
Driftsudgifter arligt 53
Merpastigere Mio. arligt)

2025+ 9,8

2025++ 12,4
Nettodriftsindtaegter (mio. kr. arligt)

2025+ 78

2025++ 109
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)

2025+ 2,6

2025++ 2,2
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)

2025+ 2,1

2025++ 1,8
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Stort Sp@rgsmalstegn

TEGNDISSORUNDLAG,
WOCE TRLVEEBRAGT

Linjefgring 3.

Antal stationer
linjefgring (meter)
Antal tog
Afstand mellem to tog i samme retning
myldretid (sek)
uden for myldretid (sek)
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.)
Driftsudgifter arligt
Merpastigere Mio. arligt)
2025+
2025++
Nettodriftsindtaegter (mio. kr. arligt)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)
2025+
2025++

2391

185
278
2,2

41

104

16

14

B B B Muliglgsningfor Nordhavnstunnel

" Cityring

Nordhavn - Etape 1
D Nordhavn—Syd om Skudehavnen
IS Nordhavn—Stort Spergsmalstegn
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Linjefring 4. Y-lgsning

\

Antal stationer
linjefgring (meter)
Antal tog
Afstand mellem to tog i samme retning
myldretid (sek)
uden for myldretid (sek)
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.)
Driftsudgifter arligt
Merpastigere Mio. arligt)
2025+
2025++
Nettodriftsindtaegter (mio. kr. arligt)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)
2025+
2025++

3639

370
555
3,3

52

96

2,9

2,2

B B = Muliglgsningfor Nordhavnstunnel
e Cityring

Nordhavn - Etape 1
IS Nordhavn—Syd om Skudehavnen
mmmp Nordhavn-—Y-lgsning
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Linjefgring 5. Stort Loop

e g - M B B Mulig lgsning for Nordhavnstunnel
e Cityring
Nordhavn - Etape 1
I Nordhavn—Syd om Skudehavnen
IS Nordhavn—StortLoop

Antal stationer 6
linjefgring (meter) 4896
Antal tog 3
Afstand mellem to tog i samme retning

myldretid (sek) 370

uden for myldretid (sek) 555
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.) 4,2
Driftsudgifter arligt 63
Merpastigere Mio. arligt)

2025+ 8,5

2025++ 11,6
Nettodriftsindtaegter (mio. kr. arligt)

2025+ 54

2025++ 92
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)

2025+ 4,3

2025++ 3,9
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)

2025+ 3,4

2025++ 3,0
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Antal stationer
linjefgring (meter)
Antal tog
Afstand mellem to tog i samme retning
myldretid (sek)
uden for myldretid (sek)
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.)
Driftsudgifter arligt
Merpastigere Mio. arligt)
2025+
2025++
Nettodriftsindteegter (mio. kr. arligt)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)
2025+
2025++

1129

185
278
1,2

25

8,3
9,8

81
100

0,7
0,4

0,7
0,4

B B B Muliglgsningfor Nordhavnstunnel
e Cityring

Nordhavn - Etape 1
e Nordhavn—Nord om Skudehavnen
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Linjef@ring 7. Kort I-lgsning

B B = Muliglgsning for Nordhavnstunnel
e Cityring

Nordhavn - Etape 1
"% Nordhavn—Kort I-lgsning

Antal stationer 3
linjefgring (meter) 1702
Antal tog 3
Afstand mellem to tog i samme retning

myldretid (sek) 185

uden for myldretid (sek) 278
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.) 1,8
Driftsudgifter arligt 37
Merpastigere Mio. arligt)

2025+ 9,0

2025++ 11,2
Nettodriftsindteegter (mio. kr. arligt)

2025+ 80

2025++ 107
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)

2025+ 1,4

2025++ 1,1
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)

2025+ 1,4

2025++ 1,1
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Antal stationer
linjefgring (meter)
Antal tog
Afstand mellem to tog i samme retning
myldretid (sek)
uden for myldretid (sek)
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.)
Driftsudgifter arligt
Merpastigere Mio. arligt)
2025+
2025++
Nettodriftsindteegter (mio. kr. arligt)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)
2025+
2025++

2006

185
278
2,0

39

11,3

107

13

13

u = Mulig lesning for Nordhavnstunnel
e Cityring

Nordhavn - Etape 1
I Nordhavn-—Lang |-lgsning

29. marts 2016




Linjefgring 9. Lille Loop

\_

Antal stationer
linjefgring (meter)
Antal tog
Afstand mellem to tog i samme retning
myldretid (sek)
uden for myldretid (sek)
Anlaegspris inkl. 50 % reserve (mia. kr.)
Driftsudgifter arligt
Merpastigere Mio. arligt)
2025+
2025++
Nettodriftsindtaegter (mio. kr. arligt)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov (mia. kr.)
2025+
2025++
Restfinansieringsbehov ved etapeopdelt anlaeg (mia. kr.)
2025+
2025++

4060

370
555
3,5
54

9,0
11,5

68
97

3,4
3,1

2,7
2,4

B B = Muliglgsning for Nordhavnstunnel
e Cityring

Nordhavn - Etape 1
I Nordhavn—Syd om Skudehavnen
Nordhavn—Lille Loop

29. marts 2016




