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Sammenfatning

1. Sammenfatning

I 2012 blev der foretaget ca. 295 mio. rejser med den kollektive trafik i hovedstads-
omréadet. En stor del af rejserne involverer et eller flere skift og en stor del af disse
bliver i dag foretaget pé de to store centrale knudepunkter Kebenhavns Hovedbane-
gérd og Nerreport. Mange tager til disse knudepunkter, men kun ca. 30 pct. af de
togrejsende til Kgbenhavn har slutdestination i Indre By.

Rejsemulighederne i Storkebenhavn vil séledes kunne forbedres for mange passage-
rer ved at udvikle flere knudepunkter uden for den Indre By.

Samtidig vil en udbygning af flere strategiske knudepunkter bidrage til udviklingen
af et mere robust kollektivt net, da der vil veere flere alternative rejsemuligheder for
den enkelte passager f.eks. i tilfzlde af nedbrud.

Et knudepunkt er karakteriseret ved flere forbindelser med en hgj frekvens. Ny Elle-
bjerg og Glostrup vil, pa grund af deres placering og nuverende og kommende for-
bindelser, have et stort potentiale i at blive centrale knudepunkter for et stort antal
passagerer, hvilket analyseres i denne rapport.

Analysen er pa screeningsniveau, og er et overordnet strategisk bud pa fremtidige
udbygninger af den kollektive trafik i hovedstadsomradet.

Med udgangspunkt i kriterierne flere passagerer, kortere rejsetider og et mere ro-
bust kollektivt trafiknet, undersgges hvilke investeringer i nye togsystemer, stands-
ningsmenstre samt metro- og letbaneudbygninger, der skal til for at udvikle Ny El-
lebjerg og Glostrup.

Analysen viser, at etablering af et nyt togsystem, hvor der keres tog mellem Roskilde
og Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup samt indferes stop med en raekke regional- og
fjerntog i Ny Ellebjerg og Glostrup, er et meget attraktivt projekt i forhold til oven-
neevnte kriterier.

Etablering af en afgrening fra Metrocityringen til Ny Ellebjerg vil ligeledes tiltraekke
mange passagerer, men de positive effekter af metroafgreningen skal sammenholdes
med de hgje anleegsomkostninger forbundet med projektet.

Analysen viser desuden, at en letbanebetjening fra Ny Ellebjerg til Glostrup og fra
Norrebro til Gladsaxe/Husum ikke vil have markante effekter i Ny Ellebjerg og Glos-
trup i forhold til kriterierne. Andre letbanelinjer og evt. andre linjeforinger end de
valgte, vil dog muligvis kunne give andre resultater, hvilket det kan veere relevant at
arbejde videre med i en anden sammenhzang.

Hvis der indferes et nyt togsystem mellem Roskilde og Kgbenhavns Lufthavn, Ka-
strup samt stop med en raekke regional- og fjerntog i Ny Ellebjerg og Glostrup kan
der opnas en samlet rejsetidsbesparelse pa 1,8 mio. timer arligt og en veekst i kollek-
tive trafikture pa 0,5 mio. arligt. Det vil desuden bidrage til den kollektive trafiks ro-
busthed med en aflastning af Nerreport station og Kebenhavn H med henholdsvis 7
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pct. og 13 pct. faerre pastigninger, og med flere mulige rejseruter for passagererne
ved driftsforstyrrelser.

De mulige nye togsystemer samt metro- og letbaneudbygninger er illustreret i figur
1.1

Figur 1.1 | Eksisterende og mulige fremtidige betjeningssystemer for tog, metro og
letbane i Kgbenhavn
Gladsaxe Trafikplads_e="

Eksisterende linje

== Eksisterende eller vedtaget metro

= \/edtaget letbane

e Mulig ny linje

= === Mulig metro

= === Mulig letbane 0 2km T

For at kunne etablere dette nye togsystem skal der pé det foreliggende grundlag in-
vesteres i anleg for i alt 950 mio. kr. (2013-priser inkl. 50 pct. tilleeg) pa Ny Elle-
bjerg, Glostrup og Qrestad station. Pa Ny Ellebjerg skal der etableres en niveaufri
krydsning, en sékaldt flyover, s& tog mellem Kebenhavns Lufthavn, Kastrup og Vi-
gerslev kan krydse den nye bane Kogbenhavn - Ringsted. Der skal desuden etableres
nye perroner og elevatorer mv. pa Ny Ellebjerg. Det vil derudover veere nadvendigt
med kapacitetsudvidelse af perronanleeg pé Glostrup og Orestad station. I analysen
er desuden forudsat en kapacitetsudvidelse ved Kabenhavns Lufthavn, Kastrup, som
ikke er medregnet i anlegsomkostningerne.



Der er udarbejdet en samfundsgkonomisk screening, som viser, at det nye togsystem
giver et afkast pa 17,7 pct. og har en nettonutidsveerdi pa 5,2 mia. kr., hvilket er i den
meget hgje ende.

I den samfundsgkonomiske screening er der desuden foretaget en beregning af en
variant af togsystemet, hvor der ikke stoppes pa Glostrup station med tog fra det nye
togsystem. Denne variant af togsystemet giver et samfundsgkonomisk afkast pa 21,4
pct. og en nettonutidsverdi pé 4,9 mia. kr. Den lidt hgjere forrentning af varianten
skyldes primaert, at anleegsomkostningerne er lavere, da der ikke investeres i anleg
pé Glostrup station i dette scenarie.

Stop i Glostrup giver mulighed for omstigning fra fjern- og regionaltog til letbanen i
Ring 3.

Det er primaert de meget store tidsgevinster i den kollektive transport, hvilket vil si-
ge den sparede rejsetid for passagererne, der er arsag til den meget positive sam-
fundsgkonomi for det nye togsystem.

Det bemaerkes afslutningsvist, at rapporten er blevet udarbejdet for aftalen om Tog-
fonden DK blev indgaet mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Enhedslisten den
14. januar 2014.

Sammenfatning | 7



8 . | Ny Ellebjerg og Glostrup som trafikale knudepunkter

2. Baggrund og formal

2.1. Baggrund

I transportaftalen af 12. juni 2012 om Bedre og billigere kollektiv trafik mellem rege-
ringen (Socialdemokraterne, Socialistisk Folkeparti og Radikale Venstre), Dansk
Folkeparti og Enhedslisten fremgér det, at "Parterne er enige om at afsaette 5 mio.
kr. til en analyse af et sammenhangende kollektivt trafiknet i hovedstadsomréidet
med fokus pa nye trafikknudepunkter samt en analyse af mulige metro- og letbane-
udbygninger.

Beliggenheden af Ny Ellebjerg station og Glostrup station gor det oplagt, at de ud-
vikles til fremtidige centrale knudepunkter for den kollektive trafik i Kebenhavn.”

Parallelt med narvarende analyse er der saledes gennemfort en udredning af en
metroafgrening fra Cityringen til Ny Ellebjerg (Sydhavnsmetro). Udredningen blev
offentliggjort den 12. juni 2013.

Ud af de 5 mio. kr. er 1¥2 mio. kr. afsat til analysen om sammenhaengende kollektiv
net i hovedstadsomradet. Analysen er pa screeningsniveau, og den er et overordnet
strategisk bud pa fremtidige udbygninger af den kollektive trafik i hovedstadsomra-
det. Anleegsoverslagene i screeningen er, for langt de fleste projekter, inklusiv 50
pct. tilleeg jf. ny anleegsbudgettering.

Analysen er blevet til i et samarbejde mellem Transportministeriet, Banedanmark,
Trafikstyrelsen, Metroselskabet og Kabenhavns Kommune. Derudover har en rakke
konsulenter leveret centrale bidrag til rapporten.

2.2. Formal

Med udgangspunkt i hvilke udbygningerne og investeringerne der sikrer flere passa-
gerer, kortere rejsetider og et mere robust kollektivt net, er forméalet med analysen at
kortleegge og beskrive potentialerne ved at udvikle Glostrup og Ny Ellebjerg som
knudepunkter og belyse mulige metro- og letbaneudbygninger.

Toget har i dag en hgj markedsandel pa de lange rejser til Indre By, men kun 30 pct.
af de togrejsende til Kgbenhavn har destination i Indre By. Langt hovedparten af de
togrejsende har séledes destination uden for Indre By. En stor del af disse rejsende
vil fa kortere rejsetid, hvis man veelger at kere direkte tog til Amager eller at standse
flere tog pa Ny Ellebjerg med mulighed for skift mellem Re-tog og S-tog.



Figur 2.1 | Rejsestrgmme til/fra Kebenhavn
Rejsestrgamme til Kgbenhavn
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Figur 2.1: Kgbenhavn (Kebenhavns, Frederiksberg, Tarnby og Drager Kommuner), Indre By (omra-

Centrale og sydlige
dele af Amager

det inden for sgerne), Brokvartererne (Jsterbro, Norrebro, Frederiksberg @st, Vesterbro/Sydhavn,
Amagerbro), den vestlige del af Kebenhavn (Nordvest, Vanlgse/Brgnshgj, Valby), den centrale og
sydlige del af Amager (Amager syd for Amagerbro inkl. Tarnby og Drager).

Kilde: Transportvaneundersggelsen

Potentialet er ganske stort. Som det fremgér af figur 2.1 foretages der omkring
160.000 rejser om dagen (sum af begge veje) med bil og tog mellem Kgbenhavn og
omrader uden for Hovedstadsomradet. Rejserne fordeler sig i Kebenhavn med
33.000 (20 pct.) til Indre By, 62.000 (39 pct.) til Brokvartererne, 36.000 (22 pct.) til
de vestlige dele af Kebenhavn og 30.000 (19 pct.) til den centrale og sydlige del af
Amager, herunder Orestad og Lufthavnen.

Analysen afdekker de trafikale muligheder ved at skabe et knudepunkt i Glostrup,
hvor mange passagerer vil fa gleede af Letbanen i Ring 3, der forventes at dbne i
2020. Det giver nye muligheder for udvikling af Glostrup som knudepunkt, herun-
der standsningsmuligheder for regionaltog pa Glostrup station og etablering af let-
bane mellem Ring 3 og Ny Ellebjerg.

Analysen afdeekker ligeledes de trafikale muligheder ved at skabe et nyt knudepunkt
i Ny Ellebjerg. I forbindelse med etableringen af Kebenhavn-Ringsted projektet er
der mulighed for, at fjern- og regionaltogene standser ved Ny Ellebjerg, hvor passa-

Baggrund og formal | 0.
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gererne blandt andet kan foretage omstigning til S-toget, som béde korer til Kage og
Hillergd via Kgbenhavn H og til Negrrebro station og Hellerup ad Ringbanen.

Derudover undersgges de nuvarende og fremtidige trafikale muligheder for Ny El-
lebjerg. Der opstilles forskellige trafikale scenarier som fx perroner pa @resundsba-
nen, automatisk S-tog og metrostation (over og under jorden).

Som beskrevet i nedenstdende pégér flere forskellige analyse- og udredningsarbej-
der, som kan fa indflydelse pa udviklingen af et ssmmenhangende kollektivt net.
Nervarende analyse inddrager derfor og drager nytte af den viden, der er opnéet i
forbindelse med de relaterede strategiske analysearbejder. Analysen bidrager desu-
den til at skabe overblik og sikre, at de forskellige projekter muligger en fremtidig
udvikling af et ssmmenhangende kollektivt net i hovedstadsomradet.

2.3. Gennemforte og igangvarende analyser

En raekke afsluttede eller igangvaerende analyser danner baggrund for neervarende
analyse af et sammenhangende kollektiv net i hovedstadsomradet eller er en del af
analysens scenarier. I det falgende beskrives disse afsluttede og igangvaerende ana-
lyser med fokus pa deres betydning for, samt hvordan de adskiller sig fra, naervae-
rende analyse.

Udbygning af den kollektive trafik i Kebenhavn (KIK)

Kebenhavns Kommune har i maj 2012 undersogt de langsigtede muligheder for at
udbygge den kollektive trafik i hovedstadsomradet i takt med, at antallet af indbyg-
gere og arbejdspladser stiger. Analysen beskriver saledes ssmmenhangen mellem
byveekst og en trinvis udbygning af den kollektive trafik frem mod &r 2040.

Det konkluderes, at afgreninger fra Cityringen til byudviklingsomraderne i Nord-
havn og Ny Ellebjerg giver det bedste forhold mellem anlaegsinvesteringer og passa-
gertilveekst. Afgreningerne medvirker til at muliggere en stor byveekst med en baere-
dygtig fordeling mellem transportmidler. Det bemzrkes i den sammenhang, at
denne lgsning kan bidrage til at mindske trengsel pa vejene, idet afgreningen til Ny
Ellebjerg kan kobles direkte til det regionale banenet, hvorved en storre del af pend-
lertrafikken flyttes fra bil til tog.

Parallelt med udarbejdelsen af rapporten er der gennemfort et udredningsarbejde
om en afgrening af Metrocityringen gennem byudviklingsomraderne i Kongens Eng-
have og Sydhavnen til det mulige fremtidige knudepunkt i Ny Ellebjerg, jf. afsnit 2.1.
I KIK analyseres to varianter af en afgrening fra Metrocityringen til Ny Ellebjerg.

Analysens resultater er ligesom i neerveerende analyse af et ssmmenheangende kol-
lektiv net i hovedstadsomrédet baseret pa beregninger i OTM-modellen. Der er som
udgangspunkt anvendt de samme forudsaetninger i de to analyser, men i narvaren-
de analyse er der foretaget opdateringer af byplansforudsatninger, skonomiske for-
udsatninger og forudsatninger om infrastrukturen.

@get banebetjening i hovedstadsomradet indenfor Ring 3
I Transportministeriets screening fra januar 2012 underseges en rakke alternative
udbygningsmuligheder af banenettet inden for Ring 3 i hovedstadsomradet. Falles



Baggrund og formal

for alternativerne er, at de sikrer en gget banebetjening indenfor Ring 3, hvilket
medferer, at flere boliger samt arbejds- og studiepladser bliver stationsnaere.

Screeningen danner grundlag for en vurdering af hvilke udbygninger, som er rele-
vante i forhold til at sikre en storre ssammenhzng i det kollektive net.

Screeningens resultater peger pa, at det i forste omgang vil veere fornuftigt at arbej-
de videre med en strategisk udbygning af banenettet med fokus pa mulighederne for
etablering af afgreninger eller forlengelser af de eksisterende straeekninger.

Screeningen viser saledes, at afgreninger af eksisterende straekninger giver flest nye
passagerer per investeret krone i ssmmenligning med effekten af storre udbygninger
af banenettet. Afgreninger fra Cityringen til Nordhavn og Ny Ellebjerg er de investe-
ringer, der giver flest nye péstigere i den kollektive trafik per investeret krone.

Stationskapacitet ved Kebenhavns Hovedbanegard
Trafikstyrelsen har af Transportministeriet faet til opgave at undersoge stationska-
paciteten ved Kgbenhavns Hovedbanegard, mulighederne for at udbygge kapacite-
ten i og omkring hovedbanegarden samt mulighederne for at optimere udnyttelsen
af den eksisterende kapacitet ved forskellige trafikale a&endringer.

Undersggelsen viser, at der er tilstraekkelig kapacitet ved Kebenhavns Hovedbane-
gard. I rapporten konkluderes det desuden, at den ggede kapacitetsefterspargsel,
der opstar som folge af etableringen af allerede vedtagne projekter — isaer den nye
bane mellem Kagbenhavn og Ringsted via Kege — kan handteres alene ved at foretage
optimeringer af den nuvaerende driftstilretteleeggelse. Dertil kommer, at implemen-
teringen af Signalprogrammet vil gge kapaciteten yderligere.

Hvis man gnsker at kore endnu flere tog mod Kebenhavn end de forudsatte, eller
hvis der gnskes et forbedret kvalitetsniveau, kan det blive nedvendigt at udvide ka-
paciteten i fremtiden.

Kapaciteten kan udbygges ved at etablere flere perroner ved den eksisterende Ho-
vedbanegard, hvilket giver mulighed for at kere flere tog til Kebenhavn H., men det-
te er en meget dyr og trafikalt indgribende lgsning.

Trafikstyrelsen har undersogt en reekke alternativer til forggelse af perronkapacite-
ten. En anden mulighed er at udbygge kapaciteten i Kastrup samt forbedre korsels-
mulighederne i Ny Ellebjerg, hvilket ligeledes giver mulighed for at kore flere tog til
Kegbenhavn, dog ikke til Hovedbanegarden, men i stedet til Kebenhavns Lufthavn,
Kastrup udenom Hovedbanegérden. Kapaciteten kan derudover udnyttes bedre ved
driftsoptimeringer eller ved at omlaegge eksisterende fjerntog (Fyn/Jylland) til at
kare direkte til og fra Kebenhavns Lufthavn, Kastrup. En anden mulighed er at und-
lade stop pa Nerreport, hvormed der kan kere flere tog igennem til @sterport.

Den samfundsgkonomisk mest rentable lasning pa en fremtidig aget kapacitetsef-
terspoargsel er at udvikle Ny Ellebjerg som nyt knudepunkt i sammenhaeng med en
udbygning af Kastrup til retningsdrift og kere direkte tog til og fra Kastrup. En ud-
bygning af Ny Ellebjerg som knudepunkt vil bade gore det muligt at kere tog fra
Roskilde og tog fra den nye bane mellem Ringsted og Kebenhavn via Kaege, til Ama-
ger via Ny Ellebjerg. Der er regnet pa fordelagtigheden af at kere til Kastrup med
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stop undervejs i Ny Ellebjerg og Orestad sammenlignet med at kare til Hovedbane-
gérden. Dette vil vaere samfundsgkonomisk fordelagtigt, da der bade spares drifts-
omKkostninger og samlet set opnas en tidsbesparelse for de rejsende.

Efter &bningen af Metrocityringen forbedres de kollektive forbindelser mellem Ho-
vedbanegarden, gvrige dele af centrum og @sterport station i et sidant omfang, at
der ikke er samme passagerservicemassige begrundelse for at viderefare regional-
og fjerntog fra Hovedbanegarden til Norreport og @sterport station. Dette abner for
starre fleksibilitet i planleegningen af regional og fjerntogstrafikken pad Hovedbane-
garden. De gvrige forslag falder negativt ud i et samfundsgkonomisk perspektiv, da
de har hgje anleegsomkostninger, som ikke modsvares af kapacitetsgevinsten, og da
de i forskellig grad medfarer foragede gangveje og dermed tidstab for passagererne.

Det skal bemerkes, at de samfundsgkonomiske beregninger ikke er direkte sam-
menlignelige med nerverende rapport, da der er anvendt en anden metodisk til-
gang og eksempelvis ikke er indlagt stop pa Glostrup station.

Kapacitetsudvidelse pa Oresundsbanen

Som en del af aftalen "En gron transportpolitik” er mulighederne for kapacitetsfor-
ogelse pa Oresundsbanen undersogt med serlig fokus pa kapaciteten for godstog
omkring Kebenhavns Lufthavn, Kastrup. Baggrunden for undersggelsen er, at der
vil veere forhgjet risiko for forsinkelser pa @resundsbanen, nér Femern Balt forbin-
delsen og de tilhgrende danske jernbaneanlag er bygget, da antallet af godstog vil
stige. Kapacitetsudvidelsen ved Kebenhavns Lufthavn, Kastrup er ikke inkluderet i
anlagsoverslagene, men er forudsat i nerverende analyse af et ssmmenhangende
kollektiv net.

Der er arbejdet med to lgsningsmodeller til at gge kapaciteten.

Den forste lasning er at etablere et slusespor til godstog. Slusesporet forbedrer mu-
ligheden for at indflette godstog mod Sverige i den gvrige trafik.

Den anden lasning er at etablere sékaldt retningsdrift. Ved at skabe bedre adgang til
perronerne ved de nuverende godsspor kan perronkapaciteten gges fra 2 til 4 ved
Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup. Dermed kan alle tog fra Kebenhavn — bade godstog
og persontog — fores over den nuvarende station ved Kgbenhavns Lufthavn, Ka-
strup, mens alle tog fra Sverige kan benytte perroner ved de nuvarende godsspor.

For at kunne héndtere stigningen i antallet af godstog, skal kapaciteten udvides fra
13 til 15 tog/time i begge retninger. Som det fremgar af tabel 2.1 nedenfor, vil etable-
ring af retningsdrift give kapacitet til 16 tog, mens etablering af et slusespor giver
kapacitet til 14 tog. Ved etablering af slusespor vil det stadig vaere muligt at udvikle
Ny Ellebjerg som knudepunkt, men det vil ikke veere muligt at kore ligesd mange tog
fra Roskilde til Amager.

De to modellers kapacitet, pris og samfundsgkonomi er skitseret nedenfor i tabel 2.1.

Tabel 2.1 |
Tog pr. Al.mlaegsoverslag Samfundsgko- Samfundseko-
time pr. inkl. 30 pct.

NAB (mio. kr. - nomi global af- nomi national

gransning (in- afgraensning



retning prisniveau tern rente) (intern rente)
2013)
Slusespor* 14 235,0 16,9 pct. 12,4 pct.
Retningsdrift* 16 378,4 10,3 pct. 7,5 pct.

*efter signalprogrammet og med abning i 2020

Udredning om letbane i Ring 3

Formalet med at anlagge en letbane i ring 3 er blandt andet at fremme den kollekti-
ve trafik og @ge fremkommeligheden pé tveers af byfingrene og muliggere ny byud-
vikling langs Ring 3. Det er desuden formélet, at letbanen integreres mest muligt
med eksisterende knudepunkter, heriblandt Glostrup Station, som vil blive betjent
af den kommende letbane. Transportministeren, formanden for Region Hovedsta-
den og 11 borgmestre skrev under pa en felles aftale om at anlaegge letbanen den 19.
juni 2013. Letbanen ventes at &bne omkring 2020.

Letbanen far 27 stationer fordelt pa ca. 27 kilometer bane, og den fulde rute fra Ishgj
til Lundtofte vil kunne tilbagelaegges pa ca. 55 minutter. Letbanen forventes at fa 13-
14 millioner passagerer arligt.

I nerverende analyse af et sammenhangende kollektiv net i hovedstadsomradet er
letbanen forudsat etableret i trafikmodelberegningerne. Der er anvendt samme for-
udsatninger vedr. letbanens linjeforing tilknyttet bustilpasning som i letbaneudred-
ningen.

Udredning af metroafgrening til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Der er gennemfort en udredning af en metroafgrening fra Cityringen til Ny Ellebjerg
(Sydhavnsmetro) jf. afsnit 2.1. Formélene med udredningen af metroafgreningen til
Ny Ellebjerg og nervarende analyse af et sammenhaengende kollektiv net i hoved-
stadsomradet er tat forbundet. Der har derfor veeret lobende koordination under
udarbejdelserne, og der arbejdes ud fra samme data- og forudsatningsgrundlag. I
udredningen analyseres flere lasningsvarianter. Neerverende analyse basseres pé to
af de varianter, én med metro til Ny Ellebjerg med afslutning i terran og én med
metro til Ny Ellebjerg med afslutning i tunnel.

Baggrund og formal | 13.



14. | Ny Ellebjerg og Glostrup som trafikale knudepunkter

3. Scenarietilgang

3.1. Om metoden

Analysen af sammenhangende kollektiv net bygger pa en "trappemodel”, hvor sce-
narie 2 bygger videre pa en af scenarie 1’s delscenarier og si fremdeles. Der bygges
séledes lobende videre p& de mest hensigtsmassige delscenarier i henhold til udveel-
gelseskriterierne.

I analysens farste del sammenlignes med basisscenariet 2025, mens der i anden del
sammenlignes med basisscenariet 2040. Basisscenarierne 2025 og 2040 bygger pé
Kebenhavns Kommunes analyse af en udbygning af den kollektive trafik i Keben-
havn (KIK) jf. afsnit 2.3.1.

Figur 3.1 | Illustration af principper for analysens opbygning (del 1 - 2025)

Scenarie 4
Metro-style
S-tog (4a)
. . Takster
Scenarie 2 Scenarie 3 (4b)
Standsnings-
mgnster
(4c)
Metroafgre-
Scenarie 1 ning Letbane
tunnel (2a) 3)
F& stop Met:]ci):fgre-
(1a) ¥

terraen (2b)

Mange stop
(1b)

Basis 2025 Basis 2025 Basis 2025 Basis 2025 Basis 2025

Analysens fire forste scenarier sammenlignes med basisscenariet 2025. I basissce-
nariet 2025 er inkluderet allerede vedtagne forbedringer af infrastrukturen samt ka-
pacitetsudvidelser pa Glostrup Station og pa @resundsbanen ved Kgbenhavns Luft-
havn, Kastrup.

I scenarie 1 undersoges effekterne af dels at indfere et nyt togsystem, der kerer mel-
lem Roskilde og Lufthavnen via Glostrup og Ny Ellebjerg, og dels at fore visse fjern-
tog over Ny Ellebjerg til Lufthavnen udenom Kebenhavn H og Nerreport. I scenarie
1a "Fa stop” indferes det nye togsystem, mens der i scenarie 1b "Mange stop” udover
det nye togsystem suppleres med flere stop med regional- og fjerntog. Scenarie 2
bygger videre pa det mest hensigtsmaessige af scenarierne 1a og 1b i henhold til ud-
veaelgelseskriterierne.



Scenarietilgang | 15.

I scenarie 2 undersages effekterne af en ny metroafgrening til Ny Ellebjerg med af-
slutning henholdsvis i terreen (scenarie 2a) og i tunnel (scenarie 2b). Scenarie 3 byg-
ger videre pa det mest hensigtsmeessige af scenarierne 2a og 2b i henhold til udvael-
gelseskriterierne.

I scenarie 3 undersoges effekterne af at etablere letbanerne L1 fra Glostrup til Ny El-
lebjerg og L2 fra Gladsaxe trafikplads/Husum st. til Narrebro:. Scenarie 4 bygger vi-
dere pa en vurdering af, hvorvidt disse anlaeg er hensigtsmeessige eller e;j.

I scenarie 4 foretages der tre folsomhedsberegninger pé det samlede valgte scenarie.
Indforelse af metro-style S-bane drift, takstfolsomhed (realprisudvikling) og et e&n-
dret standsningsmenster vurderes at have en indflydelse pa de generelle betingelser
for udviklingen af togdriften - dog uden at bidrage specifikt til en knudepunktsud-
vikling. Disse elementer medtages derfor som falsomhedsberegninger frem for at
udgere enkeltstdende scenarier i analysen.

Figur 3.2 | Illustration af analysens opbygning (del 2 - 2040)

Scenarie 5

Basis 2040 Basis 2040

I basisscenariet 2040 indgar de samme anlegsmessige forudsatninger som i basis-
scenariet 2025 samt et fuldt metro-loop og forleengelse af Nordhavnsvej til Ydre
Nordhavn, da der her er forudsat en betydelig byudvikling. Den samlede byudvikling
er desuden fremskrevet til ar 2040. I scenarie 5 for 2040 undersgges effekten af de
valgte projekter i scenarie 4 samtidig med anleaeg af en yderligere metroforbindelse
over havnen fra Prags Boulevard til Kebenhavn H, der vil aflaste den pa det tids-
punkt mest belastede del af den eksisterende metro.

1 Sidelgbende med udarbejdelsen af naervaerende analyse arbejdes der med letbaneprojekt L2 i Kebenhavns
Kommune. Det endelige projekt vil sandsynligvis afvige fra det anvendte i nervarende analyse.
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1a

1b

2a

2b

Basis 2025

Fa stop

Mange stop

Metroafgrening
(terraen)

Metroafgrening
(tunnel)

Letbane

Folsomhedsberegninger

4a

4b

4¢

Metro-style S-tog

Takster

Standsningsmenster

Langsigtede analyser

5

Basis 2040

Scenarie 2040

over scenarierne og deres indhold

Ny bane Kgbenhavn-Kege-Ringsted, Signalpro-
grammet, Metrocityringen, metroafgrening til
Nordhavnen, gget kapacitet pa @resundsbanen ved
Kegbenhavns Lufthavn, Kastrup 2 og Letbanen i

Ring 3 m.v. Der tages i gvrigt udgangspunkt i
samme forudsatninger som anvendt i udredningen
om Letbane i Ring 3.

Nyt regionaltogssystem mellem Roskilde og luft-
havnen.

Nyt regionaltogssystem mellem Roskilde og luft-
havnen samt en omlagning af en IC-afgang og en
lyntogs-afgang direkte til Kebenhavns Lufthavn,
Kastrup udenom Kgbenhavn H.

Det valgte scenarie 1 samt metroafgrening til Ny
Ellebjerg med afslutning i terraen.

Det valgte scenarie 1 samt metroafgrening til Ny
Ellebjerg med afslutning i tunnel.

Det valgte scenarie 2 samt letbanerne Ny Ellebjerg
- Glostrup og Narrebro st. — Husum Torv/Gladsaxe
Trafikplads.

Det valgte scenarie samt kereplanseksempel med
automatisk S-banedrift.

Det valgte scenarie samt uaendrede kollektive tra-
fiktakster og kerselsomkostninger.

Det valgte scenarie samt faerre region- og fjern-
togsstop ved Ny Ellebjerg og Glostrup som i scena-
rier 1a.

Samme anleegsmaessige forudsetninger som i basis
2025, dog forudsat udbygning af metro og vejnet i
Nordhavnen. Byudvikling fremskrevet til 2040.

Samme forudsaetninger som Basis 2040 samt det
valgte scenarie fremskrevet til 2040 og en kort, af-
lastende metrolinje, M6, over havnesnittet.

2 (get kapacitet p& Oresundsbanen ved Kobenhavns Lufthavn, Kastrup er ikke vedtaget.
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3.2. OTM-modellen

OTM-trafikmodellen eller @restadstrafikmodellen er det bedste eksisterende red-
skab til beregning af trafikale konsekvenser af forskellige infrastrukturprojekter i
hovedstadsomrédet, og den er derfor anvendt i naervaerende analyse. Landstrafik-
modellen, som er under udvikling, er endnu ikke detaljeret nok til at kunne anven-
des i denne type analyse.

Trafikmodelberegningerne er gennemfart med OTM-trafikmodellen version 5.4.,
som daekker hovedstadsomradet (Kebenhavns og Frederiksberg kommuner) samt
de tidligere Kabenhavns, Roskilde og Frederiksborg amter. Modellen beregner tra-
fikken og dens fordeling pa transportmidler og ruter under givne forudsaetninger
vedrgrende dels infrastruktur og trafikbetjening og dels de skonomiske og byplan-
meessige/demografiske forhold i beregningséret.

3.3. Udvealgelseskriterier

Analysens forskellige scenarier vurderes og udvealges pa baggrund af, hvor godt de
preesterer pa folgende parametre i forhold til basisscenariet:

« Antal rejsende i de forskellige kollektive transportformer

« Den samlede rejsetidsbesparelse

« Robusthed

Robusthed er ikke et parameter, der indgar i OTM-trafikmodellen. For at vurdere
robustheden kigges bl.a. pd scenariernes aflastning af eksisterende knudepunkter.

Vurderingen af scenarierne pé disse parametre settes op imod de anlagsinvesterin-
ger, der er ngdvendige for at realisere dem. Pa denne made sammenstilles gevin-
sterne ved scenarierne med de udgifter, der er forbundet med dem.

17.
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4. Anlaegsoverslag

I det folgende beskrives de forskellige anlaeg samt anleegsoverslag, som er ngdvendi-
ge for at realisere de enkelte scenarier.

En forudsatning for at kunne realisere de folgende scenarier er kapacitetsudvidelser
pa Presundsbanen ved Kebenhavns Lufthavn, Kastrup.

I en eventuel efterfalgende fase vil der skulle gennemfares en mere detaljeret kapa-
citets- og regularitetsanalyse for at kunne fastsette det nedvendige infrastrukturbe-
hov helt eksakt.

4.1. Nyt regionaltogssystem

Scenarie Fa stop (1a) og Mange stop (1b) vurderes at kraeve yderligere investeringer i
anleeg pa Ny Ellebjerg station og pa strakningen, som det nye togsystem skal kare
p4, herunder @restad Station. P4 Glostrup station vil der ligeledes vare behov for
yderligere investeringer. I scenarie Fé stop og Mange stop vil det vaere ngdvendigt
med yderligere anlaeg pa Glostrup, for at kunne handtere alle de forudsatte stop med
regional- og fjerntog.

Forskellen pa Fa stop (1a) og Mange stop (1b) er, at der i Mange stop (1a) stopper
flere tog pa Glostrup Station og kerer flere tog over Ny Ellebjerg til Amager. Pa trods
af forskellen i antallet af tog vurderes de ngdvendige anlagsinvesteringer for at
kunne realisere de to scenarier at vare ens.

Derudover vil driftsomkostninger for tog samlet set stige.

Ny Ellebjerg

De ngdvendige anlegsinvesteringer pa Ny Ellebjerg bestar af to elementer:
1) Et nyt perronanleeg og

2) en niveaufri krydsning (*flyover”) vest for Ny Ellebjerg, som reducerer antallet af
konflikter mellem tog fra de forskellige baner.

1) For at kunne stoppe tog pa Ny Ellebjerg, som er pa vej til/fra Amager, skal der
etableres perroner pa Oresundsbanen jf. Figur 4.1. Perronanlagget etableres som
sékaldte sideperroner.
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Figur 4.1 | Eksempel pa en udbygning af Ny Ellebjerg station
W %, _ dez . N

"vendeplads
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Forplads,
2 /Mulig endestatio
for letbane. N
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== nye trapper og elevatorer til Kegebugtbanen === ny perron
mmmmmm=  forlaengelse af regionalsporperron vest | etbaneholdeplads
mmmm——  forlaengelse af eksisterende tunnel

2) Nar den nye bane Kebenhavn—Ringsted &bner, skal tog fra Kebenhavn H og Ke-
benhavns Lufthavn, Kastrup sammenflettes pa Ny Ellebjerg og straks efter udflettes
mod Kege og Roskilde. Tilsvarende gelder for tog, der kerer i modsat retning. Da
togene skal krydse hinanden i niveau, vil togene "kere i vejen for hinanden", hvilket
nedsatter kapaciteten. Hvis man vil kere flere tog fra Roskilde til Amager, er det
derfor nedvendigt at etablere en flyover, sa antallet af konflikter mellem togene re-
duceres. En flyover vil desuden bidrage til at lette vilkérene for afvikling af bane-
godstrafikken.

Flyoveren etableres, sd spor fra Kebenhavns Lufthavn, Kastrup mod Vigerslev kan
krydse den nye bane Kgbenhavn—Ringsted ude af niveau. Lgsningen kraever etable-
ring af to nye spor og en sporbzrende bro vest for stationen (jf. figur 4.2).

S Eksisterende spor
s Eksisterende perron
—

Kobenhavn-Ringsted
Ny linjeforing @resundsbanen

Ny perron
Eksisterende trappe

1 Eksisterende gangtunnel
@ Eksisterende elevator
= Ny trappe
® Ny elevator
4 Ny gangtunnel
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Det vil desuden vare hensigtsmaessigt, men ikke absolut nedvendigt, at forbedre
passagererne adgangsforhold p Nye Ellebjerg station. En sddan opgradering inde-
beerer investeringer i elevatorer, trapper, tagarealer mm.

Det samlede anlaegsoverslag for Ny Ellebjerg er 510 mio. kr. (2013-priser inkl. 50
pct. tilleg). Omkostningerne ved etablering af sideperroner og flyover er 410 mio.
kr., mens der bruges 100 mio. kr. pa gvrige faciliteter som elevatorer, trapper, tag-
arealer mm.

I det folgende gennemgés passagerforhold, trafik og usikkerheder forbundet med
disse anlaeg.

Passagerforhold

For at skabe adgang til de nye sideperroner ved Oresundsbanen forlaenges den eksi-
sterende gangtunnel fra banen mod Kebenhavn til Oresundsbanen.: Derudover for-
leenges den nordliggende perron pa Oresundsbanen siledes, at der bliver adgang til
begge Kage Bugt-banens spor fra de nye perroner.

Trafik

Flyoveren vil ikke kunne afhjzlpe alle konflikter ved Ny Ellebjerg. Eksempelvis vil
den ikke kunne afhjelpe, at godstog fra den nye bane mod Amager korer i vejen for
passagertrafikken, hvilket vil begrense antallet af tog, der kan kere ad denne bane.
Alternativt kan enkelte godstog kere mod Amager ad den gamle bane via flyoveren.

Usikkerheder

Pa grund af de beskedne pladsforhold ved Ny Ellebjerg vil der vaere en relativ stor
gradient pa broen over Kgbenhavn-Ringsted sporene. Undersogelser viser, at det er
muligt at etablere flyoveren med den maksimalt tilladte gradient pa 20 %o.

Hvis det i en senere fase viser sig at veere ngdvendigt med en gradient pa 15,6 %o,
som er gradienten under Storebzlt, vurderes det, at broen skal flyttes ca. 55 m i syd-
vestlig retning. At flytte broen vil kreeve yderligere inddragelse af areal og omleeg-
ning af veje.

Den nordlige af de to nye sideperroner pa @resundsbanen vil blive lidt smal, hvilket
er en potentiel udfordring.

Det skitserede sporlayout begranser kapaciteten i bade normal og uregelmaessig
drift, men pa grund af anleeggets komplicerede karakter og de begransede pladsfor-
hold er det ikke muligt for naerveerende at finde et mere optimalt sporlayout. Dette
arbejde vil skulle udferes i en senere fase. Det vurderes, at der kan findes en fornuf-
tig losning inden for det normalt tilladte pd omradet.

Qrestad station

I dag er der kapacitet til at kere 13 tog i timen per retning pa @resundsbanen. I
fremtiden vil der kunne keore op til 16 tog pé straekningen, hvis Kebenhavns Luft-
havn, Kastrup udbygges som forudsat, jf. afsnit 2.3.4.

3 Det er muligt, at det vil veere nedvendigt med en helt ny omstigningstunnel. Dette vil skulle undersoges i
en senere fase.
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Det vurderes dog ngdvendigt ogsé at udbygge kapaciteten p& Orestads station, hvis
scenarierne Fi stop (1a) og Mange stop (1b) skal kunne realiseres. Stationen forud-
saettes udbygget til to perronspor i hver retning.

En udbygning fra to til fire spor vurderes at vere forholdsvis enkel, da stationsan-
laegget er forberedt til en sddan udbygning. Afstanden fra de to nye spor til de eksi-
sterende brosgjler holdes pé 4 m efter geeldende regler. Eksisterende perroner &n-
dres til @-perroner og udvides i bredden mod de nye spor. Trappeleb til gangbro
(kanalvej) flyttes til midten af de nye @-perroner.

Det samlede anlegsoverslag for Qrestad station er 150 mio. kr. (2013-priser inkl. 50
pct. tillaeg).

I det folgende gennemgés passagerforhold, trafik og usikkerheder forbundet med
dette anleg.

Passagerforhold
Udbygningen vil ikke medfere veesentlige ndringer for passagerer, der benytter
Orestad station.

Trafik
Udbygningen vil medfare, at kapaciteten gges, da togene pé straeekningen vil kunne
kare teettere.

Usikkerhed
Almindelig usikkerhed i forhold til projektets stadie, fase 1 niveau.

Figur 4.3 | Illustration af en udbygning af @restad

- Eksisterende spi
Nyt spor
Perron udvides

Glostrup
For at kunne realisere scenarie Fa stop (1a) og Mange stop (1b) ma kapaciteten pa
Glostrup station udvides til fire perronspor.
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For at opfylde afstandskravene i forhold til boligblokken, som er placeret taet ved
jernbanen, placeres det nye terminalanlag vest for den eksisterende S-bane perron.

Denne placering er desuden hensigtsmessig, da den nye terminal for letbanen pa
Ring 3 anlaegges pa de nuvaerende P-pladser pa nordsiden af S-banen umiddelbart
vest for forpladsen og den nuveerende gangtunnel fra forpladsen til S-togs-perronens
vestlige ende. Gangtunnelen forleenges mod syd under de omlagte regionaltogs- og
fjerntogsspor med adgangsmulighed til og fra de to nye regionaltogs- og fjerntogs-
perroner og en ny forplads syd for stationen. Dermed opnas direkte forbindelse mel-
lem forpladsen i nord, den nye letbaneterminal, S-togsperronen, de to nye regional-
togs- og fjerntogsperroner og en ny forplads i syd. En ny forplads i syd vil desuden
kunne bidrage til en eventuel byudvikling i de gamle godsomrader syd for stationen.

Omkostningerne for udbygning af Glostrup vurderes til i alt 290 mio. kr. (2013-
priser inkl. 50 pct. tilleg).

I det folgende gennemgas passagerforhold, trafik og usikkerheder forbundet med
dette anleeg.

Figur 4.4 | Illustration af en udbygning af Glostrup station

Glostrup Station

s eksisterende tunnel = kommende letbaneholdeplads
mm———  forlzengelse af tunnel = nye perroner til regionaltog
""""""""" bygning nedrives

Passagerforhold

Etableringen af fjerntogsperronerne skal ses i ssammenhang med den kommende
letbane i Ring 3. Der vil vaere gode omstigningsforhold mellem letbane og fjerntog
som folge af den ny, brede gangtunnel. Fra gangtunnellen vil der vare kort giaf-
stand til S-tog, fjerntog og letbane. Som et tilvalg kan der etableres en supplerende
adgangsvej i perronernes vestlige ende.
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Trafik
Udbygningen vil som naevnt medfore, at kapaciteten gges, da togene pé streekningen
vil kunne kore tattere.

Usikkerhed
Der er en usikkerhed i forbindelse med adgangen til godsspor. Der er pa den bag-
grund indlagt en udgift pd 10 mio. kr.

De samlede anlaeegsomkostninger ved at etablere et nyt regionaltogskoncept med an-
leeg pa Nye Ellebjerg, Orestad og Glostrup er sammenfattet i tabel 4.1

Tabel 4.1 | Anlaegsoverslag for etablering af Nyt regionaltogskoncept(mio. kr. i 2013-
priser inkl. 50 pct. tilleeg)

Anlag/Scenarier Féa stop / Mange stop (1a /1b)
Ny Ellebjerg: Sideperroner og flyover 410
Ny Ellebjerg: Elevatorer, trapper, tagarealer mv. 100
Orestad 150
Glostrup 200
I alt 950

4.2. Afgrening fra Cityring med Ny Ellebjerg station i
terraen

I scenariet med metroafgrening med station i terreen (2a) fir Metrocityringen en af-
grening fra Kebenhavn H over Sydhavnen til Ny Ellebjerg med afslutning i niveau.
Da scenariet bygger videre pa scenarie 1, er de nedvendige anlagsinvesteringer for
scenarie 1 ogsd ngdvendige i scenarie 2a. Herudover kommer omkostningerne til an-
laeg af metroafgreningen.

Anlagsoverslaget for metroafgreningen med afslutning i terraen er 9,22 mia. kr.
(2013-priser inkl. 30 pct. tillaeg). Dertil kommer 950 mio. kr. (2013-priser inkl. 50
pct. tilleeg) for anlaeggene i scenarie 1.

Selve metrostationen pa Ny Ellebjerg bliver i dette scenarie placeret gst for Kage
Bugt-banen i samme niveau som fjerntogssporene. Metroafgreningen er undersoggt i
”Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavn” af juni 2013, og der henvises her-
til for en mere detaljeret beskrivelse.

Med metroafgreningen opstar der behov for at etablere yderligere omstigningsmu-
ligheder pa Ny Ellebjerg for passagerer, der skifter mellem metroen og de gvrige de-
le af stationen.

Den nordlige perron pa @resundsbanen forleenges derfor til metroen under Kage
Bugt-banen. Fra den forleengede perron er der adgang for metropassagererne til
den forleengede gangtunnel mellem fjerntogssporene. Fra den forleengede perron
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etableres der desuden en gangbro, som vil give metropassagererne bedre adgang til
Valbyhallen mv. syd for stationen.

Der etableres endvidere en tunnel, som gér fra metroen til regional-og fjerntogsspo-
rene mod Kgbenhavn H og videre til forpladsen med adgang til Kege Bugt-banen.
Omkostningerne for de forbedrede omstigningsmuligheder er primeert indlagt i pro-
jektet for metroafgreningen. Der er dog indlagt en udgift pd 10 mio.kr. for adgangs-
vejene mellem metroen og Ny Ellebjerg station i skridtet fra scenarie 1 til scenarie 2.

Anleggene i figur 4.5 indeholder de ekstra faciliteter og perroner pé Ny Ellebjerg for
at realisere scenarie 2a. En raekke af faciliteterne i illustrationen er desuden inde-

holdt i scenarie 1 Fa stop/Mange Stop.

Figur 4.5 | Eksempel pa Ny Ellebjerg med metro i terreen
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nye trapper og elevatorer til Kggebugtbanen msssss== ny perron
forlaengelse af regionalsporperron vest = | etbaneholdeplads
forlaengelse af eksisterende tunnel / mmmmmmmm  Metrostation i terraen I ctaus biarrum arkitekter
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4.3. Afgrening fra Cityring med Ny Ellebjerg station i
tunnel

I scenarie 2b far Metrocityringen en afgrening fra Kebenhavn H over Sydhavnen til
Ny Ellebjerg med afslutning i tunnel. Scenarie 2b bygger ligesom scenarie 2a videre
pa scenarie 1.

For scenarie 2b er anlagsoverslaget pa 9,87 mia. kr. (2013-priser inkl. 30 pct. tillaeg)
for metroafgrening i tunnel og i alt 1.390 mio. kr. (2013-priser inkl. 50 pct. tilleeg)
for anlaeggene i Ny Ellebjerg, Orestad og Glostrup. Ved ombygningen af Ny Ellebjerg
er der i scenarie 2b valgt en noget dyrere lgsning end i scenarie 2a med en samlet
overdakning af stationen og bedre forhold for de skiftende passagerer.
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I dette scenarie bliver metrostationen pa Ny Ellebjerg placeret i den nordlige del af
stationen, hvilket kraever, at Ringbanen flyttes mod syd.

Med metrostation i tunnel opstar der et andet behov for etablering af omstignings-
muligheder end metrostation i niveau. Da tunnellgsningen er dyrere og giver mulig-
hed for at lave en mere overskuelig station for passagererne, er der i dette scenarie
valgt den passagermassige bedste udbygning af Ny Ellebjerg. Udgifterne forhgjes
séledes vaesentligt.
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Udover metroens placering er der i scenarie 2b tre store a&ndringer i Ny Ellebjergs
udformning i forhold til scenarie 2a:

« En ny bred gangtunnel
o O-perron ved @Oresundsbanen i stedet for sideliggende perroner

« Overdakning af stationen

Gangtunnel

Der etableres en gangtunnel som illustreret i ovenstéende figur. Tunnelen giver ad-
gang til metroen, Ringbanen, perronerne mod Kebenhavn H og @resundsbanen.
Der er endvidere adgang til Kege Bugt-banen fra tunnelen via de andre perroner.
Der vil saledes vaere én indgang til hele stationen, hvilket gor stationen mere over-
skuelig for passagererne.

Dette illustreres af nedenstdende figur, hvor nedgangen til stationen ses i midten af
billedet. Passagerer, der ankommer til stationens forplads med bus eller cykel, vil
have nemmere ved at finde deres tog, da de kan na alle sporene via samme indgang.
Der vil ligeledes vaere adgang til Ringbanen fra forpladsen i niveau.
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Figur 4.7 | Eksempel pa udbygning af Ny Ellebjerg. Nedgangen til gangtunnellen ses
i midten af billedet

Overd=kning af stationen

En overdaekning af stationen vil give bedre komfort og et samlende design for stati-
onen. Der kan etableres en stor tagoverdaekning med udgangspunkt i Kege Bugt-
banen som dekker hele den centrale del af Ny Ellebjerg. Taget kan etableres med el-
ler uden en opdeling i fingre pa stationens nordvestlige side. Fordelen ved fingrene,
som er illustreret i figur 4.8, er, at hver finger peger i retning af en jernbane. Det gor
det nemmere for passagererne at finde rundt, men det er dog samtidig et mere kom-
pliceret tag at anleegge end et uden fingre. Taget pa figur 4.8 er konstrueret i glas,
men det kan ligeledes konstrueres i andre materialer.

Prisen for gangtunnelen, overdeekningen og nogle mindre stationsforbedringer i til-
knytning hertil belgber sig til i alt 420 mio. kr. (2013-priser inkl. 50 pct. tillaeg). Ta-
get udger storstedelen af belgbet med 310 mio. kr.

tag over Ny Ellebjerg station

>..

Figur 4.8 | Illustration af nyt stort
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@-perron pa Oresundsbanen

I stedet for sideliggende perroner etableres i dette eksempel en @-perron pa Gre-
sundsbanen (jf. figur 4.9). Med en @-perron er der kun én adgangsvej til Gresunds-
banen i stedet for to ved sideliggende perroner. Derudover er der @-perroner pé de
gvrige to baner, Ringbanen og banen mod Kebenhavn H, og det vil give et mere ens-
artet udtryk til glede for passagererne med @-perroner pa alle tre baner.

At etablere en -perron vil kreeve en udbygning af Kege Bugt-banens bro. Broen er
ikke forberedt til en udvidelse, og det vurderes at vare et kompliceret anlaeg. Etable-
ringen af perronen kan desuden medfore gener i anlaegsfasen.

Da @-perronen er mere pladskraevende end sideliggende perroner, ma der inddrages
et storre areal af Folager syd for sporene. Omradet er udlagt til byudvikling. Det vil i
en senere fase skulle undersgges narmere, hvordan de planlagte boliger kan tilpas-
ses projektet. Et eksempel pa @-perron pd Oresundsbanen er illustreret i figur 4.9.

Flyover og sideliggende perroner vurderes at koste 410 mio. kr., mens flyover og en
O-perron vurderes at koste 530 mio. kr. (2013-priser inkl. 50 pct. tilleg).

Figur 4.9 | @-perron pé @resundsbanen

4.4. Letbaner

I scenarie 3 etableres de to letbanelinjer L1 og L2. Da scenarie 3 bygger videre pa
scenarie 2 er de ngdvendige anlagsinvesteringer for det valgte scenarie 2 ogsa ngd-
vendige for scenarie 3. Herudover kommer omkostningerne til etablering af de to
letbanelinjer.

For L1 fra Ny Ellebjerg til Glostrup er anlaegsoverslaget pa 2,3 mia. kr. (2013-priser
inkl. 50 pct. tilleeg). For L2 fra Nerrebro st. til Gladsaxe Trafikplads/Husum st. er
anlegsoverslaget 2,7 mia. kr. (2013-priser inkl. 50 pct. tilleg).

Anlegsoverslag | 27.
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Den samlede udgift for at gennemfore scenarie 3 er saledes 5 mia. kr. (2013-priser
inkl. 50 pct. tilleeg) plus udgifterne forbundet med det valgte scenarie 2.

Anlagsudgifterne for scenarie 3 Letbane blev vurderet i forbindelse med udarbejdel-
sen af Transportministeriets screening "@get banebetjening i hovedstadsomrédet
inden for Ring 3”. Der henvises hertil for en mere detaljeret beskrivelse. 4

4.5. Overblik over anlagsoverslag for scenarie 1-3

I nedenstaende tabel er anlegsoverslagene for scenarie 1-3 sammenfattet. &-
perronen og udgifterne under “ekstra faciliteter”, herunder overdekning af statio-
nen, i scenarie Metroafgrening (tunnel) er tilvalg, som i princippet ville kunne veel-
ges under de andre scenarier. Disse tilvalg er markeret med gra baggrund.

For de tre folsomhedsscenarier er der ikke vurderet anleegsomkostninger.

Tabel 4.2 | Anlegsoverslag for etablering af de enkelte scenarier (mio. kr. i 2013-
priser inkl. 50 pct. tillaeg)

Anlag/Scenarier Fa stop / Metroafgre- Metroafgre-  Letbane (3)

Mange stop ning (terreen) ning (tunnel)

(1a /1b) (2a) (2b)

Ny Ellebjerg: 410 410 410
Flyover og sideper-
roner
Ny Ellebjerg: 530
Flyover og @-perron
Ny Ellebjerg: 100 110 420 110
Ekstra faciliteter
Qrestad 150 150 150 150
Glostrup 290 290 290 290
Metroafgrening 9.220 9.870 9.220%
Letbaner 5.000
I alt 950 10.180 11.260 15.180

*Under forudsztning af at scenarie 3 bygger videre pa scenarie 2a.

4 Anlaegsoverslagene fra "@get banebetjening indenfor Ring 3” er opskrevet til 2013-priser.
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5. Udveelgelse af scenarier

I det folgende beskrives og udvalges scenarierne. Der bygges labende videre pa de
mest hensigtsmeessige scenarier i henhold til udvelgelseskriterierne. I forste del
sammenlignes med Basisscenariet 2025.

5.1. Basisscenarie 2025

I basisscenariet 2025 er indeholdt allerede vedtagne forbedringer af infrastrukturen
for den kollektive trafik samt enkelte anlaeg, der forventes vedtaget inden for en
overskuelig fremtid, jf. afsnit 3.1.

Det forudsettes, som i udredningen om Letbane i ring 3, at der er mulighed for skift
mellem regionaltog og den kommende letbane. Som det fremgar af linjekortet er der

indlagt tre standsninger pa Glostrup Station i basisscenariet.

Figur 5.1 | Linjekort basis
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5.2. Scenarie 1 — Nyt regionaltogskoncept

I scenarie 1 indfores et nyt togsystem, der kerer mellem Roskilde og Kebenhavns
Lufthavn, Kastrup via Glostrup og Ny Ellebjerg. Der er undersogt to varianter, i
hvilke der fores henholdsvis fa og mange tog over Glostrup og Ny Ellebjerg til Ko-
benhavns Lufthavn, Kastrup.
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Scenarie Fa stop (1a)

Scenarie Fa stop (1a) indeholder en ny regionaltogslinje mellem Roskilde og Keben-
havns Lufthavn, Kastrup, som stopper ved Trekroner, Hgje Téstrup, Glostrup, Ny
Ellebjerg og @restad. Linjen har en keretid pd 30 minutter og betjenes med 3 afgan-
ge pr. time.

Figur 5.2 | Linjekort for scenarie 1a
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Scenarie Mange stop (1b)

Scenarie Mange stop (1B) omfatter ogsé den nye toglinje mellem Roskilde og Ka-
benhavns Lufthavn, Kastrup. Derudover indferes flere stop ved Glostrup og Ny Elle-
bjerg samt en omlaegning af en IC-afgang og en lyntogs-afgang direkte til Kaben-
havns Lufthavn, Kastrup udenom Kebenhavn H. Der er hhv. 12 og 9 standsninger
pr. time i scenarie 1b mod hhv. 8 og 6 i scenarie 1a pa Glostrup og Ny Ellebjerg.



Udvalgelse af scenarier | 31.

Figur 5.3 | Linjekort for scenarie 1b
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Oversigt over effekter af scenarie 1a og 1b
Tabel 5.1 | Positive effekter ved scenarie 1a og 1b ift. basis 2025 (inkl. tidsgevinster
for oplandsture og transitture)

Scenarie 1a Scenarie 1b

Samlet rejsetidsbesparelse 0,97 mio. timer arligt 1,8 mio. timer arligt

Vekst i kollektiv trafikture 0,5 mio. ture arligt 0,5 mio. ture arligt

Aflastning af eksisterende knudepunkter:
Norreport 6 pct. feerre pastigere 7 pct. feerre pastigere

Kobenhavn H 8 pct. faerre péstigere 13 pct. faerre pastigere

Som det ses af tabel 5.1 har scenarie 1b de storste positive effekter i forhold til samlet
rejsetidsbesparelse og aflastning af eksisterende knudepunkter. Da de ngdvendige
anlaegsinvesteringer for de to scenarier vurderes at vere ens, fremstar scenarie 1b
som det bedste alternativ. Scenarie 2 bygger derfor videre pa scenarie 1b.

5.3. Scenarie 2 — Metroafgrening fra Cityring

I scenarie 2 etableres en afgrening fra Metrocityringen over Sydhavnen til Ny Elle-
bjerg. Metroafgreningen vil i praksis veere en pendullinje fra Orientkaj i Nordhavn
via Cityringen til Ny Ellebjerg. Der undersages to forskellige varianter af metroaf-
greningen. I begge scenarier anlaegges metroen i tunnel til Sjeler boulevard. I scena-
rie 2a fortsettes banen herfra i terreen til en terrenstation ved Ny Ellebjerg, mens
banen i scenarie 2b fortsattes i tunnel til en dybtliggende station ved Ny Ellebjerg.
Der er ved udvelgelsen af scenarier anvendt linjeforing og stationsplacering som i
KIK.
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Der er udarbejdet en udredning af metro til Ny Ellebjerg i en sarskilt analyse. Her
undersoges flere scenarier/varianter, herunder forskellige stationsplaceringer. Re-
sultaterne i udredningen skal ses som et serskilt beslutningsgrundlag for en evt.
etablering af metroafgreningen. I denne analyse vurderes en metro til Ny Ellebjerg
ud fra analysens formal om at skabe et mere sammenhangende kollektivt net.

Afgrening fra Cityring med Ny Ellebjerg station i terraen (2a)

I scenarie 2a afsluttes sydhavnsmetroen i niveau, og storstedelen af metroen fra
sydhavnsgade til Ny Ellebjerg anlagges i terraen eller aben grav. I scenarie 2a vil me-
troen standse i den sydgstlige del af Ny Ellebjerg stationen i niveau, i det metroen
fra Sjeelor Boulevard til Ny Ellebjerg fores op til overfladen og afsluttes med en stati-
on i terreen syd for S-banen. Metroens placering i scenarie 2a betyder, at skiftetiden
for passagererne fra Metroen til S-toget p& Ringbanen vil vaere leengere end i scena-
rie 2b, som er en afgrening fra Cityring med Ny Ellebjerg station i tunnel. Til gen-
geaeld vil skiftetiden fra metroen til S-toget pa Kage Bugt-banen vaere kortere i scena-
rie 2a end i scenarie 2b. Dette er indarbejdet i trafikmodelberegningerne.

Figur 5.4 | Metrolgsning i scenarie 2a
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Afgrening fra Cityring med Ny Ellebjerg station i tunnel (2b)

I scenarie 2b fares metroen i tunnel hele vejen til Ny Ellebjerg. I scenarie 2b vil me-
troen standse i den nordlige del af Ny Ellebjerg stationen i en dyb tunnel, som det
der kendes fra fx Narreport. Metroens placering i scenarie 2b betyder, at skiftetiden
fra Metroen til S-toget pa Koge Bugt-banen vil vaere leengere end i scenarie 2a. Til
gengeld vil skiftetiden fra metroen til S-toget pa Ringbanen vere kortere end i sce-
narie 2a. Dette er indarbejdet i trafikmodelberegningerne.
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Oversigt over effekter af scenarie 2a og 2b
Tabel 5.2 | Positive effekter ved scenarie 2a og 2b ift. til basis 2025
Scenarie Metro ter- Scenarie Metro tunnel
rzn (2a) (2b)
Samlet rejsetidsbesparelse 3,42 mio. timer arligt 3,46 mio. timer arligt
Vakst i kollektiv trafikture 2,77 mio. ture arligt 2,82 mio. ture arligt
Aflastning af eksisterende knudepunkter:

Norreport 10 pct. faerre pastigere 10 pct. faerre pastigere

Kgbenhavn H 8 pct. feerre pastigere 8 pct. feerre pastigere

Tabel 5.2 viser, at de positive effekter ved scenarie 2a og 2b er nasten ens. Da an-
legsomkostningerne i scenarie 2b er storre end i scenarie 2a, vurderes scenarie 2a at
vaere det bedste alternativ. Scenarie 3 bygger derfor videre pa scenarie Metro terren

(2a).

Det bemerkes, at udredningen af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavn danner beslut-
ningsgrundlag for etablering af metroafgreningen.

5.4. Scenarie 3 — Letbaner

I scenarie 3 etableres to letbaner mellem hhv. Ny Ellebjerg og Glostrup (L1) og Nor-
rebro og Gladsaxe Trafikplads/Husum st. (L2). I figur 3 er L1 og L2 illustreret sam-
men med de gvrige anlagte metroer og letbaner.

De to letbanelinjer har tidligere indgéet i Transportministeriets screening af "Gget
banebetjening i hovedstadsomradet inden for Ring 3” og i Kebenhavns kommunes
KIK-projekt. Derudover pagar der sidelabende med udarbejdelsen af naerverende
analyse en udredning ved Kabenhavns kommune af letbane fra Nerrebro til Gladsa-
xe Trafikplads/Husum st. ad Frederikssundsvej (L2).

Udvalgelse af scenarier | 33
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For L1 mellem Ny Ellebjerg og Glostrup er forudsat 12 afgange i timen i dagtimerne
ligesom for letbanen i Ring 3. Den samlede koretid for L1 er pd knap 27 minutter
med i alt 11 standsninger inkl. Ny Ellebjerg og Glostrup.

For L2 mellem Ngarrebro og Gladsaxe Trafikplads/Husum st. er forudsat 6 afgange i
timen mellem Norrebro og Gladsaxe Trafikplads og 6 afgange i timen mellem Nor-
rebro og Husum st. P4 straekningen mellem Ngrrebro og Husum torv vil der sdledes
veere 12 afgange i timen.

For L2 er den samlede koretid mellem Nerrebro st. og Gladsaxe trafikplads godt 21
min., mens den er 14 min. mellem Norreport st. og Husum st.

Etableringen af L1 og L2 medforer, at busnettet tilpasses, sdledes at der ikke karer
busser parallelt med letbanen. Der forudsaettes som i KIK-projektet en reduceret
drift pa buslinjerne 2A og 5A som konsekvens af etableringen af letbanen. Linje 2A
afkortes til Brenshgj Torv, hvor den i basisscenariet fortsatte til Herlev Hospital.
Linje 5A afkortes til Ngrrebro st., hvor den i basisscenariet fortsatte til Ballerup st.

Figur 5.6 | Letbaner og metro i scenarie 3

Oversigt over effekter af scenarie 3
Tabel 5.3 | Positive effekter ved scenarie 3 ift. til basis 2025

Scenarie 3
Samlet rejsetidsbesparelse 3,1 mio. timer arligt
Vaekst i kollektiv trafikture 1,98 mio. ture arligt
Aflastning af eksisterende knudepunkter:
Norreport 10 pct. feerre pastigere

Kegbenhavn H 7 pet. feerre pastigere
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Den samlede effekt pd de 3 udvalgelsesparametre af at medtage de to meget forskel-
lige letbanelinjer i den undersegte udformning viser sig i disse beregninger at vaere
mindre end i scenarie 2a, hvilket kan forekomme overraskende.

Den sydlige letbanelinje L1, der forbinder Ny Ellebjerg med Glostrup, har imidlertid
ogsa i tidligere undersggelser vist sig at have et meget begraenset passagerpotentiale.

Den nordlige letbanelinje L2 mellem Norrebro Station og Gladsaxe Trafikplads ved
Ring 3 har derimod i den videre bearbejdning i Kebenhavns Kommune vist sig at
have et betydeligt passagerpotentiale.

Ingen af de to letbaner pavirker imidlertid knudepunktsfunktionerne i Ny Ellebjerg
og Glostrup, sé i scenarie 4 bygges der videre pa scenarie 2a uden letbaner.

5.5. Scenarie 4 — Folsomhedsberegninger

I analysens scenarie 4 er der foretaget trafikmodelberegninger for tre falsomheds-
scenarier, der kan have en indflydelse pa togdriften i de foregdende scenarier — hen-
holdsvis metrostyle betjening pa S-banen, andre forudsatninger om kerselsomkost-
ninger (lavere kollektiv takster og hgjere breendstofpriser) samt det standsnings-
menster med faerre regional- og fjerntogsstandsninger pa hhv. Glostrup og Ny Elle-
bjerg, som blev beskrevet i scenarie Fa stop (1a). Effekterne vurderes som falsom-
hedsberegninger i forhold til scenarie Metroafgrening terraen (2a).

Metrostyle S-bane drift (4a)

Naér Signalprogrammet med en totaludskiftning af de eksisterende danske signalan-
leg er gennemfort, vil driften af S-banen kunne afvikles delvist automatisk. Signal-
programmet indeholder ogsa visse forberedelser til senere overgang til fuld automa-
tisk drift, som kendes fra Metroen.

Konsulentvirksomheden Parsons udferte i 2010 for Transportministeriet en over-
ordnet screening af perspektiverne i omlaegning af driften pa S-banen til automatisk
drift med metrostyle betjening dvs. en hgjfrekvent drift, hvor alle tog pa en linje
standser ved alle stationer.

I scenarie 4a — som bygger ovenpa scenarie 2a — er der forudsat etableret metrostyle
S-bane drift med udgangspunkt i betjeningen af S-tognettet som beskrevet i Parson-
screeningen. Der er herudover tillagt et kareplanstilleg pa 4 pct.

/ZEndrede kollektive takster og kerselsomkostninger (4b)

I de gvrige 2025-scenarier i denne screening er de kollektive takster forudsat at stige
med 14 pct. fra 2009 til 2025. Dette er en konsekvens af, at takstloftet forudsattes
udnyttet fuldt ud. Samtidig er kerselsomkostninger for kersel med personbil forud-
sat at stige med 13,5 pct. fra 2009 til 2025 baseret pd Energistyrelsens prognose for
benzin- og dieselpriser. Disse antagelser har veesentlig betydning for prisniveauet i
den kollektive trafik ift. alternative transportmidler, hvilket har betydning for antal-
let af ture i den kollektive trafik. P4 baggrund af dette er der som folsomhed foreta-
get en beregning af en alternativ takstudvikling, hvor taksterne i den kollektive trafik
og brendstofpriser holdes fast pd samme relative niveau som i dag.
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I scenarie 4b forudsettes de kollektive takster siledes at stige med 0,3% fra 2009 til
2025. Det deekker over en takststigning pd 0,3% fra 2009 til 2013 og uandret fra
2013 til 2025. Kerselsomkostningerne med bil er steget med 11,2% fra 2009 til 2013,
hvorefter de forudsattes uendrede i sc. 4B.

Standsningsmenster fra scenarie Fa tog (4¢)

Som falsomhedsberegning er forudsat, at standsningsmensteret for regionaltogslin-
jen mellem Roskilde st. og Kebenhavns Lufthavn, Kastrup fra scenarie Fa stop (1a)
er anvendt i stedet for det hidtil anvendte fra scenarie 1b. Dette scenarie indeholder
faerre regional- og fjerntogsstandsninger pa Glostrup og Ny Ellebjerg.

Oversigt over effekterne af falsomhedsberegningerne

Effekten pa antallet af ture totalt set vil bAde med indferelse af metro-style drift pa S-
banen (4a) og relativt billigere kollektiv takster (4b) betyde i starrelsesorden 50.000
flere personture med kollektiv trafik pa et hverdagsdegn. For begge scenarier gelder,
at knapt 10 pct. er nye kollektiv trafikture, mens resten er overflyttet fra bil, cykel og

gang.

I eksemplet med metrostyle S-bane drift vil der veere lidt flere bilister, der vil vaelge
kollektiv trafik fremfor eksemplet med fastlaste taksteendringer og priser.

Ser man pa effekten pa det totale antal passagerer pa de vigtigste kollektive knude-
punkter, vil passagermangderne pa Kebenhavn H vokse i scenarie 4a med metro-
style S-bane drift, da stationen blive den store omstigningsstation. Antallet af pasti-
gere ved Hgje Tastrup og Glostrup stiger forholdsvis meget, hvilket formodentlig
skyldes en overflytning fra regionaltog til S-tog.

Rangfelgen for de store omstigningsstationer @&ndres ikke ved de forskellige folsom-
hedsscenarier. Det er helt overvejende scenariet med metrostyle S-bane drift, som
giver anledning til de storste &ndringer pa knudepunktsstationerne. Bade Glostrup
og Ny Ellebjerg vil kunne rumme de resulterende passagerstremme, men der vil ve-
re et meget stort pres pa omstigningskapaciteten pa Kebenhavn H i en situation med
metrostyle drift.

Pé baggrund af den positive betydning for antal personture velges Metrostyle S-
bane drift som det scenarie, der bygges videre pa.

5.6. Scenarie 2040

Forudsaetningerne og grundlaget for scenarie 2040 er en fremskrivning af basis 2025-
beregningerne til en ny basis 2040. I basis 2040 er der desuden medtaget et fuldt me-
tro-loop samt forlengelse af Nordhavnsvej til Ydre Nordhavn.

Scenarie 2040 bygger derudover videre pad Metro-style scenariet suppleret med metro
over havnesnittet mellem Prags Boulevard og Kabenhavn H. (kort M6), samt et sce-
narie uden metro over havnesnittet.

Resultaterne viser, at hvis alle projekterne fra scenarie Metrostyle (4A) med mange
regionaltogs stop, metroafgrening fra Cityringen til Ny Ellebjerg og "metrostyle” S-
togsdrift gennemfores i 2040 vil det betyde 58.-63.000 flere ture med kollektiv trafik
pé en hverdag, hvilket svarer til 18 — 20 mio. flere kollektive ture érligt end i en situa-
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tion uden disse projekter. Effekten, som kunne konstateres i 2025, fastholdes siledes.
Det ses endvidere, at en ekstra metroforbindelse over havnen, M6, mellem Prags Bou-
levard og Kebenhavn H vil medfere 2 mio. flere ture med kollektiv trafik om aret.

M6 vil vaere en aflastning af den allerede eksisterende metrostraekning pé tveers af
havnen og resultaterne viser, at M6 vil aflaste metro streekningerne mellem Christi-
anshavn og Amagerbro betydeligt. Der vil alt andet lige altid veere forholdsvis fa for-
bindelser pé tveers af havnen, hvorfor trafikken mellem Sjallandssiden og Amagersi-
den af Kobenhavn vil veere folsom overfor forstyrrelser i driften. En ekstra forbindelse
over havnen kan saledes fa stor betydning for robustheden i det kollektive net.

Der beregnes i scenarie 2040 en samlet rejsetidsgevinst pé 44.721 timer pr. hverdags-
degn svarende til gennemsnitlig 2,3 minut pr. rejse i forhold til Basis 2040. P4 &rsba-
sis svarer det til ca. 14 mio. timer. Gevinsten stiger i scenarie 6 med kort M6 til
50.938 timer pr. hverdagsdegn. Det svarer til 2,6 minutters oplevet besparet rejsetid
pr. rejse i Hovedstadsomradet og til 16 mio. timer arligt.

Ser man péa antallet af passagerer pa de store omstigningsstationer viser resultaterne
markant store stigninger i passagerer ved Kebenhavn H og Ny Ellebjerg, som skyldes
automatisk drift pd S-bane samt Metro til Ny Ellebjerg (M4) og Metro over havnesnit-
tet (M6).



38 | Ny Ellebjerg og Glostrup som trafikale knudepunkter

6. Robusthed

Et robust kollektivt transportsystem er helt centralt for passagererne og en attraktiv
kollektiv trafik. I analysen er robusthed bl.a. mélt som aflastning af eksisterende
knudepunkter. Et af udvalgelseskriterierne var séledes, i hvor hgj grad de enkelte
scenarier medferte aflastning af eksisterende knudepunkter.

Men robusthed er et vidt begreb, som kan forstas pa forskellige mader. Robusthed
kan ligeledes vere, at der sjeldent sker nedbrud pé konkrete strackninger, og at der i
de tilfeelde, hvor der sker nedbrud, er alternative rejsemuligheder for den enkelte
passager. I dette afsnit undersoges udvalgte scenariers effekt pa robustheden ud fra
denne definition.

Af hensyn til systemets robusthed for passagererne er det vigtigt, at der gennem
etablering og styrkelse af knudepunkter samt etablering af alternative ruter, sikres
alternative rejseruter for passagerer pa stationer og streekninger, der har mange pas-
sagerer. I analysens scenarier pavirkes robustheden i den kollektive trafik gennem
trafikale eendringer og anleg af nye baner. Dette kan illustreres ved at se pa ro-
busthed set fra den enkelte passagers synspunkt. Hvor mange alternative rejsemu-
ligheder giver de forskellige scenarier den enkelte passager?

Robusthed set fra den enkelte passager kan illustreres ved at se pa de forskellige sce-
nariers effekt pa 9 udvalgte rejserelationer. En rejserelation er eksempelvis en rejse
fra Koge st. til Kebenhavns Lufthavn, Kastrup. Denne rejserelations robusthed males
séledes pd, hvor mange forskellige rejsemuligheder, der er for at komme fra Koge st.
til Kebenhavns Lufthavn, Kastrup. I det folgende er det opgjort, hvor mange alterna-
tive rejsemuligheder, der skabes for 9 udvalgte rejserelationer ved etablering af de tre
scenarier Mange stop (1b), Metro terraen (2a) og Letbaner (3). Alternative rejsemu-
ligheder, hvis rejsetid er mere end 50 pct. l&engere end den korteste rejsetid i basis-
scenariet, er ikke medtaget, da disse ikke vurderes som realistiske alternativer. Bus-
forbindelser er heller ikke medtaget i denne illustration.

De 9 rejserelationer, hvis robusthed er undersggt ved etablering af de forskellige
scenarier, er illustreret i figur 6.1.

Figur 6.1 | 9 rejserelationer

Fra Til

Koge st. \ Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup
. \

Roskilde st. Kongens Nytorv st.

Frederikssund st. > Norrebro st.

Tabel 6.1 viser det ekstra antal alternative rejsemuligheder, der skabes for de 9 ud-
valgte rejserelationer ved etablering af de forskellige scenarier. Da scenarierne byg-
ger ovenpa hinanden skal antallet af rejserelationer ses i forhold til det foregédende
scenarie.
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Tabel 6.1 | Robusthed

Scenarie Mange stop (1b) Metro terraen Letbaner (3)
(2a)

Station 2 5 P 5 P 5
=} 9 =) = S B =} S =)

) S < o s, < ) s, <

g Z i = z i g Z, 75

2 g8 & g g £ 8 &8

: & e 3 & o 2 F o 2

Station = 2 = E = = = 20 &

5 S 5) 8 — ) S

M Z M Z M Z
Koge Station +3 +2 41 +4 +4 +4 +0 +0 +O
Roskilde Station +1 +6 +3 +4 +2 +2 40 +0 40
Frederikssund station +2 40 +0 +5 +3 +0 +0 4O +1

Tabel 6.1 viser, at der ved etablering af scenarie Mange stop (1b) skabes 3 yderligere
rejsemuligheder mellem Kage st. og Kebenhavns Lufthavn, Kastrup i forhold antal-
let af rejsemuligheder i basisscenariet. Ved etablering af scenarie Metro i terren (2a)
skabes der 4 yderligere rejsemuligheder mellem Kage st. og Kabenhavns Lufthavn,
Kastrup i forhold til antallet af rejsemuligheder i scenarie Mange stop (1b). Ved
etablering af scenarie Letbaner (3) skabes der ingen yderligere rejsemuligheder mel-
lem Kage st. og Kebenhavns Lufthavn, Kastrup i forhold til antallet af rejsemulighe-
der i scenarie Metro terrzen (2a).

Alt i alt kan det udledes af tabel 6.1, at robustheden for passagererne ages ved etab-
lering af scenarie Mange stop (1b), og at den oges yderligere ved etablering af scena-
rie Metro terreen (2a). Derimod har etablering af scenarie Letbaner (3) ikke nogen

naevneveardig betydning for robustheden.

Scenarierne Mange stop (1b) og Metro terraen (2a) har séledes de bedste effekter pa
robustheden set ud fra den enkelte passagers synspunkt, da de skaber en rakke al-

ternative rejsemuligheder, som — med begranset yderligere tidsforbrug — vil kunne
anvendes i tilfzelde af, at den normale og tidsmaessigt hurtigste rejserute ikke er til-

gaengelig.
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7. Sammenligning og vurdering af
scenarier og samfundsekonomi

I analysen blev de valgte scenarier vurderet pa baggrund af udvelgelsesparametre-
ne; 1) rejsetidsbesparelser, 2) antal rejsende i den kollektive trafik og 3) aflastning af
eksisterende knudepunkter.

I nedenstdende tabel opsummeres scenariernes effekt pé udvelgelsesparametrene
samt anlaegsomkostningerne forbundet med at etablere dem.

Tabel 7.1| Oversigt over resultater

Scenarie Fastop Mange Metro Metro Letbaner
(1a) stop (1b) terraen tunnel (3)
(2a) (2b)
Samlet rejsetidsbe- 0,97 1,8 3,42 3,46 3,1

sparelse ift. basis
(mio. timer/ar)

Vakst i kollektiv tra- 0,5 0,5 2,77 2,82 1,98
fikture ift. basis
(mio. ture/ar)

Aflastning af eksisterende knudepunkter

Kebenhavn H 8 13 8 8 7
(feerre pastigere ift.
basis, pct.)
Norreport 6 7 10 10 10
(feerre pastigere ift.
basis, pct.)

Omkostninger
Anlaegsomkostninger 950 950 10.180 11.260 15.180
i mio.kr

I analysen blev scenarie Mange stop (1b) foretrukket frem for Fa stop (1a), da Mange
stop (1b) har sterst effekt pa udvealgelsesparametrene, mens omkostningerne for de
to scenarier er de samme. Scenarie Metro terran (2a) blev foretrukket frem for sce-
narie Metro tunnel (2b), da scenarierne havde samme effekter pa udvalgelsespara-
metrene, og anlegsomkostningerne for scenarie Metro terraen (2a) var lavest. Sce-
narie Letbaner (3) vurderedes ikke at have de gnskede effekter pd udvalgelsespara-

metrene.

Alt i alt vurderedes scenarie Mange stop (1b) og scenarie Metro terren (2a) siledes
at vaere de mest attraktive scenarier. Pa baggrund af denne vurdering er der udar-
bejdet en samfundsgkonomisk screening, hvori der er foretaget samfundsgkonomi-
ske beregninger af disse to scenarier.
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I screeningen er der tilmed foretaget samfundsgkonomiske beregninger af en vari-
ant af scenarie Mange stop (1b), hvor der med det nye togsystem mellem Roskilde st.
til Kebenhavns Lufthavn, Kastrup ikke stoppes pa Glostrup station.

Resultaterne af den samfundsgkonomiske screening er opsummeret i tabel 7.2.

Tabel 7.2 | De samfundsgkonomiske beregninger for udvalgte scenarier
Mange stop (1b) Metro terraen Mange stop (1b)

(2a) uden Glostrup
Intern rente 17,7 pct. 3,4 pct. 21,4 pct.
Nettonutidsvaerdi 5,199 mia. kr. -0,807 mia. kr. 4,848 mia. kr.

Som Tabel 7.2 viser, har scenarie Mange stop (1b) en intern rente pa 17,7 pct. og en
nettonutidsveerdi pa 5,199 mia. kr. Samfundsgkonomien for scenarie Mange stop
(1b) er sdledes vaesentlig bedre end for scenarie Metro terran (2a), som har en in-
tern rente pa 3,4 pct. og en nettonutidsveerdi pa -0,807 mia. krs.

Varianten af scenarie 1b, hvor der med det nye togsystem ikke stoppes pa Glostrup
station, har en intern rente pé 21,4 pct. og en nettonutidsveerdi pé 4, 848 mia. kr.

Scenarie Mange stop (1b) er dyrere at anlaegge end scenarie Mange stop (1b) uden
Glostrup, og derfor har Mange stop (1b) uden Glostrup en lidt hgjere intern rente.
Scenarie Mange stop (1b) har til gengaeld den hgjeste nettonutidsverdi af de to sce-
narier.

Da der er tale om en samfundsgkonomisk screening, ma resultaterne tolkes med
forbehold. Men bade scenarie Mange stop (1b) og Mange stop (1b) uden Glostrup
har meget hgje interne renter, som er vaesentligt hgjere end de 4 pct., som Finans-
ministeriet har fastsat som grense for, hvornar et projekt er ssmfundsgkonomisk
rentabelt. De to scenarier er derfor saerdeles samfundsgkonomisk rentable.

De hgje interne renter og nettonutidsvaerdier i scenarie Mange stop (1b) og Mange
stop (1b) uden Glostrup skyldes isar, at der er meget hgje tidsgevinster, det vil sige
den sparede tid for passagererne, forbundet med etablering af de to scenarier. Ingen
af folsomhedsberegningerne @&ndrer pa robustheden af de to scenariers fordelagtige
forrentning.

5 Sammenlignet med Metroselskabets beregninger i forbindelse med "Udredning af metro til Ny Ellebjerg
via Sydhavnen” er der til beregningerne udfert af Incentive anvendt en nyere version af den samfundsgko-
nomiske model TERESA. Det bar bemerkes, da det méske pavirker resultaterne.
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8. Langsigtede perspektiver

Knudepunkts-tankegangen indebaerer, at skift pa leengere sigt vil veere mere accep-
tabelt for passagererne end i dag, og dette synes ogsa at veere muligt at opna, hvis
man sgrger for, at mange skift sker mellem hgjfrekvente linjer, séledes at ventetiden
er kort. Skift mellem lavfrekvente linjer vil derimod medfere leengere ventetid for
passagererne.

Knudepunkter er stationer, hvor flere hgjklassede kollektive forbindelser mades.
Der findes saledes allerede en del knudepunkter i hovedstadsomrédet, og jo tettere
man kommer de centrale byomréder, jo teettere ligger de.

8.1. Muligheder for at styrke Ny Ellebjerg og Glos-
trup yderligere

Pé langt sigt kan man forestille sig forskellige mader at styrke knudepunkterne i Ny
Ellebjerg og Glostrup yderligere.

Tidligere undersagelser har vist, at afgreninger og forleengelser af eksisterende me-
trolinjer alt andet lige er en effektiv made at udvide metrobetjeningen pa. Hvis man
séledes videreforer Sydhavnsmetroen fra Ny Ellebjerg kan man udnytte Cityringens
Kontrol- og vedligeholdelsescenter.

Der er flere muligheder bl.a.:

« Videreforelse mod Hvidovre Hospital
 Videreforelse mod Frederiksberg
 Videreforelse ad Ringbanen

Det fremgar af arbejdet med Udredning om en Sydhavnsmetro, at uanset om det
valges at anlaegge Sydhavnsmetroen med Ny Ellebjerg station i terran eller som en
undergrundsstation, vil anlaegget indeholde den tilstreekkelige forberedelse til, at det
er teknisk muligt at viderefere Sydhavnsmetroen til alle de tre navnte destinationer,
men der kan umiddelbart kun viderefores direkte til én af destinationerne. Der er
nemlig ikke kapacitet pa Cityringen til, at to nye linjer kan fores ind pa denne.

Dette udelukker dog ikke, at man pé sigt kan viderefere direkte til én af destinatio-
nerne og sa velge betjening af en anden af mulighederne ved at etablere endestation
for denne pa Ny Ellebjerg. Hvis man pa nuvarende tidspunkt vil holde en sadan
teknisk mulighed &ben, kan det enklest ske ved i farste omgang at anlaegge Ny Elle-
bjerg som en metrostation pé terraen og sé forst anleegge Ny Ellebjerg som under-
grundsstation i forbindelse med anlaeg af den forste af linjerne. Herved kan man
skabe plads til en evt. endestation.

En videreforelse af Sydhavnsmetroen til Hvidovre Hospital med mellemstationer pa
den nye bydel Grenttorvet og ved Vigerslev Centret vil ud over at skabe forbindelse
til hospitalet for ansatte, ambulante patienter og besogende kunne banebetjene by-
udviklingsomradet Gronttorvet undervejs. Hvor en letbane hele vejen fra Ny Elle-



bjerg til Glostrup ikke synes at blive valgt af ret mange passagerer selv med en hgj-
frekvent betjening, kan en metrobetjening méske vere et attraktivt alternativ for
passagererne, idet der s& skabes direkte kontakt til "Metroland” mm. En evt. yderli-
gere byudvikling i Hvidovre Kommune i forbindelse med metrostationer/letbane-
standsningssteder kan vare en mulighed, men er ikke undersegt her.

En videreforsel af Sydhavnsmetroen mod Frederiksberg er en mulighed, som vil give
Frederiksberg Kommune en endnu bedre banedsekning end den hgje deekning, som
vil vaere en realitet efter etablering af Cityringen. Frederiksberg Kommune har set pa
en lgsning, som via Valby Station vil betjene Zoologisk Have, krydse den eksisteren-
de metro ved Fasanvej og Cityringen ved Narrebro station og mgde en forudsat for-
leengelse af M6 ved Bispebjerg station. En sidan linjeforing vil betyde en styrkelse af
Ny Ellebjerg, men de forelgbige resultater, som er udarbejdet pa basis af Keben-
havns Kommunes KIK undersggelse for 2040, viser lidt flere ture med kollektiv tra-
fik, men meget fa nye ture set i relation til anlaegsskennet pé 10,6 mia. kr. De passa-
gerer, som vil benytte den nye metrostraekning, vil i hgj grad komme fra S-tog, andre
metrolinjer eller bus.

En sadan lgsning vil tilbyde et endnu taettere banenet i den indre del af hovedstaden,
og vil aflaste den vestlige del af Cityringen, men der kan ikke pba. de gennemforte
beregninger forudses, at der vil vaere behov for dette inden for de naeste mange ar.

Ser man pa Ringbanen, trafikeres den allerede i dag med en metrolignende kereplan
med 4 minutters frekvens. Fordelen ved en viderefarelse som metro ligger i, at me-
tropassagerer, der passerer Ny Ellebjerg fra Sydhavnsomradet til den sydlige del af
Ringbanens stationer, kan undga et skift, og i at man allerede fra Hellerup vil kunne
fa forbindelse til metroen. I en evt. fremtidig situation, hvor man har metrolignende
drift pa S-togene, vil det ikke i sig selv give bedre rejseforhold. En sddan lgsning in-
deberer imidlertid ogsé en mulighed for pd meget, meget langt sigt at forlenge me-
tro-ringbanen videre enten mod nord eller gst, men om der til sin tid vil veere behov
for dette, kan ikke afgares p.t. S-togs-Ringbanen er nyanlagt, og en krydsning af de
eksisterende S-banespor ved Hellerup vurderes umiddelbart at veere kostbar. En sé-
dan lgsning vil derfor formodentlig ikke veere gkonomisk attraktiv for pd meget
langt sigt.

Transportministeriets strategiske analyser, indledende screening af mulige fremtidi-
ge metrolinjer gennemfort 2008-2009 indeholder et eksempel pa et teoretisk frem-
tidigt metronetvaerk. Dette netveerk indeholder udover den videreforsel af en Syd-
havnsmetro fra Ny Ellebjerg ad Ringbanen til Hellerup, som er nevnt ovenfor, ogsa
en helt ny metrolinje, der fra Lufthavnen flettes ind i Sydhavnsmetroen ved Mozarts
Plads og derfra far felles linjeforing med Sydhavnsmetro via Ny Ellebjerg og Ring-
banen til Hellerup.

Behovet for kollektiv transport mellem Ny Ellebjerg og Orestad, Tarnby og Lufthav-
nen ma i den forste lange arraekke forventes deekket med den forudsatte regional-
togsforbindelse mellem Roskilde via Glostrup og Ny Ellebjerg til Lufthavnen, men
pa meget langt sigt kan det ikke udelukkes, at man i takt med et stigende behov for
intercity-forbindelser direkte til Lufthavnen og international person- og godstrans-
port over @resundsforbindelsen vil finde det stadig vanskeligere at indpasse lokal-
trafik pa Oresundssporene, og i den situation kan det veaere hensigtsmeessigt at sikre
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muligheden for, at lokaltrafikken mellem Ny Ellebjerg og Lufthavnen kan overflyttes
til en ny metrolinje integreret i Sydhavnsmetroen.

8.1. Andre forslag til udbygning af banenettet:

En forleengelse af M1/M2 mod vest kan betjene Redovre Centrum og evt. senere vi-
derefores til Brandbygster. Ved Brandbygster vil metroen fa forbindelse til det hgj-
frekvente S-togsnet, og her vil blive et mindre knudepunkt. Der har tidligere veeret
regnet pé effekterne af at fare metroen helt til Glostrup. Dette formodedes at styrke
knudepunktet i Glostrup, men beregningerne viste, at passagererne i metroen blot
vil veere tidligere passagerer i S-tog, der er overflyttet, og med en forudsaetning om
metrostyle S-togsdrift ma passagertallet pd metrostraeekningen mellem Brendbygster
og Glostrup forventes at blive endnu lavere.

Den korte M6 fra Prags Boulevard til Kebenhavn H har som kortsigtet formal at af-
laste M1/M2 pa havnesnittet, der forventes at né kapacitetsgraensen inden for en ik-
ke alt for fjern fremtid. Herved vil Kgbenhavn H styrkes. Pa laengere sigt kan M6 ek-
sempelvis forlaenges via Forum og Rigshospitalet til Bispebjerg Hospital med slut-
punkt enten ved Brenshgj Torv eller Bellahgj. Herved betjenes ud over hospitalerne
ogsa meget taetbefolkede ikke-banebetjente omrader pa Frederiksberg og Norre-
bro/@sterbro samt i Nordvest. En sidan M6 vil daekke 105.000 nye mal (indbygge-
re, arbejds- og studiepladser) (og bevirke 37.000 flere kollektive pastigere pr. hver-
dagsdogn). Ogsa andre slutendestationer er mulige. Udbygningen kan ske etapevis.
Forste skridt kunne vaere en videreforelse af M6 fra Hovedbanegarden langs sgerne
over Rigshospitalet, hvorfra banen eventuelt senere kan fgres via Bispebjerg mod
Branshgj/Bellahgj eller Tingbjerg. Cityringen vil blive krydset af M6 i denne ud-
formning ved Skjolds Plads, der vil blive skiftestation.

Ved en yderligere forlaengelse af/afgrening fra M6 mod @sterport opstar forste del af
ringlinjen M7. Herved styrkes Hovedbanegarden og/eller Qsterport yderligere som
knudepunkter. M7 kan pa det tidspunkt, hvor en udbygning af Refshalegen matte
ske, forl&enges over havnen, hvormed ringen sluttes. Ringlinjen vil styrke netvirk-
ningen pé de forbundne stationer og knudepunkter, ikke mindst Hovedbanegarden
og Dsterport.

Hvis en metroforbindelse til Malmg, som Kgbenhavns Kommune og Malmo6 Kom-
mune p.t. ser pa perspektiverne i, pa et senere tidspunkt etableres som en integreret
del af det nuvaerende metrosystem, vil dette kunne ske som en afgrening af M7 med
dobbeltrettet drift rundt i M7-ringen. Hermed vil Hovedbanegérden trafikeres med
en yderligere international forbindelse i form af en hgjfrekvent metrolinje.

8.2. Perspektiv i letbane-/BRT-linjer

De hidtil gennemforte analyser peger pa, at etablering af letbanelinjer til Ny Elle-
bjerg og yderligere letbanelinjer til Glostrup ikke vil bidrage til en vaesentlig oget
brug af disse knudepunkter. Denne rapport afviser dog hverken mulige fremtidige
perspektiver i at etablere de navnte letbanelinjer eller letbaners generelle relevans i
udviklingen af den kollektive trafik. Det er udelukkende i en knudepunktssammen-
hang, at etablering af naevnte letbanelinjer ikke vurderes at have vaesentlige positive
effekter. Der er eksempelvis en mulighed, at en letbane i Ring 2%/ vil kunne bidrage
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til at skabe nye trafikale knudepunkter. En forleengelse af Ring 22 til Hellerup vil
muligvis kunne bidrage til at gore Hellerup til et nyt trafikalt knudepunkt.

I takt med udbygningen af det skinnebarne net kan bussystemet indrettes med hen-
blik pa at understatte nettet med tilbringerlinier, der saerligt rettes mod knude-
punktsstationer i forskellige dele af storbyomradet. Samtidig kan busnettet udbyg-
ges med BRT-linier (hgjklassede buslgsninger med prioritet i trafikken naesten som
letbanesystemer), idet de lavere anlegs- og driftsomkostninger kan ggre sddanne
systemer mere attraktive end letbanesystemer, samtidig med at fordelene for passa-
gererne pa mange méder er de samme som for letbanen.
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Appendiks

Forudsatninger

Analysens resultater er baseret pa en raekke forudsaetninger om byudvikling, udvik-
ling i antal indbyggere, antal arbejdspladser, antal studiepladser, infrastruktur, bil-
ejerskab, transportomkostninger med mere. Forudsatningerne er et bud p4, hvor-
dan hovedstadsomradet kan se ud i ar 2025 og ar 2040.

Udgangspunktet for forudsatningerne er Kebenhavns Kommunes analyse "Udbyg-
ning af den kollektive trafik i Kebenhavn” (KIK) jf. afsnit 2.3.1. Denne opdateres i
neerverende analyse med de seneste gkonomiske forudsaetninger og infrastruktur-
forudseetninger opstillet i forbindelse med beregninger af en letbane i ring 3. Derud-
over inddrages en ny fordeling af portzoneture for passagerer med den nye bane
over Kage Nord, som er opstillet pa basis af beregninger foretaget af Trafikstyrelsen.

Modellen dakker geografisk det tidligere hovedstadsomréde, hvilket er Kebenhavn
og Frederiksberg kommuner samt de tidligere Kebenhavns, Frederiksborg og Ros-
kilde amter.

I nedenstaende beskrives forudsatningerne.

Fremskrivning af befolkning, arbejds- og studiepladser
Befolkningsforudsaetninger anvendes som i KIK-projektet jf. ovenfor. Dog er forud-
setningerne for DTU-omradet i Lyngby baseret pa arbejdet med letbanen i ring 3,
hvor DTU og Lyngby Kommune har udmeldt opdaterede plandata. Udbygning af
Valby Idreetspark og Sydhavn er ligeledes opdateret pa basis af den seneste planlaeg-
ning for omraderne.

Befolkningstallet i de enkelte zoner er fremskrevet pé basis af Danmarks Statistiks be-
folkningsfremskrivning fra 2011 opdelt efter kommune og alder. For Kebenhavns
Kommune bygger befolkningsfordelingen pa zoner i ar 2025 pa forventet byudvikling,
mens dette for de gvrige kommuner bygger pa den eksisterende fordeling i 2009.

Der forventes ifolge Danmarks Statistik i alt en stigning i antal indbyggere i omra-
det, der er deekket af OTM-modellen, pa ca. 110.000 fra 2025 til 2040, hvoraf de
64.000 forventes at komme i Kabenhavns og Frederiksberg kommuner og de 2300 i
Glostrup Kommune.

Fremskrivningen af arbejdspladser fra 2009 til 2025 er med undtagelse af DTU-
omréadet baseret pd KIK-projektet. Der er i KIK-projektet anvendt fremskrivning af
arbejdspladser og deres fordeling pa brancher, som DTU Transport har foretaget i
2011. For Kgbenhavns Kommune er vaeksten i arbejdspladser udelukkende fordelt
efter rummelighed pé byudviklingsomraderne, mens det for de gvrige kommuner
bygger pa fordelingen i 2009. Derudover er der i KIK-projektet korrigeret for, at ar-
bejdspladsprognoserne fra DTU Transport ikke tager hgjde, for at gget byudvikling
og vaekst koncentreres i stationsneere omrader. Der forudseettes saledes yderligere
50 pct. veekst i Kebenhavn, Frederiksberg og i Ringby-kommunerne beliggende i
ring 3 korridoren.



For arbejdspladsernes vedkommende er den forudsatte stigning fra 2025 til 2040 pé
ialt ca. 55.000, hvoraf 32.000 forudsettes at blive etableret i Kebenhavns og Frede-
riksberg kommuner. Glostrup Kommune forudsattes at fa ca. 1200 flere arbejds-
pladser i perioden.

Derudover er der forudsat en udbygning af Norre Campus i Kebenhavns Kommune
og sammenlegning af Frederiksberg og Bispebjerg hospitaler, séledes at der forud-
sattes etableret nye boliger og arbejdspladser pa Frederiksberg hospitalsomrade.

Fremskrivning af studiepladser fra 2009 til 2025 er, med undtagelse af DTU-
omrédet, baseret pa KIK-projektet.

Studiepladser for personer pa hgjst 15 ar er fremskrevet pa basis af befolkningen i
aldersgruppen 8-14 ar i de enkelte kommuner. Studiepladser pa ungdoms- og vide-
regidende uddannelser (uddannelser for personer over 15 ar) er fremskrevet baseret
pa veekst i det samlede antal 15-24 arige i OTM-omradet.

Orestad og Frederiksberg gymnasium er indlagt i modellen med henholdsvis 500 og
600 studiepladser. De gvrige zoner er efter fremskrivning tilsvarende nedjusteret.

For 2040 forudsettes det, at der sker udbygning af Nordhavnsomradet. Saledes er
den i Kgbenhavns Kommunes tidligere analyser forudsatte vaekst pa Refshalegen og
Klgvermarken flyttet til Nordhavn i konsekvens af, at en havnetunnel ikke forudset-
tes etableret i dette scenarie. Der forudses uendret vakst i Kebenhavn samlet set
som i tidligere analyser.

Af betydning for scenarie 2040 er desuden, at der er foretaget en revision af planda-
ta for Valby Idreatspark og Sydhavn. For arbejds- og studiepladsernes vedkommende
er deri 2040 i Sydhavn forudsat etablering af et nyt fakultet pa bekostning af NO-
KIA’s bygninger.

Infrastruktur

De forudsatte a&ndringer i infrastrukturen frem til henholdsvis 2025 og 2040 er
stort set udelukkende baseret pa de projekter og forbedringer, som er planlagt og
vedtaget.

Pé vejsiden er der af storre projekter primaert tale om en udbygning af motorvejsnet-
tet med flere spor. Heriblandt en udvidelse af Holbaekmotorvejen pa visse straeknin-
ger til op mod 8 spor, Frederikssundsmotorvejen udvides pa visse streekningen til op
mod 6 spor, Kage Bugt Motorvejen udbygges til 8 spor, mens Helsinggrmotorvejen,
Motorring 3 og Motorring 4 udbygges til 6 spor.

Metroselskabet har i forbindelse med undersggelse af letbane i Ring 3 gennemfort
detaljerede analyser af konsekvenser for vejtrafikken og skitseret tilpasninger af vej-
nettet. Det omfatter flere steder reduceret kapacitet, feerre spor og reduceret ha-
stighed. Dette er bedst muligt inkluderet i forudsaetningerne for neerveerende analy-
se, som skitserne forela i efteraret 2012.

For den kollektive banetrafik bestar de storste endringer i, at Metrocityringen med
afgreningen til Nordhavnen, letbanen i ring 3 og den nye bane mellem Kebenhavn
og Ringsted forudsettes ibrugtaget inden 2025.
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I KIK er der desuden udarbejdet planer for busnet for ar 2018, 2025, 2032 0g 2040
til brug for beregning af forskellige scenarier for den kollektive trafik i Kebenhavn.
Det omfatter blandt andet en grundleeggende e&endring af buslinjerne i Kebenhavn og
Frederiksberg kommuner. I basisscenariet for 2025 anvendes tilpasninger af bus-
nettet baseret pa 2018-scenariet uden letbane pa Frederikssundve;j.

For metrotrafikken anvendes de samme forudsatninger som i KIK scenarie 2018,
mens der for letbanen anvendes kareplan som i udredningen gennemfert af Metro-
selskabet.

Der anvendes samme forudsaetninger for S-tog som i KIK scenarie 2018, hvilket vil
sige kareplan 2010 suppleret med 4 minutters drift pd Ringbanen. Betjening af lo-
kalbaner forudsettes som i KIK uaendret i forhold til 2009.

For regional- og fjerntog har Trafikstyrelsen opdateret og fremsendt principkere-
plan, som er inkluderet i forudsaetningerne for neerveerende analyse.

For sa vidt angér infrastrukturen forudsaettes i basis 2040, i forhold til Basis 2025,
alene yderligere udbygninger i Nordhavnsomrédet, hvoraf de vigtigste er en videre-
forelse af Nordhavnsvej til Ydre Nordhavn samt et metroloop til betjening af den
forudsatte byudvikling.

Bilejerskab

Fremskrivningen af bilejerskabet er baseret pa, at udviklingen i bilejerskabet folger
den gkonomiske udvikling i samfundet opgjort som den forventede udvikling i BNP.

Dette giver en generel stigning i bilejerskab pa 12,2 pct. i perioden fra 2009 til 2025
og 23,6 pct. fra 2009 til 2040. For Kebenhavns Kommune er den forventede vaekst i
bilejerskab imidlertid beregningsmeessigt reduceret med 20 pct. for at korrigere for,
at de kebenhavnske bilejere i et vist omfang fraveelger bil til den daglige rejse til ar-
bejde og uddannelsessted og i stedet benytter cykel eller kollektiv trafik. Dette svarer
til forudsetningerne anvendt i KIK-projektet.

Ombkostninger til transport

For de kollektive takster forudsattes fuld udnyttelse af takstloftet, hvilket betyder, at
den kollektive takst i faste priser forudsaettes at stige med 14 pct. fra 2009 til 2025
og med 28,5 pct. fra 2009 til 2040.

Udgift til kersel i privatbil forudsaettes i faste priser at stige med 13,5 pct. fra 2009 til
2025 og med 16,0 pct. fra 2009 til 2040 baseret pa Energistyrelsens prognose for
benzin- og dieselpriser.

Der forudsettes sdledes uaendret braendstofforbrug og uendret ssmmensatning af
brendstoftyper i bilerne. Det skyldes, at den teknologiske udvikling er meget usikker.

Som felsomhedsberegning er gennemfort et scenarie, hvor forholdet mellem kollek-
tiv takst og breendstofafgift er holdt konstant i forhold til 2012.

Portzonetrafik

Foruden trafikken inden for OTM-omradet, er det ogsa relevant at se pa kollektiv-
og biltrafik til og fra OTM-omradet samt transitture igennem omrédet; den sakaldte
portzonetrafik. Disse forudsetninger er séledes tilfojet til modellen.
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P4 baggrund af aktuelle trafikopteallinger i 2004 er portzonetrafikken fremskrevet til
2009 efter tilgengelig trafikstatistik. Dette danner ligeledes grundlag for KIK-
projektets fremskrivninger af portzonetrafikken til 2025, hvilket ogsé er anvendt i
nervarende analyse samt den nye fordeling af portzoneture for passagerer med den
nye bane over Koge Nord jf. ovenfor.

Byudvikling omkring stationerne
Ny Ellebjerg

Kebenhavn vokser med 100.000 indbyggere frem mod ar 2025 ifelge de seneste
prognoser. I Sydhavn er der stadig potentiale for nye boliger og erhverv, og omradet
er udpeget som byudviklingsomrade i Kommuneplan 2011.

Omrédet undergér i disse &r en markant forvandling fra et nedslidt industri- og hav-
neomrade til et moderne integreret byomréde med boliger og erhverv i en ny sam-
menhaeng med kanaler og havnebassiner.

For store dele af Sydhavnen foreligger der allerede planer, der er ved at blive realise-
ret. Dette gaelder Sluseholmen Nord, Teglholmen Sydvest samt Fisketorvet, Havne-
holmen og Kalvebod Brygge pé Sjellandssiden samt Havnestad og Artillerivej Syd
pé Amagersiden.

Beliggenheden er rimelig central i forhold til City og seerdeles attraktiv i forhold til
vandet.

Valby Syd, hvor Ny Ellebjerg station er beliggende, er et af Kebenhavns seks priori-
terede byudviklingsomrader.

De tidligere industriomréder omkring Ny Ellebjerg Station er allerede planlagt til
byudvikling, herunder Ny Ellebjerg Stationsomrade, Fl.Smidth-omréadet, Grenttor-
vet og Valby Idraetspark.

Figur 0.1 | Kort over Ny Ellebjerg Station og omkringliggende grunde
Figur 0] Kort over Ny Ellebjerg Station og omlaingliggende grunde
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Kommunen har i de seneste ar investeret veesentligt i omradet i bade infrastruktur,
daginstitutioner, grundkapitallén til almene boliger, og idretsfaciliteter. Omkring
Ny Ellebjerg station er bl.a. investeret i tunnelsti til FLSmidtgrunden under Gl. Koge
Landevej, flytning af vejkryds til Idraetsparken udfor Pilestykket, og der er indgaet
udbygningsaftaler med grundejerne om anlag af stiforbindelser og byrum nord og
syd for stationen. Principperne fremgér af figur o.2.

Figur 0.2 | Principper for bebyggelserne og stiforbindelser (Bl4 cykelstiruter, gul an-
dre stiforbindelser)
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I Kommunens prognoser for omradet fremgér det, at befolkningstallet forventes at
stige fra omkring 6.000 indbyggere i 2012 til over 12.000 indbyggere i 2025. Omra-
det kan ved naerverende planrammer og en fuld udbygning rumme ca. 13.000 bebo-
ere og omkring 17.000 arbejdspladser.

I lyset af de aktuelle overvejelser om en betydelig opgradering af Ny Ellebjerg Stati-
on med langt flere kollektive trafikforbindelser, kan det overvejes, om der kan ske en
yderligere intensivering af byudviklingen i omréadet.

De planlagte bebyggelsestaetheder i omradet er allerede relativt hgje, men for enkel-
te mindre omrader kan der eventuelt planlaegges for en yderligere fortetning.

Effekten af etablering af en ny, stor station i omradet kan skabe en opmaerksomhed,
der kan bidrage at fremskynde byudviklingen i omradet i forhold til den byudvik-
lingstakt, som kommunen hidtil har forudsat.
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Tegnestuen Vandkunsten har for Kebenhavns Kommune lavet nedenstéende forslag
til helhedsplan for omradet med grenne omrader mm.

Figur 0.3 | Fors
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Glostrup

11996 blev der udarbejdet en Bymidteplan, som satte rammerne for udviklingen af
omradet omkring Glostrup Station. Efterfolgende er omradet udbygget med kontor-
byggeri, nye boliger og et shoppingcenter.

Der er dog fortsat et stort potentiale for at optimere omradet, og med en kommende
letbane langs Ring 3 og regionaltog, der forventes igen at ville standse pa Glostrup
Station, ventes omradet blive at knudepunkt for pendlere. Glostrup Station bliver
den storste station pa letbanestreekningen fra Lyngby til Ishgj og forventes ydermere
at blive Sjeellands 5. sterste station.

Glostrup Kommune vedtog i 2009 sammen med Brendby Kommune en helhedsplan
for erhvervsomrédet Kirkebjerg, som ligger syd for Glostrup Station. Glostrup Gods-
laesseplads indgér som en del af Kirkebjerg, og serligt her er der stort potentiale for
byudvikling. Arealet har tidligere vaeret benyttet til godstog, men med Kebenhavn-
Ringsted banen forventes arealet at kunne overga til byformal, hvilet der er pabe-
gyndt dialog om mellem Glostrup Kommune, grundejeren DSB Ejendomsudvikling
og Trafikstyrelsen.

Formalet med helhedsplanen for Kirkebjerg Erhvervsomrade er at fa skabt en attrak-
tiv og levende bydel. Derfor er der ogsa gjort plads til greanne omrader og parkbebyg-
gelse, hvor det gronne element bliver en stor del af boligomraderne. Der arbejdes
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endvidere med blandede funktioner for at opné det byliv, som kan vere med til at ga-
re bydelen attraktiv for bdde kommende beboere og for erhvervslivet.

Af Kommuneplan 2009-2021 fremgér det, at Kirkebjerg Erhvervsomréade kan omdan-

nes i forste planperiode med 60.000 m2 kontorerhverv og 15.000 m2 centerformal.

Glostrup bymidte, opdelt af jernbanen og godslaessepladsen

Bebyggelsesprocenten er for Godslassepladsen sat til 220 og for de gvrige to ram-
mearealer til 210. Dette vil i takt med udbygningen af omradet kunne give en meget
intensiv udnyttelse af de stationsnare omrader. Glostrup Station er i forslag til Fin-
gerplan 2013 udpeget som knudepunktsstation, hvor der skal lokaliseres regionale
funktioner, herunder sterre kontorvirksomheder. Med den gode infrastruktur er po-
tentialet for at udnytte de haje bebyggelsesprocenter til stede.

Glostrup Bymidte nord for stationen er et blandet bolig- og erhvervsomrade, som er
karakteriseret ved mange smé virksomheder og meget detailhandel med bl.a. Glos-
trup Storcenter samt mindre butikker langs med Hovedvejen.

I Bymidten findes der en del erhverv inden for finans, bl.a. ligger der mange banker
langs med Hovedvejen. Der findes ogsa en del erhverv indenfor offentlig service,
bl.a. ligger Glostrup Rédhus og Glostrup Ret i Bymidten.

Bymidten er gennem arene blevet fortettet med bade boliger, kontorer, sldreboli-
ger, &ldrecenter, en radhustilbygning og et nyt butikscenter. Derudover er der blevet
etableret en reekke nye byrum, som skal skabe byliv og kvalitet mellem husene.

ZEldre undersggelser har vist, at der i Bymidten var potentiale for en udbygning med
50.000 nye etagemeter. Noget af dette potentiale er udnyttet, men samtidig vil styr-
kelsen af stationen med letbane og forventeligt regionaltog gore, at byudviklingsmu-
lighederne oges.
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