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1 Sammenfatning

I dette oplaeg praesenteres en ny kollektiv
trafikforbindelse, der tager udgangspunkt i et
partnerskab mellem offentlige myndigheder
og en vifte af private akterer. Forbindelsen
lober fra DTU i Lundtofte over Lyngby og
Herlev til Glostrup Station og giver mulig-
hed for senere at skabe en videre forbindelse
til enten Ishgj eller Brondby Strand.

HUR og Kebenhavns Amt har udarbejdet
flere rapporter om en trafiklgsning pa straek-
ningen. Dette oplaeg tager udgangspunkt i
resultater og analyser fra disse rapporter.

Der er altsa ikke designet en ny lgsning og
linieforing, men arbejdet med 3 faste
udgangspunkter:

P Oplegget baserer sig pa en letbane-
(eller sporvogns) losning i et Offentligt
Privat Partnerskab (OPP).

P Med henblik pa at kunne designe en
realistisk driftslesning, er Letbanens
Kontrol- og vedligeholdelsescenter placeret
pa en ledig grund pa streekningen.

P Projektet foreslds gennemfort i to tempi.
Forst udferes straeekningen Lundtofte-
Lyngby-Glostrup. Senere udferes en
eventuel forleengelse fra Glostrup til
enten Brondby Strand eller Ishgj.

Letbanen etableres i terren. Dette skaber let
tilgeengelighed for passagerer, og minimerer
samtidig anleegsomkostningerne.

Losningen er beskrevet i HUR’s og Kgben-
havns Amts seneste rapport ““ITeknisk rap-
port”, juli 2003. Det er vor opfattelse, at
rapporten danner et godt udgangspunkt for
det videre arbejde, men der er fortsat brug for
en indsats, der “raffinerer” losningen, isaer
omkring stationerne i Lyngby og Glostrup.

Den foreslaede losning er en komfortabel
moderne letbane, med en maksimal
hastighed pa 70 km/t. Det hurtige og
moderne transportmiddel sikrer en god
forbindelse mellem de ovrige tilbud i det
eksisterende offentlige transportnet.

Driftsplanerne for Letbanen er tilrettelagt, sa
rejsetiden (sammenlignet med de eksisteren-
de busforbindelser) reduceres med ca. 20
minutter pa streekningen fra Lyngby til
Glostrup. Med afgange hvert femte minut i
myldretiderne (10 til 15 min. mellem afgan-
ge uden for myldretid), vil Letbanen vere et
overordentligt attraktivt tilbud til de mange
rejsende 1 omradet. Samtidig vil Letbanen
effektivt kunne supplere yderligere
byudviklingsinitiativer langs “Ring 3”.

Letbanen tilbyder en attraktiv service for
passagererne. Systemet vil vere integreret i
de eksisterende takst- og billetsystemer
(Rejsekortet), og gennem anvendelsen af
den seneste teknologi vil det veere muligt at
tilbyde et hojt informationsniveau for passa-
gererne. Brugen af den seneste teknologi skal
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gennem styring af trafiksignaler og kommu-
nikationskanaler, sikre passagererne en
hurtig og sikker rejse. Der er endvidere lagt
op til udnyttelse af mobiltelefoner for at oge
veerdien af realtidsinformation og sikre let
adgang til keb af billetter, kort m.m.

Det er karakteristisk for projektet, at der
arbejdes med en lang tidshorisont. Der er
vurderet fordele og ulemper samt de finan-
sielle og driftsskonomiske konsekvenser med
en 25 ars horisont. Pa denne baggrund er
det lykkedes at skabe et fleksibelt projekt-
opleg, som:

P Gor anlegget af Letbanen uathengig af
kortsigtede prioriteter.

P Giver fuld indflydelse pa systemets
design for endelig politisk beslutning
treeffes.

P Giver de involverede myndigheder
mulighed for at minimere overraskelser
og indga “one stop shopping” aftale med
partnerne.

P Reducerer alle parters risiko gennem
samarbejde og anvendelse af felles
kompetencer fra dag 1.

P Lader den part, der har den faglige
kompetence tage det faglige ansvar og
beaere den primeaere risiko.

P Sikrer offentlig kontrol med kvalitet,
projektledelse, integration og dokumen-
tation i savel anlaegs- som driftsfaser.

» Giver mulighed for at konkurrence-
udseette driften, allerede 7 ar efter
Letbanen er gaet i drift med passagerer.

OPP samarbejdet foreslds etableret via en
koncession, hvori de private akterer bidrager
med ansvarlig kapital. Til administration af
denne koncession etableres en projektstyre-
gruppe (QPID), hvis hovedopgaver er
kvalitetsstyring, projektledelse, integration og
dokumentation.

I projektstyregruppen sidder repraesentanter
for Kebenhavns Amt/HUR/Staten og de
private aktorer.

Letbaneprojektet foreslas opdelt i tre hoved-
faser, som i hovedtraek dekker folgende:

Projektafklaringsfasen, hvor grundlaget
for aftalens udformning etableres. Denne
aftale kan vaere udformet som en konces-
sionsaftale eller en anden form for aftale
mellem det offentlige og de private aktorer.
Grundlaget skal indeholde folgende:

Organisering af etableringsfasen og
driftsfasen

Fordeling af ansvar og risici mellem
myndighederne og de private akterer
Projektfinansiering

Specifikation af anlaegsarbejderne og
transportsystemet

Specifikation af driftslesningen
Forslag til aftale mellem myndigheder
og private akterer

vy Vv Vv Vv

Efter projektafklaringsfasen er der afsat tid
til politisk behandling af projektet og til
feerdigforhandling af aftalen. Det star par-
terne frit for at afbryde samarbejdet efter
afslutningen af projektafklaringsfasen.
Arbejdet i denne fase soges i feellesskab
finansieret ved en kombination af interne og
eksterne bidrag.

Projektafklaringsfasen forventes at vare % ar.
Til politisk behandling af projektet og for-
handling af aftalen er der afsat yderligere % ar.



Etableringsfasen, hvor der projekteres,
gennemfores anlaegsarbejder, etableres
transportsystem og foretages mobilisering.

Fasen indledes med projektering (forprojekt
og hovedprojekt), der vil fortsaette sidelo-
bende med udferelse af anlegsarbejderne og
transportsystemet og ske i samarbejde med
den udferende entreprener.

Den valgte entreprener til udferelse af
anlegsarbejderne (CW) forestar udfoerelsen
af veje, platforme, depot, broanleeg mv.

Leveranderen til transportsystemet ('T'S)
forestar etableringen af skinner, signaler,
elforsyning, rullende materiel samt test og
klargering af det samlede system.

Mobiliseringen gennemferes i den sidste del
af fasen parallelt med feerdiggorelsen af
anlaegsarbejderne og transportsystemet.
Mobiliseringen indeholder udarbejdelse af
driftsprocedurer, etablering af administra-
tions- og kontrolsystemer, sikkerhedsgod-
kendelser og test af alle leverancer.

Etableringsfasen forventes at vare ca. 5 ar.

Driftsfasen, hvor den valgte operater (OM)
overtager systemet fra mobilisering til
endelig drift med passagerer. Driftsfasen er
forudsat at veere en 25 ars periode med fuld
afskrivning af anleegsarbejder, transport-
system og mobilisering. Det vil imidlertid
veere muligt at veelge at konkurrenceudsatte

driften efter en 7-arig driftsperiode ved
offentligt udbud el. lign.

Finansieringen af anlaeg og drift af Letbanen
er 1 dette oplaeg beregnet som 100% privat
finansiering. Der er under arbejdets forbe-
redelse konsulteret finansielle institutioner,
der er interesserede 1 at deltage i projektet.
Imidlertid er det veesentligt at notere sig, at
den beregnede finansiering udelukkende er
én mulighed ud af mange. Safremt der
onskes delvis offentlig finansiering eller
finansiering ved flere kilder i projektet er vor
“business case” forberedt pa at kunne til-
passes disse onsker.

De okonomiske beregninger i dette opleg
(billetindtaegter, anleegsomkostninger osv.)
bygger pa de tidligere udarbejdede rapporter
fra HUR og Kebenhavns Amt. Beregnin-
gerne danner faelles udgangspunkt for det
videre arbejde med detaljering af projektet.
Projektets driftsomkostninger, der er
beregnet i 2003 priser, baserer sig pa en
forholdsvis detaljeret driftsplan.

Det har veeret vigtigt med dette opleg, at
skabe et abent forslag, hvor alle interessenter
har mulighed for at praege det videre udvik-
lingsarbejde.

Vi mener at det er lykkedes, og haber at vi
med opleegget kan bidrage til at skabe
yderligere interesse omkring et fremtidigt
transportsystem til gavn for pendlere og
andre rejsende.

Ar 2004 [2005 {2006 |2007 2008 2009 [2010 [2011 (3 md. testkerse)| I alt
Projektafklaringsfasen

- Ekstern stotte =71 -10 -17
I alt =71 -10 -17
Etableringsfasen

Anlagsarbejder 971|578 | 388 | 291 | 194 1.548
Transportsystem 259| 517 517| 129 1.422
Mobilisering 1 4 4 4 4| 23 14 54
I alt 98| 582 | 651 | 812| 715]| 152 14 3.024
Driftsér 1 2 3 4 5 6 7 8-25 gsn./ ar
Driftsfasen

Billetindteegter =751 -96 |-108 |-108 [-108 [-108 |-108 -1.952 -107
Driftstilskud (Netto) 290 | 265 | 249 | 244 | 239 | 235 | 230 3.339 204

Omkostningernes og indtaegternes fordeling i mio. DKK ved 100% privat finansiering.
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Endestationsomradet pa sydsiden
af Glostrup Station




2 Indledning

2.1 Baggrund

Den stigende trafik i Storkebenhavn pa
tveers af “Fingerplanen” har betydet, at der
politisk blev taget beslutning om at under-
soge muligheden for en hgjklasset kollektiv
trafiklgsning i den tvaergaende trafikkorridor
(Ring 3).

Undersogelsen af den tveergaende trafik-
korridor blev gennemfort i perioden marts
2000 — marts 2001. Undersogelserne havde
seerligt fokus pa mulighederne for en hej-
Klasset kollektiv trafiklosning. De belyste
alternativer var:

» Metro

P Letbane

» Sporbus

P Hojklasset bus

Underspgelsens konklusion kan sammen-
fattes til folgende:

Ses snaevert pa samfundsgkonomien, kan det
forventede passagergrundlag, pa kort sigt,
ikke sta mal med anlaegsinvesteringernes
storrelse. Imidlertid vil en revitalisering af
omraderne langs linieforingen betyde oget
passagertilstromning til Letbanen.

Alternative udformninger af losnings-
eksemplerne kan muligvis nedbringe anlaegs-
omkostningerne en del uden vasentlige
reduktioner af passagerernes fordele.
Afhengig af byudviklingen i omraderne vil
den samfundsmeessige lensomhed kunne
forbedres.

2.2 Opgavens omfang

Med udgangspunkt i foranstaende har Carl
Bro, Alstom og ARRIVA udarbejdet et
losningsforslag baseret pa en OPP lgsning.

Denne losning reducerer det offentliges
risiko i etableringsfasen og udskyder
samfundets forpligtelser til det tidspunkt,
hvor nytteveerdien realiseres.
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3 Hvorfor et Offentligt Privat
Partnerskab (OPP)?

I et Offentligt Privat Partnerskab arbejder
offentlige myndigheder og private virksom-
heder sammen for at imgdekomme sociale
og investeringskraevende servicebehov. Ved
at sammenlegge de kompetencer som
partnerne har, opnds det mest kvalificerede
forarbejde, den mest effektive integration af
udviklings- og anlegsaktiviteter, hurtig
projektgennemforelse og lav risiko for de
offentlige interessenter.

Den bedste made at forklare fordelene ved et
OPP samarbejde p4, er at tage udgangspunkt
i fire umiddelbare bekymringer:

“Privat finansiering er dyrere end

offentlig lantagning”

»  Omkostningsfordelen for den offentlige
sektor ved et OPP projekt fremkommer
ved en mere effektiv projektudforelse, og
ikke fra en billigere primeer kapital-
anskaffelse.

»  Den offentlige sektor opnar omkost-
ningsbesparelser ved risikooverforsel til
den private sektor. Den gkonomiske
risiko ligger hos den part, der kan
pavirke den tekniske lgsning.

“OPP medforer en lavere kvalitet for at

tmodekomme omkostningsbesparelser”

> Kuvalitetsniveauet bliver specificeret
kontraktuelt i feellesskab med den
offentlige myndighed, og gennemforelse
af kriterierne er afgerende for de lobende
indtaegter.

“OPP udscetter kun det offentliges
forpligtelser”

»

Omkostningerne ved et OPP projekt er
lavere end omkostningerne ved et
traditionelt offentligt indkeb, set over
hele livscyklussen.

Den offentlige sektor betaler kun for den
service, den modtager.

“Det offentlige mister indflydelse
og kontrol”

»

Den offentlige myndighed skal deltage i
design og definition af serviceydelser, for
herefter at supervisere udviklingen af
projektet.

Den offentlige myndighed kan afbryde
projektet helt indtil afslutningen af
projektafklaringsfasen.
Kontrolmekanismerne er forudbestemt
kontraktuelt, som en felles aftale mellem
den offentlige myndighed, investorer,
langivere og de private partnere.
Muligheder for at konkurrenceudseatte
driften efter en 7-arig driftsperiode.

Glostrup mod Herllev




OPP arbejder med et langsigtet perspek-
tiv, og giver derfor adgang til en langsigtet
politisk prioritering. Ikke mindst for sa
vidt angar finansieringen af projekter som
Letbanen. Samtidig sikrer OPP, at alle
kompetencer og interesser inddrages fra
projektets start med henblik pa en felles
og gensidig optimering.

Det betyder imidlertid ikke at OPP er fri
for udfordringer:

> Det vil vaere ngdvendigt, at savel det
kontraktuelle som det organisatoriske
grundlag for OPP er klart og
holdbart.

> Det vil vaere nedvendigt at sikre, at
etableringen og driften af Letbanen
foregar pa konkurrencedygtige vilkar.
Parterne ma udvikle mekanismer til
effektivitetskontrol og skonomisk
optimering idet OPP i sin natur ikke
egner sig til traditionelt offentligt
udbud.

Ikke desto mindre indeholder OPP sé
mange fordele for interessenterne, at disse
udfordringer ber kunne imadegas.
Teamet bag oplegget har allerede
konsulteret radgivere, som kan bista
denne proces.

4 Projekt-
grundlag

Ved udarbejdelsen af neerverende oplaeg er
der alene taget udgangspunkt i folgende
rapporter udarbejdet af Kebenhavns Amt og
HUR:

» KORRIDORPROJEKTET,
Beslutningsgrundlag for hgjklasset
kollektiv trafik Lyngby-Glostrup,
Resumérapport, juli 2003.

» KORRIDORPROJEKTET,
Beslutningsgrundlag for hgjklasset
kollektiv trafik Lyngby-Glostrup,
Teknisk rapport, juli 2003.

> Undersogelse af den tvaergdende
trafikkorridor 1 Kgbenhavns Amt,
Illustrationsbind, marts 2001.

> KORRIDORPROJEKTET,
Beslutningsgrundlag for hgjklasset
kollektiv trafik Lyngby-Glostrup,
Illustrationer og arbejdsnotater, juli 2003.

Tal for passagertilstromning og anlaegs-
udgifter er 1 dette opleeg baseret pa oven-
naevnte rapporter. Etableringsudgifterne er
blevet vurderet under de givne forud-
satninger og fundet realistiske.
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5 Et nyt transportsystem

Der er alene valgt at fokusere pa en letbane-
losning med luftledning til kerestrom. Denne
losning giver den hastigheds- og komfort-
maessigt bedste lgsning i forhold til
investeringen (jvf. “’Teknisk rapport™).
Saledes er det konkluderet i den tekniske
rapport, at en Metro lgsning kraever
uhensigtsmaessigt store investeringer, der
ikke kan forrentes ved billetindtaegter og
derfor vil fordre uhensigtsmaessigt haje
offentlige tilskud. Ligeledes konkluderer
rapporten, at en buslesning ikke er attraktiv
nok, til at tiltreekke en tilstreekkelig maengde
passagerer.

I de oprindelige rapporter er der angivet en
vognbredde pa 2,50 m. Det er valgt at oge
vognbredden til 2,65 m. Denne vognbredde
er en almindelig foreckommende vogntype,
der giver en bedre passagerkomfort.

5.1 Liniefaring

Projektet tager udgangspunkt i den i “’Tek-
nisk rapport, juli 2003 beskrevne lgsning
med en liniefering i dobbeltspor i niveau for
streekningen:

Lundtofte - Lyngby - Herlev - Glostrup

Lundrofte "

10

Linieforingen vil veere folgende:

Fra Lundtofte i nord kerer Letbanen langs
Lundtoftegardsvej i det gronne omrade mod
motorvejen. Ved Klampenborgvej svinges
mod Lyngby. I Lyngby krydser Letbanen
Lyngby Hovedgade og fortseetter ad Sdr.
Torvevej syd om Radhuset. Letbanen far
stoppested pa Jernbanepladsen syd for
Radhuset. Fra Jernbanepladsen kerer
Letbanen ad Buddingevej under broerne,
der baerer S-banen og Omfartsvejen. Fra
Lyngby folger Letbanen Ring 3 til Glostrup,
hvor stoppestedet placeres syd for stationen.

Da den “Tekniske rapport, juli 2003 endnu
ikke har veret til politisk hering, er nerva-
rende opleg abent for mulige endringer af
linieforingerne. Specielt har borgere og
politikere pa Vestegnen ytret gnske om, at fa
Letbanen viderefort fra Glostrup til enten
Ishoj eller Brondby. En sadan beslutning ber
nedvendigvis tages, inden anlaeg af
Letbanens grundstruktur pabegyndes.

5.2 Infrastrukturarbejder

5.2.1 Fra Lundtofte over Lyngby til
Glostrup

Som beskrevet, er der valgt en liniefering
mellem Lundtofte og Glostrup som pro-
jektets forste del. Rejsende fra Danmarks
Tekniske Universitet vil have en positiv
indflydelse bade pa letbanen og pa passager-
udviklingen pa S-banen fra Lyngby station.



5.2.2  Betydning for den nuveerende infrastruktur

Lundtoftegardsvej:

Letbanen starter i nord ved Lundtofte-
parken, hvor terminalarealer og station er
placeret i det grenne omrade ost for
Lundtoftegardsvej. Letbanen fores mod
syd langs med Lundtoftegardsvej i det
gronne omrade. Udformningen af vejen
kan bevares, dog med mindre @endringer i
forbindelse med de krydsende veje, hvor
den vesentligste er etablering af signal-
regulering i krydset med Raevehgjve;j.

Klampenborgve;j:

Fra Lundtoftegardsvej svinger Letbanen
ud pa Klampenborgvej mod Lyngby.
Letbanen placeres 1 Klampenborgvejens
ydersider. Kanaliseringen i krydset
Lundtoftegardsvej/Klampenborgvej
opretholdes, men signalreguleringen
@ndres, sa Letbanen ved venstresving
mod nord stopper al trafik, undtagen
hojresving fra Lundtoftegardsvej.
Letbanen, der svinger til hgjre fra nord,
kan afvikles sammen med trafik lige ud ad
Klampenborgve;j.

Generelt ma konflikten mellem Letbanen
og svingende trafik fra Klampenborgvej
reguleres med trafiksignaler. Hvor der er
separate svingbaner, giver dette ikke
problemer for den gennemkerende trafik.

Kanalvejskrydset:

I Kanalvejskrydset er der ikke plads til en
ny separat hgjresvingsbane ved kultur-
husets hjerne, og biler fra Lyngby, der
skal lige ud eller til hejre, ma derfor dele
vognbane. Konflikten mellem Letbanen
og den hgjresvingende trafik vil kreeve en
separat regulering, der er kapacitetskree-
vende.

Lyngby:

Letbanen passerer Lyngby Hovedgade pa
Klampenborgvej, hvor det nuvaerende
princip bevares. Dvs. med prioritering af
den kollektive trafik ved tilbagerykkede
signaler inden krydset (pa Klampenborg-
vej og Lyngby Torv). Lige efter passagen
af Lyngby Hovedgade fores Letbanen syd
om Radhuset ad Sdr. Torvevej. Herfra
kores der sammen med lokal eerindetrafik,
til et nyt signalreguleret kryds ved Jernba-
nepladsen, med stoppested ved Jernbane-
pladsens sydside.

Bygningen pa hjernet af Jernbanepladsen/
Sdr. Torvevej, der i dag rummer skolefor-
valtningen, ma nedrives for at give plads
til stoppestedet og trafikafviklingen af
biler og busser mellem stoppestedet og
Radhuset. Derefter fores Letbanen til
Buddingevej gennem krydset Jernbane-
pladsen/Jernbanevej/Buddingevej. En
ombygning af broerne, der barer S-
banen og Omfartsvejen, er nodvendig for
at sikre kapacitet i denne trafikale flaske-
hals. Selve krydset flyttes lidt mod nord,
men bevares i vid udstreekning i sin
nuverende udformning. Trafikafviklingen
1 krydset forbedres dog betydeligt ved at
den kollektive trafik kan flyttes til en
separat tracé sydest for krydset, og der
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bliver mulighed for leengere opmarch-
baner under de ombyggede broer.

Mellem Engelsborgvej og Christian
X’s Allé:

I Engelsborgvej-krydset ma der paregnes
nedrivning af én hjornevilla (Engelsborg-
vej 31) for at reetablere kapaciteten i
dette vigtige kryds.

P4 Buddingevej mellem Engelsborgvej og
Christian X’s Allé, dvs. pa streekningen
med de engelske raeekkehuse, er der i dag
2 x 2 kerespor, hvoraf det ene nordga-
ende er forbeholdt busser. De midterste
spor skal reserveres til Letbanen og danne
midterrabat. Det kan overvejes at fore
den faelles keorebane helt frem til Nybro-
vej.

For at bevare en rimelig kapacitet for
individualtrafikken, er det nodvendigt at
fijerne bygningen pa Buddingevej 48.

Nybrovej:

For at opretholde den eksisterende kanali-
sering ved krydsningen ved Nybrovej
kreeves en forholdsvis stor udvidelse af
vejanlaegget. For at minimere nedrivnin-
gen af bygninger er udvidelsen lagt i den
vestlige side af Ring 3. Men det vil allige-
vel veere nodvendigt at fjerne 3 — 4 villaer.

Motorring 3:
Ved Ring 3’s krydsning med Motorring 3
er det — 1 modsatning til det generelle

BUDDINGE

princip — fundet hensigtsmeessigt at pla-
cere begge stoppesteder nord for krydset,
hvor pladsforholdene er bedst. En mindre
udvidelse af broen over motorvejen er
nedvendig for at sikre plads til Letbanen.

Snogegardsve;j:

For at fa plads til de gennemgaende
letbanespor og den hidtidige kanalisering,
vil det veere nedvendigt at ekspropriere
arealer og nedrive et par bygninger pa
vestsiden af Ring 3, i forbindelse med
Kong Hans Allé/Snogegardsve;.

Buddinge Station:

Passagen ved Buddinge Station er et af de
problematiske steder. For at sikre god
integration mellem S-bane og Letbane,
skal der skaffes plads til et stoppested i
umiddelbar tilknytning til S-stationen. Pa
begge sider ma etableres en ny viadukt til
cyklister og fodgaengere. Pa vestsiden kan
en losning vere, at udnytte den eksiste-
rende station ved at flytte facaden, sa der
skaffes plads til cyklister og fodgaengere.

Mellem Buddinge Station og rundkerslen
kreever vejudvidelsen til L.etbanens spor
arealanvendelse og nedrivning af en del af
en ctageejendom pa Buddingevej 281.

Rundkerslen:

Rundkerslen 1 Buddinge passeres ved, at
Letbanen fastholdes i midten af vejen syd
for rundkerslen. Lgsningen giver ikke
anledning til veesentlige problemer, ud
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Rundkorslen i Buddinge

over at Letbanen er arealkreevende syd for
rundkerslen med indgreb i den grenne
bevoksning her som felge.

Gladsaxe — Herlev:

Fra rundkerslen til Hjortespringvej nord
for Herlev vil mindre ekspropriationer
veere nedvendige for at kunne opretholde
kanaliseringen i krydsene.

For eksempel vil det pa strekningen frem
til Gladsaxe Mollevej veere nodvendigt
med mindre arealerhvervelser i forbin-
delse med krydsene med Gladsaxevej og
Gladsaxe Mollevej. Der er her valgt
losningen, hvor den nordlige vejside
fastholdes med den eksisterende bevoks-
ning, mens udvidelserne leegges pa syd-
siden. Herved opnas minimal reetablering
og odeleeggelse af bevoksning.

Motorvejene:

Ved Ring 3’s overferelse over Hillerad-
motorvejen, vil det vaere nedvendigt at
etablere vinger pa begge sider af broen til
fortov og cykelsti.

Ring 3 er fort under Motorring 3 knap 1
km. vest for krydsningen med Hillerod-
motorvejen. For at fa plads til Letbanen
vil det veere nedvendigt at tilpasse spor-
tracé og vejelementer for at bevare
brokonstruktionen.
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Herlev:

Igennem selve Herlev vil det veere nod-
vendigt at fjerne et hus i krydset mellem
Ring 3 og Herlev Bygade for at opret-
holde kanaliseringen for indsvingende
trafik til Bygaden (Herlev Bygade 2). Syd
for Herlev Hovedgade er det nedvendigt
at udvide krydset for at opretholde kana-
liseringen. Herved kommer vejtrafikken
teet pa de store boligblokke, der ligger her.

Pa streekningen fra det sydlige Herlev til
Amtssygehuset i Glostrup er forholdene
uproblematiske. Depotet er placeret ved
Ballerup Boulevard.

Gennem Glostrup:

I Glostrup ma Ring 3 udvides for at give
plads til Letbanen. Det medferer nedriv-
ning af en etageejendom pa hjernet af
Ring 3/Hovedvejen (Ndr. Ringvej 1 — 5)
samt 1 — 2 mindre ejendomme pa Sdr.
Ringvej, lige syd for Hovedvejen.

Lige syd for jernbanen svinger Letbanen
fra Ring 3, via en rampe ind bag statio-
nen i en signalregulering, der udeluk-
kende omfatter konflikten med den
nordgdende vejtrafik pa Ring 3. Signalet
bringes kun til anvendelse i den korte tid
det tager for en letbanevogn at passere.
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5.3 Rullende materiel og baneteknik

Det rullende materiel og de tekniske
systemer vil veere standardmateriel, der
allerede anvendes i en raekke byer verden
over. Der er iseer lagt vegt pa:

Gennemprovede og pdlidelige systemer.
Let og enkel vedligeholdelse.
Design der kan tilpasses lokale onsker.

APTIS® er et komplet letbanesystem fra
ALSTOM, der omfatter folgende delsy-
stemer:

Det rullende materiel er moderne spor-
vogne af typen CITADIS®. Der er indtil nu
solgt 475 CITADIS® sporvogne til 13 byer,
blandt andet Paris, Dublin, Rotterdam,
Melbourne og Barcelona.

Til Letbanen anvendes 32 meter lange
sporvogne med gennemgaende lavt gulv, der
vil veere 1 niveau med perronerne. Vognene
er indrettet med plads til cykler, barnevogne
og kerestole. Med en indretning som vist pa
figuren pa naeste side, vil vognen have 88
siddepladser og 120 stidpladser. Da vognene
er modulopbyggede kan indretningen an-
dres. Hvis der senere viser sig behov for det,
kan CITADIS® forleenges med ekstra vogne.
Der vil veere forerrum i begge ender. Der-
med kan pladskraevende slojfer undvaeres.

Det er forudsat, at vognene udrustes med
samme realtidsbaserede informations- og
kommunikationssystem, som HUR har
pabegyndt installation af 1 busserne. Vognene
vil endvidere have et system, der via signal til
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lysreguleringen serger for gront lys, nar de
naermer sig et kryds.

Vognene forsynes med strom fra et koreled-
ningsanlaeg, ophengt i master eller mellem
husmure, atheengigt af de lokale forhold.

Kgreledningsanlzegget forsynes med
standardspaendingen 750V DC fra omfor-
merstationer placeret i sma containere pa
passende steder langs straekningen.
Strommen leveres fra det eksisterende elnet.

Sporlagningen vil forega ved en automatisk
proces, kaldet EPITRACK®, udviklet af
ALSTOM. Sporene laegges pa betonplader.
Der, hvor det af @stetiske eller andre grunde
er nedvendigt, kan betonpladerne forsynes
med en anden belegning. Sporvidden er
1.435 mm, hvilket er normal standard.

Letbanen vil endvidere vaere udstyret med
video-overvagning.

Hoveddata for letbanesystemet:

Sporvogne
Type CITADIS 302
Lengde 32,5 m
Bredde 2,65 m
Hejde (med ned-
seenket pantograf) 3,47 m
Indvendig hgjde 2,17 m
Gulvhejde 0,35 m
Indstigningshejde 0,32 m
Max. hastighed 70 km/t
Siddende passagerer 88 heraf
24 Klapseder
Staende passagerer
(4 passagerer/m?) 120
Passagerer 1 alt 208
Karestrom
Forsyningssystem Koreledninger
Spending 750V DC
Omformerstationer 9 stk. pa
hver 900kW
Spor
Sporvidde 1.435 mm
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Teknisk tegning af CITADIS 30

5.4 Passagerbetjening

5.4.1 Stoppesteder

Stoppestederne er en vigtig del af kundens
rejseoplevelse. Adkomstveje og perroner vil
veere imgdekommende, belyste og sikre at
feerdes pa. Det er yderst vigtigt, at alle
stoppesteder er udstyret med leeskerme,
hvor de rejsende kan sege ly mod vejr og
vind. Herudover skal der vere tydelig infor-
mation om liniefering, stoppesteder, korre-
spondancemuligheder og takstsystem. Det er
veesentligt for Letbanens ry og omdemme, at
savel den arkitektoniske, funktionelle og
vedligeholdsmaessige standard af ventefaci-
liteterne er pa et hojt niveau.

Ved stoppestederne vil der specielt blive
taget hensyn til savel bevagelseshaemmede
som syns- og herehandicappede.

Ansvaret for rengering, vedligeholdelse og
snerydning af stoppesteder forventes vare-
taget af Letbanens driftsorganisation, men
andre losninger, der enten varetages af amtet
eller en ekstern (reklamefinansieret) part, vil
ogsa veere mulige.

5.4.2 God passagerinformation er
afgorende for en vellykket rejse.

Information til passagererne, der befinder sig
1 en rejserelation er meget vigtig og ma
derfor prioriteres meget hojt.
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Passagererne skal sdledes tilbydes nem
adgang til kereplansinformation, priser, ruter
og service, der gor rejsen mere tilgengelig.

Gode integrerede og intermodale informa-
tionssystemer skal kunne tilbyde de rejsende
mulighed for at planleegge deres rejse fra der
til der. Den avancerede teknologi gor det
ligeledes muligt, at yde realtidsinformation pa
det eksakte sted, hvor kunden befinder sig.

Derfor foreslas et balanceret mix af for-
rejse information (trykte kereplaner og
plakater, web-information og SMS) samt
information under rejsen (ved stoppesteder,
ved terminaler og i vognen), der skal lette
brugen af den kollektive trafik og gere rejsen
mere komfortabel og mindre stressende.

Der benyttes samme I'T platform til den
realtidsbaserede information som HUR
anvender til omradets busdrift. Letbanen vil
saledes vaere udstyret med satellitpositione-
ring, vogncomputer, dataradio og vognsty-
rerdisplay, hvilket er forudset stillet gratis til
radighed af HUR.

5.4.3 Takst- og billetsystem

Takstsystemet vil veere en integreret del af
det, til enhver tid geldende, takstsystem for
Hovedstadsomradet. Imidlertid méa der
fastleegges regler for Letbanens integration
med de ovrige transportmidler i den kol-
lektive trafik. Ansvaret (risikoen) for
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passagerudviklingen ma tilretteleegges med
hensyntagen til de forskellige parters
muligheder for at influere herpa. Hvad enten
der indgés aftale om netto- eller bruttoansvar
for driftsorganisationen, ber det aftales som
en del af projektafklaringsfasen. Der kan
veere tale om flere mulige variationer afthen-
gig af, hvor parterne onsker at placere hele
eller dele af den gkonomiske risiko.

Da ind- og udstigning skal kunne fore-
komme fra alle dore, vil der ikke kunne
keobes billet ombord pa Letbanen. Som
gyldig rejsehjemmel vil Rejsekortet og billet
udstedt i automat pa perron, kunne anven-
des. Data fra Rejsekortet og
kontantsalg vil efterfolgende
danne grundlag for en opgorelse
af Letbanens andel af indtegterne
fra den samlede kollektive trans-
port. Dette adskiller sig ikke fra de
fremtidige fordelinger mellem S-
tog, busser, Metro og Lokal-
banerne.

Omkostninger til billetmaskiner og
Rejsekortet A/S er ikke indregnet i vores
businesscase, da disse endnu ikke er kendt,
men anses for verende marginale.

5.4.4 Bemanding af Letbanen

Sporvognene vil veere enmandsbetjente, men
kundeservicemedarbejdere vil regelmaessigt
befinde sig i vognene for kontrol af billetter.
Kundeservicemedarbejderne vil, udover
kontrol af billetter, yde assistance og service
til passagerne i videst mulig omfang.

Tl alle jobfunktioner i akterernes drifts-
selskab vil der blive udarbejdet jobbeskri-
velser, med kreevet adfeerdsprofil. Alle anso-
gere skal gennemga en eller flere test og
interview, der skal klarleegge, om hver enkelt
ansgger besidder de forventede kompe-
tencer. Herefter vil medarbejderen gennem-
ga den nodvendige uddannelse, der for
kundevendt personale inkluderer sikkerhed,
service, zone- og takstsystemer og konflikt-
handtering. Driftspersonalet vil endvidere fa
kendskab til det tekniske system, lettere
vedligeholdelse og klargeringsopgaver.

5.4.5 KundeServiceKoncept

Letbanens forretningsbetingelser vil blive
udformet som et KundeServiceKoncept,
hvori passagerernes rettigheder og forplig-
telser 1 forbindelse med en rejse med Let-
banen vil blive beskrevet. Alt afhengig af
Letbanens integration i det samlede Stor-
kebenhavnske kollektive trafiksystem, vil det
overordnede trafikselskabs rejseregler ligge
til grund for KundeServiceKonceptet.
Séledes vil der i relation til passagererne
alene findes ét szt rejseregler ved en
kombineret rejse.

5.4.6 Marketing og markedsfaring

Kombineret med en attraktiv kereplan,
hurtig rejse, hoj regularitet, god komfort,
behorig information, gode korrespondance-
muligheder og en tryg og sikker rejseop-
levelse vil en intensiv markedsforing af det
nye transportsystem tilfore flere passagerer,
specielt rettet mod lokalbefolkningen og de
stoppestedsnare arbejdspladser.

Information til passagererne skal veere let til-
gaengelig. Kombinerede kereplaner, indehol-
dende intermodale korrespondanceinforma-
tioner, vil derfor ogsé veere tilgeengelige 1
vognen. Letbanen vil endvidere have egen
hjemmeside pa internettet. P4 hjemmesiden vil
kunderne kunne tilmelde sig information via
selektiv automatisk e-mail samt realtids SMS-
information om evt. uregelmessigheder og
anden relevant information.

Malrettet samarbejde med lokale boligom-
rader, kommuner, virksomheder, daginstitu-
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tioner, forretninger og kultur- og fritidsin-
stitutioner samt direkte henvendelser til
udvalgte kundesegmenter pa deres hjem-
adresser, vil veere naturlige aktiviteter i
Letbanens markedsfering. Driftsorganisa-
tionen vil rade over ressourcer til disse
aktiviteter.

Letbanen vil blive markedsfort som et reelt
alternativ til egentransport, idet den tilbyder
en hurtig, komfortabel og ustressende
rejseoplevelse.

5.4.7 Passagerindtsegter
og passagertilveekst

Et tilbud om en sporbunden forbindelse ad
Ring 3 korridoren tiltreekker ikke alene nye
passagerer til den kollektive trafik, men ogsa
passagerer fra andre kollektive transport-
former.

Saledes forventes, at Ring 3 letbanelos-
ningen vil tiltreekke godt 52.000 daglige
rejsende. Heraf vil de 26.000 blive overfort
fra den i dag veerende buslesning. Letbane-
losningen vil ydermere betyde en stigning i
antallet af S-togspassagerer pa omkring
6.000 daglige passagerer.

Tilgangen af passagerer, der hidtil har be-
nyttet bus, vil ske fra driftsstart, mens den
ovrige passagertilvaekst forventes gradvis.

En passagertilvaekst ud over det estimerede
er athaengig af udbygningstakten af savel
boliger som arbejdssteder langs linien og i
seerdeleshed i de stationsnaere omrader.

Letbanens succes er saledes aftheengig af en
politisk vilje til at fremme og gennemfore en
byudviklingsmaessig revitalisering af omrader
langs Ring 3.

Prisen pr. rejse er baseret pa den beregnede
pris pr. rejse 1 “Rejsehjemmelundersogelsen
2002-1". Prisen pr. rejse med Letbanen er
fastsat ud fra, at rejser i letbanesystemet
opfattes som rejser i et “Bus-system”, da
rejseleengder og rejsemenstre 1 Letbane-
systemet, 1 stor udstraekning, svarer til de
nuvarende busrejser.

Indteegten pr. pastiger er i 2003-priser
beregnet til 7,08 DKK efter fordeling til
gvrige operaterer (nuveaerende linie 300S).

Kundepotentialet, der ikke bliver overfort fra
busserne fra dag 1, forventes fuldt udnyttet i
tredje driftsar.
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Under forudsetning af et dagligt antal
rejsende pa godt 52.000, er det estimeret, at
Letbanens samlede arlige passagerindtaegter
vil andrage ca. 108 mio. DKK.

5.5 Dirift af Letbanen

Som led i forberedelsen af opleegget er der
udarbejdet udkast til kereplaner, samt
beregnet et heraf afledt personalebehov.

Grundforudsaetningen har veret:

» Lundtofte — Glostrup

b Straekningslengde: 19,6 km

b Straekningskeretid: 34 minutter

b 25 stoppesteder inkl. endestationer

5.5.1 Kareplan

Folgende kereplan er blevet udarbejdet med

henblik pa at optimere antallet af driftsen-

heder og tilgodese en god passagerbetjening

» 5 min. interval i myldretiden - hverdag

» 10 min. interval i dagtimerne - hverdag
og lerdag

» 15 min. interval tidligt og sent samt i
dagtimerne pa sendage

» Korsel mellem ca. kl. 5:00-24:30 pa
hverdage

» Korsel mellem ca. kl. 5:30-24:30 pa
lordage

» Korsel mellem ca. kl. 6:00-24:30 pa
sondage

Mere precist betyder ovenstaende
intervaller:

Hverdage: Fra Til  Interval Hverdage: Fra Til  Interval
Lundtofte 4:58 5:58 |15 min Glostrup st. 5:15 6:00 | 15 min
6:03 8:53 | 5 min 6:05 8:50 | 5 min
9:03 | 14:03 |10 min 9:00 | 14:00 | 10 min
14:08 | 17:23 | 5 min 14:05| 17:30 | 5 min
17:33 | 19:33 |10 min 17:40 | 19:30 | 10 min
19:48 | 24:03 |15 min 19:45 | 24:00 | 15 min
Lordag: Lordag:
Lundtofte 5:30 7:45 |15 min Glostrup st. 5:47 7:47 | 15 min
8:00 | 16:00 |10 min 7:57 | 16:07 | 10 min
16:15 | 24:00 |15 min 16:22 | 24:07 |15 min
Sendag: Sendag:
Lundtofte | 6:00 | 24:00 |15 min Glostrup st. | 6:07 | 24:07 | 15 min|
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Forbrug af kereenheder:

Lundtofte — Glostrup: 15 driftsenheder + 3
1 reserve.

Der er udarbejdet kereplaner med stoppe-
stedsholdetid pa 20 sekunder, hvilket giver
en god robusthed. 20 sekunder kan synes
lang tid, idet der normalt kun beregnes ca. 8-
10 sekunder ved normal busdrift.

Et af succeskriterierne er en nedsattelse af
rejsetiden i forhold til den nuveerende.
Kereplanen giver en reduktion i rejsetiden
pa ca. 20 minutter, samtidig med at stoppe-

stedsantallet er veesentligt foroget sammen-
lignet med linie 300S i dag. En keretidsbe-
sparelse, der grundet stigende vejtrafik, ma
forventes at blive storre indenfor den naeste
arraekke. En yderligere reduktion af rejse-
tiden péa op til 4 minutter vil evt. kunne
opnas ved at reducere stoppestedsholde-
tiden.

Med den ovenfor givne kereplan, vil Let-
banens kilometerproduktion vere som
folger:

Kilometer:
Kilometer

Hverdag 5.910
Lordag 3.801
Seondag 3.049
Total pr. ar 1.868.000
Gennemsnit

pr. ar/vogn 104.000

Personaleplanlaegning:

Folgende forudsatninger ligger til grund for
vagtkonstruktionen, der vil gelde for
Letbanens personale:

> Depot: Ejby
»  Tomkersel: 15/20 minutter
>  Opstartstid: 10 minutter
b Afslutningtid: 10 minutter
b Arbejdstidsregler i henhold til
overenskomster der er geeldende for
busdrift i HUR omradet
> Pausefaciliteter: Glostrup
> Aflesning: Glostrup, Ejby
»  Rengering udferes af
driftsorganisationen
Personalebehov:
Fuldtidsbeskaeftigede
Vognstyrere 48
Kundeservice 6
Rengorings-
personale 8
Vedligeholdelses-
personale 38
Administration 17
Ledelse 3
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o Etablering

Der er taget udgangspunkt i de investerings-
omkostninger, der er beskrevet i de tidligere
rapporter geldende for en letbanelgsning i
niveau, med linieforing mellem Lundtofte og
Glostrup.

De i ovennavnte rapporter oplyste investe-
ringsbelob m.v. er blevet vurderet og justeret
pa basis af vores erfaringer, og andrager i alt
2.970 mio. DKK eksklusiv moms. LLednings-
omlaegninger er ikke indeholdt. Omkostnin-
gerne til mobilisering andrager 54 mio. DKK
inklusiv moms. Alt i alt andrager etablerings-
omkostningerne 3.024 mio. DKK ekskl. led-
ningsomlaegninger. Disse tal er naeermere
specificeret i afsnit 6.1-6.6.

6.1 Baneteknik og rullende materiel
- inklusiv vaerksted

Omkostningerne til baneteknik og rullende
materiel er 1.422 mio. DKK. Der er taget
udgangspunkt i felgende forudsetninger:

» Linien fra Lundtofte — Glostrup pa de
19,6 km indeholdende 25 stoppesteder
og 32 vejkryds anlegges og feerdiggores 1
en kontraktperiode pa 5 ar. Inkluderet er
en forventet 3 maneders testperiode.
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» Det rullende materiel bestar af 18 spor-
vogne af typen CITADIS® 302 med
gennemgaende lavt gulv, 32 m lange,
2,65 m brede, maksimal hastighed pa 70
km/t. Heraf benyttes 15 sporvogne i
myldretiden og 3 som reserve.

»  Depotet er placeret centralt ved
linieforingen.

» 9 standard omformerstationer pa 900
kW hver. Strommen leveres til omfor-
merstationerne fra eksisterende elnet
(B10).

6.2 Arealerhvervelse

Det forventede beleb til ekspropriation af
arealer og ejendomme er skennet til 190 mio.
DKK. Dette beleb inkluderer erstatninger i
etableringsperioden.

Kontrol- og vedligeholdelsescentret forven-
tes placeret pa en grund, der ejes af Keben-
havns Amt. Ovenstdende belob indeholder
ikke lejeomkostninger til dette areal, da det
er forudsat at denne grund kan stilles til
radighed for banen kvit og frit.

6.3 Infrastrukturarbejder

Omkostningerne til infrastrukturarbejderne
indeholder omkostninger til projektering og
tilsyn med udferelsen.

6.3.1 Lundtofte-Lyngby-Herlev
til Glostrup

> Ve DKK 722 mio.
» Broanleg DKK 289 mio.
> Kryds DKK 219 mio.
> Anlegsdel af

depot/stationer DKK 128 mio.
b Talt DKK 1.358 mio.



Foreslaet veerkstedsomrade
er marReret med gult

6.4 Ledningsomlaegning

» Lundtofte

til Glostrup DKK 568 mio.

6.5 Kontrol- og
vedligeholdelsescentret

Savel veerkstedet som nyanlagte stoppesteder
vil fremsta arkitektonisk harmoniske,
passende i savel tidens som fremtidens
design for den kollektive trafik.

De tidligere rapporter om Ring 3 forbindel-
sen har ikke endeligt behandlet placeringen
af veerkstedet. Det er naevnt, at tilsvarende
systemer typisk har et verkstedsomrade pa
40 — 55.000 m?, og at dette areal ikke ma
placeres for teet pa boligomrader. Der peges
summarisk pa omrader i Ejby Industripark
og Herstedoester Industrikvarter.

Det vurderes, at den angivne storrelsesorden
for grunden er realistisk. Veerkstedet ber
placeres et sted midt pa strekningen Lyngby
— Glostrup.

Der findes to relevante arealer:

Pa Columbusvej 1 Gladsaxe, taet pa Gladsaxe
Trafikplads, er der for nuvaerende en bus-
garage og opstillingsomrader, der ejes af
HUR. Imidlertid er dette omrade i under-
kanten af den nedvendige storrelse, og det
vil veere nedvendigt at inddrage en eller flere
nabogrunde. Imidlertid er det sadan, at hvis
letbaneforbindelsen etableres, sa vil dette
areal blive et meget attraktivt omrade for

21

byudvikling, og det skonnes at verdien af
omradet til andre formal, vil veere betydelig.

I det nordlige hjerne af krydset mellem
Ballerup Boulevard og Nordre Ringvej findes
der et omrade, der ejes af Kebenhavns Amt
og Vestforbraendingen. Det har en passende
starrelse, men det kan eventuelt blive nodven-
digt at justere placeringen af forbindelses-
vejen mellem Ballerup Boulevard og Nordre
Ringvej. Arealet henligger mest vildt bevokset,
og inkluderer en oplagsplads for vejmateriel
og en pumpestation i kloaksystemet. Den
naermeste nabo er Vestforbrendingen, og
dette medforer, at det er meget begranset
hvilke alternative anvendelsesmuligheder, der
kan findes for dette omrade.

Omradet ligger umiddelbart op til Ring 3, sa
dette er klart den bedste mulighed. Det er
simpelt at etablere sporforbindelse fra depo-
tet til linien. Dette gores som en dobbeltspo-
retY forbindelse, men det bliver nedvendigt
at etablere et signalanleg for den sydgdende
vejtrafik pa Ring 3.

6.6 Mobilisering

Omkostningerne til mobilisering vil veere:

Mobiliseringsar mio. DKK
1 1
2 4
3 4
4 4
5 4
6 + 3 maneders testperiode 37
I alt 54
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7 Drl

7.1 Forudseetninger

Alle priser er angivet 2003-priser.

Merveardiafgift:

Merverdiafgiftssatsen er sat til 25%.

Driftsomkostningerne indeholder moms af
alle indkeb fra tredjemand. Es.v.a. lonninger
og lenaccessorier, er disse belagt med lon-
sumsafgift, idet kollektiv trafik ikke er om-
fattet af lov om merverdiafgift, og derfor
skal betale lonsumsafgift (2,86%).

Ovrige afgifter:

Qvrige afgifter vedrerer primert energi- og
CO2-afgifter pa kerestrom. Disse afgifter
refunderes generelt pa drivmidler, nar de
anvendes til koncessioneret kollektiv trafik.
Samme forudsaetning er geeldende f.s.v.a.
belysning ved stoppesteder.

Renteniveau:

Markedsrenten inkl. risikopreemie er i
projektkalkulationen fastsat til 3,45% p.a.

Laneomkostninger:

Laneomkostninger er anslaet til 1,5% af
hovedstol.

7.2 Dirift og vedligeholdelse

Driftsekonomien er kalkuleret ud fra den 1
afsnit 5.5.1 angivne kereplan og personale-
anvendelse samt med de 1 afsnit 5.4.7 esti-
merede billetindtegter.

Kalkulationerne indeholder endvidere beleb til
reinvesteringer i savel dele til det rullende ma-
teriel som dele af infrastrukturen og depotet.
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tsomkostninger

Der er ikke foretaget hensaettelser til genan-
skaffelse af det rullende materiel og infra-
strukturen, da det er forudsat, at savel rul-
lende materiel som infrastruktur overleveres
til det offentlige ved koncessionens udlgb.

I driftsomkostningerne er der ligeledes
indregnet forsikringsomkostninger, erstat-
ningsbefordring ved fall-back, markedsfo-
ringsomkostninger og lignende omkostnin-
ger, som Vil veere at afholde af en privat
operator, men som normalt ikke allokeres til
den operative enhed i offentlige budgetter.

Saledes vil de gennemsnitlige arlige drifts-
omkostninger udgere 102 mio. DKK.

7.3 Administration

Letbanen er forudsat administreret delvis
selvsteendigt, saledes at der i den forudsatte
administration opnas positive synergier med
den cksisterende ARRIVA organisation.
Disse synergier er specielt forudsat opnaet
pa informationsteknologiomradet og ekono-
mi- og regnskabsomradet.

Letbanen vil dog fa selvsteendig ledelse og er
sikkerhedsmeessigt bemandet i forhold til den
forventede lovgivning for letbanesikkerhed.

7.4 El

De arlige omkostninger til kerestrem og
stoppestedsbelysning m.v. er kalkuleret ud
fra den i afsnit 5.5.1 angivne koreplan og de
tidligere nevnte forudsetninger. Der er ikke
indeholdt omkostninger til lysregulering af
den ovrige trafik, specielt hvor letbanens
stoppesteder vil veere 1 midtertrace i ikke
umiddelbar naerhed af et eksisterende lys-
reguleret kryds.



8 Projektets faser

OPP samarbejdet udgeres af et forpligtende
samarbejde mellem den eller de offentlige
myndigheder (Kebenhavns Amt, HUR og
Staten) og de private akterer. Pa baggrund
af en risikovurdering med tilherende risiko-
fordeling, forestar de private aktorer det
samlede arbejde med Letbanens projek-
tering, etablering og drift.

Udfordringen i et OPP projekt er at sikre, at
samarbejdet baserer sig pa abenhed, ud-
veksling af information og udnyttelse af alle
kompetencer fra begyndelsen.

Der er i forslaget til organisering af projektet
for Letbanen lagt vaegt pa, at alle parter
inddrages og tildeles roller, opgaver og
ansvar, der svarer til deres kompetencer (se
afsnit 9).

Projektet opdeles i tre hovedfaser:

»  Projektafklaring
» Etablering
> Drift

8.1 Fase 1: Projektafklaringsfasen

Formalet med denne fase er at etablere et
organisatorisk, teknisk og finansielt grund-
lag, som er tilstraekkeligt specificeret til, at
der kan treeffes en beslutning om en igang-
saetning af projektet, samt laves en aftale om
gennemforelse af dette. Denne aftale kan
f.eks. veere udformet som en koncessions-
aftale.

Det er derfor vigtigt, at denne fase gennem-
fores i et samarbejde mellem myndighederne
og de private aktorer, idet dette sikrer en
droftelse af alle relevante forhold.
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Beslutningsgrundlaget ber indeholde
folgende:

Organisering

»  Organiseringen af projektet, herunder de
private aktorer og deres relation til
myndighederne, afklares. Det dreftes og
afklares i hvilken selskabsretlig form
aktererne skal arbejde og hvilken relation
selskabet skal have til myndighederne, og
hvorledes sidstnaevnte sikres indflydelse i
processen.

Risikofordeling

> Der gennemfores en risikoanalyse for at
identificere projektets risici samt at
fordele disse blandt de involverede
parter. I den forbindelse ber princippet
vere, at risikoen beres af den part, der
bedst kan handtere/vurdere konsekven-
sen af denne.

» 1 forbindelse hermed skal alle juridiske
forhold af mere offentligretlig karakter
(gennemforelse af VVM-procedure, evt.
anlaegslove, udbuds- og statsstotteretlige
forhold m.v.) identificeres.

Projektfinansiering

»  Der skal opstilles en model for projektets
finansiering, herunder fastleeggelse af
parametre, der udleser mer-/mindre-
betaling fra det offentlige.

En specifikation af anleegsarbejderne og

transportsystemet.

» Denne skal veere sa detaljeret, at der kan
tages politisk stilling til udformningen og
kravene til udferelsen. Endvidere skal
detaljeringen sikre, at der kan beregnes
en total etableringsudgift med en hgj
grad af sikkerhed.
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Lyngby - Buddingevej

Specifikation af driftslgsningen

» Denne skal afklare hvor mange vognkilo-
meter, der skal praesteres pr. ar, saledes at
de arlige driftsomkostninger ngje kan
fastlegges. Endvidere skal passagerprog-
noser etableres for at kende grundlaget
for billetindtegterne.

Forslag til aftale

> Der belyses forskellige muligheder for
aftale mellem det offentlige og de private
aktorer. Der udarbejdes et oplaeg til en
aftale.

I projektafklaringsfasen ber Kebenhavns
Amt/HUR veare en aktiv medspiller for at fa
afklaret kravene til systemet, den langsigtede
organisatoriske ramme og projekt-
finansieringen.

Det forventes at projektafklaringsfasen kan
gennemfores pa ca. 9 mdr.

8.2 Politisk behandling

Nar projektafklaringsfasen er afsluttet fore-
star en politisk behandling af det udarbejde-
de materiale dvs. projektets tekniske udform-
ning samt forslaget til aftale vedrerende
etablering, drift og finansiering af Letbanen.

Safremt der er politisk vilje til at fortseette
projektet, skal der udarbejdes en endelig
aftale mellem myndighederne og de private
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aktorer. Sidelobende med dette igangsaettes
den nedvendige myndighedsbehandling.

Det forventes at den politiske behandling
samt udarbejdelse af endelig aftale vil tage
ca. % ar. I denne periode kan de involverede
parter frit beslutte sig vedrerende deres
videre deltagelse i projektet.

Séafremt der besluttes “GO” afsluttes denne
periode med, at aktererne tildeles en aftale
om at anlegge og drive Letbanen i en
periode. Aktererne kan vederlaegges, dels
gennem udnyttelsesretten til Letbanen, dels
gennem betaling af et neermere aftalt veder-
lag fra myndighederne.

8.3 Myndighedsbehandling

Denne aktivitet er forudsat at indeholde al
myndighedsbehandling af bl.a. felgende
emner:

Kereplan

Detaljeret linieforing
Placering af stoppesteder
Udformning af hvert berert kryds
Ombygning af broer mv.
VVM redegorelse
Lokalplaner mv.
Ekspropriationer
Ledningsomlaegninger
Placering af depot
El-forsyning

VvV vV vV vV vV vV vV VvV VY



En del af myndighedsafklaringen vil natur-
ligvis forega bade i projektafklaringsfasen og
i etableringsfasen.

8.4 Fase 2: Etableringsfasen

Safremt det besluttes at realisere projektet,
igangsettes fase 2. Denne fase indeholder:

Projektering

Gennemforelse af anleegsarbejder
Etablering af transportsystem
Mobilisering

v v v Vv

QPID-gruppen overvager, i samarbejde med
projektfinansieringen, fremdriften af
ovennavnte aktiviteter og om milepzlene og
kvaliteten overholdes, saledes at betalinger
for arbejdet kan ske.

8.4.1 Projektering

Med udgangspunkt i den indgaede aftale
foretages en projektering (forprojekt og
hovedprojekt) af anleegsarbejder, transport-
system samt drift og vedligehold.

En af de forste aktiviteter vil veere at fast-
leegge samtlige ledningsomlaegninger pa
streekningen. En af de tidskritiske aktiviteter,
ombygning af broanlaeg under S-banen i
Lyngby, er ogsa en aktivitet, som kunne
igangsettes som et af de forste arbejder.
Derudover vil projekteringen udferes loben-
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de og i den takt anlaegsarbejderne kraever
det.

Milepele for gennemforelsen af projekte-
ringen kunne vere:

» Myndighedsbehandlinger
» Ekspropriationer

8.4.2 Anlaegsarbejder

Omfanget af og kvalitetsniveauet for udfe-
relse af anleegsarbejderne er specificeret i
aftalen.

Anlegsarbejderne udferes, under ledelse af
entrepreneren, pa basis af aftalens specifika-
tion og den efterfelgende detailprojektering.

Milepele for udferelsen af anleegsarbejderne
kunne vere:

Ledningsomlegninger

Veje, vejkryds

Broanleg

Reetableringer

Kontrol- og vedligeholdelsescenter

v v v vV

Til dette arbejde knytter der sig langsigtede
garantiforpligtelser. Samtidig skal den an-
svarlige entreprener stille risikovillig kapital
til radighed i den forste driftsperiode pa 7 ar.
Pa den baggrund skabes der maksimal sik-
kerhed for at entrepreneren udferer arbejdet
1 aftalt kvalitet og til aftalt pris.
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8.4.3 Transportsystem

Omfanget af og kvalitetsniveauet for etable-
ring af transportsystemet er specificeret i
aftalen.

Transportsystemet, der bestar af levering/
implementering af letbanevogne og letbane-
systemer, etableres sidelebende med udferel-
sen af anlaegsarbejderne.

Milepele for etablering af transportsystemet
kunne vere:

Spor

Signaler

Platforme

Letbanevogne

Reservedele og specialverktoj

v v v vV

Ogsa til dette arbejde knytter der sig langsig-
tede garantiforpligtelser. Samtidig skal
leveranderen stille risikovillig kapital til
radighed i den forste driftsperiode pa 7 ar.
P4 den baggrund skabes der maksimal
sikkerhed for at leveranderen etablerer
systemet 1 aftalt kvalitet og til aftalt pris.

8.4.4 Mobilisering

Mobiliseringen leber parallelt med etable-
ringen af transportsystemet. Nar mobilise-
ringsperioden er afsluttet, kan Letbanen ga i
drift.

Mobiliseringsperioden afsluttes med en ca. 3
maneders testperiode af transportsystemet.
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Testperioden vil indeholde ca. 100.000 km’s
testkorsel samt en streekningsindevelse for
vognstyrere. Saledes vil samtlige vognstyrere
og andet servicepersonale blive uddannet og
sikkerhedsmaessigt godkendt af Trafikstyrel-
sen parallelt med testkorslerne.

I mobiliseringsperioden er det ligeledes
forudsat, at Letbanen udarbejder og indhen-
ter licens til letbanedrift hos Trafikstyrelsen.
Pa sammen made er det forudsat, at Let-
banen bliver sikkerhedsmeessigt godkendt,
ved udstedelse af et officielt Sikkerhedscer-
tifikat.

Mobiliseringsperioden indeholder ogsa en
markedsforing af Letbanen, idet det er
forudsat, at Letbanen selv udvikler et mar-
kedsferingskoncept og en forretningsplan for
at tiltreekke potentielle passagerer.

Inden testkorslerne pabegyndes, vil den
samlede administration veere ansat og ud-
dannet til at varetage administration af
driften.

Det er i testen af transportsystemet vigtigt, at
savel CW som T'S og OM stiller de ned-
vendige ressourcer til radighed, idet testen
netop har til opgave at sikre, at alle dele af
systemet fungerer optimalt, inden systemet
seettes 1 drift. Testen vil sdledes, ud over test
af systemets funktionalitet, ogsa indeholde
katastrofegvelser med figuranter, fall-back
simulationer med indsettelse af erstatnings-
busser, samt gvrige test af systemets og
koreplanens robusthed ved irregularitet.



Mobiliseringsperiodens arbejdsopgaver ledes
af driftsoperaterens direktor, der har ansvar
for rekruttering af forneden arbejdskraft til
gennemforelse af mobiliseringen.

Driftsdirektoren engageres derfor tidligst
muligt og ansetter liniechefer og sikkerheds-
chef, sa snart der forefindes en afklaring
med Trafikstyrelsen om krav til disses kom-
petence.

Qvrige medarbejdere vil blive ansat succes-
sivt, atheengig af hvornar de vedligeholds-
kraevende elementer overdrages til driften og
afhaengig af den nedvendige uddannelse. Til
alle former for arbejde med sikkerhedsmaes-
sigt indhold, i forhold til letbanesikkerhed, vil
der kun blive benyttet medarbejdere, der
opfylder de krav til uddannelse og erfaring,
som Trafikstyrelsen kraever.

Driftsoperaterens ledelse er i mobiliserings-
perioden ansvarlig for gennemforelse af
detailplanerne frem til driftsfasen.

Vigtige milepzele 1 mobiliseringsperioden er:

» Licens til sporvognsdrift

> Sikkerhedscertifikat

> Sikkerhedsprocedurer for drift og
vedligehold

»  Procedurer for dokumentation

» Indgaelse af aftaler med
arbejdsmarkedets parter

» Uddannelsesplaner for alle funktioner
med sikkerhedsmeessigt indhold

» Uddannelse af instrukterer og
korerlaerere

» Uddannelse af ovrige medarbejderne

» TI'T-platform, administration,
indkebsaftaler, og forsikring m.v.

> Test og godkendelse af transportsystemet
i sin helhed

8.5 Fase 3: Driftsfasen

I denne fase drives og vedligeholdes Letba-
nen af operateren i en naermere aftalt
arraekke.

Det vil eventuelt kunne aftales, at myndig-
hederne har ret til at bringe aftalen til opher
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med 7-10 ars interval under hele drifts-
fasen.

Kvalitetsniveauet er specificeret i aftalen.
Opnaelse af kvalitetsniveauet vil vaere afgo-
rende for det lobende bidrag til driften. Det
skal bemerkes, at med den valgte I'T-plat-
form pa vognene (Realtidsbaseret informa-
tion) vil kontrol af den leverede ydelse og
afregning kunne gennemfores med ganske fa
arbejdstimer pr. maned.

Ledelse og personale er, som tidligere naevnt,
lobende blevet ansat i mobiliseringsperioden
saledes, at den negdvendige ekspertise,
uddannelse og procedurer er til stede ved
driftsstart.

Trafikstyrelsen har p.t. ikke beskrevet hvilke
sikkerhedsmaessige krav og godkendelser, der
er geeldende for letbanedrift i Danmark.

Vi har derfor undersogt, hvilke sikkerheds-
krav, der gor sig geeldende 1 de nordiske
lande, og det formodes pa baggrund heraf, at
operatoren, i lighed med jernbanedrift, skal
have en licens til letbanedrift. Samtidig skal
der forefindes et godkendt sikkerhedscertifi-
kat og godkendte operationelle sikkerheds-
procedurer, herunder et uheldsreglement.
Operatoren skal kunne bruge BOStrab som
normgrundlag.

Uddannelsen af vognstyrere vil dog veere
veesentlig anderledes end uddannelse af
lokomotivferere, og vi har en forventning
om en uddannelsesleengde pa ca. 40 dage.
Kravet til vognstyrerelever vil veere korekort
(minimumsrutine 1 ar) og bestaet optagel-
sesprove for uddannelsen pabegyndes.
Uddannelsen afsluttes med en uges praktik
og endelig certificering med instrukter og
sikkerhedschef som censor. Efteruddannelse
forventes gennemfort hvert andet ar og
afsluttes med evt. fornyelse af certifikat. Det
vil veere muligt at konstruere signalerne pa
en sadan made, at krav til syn svarer til de
krav der stilles for erhvervelse af korekort.
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9 Organisering

Samarbejdet, der skal gennemfore etablering, drift og finansiering, kunne organiseres som vist
nedenfor. Det endelige forslag til udformning af de organisatoriske forhold udarbejdes i

projektafklaringsfasen.

Kabenhavns Amt/
HUR/Staten

OPP Task Force,
Radgivere

‘7

Koncessionsaﬂa>

Lan

|

Projektfinansiering

Koncessions-
selskabet

Investorer

IKapital
CW, TS, OM

Kontrakter:

Operatar, Drift (OM)

Entreprenegr, Anleegsarbejder (CW)
Leverander, Transport system (TS)

Radgivere (Teknik, Jura, Finansiering)

Det forventes at QPID-gruppen, der bestar af
reprasentanter fra Kebenhavns Amt/HUR/
Staten samt CW, T'S og OM overvager
aftalen. Tl stette for udformningen af aftalen
kan statens OPP Task Force og andre rad-
givere inddrages.

QPID-gruppen skal sikre at kvalitetsstyringen
gennemfores, sikre at den nedvendige
dokumentation foreligger, samt at der sikres
den nedvendige integration til lokale forhold,
anden offentlig trafik og privattrafik.

Projektfinansiering i form af lan er nedvendig
for at gennemfore projektet. Vi har allerede
modtaget interessetilkendegivelser fra flere
serigse investorer vedrerende finansieringen.

For at have gode incitamenter til at opna en
egkonomisk optimal udferelse og en hoj
sikkerhed i den efterfolgende drift, skal de
involverede akterer indskyde risikovillig
aktiekapital. Denne investeringskapital skal
sikre, at aftaleparterne arbejder mod det
feelles mal, at opné en seerdeles driftsikker
losning. Leverer CW ogT'S aktererne de
onskede ydelser, kan en del af deres investe-
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ringskapital treekkes ud, nar driften igang-
seettes. Nar driften efter en arraekke har kort
tilfredsstillende, vil det vaeere OM-aktoeren, der
har den vaesentligste del af investerings-
kapitalen.

Koncessionsselskabet varetager et antal
kontrakter, som overvages af QPID-gruppen:

» Kontrakt med radgivere om teknisk,
finansiel og juridisk bistand.

» Kontrakter med CW-entreprengren og
T'S-leveranderen, der skal udfere
anleegsarbejderne og transportsystemet.
Aftalen tilretteleegges saledes, at de risici
som de kan pavirke, varetages af
entrepreneren og leveranderen.

»  Kontrakten med OM-operatoren, der skal
foresta driften. Aftalen tilrettelaeegges
saledes, at de risici som operateren kan
pavirke, varetages af operatoren.

For at opna gode samarbejdsrelationer
mellem alle parter i projektet forventes en
lang raekke af elementerne fra “Partnering”
inddraget.



10 Tidsplan

Projektet er som tidligere naevnt opdelt i tre
hovedfaser:

Fase 1: Projektafklaring
Fase 2: Etablering
Fase 3: Drift

Sidelgbende med projektafklaringsfasen
igangsattes myndighedsbehandling. Efter
projektafklaringsfasen gennemfores der en
politisk behandling af forslaget til aftalen og
den endelige aftale feerdigforhandles, safremt
der er politisk “GO” herfor.

Ovennavnte faser er nermere beskrevet i
afsnit 8 Projektets faser.

Nedenfor er vist den overordnede tidsplan,
der skennes realistisk for gennemforelse af
projektet.

Tidsplanen viser, at driften af Letbanen fra
Lundtofte til Glostrup kan igangsettes ca.
6% ar efter projektafklaringens start, og 5 ar
efter at en endelig aftale er indgéaet. Det er
saledes et kortere forleb end den tidsplan,
der er vist i ““Teknisk rapport”. Tidsbespa-
relsen opnas ved at en sterre udbudsrunde
undgas og ved at projekteringen delvist ud-
fores “sidelobende” med anlegsarbejderne.

Det skal bemaerkes, at udbygningen af
Motorringvejen fra 4 til 6 spor eventuelt vil
kunne forsinke projektgennemforelsen, idet
trafikgener skal koordineres. Ved at lade Let-
baneprojektet starte med at oge trafikkapaci-
teten pa den eksisterende Ring 3, kan de to
projekter over en periode forlgbe parallelt.
De steder, hvor Letbaneprojektet kunne age
kapaciteten pa Ring 3, kunne veere ved at
starte med at udvide broanleg for S-banen i
Lyngby og omlaegning/udbygning af enkelte
eksisterende kryds.

Projektar

2 3

4

5 6 7 8

Aktivitet:
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Fase 1: S
Projektafklaring

Koncession

Behandling

Aftale

Myndigheds-
behandling

Fase 2: o
Etablering

Projektering

Anlaegs-
arbejder

Transport-
system

Test

Fase 3:
Drift
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1[2[3[4
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11 Naaste skridt

Som tidligere naevnt, har det veeret vigtigt
med dette oplaeg at skabe et abent forslag,
hvor alle interessenter har mulighed for at
praege det videre udviklingsarbejde.

Gennem et OPP-samarbejde gives der
adgang til en langsigtet politisk prioritering,
specielt pa finansieringsomradet. Samtidig
sikrer samarbejdsformen, at alle kompe-
tencer og interesser inddrages fra projektets
start, med henblik pa en feelles og gensidig
optimering.

Det er derfor habet, at neerverende forslag
til et OPP-samarbejde vil blive

banebrydende og foregangsprojekt for en
raekke nye projekter til gavn for den samlede
befolkning i Danmark.

Pa denne baggrund er det habet, at
myndighederne (Kebenhavns Amt/HUR og
Statens OPP-task force), som foreslaet, vil
vere part i projektafklaringsfasen, hvor
kravene til letbanelosningen detailspecifi-
ceres og den langsigtede organisatoriske
ramme og finansieringsmodel vurderes og
fastleegges.

Saledes stiller vi os til radighed for igang-
seettelse af projektafklaringsfasen.

12 Deltagerne bag projektet

Carl Bro (Sb

Intelligent Solutions

Carl Bro blev etableret i 1959 og er siden
vokset til et internationalt radgivningsfirma
med en medarbejderstab pa omkring 3.000
og en omsatning pa over 2,2 mia. DKK.
Carl Bro er en uathengig radgiver, der er
gkonomisk uafthangig af producent- leveran-
der- og entreprengr interesser.
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Carl Bro har bred erfaring med projekter
indenfor etablering og drift af kollektiv
trafik. Den vaesentligste reference i1 dette
omride er Kobenhavns Metro, hvor Carl
Bro var overordnet ansvarlig for fagomra-
derne rullende materiel, veerksted, miljo samt
passager prognoser. For streekningerne
Frederiksberg — Vanlese og Lergravsparken —
Kastrup star Carl Bro endvidere for den
totale projektering samt udbud af anlaegs-
arbejderne.



ALSTOM

ALSTOM er en af verdens forende leveran-
derer indenfor energi og transport.

Firmaet omseaetning er cirka 160 mia. DKK,
har ca. 110.000 ansatte i mere end 70 lande
og er noteret pa borserne i Paris og New
York. Hovedsadet ligger i Paris.

Virksomheden bygger kraftveerker og har
installeret omkring 20% af verdens samlede
elektriske kapacitet. ALSTOM leverer
eltransmissions- og distributionssystemer,
der sorger for sikker og effektiv transport af
stremmen fra kraftveerk til forbruger.

Inden for transportomradet leverer og
servicerer ALSTOM alle former for skinne-
keretojer, fra hojhastighedstog over forerlose
metroer til sporvogne samt systemer til
styring af jernbaner.

ALSTOM har stor erfaring med letbaner og
har leveret rullende materiel til Dublin, Paris
og Rotterdam, samt komplette systemer til
blandt andet Bordeaux og Barcelona.

Endvidere leverer ALSTOM tog S-banen i
Kebenhavn samt til de midt- og vestjyske
jernbanestrakninger.

(D) ARRIVA

ARRIVA er en af Europas storste udbydere
af persontransport. ARRIVA’s produktpro-
gram omfatter busdrift, togdrift, salg og
distribution af busser, komplette transitsyste-
mer til bytrafik samt biludlejning. I ar 2002
udgjorde gruppens omsatning 22,9 mia.
DKK og beskaftigede naesten 32.000 an-
satte. Gruppen er blandt de 250 storste
selskaber noteret pa LLondons fondsbgrs.
Malet er vaekst gennem opkeb, bedre ser-
vice, nyteenkning og markedsfering. Blandt
vore kunder er vi netop kendt for vore
bestraebelser pa hele tiden at tilbyde en bedre
service.

ARRIVA Danmark, moderselskab for
ARRIVA'’s aktiviteter 1 Skandinavien, rader
over ca. 1.300 busser, og har en markeds-
andel pa 40% i HT omradet samt 30% af det
samlede danske busmarked. Hertil kommer
driften af vandbusserne 1 Kebenhavns havn.

For den sporbundne trafik, har ARRIVA
Danmark betydelig erfaring. Fra togdriften
pa de midt- og vestjyske banestraekninger og
som tidligere deltager i Metro Service A/S,
der driver den kebenhavnske Metro, har
ARRIVA Danmark indgaende kendskab til
sporbunden trafiklogistik, vedligeholdelse af
rullende materiel, stations-/stoppestedsved-
ligeholdelse og overvagning, billetkontrol og
ovrige kundevendte servicefunktioner,
ligesom ARRIVA Danmark har betydelig
indsigt og erfaring i det sikkerhedsmaessige
arbejde.

For ARRIVA er det et bevist strategisk valg
og et fundamentalt princip, at investere i
selskaber og i ledelsesgrupper med henblik
pa at sikre lokalkendskab og -ekspertise. Vi
har stor erfaring med forandringsledelse,
herunder serligt privatisering af offentligt
ejede transportvirksomheder.
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