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Planredeggrelse for den kollektive trafik i Kgbenhavn
1: Grundlag og beslutningsproces

Susanne Krawack og Peter Bjgrn Andersen, TetraPlan A/S

1 Indledning

Dette notat opsummerer de hidtidige planer og undersggelser af den kollektive trafik i Kgbenhavn pri-
meert med fokus p& metroringen. Der er i de sidste 10-15 ar gennemfgrt en lang raekke analyser og
udvalgsarbejder, der pa forskellig made behandler den kollektive trafik i Kebenhavn. Her belyses pro-
cessen mod at etablere en metroring i Kegbenhavn ved at fokusere pa falgende elementer af de man-
ge analyser:

e En kort beskrivelse af hvordan man i de hidtidige udredninger har set sammenheaengen i den
kollektive trafik i Kgbenhavn.

e Beslutningsprocessen frem mod en metroring. Dette afsnit beskriver hvilke udredninger der er
gennemfgrt og hvilke beslutninger der er blevet truffet af hvilke aktarer.

e En naermere beskrivelse af et par udredninger, der szerligt fokuser pa valget af system for den
kollektive trafik i Kgbenhavn.

e De trafikale effekter af metro — hvad kan vi leere af de trafikale erfaringer fra de farste to metro
etaper

e Hvad er holdningerne til Metro og hvilke rationaler ligger der bag den fortsatte diskussion om
metro eller sporvogne

Endelig bliver disse beskrivelser sammenfattet i en kort beskrivelse af hvordan analyser og beslut-
ningsgrundlag aktuelt star i forhold til beslutningen om at etablere en metroring i Kebenhavn.

2 Den overordnede sammenhaeng i den kollektive trafik i Kgbenhavn

Kgbenhavns struktur som fingerby er bygget op omkring transportkorridorer, hvor den kollektive trans-
port spiller en vaesentlig rolle. Fingrene i planen er de regionale toglinier mod Roskilde og mod Helsin-
ger samt S-togs linierne til Hillerad, Farum, Frederikssund, Haje Tastrup og Kgge.

Dette regionale togsystem har vaeret grundstammen i den massive pendling fra forstaederne ind til
centrum, som har veeret de vigtigste trafikstramme i regionen i artier.

| det seneste arti er trafikken pa tveers af disse radialer blevet vigtigere og systemet af ringveje
grundstammen i den staerkt stigende ringtrafik pa tveers af radialerne. | disse hovedtransport arer er
der etableret S-busser for at give et kollektiv trafiktilbud, der er hurtigere end de traditionelle busser,
men trafikstrammene er endnu ikke sa store, at det har veeret indlysende rigtigt at etablere
skinnebéren trafik i disse relationer. Aktuelt diskuteres en letbane i Ring 3 fra Lyngby til Glostrup som
den farste hgjklassede kollektive trafikforbindelse i en ringlinie udenfor Kgbenhavn.

| selve "handfladen” i fingerbyen er den kollektive trafik primaert deekket af bustrafik og kun Boulevard-
banen, ringbanen og Metroens fgrste etaper er betjent af skinnebaret trafik. Der er i handfladen omra-
der, der har sa mange trafikale mal i form af teette boligomrader og starre arbejdspladser, at der kan
veere god gkonomi i at investere i kollektiv trafik. Mens andre omrader er mere ekstensivt udnyttet, sa
der naeppe vil veere underlag for skinnebéaren kollektiv trafik.
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Pa kortet ses de radiale tog
streekninger der danner grund-
stammen i den kollektive trafik
og den begyndende, fladedaek-
i/ kende banebetjening af selve
handfladen med metroen og
! ringbanen. Den gvrige del af

_-"r handfladen har hidtil udover med
i |. de radiale baner alene veeret
& T, betjent af busser. Det er bag-

grunden for Projekt Basisnet,
som i slutningen af 90’erne netop
med dette udgangspunkt analy-
serede grundlaget for at udbygge
den kollektive trafik i hdndfladen
med et hgjklasset kollektivt trafik
system. Projekt Basisnet analy-
serede sammenhaengen i den
kollektive trafikbetjening og mel-
lem de forskellige kollektive tra-
fiksystemer.
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Udeekkede omrader

| Projekt Basisnets indledende fase blev den kollektive trafikbetjening af byens omréder neermere un-
dersggt. En raekke omrader med relativt stor befolknings- og arbejdspladstaethed er ikke hgjklasset
betjent med Regionaltog, S-tog eller Metro. Det geelder primaert omrader inde i taetbyen, i handfladen,
og omrader mellem S-togs radialerne og pd Amager. Mange mulige basisnetforbindelser til betjening
af disse omrader blev undersggt. Nogle af dem matte veelges fra i de indledende undersggelser, fordi
passagermaengderne viste sig for sma til sporvogne, metro eller egen businfrastruktur (karetracé og
signalprioritet). Siden Basisnetprojektets afslutning i 1999 har Kgbenhavns kommune identificeret nye
byudviklingsomrader, som ikke var inddraget i Projekt Basisnets analyser.

Streekninger med ngdvendigt passagerunderlag

De streekninger, der ifglge Projekt Basisnet har et passagerunderlag, der umiddelbart kan retfaerdig-
gare en kollektiv betjening af hgjere klasse end i dag, fremgar af den fglgende figur.
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v EBetydelige passager-
-maengder bade ved
) sporvogn, Metro og S-bus

i |
/ il

— Eksisterende/forudsat bane Straskninger med "betydelige" passagermazngder + Stationer
- Forudsat Metro -+ Streekninger med "sma" passagermaengder

Det drejer sig om fglgende straekninger:

e Enringforbindelse fra Ngrrebrogade over Radhuspladsen/Hovedbanegarden, Slotsholmen,
Kgs. Nytorv, @sterport, Trianglen, Rigshospitalet til Ngrrebro Station

e Ngrrebrogade

e Frederikssundsvej til Husum

e Ngrrebro st.-Frederiksborvej-Sgborg

e Vesterbrogade

e Roskildevej til Rgdovre

e @sterport-Refshalegen-Amagerbro-Tarnby/@restad

¢ Ring 3 mellem Lyngby og Glostrup

| Projekt Basisnet indgar disse straekninger i de tre sammenhaengende basisnet med en hgjklasset
betjening baseret pa henholdsvis: Metro, sporvogn eller S-bus med egen infrastruktur.

Analyserne af de tre basisnet viser at der ikke er ét der er klart bedre end de andre. Systemerne har
hver for si deres fordele, hvilket er neermere beskrevet senere. (side 14).

Med hensyn til sammenhgengen i det kollektive trafiksystem knyttes de tre basisnet an til det eksiste-
rende system pa samme made, i det falgende eksemplificeret ved Basisnet 2.

Basisnet 2 - metroring: Sammenhaeng i den kollektive trafikbetjening

Basisnet 2 bestar af en metroring med en gren mod Valby. Metroen suppleres med hgjklassede S-
busser med egen infrastruktur, samt en sporvogn pa Ring 3 mellem Lyngby og Glostrup.

De hgjklassede S-buslinier udgar som radialer/fadelinier fra metroringen ved Ngrrebro st., @sterport
og Valby, samt fra Vanlgse/Flintholm station (den nuveerende metro). Derudover betjenes Ring 4 og
dele af Ring 3 med S-busser.

Sammenhaengen mellem det foresldede basisnet og det eksisterende kollektive net sikres ved at knyt-
te det eksisterende og nye net sammen i en raekke vigtige knudepunkter. Der er i Kgbenhavn iseer tale
om fglgende knudepunkter:
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e Hovedbanegarden: Regionaltog, S-tog og metroring

e Kgs. Nytorv: Metro og metroring

e sterport station: Regionaltog, S-tog, metroring og hgjklassede S-busser
e Ngrrebro station: S-tog (Ringbanen), metroring, hgjklassede S-busser

¢ Flintholm station: S-tog (Ringbanen), metro og hgjklassede S-busser

e Orestad station: Regionaltog, metro og hgjklassede busser

Disse knudepunkter vil med en hgij tilgeengelighed og gode skiftemuligheder veere med til at sikre
sammenhaengen mellem de hgjklassede kollektive trafiksystemer i Kgbenhavn: Regionaltog, S-tog,
metro, sporvogn og S-busser med egen infrastruktur. Dertil kommer sa det "underliggende” bus-
system, som skal betjene de omrader og relationer, hvor der ikke er tilstreekkelig passagerunderlag til
de hgjklassede systemer og sikre en fladedsekkende betjening.

3 "Den politiske beslutningsproces”

Der er valgt at tage udgangspunkt tilbage i 1990 med nedseettelse af udvalget om hovedstadsomra-
dets trafikinvesteringer, det sakaldte "Wirtzen-udvalg”. Det var pa grundlag af dette udvalgs arbejde,
at Regeringen i juni 1992 ved @restadsloven besluttede at anleegge @restaden og etablere en bybane
til betjening af bl.a. denne nye bydel. P& dette tidspunkt var det ikke besluttet hvilken type bybane,
der skulle etableres. Valget stod mellem en sporvogn, en letbane eller en minimetro (sma farerlgse
tog). Det var farste gang metroen som system blev introduceret i diskussionerne og planerne omkring
Kgbenhavns fremtidige betjening.

| efteraret 1994 beslutter @restadsselskabets bestyrelse at veelge en automatisk minimetro som Kg-
benhavns nye bybane. Valget blev truffet pa baggrund af resultaterne af en omfattende og detaljeret
systemsammenligning, der viste, at minimetroen savel selskabsgkonomisk som samfundsgkonomisk
var den bedste lgsning. @restadsselskabets trafikprognoser, der Ia til grund for disse beregninger, gav
anledning til en del offentlig debat. Fra kritiker side blev det heevdet, at prognoserne var alt for optimi-
stiske.

Farste gang metroringen optreeder, er i Projekt Basisnet, der igangseettes af HT og Trafikministeriet i
1996 og afsluttes i foraret 1999. Metroringen indgar i et af de tre basisnet, basisnet 2. De to gvrige
basisnet er baseret pa en betjening med henholdsvis sporvogne og S-busser med egen infrastruktur.
Konklusionen pa de omfattende og detaljerede undersggelser og beregninger var, at der ikke er én
indlysende rigtig lgsning, nar det geelder valg af system. De tre systemer har hver iszer fordele og
ulemper i form af tilgeengelighed for sporvognen, hgj hastighed og minimal begreensning af den gvrige
trafik for Metroen og en billig lasning for busser i eget tracé. Valget afhaenger af, hvordan man priorite-
rer disse egenskaber.

Endnu inden Projekt Basisnet var feerdigt nedsatte regeringen og Kgbenhavns Kommune i 1998 et
udvalg, det sdkaldte "Nielsen-udvalg” med repraesentanter fra ministerier, HT og kommunerne. Udval-
get skulle analysere savel det private som det kollektive trafikbehov i hovedstadsomradet. Rapporten:
"Grundlag for trafik- og miljgplan for hovedstadsomradet”, fra 2000 peger iszer pa at undersgge mulig-
hederne for at udbygge den kollektive trafik i det centrale Kgbenhavn, f.eks. i form af en metroring, og
pa ngdvendigheden af at udbygge Motorring 3. HT fremkom som den eneste af parterne i Nielsen-
udvalget med en mindretalsudtalelse, der papegede, at man fra HT's side ikke fandt, at der var grund-
lag for at veelge mellem de forskellige systemlgsninger, metro, letbane eller hgjklasset bus.

Sommeren 2001 indgar regeringen, Kgbenhavn og Frederiksberg Kommuner en aftale om kommu-
nernes gkonomi for 2002. Aftalen indeholder en beslutning om at iveerksaette et udredningsarbejde,
der skal undersgge mulighederne for at etablere en metroring. Beslutningen blev bekraeftet i aftalerne
om gkonomien for 2003, 2004 og 2005. Disse aftaler bliver efterfglgende behandlet af Borgerrepree-
sentationen i forbindelse med de arlige budgetforhandlinger.
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Udredningsarbejdet blev igangsat i foraret 2002. | december 2003 forela den fagrste rapport: Metro
Etape 4 — Cityringen, screeningsrapport”, og i januar 2004 fulgte: "Udredning om Cityringen Midtvejs-
rapport — Resumé af screeningsfasen”. Screeningsrapporterne indeholder en beskrivelse og konse-
kvensvurdering af metroring med alternative liniefgringer og stationsplaceringer.

@konomiudvalget og Bygge- og Teknikudvalget bliver orienteret om resultatet af screeningsfasen pa
et feellesmgde den 18. januar 2004. De to udvalg tager redeggrelsen til efterretning.

Udredningsarbejdet omkring metroringen gar herefter ind i en konkretiseringsfase.

Pa et nyt feellesmade mellem @konomiudvalget og Bygge- og Teknikudvalget den 18. maj 2004 bliver
principper for stationsplacering og stationsudformning, herunder alternative overfladelgsninger drgftet.
Men udvalgene har ikke taget stilling til metrostationernes udformning. Denne afklaring skal finde sted
far en eventuel gkonomisk aftale med staten om metroens 4. etape.

Pa et tredje feellesmade mellem @konomiudvalget og Bygge- og Teknikudvalget den 8. oktober 2004
bliver indstillingen fra respektive forvaltninger om principper for placering og udformning af de centrale
stationer pa& den fagrste deletape godkendt. SF far fart til protokol, at SF ikke med denne tilslutning har
taget stilling til spgrgsmalet om anlaeg af metroringen. SF finder, at der skal foreligge et bredere be-
slutningsgrundlag, der belyser alternative modeller for udbygningen af den kollektive trafik.

Pa et made i Borgerrepraesentationen den 28. oktober 2004 fglger Borgmester Sgren Pind op pa be-
hovet for et bredere beslutningsgrundlag med et forslag om, at der udarbejdes en helhedsplan (en
sakaldt strategiplan) for den kollektive trafik i Kgbenhavn far der traeffes beslutning om metroringen.
Forslaget bliver tiltradt og henvist til @konomiudvalget med haring af Bygge- og Teknikudvalget.

I mellemtiden har regeringen i en pressemeddelelse fra Trafikministeren den 22. oktober 2004 fremsat
et forslag om, at der etableres en metroring i Kgbenhavn.

Sidelgbende med dette forlgb indgar metroringen i forskellige plansammenhaenge.

HURs Trafikplan 2003 rummer saledes forslag om, at der udover de beslutninger, der allerede er truf-
fet eller er pa vej, ma treeffes beslutning om anlaeg af bl.a. en metroring. Formanden for HUR, Mads
Lebech, fulgte op med en pressemeddelelse den 26. oktober 2004, hvori HUR med glaede hilser rege-
ringens meddelelse om at bygge en metroring i Kgbenhavn og pa Frederiksberg velkommen.

| planprocessen omkring Kgbenhavn Kommunes Trafik- og miljgplan 2004 blev der gennemfgrt et dia-
logprojekt, der skulle sikre borgernes og interessenternes inddragelse. En reekke borgermgder og en
analyse af holdningerne blandt cirka 1.000 repraesentative borgere viser, at en udbygning af metroen
star hgijt pa borgernes gnskeliste. | Forslaget til Trafik- og Miljgplan 2004, der har veeret i haring i ef-
teraret 2004 er Metroringen naevnt som den vigtigste indsats for at gge den kollektive trafiks andel i
Kgbenhavn.

Metroringen holdt saledes sit indtog i debatten om Kgbenhavns fremtidige trafikale betjening i Projekt
Basisnet fra 1996-1999. | Basisnetprojektet sammenlignes Metroringen med en sporvognslgsning og
en hgjklasset buslgsning. Men metroringen skiller sig hurtigt ud. Kun HT forsgger i starten at fastholde
alle tre lgsninger. Der er i forlgbet truffet en reekke formelle delbeslutninger, og med denne planrede-
garelse for den kollektive trafik i Kgbenhavn fremlaegges for Borgerrepraesentationen et bredt og op-
dateret beslutningsgrundlag, der omfatter flere mulige systemlgsninger, herunder alternativer til Metro-
ringen i form af moderne sporvogne eller letbaner.

I nedenstaende skema er givet en oversigt over alle de analyser, udredninger og beslutninger der fa-
rer frem mod en metroring i Kgbenhavn. For hvert initiativ er beskrevet hvornar det er sket, hvilke par-
ter der har veeret involveret, hvilket teknisk grundlag der har veeret i forbindelse med tiltaget og hvilke
konklusioner og beslutninger der var resultatet.
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Tids- Parter Grundlag Resultat/indhold/trafikale beregninger
punkt
Januar | Det konserva- | Aftale om udarbejdelse af Udvalget fremlagde sin rapport den 22. marts 1991.
1990 tive Folkeparti, | en sammenhangende plan
Venstre, Det for trafikinvesteringer i Ho- | Udvalget foreslar bl.a.:
Radikale ven- | vedstadsomradet og deres | at der etableres nye bybaner fra Amager i tunnel under den indre by
stre, Social- finansiering. til Vanlgse og at der opbygges en helt ny bydel, @restaden, pd Ama-
demokratiet, ger, der dels skal skabe mulighed for finansiering af bedre kollektiv
Centrumde- trafik, dels mulighed for en bred styrkelse af erhvervsudviklingen i
mokraterne og | Der blev nedsat et udvalg — hovedstadsomréadet.
L(:s;?tl:gt Fol Szf/és‘ialfaldte Wilrizen- Der er udarbejdet trafikale beregninger for tre alternativer: Tunnelba-
g- ne, bybane og ekspresbus.
Der er ikke lavet saerskilte beregninger pa en metro-lgsning, men mi-
nimetro omtales pa lige fod med bybaner, duobusser og sporbusser
som mulige systemlgsninger.
Juni Regeringen Lov nr. 477 af 24. juni 1992 | Beslutning om etablering af en bybane samt udbygning af @restaden.
1992 om Jrestaden mv. @restadsloven fastlaegger bybanens liniefering, men overlader til
(QDrestadsloven) Drestadsselskabet at vurdere, hvilken banetype, der skal anleegges,
og i hvilket omfang den skal fgres i tunnel.
Loven omtaler, at bybanen skal trafikeres med sma lette tog, som
karer ofte og hurtigt. Der kan veere tale om moderne sporvogne i ga-
deniveau, en minimetro helt pa eget banelegeme og delvis i tunnel
eller en mellemform, en letbane eller "Light Rail".
Marts Finansministe- | Jrestadsselskabet I/S stif-
1993 riet og Kgben- | tes. Kgbenhavns Kommu-
havns Kom- ne ejer 55 procent, mens
mune Finansministeriet ejer 45
procent af selskabet.
Maj Drestads- "Systemsammenligning, | dispositionsforslaget for Etape 1 blev fglgende tre Igsninger projekte-
1994 selskabet Resumé af dispositionsfor- | ret og vurderet:

slag” februar 1995.

Maj 1994 igangsattes
udarbejdelsen af Program-
og Dispositionsforslag for
Etape 1

Oktober 1994 offentligger
@restadsselskabet resulta-
terne af selskabets trafik-
beregninger for de tre lgs-
ninger

- automatisk minimetro i eget tracé
- sporvogn i gadeniveau
- forerbetjent light rail, delvis i eget tracé

Sammenligningen af de tre lgsninger omfattede en lang reekke for-
hold: Systembeskrivelser, Banen og byen, Design, Passagererne,
herunder trafikprognoser, Den gvrige trafik, Miljget, Ulykker, Anleegs-
perioden og @konomi.

Rapporten konkluderer, at minimetroen savel selskabsgkonomisk
som samfundsgkonomisk er den bedste lgsning.

Udvalgte nggletal for en fuldt udbygget bybane, etape 1+2+3, i ar
20xx:

Nggletal Minimetro Sprorvogn Light Rail
Passagertal |mio pr. ar 80 51 74
Passagerkm |mio pr. ar 329 149 288
Anlaegspris mia kr. 5,2 3,9 4.9

Kilde: Systemsammenligninger, Resumé af dispositionsforslag,
februar 1995
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Trafikprognosen var baseret pa en ny trafikmodel: @restadstrafikmo-
dellen (OTM), som var udviklet af Carl Bro i samarbejde med flere
udenlandske radgivere.

Drestadsselskabets prognoseberegninger gav anledning til en del
offentlig debat, idet beregninger foretaget med en alternativ trafikmo-
del: Hovedstadens trafikmodel gav vaesentligt lavere resultater for en
minimetro-lgsning: 45-60 millioner passagerer arligt.

(kilde: Ingenigren, 20. januar 1995).

No- Jrestads- Valg af minimetrolgsningen | @restadsselskabets bestyrelse beslutter at vaelge en automatisk mi-
vember | selskabet nimetro pa baggrund af resultaterne af de foretagne systemsammen-
1994 ligninger.
Som- Drestads- Bybanens 1. etape, Denne etape blev abnet oktober 2002. Etape 2A til Frederiksberg
mer selskabet Jrestadsbanen, i form af Station blev &bnet maj 2003 og etape 2B til Vanlgse dbnede oktober
1995 en minimetro udbydes i 2003. Flintholm Station &bnede dog farst i januar 2004..
licitation
Efter- HT og Trafik- "Projekt Basisnet” "Projekt Basisnet” afsluttes maj 1999:
aret ministeriet = I Pa basis grundige analyser af udeekkede omrader og behov blev der
1996 lorrtn_zé. tif well opstillet tre basisnet:
"Q;aelklfendlelcbeerr?o?/\’{eb%gs € e Basisnet 1 baseret pa sporvogn
her og nu og i fremtiden e Basisnet 2 baseret pad metro
2. at undersage forskellige e Basisnet 3 baseret p& S-busser med egen infrastruktur
Muligheder for at daekke Basisnet 2 indeholder et forslag om etablering af en metroring.
disse behov ved udvidelse .
af basisnettet (ved spor- Basisnetrapporten konkluderer, at
vognsdrift, yderligere ud- "de tekniske undersggelser af de tre basisnet afslgrer ikke en indly-
. ; sende rigtig lgsning, nar det geelder valg af system. De tre systemer
bygning af Metronettet har hver i fordel | Val t t hvord
ogleller anlzeg af egen ar hver |sgt_ar or ele og ulemper. Valget afhaenger af, hvordan man
infrastruktur til S-busser) prioriterer disse”.
Der blev foretaget omfattende trafik- og konsekvensberegninger og
vurderinger af de tre net baseret bade pa& @restadstrafikmodellen
OTM og Hovedstadens trafikmodel HTM.
Udvalgte nggletal for de tre basisnet:
Nggletal Basisnet 1 Basisnet 2 Basisnet 3
Pastigere mio pr. ar 25 50 15
Passagerkm |mio pr. &r 80 150 60
Investeringer |mia kr. 8,0 12,2 3,3
Kilde: Projekt Basisnet, Resumérapport, maj 1999
Péastigere og passagerkm = vaekst i samlet kollektiv trafik
Okto- Drestads- "Cityringen — en metrolgs- Med udgangspunkt i Projekt Basisnet udarbejdede @restadsselskabet
ber selskabet ning” oktober 1998 en beskrivelse af linjefgring og stationsplaceringer for en metroring.
1998
1998 Regeringen og | Aftale om nedseettelse af et | Udvalget peger pa, at der bar tages en raekke initiativer i forhold til

Kgbenhavns
Kommune

udvalg under trafikministe-
riets ledelse — det sakaldte
"Nielsen-udvalg” — med
deltagelse af de kommuna-
le parter i hovedstadsom-
radet, Miljg- og Energimini-
steriet samt Finansministe-
riet. Udvalget skulle analy-
sere savel det private som
kollektive trafikbehov i ho-
vedstadsomradet.

Hovedstadsomradets infrastruktur, herunder udbygning af Motorring 3
0g

"undersggelse af mulighederne for at udbygge den kollektive
trafik i det centrale Kgbenhavn, f.eks. i form af en Metroring”.

HT fremkom som den eneste af parterne i udvalget med en mindre-
talsudtalelse.

Der blev gennemfart trafikberegninger(ved hjeelp af @restadstrafik-
modellen) og konsekvensvurderinger af en fuld, halv og kvart Metro-
ring.
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Udvalget udarbejder rap-
porten: "Grundlag for trafik-
og miljgplan for hoved-
stadsomradet”, 2000.

Primo HUR "Trafikstrategi for Hoved- Under strategi for kollektiv trafik star bl.a.:
2000 stadsregionen” "Metrosystemet skal sikres en succesfuld start for de farste etaper.
Juni 2001 Der skal i lgbet af de naeste par ar udarbejdes et beslutningsgrund-
Trafikstrategien var HURs lag for videreudbygning af metroen med en city-ringlinie eller for
farste trin pa vej imod en et andet af alternativerne fra basisnet-projektet”.
samlet Trafikplan 2003.
Juni Regeringen, Aftaler mellem regeringen | foraret 2002 blev udredningsarbejdet igangsat.
2001 Kgbenhavns og Kgbenhavn og Frede-
2002 Kommune og riksberg Kommuner om Folgende rapporter er offentliggjort:
2003 Frederiksberg | kommunernes gkonomi
2004 Kommune "Metro Etape 4 — Cityringen, screeningsrapport”, december 2003
| aftalen for 2002 indgaet i
juni 2001 hedder det: "Udredning om Cityringen Midtvejsrapport — Resumé af screeningsfa-
"Regeringen, Kgbenhavn sen”, januar 2004.
og Frederiksberg kommu-
ner vil pa grundlag af Pro- Screeningsrapporterne indeholder en beskrivelse og konsekvens-
jekt Basisnet arbejde for at | vurdering af en Metrocityring med alternative linjefgringer.
iveerkseette et udrednings-
arbejde med henblik pa at Der er foretaget trafikberegninger (vha. @restadstrafikmodellen) og
undersgge mulighederne konsekvensvurderinger af en Metrocityring med alternative liniefarin-
for at etablere en Cityring ger og stationsplaceringer.
som metrolgsning i Kg-
benhavn og Frederiks- Efter screeningsfasen er arbejdet med metroringen gaet ind i en kon-
berg”. kretiseringsfase.
| aftalerne for 2003, 2004
0g 2005 blev aftalen for
2002 bekreeftet.
| aftalen for 2004 blev det
tilfgjet:
"at parterne sidelgbende
med udredningsarbejdet vil
undersgge finansierings-
modeller for cityringen med
henblik pa& et samlet be-
slutningsgrundlag for pro-
jektet, nar resultatet af ud-
redningsarbejdet forelig-
ger”.
Sep- Kgbenhavns Budgetforhandlinger i Bor- | Borgerrepraesentationen har i forbindelse med budgetforhandlingerne
tember | Kommune gerrepraesentationen. godkendt aftalerne mellem regeringen og kommunen om gkonomien
2001, og dermed beslutningen om igangsaetning og viderefgrelse af under-
02, 03 sggelserne af metroringen.
og 04
April Kgbenhavns "Trafik- og miljgplan 2003 — | Der laegges op til at udvikle den nye trafik- og miljgplan i et samspil
2002 Kommune Status og hovedproblemer | med borgere, politikere, planlseggere og andre aktarer.

— grundlag for offentlig
debat”

Der gennemfares et dialogprojekt, der skal sikre inddragelse af borge-
re og interessenter i arbejdet med planen. Det sker ved at afholde en
reekke borgermgder og gennemfare en analyse af holdninger til trafik
og miljg blandt cirka 1.000 repreesentative borgere i Kgbenhavns
Kommune.

Tiltag, der understatter cyklisme og kollektiv trafik, vinder generelt stor
tilslutning blandt borgerne. De forslag som flest vurdere som vigtige
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er:
- Etablering af flere cykelstier

- Udvidelse af seerligt belastede cykelstier

- Udbygning af Metroen

- Forbedring af rejsetiden med busser

- bedre parkeringsmuligheder for cykler ved S-togsstationer

"Genindfgrsel af sporvogne” far vaesentlig lavere tilslutning end "Ud-
bygning af Metroen”.

Kilde: "Holdninger til trafikale og miljgmaessige tiltag blandt borgere i
Kgbenhavns Kommune”, januar 2003.

Foraret | Kgbenhavns "Forslag til Trafik- og Milijg- | Under overskriften: "Bedre kollektiv trafik” star bl.a.:
2003 Kommune plan 2004” sendes i offent- | "Malet er at forage den kollektive trafiks andel af den samlede trafik i
lig hgring juni 2004. Kgbenhavns Kommune for at mindske trafikkens miljgbelastning.
' . Indsatser:
Trafik- og Miljgplan 2.004 - Metroens fjerde etape: Metrocityringen
forventes vedtaget primo - Bedre busfremkommelighed
2005. - Bedre vente- og skiftefaciliteter ved stationer og busterminaler”
Februar | Regeringen "Grundlag for investerings- | En Metroring i Kgbenhavn er naevnt under "Seerskilte problemstillin-
2003 plan for trafikministeriets ger”. Her star bl.a.: "Med kommuneaftalerne for 2003 er det bekrzeftet,
omrade”. at regeringen samt Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kom-
mune i feellesskab gennemfgrer et udredningsarbejde om metro-
ens 4. etape, den sakaldte metro Cityring -”
No- Regeringen, Trafikaftale af 5. november | | aftalen er angivet, at der er ved at blive udarbejdet et udrednings-
vember | Dansk Folke- 2003 mellem regeringen arbejde om Metroens 4. etape — det forventes feerdigt ultimo 2004.
2003 parti, Det Ra- (Venstre og Konservative),
dikale Venstre | Dansk Folkeparti, Det Ra- | Aftalen tager udgangspunkt i regeringens oplaeg til investeringsplan
og Kristende- dikale Venstre og Kristen- fra februar 2003.
mokraterne demokraterne om investe-
ringer pa trafikomradet de
naeste 10 ar.
Foraret | HUR "Trafikplan 2003” Trafikplan 2003 rummer forslag om, at der, udover de beslutninger,
2004 der allerede er truffet eller er pa vej, ma treeffes beslutning om an-
leeg af bl.a.: en City Ringmetro.
Maj Kgbenhavns Feellesmgde mellem ko- Principper for stationsplacering og stationsudformning, herunder al-
2004 Kommune nomiudvalget og Bygge- og | ternative overfladelgsninger.
Teknikudvalget, den 18. o ) T .
maj 2004. Drgftet pa mﬂde_t, men udvalgeng har |kke_ taget stilling til metrostatio-
nernes udformning. Denne afklaring skal finde sted far en eventuel
gkonomisk aftale med staten om Metroens 4. etape.
Okto- Kobenhavns Fallesmade mellem Bko- g:g;:;pé)eelrezgr placering og udformningen af de centrale stationer pa
) pe.
ber Kommune nomiudvalget og Bygge- og
2004 Teknikudvalget, den 8. Indstillingen fra Bygge- og Teknikforvaltningen og @konomiforvaltnin-
oktober 2004. gen blev godkendt, dog med fglgende bemaerkning fart til protokols:
"SF gar opmaerksom pa, at vi med denne tilslutning til stationernes
udformning og placering ikke har taget stilling til spgrgsmalet om an-
leeg af metroens 4. etape, idet vi finder, at der skal foreligge et brede-
re beslutningsgrundlag, der belyser alternative modeller for udbygnin-
gen af den kollektive trafik.”
Okto- Regeringen Pressemeddelelse trafik- Pressemeddelelsen beskriver bl.a.: "Forslag om at der etableres en
ber ministeren 22. oktober Metro Cityring i Kgbenhavn, der skal ga fra Kgbenhavns Hovedba-
2004 2004. negard, over Hgjbro Plads, Kongens Nytorv, @sterbro, Ngrrebro, Fre-

deriksberg og Vesterbro”.
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Okto- HUR Pressemeddelelse, For- | pressemeddelelsen star bl.a.: "THUR hilser det med gleede medde-
ber manden for HUR Mads lelsen om, at der skal bygges en Metro Cityring i Kgbenhavn og
2004 Lebech, 25. oktober pé Frederiksberg. Hermed seetter regeringen styrke bag et af de
allervigtigste anleegsprojekter beskrevet i HURs samlede Trafikplan
2003".
Okto- Kgbenhavns Borgerrepreesentationen, Det blev besluttet, at medlemsforslaget henvises til @konomiudvalget
ber Kommune den 28. oktober 2004. med hgring af Bygge- og Teknikudvalget.
2004
P& madet besluttes p&
forslag af Borgmester Sg-
ren Pind, at der udarbejdes
en helhedsplan (en sakaldt
strategiplan) for den kollek-
tive trafik i Kgbenhavn, far
den traeffes endelig beslut-
ning om Metro 4.
De- Kgbenhavns Pressemeddelelse, Over- "Metroen |gfter den kollektive trafik i Kgbenhavn”
cember | Kommune borgmesteren "Nye trafikteellinger viser, at Kgbenhavns Metro saetter nye standarder
2004 Medunderskrivere: for den kollektive trafik i storbyen. Kgbenhavnerne rejser mere end
HUR for, da det er blevet nemmere og hurtigere at komme rundt med Me-
Jrestadsselskabet tro”.
De- Kgbenhavns @konomiudvalget og Byg- Der er formuleret 5 delopgaver:
cember | Kommune ge- og Teknikudvalget A: Baggrunden, de hidtidige planer og undersggelser
2004 Udvalgene beslutter, at der | B: En letbanelgsning i de teette bydele — som alternativ til Metro-

skal udarbejdes en "Kollek-
tivtrafik planredeggrelse”.
Der nedseettes en styre-
gruppe og en arbejdsgrup-
pe med deltagelse fra Byg-
ge- og Teknikforvaltningen
og @konomiforvaltningen.

cityringen?
C: Den videre udbygning af banesystemerne i Kgbenhavn
D: Konkrete forslag til kollektiv trafikbetjening af udvalgte byomr.
E: Reference byer

En kort skematisk oversigt over denne proces kan ses i skemaet bagest i notatet

4 De tekniske forundersggelser

| dette afsnit vil der alene blive redegjort for de to tekniske analyser, der vedrgrer alternative betje-
ningsformer, altsa Projekt Basisnet og Systemsammenligningen som Ia til grund for beslutning om en
minimetro pa Grestadsbanen.

4.1 Orestadsselskabets systemsammenligning
| rapporten er gennemfart en systematisk analyse af tre forskellige systemer til betjening af @restads-

banen:

e en minimetro
e en sporvogn der kgrer i gadeplan
e en light rail der karer delvist i tunnel og delvist i gadeplan

Systemerne er sammenlignet specifikt i forhold til den liniefgring der var lagt fast i lov om Q@restad.
Sammenligningen omfatter falgende elementer:

Beskrivelse af systemet der fastlsegger hvordan udformningen af systemet kan veere med hensyn til
tunneler for light rail, stationernes antal og udformning, toglaeengde og vogntype, samt en raekke tekni-
ske forhold ved systemerne som maksimal hastighed, stigning svingradius etc.

Banen og byen der beskriver hvordan systemet kan indpasses i byen med stationer og liniefaring.
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Passagerens oplevelse Her er visualiseret hvordan passagererne vil opleve stationerne, hvordan om-
stigningsforhold vil veere og hvordan trafiksystemet vil se ud fra borgerne. Den forventede frekvens og
rejsehastighed fastleegges og pa baggrund heraf beregnes hvor mange passagerer de forskellige sy-

stemer pa baggrund heraf kan forventes at tiltraekke.

Den gvrige trafik er behandlet i form af hvilke gader der vil blive lukket og hvor man kan forvente store
forsinkelser som fglge af et system i gadeniveau.

Miljget: Maengderne af forurenet jord der skal behandles er vurderet i alternativerne ligesom de stgj-
maessige forhold er beskrevet.

Ulykker: Ud fra erfaringer om de forskellige systemers ulykkes hyppighed er de samlede konsekven-
ser vurderet

Anlzegsfasen: De gener anleegsfasen vil pafare trafikken og de ledningsomlaegninger, der vil blive
ngdvendige, er vurderet.

@konomi: Bade anleegsgkonomi og driftsgkonomi for de tre systemer er vurderet.

Endelig er alle de specificerede omkostninger vurderet i forhold til den forventede antal passagerer og
den forventede straekningslaengde og der er beregnet samfundsgkonomi og driftsgkonomi.

Nogle af resultaterne af analyserne er vist ved udvalgte nggletal i nedenstaende tabel:

Minimetro Light rall Sporvogn
Mio. passager km pr ar 329 288 149
Anlaegspris i mia. DKK 5,2 4,9 3,9
Draebte per passagerkm (index) 100 339 782
Steerkere forurenet jord (index for 100 120 200
maengden)
Anlaegspris pr passagerkm (index) | 100 106 163
Tilskudsbehov per passagerkm pr 100 121 262
ar (index)
Samfundsgkonomisk nutidsveerdi 100 50 13
pr passager km pr ar (index)

Pa baggrund af den forventede anlaegspris og de forventede passagermaengder var det séledes gan-
ske oplagt at veelge en minimetro til at betjene @restadsbanen. At virkeligheden har vist, at disse for-
udseetninger vedr. minimetroen ikke holdt, kan imidlertid ikke tages til indtaegt for, at beslutningen ikke
var fornuftig, idet man jo ikke kan sige noget om, hvordan anlsegsomkostninger og passagermaengder
ville have udviklet sig med et andet systemvalg.

4.2 Projekt Basisnet
Projekts Basisnets formal (citat fra opgavebeskrivelse) er:

1. atidentificere mulige nuveerende og fremtidige vaesentlige, udeekkede eller ringe kollektivt be-
tjente trafikbehov samt

2. atfremseette konkrete Igsningsforslag, herunder fremseette forslag til liniefaring og systemvalg
til en udbygning af basisnettet, sa farnaevnte behov deekkes, og sa den kollektive trafik kan
fungere som et attraktivt alternativ til privatbilismen.

"Basisnet” er defineret som den hgjklassede del af Hovedstadsomradets kollektive trafikbetjening, om-
fattende: Regionaltog, S-tog Metro og S-bus. De opgraderinger, der er blevet undersggt, har omfattet:

e Sporvogn/letbane
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e Udvidelser af Metronettet og
e S-bus med egen infrastruktur (karetracé og signalprioritet).

Yderligere er sporbus blevet vurderet, men ikke undersggt pa samme tilbundsgaende made, som
ovennavnte systemvalg.

Parter

HT og Trafikministeriet stod som opdragsgiver til projektet med HTs direktgr som formand for styre-
gruppen. Udover HT og Trafikministeriet deltog Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune,
Kgbenhavns Amt, Roskilde Amt, Frederiksborg Amt, Banestyrelsen, DSB og @restadsselskabet i pro-
jektet. Projektet er gennemfart i perioden januar 1997 til maj 1999.

Projektet blev gennemfart af en radgivergruppe bestdende af RAMB@LL med TetraPlan, Anders Ny-
vig, KHR Arkitekter og Systra-Sofretu-Sofrerail som underradgivere.

Forudsaetninger

Undersggelserne omfatter Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune og Kgbenhavns Amt og
projektet undersgger en fremtidig situation i ar 2010. Det er forudsat at ringbanen og metroens etape
1,2 og 3 er bygget og at indre by er trafiksaneret sa gennemkersel inden for Voldgaderingen er gjort
vanskelig. Der er ikke forudsat en mere restriktiv parkeringspolitik og indfgrelse af bompenge eller
road pricing.

Indhold

Kortlaegning af "udaekkede omrader”

Som det fgrste i projektet er en reekke "udaekkede omrader” blevet kortlagt. Det er omrader med en
relativ stor befolknings- og arbejdspladsteethed, der ikke er hgjklasset betjent med Regionaltog, S-tog
eller Metro.

Mange mulige basisnetforbindelser til betjening af disse omrader er undersggt. Nogle af omraderne
matte veelges fra allerede i de indledende undersggelser, fordi passagermaengderne viste sig for sma
til betjening med sporvogn letbane, metro eller hgjklassede busser med egen infrastruktur.

Tre basisnet udpeget
Der er udpeget tre basisnet til betjening af de udpegede udaekkede omréder og relevante forbindelser.
De tager udgangspunkt i hvert sit system:

e Basisnet 1 baseret pa sporvogne
e Basisnet 2 baseret pa metro
e Basisnet 3 baseret pa S-bus med egen infrastruktur
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Basisnet 3

De tekniske undersggelser af de tre basisnet peger ikke pa en indlysende rigtig lgsning, nar det geel-
der valg af system. De tre systemer har hver isger fordele og ulemper. Valget athaenger af, hvordan
man prioriterer disse. De tre systemers kvalitet kan ganske kort listes op:

Sporvogn

Metro

Kunderne far hurtigere rejse og bedre regularitet, sammenlignet med i dag. Det gode udsyn
fra sporvognen gar, at turen gennem byen far en szerlig kvalitet.

Indfgrelsen af sporvogn ger trafikal fredeliggerelse og gaderenovering ngdvendig, bl.a. pa
Ngrrebrogade og Vesterbrogade. Til gengeeld belastes andre straekninger med mere biltrafik.

Metroens styrke er meget hgj rejsehastighed, meget stabil regularitet og et hgijt sikkerhedsni-
veau.
Metro generer neesten ikke byen eller overfladetrafikken, hverken ved anleeg eller drift

S-busser med egen infrastruktur

S-busser med egen infrastruktur gger rejsehastigheden og bedrer samtidig regulariteten i et
vist omfang.

Gaderenovering og en vis trafikal fredeligggrelse af basisnetstraekningerne er resultatet af ba-
sisnet 3. Til gengeeld belastes andre straekninger af mere biltrafik.

Buslgsningen er klart den billigste.

| resumérapporten og den tekniske rapport er konsekvenserne af de tre basisnet beskrevet meget de-
taljeret med hensyn til virkningerne for kunderne, virkningerne for byen og gkonomien for samfundet
og for driften.

Med projekt Basisnet er det farste gang en Metro cityring bliver introduceret som en mulig Igsning.
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5 Trafikale effekter af Metro

Den farste etape af Metroen, streekningen mellem Ngrreport og @restaden, blev dbnet i oktober 2002.
Den anden etape mellem Ngrreport og Frederiksberg blev abnet i maj og oktober 2003 og den tredje
etape er ved at blive bygget.

Det er sdledes i en begraenset tidsperiode, at man har kunnet evaluere de trafikale effekter af Metro-
en. Der er gennemfart tre typer af analyser for at opsamle de trafikale erfaringer fra at etablere en Me-
tro i Kgbenhavn:
e Teellinger af passagerer i Metro, busser, biler og pa cykler over havnesnittet og over et snit
langs Pile Allé og Falkoner Allé.
e Interviews fgr og efter Metroetapernes dbning med ansatte pa virksomheder der ligger i umid-
delbar nzerhed af Metrostationer bade i Kebenhavn og pa Frederiksberg
e Interviews far og efter Metroetapernes abning med et panel af borgere der bo i umiddelbar
naerhed af Metrostationer

| det fglgende redeggares kort for resultaterne af disse analyser.

Teellinger af trafikken over Havnesnittet

Trafikteellinger gennemfart af Kgbenhavns kommune, @restadsselskabet og HUR viser fglgende ud-
vikling i antallet af personer, der anvender de forskellige transportmidler over Langebro og Knippels-
bro. Teellingerne er gennemfert i oktober maned:

2002 2003 2004 Andring  Andring %
2002 — 2004 2002-2004

Bus 59.500 37.600 35.600 -23.900 -40
Metro 0 36.000 45.000 45.000
Bil 130.100 125.600 124.300 -5.800 -4
Cykel og knallert 65.300 66.400 67.400 2.100 3
Kollektiv trafik i alt 59.500 73.600 80.600 21.100 35
Biltrafik 130.100 125.600 124.300 -5.800 -4
Cykel og knallert 65.300 66.400 67.400 2.100 3
Samlet personstrgm 254.900 265.600 272.300 17.400 7

Der er sket en samlet stigning i den kollektive trafik pd 35% fra 2002 til 2004 over Havnesnittet som
folge af, at Metroen har skabt nye rejsende. Biltrafikken er i samme periode faldet med 4% og cykel-
trafikken er steget med 3%

| 2002 befandt 23% af alle personer, der krydsede havnesnittet, sig i et kollektivt transportmiddel.
Denne andel er steget til 30% i 2004. Antallet af personer, der krydser havnesnittet i bil er faldet fra
51% i 2002 til 46% i 2004. Andelen af cyklende er nogenlunde konstant pa ca. 25%.

Hvis man ser pa de personer, der kgrer med Metro, er det i starrelsesordnen en tredjedel af passage-
rer, der ikke ville veaere rejst, hvis der ikke var etableret en Metro. Godt halvdelen ville have kart i bus,
og ca. 10% af metropassagererne ville have kart i bil.

Der er sdledes sket et markant fald i bustrafikken, hvor passagertallet er faldet med 40% i lgbet af de
to ar, hvor metroens farste to etaper har veeret i drift. Biltrafikken er faldet med 4% og cykeltrafikken
steget med 3%. Den samlede trafik over Havnesnittet er steget med 7% i perioden. Dette skal dels
tilskrives de bedre rejsemuligheder, som Metroen har medfgrt i denne del af byen, dels det ggede an-
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tal rejsemal i omradet, ikke mindst i @restad. Man skal veere opmeerksom p4, at der altid er tilfaeldige
variationer i sddanne trafikteellinger.

P& Frederiksberg er der gennemfert trafiktzellinger i et snit langs Pile Allé og Falkoner Allé. | disse teel-
linger er cykeltrafikken ikke medtaget, og der er kun talt to gange nemlig i 2002, far Metroens farste
etape abnede og i 2003 efter &bningen af etape 2A.

Teellingerne her viser fglgende:

2002 2003 Forskel Andring i %
Biltrafik 69.800 65.300 | -4.500 -6%
Bustrafik 23.000 18.100 | - 4.900 -21%
Metro 11.500 +11.500
Kollektiv trafik 23.000 29.600 | +6.600 +29 %
| alt 92.800 94.900 | +2.100 +2%

Den kollektive trafik er samlet set steget med 29% efter abning af Metroens 2. etape, og biltrafikken er
i perioden 2002 til 2003 faldet med 6%. For Frederiksberg straekningen er den samlede trafik steget
med 2 %.

Hvis man ser pa de, der karer med Metro pa Frederiksberg etapen, vil knap 40% veere tidligere bili-
ster, godt 40% tidligere buspassagerer og endelig knap 20 % er nygenereret trafik. Man skal dog veere
opmaerksom pa, at der er tale om kun to teellinger, og noget af tendensen kan skyldes tilfaeldige ud-
sving i trafikmaengderne.

Sammenfattende viser teellingerne samme tendenser i de to snit, hvor Metro ma formodes at have haft
starst effekt pa trafikken. Der er tale om en markant omflytning af trafikken, men sammenlignet med
internationale erfaringer for overfarsel af biltrafik til kollektiv trafik ved etablering af ny hgjklasset kol-
lektive trafik forbindelser er effekten af Metro relativt begreenset.

Virksomhedsinterviews

| omrader taet pa Metrostationer bade i Kebenhavn og pa Frederiksberg er udvalgt henholdsvis 10 og
13 virksomheder, hvor de ansatte er interviewet bade far og efter Metroens dbning om deres transport
til og fra arbejde.

Der er interviewet ca. 1000 personer i marts 2002, 2003 og 2004 i Kgbenhavn og tilsvarende er ca.
1000 interviewet p& Frederiksberg i marts 2003 og 2004.

Hovedresultaterne var fglgende procentvis fordeling pa transportmidler:

Kgbenhavn Frederiksberg
2002 2003 2004 2003 2004
Kollektiv trafik 40 38 41 22 28
Bil 33 30 29 37 31
Cykel 27 32 30 40 40
| alt 100 100 100 100 100

Denne analyse tyder pd, at etablering af Metro ikke har haft sgerlig stor effekt pa transportmiddelvalget
i bolig-arbejdsstedstrafikken i Kgbenhavn, mens effekten synes at vaere stgrre pa Frederiksberg.

| Kgbenhavner analysen er der nok sket et samlet fald i biltrafikken med 4 procentpoint, men den til-
svarende stigning er primaert sket i cykeltrafikken og den kollektive trafiks andel er kun steget med ét
procent point.
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P& Frederiksberg er der derimod sket en stigning i den kollektive trafik pa 6 procentpoints hvilket mod-
svares af et tilsvarende fald i biltrafikken.

At der er sket smé eendringer i den samlede brug af kollektiv trafik daekker over, at 7% har skiftet fra
kollektiv til individuel trafik og tilsvarende andre 7% er skiftet den anden vej. Dette skyldes bl.a., at der
er skiftet en del medarbejdere ud pa de analyserede arbejdspladser i perioden.

Analysen blandt de ansatte pa de udvalgte virksomheder viser ogsa noget om, hvordan Metroen pa-
virker de ansattes transporttid mellem hjem og arbejde. Omkring en fierdedel af de adspurgte har faet
kortere rejsetid til arbejde, mens under 10 % har faet laengere rejsetid. Den ustabile drift, der preegede
Metroens farste periode, har ifglge undersggelsen faet 6 % af de, der arbejder i Kgbenhavn til at fra-
veelge Metro, mens 13 % angiver, at det har betydet at de bruger den sjeeldnere. 51 % af de adspurg-
te siger at driftsproblemerne er ligegyldige, da de alligevel ikke bruger Metro.

Analyse blandt beboere pa Frederiksberg

Som en del af far/efter analysen blev der gennemfgrt interviews af et panel af beboere fra Frederiks-
berg kommune, der bor i naerheden af Metrostationen. Beboerne blev interviewet om deres ture dagen
far. 1 2002 blev knap 392 personer interviewet om i alt ca.1150 ture og i efteranalysen i 2004 blev 442
interviewet om i alt ca. 1550 ture.

Der skete en lille stigning i det samlede antal ture, der blev foretaget. Turraten steg fra 2,96 til 3,50
ture per dag. Denne stigning skyldes naesten udelukkende en stigning i rejser med kollektiv trafik og
kan derfor begrundes i etableringen af Metroen. Andelen af ture med kollektiv trafik steg fra 41 til 43%
af alle ture. Dette daekker over et fald i andelen af busture med 11procentpoints og et fald i togture
med 2 procentpoints og en andel p& 15% af turene med Metro i efter situationen.

Samlet konklusion pa trafikanalyser

De gennemfgrte analyser viser alle samme tendenser. Der sker en veekst i den kollektive trafik, der
skyldes at Metroen er etableret. Metroen har tiltrukket s& mange passagerer, at stigningen bade daek-
ker over et ret stort fald i bustrafikken, et mindre fald i biltrafikken, og at der er tiltrukket helt nye rej-
sende, der i situationen uden en Metro ikke ville have rejst. Til gengaeld ser Metroen ikke ud til at pa-
virke cykeltrafikken i starre omfang.

Alle analyser er gennemfart over en kort tidsperiode og flere af dem med et begraenset fokus. Dette
betyder, at man nok ikke skal drage for faste konklusioner pa de forskelle, der kan ses i materialet,
men i hgjere grad heefte sig ved de generelle og ensartede konklusioner, der kan ses i det samlede
materiale.

Biltrafikken i de analyserede snit falder med 4 og 6 %, hvilket er en klar effekt af Metroen, da situatio-
nen uden Metro formodentligt ville have vaeret en vaekst i biltrafikken pa et par procent. P& den anden
side er det ikke et fald i biltrafikken, der vil kunne maerkes andet end lige oplandet til metroens liniefg-
ring og en effekt, der svarer til et par ars vaekst i biltrafikken. Effekten p& de overordnede veje i Kg-
benhavn i gvrigt eller for den sags skyld pa indfaldsvejene er helt minimal og kan ikke maerkes i den
daglige trafikafvikling.

Etablering og den deraf fglgende nedskaering af bustrafikken har naturligvis fert til en meget stor over-
flytning af passagerer fra bus til metro. Passagererne har herved faet en hgjere rejsekomfort og for-
modentligt i langt de fleste tilfeelde en kortere rejsetid.

Den nye trafik som Metroen skaber, er et udtryk for gget mobilitet i Kgbenhavn. @restad er et nyt rej-
semal, som endnu ikke er fuldt udbygget. Det ma forventes, at trafikken med Metro i den ende af sy-
stemet vil generere et stigende antal tur i lgbet af de kommende ar, i takt med at @restaden udbygges.
| Frederiksberg enden er der ikke i samme omfang denne dobbelte effekt af bade et nyt transportsy-
stem og nye rejsemal, hvilket kan vaere baggrunden for det noget lavere antal nye rejsende pa denne
straekning.
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6 Rationaler bag holdningerne til metroen

Diskussionen om hvilket kollektivt trafiksystem der skal danne grundlaget ved udbygningen af den kol-
lektive trafik i Kgbenhavn har stort set altid eksisteret. Der har veeret fortalere for sporvogne, fortalere
for en metro lgsning samt fortalere for bus lgsninger. Der har vaeret gennemfgrt forskellige analyser af
alternative systemer. Disse analyser har dog ikke fart til konsensus om hvilket system, der skal veel-
ges. Og i konsekvens af dette fortseetter diskussionen om, hvordan man bedst kan styrke den kollekti-
ve trafik i Kgbenhavn parallelt med, at der treeffes forskellige valg om udbygning af etaper af metrosy-
stemet.

Ved at lytte til embedsmaend, falge debatten i pressen og lobbygruppen bag hjemmesiden
www.letbaner.dk samt se pa debatten i forbindelse med Trafik- og miljgplanen for Kgbenhavn kan
man identificere tre rationaler bag holdninger til, hvordan den kollektive trafik bgr udbygges i Kagben-
havn eller lidt mere snaevert holdninger til en metroring i Kgbenhavn. Man kan identificere fglgende tre
typer:

e metrotilhaengere

e letbanetilhangere

e metroskeptikere

Metrotilhaengerne har fglgende rationaler bag deres opfattelse af systemvalget. Det overordnede mal
er at etablere et hgjklasset kollektivt trafiksystem i Kgbenhavn, at give den kollektive trafik et kraftigt
loft i Kebenhavn. Det er vigtigt, at systemet er af meget hgj kvalitet, s& det kan tiltreekke mange pas-
sagerer bade fra den eksisterende kollektive trafik men ogsa fra biltrafikken.

Man vil etablere et system, der kan gare den kollektive trafik til et system, der bruges af de der traditi-
onelt ville bruge bilen. Dette valg vil ikke blot blive begrundet i at systemet med hensyn til tid og pris
tilbyder en hgj kvalitet og at selve rejsen har et hgjt komfort niveau, men ogsa at det er et transportsy-
stem, der har en hgj social accept.

Et andet vaesentligt rationale for tilhaengerne af en metrolgsning er, at man undgar konflikter med den
eksisterende trafik i gadeplan, der bade vil skabe ggede traengselsproblemer for biltrafikken og for den
kollektive trafik. At holde den kollektive trafik under jorden i de centrale dele af byen vil alt andet lige
give de bedst muligheder for at anvende de sparsomme gadearealer og pladser til en hensigtsmaessig
afvikling af trafikken samt til at etablere smukke opholdsarealer i byen. Samtidig vil tunnellgsningen
give den hgjeste rejsehastighed for den kollektive trafik og derfor bidrage til at sikre den hgje kvalitet.

Endeligt er det et rationale, at nar man skal investere stort i en kollektiv lgsning, skal man teenke stort
og f& etableret et rigtigt godt system og ikke ga efter at spare mindre belgb og s& ende med et system,
der alligevel ikke lever helt op til forventningerne, og som pa laengere sigt vil vise sig at vaere en skra-
bet lgsning.

| forbindelse med Metroringen er det ogsa et rationale, at nu har vi etableret en metro i Kgbenhavn pa
tre sma etaper og det vil veere bade dyrt og vanskeligt for de sjeeldnere brugere at have endnu en type
system, s& nar vi nu er startet p& metro, skal der fortseettes med dette system sé leenge der er passa-

gergrundlag til det.

Letbanetilhaengere har den overordnede malsaetning, at biltrafikken skal begraenses i de centrale
dele af byen og den kollektive trafik skal have en betydeligt starre rolle end det er tilfeeldet i dag. Lgs-
ninger, der etableres i gadeplan, har derfor det dobbelte formal at give prioritet til en kollektiv trafik - af
hgjere kvalitet en busser - samtidigt med at den skaber mindre plads for biltrafikken, som derfor vil
blive reduceret.

Der er nogle med dette rationale, der har et noget nostalgisk forhold til de gamle sporvogne og mener,
at det var den mest forkerte trafikpolitiske beslutning i Kebenhavn at nedlzegge sporvognene. Man gar
dog ind for at etablere moderne letbaner, der bade vil give en starre karselskomfort og starre fleksibili-
tet i planlsegningen.

Et vaesentligt argument for denne gruppe er, at man skal kunne nyde byen, mens man transporterer
sig, og at der derfor er saerskilte kvaliteter ved at kare i gaden i stedet for under jorden. Opfattelsen er,
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at letbaner kan vaere paene i bybilledet, og at byen er paen set fra letbanerne. Det spiller ogsa positivt
ind, at tilgeengeligheden er hgj ved letbaner. Man kan se dem i gadebilledet og det er bare at stige ind.
Man skal ikke langt ned under jorden, hvilket er afskraekkende for nogle passagerer.

Endelig er letbaner en anleegsmaessigt billigere lgsning, som betyder, at man kan fa et mere udbredt

system for de penge man ellers ville investere i en metro. Flere Kgbenhavnere ville dermed fa glaede

af den samme anlaegsinvestering, hvis de investeres i letbaner end i Metro, da man ville kunne skabe
et veesentligt stagrre banenet.

Endelig spiller ogsa holdningen til Grestadsselskabet ind for nogle i denne gruppe. Etableringen af de
farste tre etaper af Metro har veeret kritiseret for en lukket beslutningsproces og de relativt store over-
skridelser af bade tidsplaner og budgetter har gget det kritiske syn pa @restadsselskabet. Nogle i
gruppen af letbanetilheengere sa gerne, at udbygningen af den kollektive trafik i Kgbenhavn kom ud af
Jrestadsselskabets haender.

Metroskeptikere er en gruppe, der ligger lidt midt i mellem de to andre rationaler. De vil alt andet lige
gerne have udbygget metroen s& meget som muligt for at sikre et hgjklasset kollektivt trafiksystem i
Kabenhavn. De mener pa den anden side, at der er graenser for hvor dyrt det kollektive trafiksystem
skal kabes, og at man bar se serigst p4, om der kan etableres en lgsning, der tager det bedste fra de
to alternativer.

Rationalet bag denne gruppe er i hgj grad at fa gkonomisk effektivitet i hgjssedet og de er mindre op-
taget af, om man far et system, der er flot designet eller som har et klart system brand. Det veesentlige
er at fa sa god kvalitet i den kollektiv trafik som muligt for sa fa midler som muligt.

Der er ikke noget generelt gnske om at begreense biltrafikken ved at etablere den kollektive trafik i
gadeplanet, men pa den anden side er det ifglge denne gruppe acceptabelt at begreense biltrafikkens
fremkommelighed i nogle situationer for at fa lavet gode kollektive trafiklasninger. En betragtning er, at
man i mange andre sammenhaenge er parat til at begraense fremkommeligheden ved at lave trafiksa-
neringer af forskellig art, og s& kan man ogsa acceptere det i forbindelse med at bygge letbaner. Men
afggrende er, at man samlet set laver Igsninger, der kan fungere for alle trafikantgrupper.

Som en del af det gkonomiske rationale ligger der klart en frygt for, at budgetoverskridelserne som
man sa i metroens farste etaper vil fortsaette og i sidste ende fare til en situation, hvor det kollektive
trafiksystem bliver en gkonomisk speendetrgje for kommunen.

Denne beskrivelse af de tre rationaler bag holdninger til en udbygning af en metro ring kan anvendes

til at forsta drivkreefterne bag diskussionen om den kollektive trafik i Kebenhavn. Metrotilheengerne og
Sporvognstilhaengerne vil altid veere uenige om hvilken Igsning der skal veelges, da de grundlaeggen-

de er uenige om, hvad malet er med at udbygge den kollektive trafik og hvilke grupper af borgere, der
primeert skal imgdekommes. Lige meget hvor mange tekniske udredninger, der gennemfares, vil man
sandsynligvis have disse to grupper stdende overfor hinanden. Det er saledes i sidste ende en politisk
beslutning, om man vil forfglge det ene eller det andet mal ved udbygning af den kollektive trafik.

Den tredje gruppe vil i hgjere grad kunne imgdekommes ved tekniske analyser, der ngjere vurderer,
om det er muligt at etablere letbaner i gaden i kombination med streekninger i tunnel. Om systemet
kan fungere og hvilke begraensninger det vil betyde for andre trafikanter vil veere afggrende. Et meget
vigtigt forhold er gkonomien og en saerlig analyse af anleegs- og driftsgkonomien i de to alternativer vil
veere afggrende for denne gruppes stillingtagen til, hvordan den kollektive trafik bgr udbygges.

7 Sammenfatning

Sammenhangen i det kollektive trafiksystem i Hovedstadsregionen er de radiale tog linier (regionaltog
og S-tog), der forbinder hver af fingrene i den kabenhavnske fingerbystruktur med City. | "handfladen”,
den teetteste del af Kgbenhavn, har der indtil for nylig hovedsageligt veeret busser til at betjene de kol-
lektive trafikanter. | flere omrader i denne del af Hovedstaden er der passagergrundlag for at etablere

banetrafik og siden midt i 1990-erne har man vaeret i gang med en proces, der skulle lede frem til den

rette investering i at betjene denne del af byen.
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Projekt Basisnet er den udredning, der har gennemfgart de grundigste analyser af, hvordan en sadan

fladedaekning med kollektiv trafik kan etableres og knyttes an til det gvrige regionale kollektive trafik-

system. Metroringen var et af tre alternativer, som dette analysearbejde fgrte frem til og som siden er
blevet analyseret yderligere for at finde den mest optimale liniefaring og stationsplacering.

Sammenhgengen mellem det regionale togsystem og et banebaseret system i den teette del af K-
benhavn knytter sig til en reekke skiftestationer, der med god tilgeengelighed og gode skiftemuligheder
vil kunne sikre sammenhaengen mellem de hgjklassede trafiksystemer i Kgbenhavn: Regionaltog, S-
tog, Metro og eventuelt letbaner. Dertil kommer det underliggende bussystem som skal betjene de
omrader og relationer, hvor der ikke er tilstreekkelig passagergrundlag for de hgjklassede systemer og
tillige sikre en teetmasket betjening i hele byfladen.

7.1 Beslutningsprocessen

Som det er normalt ved beslutninger om starre trafikanleeg, har der ogséa vaeret en lgbende kritik og
skepsis i forhold til beslutningsprocessen om metroen i Kgbenhavn. Denne kritik og skepsis i forbin-
delse med en Metroring kan have falgende tre typer af arsager:

e Atbeslutningsprocessen og beslutningsgrundlaget for de politiske beslutninger ikke har vee-
ret klart, séledes at bade i den politiske og den offentlige debat overser den viden og de ana-
lyser, der findes om de forskellige systemers egnethed til den Kgbenhavnske situation

e Atde forskellige holdninger til systemvalg bunder i forskellige opfattelser af hvordan trafik-
ken i byen skal vaere pa leengere sigt. De forskellige grupper har altsa forskellige malsaetnin-
ger for byens udvikling og vil derfor ikke veere enige uanset kvaliteten af beslutningsgrundla-
get.

e At de gennemfarte tekniske analyser er mangelfulde eller ikke er troveerdige, saledes at der
kan rejses tvivl om konklusionerne og kritik af, at veesentlige elementer ikke er inddraget i ana-
lyserne

Beslutningen om en Metroring er reelt set startet allerede med beslutningen om de fagrst Metroetaper
og starter saledes helt tilbage i 1990 med det sakaldte Wiirtzen-udvalg. Der er siden gennemfgrt en
lang reekke udredninger og planprocesser, der pa forskellig made omhandler den kollektive trafik i Ka-
benhavn. Skemaet nedenfor giver en tidsmaessig oversigt over den politiske beslutningsproces i peri-
oden 1990-2005.

Grundlag 90]91[92(93(94]195]|96{97(98[99|00|01|02[03(04|05
Etableringen af @restad 0g Metroens | ot et
farste tre etaper

Analyse af videre kollektiv udbygning

m. alternativer
Analyse af Metroringen u.

alternativer | | | | | |

Processen kan deles i perioder

1990 — 1995 har drejet sig om beslutningen af at etablere @restaden og Metroens fgrste tre etaper.
Denne fase omfatter systemvalget som skete i @restadsselskabet i 1994.

1996 — 99 blev projekt Basisnet gennemfart. Projektet belyser grundigt tre alternativer til en videre
udbygning af den kollektive trafik i Kebenhavn baseret pa letbane, metro eller bus. Dette analysear-
bejde er det seneste, der belyser alternativer til at etablere en Metroring i Kgbenhavn.

1998 — 2004 er gennemfart en raekke analyse og planleegningsopgaver i badde kommunen, i HUR og i
Trafikministeriet samt i kombinationer af disse myndigheder. Feelles for dem er, at der ikke stilles al-
ternativer op til at etablere en Metroring, men analyserne gar pa at konkretisere hvordan liniefaring og
stationsplaceringer skal veere pa Metroringen samt naturligvis at styrke baggrunden for de anlaegs-
gkonomiske overslag.

Det er saledes i Orestadsselskabets systemvalg og i Basisnet analyserne, at der er foretaget analyser
af fordele og ulemper ved forskellige systemer for en udbygning af den kollektive trafik i Kgbenhavn.



22/25

De gvrige og senere analyser ser alene pa metroalternativet, selv om der ikke pa dette tidspunkt for-
melt er truffet beslutning om valg af system for en videre udbygning af den kollektive trafik i Kagben-
havn.

Beslutningen om en Metroring i Kgbenhavn skal traeffes af Staten og de to begrte kommuner i feelles-
skab. Nar man ser pa beslutningsgangen hidtil og de mange forskellige udredninger, der allerede er
gennemfgrt, er disse udfagrt med starre eller mindre deltagelse af de tre hovedparter i beslutningspro-
cessen

Der er Igbende bevilget midler til fortsatte forundersggelser, der alene arbejder med en Metrolgsning
og de politiske tilkendegivelser, der er kommet dels i pressen og dels i forskellige plandokumenter,
giver i stigende grad statte til en Metroring igennem perioden fra 1998 til 2004. Dette kan opfattes som
tilslutning til projektet, men der er endnu ikke, hverken i Borgerrepreesentationen eller i Folketinget,
truffet formelle principbeslutninger om en Metroring.

7.2 Forskellige holdninger
Man kan ud fra debatten om Metroringen groft identificere tre forskellige holdninger til anleegget:

Metrotilhaengere, der laegger stor veegt pa at fa etableret et trafiksystem af hgj kvalitet, der ikke gene-
rer eller generes af trafikken i gaderne. Det er et vigtigt rationale bag denne holdning, at systemet skal
veere eksklusivt sa det tiltraekker s mange passagerer som muligt, ogsa bilister. Det er desuden vig-
tigt, at driftsomkostningerne er relativt lave, sa frekvensen kan veere hgj, hvilket igen understgtter sy-
stemets hgije kvalitet. Malet er et vaesentligt kvalitetslgft til den kollektive trafik.

Letbanetilheengere, der gnsker at styrke den kollektive trafik og at begraense biltrafikken. Et letbane-
system i gaderne der bade giver bedre betjening af den kollektive trafiks kunder og giver mindre plads
til bilerne er derfor en dobbelt gevinst. Det er vigtigt at fa starre tilgeengelighed gennem et stort net og
let adgang til transportmidlet. Der laegges endvidere veegt pd, at man oplever byen ved at kare i ga-
den.

Metroskeptikere, der er karakteriseret ved at veere skeptiske over for, om man far nok for pengene i
en Metro eller om et andet system ville veere til starre fordel for Kagbenhavnerne. Der er en vis skepsis
overfor @restadsselskabet som konstruktion og i seerlig grad den lukkethed, der har praeget en reekke
af beslutningerne. Det er ikke et mal i sig selv at begraense biltrafikken, men mindre indskraenkninger
for at fa et godt og billigt kollektivt trafiksystem kan accepteres.

Det er oplagt at metrotilheengerne og letbanetilhaengerne aldrig vil blive enige om et systemvalg, da
deres uenighed bunder i forskellige malsaetninger for trafikken i Kebenhavn.

Til gengeeld vil man kunne imgdekomme gruppen af metroskeptikere, hvis man i beslutningsproces-
sen kunne handtere de hovedspgargsmal, som ggr denne gruppe skeptiske. Det vil for denne gruppe
veere vaesentligt at fa vurderet, om det overhovedet er muligt at etablere et alternativ til en Metroring
som reelt er en billigere lgsning, som giver den kollektive trafik et lgft og som ikke i vaesentlig grad
begreenser biltrafikken. Desuden er det vaesentligt, at den forventede anlsegsomkostning er troveerdig.

7.3 De tekniske forundersggelser

De to veesentlige analyser, der vurderer alternative systemer, er Systemvalgsrapporten og Basisnet-
rapporten. Systemvalgsrapporten fgrer til valget af en Minimetro til at betjene de farst tre etaper. Ba-
sisnet rapporten konkluderer, at de tekniske undersggelser ikke afslgrer en indlysende rigtig Igsning,
nar det geelder valg af system. De tre systemer har hver for sig fordele og ulemper. Valget afhaenger
af hvordan man prioriterer disse.

Der betyder ikke, at der er modstrid mellem konklusionerne p& de ovenfor naevnte analyser. System-
valgsrapporten er @restadsselskabets bestyrelses grundlag for at treeffe beslutning om hvilket system,
der skal vaelges pa de tre farste etaper. Bestyrelsen er i loven netop bemyndiget til foretage priorite-
ringen mellem de forskellige hensyn.

| systemvalgsrapporten sammenlignes tre systemer: Metro og Letbane, hvor banen fgres i tunnel i de
teetteste omrader og henholdsvis i eget trace og i gadeniveau pa resten af straeekningen samt en spor-
vogn, der karer i gaden pa hele streekningen. Der gennemfares en lang raekke konsekvensvurderinger
af disse tre systemer.
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Det ligger implicit i rapporten, at det er prioriteret hgijt at veelge et system, der ikke generer den gvrige
trafik eller skeemmer byen med kgreledninger og perroner i gaden.

Der lzegges desuden veegt pa et system, der kan kere med hgj frekvens og kort rejsetid. Det betyder,
at Metro systemet tiltraekker flere passagerer end de gvrige alternativer og med en anlaegsinvestering
der kun er lidt hgjere end for letbane-alternativet nar man frem til, at bade Metroens selskabsakonomi
og samfundsgkonomi er den mest fordelagtige.

Med den viden man har om anleegsomkostning, drift og passagertal for de to farste etaper af Metro i
dagens situation har forudseetningerne for beregningerne vist sig at blive ganske anderledes. Om det
ogsa ville veere tilfeeldet, hvis man havde valgt at anlaegge en letbane, kan man jo ikke afggre pa bag-
grund af systemvalgsrapporten.

Basisnet-rapporten har som naevnt ikke en konklusion, der anbefaler ét system frem for et andet.
Rapporten har karakter af en teknisk udredning, der er gennemfart af en arbejdsgruppe med reprae-
sentanter for en lang reekke myndigheder. Dette arbejde farer ikke til et beslutningsgrundlag for ud-
valgte myndigheder og specifikke anlaeg.

7.4 De trafikale erfaringer med Metro

Der er nu to ars erfaringen med Metro. Det skal understreges, at systemet er taget gradvist i brug og
derfor vil passagermaengderne ikke stige brat fra den ene dag til den anden. Den ene ende af Metro-
systemet fgrer ud i en endnu ikke fuldt udbygget bydel, @restaden og passagermaengden vil derfor
ogsa af den grund forventes at fortsaette med at stige i mange ar endnu. Endelig havde Metroen en
reekke driftsproblemer i starten, som ikke gjorde introduktionen af det nye trafiksystem lettere.

Man kan derfor forvente at passagermaengden i metro fortsat vil stige i de naeste mange ar. Det er
imidlertid alligevel interessant at se pa hvilke erfaringer, der allerede er samlet ind om effekten af den
nye banelinie. Der er gennemfart en raekke forskellige undersggelser bade pa Frederiksberg og i K-
benhavn i form af trafikteellinger i to snit, interview med ansatte pa virksomheder teet pd metrostationer
og med beboere med kort afstand til de nye stationer.

Det samlede billede er, at metroen samlet set har gget antallet af kollektive rejser ganske betydeligt.
Det deekker over at der er kommet mange nye rejsende, der ikke tidligere ville have foretaget den til-
svarende rejse. Mellem 20 % og 35 % af passagererne i Metro er nye rejsende. Kgbenhavnernes mo-
bilitet er saledes gget markant. Desuden har mange skiftet en busrejse ud med metroen. Omkring 40-
50 % af metropassagererne ville have taget bussen. Bustrafikken er faldet med 20 og 40 % i de to
snit, og cykeltrafikken synes ikke at blive pavirket veesentligt af metrolinien. Endelig er der nogle, der
har skiftet bilen ud med Metroen.

Hvis man ser pa andringerne oppe i gadeplanet er biltrafikken reduceret med 4 og 6 %, hvilket er en
klar effekt af metroen, men ikke noget der kan maerkes i trafikken blot lidt veek fra selve metroens linie-
faring. Trafikken pa de overordnede veje i Kabenhavn og i seerlig grad pa de traengselsplagede ind-
faldsveje vil ikke kunne meerke effekten af den nye metrolinie.

7.5 Hvor star viidag?

Analyserne peger entydigt p& at der er grundlag for at etablere en hgjklasset kollektiv betjent ring i den
teette del af Kgbenhavn. | Projekt basisnet blev tre forskellige alternativer analyseret (bus i egen bane,
letbane eller metro), men man kunne ikke ud fra de tekniske analyser konkludere, at ét system var
bedre end de andre. At veelge mellem systemerne er en politisk beslutning om hvilke hensyn man
vurderer, at det er vaesentligst at prioritere.

Siden Projekt Basisnet er der gennemfgrt adskillige udvalgsarbejder og er der gennemfart en trafik-
planproces bade i HUR og i Kebenhavns kommune. | disse arbejder har metroringen gradvist taget
form og der er tillige igangsat et starre teknisk analysearbejde for at fastleegge den mest hensigts-
maessige liniefgring og stationsplacering. De politiske meldinger der er kommet og det faktum, at der
pa de arlige budgetter saettes midler af til videre forundersagelser af en metroring understreger, at der
er flertal for, at det er den vej man skal g&, men der har ikke formelt vaeret truffet beslutning i Borger-
repraesentationen, Frederiksbergs kommunalbestyrelse eller i Folketinget om, at det er en metroring
der skal bygges. Man er saledes formelt stadig i forundersggelsesfasen.
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Nar diskussionen om det nu skal vaere en metro sa stadig rejses skyldes det vel, at der er en reel
uenighed eller usikkerhed om hvilket system, der bar satses pa. Metroen har sine tilhaengere, der gar
ind for et system af meget hgj kvalitet, der ikke generer eller generes af den gvrige trafik. Pa den an-
den side er der tilheengere af letbaner som mener, at man kan fa et meget sterre og deekkende sy-
stem for de samme midler, og at det er en kvalitet i sig selv at kagre i gadeplan og dermed vanskeligge-
re fremkommeligheden for biltrafikken. Disse to grupper kan ikke forventes at na til enighed gennem
tekniske analyser. Den gruppe af skeptikere, der primaert gnsker at fa revurderet, om der findes et
reelt alternativ til en Metroring, et alternativ der er billigere og som ikke i vaesentlig grad begreenser
fremkommeligheden for den gvrige trafik i Kgbenhavn. Denne gruppe sgges tilgodeset ved den plan-
redeggrelse, som denne rapport er en del af.

Erfaringerne fra den fungerende metrostraekning viser, at Metroen tiltreekker mange nye kollektive rej-
sende og gger mobiliteten, men at den ikke i sig selv har nogen stor effekt i retning af at begraense
hovedstadens biltrafik — i hvert fald ikke en effekt, der kan maerkes ud over det umiddelbare opland til
Metroens liniefgring.



Procesdiagram over trafikale beslutninger i Kgbenhavns Kommune

Grundlag Myndighed 1990]1991] 1992]1993] 1994 |1995] 1996 | 1997[1998] 1999 | 2000| 2001 | 2002] 2003 | 2004 | 2005
Udvalget om hovedstadsomradets trafikinvesteringer Regeringen m.fl ]

Forslag om lov om @restaden Regeringen X

Godkendelse i Borgerrepraesentationen Kgbenhavns K. X

Lov nr. 477 af 24. juni 1992 om Grestaden mv. Regeringen X

Drestadsselskabet I/S Finansmin.+KbhK X

Ny bybane i Kgbenhavn - Systemsammenligning Drestadsselskabet _—

Beslutning om minimetro Jrestadsselskabet X

Bybanens 1. etape, @restadsbanen udbydes i licitation Drestadsselskabet X

Projekt Basisnet HT+Trafikministeriet] e ——

Cityringen - en metrolgsning Drestadsselskabet — |

Grundlag for Trafik og miljgplan Regeringen+KbhK E—

Trafikstrategi for Hovedstadsregionen HUR I

Trafikplan 2003 HUR e —

Aftale om Kgbenhavns Kommunes gkonomi Regeringen+KbhK X X X X
Budgetforhandlinger i Borgerrepraesentationen Kgbenhavns K. X X X X
Screening af Metroring (etape 4) Regeringen+KbhK e e m—

Trafik- og miljgplan 2003-Status og hovedproblemer Kgbenhavns K. ] |

Forslag til Trafik- og miljgplan 2004 Kgbenhavns K. ——
Grundlag for investeringsplan for trafikministeriets omr.  JRegeringen X

Trafikaftale af 5. november 2003 Regeringen m.fl X
Faellesmgder i @konomi- og Bygge- og Teknikudvalget |Kabenhavns K. XXX
Konkretisering af Metroring (etape 4) Kgbenhavns K. I
Forslag om at der etableres en Metro-cityring i Kbh. Regeringen X|
Udarbejdelse af en kollektivtrafik planredeggrelse Kgbenhavns K. ]
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