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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

1. Formal, metode og konklusioner

Formal Formalet med nervaerende planredeggrelse er at beskrive alternativerne til etablering af en
Metroring i tunnel samt at beskrive netsammenhang og mulige videre udbygninger af kol-
lektivnettet med nye hgjklassede forbindelser. Specifikt sgges fglgende spgrgsmal besvaret:

1.

2.

Ringforbindelse: Hvorfor en ringforbindelse til betjening af den taette by? Er der ikke
lang omvejskgrsel? Er det ikke bedre med et radialt system baseret pa brogaderne?
Letbane i gadeniveau: Er det ikke langt billigere og lige sa godt med letbane i gaderne
- evt. delvis i tunnel?

Konsekvenser: Hvad er konsekvenserne af letbane i gaderne sammenlignet med Metro
1 tunnel?

Netsammenhang: Hvordan haenger Cityringen sammen med det gvrige system (fode-
linierne, det overordnede system i regionen incl. en eventuel letbane pa Ring 3)? Hvor-
dan er netsammenhangen, hvordan kan vigtige skifteterminaler udformes? Hvilken be-
tydning vil etablering af letbaner i trafikkorridorer fa for passagergrundlaget for de ek-
sisterende metrolinier og for en cityring?

Udbygning, nye baner: Hvordan skal den videre udbygning af kollektivnettet udenfor
tetbyen vere? Hvordan betjenes nuvaerende og kommende store udaekkede behov?
Metro, letbane eller bus? Hvilke konsekvenser vil det fa at etablere letbaner som fgde-
linier dels fgr etablering af en Metroring dels efter etablering af en Metroring?

Rapporten skal ses i ssmmenh@ng med tilsvarende rapportering for delopgave A: "Bag-
grund, de hidtidige planer og undersggelser” og delopgave E: ”Udenlandske erfaringer”.

Metode Opgaven er lgst ved en undersggelse og belysning af':

e Hvorvidt det valgte ringkoncept og liniefgring for Metroringen er den optimale 1gs-
ning, nar der ud fra en helhedsbetragtning skal tages hensyn til betjeningen af
udaekkede omrader samt andre trafikkorridorer og bydele i byen

e  De praktiske muligheder for og konsekvenserne af eventuelt at erstatte Metroens 4.
etape af en betjening med letbane i terren eller i kombination af tunnel og overfla-
detrafik

e  De praktiske muligheder for 1 gvrigt at betjene Indre By, centrale korridorer, de in-
dre brokvarterer og andre bydele med letbane

e  Funktionaliteten med hensyn til den samlede rejsetid, tilgengelighed for passage-
ren, komfort, fladedekning af byen, frekvens, skiftetider og regularitet

e Alternativernes by- og miljgmassige konsekvenser med hensyn til bl.a. trafiksik-
kerhed, barriereeffekt, den gvrige trafiks fremkommelighed osv.

e  (@konomi i de alternative lgsninger beskrives pa overordnet niveau

Undersggelserne baseres pa resultaterne af eksisterende projekter — i alt overvejende grad
Projekt Basisnet™.

For sa vidt angar Metroringen, er undersggelsen baseret pa resultaterne af det igangvaerende
Metroring-projekt; der er ikke i ne@rvaerende projekt foretaget en tekniske eller gkonomisk
bearbejdning af Metroprojektet.

! Note: Denne redeggrelse er udfgrt pa kort tid og ved brug af resultater og materiale fra en reekke projekter - illustrationer mv. er
derfor af noget uensartet karakter.

? For at sikre en ensartet nomenklatur, er termen “sporvogn” fra Projekt Basisnet her @ndret til letbane”.
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

Konklusioner

En ringforbindel-
se i de tette by-
dele, eller radiale
forbindelser helt
til bymidten?

Alternative ring-
forbindelser i de
tette bydele

Alternative hgjklassede betjeninger i de teette bydele (dvs. Indre by, @sterbro, Ngrrebro,
Frederiksberg @gst og Vesterbro) samt mulige videre udbygninger af banerne er undersggt.

Pa baggrund af resultaterne fra Projekt Basisnet, hvor en lang raekke alternative betjeninger af
de teette bydele blev undersggt, er det pavist, at en ringformet betjening af de teette bydele
genererer flest passagerer, forudsat at en forbindelse som medfarer tilstreekkelig hgj hastig-

hed kan etableres.

Metroringen er sammenlignet med to Letbanealternativer: En Letbane svarende til den i Pro-
jekt Basisnet undersggte, forlgbende 100% i gadeniveau, samt et ny Letbanealternativ, som i
hgjere grad betjener samme omrader og behov som Metroringen. Sidstnaevnte Letbanealter-
nativ indeholder tunnelerede straekninger hvor Basisnet-undersggelserne viste, at der var
meget store fremkommelighedsproblemer for Letbanen eller meget store konsekvenser for
den gvrige trafik, gaderumsindpasning e.l.

RS
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Kgbenhavns Kommune
Planredeggrelse for den Kkollektive trafik

NIRAS/Rambgll/Nyvig
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Kgbenhavns Kommune

Planredeggrelse for den kollektive trafik

NIRAS/Rambgll/Nyvig

Sammenligning af de tre
alternativer

Effekterne af de tre alternativer er sammenlignet og et kortfattet resumé er gengi-
vet i skemaet nedenfor.

A - Metroringen

B - Basisnet 1-Letbane

C - Nyt Letbane-alternativ

Lgsning Lgsning 100% i tunnel | Lgsning 100% i gadeplan | Lgsning primert i gadeplan
men med ca. 20% i tunnel
eller pa viadukt

Kgrehastigheder Ca. 39 km/t Ca. 20 km/t Ca. 21,5 km/t

Rejsetider Kortere kgretider and B | Lengere kgretid og Langere kgretid og kortere

og C, men stgrre af- kortere stationsafstand stationsafstand (ca. 600 m)
stand mellem stationer | (ca. 600 m) end A. Ingen | end A. Gangtid til hgjtlig-
(ca. 900 m). Ca. 1 min | yderligere gangtid til gende tunnelstationer korte-
gangtid til de dybtlig- stationer (i terren) re end A.

gende stationer

Stationstilgengelig- Dybe stationer med ca. | Stationer i gadeplan med | Stationer i gadeplan (bortset

hed 900 m afstand ca. 600 m afstand fra 6 stationer i hgjtliggende
tunnel) med ca. 600 m
afstand

Regularitet Meget hgj regularitet Darligere regularitet end | Dérligere regularitet end A,

A, dog bedre end nuvae- | dog bedre end nuvarende
rende busser busser

Passagermangder Ca. 90 mio. pastigere/ar | Ca. 45 mio. pastigere/ar | Ca. 75 mio. pastigere/ar

Effekter for biltrafik | Marginale effekter — en | Store effekter. Fortreng- | Store effekter, som 2, dog

lille bedring pga. reduk-
tioner i bustrafik

ning af biler fra gader
med Letbane, venstre-
svingsforbud med om-
vejskgrsel til folge,
langsommere trafikafvik-
ling

tunnel gennem de historiske
bydele

Effekter gvr. trafik

Marginale effekter — en
lille bedring pga. reduk-

Kun mindre effekter —
muligvis gget barriereef-

Kun mindre effekter —
muligvis gget barriereeffekt

tioner i bustrafik fekt hvor Letbane hvor Letbane

Effekter adgang til Marginale effekter — en | Kantstensparkering Kantstensparkering forsvin-

huse lille bedring pga. reduk- | forsvinder ofte hvor der ofte hvor letbane -
tioner i bustrafik letbane - varelevering fra | varelevering fra sidegader

sidegader eller fra fortov | eller fra fortov — dog uden
— dog uden for spids- for spids- timerne
timerne

Trafiksikkerhed Marginale effekter — en | Uafklaret — reduktion i Uafklaret — reduktion i
lille bedring pga. reduk- | biltrafik medfgrer en biltrafik medfgrer en forbed-
tioner i bustrafik. forbedring, men der er ring, men der er risiko for

risiko for nye uheldstyper | nye uheldstyper mellem
mellem Letbane og blgde | Letbane og blgde trafikan-
trafikanter. ter.

Miljgeffekter Marginale effekter — en | Positive effekter i de Positive effekter i de gader
lille bedring pga. reduk- | gader hvor letbane intro- | hvor letbane introduceres,
tioner i bustrafik duceres, pga. reduktionen | pga. reduktionen i bil- og

i bil- og bustrafik. Netto | bustrafik. Netto dog kun
dog kun marginale sam- | marginale samlede effekter,
lede effekter, da den da den fortreengte biltrafik
fortreengte biltrafik belaster pa andre gader
belaster pa andre gader

Visuelle effekter Kun ved stationer Kgreledninger, men Kgreledninger, men mulig-

mulighed for visuelle hed for visuelle forbedringer
forbedringer i forbindelse | i forbindelse med etablering
med etablering af letbane | af letbane

Investeringsbehov Ca. 15 mia. kr. Ca. 3 mia. kr. Ca. 7-9 mia. kr.

Driftsgkonomi Arligt driftsoverskud Arligt driftsoverskud Arligt driftsoverskud

+ 490 mio. kr. / ar

+ 170 mio. kr. / ar

+ 400 mio. kr. / &r

Et valg mellem de beskrevne hgjklassede alternativer er et trafikpolitisk valg, som
ogsa omfatter gnsker mht. betingelserne for biltrafikken.
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Kgbenhavns Kommune
Planredeggrelse for den kollektive trafik

NIRAS/Rambgll/Nyvig

Mulige videre udbyg-

ninger af de hgjklasse-
de systemer hgjklassede kollektivnet skitseret.

Metro- eller
Letbanering

o

Figur 1.2 — Potentielle hgjklassede fodelinier til Metroring eller Letbanering

Med udgangspunkt i tidligere gennemfgrte analyser af nuvarende og kommende
udekkede omrader og behov, er en bruttoliste over mulige videre udbygninger af det

Passagerunderlag
(pass./hverdag, niveau)

<10.000

—— 10.000-20.000

>20.000

@ Skifteterminal

De angivne potentielle
fadelinier skal opfattes
som korridorer— den
preecise liniefaring
afheenger bl.a. af
systemvalg.
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig

Planredeggrelse for den kollektive trafik

En rakke potentielle liniefgringer og systemvalg er undersggt, og fglgende konklude-
res:

¢ Metroringen alternativt Letbaneringen giver, med de valgte liniefgringer og stati-
onsplaceringer og i kombination med de nuvarende og potentielt kommende fgdeli-
nier, en udmarket netsammenhang

e Metroringen / Letbaneringen behgver ikke ngdvendigvis at have hgjklassede fadeli-
nier (Metro, Letbane eller bus med egen infrastruktur). De nuverende bussystemer
(A-bus, S-bus) kan supplere den nye ringforbindelse og give den ngdvendige net-
sammenh&ng. Etablering af hgjklassede fgdelinier vil naturligvis generere flere pas-
sagerer, bade pa fgdelinierne lokalt men ogsa pa Metro-/Letbaneringen

¢ Afh®ngigt af hvorvidt Metroring, Letbanering eller ingen af delene valges, kan de
forskellige byomrader og fgdelinier betjenes som fglger:

Hyvis Letbanering veelges... Hyvis det vzelges hverken at
etablere Metroring eller

Letbanering...

Hvis Metroring velges...

.. vil Metro vare et naturligt
valg pé forbindelserne
e Frederikssundsve;j til Brgns-
hgj Torv eller Akandevej
e Nordhavn
® Nordgstamager
e Sydhavn

.. er Metro-udbygning ikke
relevant — dog evt. til betjening
af Nordgstamager (til @sterport
station i den ene ende og Metro
etape 3 i den anden ende)

.. er Metro-udbygning ikke
relevant ikke relevant — dog evt.
til betjening af Nordgstamager
(til Psterport station i den ene
ende og Metro etape 3 i den
anden ende)

. vil Letbane alhgevel kunne
bhve relevant pa forbindelserne
e Vesterbrogade/Roskildeve;j
mod Glostrup /Ring 3)
e Sydhavn
e Frederikssunds-
vej/Akandevej mod Gladsa-
xe (Ring 3)
forudsat at der etableres Letba-
ne pa Ring 3 — ellers er straek-
ningerne for korte til at beretti-
ge Letbane

.. vil Letbane vzre et naturligt

valg pa forbindelserne

e Vesterbrogade/Roskildevej
mod Glostrup /Ring 3)

e Frederikssunds-
vej/Akandevej mod Gladsa-
xe (Ring 3)

e Nordhavn

e Nordgstamager

¢ Sydhavn

.. er Letbane ikke relevant,
hverken i de taette bydele eller
udenfor — i alt fald ikke hvis
man gnsker at bevare mulighe-
den for senere at velge en
Metro- eller Letbanering

Der bgr saledes heller ikke
valges Letbane-radialer fgrt
helt til City — det vil undermine-
re en eventuelt kommende
hgjklasset ringforbindelse

.. er hgjklasset bus relevant pa
forbindelserne
® Vesterbrogade/Roskildevej
mod Glostrup /Ring 3)
® Frederikssunds-
vej/Akandevej mod Gladsa-

.. er hgjklasset bus relevant pa
forbindelserne
® Vesterbrogade/Roskildevej
mod Glostrup /Ring 3)
¢ Frederikssunds-
vej/Akandevej mod Gladsa-

xe (Ring 3) xe (Ring 3) kommende Metroring
e Nordhavn e Nordhavn
e Nordgstamager e Nordgstamager
. Sydhavn ° Sydhavn

.. er hgjklasset bus ikke rele-
vant — dog kan infrastruktur for
bus (i eget tracé) evt. etableres
hvor man pa et senere tidspunkt
pétenker letbane — dette vil dog
underminere muligheder for en

almmdellg bus” rele-
vant pé alle fgdelinier

almlndellg bus” rele-
vant pé alle fgdelinier

er ”almindelig bus” rele-
vant pé alle fgdelinier

For alle de anfgrte linier/systemvalg gelder, at de bgr analyseres ngjere.

e Det er ikke hensigtsmassigt at etablere hgjklassede fgdelinier ind til en kommende
Metro- eller Letbanering, uden at selve ringforbindelsen etableres. Passagererne skal
da skifte fra hgjklasset system til busser, netop hvor rejsestrgmmene og behovene er
st@rst

e Det er ikke hensigtsmassigt at etablere hgjklassede fgdelinier fgrt helt ind til bymid-
ten, safremt Metro- eller Letbanering forventes etableret pa et senere tidspunkt. Fg-
delinierne fgrt helt til bymidten vil udhule passagergrundlaget for ringforbindelsen
(med mindre den hgjklassede infrastruktur fjernes nar ringforbindelsen etableres,
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

Skifteterminaler

hvilket bestemt ikke vil vaere rentabelt)

Det foreslas, at fglgende videre udbygninger af det hgjklassede system undersgges
ngjere, da disse forbindelser potentielt kan have stor effekt pa Metro-/Letbaneringen
(og vice versa):

Forbindelsen Gladsaxe-Tingbjerg-Brgnshgj-NV-Ngrrebro station
Forbindelsen Nordgstamager-@sterport station og/eller —-Metro etape 3
Forbindelsen Nordhavn-@sterport station

Forbindelsen Sydhavn-Hovedbanegarden

De primare skifteterminaler mellem fgdelinier og Ringforbindelsen er identificeret:

e Hovedbanegarden
e (Isterport station
e Ngrrebro station

Det er vigtigt, at skifteterminaler udformes optimalt, for at opna et kollektivsystem som
samlet set er attraktivt for passagererne, og som giver den ngdvendige netsammen-

hang.

Det foreslas, at skifteterminaler til ovenstaende forbindelser undersgges ngjere.
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Kgbenhavns Kommune

Planredeggrelse for den kollektive trafik

NIRAS/Rambgll/Nyvig

2. Baggrund (delopgave A)

Kgbenhavns kommune har i november 2004 udbudt 5 delopgaver i forbindelse med
etablering af en planredeggrelse af den kollektive trafik i Kgbenhavn:

Delopgave A:
Delopgave B:
ringen”

Delopgave C:
Delopgave D:
Delopgave E:

”Baggrund, de hidtidige planer og undersggelser”
”En letbanelgsning i de tette bydele — som alternativ til Metro-

”Mulige udbygninger af banerne — fgdelinier”
”Ngjere skitsering af fgdelinier”
”Udenlandske erfaringer”

Nervarende rapportering gelder delopgaverne B, C og D, som er lgst af et projekt-
samarbejde mellem NIRAS, Rambgll og Rambgll Nyvig.

Der henvises til rapport vedrgrende delopgave A for ngjere beskrivelse af baggrund og
projektgrundlag.
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

3. Mulige systemvalg

3.1 Indledning Ved etablering af kollektive trafiksystemer er der en r&kke forskellige systemer
med forskellige egenskaber at veelge imellem. Pa trods af forskellene er der i
praksis er der en glidende overgang mellem de enkelte systemer og ogsa flere
hybrid-former.

I dette afsnit omtales de kollektive trafiksystemer, som kan vere aktuelle til:
e enringlinie, som betjener de omrader, som gennemlgbes af den planlagte
metro ringlinie
e fgdelinier til en ringlinie

Beskrivelsen i det fglgende er derfor indsnzvret til at fokusere pa 3 systemer:
® Metro
e Letbane
e Hgjklasset bus

Hgjklasset bus betragtes dog kun som en mulighed for system til fgdelinier til en
metro- eller letbanering (delopgave C).

Hvert system kan antage varierende former med deraf fglgende varierende egen-
skaber. I det fglgende er der derfor f@grst en generel omtale af hvert system og dets
egenskaber - hovedsageligt udfra dets anvendelse i Europa. Derefter fglger en naer-
mere beskrivelse af den udgave af hvert system, som vurderes at vere bedst egnet
til netop den aktuelle anvendelse (ringlinie hhv. fgdelinier) i Kgbenhavn. Da under-
spgelsen ogsa fokuserer pa letbane som alternativ, beskrives dette system mere
indgaende end de gvrige.

3.2 Generel beskrivelse af systemerne

I dette afsnit beskrives de tre systemer overordnet og generelt, som de optrader i
europ®isk sammenhang.

3.2.1 Metro Udtrykket metro bruges seedvanligvis om et skinnebarent transportsystem i byer,
- ™  som har en del til feelles med klassiske jernbaner — bl.a. at der kgres helt pa eget
I\[ areal (ofte i tunnel eller pa hgjbane) uden gade/vej krydsninger og med signal og
- ATC systemer, som muligggr en togfglge ned til 2 min. og i nogle tilfelde 1,5 min.
Andre navne er U-bane, Tunnelbane, T-bane. En metro er elektrisk drevet og har pa
grund af tunnelfgringen oftest sin forsyning fra en strgmskinne langs sporet, som er
muligt, nar der ikke findes vejskeringer i niveau. Vognene er ofte lidt
smallere/lavere end for jernbanesystemer (mindre profil — af hensyn til
Metrostation Alexander i tunnelprisen). Europaiske eksempler er systemet i Paris, London, Berlin, Miinchen,
Rotterdam Stockholm, Oslo m.fl.

Da anlegsomkostningerne af en metro er ganske store - dels pa grund af eget areal,
som ofte er i tunnel eller pa hgjbane - dels pa grund af de avancerede
signalsystemer og store stationsanleg, anlegges metroer kun i korridorer med
megen trafik. Kapaciteten af metrosystemer kan vare hgj - op til 40.000 — 60.000
passagerer pr. time pr. retning, fordi der kan kgres med meget lange tog. Metro
anlegges typisk, hvor transportbehovet er meget stort, som kan berettige det hgje
investeringsbehov.
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

En serlig variant af metro er den fgrerlgse mini-metro, hvortil VAL systemet i Lille
og ogsa metroen i Kgbenhavn kan henfgres. Togene er kortere og med lidt mindre
profil end de klassiske metroer, og de har egenskaber til felles med bade letbaner
og people-mover systemer, som er helt korte, sma automatiske tog. Kapaciteten er
mindre end egentlige metrosystemer. I Kgbenhavns metro er kapaciteten 12.000
passagerer pr. time pr. retning med en mulighed for ggning til 19.000.

3.2.2 Letbane Letbaner (eller Light Rail, forkortet LRT) er som system en fellesbetegnelse for en
rekke sporbundne systemer, som er udviklet udfra den klassiske sporvogn og med
inddragelse af egenskaber fra metro og nar(jern)baner. Letbaner er et fleksibelt
system, hvis infrastruktur og udstyr og dermed egenskaber kan tilpasses
pladsforhold og kan @ndres undervejs pa linien. Systemet kan derfor tilpasses en
bystruktur og en varierende grad af politisk accept af @ndringer hhv. begreensninger
i vejtrafikken. Udtrykket ”sporvogne” dekker nu et grensetilfelde af letbane med
saerlige egenskaber til at kgre i taetby (smalt profil, mindre kurveradier, lettere
materiel etc.).

D;es;ien

I modsetning til andre banesystemer kan letbanen kgre i meget skarpe kurver og
store stigninger og kan derfor som sporvogne lettere fglge et gadenet, hvor der er
behov for det. Letbanerne er styret af en fgrer og kgrer "pa sigt", samt pa signaler
ved hgje hastigheder, nar der kgres i eget tracé. Letbanevogne er udformet til
gadekgrsel, hvorfor de er udrustet med lys og spejle som en bus og en kraftig
bremseevnen (i forhold til tog).

Letbanen er elektrisk drevet med strgmforsyning fra en luftledning (i mods&tning
til en metro) for at kunne passere veje/gader i niveau. Materiellet er ofte noget
bredere (oftest standard 2,65 m) end klassiske sporvogne for at give en hgjere
kapacitet. Mindste materielenhed er en leddelt vogn pa ca. 30 op til 40 m, som kan
kgre sammenkoblede i trafik. Pa letbaner helt i eget tracé kgres ofte op til 3 enheder
4 30 m (eller 2 4 40 m) sammenkoblet, men hvor letbanen kgrer delvis i tracéer,
som er mere integreret med vejtrafik (mange vejskeringer hhv. felles areal)
begraenses toglengden til 2 enheder 4 ca. 30 m.

Den maksimale frekvens for et letbanesystem svarer til en togfglge pa ca. 2%2 minut
mellem togene. Den tilsvarende kapacitet (siddende plus stdende) er med 2
sammenkoblede enheder ca. 9.000 passagerer pr. time pr. retning. Et sadant
letbanetog har en samlet leengde pa ca. 60 m. I udlandet findes bade letbaner som
kgrer med mindre interval, og letbaner bestaende af flere enheder (dvs. med stgrre
lengde og kapacitet).

Nye letbanesystemer har lavgulvsvogne med direkte
adgang til vognene i niveau selv fra lave perroner
(standard 30 cm — se illustration fra en gade i
Nordhausen). Den lave perronhgjde er
hensigtsmassig for at kunne etablere holdepladser
selv i smalle gaderum, hvor perronen bliver en del
af fortovet/gangarealet.

Der er is@r i de senere ar bygget og udbygget
mange letbanesystemer i Europa og den gvrige
verden, og der er derfor talrige og meget forskellige
eksempler pa systemet. Rapporten fra delprojekt E gennemgéar en rakke letbaner
fra udvalgte byer i Europa. Letbanens infrastruktur kan tilpasses til bystrukturen.

Nordhausen
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3.2.3 Hgjklasset bus Det hgjklassede bussystem er en viderudvikling af et klassisk bussystem, som kgrer
i gader/veje. Systemet er inspireret af Letbanesystemet og har overtaget nogle af
letbanesystemets lgsninger. Det hgjklassede bussystem er hovedsageligt
karakteriseret ved i stor udstraekning at have sin egen infrastruktur dvs. busbaner pa
eget eller reserveret areal efter samme principper som for letbaner. Der er indrettet
signalprioritering i regulerede kryds til gavn for fremkommeligheden og
rejsehastigheden. Hvor gaderummet er begrenset kan bussen kgre ud i den
almindelige gadetrafik. Busmateriellet er ofte ledbusser og er indrettet mere
komfortabelt end klassiske bybusser — i lighed med de eksisterende A-busser og
med lavgulvindstigning. Hgjklasset bussystem har ofte hgj frekevns, sarlig
stoppestedsindretning og realtids kgreplaninformation i busser og/eller pa
stoppesteder.

En serlig variant er sporbusser, som stadigt kgrer pa vejbeleegning, men er sporfgrt
enten mekanisk eller elektronisk ved en form for neds@nket ledeskinne i vejen.

Holdepladserne svarer omtrent til indretningen af letbane holdepladser pa eget eller
reserveret tracé.

Bussystemer kgrer med en frekvens ned til 1,5 min, som giver en kapacitet pa knap
6.000 passagerer per time og retning. Den lavere kapacitet end letbaner skyldes en
begraensning af bussernes lengde og at busser ikke kan kgre sammenkoblede.

3.2.4 Sammenligning  En sammenligning af de overordnede systemegenskaber er vist pa fglgende side.
af systemer
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Sammenligning af generelle systemegenskaber med fokus pa europziske systemer
Metro Letbane — Light rail - LRT Bus
Overflade Overflade
Eget tracé Tunnel
Eget Tracé Reserveret tracé Blandet trafik Egen bane Blandet trafik
Liniefgring Tunnel (dybt eller | Normalt hgjtlig- | Eget nerbane Egen afmerket Baneareal deles Eget areal som Baneareal deles
karakteristika hgjtliggende) eller | gende tunnel. lignede areal del af gadeareal med anden trafik regel i gade, men | med anden trafik
hgjbane Kan vere dybt- | udenfor gade. Svarer til "Spor- ogs.é udenfor.
liggende. vogn” Hgjklasset bus
Vejskaringer Ingen Ingen Overkgrsler Gadekryds Gadekryds Gadekryds Gadekryds
Min. kurveradius, ca. 200 25 25 25 25 <10 <10
m
Max. gradient, % ca. 4 8 8 8 8 12 12
Statio- Tunnel- eller hgj- | Hgjtliggende Enkle stationer/ Enkle tilpassede Enkle tilpassede Holdesteder / Stoppesteder
ner/holdesteder banestationer med | stationer: 0,5 — 1 | holdesteder, holdesteder, af- holdesteder, af- stoppesteder af- afstand ca. 300
middel afstand ca. | km aftstand. afstand ca. 0,5 — stand ca. 0,5 km stand ca. 0,3 - 0,5 stand ca. 300 m m
1 km Dybtliggende: 1'km km
som metro.
Signalsystem Ja, med ATC Ja, nogle med Kun ved hastig- Nej, kgrsel pa sigt | Nej, karsel pa sigt | Nej, kgrsel pa sigt | Nej, kgrsel pa
ATC hed over 70 sigt
Frekvens, mindste | 1,5-2 2-5 2-5 25 -5 25 -5 2 -5 og mere 3 -5 o0g mere
togfglge, minutter
Kapacitet - typisk | 10.000 - 40.000 9.000 - 25.000 9.000 - 25.000 9.000 - 15.000 9.000 - 15.000 2.000 - 3.000 2.000 - 3.000
passagerer pr. (op til 60.000 ved
retning og time 8 staende/m’)
Maks. hastighed, 80 80 70 — 100 70 50 eller som vej- 50-70 50 eller som
typisk, km/t trafik vejtrafik
Rejsehastighed, 30-50 30-40 30-40 20-30 15-20 20-30 20-25
km/t
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3.2.5 Typiske grunde Arsagerne til valg af system til en trafikkorridor er ofte meget komplekst og
til valg af system betinget af lokale hensyn, prioriteter og politiske valg. Generelle arsager til valg er
ofte fglgende:

Valg af metro:

Behov for et kollektivt system med en meget hgj kapacitet til trafiktunge
korridorer

@nske om minimale forstyrrelser pa overfladen under bade etablering
(forudsat boret tunnelering) og under drift

@nske om hgj frekvens, rejsehastighed, regularitet og sikkerhed

@nske om en hgjklasset “banelgsning”, som kan tiltrekke rejsende og gge
den kollektive andel af rejser

Forbedring af miljget, idet metro erstatter busser og en vis overflytning af
bilister

@nske om byudvikling af et omrade.

Valg af letbane:

Behov for et kollektivt system i en korridor med et middelhgjt kapacitet,
men hvor antal rejser ikke berettiger til anleeg af metro

@nske om at udvikle det kollektive (bus)tilbud til bedre komfort, stgrre
rejsehastigheder og bedre regularitet

@nske om en hgjklasset “banelgsning”, som kan tiltrekke rejsende og gge
den kollektive andel af rejser

Forbedring af miljget ved erstatning af busser og en vis overflytning af
bilister

I forbindelse med etablering af letbaner velges ofte fjernelse eller
reduktion af biltrafikken pa de streekninger, hvor letbanen etableres
Letbaner benyttes ofte som et middel i forbindelse med en aktiv
udviklings- og trafikpolitik, bl.a. med det formal at reducere biltrafikken og
opna en trafikal fredeligggrelse samt gaderenoveringer mv. af stgrre
omrader og derigennem en byforbedring og byfornyelse

Valg af hgijklasset bus system:

Behov for at forbedre et kollektivt system i en korridor og tiltrekke
rejsende, men hvor kapacitetsbehovet er forholdsvis lavt

@nske om bedre komfort, stgrre rejsehastigheder og bedre regularitet end
de klassiske buslgsninger

Opgradering af det kollektive system uden store omkostninger

@nske om en vis reduktion af biltrafikken som opnas gennem etablering af
saerlig businfrastruktur

Det valges ofte at foretage gaderenovering af de streekninger, hvor
businfrastruktur etableres

Businfrastruktur lader sig realisere etapevis, bl.a. ved etablering af
delstreekninger, som ikke er ssmmenha@ngende
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3.3 Tilpasset systemvalg til ringlinie og fgdelinier i Kgbenhavn

Som n@vnt optreder hvert kollektivt system i en del forskellige varianter, som er
tilpasset bl.a. til trafikopgaven og bystrukturen i den pageldende by. Det gelder for
Kgbenhavn, og i dette afsnit beskrives hvert system i en Kgbenhavnsk sammen-
hang. Fokus i redeggrelsen er pa letbaner som alternativ. Derfor beskrives dette
system mere indgaende end de andre.

3.3.1 Metro Det forudsettes 1 undersggelsen, at et metrosystem til ringlinien og eventuelle eg-
nede fgdelinier vil vere af samme type som den eksisterende i Kgbenhavn, dvs. en
elektrisk drevet fgrerlgs, automatisk minimetro, som kgrer helt i eget tracé. Den vil
vere i tunnel (boret tunnel) pa hele ringlinien. Materiellet i den eksisterende metro
er enheder & 3 vogne, som kan udvides til 4 vogne, hvis der er behov for det. Sy-
stemet kan kgre med en togfglge ned til 75 sek. og far derved en kapacitet pa op til

— 3 19.000 passagerer per time og retning for 3-vognstog (hhv. 16.000 ved 4-
Kgbenhavns metro vognsto g)'

I de foreliggende undersggelser af en metro ring er metrosystemet pa samme made
forudsat at veere det samme som den bestaende metro. Der er ikke regnet med
driftsmassig sammenh@ng med den nuvaerende metro, og metro-ringen vil derfor
have sit eget servicecenter. Det betyder, at systemet kunne valges med andre para-
metre f.eks. fgrerbetjent og med andet materiel.

I undersggelsen er systemet imidlertid fastholdt som svarende til det nuvarende
system. Der er derfor ikke behov for n&rmere at fastlegge systemets parametre 1
denne undersggelse, da disse parametre er udfgrligt defineret og beskrevet i de hid-
tidige udredninger om metroringen. Dog skal nogle hovedparametre refereres:

Grundl®ggende para-  Automatisk, fgrerlgst minimetro, som er elektrisk drevet og forsynet fra strgmskin-
metre ne 750 V.

Infrastruktur: Eget tracé overalt, hovedsageligt i tunnel, eventuelt delvist i overflade
eller pa hgjbane. Tunnel diameter ca. 5 m indvendigt, minimum radius 240 m,
maksimal gradient 4 %.

Stationer — Holdeste- Stationer pa tunnelstreekninger placeret ca. 20 under terran i dben udgravning med
der dagslys ovenfra. Perroner ca. 9 x 40 m med plads til et tog pa 3 vogne og med mu-
lighed for indretning til 4 vogne. Niveaufri indstigning.

Afstand mellem stationer er pa metro-ringen er ca. 900 m i gennemsnit.

Materiel Fast sammenkoblet 3 vognss&t ca. 40 m — kan eventuelt forlenges til 4 vogne.
Vognbredde 2,65 m. Kapacitet 100 siddende og 200 staende (4 personer pr. m2).
Maksimal hastighed 80 km/t.

Frekvens og kapacitet =~ Mindste togfglge i normal drift er 75 sek., som ved 3 vognstog giver 14.000 passa-
gerer pr. time og retning’. Ved 4 vognstog giver det 19.000 passagerer pr. time og
retning.

? I forbindelse med genopretning ved driftsuregelmassigheder kan systemet under serlige vilkar kgre med en togfglge ned til 1
minut.
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Drift og sikkerhed Fuldautomatisk drift, styret af ATP system med hgjt sikkerhedsniveau.

3.3.2 Letbane Som navnt kan letbaner antage mange former og kan tilpasses til behov og
bystruktur. I dette afsnit beskrives den udgave af en letbane, som vurderes at vare
bedst egnet til at trafikere en ringlinie og f@delinier, og som er anvendt som model i
undersggelsen.

Regels®t og normer Udgangspunkt for fastlegning af parametre for et system er de geldende regler og
normer. Der findes i Danmark ikke noget regelsat for letbaner. Der er god grund til
at antage, at et fremtidigt regelsat vil basere sig pa det tyske BOStrab regulativ,
som ogsa var udgangspunktet ved metroens etablering og godkendelse, og som er
det mest gennemarbejdede og komplette regelset i Europa og derfor ”de-facto”
standard i Europa — ikke mindst, fordi Tyskland har suverent det stgrste antal let-
banesystemer i verden. Regulativet definerer rammerne for den tekniske udform-
ning og drift mv. for alle former for letbaner, og er suppleret med et veludviklet sat
retningslinier hhv. tekniske og driftsmassige standarder. Den beskrevne letbane-
Igsning er derfor valgt udfra dette regelsat og repraesenterer “best practise” blandt
udenlandske systemer.

Grundl®ggende para-  Fgrerbetjent letbane, Elektrisk drevet og forsynet fra luftledning 750 V.

metre
Infrastruktur: I gader/veje fortrinsvist i reserveret areal og ellers i blandet trafik.
Tunnelfgrt pa delstreekninger. Kurveradius minimum 25 m, gradient max. 6 %.

Tracé former Eget tracé: Bane pa eget areal, som er helt uathaengigt af anden trafik — svarer til
jernbane. Vejskeringer sker ved overkgrselsanleg (som for jernbaner).

Reserveret areal: Bane 1 gade- eller vejareal. Banearealet anvendes ikke af anden
trafik. Alle vejskaeringer bgr signalreguleres, dog kan der forekomme uregulerede t-
kryds med hgjresvingende trafik ind og/eller ud.

Blandet trafik: Bane i gade eller vej, hvor anden trafik ogsa bruger arealet. Even-
tuelt blot fodganger- og/eller cykelfardsel.

Stationer — Hold- Stationer eller holdesteder kan tilpasses kapacitetsbehov og pladsforhold. Pa tun-
esteder nelstraekning i centrum kan stationer udformes i lighed med metrostationer — i hgjt-
liggende tunnel lige under gadeniveau med eller uden serviceetage.

Pa tracéer i gade/vej kan station/holdested typisk udformes med egne perroner ad-
skilt fra fortov og anden trafik. Tilstrebt perronbredde er 2 m, minimum 1,5 m med
afskermning mod anden trafik.

Holdesteder kan ogsa udformes enkelt som en forhgjning af fortovet (se illustration
i afsnit 3.3.2), hvor pladsen er snaver.

Langden af perroner bgr svare til 2 materielenheder + en standsningstolerance pa
ca.5m.

Udformningen af stationer/holdesteder kan som ofte indga i den designsmassige
udformning af gaderummet.
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Materiel

Letbane materiel i Nantes

Frekvens

Blandt de mulige standardtyper af materiel pa markedet, som opfylder BOStrab regula-
tivet vurderes fglgede type umiddelbart bedst egnet til den aktuelle drift:

Ledvogn, lengde ca. 30 m, bredde standard 2,65 m

Maksimal hastighed 80 km/t

Kraftigt virkende bremsesystem

Lavgulv med niveaufri indstigning fra 30 cm perroner

Kapacitet ca. 75 siddende og 110 staende —i alt ca. 185 passagerer

Ved behov for gget kapacitet kan 2 —3 vogne kgres sammenkoblede. Der forudsat-
tes kun 2 sammenkoblede af hensyn til gadefgrte strekninger

@

Letbane togscet leengde ca. 30 m (kan sammenkobles to og to til ca. 60 m tog)

Eksempel pa egnet standard letbanemateriel. Indretningen kan tilpasses gnsker om
fordeling af siddepladser, flexareal og stapladser.

I letbane alternativerne er der skgnnet et maksimalt antal passagerer per time
(spidstime i myldretid) pa: Lavt skgn: 3.300 passagerer og hgjt skgn: 5.000 passagerer i
én retning.

Ved tilpasning af togstgrrelser og togfglge til passagertallet forudsattes normalt, at alle
siddepladser og en del af stapladserne skal vere besat. Nedenfor er belegningsgraderne
ved forskellige togstgrrelser og togf@lger beregnet:

. . o Lavt skgn 3300 Hgjt skgn 5000
Belegningsgrad (sidde+stapladser) pass/time/retning pass/time/retning
1 vogn- | 2vogn- | 1vogn- | 2 vogn-
Tog bestaende af: st s®t s®t s®t
2,5min.| 74% 37% 113% 56%
Togfglge
Smin.| 149% 74 % 225% 113%

Belagningsgrad (stdpladser) Lavt skgn 3300 Hgjt skgn 5000
pass/time/retning pass/time/retning
2 vogn- | 1 vogn- | 2 vogn-
Tog bestaende af: 1 vognsaet s®t s&®t s®t
Togfolge 25min.| 57% 0% 121% 27%
Smin.| 182% 57 % 311% 121%

Belaegninger over 100 % af stapladserne er generelt ikke acceptabelt. De med fed skrift
markerede belegningsgarader vil give den bedste udnyttelse af materiellet. Da korte
vogntog med hyppige afgange er at foretrekke frem for lange tog med farre afgange,
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Drift

Croydon

3.3.3 Hgjklasset bus

Infrastruktur

Paris Val-de-Marne

Holdesteder

Materiel

Frekvens

bgr der saledes trafikeres med en togfglge pa 2,5 min. med 1 eller 2 vognset athengigt
af passagertallet.

Driftsbetingelserne er fastlagt i regelsattet. Som grundregel kan der kgres “’pa sigt”
med op til 70 km/t — dvs. uden signalsystem — pa grund af det kraftige bremsesystem.
Afvigelser fra denne grundregel er:

¢ [ blandet trafik, hvor hastighedsgrensen tilpasses grensen for den gvrige trafik —
normalt 50 km/t

e [ tunneller, hvor der altid kreves signalsystem, og hvor hastigheden derfor kan
vare hgjere — her sat til maksimalt 80 km/t

e [eget tracé, hvor der er gnske om stgrre hastighed end 70 km/t, og der derfor kree-
ves signalsystem

Dog kan der i korte tunneller med fri sigt gennem tunnelen kgres pa sigt.

Stedvis kan der pa grund af lokale forhold fastszttes lavere hastigheder. Saledes har
Kgbenhavns Kommune af hensyn til lokale forhold og de besggende i parken i denne
undersggelse gnsket en reduktion af hastigheden til 50 km/t i Ngrrebroparken (eget
tracé) og 30 km/t i Ngrrebrogade af hensyn til fodgengere og cyklister (reserveret areal
1 butiksstrgg).

Letbanen gives sa vidt muligt prioritet ved passage af signalregulerede kryds.

Et hgjklasset bussystem vil pa grund af den lavere kapacitet alene veere egnet til fgdeli-
nier. Systemet vil have fglgende karakteristika:

Enkelte streekninger med egen busgade

@vrige strekninger sa vidt muligt med egen busbane i gader/veje
Enkelte streekninger med kgrsel i blandet trafik

Prioritet i signalregulerede kryds

Holdesteder kan vere fuldt udstyret eller enkle som letbane holdesteder og med lave
perroner, som muligggr niveaufri indstigning. Holdesteder kan ogsa veare felles med
andre bussystemer.

Busmateriel i ledbus- eller lang udgave med hgjere komfort end almindelige busser
Lavgulv med mulighed for niveaufri adgang

Klassisk fremfgrt — dvs. ikke sporbusser

Kapacitet ca. 48 siddepladser og ca. 54 stapladser

Frekvensen vil ath@&nge af den aktuelle linie, men kan vare ned til 2 — 3 min. mellem
afgange. Det giver en kapacitet pa ca. 2 - 3000 passagerer pr. time og retning med alle
stapladser udnyttet.

3.3.4 Anvendelse og samdrift af systemer

I det indledende afsnit om beskrivelse af systemerne omtaltes de typiske kapaciteter af
systemerne i passagerer per time og retning. Det bestemmer den overordnede anvendel-
se af systemerne til korridorer med varierende grad af passagertal. Metro som letbane
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3.4 Tunnelanlzeg

Tunnel alternativer

har et bredt feellesomrade for kapacitet, som is@r skyldes, at overgangen fra letbane til
metro er flydende.

I nogle byer (eksempelvis Frankfurt a.M. i Tyskland) er metrosystemet (U-bahn), som
er tunnelfgrt i de centrale bydele, reelt en letbane. Pa sadanne linier, hvor tracéen over-
alt er uathengig af anden trafik (eget tracé), kan letbanen kgre med meget lange tog og
med signalsystemer, som giver en hgj kapacitet og en hgj rejsehastighed. Samme mate-
riel kan pa andre linier med kortere tog trafikere straekninger i gader i reserveret areal
og blandet trafik. Denne fleksibilitet udnyttes til at skabe stgrre, sammenhangende
trafiksystemer, hvor samdrift og samtrafik er mulig og som kan give en bedre drifts-
gkonomi.

Et system skal have en vis stgrrelse for at kunne udnytte de faste stgtteanlaeg som vark-
sted, depot og udstyr til banevedligeholdelse samt materiellet rationelt. Den nedre
grense athenger i nogen grad af systemdesignet, men skgnnes for letbaner at ligge ved
ca. 15 km streekning. I nogle udenlandske byer ses kortere systemer, som ofte er anlagt
med et videre udbygningspotentiale.

For den aktuelle ringlinie i Kgbenhavn og for fgdelinerne betyder ovennavnte, at sy-
stemvalget for ringlinien og dens fgdelinier i nogen grad er indbyrdes ath@ngige. For
kortere fgdelinier, hvor passagerm@ngden og eventuelle udviklingspotentialer kunne
gore en - maske enklere - letbanelgsning attraktiv, vil den vere betinget af, at ringlini-
en (cityringen) ogsa er af samme system, sa en samdrift er mulig.

For en letbanelgsning til ringlinien, hvad enten den er fuldt tunneleret (som metro alter-
nativet), delvis tunneleret eller en ren overflade (gadefgrt) Igsning, vil samdrift med
fgdelinier veere mulig — og ogsa samtrafik, saledes at tog fra fgdelinier kan fortsatte pa
ringen. Dette er ikke muligt med sa forskellige systemer som en automatisk metro og en
letbane.

For metroalternativet vil samdrift og samtrafik kun vere mulig med meget trafiktunge
linier, hvor det er Ignsomt at vaelge en metro lgsning af samme type som ringlinien.

Om det kollektive system skal fremfgres i tunnel eller pa overfladen henger ikke alene
sammen med det foretagne systemvalg. Savel metro og letbane kan fgres bade i tunnel,
i terren og som hgjbane. Bortset fra sporbusser, som ogsa vil kunne fremfgres i tunnel
(elektriske drevne) og pa hgjbane, begranser busserne sig til overfladelgsninger.

En tunnel under middelalderbyen kan etableres ved to principielt forskellige metoder:

e  Dyb boret tunnel (som den overvejende del af den nuvarende metrotunnel). Den
har typisk hgje startomkostninger, men lavere km pris

e  Hgijtliggende “cut & cover” tunnel (som f.eks. jernbanetunnelen i Sydhavnsgade,
som er en del af lufthavnsbanen). Den har typisk lave startomkostninger, men en
hgjere km pris

Formentlig vil begge Igsninger kunne bringes i anvendelse pa den aktuelle streekning.
De forskellige tunneltyper medfgrer forskellige fordele og ulemper, som i korthed er
resumeret i fglgende figur:
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NIRAS/Rambgll/Nyvig

Fordele

Ulemper

Dybtliggende
tunnel

QD

- Anlegsmassige fordele
ved lengere tunnel-
strekninger, idet hgje
startomkostninger opvejes
med en lavere km-pris

- Anlegget og liniefgrin-
gen uath@ngigt af gadenet-
tet bortset fra stationspla-
cerin-gerne

- Darligere tilgenglighed til
system pa grund af:

1) Stationer ligger dybt

2) Stationsafstand er ofte
stor

- Hgj startomkostning ved
anlaeg

- En vis forsinkelse som
fglge af historiske fund

Hgjtliggende
tunnel

- God tilgengelighed til
system, idet stationer lige
under gadeniveau

- Mulighed for kort afstand
mellem stationer

- Anlegsmassige fordele
ved kortere tunneller

- Liniefgring skal fglge
gadenettet

- Generende anl@gsperiode
- Risiko for betydelige for-
sinkelser som fglge af.
historiske fund

- Ledningsomlagninger —
men betinget af anlaegs-
metode

Overflade lgsninger

For den aktuelle tunnelerede straekning vurderes anlegsomkostningerne at vare nogen-
lunde af samme stgrrelsesorden for boret tunnel hhv. cut and cover tunnel (se i gvrigt
afsnit om gkonomi).

Nar “cut & cover” tunnel ikke har veret aktuel for den nuvaerende metrotunnel skyldes
det dels, at den optimale liniefgring for Metro etape 142 ikke let kunne tilpasses gade-
nettet pa grund af metroens krav til minimumskurveradier, og dels den meget stgrre
tunnelleengde, som ggr den borede lgsning prismassig fordelagtig.

Alle tre systemer kan som n@vnt ogsa legges i terren. Fremfgrsel i terreen kan forega

pa flere mader:

e [egettracé — uath@ngigt af anden trafik dvs. udenfor gader/veje (metro, letbane og
bus)

e [reserveret areal i gader/veje (letbane og bus)

¢ [ blandet trafik med kgreareal, som deles med anden trafik (letbane og bus)

Pa samme made er fordel og ulemper ved de tre tracéformer resumeret i fglgende tabel.
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3.5 Sikkerhed

Fordele Ulemper
Eget tracé - Hgj hastighed - Hgje anleegsomkostninger
- Hgj sikkerhed (med mindre tracé findes i
forvejen)
Reserveret areal | - Mulighed for hgjere - Tager plads i gaden og
hastighed bevirker ofte restriktioner for
- God sikkerhed biltrafikken og til tider

- God mulighed for forbed- | cykeltrafikken

ret miljg v. gaderenovering | - Medium anlagsomkostninger
Blandet trafik - Sma anlegsomkostninger. | - Lav rejsehastighed

- Kraver ikke megen plads | - Lavere sikkerhed

- Tager kapacitet fra bil- og
cykeltrafik

De nzvnte tracéringer er illustreret i nedenstaende figur.

M/L Hgjbane
M/L/B |/ L/B LB Terrzen
Eget tracé Reserveret Blandet Hajtliggende
MIL areal trafik tunnel

(cut and cover)

Dybtliggende
M/L tunnel (boret)

M: Metro L: Letbane B: Bus

Figur 3.1 — Alternative systemvalg og alternative infrastrukturlpsninger

Trafiksikkerhed omfatter bade sikkerhed for passagererne i den kollektive trafik, og
sikkerheden for de gvrige trafikanter (bilister, cyklister, fodgengere mv.).

Trafiksikkerheden for kollektivpassagererne er hgjest ved en Metro-lgsning, som forlg-
ber helt i eget tracé.

Trafiksikkerheden for Letbanealternativerne, set i forhold til den nuvearende trafiksik-
kerhed pa de aktuelle straekninger, ma derimod siges at veere uafklaret. Letbanelgsnin-
gerne vil betyde et markant fald i biltrafikken pa de aktuelle streekninger, et fald som
alt andet lige vil betyde forbedret trafiksikkerhed. Men en del af faldet i biltrafikken er
fortreengt til andre gader, hvor trafiksikkerheden vil blive forverret i stgrre eller mindre
omfang, ath@&ngigt at vejtyper.

Endvidere er selve introduktionen af Letbaner i Kgbehavns gader - med skinner ned-
faeldet i vejbelaegningerne samt med selve Letbanekgretgjerne - uafklaret for sa vidt
angar trafiksikkerhed. Der foreligger ikke entydige konklusioner vedrgrende dette fra
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de byer, som har Letbaner. Et specielt fenomen i den anledning er det store antal cykli-
ster, vi har i Kgbenhavn - og specielt i de gader og strekninger hvor Letbanen mest
hensigtsmassigt etableres. Vil cyklisterne, efter en tilvenningsperiode, kunne faerdes
pa streekningerne med feerre uheld end i dag (pa grund af faldet i biltrafikken), eller vil
skinner og/eller Letbanekgretgjer introducere mange nye uheld? Under alle omstan-
digheder skal netop risiko for uheld mellem Letbane og cyklister indga med stor fokus
ved valg af trafikale Igsninger og konkret udformning af de fysiske anlaeg.

Alt i alt er konklusionen saledes, at det ikke pa det foreliggende grundlag kan afggres,
om Letbaner i Kgbenhavns gader samlet vil betyde en forverring eller en forbedring af
trafiksikkerheden. Der henvises i gvrigt til rapporteringen vedrgrende delopgave E
"Udenlandske erfaringer", hvor uheldstyper mv. beskrives, og som munder ud i den
samme konklusion som beskrevet ovenfor.

I:\SAG\05\554.00\Slurrapport\Aflevering 18.3.2005\Helhedsplan Delopg B-C-D Rapport Del 1 Ver G.doc side 22



Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

4. Behov, udekkede omrader

I forbindelse med Projekt Basisnet er der gennemfgrt en omfattende kortlegning af
rejsestrgmme samt nuverende og potentielt kommende stgrre udaekkede behov. I det
store hele gzlder resultaterne af dette fortsat, blot bgr der tages hensyn til udviklingen i
de havnenzre omrader (Sydhavn, Nordhavn og Nordgstamager), som ikke var inde-
holdt i projektgrundlaget for Basisnet.

Udakket behov I figur 4.1 er befolkningstaethed og arbejdspladstaethed ar 2000 gengivet (kilde: Projekt
Basisnet).

Temaer

3 stations opland 500 m fra station

1 Stations opland 1000 m fra station
~| OTM zoner

— OTMvejnat

= Jembanenet

[Bsfolkningfkm2]
0-500

500 - 1500
=1 1500 - 2500
E=3 2500- 5000
BN 5000 - 10000
B . 40000

Temaer
3 stations opland 500 m fra station
[ stations opland 1000 m fra statig
[ | OTM zoner
— OTMvsjnet
= .Jemnbanenet

[Arbejdspladser/km*2]
0-500

500 - 1500
1500 - 2500
2500 - 5000
5000 - 10000
> 10000

1ol

¥ Dt

Figurd.l B- Arbejdspladstethed (dr 2000 ) med ngivelse af stationsneere omrdder
(radius 500m hhv. 1.000 m fra station)
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Korridorer,
“pglsekort”

Pa basis af dekningskortene, samt yderligere analyser af tilgengelighed mv., er ikke-
banenare omrader med stort transportbehov defineret. Omraderne med stort udeekket
behov i den t®tte by, dvs. indenfor Ringbanens begransninger, er:

Dele af City

Dele af Ngrrebro

Dele af @sterbro

Dele af Vesterbro

Dele af Frederiksberg
Dele af Hellerup

NV, Brgnshgj, Tingbjerg, Mgrkhgj
Buddinge, Sgborg
Rgdovre

Hvidovre

Glostrup N, Albertslund
Taastrup S
Brgndbyerne

Dele af Amagerbro
Dele af Sundbyerne

Dertil kommer de nye udviklingsomrader tet pa City, som med de aktuelle forventnin-

ger til udbygningspotentialer, ma siges at vere “store behov™*:

e  Nordhavn

Sydhavn
e Nordgstamager

Ud fra kortlegningen af udeekkede omrader er der etableret en oversigt over korridorer
som kan indga i eventuelle nye hgjklassede net. Dette kort over korridorer, der sakaldte
“pglsekort”, er gengivet i figur 4.2.

* For Nordhavnen (OTM-zoner 45 og 46) er potentialet: Befolkning 16.849, arbejdspladser 24.516

Dette vurderes at kunne medfgre 20.000 — 40.000 kollektivrejser/hverdagsdggn,

For Sydhavnen (OTM-zoner 109 og 124) er potentialet: Befolkning 11.703, arbejdspladser 14.877

Dette vurderes at kunne medfgre 15.000 — 35.000 kollektivrejser/hverdagsdggn,

For Nordgstamager (OTM-zoner 37, 227, 228 og 230) er potentialet: Befolkning 35.252, arbejdspladser 17.263
Dette vurderes at kunne medfgre 20.000-40.000 kollektivrejser/hverdagsdggn

I:\SAG\05\554.00\Slurrapport\Aflevering 18.3.2005\Helhedsplan Delopg B-C-D Rapport Del 1 Ver G.doc side 24



Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

NN

N\

Q \‘\\\\\\\ N N
NN
_\\§‘y: & e

‘“ N )
o v iy, S @ MY
e ) ) N Zﬂf"" Tl N )N
‘ w@:ﬁw ez DSEXX Y
S & w%%’ NSV . 2207 -
@‘:}f—‘f—‘- S "4 ’;‘, 4

Prioritet: @ E

Figur 4.2 — Potentielle hgjklassede korridorer, "pglsekortet”
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5. Delopgave B — En letbanelgsning i de taette bydele, som alternativ til Metroringen
I afsnit 5 beskrives forskellige muligheder for en Letbanel@gsning i de
tette bydele. Netsammenh@ng samt fgdelinierne, som medvirker til at
danne netsammenhangen, behandles i afsnit 6, Delopgave C.

5.1 Alternative betjeninger af de taette bydele — valget af en ringlgsning
Relevante alternative betjeninger kan udledes af resultaterne anfgrt i afsnit
4 ”Behov, udakkede omrader”. I Projekt Basisnet er en lang rakke betje-
ningsprincipper og konkrete net analyseret og sammenlignet. I teetbyen er
bade undersggt net, hvor radialer/fgdelinier udefra fgres helt til bymidten,
og net hvor radialer/fgdelinier fgres til en Cityring. Forskellige ringe er
undersggt, og med forskellig fremkommelighed (bade i en tunnelfgrt vari-
ant og en overflade-/gadebaseret lgsning). Nedenfor i figur 5.1 vises en
reekke alternative betjeningsprincipper, som er undersggt i Basisnet.

Bruttobasisnet 1B

Bruttobasisnet 3
Alternative betjeningsprincipper

250

Vaekst i ktivrejser pr. degn (1.000)

200 1

150

Bruttobasisnet 4B

100 1

= Sporvogn

— Metro
S-bus med egen 50 1
infrastruktur

1a 1b 2 3 4a 4b
Net type

Bruttobasisnet 4C

4c

Figur 5.1 - De undersogte betjeningsprincipper Tilveekst i antallet af kollektivrejser/dggn
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En stor ringforbindelse fremfgrt i gadeniveau viste sig at have for lange kgretider
til at betjene de mange radialt rettede rejser mod City effektivt — her har tunnel-
Igsningen en langt hgjere rejsehastighed og vil hurtigt bringe de radialt rejsende
til f.eks. City, til trods for en vis omvejskgrsel.

Sammenligningerne af de alternative betjeningsprincipper i de indledende faser
af Projekt Basisnet ledte til fglgende konklusioner:

e Stgrst vaekst i antallet af kollektivrejser opnas med en lgsning i tetbyen
med stor cityring i tunnel

e Neaststgrst vakst opnas med en lgsning i teetbyen med en lille cityring i
gadeniveau, tet efterfulgt af alternativet hvor en reekke radialer fgres i
gadeniveau helt til bymidten

e De gvrige alternativer har klart mindre positiv effekt pa antallet af kol-
lektivrejser

Safremt kriteriet er at opna den storst mulige stigning i antallet af kollektivrej-
ser er en cityring saledes den mest hensigtsmessige lgsning, forudsat at der
kan etableres en ringbetjening med hgj hastighed.

Denne konklusion bekraftes ogsa af de efterfglgende mere udfgrlige analyser i
Basisnet af 3 udvalgte Igsninger, som i tetbyen omfattede: Letbaneradialer/-ring
i terreen, Metroring i tunnel og tetmasket hgjklasset bus.

Basisnet I — Letbane i gadeniveau ~ Basisnet 2 — Metroring i tunnel Basisnet 3 — Hpjklasset bus i ga-

(gron) (bla) deniveau (rod)

Stigning i antal kollektivrejser (pastigninger)

Stigning i antal kollektivrejser i alt
Figur 5.2 — Resultater fra Projekt Basisnet
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5.2 Beskrivelse af de undersggte alternativer
I nerverende undersggelser er tre alternative lgsninger sammenlignet for sa vidt
angar betjeningen af de teette bydele (omraderne inden for Ringbanens begrens-
ninger):

e  Metrocityring i tunnel
e [Letbane i gadeniveau (Basisnet 1)

e [Letbane delvis i gadeniveau og delvis i tunnel

Sidstnavnte er saledes en hybrid mellem de to fgrstnaevnte.

M?trlil“i g via Fredeuj'ik_sb.erg Station

7

2 Py ~ -
- Letbanering via Frederiksberg Statior
stempej

DR e R A/ i)
Letbane, ny hybrid-lgsning
(Frederiksberg-alternativ)
Figur 5.3 — De undersggte betjeninger af de tcette bydele

Lez:bane, Basisnet 1
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Beregning af rejsetider For de undersggte alternativer er typiske kgretider beregnet og sammenlignet.
Savel kgretider fra perron til perron mellem udvalgte stationer, som sakaldte
dgr-til-dgr rejsetider er beregnet. Ved perron-til-perron rejsetider er ventetid ved
pa- og omstigning (Y2 turinterval) samt holdetid pa stationer medregnet.

Ved beregningen af dgr-til-dgr rejsetider er fglgende medregnet:

Gangtid til/fra stationer: Metro: 6,3 min, Letbanering: 5,3 min
Tidsforbrug til/fra dybtliggende perroner: 1 min.

Ventetid ved pa- og omstigning: %2 turinterval

Holdetid pa stationer

Forskellen i gennemsnitlig gangtid til/fra stationer skyldes forskellene i1 afstand
mellem stationerne.

Dgr-til-dgr rejsetid beskriver saledes en typisk solorejse, hvor kun Metro alter-
nativt Letbane benyttes. En kombirejse, hvor andre transportmidler benyttes i
forbindelsen med rejsen (Metro etape 1/2, bus, S-tog e.l.), vil ikke omfatte gang-
tid til/fra stationer — i alt fald ikke i begge ender af rejsen.

Ved sammenligning af rejsetider alternativerne imellem bgr savel peron-til-
perron som dgr-til-dgr rejsetider leegges til grund.
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5.2.1 Beskrivelse af Metroring

Liniefgring, stationsplaceringer, infrastrukturlgsninger
I det igangvaerende arbejde vedrgrende Metroringprojektet er en reekke alternative
ringforbindelser i de centrale bydele undersggt. P4 nuvaerende tidspunkt er alterna-
tiverne indsnavret til to forskellige liniefgringer— en via Forum station og en via
Frederiksberg station. De to liniefgringers deekningsomrade findes optegnet mere
detaljeret pa kort 1 og 2 i appendix 1.

& _PE'~ . _I.
_ fu. Poal Ie-i!g;l-.@‘_!._s_]

tv. Vibenshas Runddel) : = =i

&,

e lMIu"l;uurtuﬂl

i Warrebies Bl

]

. :u.lwelliie\[ﬁul"lilﬂ:‘__ =

Figur 5. Metroring liniefpringer

Pa hele liniefgringen er Metroen placeret i dyb, boret tunnel med underjordiske
stationer som vi kender dem i dag fra Metroens etape 1 og 2.

Cityringen befares med Metro-tog i begge retninger, i fuldt udbygget stand med et
interval pa 2 min i hver retning pa strekningen mellem Hovedbanegarden og Ngr-
rebro vis @sterport (den nordlige del af ringen, som har de stgrste passagermang-
der).

Ved fgdeliniernes tilslutning til Metroringen forudsattes effektive og attraktive
skifteterminaler etableret, sdledes at der opnas den optimale netsammenhang med
de gvrige kollektive transportmidler, se delopgave C.

Metroringprojektet findes ngjere beskrevet i rapporten "Metro Etape 4 — Cityrin-
gen”, COWI, 2005.
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Kgre- og rejsetider Kgretider mellem de planlagte Metrostationer er som anfgrt i figur 5.5 nedenfor.
Mange af de angivne kgretider er under halvdelen af de tilsvarende nuvarende

karetider med bus.

Den gennemsnitlige kgrehastighed incl. stationsophold er ca. 39 km/t (for et tog
som kgrer hele vejen rundt i ringforbindelsen).

Der henvises til appendix 2 for ngjere beskrivelse af rejsetidsanalyser.

Til
Rejsetider i minutter Poul Hen- Frederiksberg T Ditlev-
ningsens Norrebro Allé/ Alham- senspl/
Marmorkirken Plads Station | Landsarkivet bravej Enghavepl

Fra
Radhuspladsen/ | Perron-til-perron 4.5 9.1 13.3 10.4 6.4 5.1
Stormgade

Dor-til-der 19.1 23.7 27.9 25.0 21.0 19.7
Marmorkirken Perron-til-perron 5.6 10.0 12.9 9.9 8.6

Dor-til-dor 20.2 24.6 27.5 245 23.2
Poul Henning- Perron-til-perron 54 8.3 12.3 13.2
sens Plads

Dor-til-dor 20.0 229 26.9 27.8
Norrebro Station | Perron-til-perron 4.9 8.9 10.2

Dor-til-dor 19.5 23.5 24.8
Landsarkivet Perron-til-perron 6.0 7.3

Dor-til-dor 20.6 21.9
Frederiksberg Perron-til-perron 3.3
Allé/ Alhambravej

Dor-til-dor 17.9

Figur 5.5 — Rejsetider med Metro — Frederiksberg alternativet
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5.2.2 Letbane i gadeniveau (Basisnet 1)

Liniefgring, stationsplaceringer, infrastrukturlgsninger
I Projekt Basisnet er en lille cityletbanering med radiale forbindelser til bymidten
undersggt, idet Letbanen overalt forlgber i gadeplan.

Liniefgringen ses i figur 5.6. Et mere detaljeret kort findes i appendix 1.

Ved fadeliniernes tilslutning til Letbaneringen forudsattes effektive og attraktive
skifteterminaler etableret, saledes at der opnas den optimale netsammenhang med
de gvrige kollektive transportmidler, se afsnit 6 (delopgave C).

Letbaneringen befares med Letbanetog i begge retninger pa de mest trafikerede
strekninger i hver retning med et interval pa 22 min (mellem Radhuspladsen og
Ngrrebro station via @sterport station.

i,

i T
Li 1 =¥

o ik NP ? Yl ¥ | | o o v
Figur 5.6 — Letbane i gadeplan (Basisnet 1) — Stationer samt tilhprende oplande
indenfor 600 m vist

Ved fgdelinier forudszttes etableret effektive og attraktive skifteterminaler, saledes
at der opnas den optimale netsammenhang med de gvrige kollektive transportmid-
ler, se delopgave C.

De forudsatte trafikale infrastrukturlgsninger er illustreret i figur 5.7. I forhold til de
tidligere forudsatninger fra Projekt Basisnet er fglgende @ndret, efter gnske fra
Kgbenhavns Kommune:

e Max. hastighed i indhegnet areal er reduceret fra 70 til 50 km/t
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e Max. hastighed i kollektivgader er reduceret fra 40 til 30 km/t

Disse @ndringer har dog relativt beskeden indflydelse pa kgretider — stgrst pa Nor-
rebrogadestreekningen hvor rejsetiden pa en 3 km straekning forgges med ca. 2 min.
Nar indflydelsen af reduktionerne er relativt beskedne skyldes det de mange ngd-
vendige nedbremsninger (stationer, vejkryds, bratte kurver mv.) som ggr, at kgretg-
jerne relativt sjeldent forventes at na op pa max. tilladelig hastighed.

s Eget tracé ud af niveau med anden trafik
= Reserveret areal, uden for tatby
s Reserveret areal, i taetby
s Blandet trafik, butiksstreg

Blandet trafik, biltrafik

Figur 5.7 — Basisnet 1-letbanelpsning — forudsatte infrastrukturlgsninger

Der er forudsat en vis prioritet for letbanekgretgijer i signalregulerede kryds. Neer-
mere bestemt er en prioritet pa 50% forudsat i middel, dvs. at halvdelen af letbane-
kgretgjerne som egentlig ankommer til rgdt i et signalreguleret kryds vil fa grgnt
signal, mens den anden halvdel stopper for rgdt som “normalt” (dette vil specielt
veere tilfaeldet ved krydsning af hovedtrafikarer med grgnbglgesystemer o.1.). Anta-
gelsen om 50% prioritet, som vurderes at vaere grensen for hvad der medfgrer uac-
ceptabelt store effekter for biltrafikken, betyder en vis forsinkelse i kryds for letba-
nekgretgjer, men ogsa en vis forsinkelse for biltrafikken.

Basisnet 1 letbanelgsningen findes detaljeret beskrevet 1 Projekt Basisnet af 1999.

Kgretider Den gennemsnitlige kgrehastighed incl. stationsophold samt tidstab ved ophold ved
kryds mv. er ca. 20 km/t. Rejsetider mellem udvalgte stationer er ikke beregnet.
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5.2.3 Letbane delvis tunneleret
Liniefgring, stationsplaceringer, infrastrukturlgsninger

Som en videreudvikling af Projekt Basisnets letbanelgsning (Basisnet 1, se ovenfor)
er det til denne redeggrelse undersggt, hvorledes en letbanering med kvaliteter, som
mere svarer til den foreslaede Metroring, kan indpasses i det ksbenhavnske gade-
net.

Tre varianter af en Letbanevariant, som mere svarer til Metroringens betjening, er
undersg@gt:

1. Liniefgring svarende sa vidt muligt til Metroringens, men liniefgring 100%
i gadeplan

2. Som 1, men tunneleret hvor der er specielt store problemer med fremkom-
melighed og/eller af andre arsager uacceptable konsekvenser af en Igsning i
gadeplan

3. Som 2, men suppleret med en radial forbindelse mellem Ngrrebro station
og Radhuspladsen/Hovedbanegarden (ad Ngrrebrogade)

I modsetning til Metroringen og Basisnet 1-Letbanen beskrives disse alternativer
noget mere uddybende, idet der ikke findes tidligere projektdokumentation vedrg-
rende dette alternativ.

Det er ikke muligt indenfor rammerne af denne redeggrelse at udarbejde detaillgs-
ninger i alle gaderum, men det er sggt pavist, at det vil vaere muligt at etablere en
letbanering i Kgbenhavn.

Svarende til metroringens to alternativer, er der ogsa belyst mulighederne for en
letbanering via henholdsvis Forum og Frederiksberg Station. De mulige liniefgrin-
ger er illustreret i figur 5.8 0g 5.9 (se ogsa appendix 1).
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mm@mm Liniefgring i niveau med station
=mmmm Liniefgring i tunnel

—O— Liniefgring med niveaufri krydsning
[—] opland indenfor 600 m til eksisterende station
- Opland !rldenfor 600 m til Letbanestation

NORD-
HAVNEN

Fi lgur 59- Letbanermg via Forum — (fmdes i Smrre malestok i appendlx 1)
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En rekke alternative liniefgringer er overvejet, jf. appendix 1.

Tunnelstrekning Streekningen gennem det historiske byomrade er kompliceret at gennemfgre som
lgsning i gadeplan, primert af fglgende arsager:

e P4 grund af de trange gaderum ma Letbanen fremfgres med en stor grad af
blandet trafik med bil- og cykeltrafik — dette medfgrer langsom kgreha-
stighed, potentielle driftsforstyrrelser mv. for Letbanen.

e De aktuelle straekninger oppebzrer en stor biltrafik — bade de straekninger
hvor Letbanen forlgber og de veje som krydses — og Letbanens indpasning
vil betyde store gener for biltrafikken.

e Det vil muligvis vere uacceptabelt set fra et @stetisk/fredningsmassigt
synspunkt at indpasse en letbane incl. kgreledningsanleg mv. i de aktuelle
historiske gaderum.

e Af- og pal@sning (varelevering mv.) kan vare specielt problematisk pa
denne strekning, med store gener for Letbanekgretgjerne til fglge — det
kan ogsa vere ngdvendigt for udrykningskgretgjer mv. at ggre stop i kol-
lektivtracéet.

Det er derfor valgt at undersgge en variant hvor Letbanen f@res i tunnel under Mid-
delalderbyen og Frederiksstaden. Flere liniefgringer er skitseret, se appendix 1, men
de i figur 5.8 og 5.9 viste liniefgringer er valgt som beregningseksempler. Vedrg-
rende tunneleringsprincipper henvises til afsnit 3, hvor forskellige mulige metoder
er beskrevet.

Ud over den nzvnte streekning forudsattes Letbanen ogsa at krydse visse primar-
veje ude af niveau, pa korte broer eller i underfgringer, se figur 5.8 0g 5.9.

Forbindelsen Ngrrebro ~ Selv med en tunnelering af Letbaneringen under det historiske byomrade vil Letba-
station — Ngrrebrogade  neringen medfgre for lang rejsetid til at vare attraktiv for de mange radialt rettede
- City rejser fra Ngrrebro mod City.

Det er derfor valgt ogsa at undersgge Letbanen med en supplerende direkte forbin-
delse Ngrrebro station — Ngrrebrogade — City.

I efterfglgende figur 5.10 og 5.11 er de forudsatte trafikale Igsninger pa delstraek-
ningerne illustreret, bade i den rene overfladelgsning og med delvis tunnelering.
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Figur 5.10B - Letbanering via Frederiksberg Station — Delvis tunneleret
Korselsbetingelser og max .hastighed (findes i stprre mdlestok i appendix 1)
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Figur 5.11A - Letbanering via Forum — Overfladelgsning

Korselsbetingelser og max. hastighed (findes i stprre malestok i appendix 1)
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Figur.

Korselsbetingelser og max. hastighed (findes i stprre malestok i appendix 1)
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Forhindringer for en letbane er vist i nedenstaende figur 5.12, som viser de stgrre
veje, som letbanen na krydse, samt steder hvor det aht. bebyggelsen bliver ngdven-
digt at anvende meget skarpe kurver (kortet er vist i stgrre malestok i appendix 1).

Som tidligere beskrevet for Letbane Basisnet 1 galder, at der er forudsat en vis
prioritet for letbanekgretgjer i signalregulerede kryds. Nermere bestemt er en prio-
ritet pa 50% forudsat i middel, dvs. at halvdelen af letbanekgretgjerne som egentlig
ankommer til rgdt i et signalreguleret kryds vil fa grgnt signal, mens den anden
halvdel stopper for rgdt som “normalt” (dette vil specielt vare tilfeldet ved kryds-
ning af hovedtrafikarer med grgnbglgesystemer o.1.). Antagelsen om 50% prioritet
betyder en vis forsinkelse i kryds for letbanekgretgjer, men ogsa en vis forsinkelse
for biltrafikken.

mm@mm Letbaner | gadeniveau med station
= Regionalveje

T Trafikveje fjernt fra station

Trafikveje taet p& station

! _Skarpe kurver fjernt fra station
*‘l"-;'ul S HU LU sl

)
H .‘.'l.‘l",:_r

RN
WSt
- e e geion

Figur 5.12 - Letbaner i gadeniveau — Krydsende veje og skarpe kurver hastighed
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Letbane delvis tunneleret - Kgretider

Beregnede kgretider mellem udvalgte stationer er anfgrt i figur 5.13 nedenfor. De
angivne kgretider ligger generelt mellem de tilsvarende kgretider for Basisnet 1 og

Metroringen.

De gennemsnitlige kgrehastigheder incl. stationsophold samt tidstab ved ophold

ved kryds mv.:

I niveau

Excl. Ngrrebrogade

Delvis tunnel
Excl. Ngrrebrogade

Delvis tunnel
Incl. Ngrrebrogade

Frederiksberg-alternativet 19,0 km/t 22,7 km/t 21,4 km/t
Forum-alternativet 18,1 km/t 21,1 km/t 20,5 km/t
Der henvises til appendix 2 for ngjere beskrivelse af rejsetidsanalyser.
Til
Rejsetider i minutter Poul Hen- Frederiksberg T Ditlev-
ningsens Norrebro Allé/ Alham- senspl/
Marmorkirken Plads Station | Landsarkivet bravej Enghavepl
Fra
Radhuspladsen/ | Perron-til-perron 8.9 19.4 24.3 20.6 13.1 9.4
Stormgade
Dor-til-dor 19.5 30.0 34.9 31.2 23.7 20.0
Marmorkirken Perron-til-perron 11.8 19.9 19.9 20.0 15.8
Dor-til-dor 22.4 30.5 30.5 30.6 26.4
Poul Henning- Perron-til-perron 9.4 14.3 21.8 25.5
sens Plads
Dor-til-dor 20.0 24.9 32.4 36.1
Norrebro Station | Perron-til-perron 6.2 13.7 17.4
Dor-til-dor 16.8 24.3 28.0
Landsarkivet Perron-til-perron 10.0 13.7
Dor-til-dor 20.6 24.3
Frederiksberg Perron-til-perron 6.2
Allé/ Alhambravej
Dor-til-dor 16.8

Figur 5.13A — Rejsetider med Letbane, liniefgring over Frederiksberg — Lgsning i niveau
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Til
Rejsetider i minutter Poul Hen- Frederiksberg T Ditlev-
ningsens Norrebro Allé/ Alham- senspl/
Marmorkirken Plads Station | Landsarkivet bravej Enghavepl

Fra
Radhuspladsen/ | Perron-til-perron 4.8 13.1 20.3 18.7 13.1 9.4
Stormgade

Dor-til-dor 15.4 23.7 30.9 29.3 23.7 20.0
Marmorkirken Perron-til-perron 9.6 16.8 17.6 16.6 11.7

Dor-til-dor 20.2 27.4 28.2 27.2 22.3
Poul Henning- Perron-til-perron 8.5 13.4 20.3 20.0
sens Plads

Dor-til-dor 19.1 24.0 30.9 30.6
Norrebro Station | Perron-til-perron 6.2 131 16.8

Dor-til-dor 16.8 23.7 27.4
Landsarkivet Perron-til-perron 9.4 131

Dor-til-der 20.0 23.7
Frederiksberg Perron-til-perron 6.2
Allé/ Alhambravej

Dor-til-dor 16.8

Figur 5.13B — Rejsetider med Letbane, liniefgring over Frederiksberg — Delvis tunneleret

Til
Rejsetider i minutter Poul Hen- Frederiksberg T Ditlev-
ningsens Norrebro Allé/ Alham- senspl/
Marmorkirken Plads Station | Landsarkivet bravej Enghavepl

Fra
Radhuspladsen/ | Perron-til-perron 4.8 13.1 15.7 18.3 13.1 9.4
Stormgade

Dor-til-dor 15.4 23.7 26.3 28.9 23.7 20.0
Marmorkirken Perron-til-perron 9.6 16.8 17.6 16.6 11.7

Dor-til-dor 20.2 27.4 28.2 27.2 22.3
Poul Henning- Perron-til-perron 8.5 13.4 20.3 20.0
sens Plads

Dor-til-dor 19.1 24.0 30.9 30.6
Norrebro Station | Perron-til-perron 6.2 13.1 16.8

Dor-til-dor 16.8 23.7 27.4
Landsarkivet Perron-til-perron 9.4 13.1

Dor-til-dor 20.0 23.7
Frederiksberg Perron-til-perron 6.2
Allé/ Alhambravej

Dor-til-dor 16.8

Figur 5.13C — Rejsetider med Letbane, liniefpring over Frederiksberg — Delvis tunneleret
med Letbaneforbindelse Norrebrogade-City
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5.3 Effekter af de undersggte alternativer
Indledning I det efterfglgende sammenlignes effekterne af de tre undersggte banebetjeninger:

e  Metroringen
®  Projekts Basisnets Letbanering (Basisnet 1)
e  En delvis tunneleret letbanering

Indledningsvis foretages en beskrivelse af effekterne af hver enkelt af de typelgs-
ninger, som nettene er sammensat af. Derefter beskrives de samlede effekter af
hvert af de 3 alternativer, og endelig foretages en sammenligning af effekterne for
de tre alternativer.

5.3.1 Effekter af forskellige typelgsninger
Letbaner kan fremfgres i forskellige typer af tracéer, der kan opdeles i neden-
staende hovedformer. Typerne, der samtidig definerer kgrselsbetingelser og
den tilladte maksimale hastighed, kan veksle undervejs i samme linief@gring:

Eget tracé: Bane pa eget areal, som er helt uafhengig af anden trafik — sva-
rer til jernbane. Vejskeringer sker niveaufrit eller ved overkgrselsanlag (som
for jernbaner). Eget tracé kan yderligere opdeles i:

- Ude af niveau med anden trafik (tunnel, hgjbane, kort underfgring, via-
dukt). Max. 80km/t
- Iniveau med anden trafik. Max 70km/t

Reserveret areal: Bane i gade- eller vejareal. Banearealet anvendes ikke af
anden trafik. Stgrre vejskaringer reguleret af vejsignaler. Reserveret areal
kan opsplittes efter den tilladte hastighed som typisk (men ikke ngdvendig-
vis) kan sattes lig den hastighedsgranse, der gelder den gvrige trafik f.eks.:

- Reserveret areal udenfor tetby. Max 70km/t
- Reserveret areal i teetby. Max. 50km/t

Blandet trafik: Bane i gade eller vej, hvor anden trafik ogsa bruger arealet.
Eventuelt blot fodgenger- og cykeltrafik. Blandet trafik kan deles op efter
hvilke former for trafik letbanen skal dele gade eller vejareal med. Er der tale
om biltrafik skal hastighedsgraensen vere den samme for biler og letbane, i
bytrafik typisk 50km/t. T sadanne gader kan letbanen gives en vis prioritet
f.eks. ved at benytte fremskudte stoppesteder, hvor bilerne ma vente bag hol-
dende letbanetog ved stoppesteder eller ved at dempe bilernes hastighed sa
max. hastighed bliver 30km/t. Fglgende typer foreslas:

- Blandet trafik, biltrafik uden prioritet for letbane. Max. 50km/t

- Blandet trafik, biltrafik med prioritet for letbane. Max. 30km/t

- Blandet trafik, butiksstrgg med en vis lokal biltrafik sasom @rindetrafik
og varekgrsel. Ingen gennemfart. Max.30km/t

I forbindelse med letbane i Cityringen benyttes kun de 4 klasser beskrevet
ngjere i nedenstaende skema. Jf. i gvrigt ogsa figurer om kgrselsbetingelser
og max. hastighed i afsnit 5.2.2 og fglgende.

I\SAG\05\554.00\Slurrapport\Aflevering 18.3.2005\Helhedsplan Delopg B-C-D Rapport Del 2 Ver G.doc side 42



Kgbenhavns Kommune

NIRAS/Rambgll/Nyvig

Planredeggrelse for den kollektive trafik

Lgsning Beskrivelse af infrastruktur- og trafikal lgsning (driftsfasen)
Se beskrivelse af effekter senere i rapporten
Eget tracé etableres ved at bygge serskilt infrastruktur sasom korte tunneler eller
viadukter ved krydsning af steerkt trafikerede veje samt l&engere sammenhangende
- tunnelstrekninger. Disse kan udfgres som hgjtliggende cut&cover tunnel eller som
Bane i dybtliggende boret eller fraeset tunnel, se separat afsnit. Trafikale lgsninger for den

eget tracé ude af niveau med
anden trafik

gvrige trafik i gadeniveau er upavirkede af banens tilstedeveaerelse

Reserveret areal, teetby

Eget tracé etableres ved inddragelse af eventuel midterrabat samt 1-2 kgrespor af
bilernes kgreareal. Efter etableringen af letbanen vil disponeringen generelt vaere
som fglger: Fortov — cykelsti — kgrespor bil — letbanetracé — kgrespor bil — cykelsti —
fortov. Enkelte steder, hvor der ikke i dag findes cykelsti, vil denne heller ikke indga
efter letbanens etablering. I nogle tilfelde kan kanstensparkering bibeholdes, i andre
tilfz2lde ma denne nedlegges for at give plads til letbanen. Varelevering sker pa disse
stederlfra sidegader eller brede fortove, men kun pa visse tidspunkter udenfor myl-
dretid".

Der vil pa streekningen generelt vaere venstresvingsforbud for biltrafikken. Venstre-
sving vil ogsa blive forbudt ved udkgrsel fra sideveje. I enkelte primare signalregu-
lerede kryds vil venstresving blive tilladt. Der etableres en vis grad af prioritet for
letbanekgretgjerne i signalregulerede kryds.

For at benytte denne lgsning bgr der vaere minimum 22 m fra facade til facade, dog
lokalt ned til 20 m.

Blandet trafik, butiksstrog

Gaderum ombygges med brede fortove og cykelstier samt et midtlagt kollektivtracé.
En vis lokal biltrafik tillades, men gennemkgrsel forbydes eller hindres ved aktive
tiltag. Saledes tillades bilkgrsel kun fra en sidegade til den nzste sidegade eller ga-
den opdeles eventuelt i en raekke kortere kgrestreekninger af korte gagader.

I nogle tilfeelde kan kanstensparkering bibeholdes, i andre tilfzelde ma denne nedlaeg-
ges for at give plads til letbanen. Varelevering sker pa disse steder fra sidegader eller
brede fortove, men kun pa visse tidspunkter uden for myldretider'.

Der vil pa streekningen generelt vere venstresvingsforbud for biltrafikken. Venstre-
sving vil ogsa blive forbudt ved udkgrsel fra sideveje. Der etableres en vis grad af
prioritet for letbanekgretgjerne i signalregulerede kryds.

—r

Blandet trafik, biltrafik
prioritet for kollektiv trafik

I gaderum, hvor der er mindre end 20-22 m fra facade til facade kan det vaere ngd-
vendigt at etablere felles kgreareal for biler og letbane, idet biler kgrer pa letbanens
premisser (standser bag ved letbanekgretgjer ved stationer, overhaling forbudt).
Nuvarende Igsning mht. fortove og cykelstier bibeholdes. For at reducere biltrafik-
ken s@nkes hastighedsgransen til 30 km/t eventuelt ved enkelte fysiske tiltag. I smal-
le gader af denne type kan en anden Igsning vere at ensrette biltrafikken, sa der bli-
ver plads til at give letbanen reserveret areal, i det mindste i retningen mod ensret-
ningen

Der vil pa streekningen generelt vere venstresvingsforbud for biltrafikken. Venstre-
sving vil ogsa blive forbudt ved udkgrsel fra sideveje. Der etableres en vis grad af
prioritet for letbanekgretgjerne i signalregulerede kryds.

! Varelevering udenfor tidspunkterne kl. 6-10 og k1. 15-18
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I nedenstaende tabel oplyses for de 4 beskrevne Igsningstyper, antal delstraeknin-
ger, samt den samlede baneleengdes fordeling pa klasserne for letbane delvis i tun-
nel henholdsvis via Forum og via Frederiksberg. Tallene er inkl. Ngrrebrogadera-

dialen.

Klasser for kerselsbetingelser

Nr [Losningstype Max hast{ Hybrid via Samlet Hybrid via | Samlet leengde
Forum antal| laengde Frederiksberg
straekninger antal
straekninger
km/t km km
1|Eget tracé ude af niveau med anden trafik 80 3 4,02 3 3,81
2|Reserveret kareareal i taetby 50 14 8,75 15 11,24
3|Blandet trafik, butiksstrag 30 2 3,28 2 3,28
4[Blandet trafik 30 7 1,77 6 1,07
| alt 26 17,82 26 19,40
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Effekter for kollektiv-  De undersggte alternativer vil alle medfgre markante forbedringer af kollektivtra-
trafikken fikken.

Metroringen vil sammenlignet med de overfladebaserede Igsninger medfgre hyppi-
gere afgange, hgjere kgrselskomfort og hgjere regularitet.

Letbanealternativernes fordel er den bedre stationstilgengelighed, med kortere
afstand mellem stationer end Metro og med stationer i gadeplan.

Ingen af de hgjklassede lgsninger vil dog for alvor kunne flytte bilister over i det
kollektive system — mange erfaringer viser, at et hgjklasset kollektivtilbud alene
ikke kan konvertere bilister. Men sammenholdt med andre virkemidler (parkerings-
restriktioner e.l.) kan et hgjklasset kollektivtilbud vare med til at @ndre modal spilt
i en gnsket retning.

Effekter for biltrafik- Letbanelgsningerne leegger beslag pa vejkapacitet pa en reekke veje, primert de
ken og den gvrige tra-  radialt rettede veje (herunder Brogaderne).
fik

Erfaringerne fra Projekt Basisnet viser, at fortre&ngningen af biltrafikken herfra
medfgrer en forgget trafik pa de gvrige radialt rettede veje. Totalt set er stigningen
pa de gvrige veje dog ikke sa stor som faldet pa de veje, hvorfra bilerne fortranges.
Der “forsvinder” saledes et antal bilrejser (konverteres til kollektivrejser, valger
helt andet vejvalg f.eks. til Amager eller erstattes af gangtrafik eller cykeltrafik).

Venstresvingsforbudet langs Letbanealternativernes liniefgringer vil medfgre om-
vejskgrsel og lengere tidsforbrug.

Totalt set vil der ved letbanelgsningerne for de trafikanter, som velger transport
med bil, opsta betragtelige omleegninger af biltrafikken som fglge af indgrebene,
med omvejskgrsel og tidstab til fglge.

Effekter i de bergrte Effekterne er sggt beskrevet med udgangspunkt i den eksisterende situation pa en
gader made, sa de indbyrdes kan sammenlignes. De er beskrevet for fglgende fire typer
kollektiv trafik, som ogsa var indeholdt i beskrivelserne i Projekt Basisnet:

Eget tracé ude af niveau med anden trafik
Reserveret areal, tetby

Blandet trafik, butiksstrgg

Blandet trafik

Generelt vil der for alle Igsninger vere farre busser i gaderne som fglge af gen-
nemfgrelse af enten en Metro- eller Letbanelgsning.
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NIRAS/Rambgll/Nyvig

Samlet vurdering af effekter af de forskellige typelgsninger

Lesning R anFﬂ;
Eget tracé ude af niveau Reserveret areal, tetby Blandet trafik, butiks- SilehiliBininiif
Effe med anden trafik strag
Fremkom- Hojeste fremkommelighed Hgj fremkommelighed God fremkommelighed Ikke god fremkommelighed
melighed for | Max. hastighed 80 km/t Max. hastighed 50 km/t, Max. hastighed 30 km/t Max. hastighed 30 km/t
kollektiv Gns. rejsehast. ca. 40 km/t | udenfor taetby dog 70 km/t Gns. rejsehast. ca. 20 km/t | dog normalt 50 km/t
trafik Gns. rejsehast. ca. 30 km/t Gns. rejsehast. ca. 15 km/t
Fremkom- Ueendret biltrafik Let reduktion af biltrafik Kraftig reduktion af biltrafik, | Reduceret biltrafik, men
melighed/- men foragelse af trafik i foraget trafik i side- og
tilgeengelig- Uzendret fremkommelighed | Generelt venstresvingsfor- | side- og parallelgader parallelgader
hed for bud med omvejskarsel til
. . folge Fortraengning af gennem- Generelt venstresvingsfor-
biltrafik fartstrafik bud med omvejskarsel til
Nedsat fremkommelighed i folge
kryds og pa streekninger Generelt venstresvingsfor-
bud med omvejskarsel til Nedsat fremkommelighed,
Evt. nedsat frem- folge da hastigheden bliver 30
kommelighed i sidegader km/t og der bliver prioritet
og parallelgader Kraftig nedsat fremkomme- | for kollektiv trafik ved kryds
lighed
Evt. reduceret gadeparke- Evt. reduceret gade-
ring afhaengigt af gadelos- reduceret gadeparkering, parkering
ning vareudbringning kun uden
for myldretid Nedsat fremkommelighed i
side- og parallelgader
Nedsat fremkommelighed i
sidegader og parallelgader
Fremkom- Uaendret Uaendret Let nedsat fremkommelig- Uaendret
melighed for hed pa grund af begreenset
cykeltrafik bredde pa cykelstier iseer
ved stationer/stoppesteder
Nedsat fremkommelighed
pa grund af krydsende
varebiler i perioder
Fremkom- Ueendret Ueendret Forbedret fremkommelig- Let nedsat bar-
melighed for hed dele af dagnet pa riéreeffekt.pa grund af
fodgaengere grund af bredere fortove mindre biltrafik
Reduceret fremkommelig-
hed pa grund af af- og
palaesning i perioder
Barriere- Ueendret Uafklaret - nedsat bar- Uafklaret - nedsat bar- Uafklaret - nedsat bar-
effekt riéreeffekt pa grund af riéreeffekt pa grund af riéreeffekt pa grund af
mindre biltrafik, men effekt | mindre biltrafik, men effekt | mindre biltrafik, men effekt
af letbanetracé ej afklaret af letbanetracé ej afklaret af letbanetracé ej afklaret
Miljgbelast- Ueendret — en vis forbed- Evt. reduceret miljgbelast- Reduceret miljgbelastning Evt. reduceret miljgbelast-
ning (stej og ring pga. reduktion i antal- ning pa grund af nedsat ning pa grund af nedsat
emissioner) let af busser biltrafik Jget miljgbelastning i side- | biltrafik
og parallelgader
Mere tomgangskersel og
ujeevn karsel kan omvendt
gge miljgbelastningen
Trafiksik- Ueendret — en vis forbed- Uafklaret - let forbedret Uafklaret - let forbedret Uafklaret - let forbedret
kerhed ring pga. reduktion i antal- trafiksikkerhed pa grund af trafiksikkerhed pa grund af | trafiksikkerhed pa grund af
let af busser reduceret biltrafik, men nye | reduceret biltrafik, men reduceret biltrafik, men nye
uheldstyper med Letbane nye uheldstyper med uheldstyper med Letbane
Letbane
Visuelle Ueendret Kareledninger/-master Kareledninger/-master. Kareledninger/-master. |
effekter Mulighed for forbedret Mulighed for forbedret ovrigt usendret

udformning ved ombygning
af hele gadeprofilet

udformning ved ombygning
af hele gadeprofilet
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Anlagsperioden Under byggeperioden vil beboere, trafikanter og handlende opleve forringet frem-
kommelighed, byggerod mv.

Konsekvenserne af en samtidig etablering af de fulde letbanelgsninger vil vere
meget omfattende: Det ville givetvis betyde kolossale trafikale problemer i bygge-
perioden. En vigtig ting for at minimere utilfredsheden er tidlig og grundig infor-
mation vedrgrende de forestdende gener samt om de fordele, man sa vil opna, nar
det nye trafikanleg settes i drift.

Pa store streekninger er der forudsat gadeombygninger fra facade til facade eller
kantsten til kantsten. Pa sadanne straekninger vil det formentlig vaere ngdvendigt at
foretage ombygningen i to operationer, saledes at fgrst den ene og efterfglgende
den anden halvdel af gaderummet ombygges. I hele byggeperioden vil biltrafikken
vare ensrettet. Der skal etableres midlertidig adgang til opgange, butikker mv. i den
vejside, der er under ombygning, men det er fra talrige tidligere projekter erfaret, at
dette alligevel vil opleves som en stor gene.

Det forudsettes, at ledningsomlaegninger foretages i samme operation som gade-
ombygningerne, saledes at der ikke i flere omgange skal foretages indgreb, midler-
tidige retableringer mv.

Arbejderne vil i anlagsperioden medfgre store konsekvenser for bade biltrafik,
kollektivtrafik og handlende. Kollektivtrafikken i den ene retning ma omledes til
parallelle forbindelser, hvilket vil medfgre forggede gangafstande. Der er ligeledes
mange butikker mv. i brogaderne, hvorfor de forringede adgangs- og parkerings-
forhold vil medfgre gener, og der ma forventes visse gkonomiske tab for handlende
mv. langs streekningen under anlagsperioden.
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5.3.2 Effekter af Metroring
Indpasning i gaderummene

Effekter for kollektivtrafikken —
rejsetider, passagermangder

Effekter for biltrafikken — rejseti-
der, fremkommelighed, trafik-
mangder

Effekter for gvrig trafik — barriere-
effekt, fremkommelighed

Trafiksikkerhed

Miljgeffekter

@konomi — investeringsbehov og
driftsgkonomi

Effekterne i gaderum og pladser af en Metroring er minimale — kun
hvor stationerne skal indpasses vil der vare lokale effekter.

Der henvises til Metroringprojektet for ngjere beskrivelser og visuali-
seringer.

I henhold til trafikmodelberegninger i Metroringprojektet er antallet af
pastigere i en fuldt udbygget Metroring efter en indsvingsperiode:

. ca. 90 mio. pastigere/ar
Der henvises til Metroringprojektet for ngjere beskrivelse.
Metroring vil have marginale effekter for overfladetrafikken. En vis
overfgrsel af bilrejser til kollektiv, samt en udtynding af busdriften i
tetbyen, vil dog medfgre en vis forbedring i fremkommeligheden og
reduktion 1 treengslen.
Der henvises til Metroringprojektet for ngjere beskrivelse.
Metroring vil have marginale effekter for den gvrige trafik.
Der henvises til Metroringprojektet for ngjere beskrivelse.
Metroring vil medfgre forbedret trafiksikkerhed, dels pa grund af et
vist om end lille fald i biltrafik, og dels fordi transport med Metro er en
s@rdeles sikker transportform — langt mere sikker end den busdrift,
som udtyndes i tetbyen.
Der henvises til Metroringprojektet for ngjere beskrivelse.
Metroring vil betyde en lille — om end marginal — positiv forbedring af
miljget, dels pa grund af faldet i biltrafikkens omfang, og dels pa grund
af udtyndingen i bustrafikken.

Der henvises til Metroringprojektet for ngjere beskrivelse.

Investeringsbehovet for den fuldt udbygggede Metroring er opgjort til
ca. 15 mia. kr.

Overslagsmeassigt vil Metrodriften medfgre et positivt driftsgkonomisk
resultat pa 490 mio. kr., idet driftsomkostningerne er estimeret til 245

mio. kr. mens takstindtegterne er estimeret til 735 mio. kr.

Der er anvendt nggletal for driftsudgift pa 54 Kr pr togkm, og en ind-
teegt pr. pastiger pa 8,16 kr. (2005 prisniveau).

Der henvises til Metroringprojektet for ngjere beskrivelse.
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5.3.3 Effekter af Letbane i gadeniveau (Basisnet 1)

Indpasning i gaderummene

Effekter for kollektivtrafikken —
rejsetider, passagermengder

Effekter for biltrafikken — rejseti-
der, fremkommelighed, trafik-
mangder

Effekter for gvrig trafik — barriere-
effekt, fremkommelighed

Denne lgsning medfgrer etablering af Letbane i gadeniveau i en lang
rekke primare gader i tetbyen og Middelalderbyen. Der henvises til
Projekt Basisnet, hvor der findes raekke illustrationer og beskrivelser af
dette.

I forhold til den nuvarende busbetjening vil der ske et markant kvali-
tetslgft, med hurtigere kgrsel og deraf fglgende kortere rejsetider. Den
gennemsnitlige rejsehastighed for kollektivrejser i de aktuelle linier vil
stige fra ca. 12 km/t til ca. 20 km/t pga. reduktionen i biltrafik pa
streekningerne, prioriteten for den kollektive trafik samt pa grund af
stgrre stoppestedsafstand. Pa grund af de mange konfliktpunkter med
den gvrige trafik — specielt biltrafik — vil regulariteten maske nok blive
bedre end for den nuvarende busbetjening, men ikke neer pa niveau
med Metro.

I henhold til trafikmodelberegninger i Projekt Basisnet er antallet af
pastigere i Basisnet 1 (se figur 5.6) efter en indsvingsperiode:

. 45 mio. pastigere/ar
Der henvises til Projekt Basisnet for ngjere beskrivelse.

Lgsningen vil betyde en forringet fremkommelighed for biltrafikken.
Generelt falder biltrafikken pa de gader, hvor der introduceres letbane,
med ca. en tredjedel, pa nogle gader dog mere. Pa Ngrrebrogade, hvor
der efter forslaget etableres kollektivgade, vil biltrafikken falde fra ca.
22.000 til ca. 5.000 biler i dggnet, men en del af trafikken vil blive
konverteret til merbelastninger pa andre veje — fgrst og fremmest pri-
mervejnettet samt parallelgader og sidegader. Pa de andre veje hvor en
letbane skal indpasses i gaderummet vil kapaciteten falde og kant-
stensparkering mv. forsvinde. Generelt vil der blive indfgrt venstre-
svingsforbud — og dermed ovjeskgrsel — pa gader, hvor der kgrer letba-
ne, samt ved udkgrsel fra sidegader. Ogsa i signalregulerede kryds vil
det gennemsnitlige tidstab for bilisterne stige som fglge af en vis (men
ikke 100%) prioritet for letbanen. Alt i alt ma det konkluderes at en
gennemsnitlig bilrejse, som omfatter eller krydser en letbaneliniefg-
ring, vil fa forgget rejsetiden med af stgrrelseorden “nogle fa minut-

L3

ter”.
Effekterne for cyklister og fodgangere vil generelt vere marginale.

Det er uafklaret hvordan letbanetracéerne i gvrigt vil pavirke barriere-
effekten — pa den ene side forsvinder en del biltrafik og det nye letba-
netracé kan benyttes ved krydsning af gader. P4 den anden side vil
letbanekgretgjerne i sig selv virke modsat, og folk vil maske ikke turde
krydse gader med mindre der er frit for biltrafik i begge retninger.
Fremkommeligheden pa fortove og i kryds vurderes at veere nogenlun-
de uzndret.
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Adgang til huse / facader

Trafiksikkerhed

Miljgeffekter

@konomi — investeringsbehov og
driftsgkonomi

Kantstensparkering vil blive reduceret kraftigt i gader, hvor letbane
introduceres. Adgang til huse og butikker “fra kgrebanen” vil derfor
blive forringet. Varelevering vil ofte skulle ske fra fortove, dog be-
greenset til tidspunkter udenfor dagtimerne. Pa nogle lokaliteter vil
varelevering kunne ske fra sidegader eller bagfra.

Reduktionen i biltrafik og den langsommere hastighed trafikken afvik-
les med vil medfgre en forbedret trafiksikkerhed. Indfgrelse af letbane-
koretgjer i stedet for busser vil alt andet lige medfgre flere alvorlige
trafikuheld — der ma forventes et vist antal alvorlige ulykker som fglge
af letbanen, ikke mindst uheld som involverer cyklister. Samlet vurde-
res trafiksikkerheden at blive forringet.

Totalt set vurderes miljgbelastningen at blive reduceret — bus- og bil-
trafikkens omfang vil blive reduceret, og specielt i de gader hvor letba-
nen introduceres og biltrafikken reduceres, vil der ske en positiv udvik-
ling i miljgbelastningen.

Investeringsbehovet for Basisnet 1-Letbanen se figur 5.6 er i Projekt
Basisnet opgjort til ca. 3 mia. kr.> for en ca. 14 km lang str&kning
(incl. materiel, depot, vaerksted og driftscentral).

Overslagsmassigt vil Letbanedriften medfgre et driftsgkonomisk over-
skud pa 170 mio. kr., idet driftsomkostningerne er estimeret til 190
mio. kr. mens takstindtegterne er estimeret til 360 mio. kr.

Driftsomkostningerne er baseret pa UITP nggletal for et system af den
aktuelle stgrrelse pa 40 kr pr togkm. Denne sats stemmer overens med
eksempler pa projekter, hvor driftsokostningerne er detaljeret gennem-
regnede. Som for metro alternativet er der regnet med en indtagt pa
8,16 kr. pr. pastiger. (2005 prisniveau).

* Priser er fremskrevet fra 1998 til 2005-niveau med 3.5 % p.a.
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5.3.4 Effekter af Letbane delvis i gadeniveau delvis i tunnel

Indpasning i gaderummene Ogsa denne lgsning medfgrer etablering af Letbane i gadeniveau i en
lang rakke primere gader i tetbyen, men dog ikke i det historiske
byomrade, hvor banen forlgber i tunnel.

Efterfglgende er Letbanens indpasning pa en raekke lokaliteter illustre-
ret, ved en planskitse over Letbanens indpasning, ved et foto af lokali-
teten i dag samt et foto af en tilsvarende situation pa en europaisk Let-
bane. I enkelte tilfelde er der derudover udfgrt en arkitektskitse af
hvorledes lgsningen kunne tage sig ud.

Fglgende lokaliteter er illustreret i det fglgende:

Ngrrebrogade ved Stengade
Halmtorvet

Ngrrebroparken

Letbanens krydsning af Aboulevarden
Tietgensgade

Stormgade

Ngrreport station

(@sterbrogade / Poul Henningsens Plads
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Letbanelgsning udland (Strasbourg)
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Planlgsning (fra Projekt Basisnet — et ca. 25 m langt letbanetog er vist)

I\SAG\05\554.00\Slurrapport\Aflevering 18.3.2005\Helhedsplan Delopg B-C-D Rapport Del 2 Ver G.doc side 52



Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

Lokalitet: Stormgade
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Planlgsning (Projekt Basisnet)
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Lokalitet: Halmtorvet
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Planlgsning (skitse)
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Lokalitet: Ngrrebroparken

Ngrrebroparken i dag (set mod nord) Letbanelgsning udland (Rouen)

Planlgsning (skitse)
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Ngrrebroparken — 3D-visualisering (arkitektskitse)
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Lokalitet: Ngrreport
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(Letbanens indpasning tilfgjet med gront pa et af forslagene fra Ngrreport Il-udvalgets arbejde,
de ngdvendige cendringer pga. Letbanen er anfgrt i tekstkasserne)
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Lokalitet: Poul Henningsens Plads, Qsterbro

Visualisering/arkitektskitse
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iy /@I/

Planlgsning (skitse)
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Lokalitet: Tietgensgade

Tietgensgade i dag (set mod @st)
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Lokalitet: Ngrrebro station

Visualisering af Letbanestation ved Ngrrebro station
(Igsningen med Letbanering uden Ngrrebrogade-radial)
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Effekter for kollektivtrafikken —
rejsetider, passagermangder

Effekter for biltrafikken — rejseti-
der, fremkommelighed, trafik-
mangder

Effekter for gvrig trafik — barriere-
effekt, fremkommelighed

I forhold til den nuvarende busbetjening vil der ske et markant kvali-
tetslgft, med hurtigere kgrsel og deraf fglgende kortere rejsetider. Da
denne lgsning medfgrer ferre konflikter med biltrafikken (kgrsel i
Ngrrebroparken samt tunnellgsning under Middelderbyen) vil Igsnin-
gen vere mere hgjklasset end Basisnet 1-lgsningen. Den gennemsnitli-
ge rejsehastighed for kollektivrejser 1 de aktuelle linier vil stige fra ca.
12 km/t til ca. 22 km/t pga. reduktionen i biltrafik pa streekningerne,
prioriteten for den kollektive trafik, den tunnelerede streekning samt pa
grund af stgrre stoppestedsafstand. Pa grund af feerre konfliktpunkterne
med den gvrige trafik — specielt biltrafik — vil regulariteten blive bedre
end for bade den nuvarende busbetjening og Basisnet 1-lgsningen,
men ikke pa niveau med Metro.

Der er etableret et estimat af antallet af pastigere, efter en indsvingspe-
riode:

. Ca. 75 mio. pastigere/ar

Dette tal er dog sterkt usikkert, da det ikke er baseret pa trafikmodel-
beregninger men mere simple metoder. Opmarksomheden henledes i
gvrigt pa, at liniefgringens leengde er ca. 30% stgrre end Metroringens.

Lgsningen vil betyde en forringet fremkommelighed for biltrafikken.
Pa Ngrrebrogade, hvor der efter forslaget etableres kollektivgade, vil
biltrafikken falde fra ca. 22.000 til ca. 5.000 biler i dggnet, men en del
af trafikken vil blive konverteret til merbelastninger pa andre veje —
fgrst og fremmest primarvejnettet samt parallelgader og sidegader. Pa
de andre veje, hvor en letbane skal indpasses i gaderummet, vil kapaci-
teten falde og kantstensparkering mv. forsvinde. Generelt vil der blive
indfgrt venstresvingsforbud pa gader, hvor der kgrer letbane, samt ved
udkgrsel fra sidegader. Ogsa i signalregulerede kryds vil det gennem-
snitlige tidstab for bilisterne stige som fglge af en vis (men ikke 100%)
prioritet for letbanen. Alt i alt ma det konkluderes, at en gennemsnitlig
bilrejse, som omfatter eller krydser en letbaneliniefgring, vil fa forgget
rejsetiden med af stgrrelseorden “nogle fa minutter”.

Generne og effekterne for biltrafikken er dog ikke sa voldsomme som
Basisnet 1-lgsningen, idet streekningerne med konflikter med biltrafik-
ken er feerre (primert pa grund af tunnelen under Middelalderbyen og
Frederiksstaden).

Effekterne for cyklister og fodgangere som benytter Ngrrebroparken
vil vaere negative — letbanetracéet vil vare en barriere. Effekterne for
cyklister og fodgengere i gvrigt vil generelt veere marginale.

Letbanetracéet i Ngrrebroparken vil ogsa udggre en barriere for kryd-
sende gaende og cyklende trafik, uanset om tracéet indhegnes eller e;j.

Det bemerkes, at safremt dette Letbaneprojekt realiseres, da kan de
planlagte udvidelser af cykelstier pa Ngrrebrogade og @sterbrogade
ikke realiseres.
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Adgang til huse / facader

Trafiksikkerhed

Miljgeftekter

@konomi — investeringsbehov og
driftsgkonomi

Det er uafklaret, hvordan letbanetracéerne i gaderne vil pavirke barrie-
reeffekten — pa den ene side forsvinder en del biltrafik og det nye let-
banetracé kan benyttes ved krydsning af gader. Pa den anden side vil
letbanekgretgjerne i sig selv virke modsat, og folk vil maske ikke turde
krydse gader med mindre der er frit for biltrafik i begge retninger.
Fremkommeligheden pa fortove og i kryds vurderes at vere nogenlun-
de u@ndret.

Kantstensparkering vil blive reduceret kraftigt i gader, hvor letbane
introduceres. Adgang til huse og butikker “fra kgrebanen” vil derfor
blive forringet. Varelevering vil ofte skulle ske fra fortove, dog be-
greenset til tidspunkter udenfor myldretid. Pa nogle lokaliteter vil vare-
levering kunne ske fra sidegader eller bagfra.

Disse negative effekter er dog ikke sa omfattende for dette alternativ
som for Basisnet 1-lgsningen, fordi en del af streekningen er fgrt i tun-
nel.

Reduktionen i biltrafik og den langsommere hastighed trafikken afvik-
les med vil medfgre en forbedret trafiksikkerhed. Indfgrelse af letbane-
koretgjer i stedet for busser vil alt andet lige medfgre flere alvorlige
trafikuheld. Ogsa kgrsel med Letbanekgretgjer i Ngrrebroparken vil
medfgre uheld. Der ma forventes et antal alvorlige ulykker som fglge
af letbanen, ikke mindst uheld som involverer cyklister. Samlet vurde-
res trafiksikkerheden at blive forringet — til samme niveau som Ba-
sisnet 1-lgsningen.

Totalt set vurderes miljgbelastningen at blive reduceret — bus- og bil-
trafikkens omfang vil blive reduceret, og specielt i de gader hvor letba-
nen introduceres og biltrafikken reduceres, vil der ske en positiv udvik-
ling i miljgbelastningen. Der vurderes ikke at vere signifikant forskel
pa dette alternativ og Basisnet 1-lgsningen for sa vidt angar miljgeffek-
ter.

Investeringsbehovet for den delvis tunnelerede Letbanelgsning incl.
Ngrrebrogaderadialen se figur 5.8 er estimeret til ca. 7-9 mia. kr. for en
ca. 19 km strekning (incl. materiel, depot, varksted og driftscentral).

Overslagsmassigt vil Letbanedriften medfgre et driftsgkonomisk over-
skud pa 400 mio. kr., idet driftsomkostningerne er estimeret til 210
mio. kr. mens takstindtegterne er estimeret til 610 mio. kr.

Driftsomkostningerne er baseret pa UITP nggletal for et system af den
aktuelle stgrrelse pa 40 kr pr togkm. Denne sats stemmer overens med
eksempler pa projekter, hvor driftsokostningerne er detaljeret gennem-
regnede. Som for metro-alternativet er der regnet med en indtaegt pa
8,16 kr. pr. pastiger (2005 prisniveau).
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5.4 Sammenligning og sammenfatning
I redeggrelsen er det beskrevet hvorledes tidligere undersggelser af
alternative betjeninger af de teette bydele (omraderne inden for Ring-
banens begrensninger) har vist, at en ringformet betjening er den mest
optimale lgsning, forudsat at kgrehastighederne pa ringen er hgje.

Der er endvidere foretaget en sammenlignende analyse af alternativer
til etablering af en Metroring:

e En letbane i gadeniveau (Basisnet 1)

e En "hybrid” letbane med modificeret liniefgring som mere
stemmer overens med Metroringens liniefgring, og som frem-
fgres i tunnel pa de mest problematisk streekninger (Middelal-
derbyen og Frederiksstaden)

For fgrstnevnte alternativ er resultaterne fra Projekt Basisnet lagt til
grund, idet der er foretaget enkelt korrektioner svarende til @ndrede
betingelser og forudsatninger.

For hybrid-letbanen er der i1 dette projekt gennemfgrt analyser og vur-
deringer pa overordnet niveau, med henblik pa at opna et grundlag for
en sammenligning af de tre alternativer. Ngjagtigheden af de til radig-
hed vaerende resultater er saledes meget forskellig for de tre alternati-
ver, idet Metroringen er undersggt meget indgaende (i Metroringpro-
jektet), Basisnet 1-letbanealterantivet er analyseret og skitseret pa et
noget mindre detaljeret niveau mens hybrid-letbane resultaterne bygger
pa helt overordnede analyser og vurderinger foretaget som en del af
denne redeggrelse.

Sammenligning af rejsetider Rejsetiderne mellem de udvalgte stationer, se afsnit 5.2.2 og fglgende
overfor, er sammenlignet for Metroring og Letbanering, Frederiksber-
galternativerne.

Forskellene i rejsetider er gengivet i omstaende:

e Letbane helti terren (figur 5.14)
Letbane delvis i tunnel (figur 5.15)

e Letbane delvis i tunnel samt med Ngrrebrogaderadial (figur 5-
16).

Bade peron-til-perron samt dgr-til-dgr rejsetider er sammenlignet.

Som det fremgar er Metroring generelt hurtigere end Letbanering
(markeret med rgde streger). Dette gelder i alle tilfeelde nar det drejer
sig om perron-til-perron rejsetider. Nar det drejer sig om dgr-til-dgr
rejsetider er Metrolgsningen kun en anelse hurtigere end Letbanealter-
nativet, forudsat at en vis tunnelering samt at der etableres en Letbane
ind ad Ngrrebrogade.

Nar Letbanen bliver mere konkurrencedygtig ved dgr-til-dgr rejser
skyldes det Letbanestationernes bedre tilgengelighed (kortere stations-
afstande samt stationer — bortset fra tunnelstreekningen — i gadeplan).
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Letbane i niveau - Metro via Frederiksberg
Faorskel i pemon-til-permon-rejsetider
Metroen er for de viste relationer i gennemsnit 5.8 min hurtigere end letbanen

Groanne sireger angiver forbindelse hvor letbans er hurbigere end metro, rode det nmenzl:;tﬁ.iuﬁ

Figur 5.14A — Forskelle i rejsetider Metro — Letbanering i niveau uden Ngrrebrogade, perron-til-perron

Letbane i niveau - Metro via Frederiksberg

Forske! | dor-til-dor-rejsetider
Metrosn er for de viste relationsr i gennemsnit 2.8 min hurtigere end letbanen

Gronne streger angiver forbindelse hvor letbane er hurbigere end metro, rode det omvendte.
230205

Figur 5.14B — Forskelle i rejsetider Metro — Letbanering i niveau uden Ngrrebrogade, dgr-til-dgr
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Letbane delvis i tunnel - Metro via Frederiksberg
Forskel | pemon-til-perman-rejsetider
Meirosn er for de viste relationsr i gennemsnit 4.8 min hurtigere end letbanen
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Gronne streger angiver forbindefse hvor letbane er hurtigere end metro, rade det omvendte.
230205

Figur 5.15A — Forskelle i rejsetider Metro — Letbane delvis tunnel uden Ngrrebrogade, perron-til-perron

Letbane delvis i tunnel - Metro via Frederiksberg

Forskel | der-til-deor-rejsetider
Metrosn er for de viste relationer i gennemsnit 0.8 min hurtigere end letbanen

e

Gronne streger angiver forbindelse hvor letbans er hurbigers end metro, rode det omvendte.
230205

Figur 5.15B — Forskelle i rejsetider Metro — Letbane delvis tunnel uden Ngrrebrogade, dgr-til-dgr
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Letbane delvis i tunnel, incl Nerrebrogade - Metro via Frederiksberg
Forskel | pemon-til-permon-rejsetider
Metroen er for de viste relationer i gennemsnit 4.7 min hurtigers end letbanen

Gronne streger angiver forbindelse hvor letbane er hurtigere end metro, rade det omvendte.
230205

Figur 5.16A — Forskelle i rejsetider Metro — Letbane delvis tunnel incl. Norrebrogade, perron-til-perron

Letbane delvis i tunnel, incl Nerrebrogade - Metro via Frederiksberg
Forske! | dor-til-der-rejsetfider
Metroen er for de viste relationsr i gennemsnit 0.7 min hurtigere end letbanen
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Gronne streger angiver forbinde’se hvor letbans er hurtigere end metro, rode det omvendte.
230205

Figur 5.16B — Forskelle i rejsetider Metro — Letbane delvis tunnel incl. Ngrrebrogade, dgr-til-dgr
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Sammenligning af rejsetider For rejserelationen Ngrrebro station — Radhuspladsen / Stormgade er
rejsetiderne illustreret i figur 5.17 nedenfor.

Rejsetider Norrebro station - Radhuspladsen/storm gade
"Perron til perron”
30
25
20 +
£ 15
=
10 -
5 4
0 - T T T
Metro Letbane niveau Letbane delvis Letbane delvis
tunnel tunnel
Ngrrebrolinie
Rejsetider Norrebro station - Radhuspladsen/Stormgade
"Dor til dor"
40
35
30 +
25
£ 20+
=
15 +
10
5 i
0 - T T T
Metro Letbane niveau Letbane delvis Letbane delvis
tunnel tunnel +
Narrebro-linie

Figur 5.17 — Rejsetider Ngrrebro station — Radhuspl./Stormgade
(Frederiksberg-alternativet)
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Sammenligning af passagertal

Sammenligning investeringsbehov

Sammenligning driftsgkonomi

Passagerer - niveauer

Mio.passagerer/ar

Letbane, med
Citytunnel

Letbane, ren Metroring

gadelgsning

Figur 5.18 — Omtrentlige passagermeengder

Prisniveauer

Milliader kr.

Letbane, med
Citytunnel

Letbane, ren Metroring

gadelgsning

Figur 5.19 — Omtrentlige investeringsbehov

Driftsresultat
Takstindtagter minus driftsudgifter

Mio.kr./ar

Letbane, ren
gadelgsning

Letbane, med
Citytunnel

Metroring

Figur 5.20 — Omtrentligt driftspkonomisk resultat
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Resumé af effekter for de tre alternativer

1. Metroring

ing s Frederikabiorg Station

Prepea Basane §

2. Letbane i gadeplan

3. Letbane delvis tunnel

Leaeng s

Indpasning i

Ingén effekter — i tunnel pa

In;ipésning af letbane i man-

Indpasning af letbane i man-

gaderummene hele streekningen. ge af de centrale gader samti | ge af de centrale gader—
Middelalderby- ombygning af gaderum fa-
en/Frederiksstaden — om- cade til facade. Dog er banen
bygning af gaderum facade i tunnel under Middelalder-
til facade. byen/Frederiksstaden.
Effekter for Markant forbedring af kvali- | Forbedring af kvalitet og Forbedring af kvalitet og
kollektivtrafikken tet og rejsetider. Hgj fre- rejsetider, samt bedre regula- | rejsetider, samt bedre regula-
kvens og regularitet. ritet end nuvaerende busser — | ritet en nuverende busser —
Genererer ca. 90 mio. passa- | forbedring dog ikke sa mar- | forbedring dog ikke sa mar-
gerer/ar. kant som 1 og 3. Har bedre kant som 1. Har bedre stati-
stationstilgengelighed end 1. | onstilgengelighed end 1.
Genererer ca. 45 mio. passa- | Genererer ca. 75 mio. passa-
gerer/ar. gerer/ar.
Effekter for Ingen effekter — dog et lille Biler fortreenges fra gader Biler fortreenges fra gader
biltrafikken fald i biltrafikken pga. kon- med letbane, forsinkelser med letbane, forsinkelser
vertering af bilrejser til kol- | pga. langsommere afvikling | pga. langsommere afvikling
lektiv. — et lille fald i biltrafikken — et lille fald i biltrafikken
pga. konvertering af bilrejser | pga. konvertering af bilrejser
til kollektiv samt pga. gener- | til kollektiv samt pga. gener-
ne. ne.
Effekter cyklister og Ingen effekter. Kun mindre effekter — mu- Kun mindre effekter — mu-
fodgaengere ligvis gget barriereeffekt ligvis gget barriereeffekt
pga. letbanen. pga. letbanen.
Adgang til bygninger | Ingen effekter. Kantstensparkering forsvin- | Kantstensparkering forsvin-

og butikker mv.

der ofte hvor letbane - vare-
levering fra sidegader eller
fra fortov — dog uden for
dagtimerne.

der ofte hvor letbane - vare-
levering fra sidegader eller
fra fortov — dog uden for
dagtimerne.

Trafiksikkerhed En lille positiv effekt fordi Reduktion i biltrafik giver Reduktion i biltrafik giver
busdrift konverteres til Me- positiv effekt. Netto maske positiv effekt. Netto maske
trodrift. en forringet sikkerhed og en forringet sikkerhed og

flere uheld pga. letbanen — flere uheld pga. letbanen —
specielt uheld med cyklister. | specielt uheld med cyklister.

Miljgeffekter Ingen effekter — en lille Positive effekter i de gader Positive effekter i de gader
forbedring da mange busser | hvor letbane introduceres, hvor letbane introduceres,
forsvinder fra gaderne. pga. reduktionen i bil- og pga. reduktionen i bil- og

bustrafik. Netto dog kun bustrafik. Netto dog kun
marginale samlede effekter, | marginale samlede effekter,
da den fortrengte biltrafik da den fortrengte biltrafik
belaster pa andre gader. belaster pa andre gader.

Dkonomi Investeringsbehov Investeringsbehov Investeringsbehov
ca.15 mia. kr. ca. 3 mia. kr. ca. 7-9 mia. kr.

Arligt driftsresultat Arligt driftsresultat Arligt driftsresultat
ca. 4490 mio. kr. ca. +170 mio. kr. ca. 4400 mio. kr.
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6. Delopgave C: Mulige udbygninger af banerne — fgdelinier

I dette afsnit beskrives mulige videre udbygning af nettet, fgdelinier til Metro-
/Letbaneringen samt sammenhangen i det kollektive net med en ny ringforbin-
delse i taetbyen.

Fgdelinie En f@gdelinie defineres som en kollektiv trafikforbindelse, som transporterer et
stort antal rejser til cityringen fra omraderne uden for cityringens daekningsom-
rade. Fgdelinier er saledes:

e  De eksisterende baner (S-bane, Re-bane, Metro)

e Nuvarende stgrre buskorridorer, dvs. korridorer med relativt store passa-
germangder i busserne (primert A-busser og S-busser)

e  Potentielt nye hgjklassede forbindelser til betjening af omrader med store
udzkkede behov (evt. men ikke ngdvendigvis nogle af ovenfor nevnte
buskorridorer)

Netsammenhang Netsammenhzang betyder, at kollektivforbindelserne er knyttet sammen pa en
made, som svarer til behovet, til rejsestremmene.

Udformes fgdelinierne effektivt, og knyttes fgdelinierne sammen med en City-
ring med attraktive og effektive skifteterminaler, vil man opna den netsammen-
hang, som er sa vigtig for at opna den optimale betjening af kunderne og den
optimale nytte af cityringen.

Metode Der er tidligere gennemfgrt omfattende analyser af alternative udbygninger af
Kgbenhavns kollektive trafik, fgrst og fremmest i Projekt Basisnet (1997-1999),
Ring 3-Letbaneprojektet (2000-2004) samt Metrocityringprojektet (2002-
igangverende). Analyserne bygger pa resultater af disse projekter, samt pa erfa-
ringer fra udenlandske Metro- og Letbaneprojekter (delopgave E).

Ud fra dette projektgrundlag, samt nyere oplysninger om udbygningen af udvik-
lingsomrader (Sydhavn, Nordhavn og Nordgstamager), analyseres alle potentiel-
le fgdelinier.

For hver af de potentielle fgdelinier analyseres:

e Mulig liniefgring med hensyntagen til omrader med stort udekket behov,
samt til de fysiske muligheder for et etablere en hgjklasset Igsning

e  Omtrentligt passagerunderlag / passagermangder

e  Mulige/sandsynlige systemvalg med de givne fysiske betingelser og passa-
gerunderlag

e  Mulige/sandsynlige skifteterminaler mellem fgdelinie og Cityring

Resultatet af analysen er saledes en oversigt over potentielle fgdelinier med
angivelse af muligt/sandsynligt systemvalg for hver enkelt fgdelinie.

De nuverende banesystemers f@delinieeffekt, eventuelle kapacitetsforbedringer
e.l. analyseres ikke i nerverende arbejde. Skifteterminaler mellem nuverende
baner og cityringen behandles heller ikke — det tages for givet, at der vil blive
etableret hgjklassede skifteterminaler.
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6.1 Potentielle hgjklassede fadelinier, korridorer

Kriterier for udvelgelse
af potentielle fgdelinier

Udxkket behov

I forbindelse med Projekt Basisnet er der gennemf@rt en omfattende kortlegning
af rejsestrgmme samt nuverende og potentielt kommende stgrre udekkede be-
hov. I det store hele gaelder resultaterne af dette fortsat, blot bgr der tages hen-
syn til udviklingen i de havnenare omrader (Sydhavn, Nordhavn og Nordgst-
amager), som ikke var indeholdt i projektgrundlaget for Basisnet.

Potentielle fgdelinier er i analyserne udpeget pa basis af fglgende kriterier:

e  Korridorer/strekninger som i dag har store passagermangder, dvs. hvor
mange kollektivpassagerer rejser radialt ind til teetbyen

e  Korridorer/strekninger som betjener nuvarende eller potentielt kommende
udakkede store behov

Udakkede behov findes beskrevet i afsnit 4. Omraderne med stort behov er, jf.
figur 4.2:

City (dele af City ej ner Metro eller S-tog/Re-tog)
Dele af Ngrrebro

Dele af @sterbro

Dele af Vesterbro

Dele af Frederiksberg

som alle betjenes ved den nye ringforbindelse jf. afsnit 5, samt

Hellerup

NV, Brgnshgj, Tingbjerg, Mgrkhgj
Buddinge, Sgborg

Rgdovre

Hvidovre

Glostrup N, Albertslund

Taastrup S

Brgndbyerne
Sundbyerne/Amagerbro

Dertil kommer de nye udviklingsomrader, som med de aktuelle forventninger til
udbygningspotentialer (se fodnote side 10) ma siges at vere “store behov””:

e  Nordhavn
e  Sydhavn
e  Nordgstamager
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Potentielle fgdelinier

Bruttokortet over potentielle forbindelser (“pglsekortet”, se figur 4.2) er i Pro-
jekt Basisnet lagt til grund ved formulering og efterfglgende analyse af en lang
rekke net. I hvert enkelt net er mere konkrete liniefgringer valgt, ud fra de fysi-
ske muligheder for at etablere en hgjklasset forbindelse gennem byen. Disse net
er i Basisnet analyseret, dels ved beregning af oplande' langs de aktuelle strak-
ninger, dels ved trafikmodelberegninger. En reekke forbindelser er valgt mens
andre er fravalgt. Valgte forbindelser udmerker sig ved at de betjener et eller
flere af de store udekkede behov, at de medfgrer relativt store passagermangder
pa streekningerne, samt at de ikke i for hgj grad “konkurrerer” med eksisterende
hgjklassede forbindelser (S-tog, Re-tog, Metro). Fravalgte forbindelser opfylder
ikke et eller flere af disse kriterier.

I figur 6.1 vises de i Basisnet valgte/fravalgte forbindelser til ngjere analyse af
eventuel hgjklasset forbindelse. Ud over disse er nuvaerende og evt. kommende
stgrre buskorridorer potentielle fgdelinier til en Cityring.

Merrebro
Dsterbro, RH, Universitetsparken
Vesterbro

Markhaj, Tinghjerg, Brenshej
Buddinge, Seborg

Albertslund, Glostrup N
Toastrup §

Hundige, Ishej N
Brendbyerne

Hvidovre

Avedere Holme
Sundbyerne

Figur 6.1 B — Valgte/fravalgte forbindelser med udewkkede omrdder

! Opland: Antallet af beboere og arbejdspladser inden for en afstand af 600 m fra station/stoppested.
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Ud fra overstaende kan fglgende bruttoliste over potentielle hgjklassede fgdeli-

nier opstilles, se ogsa figur 6.2:

Sydhavn->Cityring

Glostrup-Brgndbyerne-Hvidovre-Vesterbro—> Cityring

1

2

3. Glostrup-Rgdovre-Vesterbro=> Cityring

4. Mpgrkhgj-Tingbjerg-Brgnshgj—=> Cityring

5. Buddinge-Sgborg-NV->Cityring

6. DTU-Lyngbyvejen—>Cityring

7. Hellerup-Strandvejen-> Cityring

8. Nordhavn—->Cityring

9. Nordgstamager—>Cityring

10. Amagerbrogade - Amagerbro Metrostation

£ = T i)
Al 4! _Gqn
- u
% NG Metro- eller £ ; AP
¥ Letbanering =\ 3

Figur 6.2 — Potentielle hgjklassede fpdelinier med omtrentlige passagerunderlag

Passagerunderlag
(pass./hverdag, niveau)

<10.000

—— 10.000-20.000

>20.000
© Skifteterminal

De angivne potentielle
fadelinier skal opfattes
som korridorer—den
preecise liniefgring
afhaenger bl.a. af
systemvalg.
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Oversigt over potentielle fgdelinier

Benyttede kriterier: Metro i tunnel: >75.000 passagerer/dag Letbane i terreen: >15.000 passagerer/dag
Metro hgjbane/terren: >15.000 passagerer/da,

Potentiel fgdelinie Betjener udaekket omrade Passagerunderlag Mulige systemvalg Konklusion

Indrammet: (omfang af behov i parentes) Pot. passagertal/dag | Metro i tunnel Metro hgjbane/-terraen Letbane Bus

ﬁﬂjklasset station|

1. (Ny Ellebjerg)- Sydhavn (stort potentielt 15.000 — 35.000 | Passagerunderlag | Hvis Metro kan realiseres som Letbane muligt valg hvis Cityring | Bus er muligt Metro hgjbane
Sydhavn- behov, udbygningsomrade), for lille hgjbane eller i terren er dette et | er letbane - eller hvis fgdelinie 3 | valg Letbane (*)
mindre Sydh.-Ny Ellebj. alternativ er Letbane - ellers for kort sam- Bus

menhangende strekning

2. Glostrup- Brgndbyerne (stort, men 10.000 —20.000 | Passagerunderlag | Liniefgring i terren/hgjbane ej Letbane er muligt valg (**) Bus er muligt Letbane
Brgndbyerne- betjenes kun delvist) for lille realiserbar i indre dele, hvor valg alternativt Bus
Hvidovre-Vesterbro- Hvidovre (stort) tilstrekkeligt passagerer
Eovedbanegﬁrden Vesterbro (stort)

3. Glostrup- Hvissinge (stort) 10.000 —20.000 | Passagerunderlag | Liniefgring i terren/hgjbane ej Letbane er muligt valg (**) Bus er muligt Letbane
Rgdovre- Rgdovre (stort) for lille realiserbar i indre dele, hvor valg alternativt Bus
Vesterbro- Vesterbro (stort) tilstreekkeligt passagerer
ﬁovedbanegé’lrden

4. Mgrkhgj- Mgrkhgj/Tingbjerg/- 30.000 — 60.000 | Metrotunnel til Liniefgring i terren/hgjbane ej Letbane er muligt valg (**) Bus er muligt Metro
Tingbjerg- Brgnshgj (stort) Bellahgj eller realiserbar valg Letbane
Brgnshgj- Nordvest (lille) Brgnshgj kan Bus
Ngrrebro st. overvejes

5. Buddinge- Buddinge/Sgborg (stort) 5.000 — 10.000 | Passagerunderlag | Passagerunderlag for lille Passagerunderlag for lille Bus er muligt Bus
Sgborg- Nordvest (lille) for lille valg
Nordvest-

Ngrrebro st

6. DTU- DTU (lille) 5.000 — 10.000 | Passagerunderlag | Passagerunderlag for lille Passagerunderlag for lille Bus er muligt Bus
Lyngby- for lille valg
Lyngbyvejen-

Vibenhus

7. Hellerup- Hellerup (stort) 5.000 — 10.000 | Passagerunderlag | Passagerunderlag for lille Passagerunderlag for lille Bus er muligt Bus
Strandvejen- for lille valg

oul Henningsens Pl

8. Nordhavn- Nordhavn (stort potentiale, 20.000-40.000 | Passagerunderlag | Hvis Metro kan realiseres som Letbane er muligt valg hvis Bus er muligt Metro hgjbane
Dsterport st. udbygningsomrade) for lille hgijbane eller i terren er dette et | Cityring er letbane, ellers for kort | valg Letbane (*)

alternativ sammenhangende straekning Bus
9. Metro etape 3 — Nordgstamager (stort potenti- 20.000 — 40.000 | Passagerunderlag | Hvis Metro kan realiseres som Letbane er muligt valg hvis Bus er muligt Metro hgjbane
Nordgstamager — ale, udbygningsomrade), for lille hgijbane eller i terren er dette et | Cityring er letbane, ellers for kort | valg Letbane (*)
Dsterport st. mindre behov mod Metro 3. alternativ sammenh@ngende strekning Bus

10. Amagerbrogade — Sundbyerne (lille behov), 10.000 —20.000 | Passagerunderlag | Liniefgring i terren/hgjbane ej Letbane ej realistisk, for kort Bus er muligt Bus
Amagerbro (lille behov) for lille realiserbar sammenh@ngende strekning valg

(*) Letbane kun relevant pa fgdelinie hvis ringen valges som Letbane. (**) Letbane kun relevant pa fgdelinie hvis ringen valges som letbane, eller hvis letbanen fgres helt til en letbane i Ring 3
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6.2 Systemvalg pa fadelinierne

De forskellige fgdelinier kan velges realiseret med forskellige systemvalg, af-

hangigt af passagerpotentiale, systemvalg pa Cityringen og til dels athangigt af,

hvorvidt der etableres en Letbane pa Ring 3.

Fadelinie Cityring vzelges som Cityring vzelges som
Metro Letbane

1. Sydhavn ¢ Metro (hgjbane) e [Letbane
e Bus e Bus

Letbane (hvis Letbane pi
fgdelinie 3)

2. Hvidovre-Glostrup e Bus * Bus

3. Rgdovre-Glostrup e Letbane (1) e [Letbane
e Bus * Bus

4. Bronshgj-Tingbjerg e Metro e [Letbane
e Letbane (1) e Bus
e Bus

5. NV-Sgborg e Bus * Bus

6. Lyngbyvejen-Lyngby e Bus e Bus

7. Strandvejen- Hellerup e Bus e Bus

8. Nordhavn ¢ Metro (hgjbane) e [Letbane
e Bus e Bus
(strekning for kort til Letbane)

9. Nordgstamager ¢ Metro (hgjbane) e [Letbane
o Bus e Bus
(strekning for kort til Letbane)

10. Amagerbrogade e Bus e Bus

(1) Forudsat at der etableres Letbane pa Ring 3 og fgdelinien fgres som Letbane helt til Ring 3.
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Afhangigt af valg af system pa cityringen (Metro alternativt Letbane) kan et
stort antal kombinationer af hgjklassede fadelinier med forskellige systemvalg
dannes. Nedenfor er et antal eksempler pa samlede net illustreret.

Netsammenhang

. —— METRD i — METRD
s TN " = LETBANE
! . —Bys
i~ Hellgyy e = Ay
. \Q
gl | g 74
O T N—0T
Dristad LUi-Ary. - v tsiad Lufbiasy
f:J-'MJE ) J‘-_ "'I-:mff =\ I
Rl --/, =y --//.
_ METRRING _METRORNG
Vs PA RINL B EWER (ETBANE PA RIVL3 LETBANE TA RINGL 3
MAX UDBYGNING AF METRO MAL. VDBREDNING AF LETBANE
. — Menp
—=Bls
METRORING
BUs FEPELNVIER
= LETGANE — LEANE
—_— 5 _— BUS
&) Q H—_Fa .
L Drisiad Lustasye
”!f?r)r'\ﬂ N :
ik T4 . '-._/"
LETBANER NG LETBAMERING !
MAX  UDBYLNINL AF LRTBANE MED BUS PA ALLE FODELINIER
Figur 6.3 — Eksempler pa mulige fodelinier/systemvalg
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Fglgende gelder for sa vidt angar fgdelinier og netsammenhzang:

e Metroringen alternativt Letbaneringen giver, med de valgte liniefgringer og
stationsplaceringer og i kombination med de nuvarende og potentielt kom-
mende fgdelinier, en udmarket netsammenhang

® Metroringen / Letbaneringen behgver ikke ngdvendigvis at have hgjklassede
fedelinier (Metro, Letbane eller bus med egen infrastruktur). De nuvaerende
bussystemer (A-bus, S-bus) kan supplere den nye ringforbindelse og give den
ngdvendige netsammenhang. Etablering af hgjklassede fgdelinier vil natur-
ligvis generere flere passagerer, bade pa fgdelinierne lokalt men ogsa pa Me-

tro-/Letbaneringen

¢ Afhangigt af hvorvidt Metroring, Letbanering eller ingen af delene valges,
kan de forskellige byomrader og fgdelinier betjenes som fglger:

Hyvis Metroring velges...

Hyvis Letbanering valges...

Hyvis det vaelges hverken at
etablere Metroring eller
Letbanering...

... vil Metro vzre et naturligt

valg pa forbindelserne

o Frederikssundsvej til
Brgnshgj Torv eller Akan-
devej

o Nordhavn

o Nordgstamager

o Sydhavn

... er Metro-udbygning ikke
relevant — dog evt. til betje-
ning af Nordgstamager (til
@sterport station i den ene
ende og Metro etape 3 i den
anden ende)

... er Metro-udbygning ikke
relevant ikke relevant — dog
evt. til betjening af Nordgst-
amager (til @sterport station
i den ene ende og Metro
etape 3 i den anden ende)

... vil Letbane alligevel
kunne blive relevant pa for-
bindelserne
o Vesterbrogade/Roskildevej
mod Glostrup /Ring 3)
o Sydhavn
o Frederikssundsvej/-
Akandevej mod Gladsaxe
(Ring 3)
forudsat at der etableres Let-
bane pa Ring 3 — ellers er
streekningerne for korte til at
berettige Letbane

... vil Letbane vere et natur-

ligt valg pa forbindelserne

o Vesterbroga-
de/Roskildevej mod Glo-
strup /Ring 3)

o Frederikssundsvej/-
Akandevej mod Gladsaxe
(Ring 3)

o Nordhavn

o Nordgstamager

o Sydhavn

... er Letbane ikke relevant,
hverken i de tette bydele
eller udenfor — i alt fald ikke
hvis man gnsker at bevare
muligheden for senere at
vaelge en Metro- eller Let-
banering

Der bgr saledes heller ikke
valges Letbane-radialer fgrt
helt til City — det vil under-
minere en eventuelt kom-
mende hgjklasset ringfor-
bindelse

... er hgjklasset bus relevant
pa forbindelserne
o Vesterbrogade/Roskildevej
mod Glostrup /Ring 3)
o Frederikssundsvej/-
Akandevej mod Gladsaxe

... er hgjklasset bus relevant

pa forbindelserne

o Vesterbrogade/Roskilde-
vej mod Glostrup /Ring 3)

o Frederikssundsvej/-
Akandevej mod Gladsaxe

(Ring 3) (Ring 3) derminere muligheder for en
o Nordhavn o Nordhavn kommende Metroring
o Nordgstamager o Nordgstamager
o Sydhavn o Sydhavn

... er hgjklasset bus ikke
relevant — dog kan infra-
struktur for bus (i eget tracé)
evt. etableres hvor man pa et
senere tidspunkt patenker
letbane — dette vil dog un-

.. er almindelig bus” rele-
vant pa alle fgdelinier

.. er ”almindelig bus”
relevant pa alle fgdelinier

.. er ”almindelig bus”
relevant pa alle fgdelinier

For alle de anfgrte linier/systemvalg glder, at de bgr analyseres ngjere.

¢ Det er ikke hensigtsmassigt at etablere hgjklassede fgdelinier ind til en
kommende Metro- eller Letbanering, uden at selve ringforbindelsen etable-
res. Passagererne skal da skifte fra hgjklasset system til busser, netop hvor
rejsestrgmmene og behovene er stgrst

e Det er ikke hensigtsmassigt at etablere hgjklassede fgdelinier fgrt helt ind til
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bymidten, safremt Metro- eller Letbanering forventes etableret pa et senere
tidspunkt. Fgdelinierne fgrt helt til bymidten vil udhule passagergrundlaget
for ringforbindelsen (med mindre den hgjklassede infrastruktur fjernes nar
ringforbindelsen etableres, hvilket bestemt ikke vil vare rentabelt)

I figur 6.4 er mulige fgdelinier skitseret mere konkret for Metroring hhv. Letba-
nering.
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— Metro

- Ml ¥ ---- Potentielle hajklassede
fodelinier, Metro

o

&

s
; +=== Potentielle hojklassede
. fadelinier, Letbane

-- Potentielle hojklassede
fadelinier, letbane

= Potentielle hojklassede
fodelinier, bus

& Skifteterminal

SerErRy

Wy, L awess

W10

Figur 6.4 A — Faﬁdelfnier med mulige systemvalg for Metroring (F redériksberg-alternativ)z
En eventuel letbane fra Brgnshgj ville fa endestation ved Ngrrebro Station. Eventuelle letbaner som fgdelini-

er fra Sydhavnen og Roskildevej er teenkt sammenkoblet.

— Letbanering

=1

---- Potentielle hojklassede
o fadelinier, Letbane

-- Potentielle hojklassede
fadelinier, bus

& Skifteterminal

Figur 6.4 B — F(/)delinier med mulige sys.temval(;7 for Leibaﬁerir_zg (F fec_ie;;iksbefg-alternativ )
Letbanetogene fra fodelinierne kan - afheengigt af kapacitetsbehov — fortscette ad ringforbindelsen eller ad

Ngrrebrogade -forbindelsen.

* Letbanekgretgjer/Metrotog fra fgdelinjer fortsztter blot videre pa ringforbindelsen.
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6.3 Andringer i rejsetider og passagermangder

Safremt der etableres hgjklassede fadelinier (bus med egen infrastruktur, Letba-
ne eller Metro) pa en given fgdelinie, vil dette medfgre kortere rejsetider samt
pgede passagerma@ngder, bade pa fadelinien lokalt og pa Metro-/Letbaneringen.

I figur 6.5, 6.6 og 6.7 nedenfor findes estimater over mulige @ndringer i rejseti-
der og passagermangder pa fadelinierne. Hvor et systemvalg ikke er naevnt for
en given fgdelinie, skyldes dette at pageldende systemvalg ikke er aktuelt.

Gennemsnits rejsehastigheder
40,0 = = = =
35,0
30,0
O Alm.
25,01 H klth)Js
= B Hgjkl. bus
E 20,0 | )
X O Letbane
15,0
O Metro
10,0
5,0 1
O’O K - g L o C_ "_
c - o oy c [ [}
T ©H®B %y 52 § =) ) B 5 <]
» =9 g 22 : < < <} H S
. To Ro o % 2 = Z ) [
- A ) < - S (7] ®© 2 g
0 N 3 £
5 3
Fadelinie

Figur 6.5 — Gennemsnitlige rejsehastigheder pa fodelinierne med forskellige

systemvalg
Passagerestimater
70.000
60.000
c
S
3 50.000
> @ Alm. bus
3 40.000 1 ® Hejkl. bus
>
< O Letbane
S 30.000 -
] O Metro
)
% 20.000 -
]
o
10.000
0, | |
c . i o o T c c o} [0}
T T B £9 3 o) S o o
> S8 8ad 8o 9 < c S 8 5
2 Es g ag z 3 & =z 2 3
- A @ ¢ Z g B o 3 o
0 ~ o £
=z <
R
Fodelinier

Figur 6.6 — Passagerestimater for fpdelinierne med forskellige systemvalg
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Estimat passagertilvaekst Metro- eller Letbanering ved
hojklassede fodelinier
14.000
£ 12.000 =
[}
§, 10.000 -
S .
T 8.000 @ Hgjkl. bus
:>=’ N m Letbane
® 6.000 1 O Metro
S 4.000
2
& 2.000 A
0 a = = = m —™ = m
c ! } o = oy c c > [
T TR %aw £8 3 © ] ° o
> S8 ad 8o 9 c < 5 < 5
? ToToadf z 2 £ Z 2 %
e R L 5 e B &
IrS] © ~ S E
Z <
® g
Fodelinie

Figur 6.7 — Estimat pd passagertilveekst pd cityringforbindelsen ved forskellige
systemvalg pd fedelinierne

Som det fremgar af figur 6.7 ovenfor vil det have en markbar effekt pa passa-
gertallet pa Metroringen alternativt Letbaneringen, safremt fgdelinierne udfor-
mes med hgjklasset systemvalg.

I alt kan passagertallet pa ringforbindelsen vokse med ca. 15.000 rejser pr. hver-
dagsdggn, safremt alle fgdelinier udfgres som hgjklasset bus, stigende til en
tilveekst pa ca. 25.000, hvis der etableres maksimal udbygning med Letbane og
ca. 35.000, safremt der foretages maksimal udbygning af Metro (se figur 6.3).

Det foreslas, at fglgende videre udbygninger af det hgjklassede system undersg-
ges ngjere, da disse forbindelser potentielt kan have stor effekt pa Metro-

/Letbaneringen (og vice versa):

Forbindelsen Gladsaxe-Tingbjerg-Bronshgj-NV-Ngrrebro station
Forbindelsen Nordgstamager-@sterport station og/eller —-Metro etape 3
Forbindelsen Nordhavn-@sterport station

Forbindelsen Sydhavn-Hovedbanegarden
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6.4 Potentielle fgdelinier til Metro- eller Letbanering

Efterfglgende beskrives mere konkret mulige liniefgringer med de
givne relevante systemvalg, for hver enkelt fgdelinie.

Endvidere beskrives pa overordnet niveau de vurderede effekter af
hvert enkelt scenarie (liniefgring + systemvalg):

Kollektivtrafikken:
e Hvilke omrader betjenes hgjklasset
¢ Hyvilket rejsebehov betjenes
¢  /AEndringer i rejsetider
[ ]

Niveau mht. &ndringer i passagermangder

Effekter 1 gvrigt:

Effekter for biltrafikken (fremkommelighed, biltrafikmang-
der, parkeringsmuligheder mv.)

Effekter for fodgengere og cyklister (fremkommelighed, bar-
riereeffekt mv.)

Adgang til huse/facader (@rindekgrsel, varelevering, parke-
ring mv.)

Miljgbelastninger (emissioner, stgj, vibrationer mv.)
Trafiksikkerhed (effekter af @ndringer i biltrafikken savel
som kollektivtrafikken)

Visuelle effekter

@konomi (niveau for investeringsbehov)
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6.4.1 Fgdelinie 1 — Sydhavnen — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter

s Eget tracé ud af niveau med anden trafik
mmmmm—m Reserveret areal, uden for teetby
=mmmm— Reserveret areal, i taetby

s Blandet trafik, butiksstrag

Blandet trafik, biltrafik

Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed "stort udekket behov”)

Sydhavn

Rejsebehov som betjenes

Rejser til Hovedbanegarden, og derfra videre i kollektivnettet.

Andringer i rejsetider

Sluseholmen-Hovedbanegarden:

Nuvarende bus: 21 min.
Med bus/Letbane i egen infrastruktur: 10 min.
Zndringer i passagermangder Alm. bus: ca. 20.000 rejser/dggn

Med bus i egen infrastruktur:
Med Letbane i egen infrastruktur:

ca. 30.000 rejser/dggn
ca. 32.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Forbindelsen ma ngdvendigvis etableres pa en gang, etapeinddeling ej rele-
vant.

Effekter:

Biltrafikken En vis gene for biltrafik pa de lokale veje, hvor bus/Letbane indpasses, dog

nappe voldsomme gener.

Fodgaengere og cyklister

Egen infrastruktur for kollektivkgretgjer vil medfgre stgrre barriereeffekt for
fodgengere og cyklister, i gvrigt marginale effekter.

Adgang til huse/facader

Muligvis ma P-muligheder begrenses og varelevering mv. underlegges
restriktioner — de konkrete lgsninger i vejrummene er dog uafklarede.

Miljgbelastninger Marginale effekter.

Trafiksikkerhed En Letbane vil sandsynligvis medfgre en forringet trafiksikkerhed — specielt
for sa vidt angar uheld som omfatter cyklister — de konkrete Igsninger i vej-
rummene er dog uafklarede.

Visuelle effekter Ved Letbanelgsningen etableres kgreledningsanlag. Effekter 1 gvrigt margi-
nale.

Dkonomi Egen infrastruktur ca. 4 km for bus er estimeret til ca. 100 mio. kr., og for

Letbane til ca. 500 mio. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter).
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Kgbenhavns Kommune

NIRAS/Rambgll/Nyvig

Planredeggrelse for den kollektive trafik

6.4.1 Fgdelinie 1 — Sydhavnen

Variant B: Metro (hgijban

e Eget tracé ud af niveau med anden trafik
= Reserveret areal, uden for teetby
memm—— Reserveret areal, i taetby

memmmmm Blandet trafik, butiksstrag

Blandet trafik, biltrafik

Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed ”’stort udaekket behov’)

Sydhavn

Rejsebehov som betjenes

Rejser til Hovedbanegarden, og derfra videre i kollektivnettet.

Zndringer i rejsetider

Sluseholmen-Hovedbanegérden:

Nuvarende bus: 21 min.
Med Metro 7 min.
Zndringer i passagermangder Alm. bus: ca. 20.000 rejser/dggn
Metro: ca. 40.000 rejser/dggn
Etapeinddeling Forbindelsen ma ngdvendigvis etableres pa en gang, etapeinddeling ej rele-
vant.
Effekter
Biltrafikken Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Fodgaengere og cyklister

Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Adgang til huse/facader

Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Miljgbelastninger

Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Trafiksikkerhed

Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Visuelle effekter

Hgjbane vil vare et markant udtryk i de lokale gaderum — muligvis vil hgj-
bane ikke kunne realiseres netop fordi dette visuelt bliver uacceptabelt.

Dkonomi Investeringsbehov ca. 4 km Metro hgjbane incl. station pr. ca. 1 km er esti-
meret til af stgrrelsesorden 1 mia. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter).
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

6.4.2 Fgdelinie 2 — Rgdovre-Glostrup — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter
Egen infrastruktur i gadeniveau — hgjklasset bus
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Eget tracé ud af niveau med anden trafik

Reserveret areal, uden for taetby
Reserveret areal, i teetby
Blandet trafik, butiksstrag
Blandet trafik, biltrafik
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Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes Dele af Vesterbro, Hvidovre, Brgndbyerne

(med fed ”’stort udaekket behov’)

Rejsebehov som betjenes Rejse radialt mod Ringbanen, City (Metro-/Letbanering) eller Ring 3, hvor
forbindelse videre pa tvers evt. kan benyttes.

Zndringer i rejsetider Hvidovre Hospital - Hovedbanegarden:

Nuvarende bus: 24 min.
Med bus i egen infrastruktur: 21 min.

Zndringer i passagermaengder Excl. Vesterbrogade (medregnet under fgdelinie 3)

Alm. bus: ca. 10.000 rejser/dggn
Med bus i egen infrastruktur: ca. 12.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Evt. en fgrste etape til Hvidovre Hospital.

Effekter:

Biltrafikken Nedsat fremkommelighed i kryds og pa streekninger. Generelt venstresvings-
forbud pa streekningen. Evt. nedsat fremkommelighed i sidegader og parallel-
gader. Staerkt reduceret gadeparkering.

Fodgaengere og cyklister Let nedsat barriéreeffekt pa grund af mindre biltrafik.

Adgang til huse/facader Da kantstensparkering mange steder forsvinder, vil der vere gget omfang af
varelevering mv. fra bagside, fra sidegader og fra fortov/cykelsti.

Miljgbelastninger Reduceret miljgbelastning pa grund af nedsat biltrafik.

Trafiksikkerhed Reduktionen i biltrafik medfgrer en vis forbedring.

Visuelle effekter Nogle steder ma traer fjernes for at give plads til det bredere trafikanleg. I
gvrigt ingen vasentlige effekter.

Dkonomi Egen infrastruktur ca. 12 km for bus er estimeret til ca. 300 mio. kr. (excl.
materiel).
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Kgbenhavns Kommune

NIRAS/Rambgll/Nyvig

Planredeggrelse for den kollektive trafik

6.4.3 Fgdelinie 3 — Hvidovre-Glostrup — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter

Egen infrastruktur i gadeniveau — letbane eller hgjklasset bus

r7
x,

IR o
sl g - gé"‘g Eget tracé ud af niveau med anden trafik
A Reserveret areal, uden for teetby
Reserveret areal, i teetby
Blandet trafik, butiksstrag

Blandet trafik, biltrafik

Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed ’stort udaekket behov’)

Dele af Vesterbro, Rgdovre, Hvissinge

Rejsebehov som betjenes

Rejse radialt mod Ringbanen, City (Metro-/Letbanering) eller Ring 3, hvor
forbindelse videre pa tvers evt. kan benyttes.

Zndringer i rejsetider

Damhussgen-Hovedbanegérden:
Nuvaerende bus:
Med bus/Letbane i egen infrastruktur:

19 min.
14 min.

Zndringer i passagermaengder

Alm. bus:
Med bus i egen infrastruktur:
Med Letbane i egen infrastruktur:

ca. 20.000 rejser/dggn
ca. 23.000 rejser/dggn
ca. 25.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Eventuelt en fgrste etape til f.eks. Rgdovre Centrum.
Effekter:
Biltrafikken Reduktion af biltrafik (Vesterbrogade fra ca. 20.000 til 5.000 biler/dggn).

Nedsat fremkommelighed i kryds og pa streekninger. Generelt venstresvings-
forbud pa streekningen. Evt. nedsat fremkommelighed i sidegader og parallel-
gader. Staerkt reduceret gadeparkering.

Fodgzengere og cyklister

Let nedsat barriéreeffekt pa grund af mindre biltrafik, dog formentlig stgrre
barriereeffekt for cyklister pga. letbanetracé.

Adgang til huse/facader

Da kantstensparkering stort set forsvinder, vil der vaere gget omfang af vare-
levering mv. fra bagside, fra sidegader og fra fortov/cykelsti.

Miljgbelastninger

Reduceret miljgbelastning pa grund af nedsat biltrafik.

Trafiksikkerhed

Reduktionen i biltrafik medferer en vis forbedring. Ved Letbane vil trafik-
sikkerheden dog blive forringet, da Letbane erfaringsmassigt medfgrer flere
alvorlige uheld end bus. Ved Letbane ma flere uheld alt i alt forventes, speci-
elt mellem Letbane og cyklister.

Visuelle effekter

Ved Letbanelgsningen etableres kgreledningsanleg. Nogle steder ma treeer
fjernes for at give plads til det bredere trafikanleg. I gvrigt ingen vaesentlige
effekter.

Okonomi

Egen infrastruktur ca. 15 km for bus er estimeret til ca. 300 mio. kr., og for
Letbane til 2 mia. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter).
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik
6.4.5 Fgdelinie 4 — Brgnshgj-Gladsaxe — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter
Variant A: Egen infrastruktur i gadeniveau — letbane eller hgjklasset bus
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= T sl B= e
= i z A T “__7}:;\"1 Eget tracé ud af niveau med anden trafik
""5"‘3% Reserveret areal, uden for taetby

s |% = Reserveret areal, i taetby
|| ==sssssm Blandet trafik, butiksstrog
Blandet trafik, biltrafik

Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed ”’stort udekket behov’)

Nordvest omkring Frederikssundevej, Brgnshgj, Tingbjerg, Mgrkhgj, Glad-
saxe. Fgdelinien fgres til Trafikpladsen (Ring 3).

Rejsebehov som betjenes

Radiale rejser mod Centrum og Amager, samt i et vist omfang rejser pa tvers
af regionen (nar fgdelinie + Cityring giver hurtigere forbindelse pa tvers).

Zndringer i rejsetider

Brgnshgj Torv — Ngrrebro station:

Nuvarende bus: 10 min.
Med bus/Letbane i egen infrastruktur: 6%2 min.
Tingbjerg — Ngrrebro station:
Nuvarende bus: 18 min.
Med bus/Letbane i egen infrastruktur: 12 min.
Andringer i passagermangder A-bus/S-bus: ca. 45.000 rejser/dggn

Med bus i egen infrastruktur:
Med Letbane i egen infrastruktur:

ca. 50.000 rejser/dggn
ca. 60.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Etape 1 til Brgnshgj Torv eller Akandevej. Ved Letbane fgdelinie til Metro-
ring skal Letbanen dog fgres helt til Letbane i Ring 3 i en forste etape.

Effekter:

Biltrafikken Let reduktion af biltrafik (indre dele af Frederikssundsvej fra ca. 18.000 til

15.000 biler/dggn). Nedsat fremkommelighed i kryds og pa straekninger.
Generelt venstresvingsforbud pa strekningen. Evt. nedsat fremkommelighed
i sidegader og parallelgader. Sterkt reduceret gadeparkering.

Fodgaengere og cyklister

Let nedsat barriéreeffekt pa grund af mindre biltrafik, dog formentlig stgrre
barriereeffekt for cyklister pga. letbanetracé.

Adgang til huse/facader

Da kantstensparkering stort set forsvinder, vil der vaere gget omfang af vare-
levering mv. fra bagside, fra sidegader og fra fortov/cykelsti.

Miljgbelastninger Reduceret miljgbelastning pa grund af nedsat biltrafik.

Trafiksikkerhed Reduktionen i biltrafik medfgrer en vis forbedring. Ved Letbane vil trafik-
sikkerheden dog blive forringet, da Letbane erfaringsmassigt medfgrer flere
alvorlige uheld end bus. Ved Letbane ma flere uheld alt i alt forventes, speci-
elt mellem Letbane og cyklister.

Visuelle effekter Ved Letbanelgsningen etableres kgreledningsanlag. Nogle steder ma treer
fjernes for at give plads til det bredere trafikanleg. I gvrigt ingen vasentlige
effekter.

Dkonomi Egen infrastruktur ca. 8 km for bus er estimeret til ca. 200 mio. kr., og for
Letbane til 1 mia. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter).
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Kgbenhavns Kommune

NIRAS/Rambgll/Nyvig

Planredeggrelse for den kollektive trafik

Fgdelinie 4 — Brgnshgj-Gladsaxe

Variant B: Metro i tunnel til Akandevej
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Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed ”stort udekket behov”)

Nordvest omkring Frederikssundevej og Brgnshgj betjenes med Metro,
Tingbjerg, Mgrkhgj, Gladsaxe betjenes eventuelt med hgjklasset bus, som
fgres til Trafikpladsen (Ring 3).

Rejsebehov som betjenes

Radiale rejser mod Centrum og Amager, samt i et vist omfang rejser pa tvers
af regionen (nar fgdelinie + Cityring giver hurtigere forbindelse pa tvers).

Zndringer i rejsetider

Brgnshgj Torv — Ngrrebro station:

Alm. bus (A-bus/S-bus): 10 min.
Metro: 415 min.
Tingbjerg — Ngrrebro station:
Alm. bus (A-bus/S-bus): 18 min.
Metro: 8 min.
Andringer i passagermangder Alm. bus (A-bus/S-bus): ca. 45.000 rejser/dggn

Metro til Akandevej: ca. 65.000 rejser/dggn

Etapeinddeling

Metro 1 til Akandevej (evt Brgnshgj Torv), hgjklasset forbindelse til Ring 3
kan evt. etableres senere.

Effekter (af Metro-betjening til Akandevej alternativt Brgnshgj Torv)

Biltrafikken

Marginale effekter — en vis forbedring pga. den bustrafik, som konverteres til
Metro

Fodgzengere og cyklister

Marginale effekter — en vis forbedring pga. den bustrafik, som konverteres til
Metro

Adgang til huse/facader

Ingen effekter

Miljgbelastninger Marginale effekter — en vis forbedring pga. den bustrafik, som konverteres til
Metro

Trafiksikkerhed Marginale effekter — en vis forbedring pga. den bustrafik, som konverteres til
Metro

Visuelle effekter Ingen effekter

Dkonomi Investeringsbehov ca. 3%2 km Metrotunnel Ngrrebro station til Akandevej
incl. underjordisk station pr. ca. 1 km er estimeret til af stgrrelsesorden 3%2
mia. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter).
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Kgbenhavns Kommune

NIRAS/Rambgll/Nyvig

Planredeggrelse for den kollektive trafik

6.4.6 Fgdelinie 5 — NV-Glasaxe — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter
Egen infrastruktur i gadeniveau - h(/)jklasset bus
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Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed "stort udekket behov”)

Nordvest, Sgborg, Buddinge

Rejsebehov som betjenes

Rejse radialt mod Ringbanen, City (Metro-/Letbanering) eller Ring 3, hvor
forbindelse videre pa tveers evt. kan benyttes.

Andringer i rejsetider

Emdrup Torv-Ngrrebro station:

Nuvarende bus: 10 min.
Med bus i egen infrastruktur: 7 min.
Zndringer i passagermaengder Alm. bus: ca. 10.000 rejser/dggn

Med bus i egen infrastruktur: ca. 11.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Eventuel en fgrste etape til Emdrup Torv
Effekter:
Biltrafikken En mindre reduktion i biltrafikken. Nedsat fremkommelighed i kryds og pa

streekninger. Generelt venstresvingsforbud pa straekningen. Evt. nedsat frem-
kommelighed i sidegader og parallelgader. Steerkt reduceret gadeparkering.

Fodgaengere og cyklister

Let nedsat barriéreeffekt pa grund af mindre biltrafik.

Adgang til huse/facader

Da kantstensparkering mange steder forsvinder, vil der vere gget omfang af
varelevering mv. fra bagside, fra sidegader og fra fortov/cykelsti.

Miljgbelastninger Reduceret miljgbelastning pa grund af nedsat biltrafik.

Trafiksikkerhed Reduktionen i biltrafik medfgrer en vis forbedring.

Visuelle effekter Nogle steder ma traer fjernes for at give plads til det bredere trafikanleg. I
gvrigt ingen vaesentlige effekter.

Dkonomi Egen infrastruktur ca. 6%2 km for bus er estimeret til ca. 150 mio. kr. (excl.

materiel og fellesfaciliteter).
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig

Planredeggrelse for den kollektive trafik

6.4.7 Fgdelinie 6 — Lyngbyvejen — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter
Egen infrastruktur i gadeniveau — hgjklasset bus
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s Blandet trafik, butiksstrag

Blandet trafik, biltrafik

Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed ”’stort udaekket behov’)

Gentofte

Rejsebehov som betjenes

Rejse radialt mod Ringbanen, City (Metro-/Letbanering) eller Ring 3, hvor
forbindelse videre pa tvers evt. kan benyttes.

Zndringer i rejsetider

Der er allerede en rimelig fremkommelighed for busser ind ad Lyngbyvejen,
det er n@ppe ngdvendigt — eller realistisk — at foretage de store tiltag.
Kildegards Plads-Vibenhus:
Nuvarende bus:

Med bus i egen infrastruktur:

7 min.
6 min.

Andringer i passagermangder

Alm. bus:
Med bus i egen infrastruktur:

ca. 10.000 rejser/dggn
ca. 11.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Eventuelt en fgrste etape til Kildegards Plads.
Effekter:
Biltrafikken Der er busbaner pa Lyngbyvejen i dag — de ngdvendige tiltage vil vaere be-

skedne og kun have mindre effekter lokalt for biltrafikken.

Fodgzengere og cyklister

Ingen merkbare effekter.

Adgang til huse/facader

Ingen effekter.

Miljgbelastninger Ingen effekter.

Trafiksikkerhed Ingen merkbare effekter.

Visuelle effekter Ingen effekter.

Dkonomi Egen infrastruktur for bus er estimeret til ca.25 mio. kr.

I\SAG\05\554.00\Slurrapport\Aflevering 18.3.2005\Helhedsplan Delopg B-C-D Rapport Del

3 Ver G.doc

side 91




Kgbenhavns Kommune

NIRAS/Rambgll/Nyvig

Planredeggrelse for den kollektive trafik

6.4.8 Fgdelinie 7 — Strandvejen — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter
Egen infrastruktur i gadeniveau — hgjklasset bus
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=smmmmm Blandet trafik, butiksstrog

Blandet trafik, biltrafik

Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed ”’stort udaekket behov’)

Hellerup

Rejsebehov som betjenes

Rejse radialt mod City (Metro-/Letbanering), hvor forbindelse videre pa
tveers evt. kan benyttes.

Zndringer i rejsetider

Tuborg Nord-Poul Henningsens Plads:

Nuvarende bus: 7 min.
Med bus i egen infrastruktur: 5% min.
Zndringer i passagermaengder Alm. bus: ca. 10.000 rejser/dggn

Med bus i egen infrastruktur: ca. 11.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Etapedeling ej relevant
Effekter:
Biltrafikken En mindre reduktion i biltrafikken. Nedsat fremkommelighed i kryds og pa

streekninger. Generelt venstresvingsforbud pa straekningen. Evt. nedsat frem-
kommelighed i sidegader og parallelgader. Starkt reduceret gadeparkering.

Fodgzngere og cyklister

Let nedsat barriéreeffekt pa grund af mindre biltrafik.

Adgang til huse/facader

Da kantstensparkering mange steder forsvinder, vil der vare gget omfang af
varelevering mv. fra bagside, fra sidegader og fra fortov/cykelsti.

Miljgbelastninger Reduceret miljgbelastning pa grund af nedsat biltrafik.

Trafiksikkerhed Reduktionen i biltrafik medfgrer en vis forbedring.

Visuelle effekter Nogle steder ma traer fjernes for at give plads til det bredere trafikanleg. I
gvrigt ingen vaesentlige effekter.

Dkonomi Egen infrastruktur ca. 3%2 km for bus er estimeret til ca. 75 mio. kr. (excl.

materiel).
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

6.4.9 Fgdelinie 8 — Nordhavnen — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter
Variant A: Egen infrastruktur i gadeniveau — letbane eller hgjklasset bus

En alternativ liniefgring er

T via @stbanegade.
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Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes Bebyggelserne pa gstlig side af banen mellem @sterport og Nordhavn,

(med fed “stort udekket behov”) Nordhavn-udbygningsomradet

Rejsebehov som betjenes Rejser til @sterport, og derfra videre i kollektivnettet.

Andringer i rejsetider Fergeholms Brygge-@sterport:

Nuvarende bus: 15 min.
Med bus/Letbane i egen infrastruktur: 9 min.

Zndringer i passagermaengder Alm. bus: ca. 25.000 rejser/dggn
Med bus i egen infrastruktur: ca. 30.000 rejser/dggn
Med Letbane i egen infrastruktur: ca. 33.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Eventuelt etableres en fgrste etape f.eks. til Containervej i en fgrste etape,
afhangigt af udbygningen af omradet.

Effekter:

Biltrafikken En vis gene for biltrafik pa de lokale veje, hvor bus/Letbane indpasses, dog
nappe voldsomme gener.

Fodgaengere og cyklister Egen infrastruktur for kollektivkgretgjer vil medfgre stgrre barriereeffekt for
fodgengere og cyklister, i gvrigt marginale effekter.

Adgang til huse/facader Muligvis md P-muligheder begrenses og varelevering mv. underlegges
restriktioner — de konkrete lgsninger i vejrummene er dog uafklarede.

Miljgbelastninger Marginale effekter.

Trafiksikkerhed En Letbane vil sandsynligvis medfgre en forringet trafiksikkerhed — specielt
for sa vidt angar uheld som omfatter cyklister — de konkrete Igsninger i vej-
rummene er dog uafklarede.

Visuelle effekter Ved Letbanelgsningen etableres kgreledningsanlaeg. Effekter 1 gvrigt margi-
nale.

Dkonomi Egen infrastruktur ca. 4 km for bus er estimeret til ca. 100 mio. kr., og for
Letbane til 500 mio. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter).
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Fgdelinie 8 — Nordhavn
Variant B: Metro (hgjbane)

En alternativ liniefgring er
via Ostbanegade.

s Fget tracé ud af niveau med anden trafik
= Reserveret areal, uden for taetby
= Reserveret areal, i taetby
=smmmmm Blandet trafik, butiksstrog

Blandet trafik, biltrafik

s Al NS i o
I 2l NS A
Kollektivbetjening:
Omrader som betjenes Bebyggelserne pa gstlig side af banen mellem @sterport og Nordhavn, Nord-
(med fed “stort udeekket behov”) havn-udbygningsomradet
Rejsebehov som betjenes Rejser til @sterport, og derfra videre i kollektivnettet.
Andringer i rejsetider Fergeholms Brygge-@sterport:
Nuvarende bus: 15 min.
Metro: 6  min.
Andringer i passagermangder Alm. bus: ca. 25.000 rejser/dggn
Metro: ca. 40.000 rejser/dggn
Etapeinddeling Eventuelt etableres en fgrste etape f.eks. til Containervej i en fgrste etape,
afhangigt af udbygningen af omradet.
Effekter
Biltrafikken Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.
Fodgaengere og cyklister Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.
Adgang til huse/facader Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.
Miljgbelastninger Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.
Trafiksikkerhed Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.
Visuelle effekter Hgjbane vil vere et markant udtryk i de lokale gaderum — muligvis vil hgj-
bane ikke kunne realiseres netop fordi dette visuelt bliver uacceptabelt.
Dkonomi Investeringsbehov ca. 4 km Metro hgjbane incl. station pr. ca. 1 km er esti-
meret til af stgrrelsesorden 1 mia. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter).
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6.4.10 Fgdelinie 9 — Nordgstamager — mulige systemvalg, liniefgringer og effekter
Variant A: Egen infrastruktur i gadeniveau — letbane eller hgjklasset bus
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e Eget tracé ud af niveau med anden trafik
= Reserveret areal, uden for teetby
memm—— Reserveret areal, i taetby
memmmmm Blandet trafik, butiksstrag

Blandet trafik, biltrafik

Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed ”’stort udekket behov’)

Nordgstamager

Rejsebehov som betjenes

Rejser til Gsterport, og derfra videre i kollektivnettet.
Rejser rettet mod Lufthavnen (Metro etape 3)

Zndringer i rejsetider

Prags Boulevard-@sterport:

Alm. Bus (gennem havnetunnel): 12 min.
Med bus/Letbane i egen infrastruktur: 9  min.
Andringer i passagermangder Alm. bus: ca. 20.000 rejser/dggn

Med bus i egen infrastruktur:
Med Letbane i egen infrastruktur:

ca. 22.000 rejser/dggn
ca. 24.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Bogr etableres i éen etape mellem @sterport og Metro etape 3.
Effekter:
Biltrafikken En vis gene for biltrafik pa de lokale veje, hvor bus/Letbane indpasses, dog

neppe voldsomme gener.

Fodgzengere og cyklister

Egen infrastruktur for kollektivkgretgjer vil medfgre stgrre barriereeffekt for
fodgengere og cyklister, i gvrigt marginale effekter.

Adgang til huse/facader

Muligvis ma P-muligheder begrenses og varelevering mv. underlegges
restriktioner — de konkrete lgsninger i vejrummene er dog uafklarede.

Miljgbelastninger Marginale effekter.

Trafiksikkerhed En Letbane vil sandsynligvis medfgre en forringet trafiksikkerhed — specielt
for sa vidt angar uheld som omfatter cyklister — de konkrete lgsninger i vej-
rummene er dog uafklarede.

Visuelle effekter Ved Letbanelgsningen etableres kgreledningsanleg. Effekter i gvrigt margi-
nale.

Dkonomi Egen infrastruktur ca. 5 km for bus er estimeret til ca. 150 mio. kr., og for

Letbane til 800 mio. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter). Disse belgb er
excl. anleeg af en tunnelforbindelse mellem @sterbro og Refshalegen.
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Fgdelinie 9 — Nordgstamager
Variant B: Metro (hgjbane)
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mmmmm—m Reserveret areal, uden for teetby
=mmmm— Reserveret areal, i taetby

s Blandet trafik, butiksstrag

Blandet trafik, biltrafik

Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes
(med fed ”’stort udaekket behov’)

Nordgstamager

Rejsebehov som betjenes

Rejser til Gsterport, og derfra videre i kollektivnettet.
Rejser rettet mod Lufthavnen (Metro etape 3)

Andringer i rejsetider

Prags Boulevard-@sterport:

Alm. Bus (gennem havnetunnel): 12 min.
Metro: 7 min.
Andringer i passagermangder Alm. bus: ca. 25.000 rejser/dggn
Metro: ca. 40.000 rejser/dggn
Etapeinddeling Bogr etableres i éen etape mellem @sterport og Metro etape 3.
Effekter
Biltrafikken Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Fodgzengere og cyklister

Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Adgang til huse/facader

Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Miljgbelastninger Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Trafiksikkerhed Ingen effekter — Metro helt adskilt fra den gvrige trafik.

Visuelle effekter Hgjbane vil vere et markant udtryk i de lokale gaderum — muligvis vil hgj-
bane ikke kunne realiseres netop fordi dette visuelt bliver uacceptabelt.

Dkonomi Investeringsbehov ca. 5 km Metro hgjbane incl. station pr. ca. 1 km er esti-

meret til af stgrrelsesorden 1%2 mia. kr. (excl. materiel og fellesfaciliteter).
Dette belgb er excl. anleg af en tunnelforbindelse mellem @sterbro og Refs-
halegen.
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6.4.11 Fgdelinie 10 — Amagerbrogade
Egen infrastruktur i gadeniveau — hgjklasset bus
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s Fget tracé ud af niveau med anden trafik
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= Reserveret areal, i taetby
=smmmmm Blandet trafik, butiksstrog

Blandet trafik, biltrafik
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Kollektivbetjening:

Omrader som betjenes Amagerbro, Sundbyerne

(med fed "stort udekket behov”)

Rejsebehov som betjenes Radiale rejser mod City (til Amagerbro Metrostation og derfra videre i kol-
lektivnettet).

Andringer i rejsetider Sundbyvester Plads-Amagerbro station:

Nuvarende bus: 8 min.
Med bus i egen infrastruktur: 5 min.

Zndringer i passagermangder Alm. bus: ca. 9.000 rejser/dggn
Med bus i egen infrastruktur: ca. 10.000 rejser/dggn

Etapeinddeling Ej relevant

Effekter:

Biltrafikken Reduktion i biltrafikken pa Amagerbrogade. Nedsat fremkommelighed i
kryds og pa streekninger. Generelt venstresvingsforbud pa straekningen. Evt.
nedsat fremkommelighed i sidegader og parallelgader. Steerkt reduceret ga-
deparkering.

Fodgaengere og cyklister Nedsat barriéreeffekt pa grund af mindre biltrafik.

Adgang til huse/facader Da kantstensparkering mange steder forsvinder, vil der vare gget omfang af
varelevering mv. fra bagside, fra sidegader og fra fortov/cykelsti.

Miljgbelastninger Reduceret miljgbelastning pa grund af nedsat biltrafik.

Trafiksikkerhed Reduktionen i biltrafik medfgrer en vis forbedring.

Visuelle effekter Ingen vasentlige effekter.

Dkonomi Egen infrastruktur ca. 2 km for bus er estimeret til ca. 50 mio. kr. (excl. ma-
teriel).
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6.5 Udformning af skifteterminaler

Et sammenhangende kollektivsystem, som er attraktivt for passagererne, kraever
at skift mellem systemer foregar hurtigt og komfortabelt. Skifteterminaler skal
derfor opfylde en raekke kriterier:

Nem, overskuelig og sikker/tryg omstigning

Korte gangafstande

Korte ventetider

Komfortabelt skift (gerne overdekket og med behageligt og lyst miljg,
eskalator, elevator, passagerinformation mv.)

Afhangigt af passagermangderne kan hver enkelt skifteterminal udformes séle-
des at overstaende kriterier opfyldes i passende omfang”.

Principielt kan fglgende 27 typer af skifteterminaler mellem fgdelinier og Cityring fore-

komme:
Cityring: | Metrocityring Letbanecityring
Fgdelinie: Tunnel Tunnel Gadeniveau
Metro Tunnel + - -
Gadeniveau - - -
Hgjbane - - -
Letbane Tunnel + - -
Gadeniveau + - +
Hgjbane - - -
Bus Tunnel - - -
Gadeniveau + - +
Hgjbane - - -

Kun de med + markede kombinationer vurderes at vaere relevante for det aktuelle pro-
jekt, og disse beskrives nermere i det efterfglgende.
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Cityring

A - Metrocityring

B- Letbanecityring

Fgdelinie (i dybtliggende tunnel) (i gadeplan)
1. Metro i 1A: Fgdelinier kgrer ind pa ringforbindelsen, 1B: Ej relevant
tunnel felles sporbenyttelse og fzelles perron med

gvrige ringbanetog.

Optimal forbindelse mellem fgdelinie og ring —

intet skift eller skift over perron.
2. Letbane i 2A: Letbanetog kan ikke befare Metrospor, sa 2B: Ej relevant
tunnel stationen ma bygges med separate letbane- og

Metro-spor, eventuelt beliggende i to etager.

Skift sker ved benyttelse af eskalatorer mellem
Letbane-perron og Metro-perron.

Alternativ: Eventuelt kan Letbanespor fgres til
samme dybe niveau som Metrospor, og sa kan
skift til dels ske over perron (men dette er en
meget bekostelig 1@sning, ekstrapris af stgrrel-
sesorden ¥2-1 mia. kr., og skift over perron kan
kun ske til den ene retning).
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Cityring
A - Metrocityring B- Letbanecityring
Fgdelinie (i dybtliggende tunnel) (i gadeplan)
3. Letbane i 3A: ”Normal” Letbanestation i gadeniveau, 3B: Fgdelinier kgrer ind pa ringforbindelsen, felles
gadeplan eventuelt overdaekket med felles stationsplads | sporbenyttelse og faelles perron med gvrige ringba-
med Metrostationen. netog.

Skift sker ved benyttelse af eskalatorer mellem | Optimal forbindelse mellem fgdelinie og ring —
Letbane-perron og Metro-perron. intet skift eller skift til modsatte perron.

4. Busigade- | 4A: ”Normalt” busstoppested i gadeniveau, 4B: Fgdebuslinien benytter ringforbindelsens Let-
plan eventuelt overdeekket med felles stationsplads | baneperron ved at kgre pa sporanlaegget.

med Metrostationen.
Skift ved benyttelse af falles perron, evt. ma mod-
Skift sker ved benyttelse af eskalatorer mellem | satte perron benyttes hvis tog i modsatte retning

bus-perron og Metro-perron. gnskes benyttet.
(se figur 3A) (se figur 3B)
=, <<

/1’/4‘

Skifteterminal Ngrrebro station — Metroring — S-bane — Fgdelinie (Letbane)
(Eksempel — skematisk tegning til illustration af principiel funktion)
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6.6. Konklusioner

De gennemfgrte analyser viser, at potentielt hgjklassede fgdelinier til en City-
ring (Metro eller Letbane) er:

Hyvis Cityring vaelges som
Metro
Systemvalg / Terminaltype

Hvis Cityring vaelges som
Letbane
Systemvalg / Terminaltype

1. Sydhavn Bus / 4A Bus / 4B
(=Hovedbanegarden) / 1A / 3B
/ 3A
2. Hvidovre-Vesterbro Bus / 4A Bus / 4B
(=Hovedbanegarden)
3. Rgdovre-Vesterbro Bus / 4A Bus / 4B
(=Hovedbanegarden)
/ 3A / 3B
4. Tingbjerg-Brgnshgj-NV | Bus [ 4A Bus / 4B
(= Ngrrebro station) o) / 1A /2A / 3B
/ 3A
5. Buddinge-Sgborg-NV Bus [ 4A Bus / 4B
(= Ngrrebro station)
6. Lyngbyvejen-@sterbro Bus ! 4A Bus / 4B
(= Vibenhus station)
7. Strandvejen-@sterbro Bus / 4A Bus / 4B
(= Poul Henningsens P1.)
8. Nordhavn Bus / 4A Bus / 4B
(2 Dsterport station) / 3A (%) / 3B
9. Nordgstamager Bus / 4A Bus / 4B
(= Osterport station) I 3A (%) / 3B
10. Amagerbrogade Bus / 4A Bus / 4A

(= Amagerbro station)

(*) Metrogrene fra Nordhavn og Nordgstamager kan nzppe driftsmessigt integreres i Metroringen, men ma
fungere som shuttle” linier — der skal dog etableres spormassigt sammenhang sa materiel kan komme til/fra

CMC.

(**) Ved Radmandsmarken Igsning 1A, ved Ngrrebro station lgsning 2A.

De mulige/sandsynlige videre udbygninger af banerne er markeret med

baggrund.

En konklusion er, at Metroringen som den for nervarende foreligger skitseret
med hensyn til liniefgring, stationsplaceringer mv., sandsynligvis vil give god
netsammenhang med det gvrige kollektive transportsystem, forudsat at skifte-
terminaler udformes saledes at skift kan foretages sikkert, effektivt og komfor-

tabelt.
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7. Delopgave D: Ngjere skitsering af fadelinier

Planredeggrelsen har inden for den til radighed veerende tid og gkonomi kun
kunnet behandle alternativer pa et overordnet niveau, med henblik pa at sand-
synligggre gennemfgrlighed og konsekvenser af forskellige alternativer.

Det foreslas, at betjening af udvalgte byomrader, ved etablering af fgdelinier til
Metroring/Letbanering og det gvrige hgjklassede system, undersgges ngjere:

Forbindelsen Gladsaxe-Tingbjerg-Bronshgj-NV-Ngrrebro station
Forbindelsen Nordgstamager-@sterport station og/eller -Metro etape 3
Forbindelsen Nordhavn-@sterport station

Forbindelsen Sydhavn-Hovedbanegarden

Endvidere foreslas de vigtigste skifteterminaler behandlet ngjere, med henblik
pa at opna optimale skiftemuligheder og systemsammenhang:

¢ Hovedbanegarden
e (Isterport station
o Ngrrebro station

Formal Formalet er at udarbejde konkrete skitseprojekter, saledes at funktionen, indpas-
ningen og konsekvenserne kan vurderes pa et mere sikkert grundlag.

Metode og indhold Indledningsvis formuleres for de udvalgte byomrader de relevante alternativer
(Metro, Letbane, hgjklasser bus), med tilhgrende principielle 1gsninger (liniefg-
ring i planen og vertikalt, omtrentlige stationsplaceringer mv.).

Pa basis af dette udfgres skitseprojekter:

e Skitsering af den konkrete indpasning i gaderummene, ved plan-
tegninger 1:500 samt tveersnit 1:100 (se eksempel nedenfor). Pa
hver delstreekning afklares trafikale-/infrastrukturlgsninger, og l@s-
ningerne optegnes. Alle kgrespor, svingmuligheder, P-muligheder,
svingforbud mv. skal fremga af tegningerne — incl. kryds og sideve-
je — ligesom betingelserne for de gvrige trafikanter og varelevering
mv. skal veere belyst. Bade streekninger og skifteterminaler foreslas
skitseprojekteret.

¢ Visualisering af den konkrete indpasning i gaderummene, ved
rumlige perspektivtegninger (se eksempler nedenfor).

¢ Anlagsteknisk afklaring. Omfang af ledningsarbejder samt gvrige
anlegsarbejder, muligheder for etapeinddeling, effekter for trafik-
ken og beboere, handlende mv. under anlegsperioden.

e Afklaring af prioritet i kryds. I samarbejde med Kgbenhavns
Kommune afklares omfanget af prioritet, som kollektivkgretgjerne
kan opna i signalregulerede kryds. Gennemsnitlige forsinkelser for
kollektivkgretgjer savel som biler estimeres.
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Den saledes foretagne skitsering kan da danne grundlag for mere sikker konse-
kvensvurdering, af de enkelte bergrte byomrader:

¢ Konsekvenser kollektivtrafik. Endringer i kgretider, rejsetider og
passagermangder. Endvidere analyseres de driftsmassige effekter
(tilpasninger af busbetjeningen, kapacitetsanalyse, antal kgretgjer
og produktion til gennemfg@relse af den hgjklassede trafik).

¢ Konsekvenser for biltrafikken. Afklaring af @ndrede betingelser
for biltrafikken, incl. eventuelt venstresvingsforbud mv. Andringer
1 fremkommeliged og kgretider, samt @ndringer i biltrafikkens om-
fang, bade pa de aktuelle veje og pa veje hvortil biler i givet fald
fortrenges.

¢ Konsekvenser for den gvrige trafik. Fremkommelighed og barrie-
reeffekt for fodgengere og cyklister analyseres og beskrives.

¢ Tilgaengelighed til huse, butikker mv. Med udgangspunkt i de
konkrete skitseringer analyseres og beskrives effekterne mht. til-
gangelighed til bygningerne, incl. varelevering mv.

e Trafiksikkerhed. De forventelige effekter mht trafiksikkerhed ana-
lyseres, dette bade omfattende effekt af @ndringer i trafikmaengder,
@ndringer i trafikale infrastrukturlgsninger, samt effekt af eventuel-
le nye typer af kollektivkgretgjer. Trafiksikkerhed behandles bade
pa de aktuelle veje og pa veje hvortil biler i givet fald fortreenges.

¢ Miljgmaessige effekter i gvrigt. Endringer i emissioner samt i st@j
og vibrationer pa de aktuelle gader samt pa veje hvortil biler i givet
fald fortraenges.

¢  konomi. Investeringsbehov samt driftspkonomi.
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Kgbenhavns Kommune NIRAS/Rambgll/Nyvig
Planredeggrelse for den kollektive trafik

Eksempel 4 — Fotovisualisering af indpasning af hgjbane (Stockholm)
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