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Forord

Med baggrund i en aftale i forbindelse med forhandlingerne om kommunernes
okonomi for 2002 mellem staten, Kebenhavns og Frederiksberg kommuner blev
der 1 fordret 2002 igangsat et udredningsarbejde om mulighederne for at etablere
en Cityring som Metrolesning i Kebenhavn og pé Frederiksberg.

Opgaven bestér ifolge kommissoriet i - med udgangspunkt i linieferingen for Me-
trocityringen fra Projekt Basisnet - at tilvejebringe et beslutningsgrundlag for en
eventuel egentlig projektering af metrolesningen, herunder bl.a. at foresla liniefo-
ring og stationsplacering for Cityringen. Denne planlagningsopgave matcher de
planlagningsforhold, der pa kommunalt niveau behandles i den overordnede
planlegning. Linieforingen og stationsplaceringen ma derfor forventes at blive
behandlet efter samme politiske procedurer, som s@dvanligvis anvendes for den-
ne. P4 statsligt niveau vil Cityringen blive diskuteret i forbindelse med de laben-
de dreftelser om udmentningen af regeringens investeringsplan.

Denne midtvejsrapport beskriver resultaterne af forste fase i udredningsarbej-
det.

Udredningsarbejdet ledes af en styregruppe med folgende reprasentanter:

*  Per Jacobsen, Trafikministeriet (formand)

e Paul Sax Moller, Kabenhavns Kommune

» Jens Jacobsen aflgst af Ole Bach, Kebenhavns Kommune
*  Torben Nehr, Frederiksberg Kommune

*  Jes Moller aflgst af Michael Darmer, HUR

*  Signe Lynggaard Madsen, Finansministeriet.

Desuden deltager i styregruppemeder:

e Anne-Grethe Foss, Orestadsselskabet
*  Dorthe Nohr Pedersen, Trafikministeriet.

Styregruppen betjenes af et sekretariat, og Orestadsselskabet star for den tekniske
bistand til sekretariatet.



Formal med udrednin-
gen

Afgrensninger i scree-
ningsfasen

Indledning

Formélet med Cityringen er bl.a. at tilbyde et hurtigt, hejfrekvent og palideligt
transportsystem i de tettest bebyggede byomrader i hovedstaden, som ikke i dag
er banebetjent, og hvor der er basis for en mere hojklasset betjening. Ved at ska-
be god kollektiv forbindelse pa tvers i de indre bydele, forbedres forholdene for
mange nuvaerende kollektivt rejsende, herunder specielt buspassagerer, og bus-
systemet aflastes i de bererte omrader. Den kollektive trafik sikres dermed i dette
omrade et hejt serviceniveau uathengigt af kommende @ndringer i anvendelsen
af gadearealerne og uanset de fremtidige trafikale forhold pa overfladen. Ogsa
Boulevardbanen, herunder Norreport Station, aflastes, og gode skiftemuligheder
mellem regional- og S-togsnettet og et effektivt lokalt trafiksystem i Tetbyen vil
give et bedre kollektivt tilbud for rejser mellem de ydre byomrader og Tatbyen.

Udredningsarbejdet har bl.a. til formal at komme med forslag til linieforing og
stationsplacering for hele Cityringen med sarlig veegt pa 1. etape. I dette resume,
der ogsa er en midtvejsrapport for udredningen, redegeres for hovedresultaterne
af den sékaldte screeningsfase, som er afrapporteret i en teknisk rapport, kaldet
screeningsrapporten. I screeningsfasen er undersogt fordele og ulemper for 18
forskellige linieferinger med udgangspunkt i Metrocityringen fra Projekt Basis-
net. En vurdering af trafikbetjeningen af Kvasthusbroen og Landbohgjskolen
indgar heri. Undersogelserne omfatter bl.a. anlegstekniske forhold, planleg-
ningsmassige forhold, oplande, passagerprognoser og drifts- og anleegsekonomi.

P& denne baggrund skal der udpeges et linieforingsalternativ, der kan leegges til
grund for en mere detaljeret bearbejdning (med sarlig fokus pa en forste del-
etape) i den efterfelgende konkretiserings- og konsekvensvurderingsfase.

Der er saledes med den foreliggende screeningsfase og den efterfalgende konkre-
tiseringsfase tale om indledende overordnet planleegning, hvor det vasentligste
formal er at tilvejebringe et bedre grundlag for at vurdere, om man ensker at g
videre med en egentlig projektering af projektet. Samtidig kan undersogelserne
medvirke til at belyse, hvilke relevante alternativer, man i givet fald efterfelgende
ber inddrage i en egentlig projekteringsfase.

Med henblik pa at analysere projektet er der gjort en raekke antagelser om de tek-
niske og planlegningsmaessige forhold. Antagelserne er valgt séledes, at de bely-
ser hvilke omkostninger, der er nedvendige, for at Cityringen kan etableres. Anta-
gelserne afspejler saledes ikke forskellige ensker, der matte vere til at gore projek-
tets sammenhang med andre trafiksystemer og indpasning i byen endnu bedre.

Screeningsrapporten kortleegger en lang rekke forhold, der vil skulle tages kon-
kret stilling til 1 forbindelse med udarbejdelse af et egentligt projekt for Cityrin-
gen. Nogle af disse forhold er af rent teknisk karakter med betydning for de an-
leegstekniske lasninger, det vil vaere hensigtsmassigt at veelge i forskellige dele
af projektet som f.eks. anvendelse af alternative stationskoncepter. Andre forhold
har karakter af planlaegningsmeessige antagelser som f.eks. konkret indpasning af
stationer, som i denne fase af udredningsarbejdet iser bidrager til at belyse, om
det vil veere teknisk muligt at bygge Cityringen, og derudover indgar de som for-



Forudsetninger

Usikkerhed

uds@tninger for de ekonomiske beregninger af Cityringens drifts- og anlegseko-
nomi. Ved at give en klar afgraensning af de tekniske og planlegningsmessige
forudsatninger, som er lagt til grund for de skonomiske beregninger, tydeliggo-
res det, hvordan @ndringer i projektet og i dettes udformning i forhold til omgi-
velserne pdvirker projektets samlede ekonomi.

I vurderingen af anlegsekonomien indgar alle nedvendige anlaeg, herunder ogsa
forpladser og etablering af adgang til og @ndring af DSB’s og Banestyrelsens an-
leeg, hvorimod supplerende dele f.eks. gangtunneler under veje eller gennem sta-
tioner, der vil lette adgangen til metrostationer, men som ikke er nedvendige, for
at Metrosystemet kan fungere, ikke er medtaget. Der er ikke pa nuvarende tids-
punkt taget stilling til, hvilke graenseflader mellem Cityringen, det ovrige banesy-
stem, plads- og vejsystemet og bussystemet, der i givet fald skal gaelde anlaegs-
massigt. | vurderingen af driftsekonomien i screeningsfasen er alene Cityringens
drift medtaget.

Stationerne pé en Cityring er i sagens natur ikke navngivet pa nuvarende tids-
punkt. For at lette beskrivelsen betegnes de enkelte stationer ved navnet pa en
plads, en anden station, et omrade eller en kendt bygning, der ligger i naerheden.

De vigtigste forudsatninger for udredningsarbejdet i basissituationen (uden City-
ring) er:
* prognosear 2012,

» forventet byudvikling baseret pA HUR’s befolkningsprognose og nyeste ar-
bejdspladsprognose og bl.a. tillagt fuldt udbygget Orestad (af hensyn til ka-
pacitetsvurderingen),

* gennemfort A-busplan, Ringbane, nye S-tog og Metro etape 1-3,

* bustrafikkens rejsehastighed er kereplantider og uandret i forhold til i dag,

* bilhastighed er faldende med stigende trafik,

e der regnes i faste 2003 priser,

* deter relativt til bil 10 pct. dyrere at kere kollektivt, end det er i 2003, og

» P-afgifter og P-segetid er uendrede i forhold til i dag.

For Cityringen er det teknisk/driftsmessigt forudsat felgende:

* Metrotog og tunnelstationer er i princippet af samme type som Metroens eta-
pe 1-3,

* Frit udbud af Metrotog og automatisk togstyringssystem (ATC) til Cityrin-
gen, og

» Cityringen kan drives uathengigt af driften af etape 1-3, men driften kan og-
sa ske samlet.

Resultaterne af screeningsfasen er behaftet med den usikkerhed, der naturligt
folger af, at analyserne er udarbejdet i et tidligt undersegelsesstade. Alle alterna-
tiver er undersogt pa samme forudsatnings- og datagrundlag samt til et ensartet



Resumeets opbygning
og indhold

detaljeringsniveau, hvorfor resultaterne af undersegelserne er velegnet til en
sammenligning af alternativerne indbyrdes.

Trafikmodellens styrke er, at den kan belyse trafikale konsekvenser i situationer,
hvor der sker komplekse @ndringer af trafikmenstrene og trafikudbuddet. Ved
beregninger af alternativer regner den pa fuldstendig konsistent méade. Derfor
bliver forskellene i de beregnede alternativer almindeligvis palidelige.

De absolutte tal fra trafikmodellen vil normalt ogsa vaere pélidelige for alle storre
trafikstromme - men de athanger naturligvis af den forudsatte udvikling i be-
folkningstal, beskaftigelse, bilejerskab, konkurrenceforhold mellem transport-
midlerne mm. Derfor foretager man ofte falsomhedsberegninger pa nogle af de
indlagte forudsaetninger, hvilket ogsa vil ske i1 konkretiserings- og konsekvens-
vurderingsfasen.

Forst beskrives resultaterne fra oplandsanalyser og trafikmodelberegninger for et
referenceforslag, som ligger teet op ad forslaget til en Metroring fra Projekt Basis-
net, og dernaest beskrives resultaterne for alternativer i Frederiksstaden, pa Oster-
bro og pa Frederiksberg. Herefter folger en kort gennemgang af de vigtigste tek-
niske forhold, og endelig gennemgas anlegsoverslag og driftsekonomi for de for-
skellige alternativer. Afslutningsvis beskrives en mulig etapedeling og tidsplan.

For de to alternativer i Frederiksstaden, de to alternativer pa @sterbro og de fire
alternativer pa Frederiksberg, som betjener en station ved Stengade, er der
gennemfort trafikmodelberegninger og ekonomioverslag pa alle
sammens&tninger af losningsmuligheder, dvs. i alt 16 lesninger inkl.
referenceforslaget. Resultaterne af trafikmodelberegningerne har vist, at
variationsmenstret for alternativerne i et omrade, stort set er det samme
uafhangigt af linieferingen pa den resterende del af Cityringen. Der er desuden
undersogt yderligere to alternativer pa Frederiksberg, hvor linieferingen ikke
betjener omradet ved Stengade. Disse to alternativer er alene behandlet for
linieferingen over Poul Henningsens Plads pa @Osterbro og over Frederikskirken 1
Frederikstaden.

For overskuelighedens skyld er det for de trafikale konsekvenser valgt alene at
prasentere de tre omrédders alternativer 1 forhold til referenceforslaget (for de to
alternativer uden Stengade dog ogsé 1 forhold til linieforingen over Frederikskir-
ken/ Poul Henningsens Plads/Forum). I ekonomiafsnittet er resultaterne for alle
18 alternativer vist.



Linieforing og stations-
placeringer

Laengde, koretid og fre-
kvens

Referenceforslaget

Cityringens linieforing udspringer af den linieforing for en Metroring, der indgik
i Projekt Basisnet fra 1999. Linieforingen og enkelte stationsplaceringer er ind-
ledningsvis justeret i forbindelse med denne forundersegelse. Justeringerne er be-
skrevet i den tekniske rapport.

Cityringen gér saledes i det sdkaldte referenceforslag (Figur 1) fra Kebenhavn H,
over Radhuspladsen og Kongens Nytorv, gennem Frederiksstaden til Osterport
og videre over Trianglen og Rigshospitalet til Norrebro S-togsstation. Fra Nerre-
bro Station keres til Indre Norrebro og videre via Forum til Vesterbro og tilbage
til Kebenhavn H. Alle stationer fremgér af figuren.

Cityringen vil i denne udformning vaere 14,4 km. lang og have 16 stationer. Der
forudszettes etableret en dobbeltsporet ringlinie, som pa strekningen mellem Ko-
benhavn H og Nerrebro Station over Kongens Nytorv har 100 sekunder mellem
togene, mens der pa resten af strekningen er 200 sekunder mellem togene.

Figur 1. Referenceforslagets linieforing og stationer med angivelse af leengder mellem
stationer og koretider regnet fra Kobenhavn H mod uret
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Koretiden hele vejen rundt vil vere 23,3 minutter. Fra Hovedbanen vil turen tage
3,9 minutter til Kongens Nytorv, 8,4 minutter til Trianglen og til Nerrebro Stati-
on 14,2 eller 9,1 minutter athaengigt af, hvilken vej man kerer rundt.



Opland Antallet af beboere, arbejdspladser og studiepladser, der ligger inden for en
gangafstand pd 700 m af en Cityringsstation er i referenceforslaget opgjort til i alt
336.600. I de tilfelde hvor oplande fra to Metrostationer overlapper hinanden, er
oplandet delt, sa det kun telles med pé den station, der ligger nermest. P4 om-
stigningsstationerne Kongens Nytorv og Forum hhv. Frederiksberg regnes oplan-
det som herende til Cityringen, selv om ogsa etape 1-3 betjenes fra stationen. I
denne opgerelse er der derimod ikke taget hensyn til, at oplandet ogsa kan vare
betjent af S-tog og regionaltog.

Oplandet, opgjort som antallet af beboere og arbejds- og studiepladser inden for
en vis afstand af stationerne, beskriver hvor mange, der potentielt kan fa nytte af
en ny metrolinie.

Passagertallet, altsd hvor mange der faktisk benytter en nye metrolinie, athen-
ger dels af hvor mange i oplandet, der har brug for at rejse i de retninger, den nye
linie giver mulighed for, og dels af hvor meget en ny linie kan nedsatte rejsetiden
i forhold til brugen af andre transportmidler, herunder specielt allerede eksiste-
rende kollektive trafiklinier som S-tog, bus og Metro (etape 1-3).

Der er séledes ikke nogen enkel sammenhang mellem et oplands sterrelse og det
antal passagerer til en ny metrolinie, som oplandet giver anledning til.

Figur 2. Omrdder i Teetbyen, der ligger mindre end 600 m i luftlinieafstand fra en station
efter etablering af referenceforslaget. Andre baneoplande end Cityringens er grdtonet
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Af figur 2 ses, at med etablering af en Cityring, vil en meget stor del af Tatbyen
(omradet inden for Ringbanen) vaere banebetjent. Ca. 85 pct. af alle mal, malt



Byudvikling (byfortaet-
ning) som folge af City-
ring

Justering af bustrafik

Passagermengder for
Cityringen

Péstigere pa stationer

som summen af antal indbyggere og antal arbejds- og studiepladser, vil vare
dekket. Dette geelder i store treek for alle de undersegte alternativer. Figuren vi-
ser referenceforslaget.

Potentialet for flere passagerer fra byudvikling (byfortetning) langs ringen er
marginalt, fordi de bererte byomrader allerede er tet bebygget. Yderligere byud-
vikling (byfortetning) som folge af Cityringen er vurderet til i storrelsesorden et
par procent, og det er ikke medregnet i oplandsopgerelserne.

Et af formalene med Cityringen er at tilbyde hurtigere og hyppigere transport i

nogle af de store rejserelationer, hvor der 1 dag kun tilbydes bus. Der forventes

derfor en vaesentlig overforsel af passagerer fra bus til Cityringen. Som input til
trafikmodelberegningerne er afgangsfrekvensen pa de bererte buslinier derfor i

samarbejde med HUR sogt tilpasset det forventede lavere antal af passagerer.

Det er derimod ikke antaget, at der er nedlagt eller omlagt buslinier. De antagne
driftsjusteringer udger tilsammen en vogntimereduktion pé ca. 111.000 vogntimer/
ar. Til sammenligning keres der i et fuldt A-busnet ca. 770.000 bustimer pr. ar.

Passagermangder for Cityringens straekninger i referenceforslaget er vist i neden-
staende figur. De storste passagermangder findes i Kebenhavns centrum mellem
Radhuspladsen og Kongens Nytorv, og der forventes herudover iser mange pas-
sagerer pa streekningen mellem Kongens Nytorv og Rigshospitalet.

Figur 3. Referenceforslaget med angivelse af passagermeengder (begge retninger) pd
delstreekninger pr. hverdagsdaogn samt i sojlediagrammet antal pastigere pd de enkelte
stationer. Beregnede tal baseret pd trafikmodelkorsler
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Antallet af pastigere pa Cityringen bliver i alt i referencesituationen 271.000. De to
storste Metrostationer pa Cityringen forventes at blive Kongens Nytorv og Keben-
havn H med henholdsvis 36.000 og 33.000 péstigere pr. hverdagsdegn. De to nee-
ste stationer i storrelse er Norrebro Station og Osterport med henholdsvis 27.000
0g 26.000 péstigere pr. hverdagsdegn. Der er i alle 4 tilfaelde tale om omstignings-
stationer.



Overflytning fra bil, cy-
kel og gang til kollektiv
trafik

Konsekvenser for kol-
lektive transportmidler

Konsekvenser for Me-
trosystemet

Med referenceforslaget skabes der ca. 60.000 flere kollektive rejser i hovedstads-
omradet pa et hverdagsdegn. Der er helt overvejende tale om en overflytning fra
andre transportmidler, idet der kun forventes et meget lille antal helt nye rejser.
Af de 60.000 rejser kommer ca. 25.000 fra bil, ca. 25.000 fra cykel og ca. 10.000
fra gang.

Biltrafikken reduceres en smule som folge heraf svarende til ca. 1 pct. i Central-
kommunerne.

Antallet af péstigere 1 den kollektive trafik stiger i hovedstadsomridet under ét
med 8 pct. Den hgjfrekvente Cityring gor det mere attraktivt at foretage skift pa
en kollektiv rejse, og flere skift indebarer, at @ndringen i antallet af pastigere i
den kollektive trafik bliver storre end @ndringen 1 antallet af kollektive rejser.

Antallet af passagerkm 1 den kollektive trafik stiger for hovedstadsomrédet under
¢t med 5 pct., i Centralkommunerne med 9 pct. og i Taetbyen med 13 pct.

Tabel 1. Antal pastigere i busser, tog og Metro (etape 1-3 og Cityring) pr. hverdagsdogn
i hovedstadsomrddet. Baseret pd trafikmodelkorsler for referenceforslaget.

Kollektiv transportform Basissituation Referenceforslag Andring, %
uden Cityring /Endring i antal pastigere
A-bus 278.000 -113.000 -41%
S-bus 84.000 1.000 1%
@vrige busser 365.000 -19.000 -5%
S-tog 474.000 -6.000 -1%
Re-tog og fjerntog 155.000 2.000 1%
Lokalbaner 21.000 0 0%
Metro 289.000 266.000 92%
| alt 1.666.000 131.000 8%

Tabel 2. Antal passagerkm i busser, tog og Metro (etape 1-3 og Cityring) pr. hverdags-
dogn i hovedstadomrddet. Baseret pad trafikmodelkorsler for referenceforslaget.

Kollektiv transportform Basissituation Referenceforslag Andring,%
uden Cityring /Endring i antal passagerkm
A-bus 702.000 -269.000 -38%
S-bus 583.000 17.000 3%
@vrige busser 1.602.000 -50.000 -3%
S-tog 4.676.000 124.000 3%
Re-tog og fjerntog 4.681.000 106.000 2%
Lokalbaner 329.000 3.000 1%
Metro 1.223.000 755.000 62%
| alt 13.796.000 686.000 5%

Det forventes, at Cityringen far naesten lige s& mange pastigere som Metroens eta-
pe 1-3. Antallet af passagerkm i Metrosystemet under €t stiger med ca. 62 pct. som
folge af etablering af Cityringen.

Pa Kongens Nytorv nasten tredobles Metroens passagertal ved etablering af City-
ringen. Efter etablering af Cityringen forventes antallet af passagerer pa alle Metro-
strekninger pa Amager at stige, mest mellem Kongens Nytorv og Christianshavn
med 12.500 pr. hverdagsdegn (svarende til 10 pct.), mens passagertallet mellem

10



Konsekvenser for bus-
systemet

Kongens Nytorv og Nerreport forventes at falde med 24.000 (svarende til 18 pct.).
Alt i alt forventes antallet af pastigere pa Metroens etape 1-3 at falde med 1 pct.

Det er som forventet 1 hgj grad bussystemet, som leverer passagerer til Cityringen.
Antallet af péstigere 1 busserne 1 hovedstadomrddet falder med 18 pct. og samlet
sker der et fald i bustrafikkens passagerkm pa 26 pct. i Centralkommunerne.

Det er primeert fra A-busnettet, at der overflyttes passagerer. Alle A-buslinier be-
reres, og nogle mister over halvdelen af deres passagergrundlag. Da Cityringen jo
netop muligger mere hejklassede kollektive forbindelser inden for det omrade,
hvor A-busnettet er mest fintmasket, er det ikke uventet. S-busserne far en stigning
1 antal passagerkm pa ca. 3 pct. for hovedstadsomradet under ét. I centralkommu-
nerne ligger stigningen for S-busserne péd 7 pct. Stigningen ligger primert pa lini-
erne 350S og 6508, der i et vist omfang udveksler passagerer med Cityringen.

Bustrafikken reduceres kraftigt i City, se figur 4. I Stormgade (ost for Vester Vold-
gade) reduceres fra 21.600 passagerer pr. dogn i basissituationen til 6.500 passage-
rer pr. dogn 1 referenceforslaget. I Bredgade/Store Kongensgade (syd for Esplana-
den) sker et tilsvarende fald fra 16.400 passagerer pr. dogn til 2.400 passagerer pr.
degn.

Ogsa 1 Sesnittet sker der store @ndringer. Ved Fredensbro falder antallet af
buspassagerer pr. hverdagsdegn eksempelvis med ca. 22.500 (basissituation: ca.
33.000 passagerer), ved Dr. Louises Bro falder antallet af buspassagerer pr. hver-
dagsdegn med ca. 16.500 (basissituation: 19.400), og ved Osterbrogade falder
antallet af buspassagerer pr. hverdagsdegn med ca. 11.600 (basissituation: 14.900
passagerer).

Pa Norrebro Station vil der blive mange omstigninger mellem bus og Metro, og

ogsd ved R&dmandsmarken, ved Universitetsparken og pd Radhuspladsen forven-
tes betydelig busomstigning.
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Konsekvenser for S-tog, For S-tog og regionaltog er menstret, at en del S-togs- og regionaltogsture i den
indre by overflyttes til Cityringen, samtidig med at flere passagerer benytter S-
tog og regionaltog til/fra Kebenhavns omegn i kombination med Cityringen. S-

regionaltog og lokalba-
ner

Andringer pa udvalgte
stationer

Figur 4. Andret antal bus- og Metropassagerer i so- og havnesnittet samt i City (antal

tusinde passagerer pr. hverdagsdogn). Baseret pad trafikmodelberegninger for hovedfor-
slaget. 1: Osterbrogade n.f. Classensgade. 2: Fredensbro. 3: Dr. Louises Bro. 4: Gylden-

lovesgade. 5: Vesterbrogade o.f- Gasveerksvej. 6: Ingerslevsgade o.f. Dybbolsbro. 7:
Knippelsbro. 8: Langebro. 9: Stormgade. 10. Bredgade/St. Kongensgade v. Esplanaden

Foragelse af belastning ift. basissituationen, 1.000 pass./hverdagsdagn
Belastning i basissituationen, 1.000 pass./hverdagsdegn

Reduktion af belastning ift. basissituationen, 1.000 pass./hverdagsdegn
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tog, regionaltog og lokalbaner vil alle have stort set uendret antal pastigere (+/- 1

pct.), og antal passagerkm vil stige svagt (1-3 pct.).

Andringen 1 antallet af tog- og Metropassagerer pa udvalgte eksisterende statio-

ner ses pa figur 5.

Pa Cityringen er der mulighed for skift til S-tog og regionaltog pa Kebenhavns
Hovedbanegérd og Osterport, og pa Nerrebro station kan skiftes til S-tog. De

storste passagerendringer forekommer derfor ved disse stationer, hvor passager-

tallet stiger, samt pa Nerreport Station, hvor passagertallet falder.
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Pa Norreport forventes eksempelvis antallet af S-togspassagerer pr. hverdags-
dogn at falde med ca. 19.800 eller 36 pct. Antallet af regionaltogspassagerer for-
ventes tilsvarende at falde med ca. 3.700 eller 42 pct., og pd Metroens Etape 1-3
forventes et fald pa ca. 22.700 eller 40 pct. Passagererne overflyttes primeert til
Kebenhavn H og Osterport, hvor der er forbindelse til Cityringen.

Figur 5. Andret antal tog- og Metropassagerer pd udvalgte stationer (antal tusinde
passagerer pr. hverdagsdogn). Baseret pd trafikmodelberegninger for
referenceforslaget.1: Dybbolsbro. 2: Kobenhavn H. 3: Vesterport. 4: Norreport. 5:
Osterport. 6. Nordhavn. 7: Svanemallen. 8: v/Kongens Nytorv. 9: Forum. 10: Norrebro.

[aY

Forggelse af belastning ift. basissituationen, 1.000 pass./hverdagsdggn

Belastning i basissituationen, 1.000 pass./hverdagsdegn
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Baggrund

Forudsaetning: Direkte
bro-/tunnelforbindelse
til operaen

Linieforing og stations-
placeringer

Alternativ 1 Frederiksstaden

Det fremgar af kommissoriet, at udredningen skal se pd muligheden for betjening
af Kvasthusbroen, idet et nyt skuespilhus planleegges placeret i tilknytning til
Kvasthusbroen og den nye opera er under anleg pd Dokeen over for Kvasthus-
broen.

Kebenhavns Kommune har ensket gennemfort en fuld alternativ undersegelse for
en stationsplacering ved Larsens Plads. Der er derfor bl.a. gennemfort 8 trafik-
modelberegninger indeholdende linieferingen over Forum samt alternativerne pé
Osterbro og pa Frederiksberg, hvor stationen 1 Frederiksstaden ligger ved Larsens
Plads i stedet for ved Frederikskirken.

En station pa Larsens Plads vil kunne betjene operaen og en del af Holmen, hvis
der etableres en direkte bro- eller tunnelforbindelse for lette trafikanter mellem
stationen og indgangen til operahuset (afstanden mellem station og operahus bli-
ver ca. 350 m.). Det er saledes en meget vigtig forudsatning for de foretagne be-
regninger af oplande og passagerunderlag, at en sddan forbindelse er etableret. En
mindre direkte forbindelse vil betyde, at feerre benytter Cityringen til operahuset
og Holmen. Selve bro-/tunnelanlegget forudsattes etableret uden for Cityrings-
projektet.

Det er muligt at placere en station ved Larsens Plads pa kajkanten lige syd for
Amaliehavens midterakse og dermed teet pa en tvargaende forbindelse i Frede-
riksstaden.

Figur 6. Linieforing i referenceforslaget via Frederikskirken (Marmorkirken) og ved den
alternative linieforing via Larsens Plads. Leengden af delstreekningerne mellem statio-
nerne Kongens Nytorv og Osterport er angivet for de to linieforinger.

1 === Referenceforslag

%
'.0' Alternativ linjeforing

.

* s ¢
b Osterport
&

Z 1.412m
!ﬁ 1.023 m t
v/ (Fh'l;lederikil_(ilr(ke?
armorkirken
O
v/ Larsens
682 m Plads
699 m

‘.“'_::‘ v/ Kongens Nytorv

Placeringen af Metrostationerne pa Kongens Nytorv og ved Osterport Station (og
dermed pa resten af ringen) er uafthengige af stationsplaceringen i Frederiksstaden.
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Langde og keretid

Opland

Justering af bustrafik

Passagermangder og
pastigere ved stationer

Linieforingen @ndrer sig kun mellem Kongens Nytorv og Osterport. En liniefo-
ring over Larsens Plads vil vare ca. 400 m leengere end en linieforing over Frede-
rikskirken (Marmorkirken). Keretiden mellem de to stationer vil blive 18 sekun-
der lengere, og for hele ringen bliver keretiden pa i alt 23,6 min.

Med den forudsatte forbindelse over havnelabet til det kommende operahus, vil
operahuset og en del af Holmen ligesom det nye skuespilhus komme til at ligge 1
oplandet til en station placeret ved Larsens Plads. Til gengaeld vil omradet ved
Bredgade og St. Kongensgade, som har en hgj koncentration af rejsemal, vaere
mindre godt betjent, og kvartererne nord for Dr. Tvargade og vest for St. Kon-
gensgade (ved Borgergade, Adelgade og Kronprinsessegade) betjenes ikke fra en
stationsplacering ved Larsens Plads og kun delvist fra Osterport.

En station ved Larsens Plads vil betjene ca. halvt sa mange beboere som en stati-
on ved Frederikskirken (Marmorkirken) (2.500 mod 6.100) og lidt feerre arbejds-
og studiepladser (12.200 mod 13.500).

Hyvis stationen i Frederiksstaden placeres ved Larsens Plads vil oplandene for na-
bostationerne Kongens Nytorv og Osterport daekke en del af det opland i Frede-
rikstaden, der ikke daekkes af stationen ved Larsens Plads. For hele den berorte
delstrekning Osterport - Kongens Nytorv vil antallet af beboere i oplandet vare
6 pct. mindre (15.100 mod 16.000) for en linieforing over Larsens Plads end for
en linieforing over Frederikskirken (Marmorkirken), mens antallet af arbejds- og
studiepladser forventes at vaere 1 pct. hgjere (41.500 mod 40.900). I oplandstalle-
ne er indregnet en forventet byudvikling frem til 2012 svarende til fuld udnyttelse
af byggemulighederne pd Holmen-siden af oplandet (Dokeen).

Koncentrationen af rejsemél og antallet af rejsemal med stor attraktion tet ved
stationen er storre for en station ved Frederikskirken (Marmorkirken) end for en
station ved Larsens Plads, hvilket betyder, at den gennemsnitlige gangafstand til
stationen bliver kortere. Dette er sammen med den kortere rejsetid medvirkende
til, at linieferingen over Frederikskirken fér flere pastigere end linieferingen over
Larsens Plads til trods for, at antallet af rejsemal i oplandet (inden for 700 m’s
gangafstand) totalt vil vere stort set lige store for de to linieferinger pa delstraek-
ningen Kongens Nytorv-@sterport.

De antagne driftsjusteringer pa A-bus-, S-bus- samt gvrige buslinier ved liniefo-
ringsforslaget over Larsens Plads udger tilsammen en vogntimereduktion pa ca.
99.500 vogntimer/ar. Referenceforslagets linieforingsforslag indeberer tilsvaren-
de antagne driftsjusteringer pa i alt ca. 111.000 vogntimer/ar.

En station ved Larsens Plads vil fa ca. 11.900 pastigere. Heraf kommer ca. 1.700
fra Holmen/Dokeen. Til sammenligning har en station ved Frederikskirken (Mar-
morkirken) 17.800 péstigere.

Der er i beregningerne taget hejde for publikumstrafik til operahus og skuespilhus.
Det samlede péastigertal pa Cityringen pé stationerne ved Osterport, i Frederiks-
staden og pa Kongens Nytorv mindskes med ca. 6.500 pr. hverdagsdegn, hvis der

vaelges en linieforing via Larsens Plads i stedet for via Frederikskirken (Marmor-
kirken). Det svarer til en forskel pé ca. 8 pct. Nar det er valgt at se pa hele straek-
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ningen skyldes det, at nogle passagerer eventuelt vil benytte en nabostation i ste-
det for stationen i Frederiksstaden, hvis stationsplaceringen andres.

Tabel 3. Antal pastigere pd stationer pad delstreekningen Osterport - Kongens Nytory
samt pd hele Cityringen i referenceforslaget og ved alternativ linieforing. Beregnede tal
pr. hverdagsdogn baseret pa trafikmodelkorsler.

Station Antal pastigere

Alternativ over Larsens Referenceforslag

Plads

v/Qsterport 25.500 25.700
v/Larsens Plads 11.900 -
v/Frederikskirken (Marmorkirken) - 17.800
v/Kongens Nytorv 35.900 36.200
| alt Delstraekning 73.300 79.800
| alt i hele Cityringen 260.700 270.600
Forskel Delstraekning 6.500
Forskel: Hele Cityringen 9.800

Samlet for hele Cityringen vil linieferingen over Larsens Plads medfore et pasti-
gertal pé ca. 261.000. Det er ca. 10.000, svarende til 4 pct., feerre, end hvis der
valges en linieforing via Frederikskirken (Marmorkirken). Arsagen er bl.a. den
manglende betjening af omradet nord for Dronningens Tvargade og vest for St.
Kongensgade og den reducerede betjening af omradet ved St. Kongensgade og
Bredgade samt den l&engere koretid. Udover de 6.500 farre pastigere pd delstraek-
ningen @sterport — Kongens Nytorv, vil antallet af pdstigere specielt vare lavere
ved Kabenhavn H (ca. 2.000 lavere), fordi nogle passagerer til de ovennavnte om-
rader 1 Frederikstaden, som ikke dakkes af stationen ved Larsens Plads, vil undla-
de at stige om pad Hovedbanegérden og i stedet blive siddende i S-toget til Norre-
port eller Dsterport, og si ga herfra.

Figur 7. Passagermeengder (begge retninger) i Frederiksstaden pd delstreekninger pr.
hverdagsdogn. Beregnede tal baseret pd trafikmodelkarsler for referenceforslaget og det
alternative linieforingsforslag i Frederiksstaden.
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Overflytning

De forventede passagermangder pa de enkelte delstrekninger fremgar af figur 7.
Det ses, at begge delstrakninger far feerre passagerer i alternativet end i referen-
ceforslaget. Forskellen er storst pa strekningen mellem Kongens Nytorv og
Frederikstaden.

Den alternative linieforing giver pd samme made som referenceforslaget anled-
ning til overflytninger mellem bilister, tog-, bus- og Metrorejsende samt cykli-
ster. Der vil totalt set 1 hovedstadsomradet genereres 56.000 flere kollektive per-
sonture mod 60.000 i referenceforslaget.

I nedenstéende tabel er vist pastigere i1 busser, tog og Metro i referenceforslaget
og ved den alternative linieforing, begge set 1 forhold til basissituationen.

Tabel 4. Antal pastigere i busser, tog og Metro pr. hverdagsdogn. Baseret pd trafikmo-
delkorsler for referenceforslaget og det alternative linieforingsforslag i Frederiksstaden.

Kollektiv Basissituation AEndring i antal pastigere ved Cityring
transportform uden Cityring Alternativ over Larsens Referenceforslag
Plads

A-bus 278.000 -113.000 -113.000
S-bus 84.000 1.000 1.000
dvrige busser 365.000 -21.000 -19.000
S-tog 474.000 -8.000 -6.000
Re-tog og fijerntog 155.000 2.000 2.000
Lokalbaner 21.000 0 0
Metro 289.000 255.000 266.000
| alt 1.666.000 116.000 131.000

Antallet af pastigere pa Metroens etape 1-3 og pa Metrosystemet under ét bliver
lavere, og pa S-tog (og “evrige busser”’) reduceres antal pastigere mere end i refe-
renceforslaget.

Béde S-tog og regional- og fjerntog vil fa faerre passagerkm ved alternativet over
Larsens Plads end i referenceforslaget (hhv. 31.000 og 17.000 farre passagerkm
pr. hverdagsdegn), mens bus totalt set vil sta for ligesd mange passagerkm som
referenceforslaget, dog med en forudsat sterre bustimeindsats.

Det kollektive system bliver med andre ord lidt mindre attraktivt med den alter-
native linieforing.

Boulevardbanen (og Nerreport station) aflastes ogsa betydeligt med en liniefo-
ring over Larsens Plads, men ikke helt s& meget som ved referenceforslaget.
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Baggrund

Liniefering, l&ngde og
keretid

Oplande

Alternativ pa Qsterbro

I det folgende beskrives et alternativ til referenceforslaget pa Qsterbro med en li-
nieforing via Poul Henningsens Plads og Vibenshus Runddel. Dette alternativ er
skitseret af Kebenhavns Kommune med det formal at finde en lesning som 1 he-
jere grad betjener omradets boliger. Alternativet tager endvidere sigte pé at etab-
lere et hgjklasset kollektivt alternativ til bilen i omrader, hvor det i stigende grad
er blevet vanskeligt for beboerne at parkere taet ved boligen. Til gengaeld betjenes
arbejds- og studiepladserne 1 omrédet ved Panum-instituttet og pd en del af Rigs-
hospitalet, som er ophav til en del pendlertrafik ind til byen, ikke.

Figur 8. Linieforing i referenceforslaget via Rigshospitalet/Universitetsparken og ved den
alternative linieforing over Poul Henningsens Plads/Vibenhus Runddel. Lengden af del-
streekningerne mellem Osterport og Radmandsmarken er angivet for de to linieforinger

v/ Poul
1.012 m Henningsens Plads
Q
v/ Vibenshus
Runddel
1.042 m e

1.203 m

659 m v/ Universitetsparken
. *
.+*" v/ Radmands-
r marken
v/ Trianglen

1.526 m 1124 m

v/ Rigshospitalet Dsterport

= Referenceforsiag
Alternativ liniefaring -

Bade alternativet og referenceforslaget betjener Trianglen, men afthangigt af li-
nieforingen vest for stationen er der to forskellige liniefoeringer mellem Osterport
og Trianglen. Selve den konkrete placering af stationen ved Trianglen er ogsé af-
hangig af, om linieforingen fortsattes mod Rigshospitalet eller mod Poul Hen-
ningsens Plads.

De to linieforinger modes igen ved Rddmandsmarken, og stationsplaceringen her
er uafthaengig af, hvilken af de to linieforinger der valges pa Osterbro.

Linieforingen over Poul Henningsens Plads er ca. 300 m lengere end linieforin-
gen over Rigshospitalet. Koretiden (inkl. opholdstid) for hele Cityringen vil med
det alternative linieforingsforslag vaere ca. 23,4 min., hvilket er ca. 6 sek. lengere
end for referenceforslaget.

Oplandsanalyser viser, at stationen Vibenshus Runddel vil betjene flere indbyg-
gere end stationen Universitetsparken (ca. 7.900 mod ca. 4.900). De to linieforin-
ger vil stort set betjene det samme antal arbejds- og uddannelsespladser (ca.
9.100 mod 9.400).
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Justering af bustrafik

Passagertal

Stationen ved Poul Henningsens Plads vil betjene ca. 4 gange sa mange indbyggere
som en station ved Rigshospitalet (ca. 20.900 mod ca. 5.000). En station ved Rigs-
hospitalet betjener til gengald godt dobbelt s& mange arbejds- og studiepladser som
den alternative station ved Poul Henningsens Plads (ca. 16.400 mod ca. 7.300).

Samlet vil antallet af beboere og arbejds- og studiepladser i oplandet vare ca.
13.000 hgjere med den alternative liniefering end i referenceforslaget. Oplandet til
linieforingen over Poul Henningsens Plads er i hgjere grad betjent af S-tog og Ring-
bane end referenceforslaget.

De antagne driftsjusteringer for busnettet ved liniefoeringen over Poul Henningsens
Plads udger en vogntimereduktion pa ca. 126.000 vogntimer/ar. Referenceforslagets
linieforingsforslag indebarer tilsvarende driftsjusteringer pé i alt ca. 111.000 vogn-
timer/ar.

Trianglen forventes at blive den sterste Metrostation pd @sterbro for begge liniefo-
ringsforslag. Péstigertallet ved Trianglen bliver lidt sterre, hvis der velges den al-
ternative linieforing, end hvis linieferingen folger referenceforslaget.

For hele streekningen mellem Trianglen og Rddmandsmarken ages det samlede pa-
stigertal med ca. 8.000 pr. hverdagsdegn, hvis der vaelges den alternative linieforing
frem for linieforingen i referenceforslaget. Det svarer til en forskel pé ca. 17 pct.

Samlet for hele Cityringen vil linieferingen via Poul Henningsens Plads medfore, at
der kommer ca. 14.000 flere pastigere, end hvis der valges en linieforing som i refe-
renceforslaget. Det svarer til ca. 5 pct. En medvirkende érsag til, at lineferingen via
Poul Henningsens Plads giver flere pastigere, er, at Rigshospitalet til en vis grad be-
tjenes af stationen pa Trianglen.

Tabel 5. Antal pastigere pr. station pd Dsterbro i referenceforslaget og ved alternativ li-
nieforing. Beregnede tal pr. hverdagsdogn baseret pd trafikmodelkorslier.

Station Antal pastigere
Alternativ Referenceforslag

over Poul Henningsens Plads
Trianglen 18.500 17.500
Poul Henningsens Plads 16.100
Vibenshus Runddel 10.100 -
Rigshospitalet - 13.000
Universitetsparken - 8.500
Radmandsmarken 10.900 8.600
| alt 55.600 47.600
| alti hele Cityringen 284.500 270.600

De ekstra pastigere ved den alternative liniefering pa Osterbro udgeres primert af
flere géende, sekundeert af flere buspassagerer.

De forventede passagermangder péd de enkelte delstraekninger pa Osterbro fremgar
af figur 9.
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Overflytning af trafik

Figur 9. Passagermeengder (begge retninger) pd Osterbro pad delstreekninger pr. hver-
dagsdogn. Beregnede tal baseret pa trafikmodelkorsler for referenceforslaget og den al-
ternative linieforing pd Osterbro.
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Den alternative liniefering giver pd samme made som referenceforslaget anled-
ning til overflytninger mellem bilister, cykel- og gangtrafik og kollektiv trafik.
Overflytningerne er totalt stort set som i referenceforslaget. I dette alternativ ge-
nereres der 62.000 nye kollektiv rejser i hovedstadsomréadet (60.000 i reference-
forslaget).

Den alternative linieforing vil overfere flere passagerer fra S-togsnettet, A-bus-
linierne og det lokale busnet, end referenceforslaget gor. Til gengald giver alter-
nativet flere passagerer i S-busnettet, og en smule flere passagerer i Metroens
etape 1-3 end referenceforslaget.

Tabel 6. Antal pastigere i busser, tog og Metro pr. hverdagsdogn. Baseret pd trafikmo-
delkorsler for referenceforslaget og det alternative linieforingsforslag pda Osterbro.

Kollektiv Basissituation AEndring i antal pastigere ved Cityring
transportform uden Cityring Alternativ over Poul Referenceforslag
Henningsens Plads

A-bus 278.000 -120.000 -113.000
S-bus 84.000 5.000 1.000
@vrige busser 365.000 -24.000 -19.000
S-tog 474.000 -12.000 -6.000
Re-tog / fierntog 155.000 2.000 2.000
Lokalbaner 21.000 0 0
Metro 289.000 281.000 266.000
| alt 1.666.000 132.000 131.000

Det ses endvidere, at godt en tredjedel af de ekstra Metropastigere ved den alter-
native linieforing pa Osterbro er tidligere S-togsrejsende, idet antallet af S-togs-
péstigere er ca. 6.000 lavere ved den alternative linieforing pa Osterbro end i re-
ferenceforslaget. S-togsdelen af Boulevardbanen aflastes derfor mere i dette al-
ternativ specielt mellem Osterport og Nerreport.

Béde bussystem, S-tog og regional- og fjerntog har faerre pastigere og mindre an-

tal passagerkm end i referencesituationen. S-tog og regionaltog vil ogsa i Oster-
broalternativet afvikle flere passagerkm end i en situation uden en Cityring.
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Baggrund

Liniefering, l&ngde og
keretid

Alternativerne pa Frederiksberg

Pa Frederiksberg er der undersogt i alt 5 alternative linieforinger til
referenceforslaget. I forste omgang undersegtes 3 forskellige linieferinger
mellem stationen ved Stengade og stationen ved Tove Ditlevsens Plads og
efterfolgende er yderligere 2 linieforinger, der undlader betjening af omradet ved
Stengade, undersogt. Baggrunden for de forste 3 alternativer er dels, at en
betjening af Landbohejskolen med Cityringen, som skal vurderes i henhold til
kommissoriet for udredningsarbejdet, ikke muligger en linieforing med skaring
af Metroens etape 2 ved Forum, og dels at Frederiksberg Kommune har ensket en
belysning af en situation, hvor Cityringen betjener Frederiksberg bymidte, som er
omradet mellem Frederiksberg station og Solbjerg station. Endvidere har
Frederiksberg Kommune onsket en betjening af Svemmehalskvarteret (station
ved Aksel Mellers Have) belyst, og tilsvarende har Kebenhavns Kommune
ensket betjening af omradet ved Agade/Jagtvej belyst i det tilfzelde, hvor
Cityringen betjener Frederiksberg Station i stedet for Forum Station.

De 2 yderligere alternativer er medtaget for at belyse konsekvenserne af at for-
korte rejsetiden og mindske anlegsudgiften mellem Norrebros Runddel og Frede-
riksberg Station.

3 alternativer mellem Stengade og Tove Ditlevsens Plads

Linieforing, leengde og keretid fremgar af figur 10. De alternative linieferinger pa
Frederiksberg mellem Stengade og Tove Ditlevsens Plads indebarer en station
mere end linieforingen i referenceforslaget over Forum. For hvert af alternativer-
ne er der saledes i alt tre stationer pa straekningen mellem Stengade og Tove Dit-
levsens Plads, hvoraf to af stationerne - Frederiksberg og Frederiksberg Allé - gar
igen 1 alle alternativerne.

Alternativerne over Frederiksberg Station er ca. 1.700 m lengere end reference-

forslaget. Keretiden (inkl. opholdstid) for de alternative linieferingsforslag er
mellem 1,9 og 2,1 minutter l&ngere end for referenceforslaget.
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Oplande

Justering af bustrafik

Passagertal

Figur 10. Linieforing i referenceforslaget via Forum og Alhambravej og de alternative
linieforinger via Frederiksberg og Frederiksberg Allé og hhv. Agade, Landbohajskolen
og Aksel Mollers Have. Leengderne af delstreekningerne mellem Stengade og Tove Dit-
levsens Plads er angivet for de forskellige linieforinger.
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Frederiksberg Station vil i alle tre alternativer have langt det sterste opland blandt
stationerne pd de alternative linieferinger.

Linieferingen via Agade vil deekke det storste befolkningstal, de fleste boliger
samt flest arbejds- og uddannelsespladser. Dakningen af befolkning, boliger
samt arbejds- og studiepladser er omtrent ens for de to gvrige alternativer, men
pa et lidt lavere niveau end Agadealternativet.

Alle tre alternative linieferinger vil dog sammenholdt med referenceforslaget in-
debare dekning af et storre indbyggertal (+5.-11.000) og isar flere arbejds- og
studiepladser (+14.-17.000). Den bedre deekning skyldes bl.a., at der er en ekstra
station.

De antagne busreduktioner svarer 1 Frederiksberg-alternativerne til en vogntime-
reduktion pa ca. 128.500 vogntimer/ar. Referenceforslaget indeberer tilsvarende
driftsjusteringer pa i alt ca. 111.000 vogntimer/ar.

Tove Ditlevsens Plads forventes at blive den sterste Metrostation pd denne del af
Cityringen uanset valg af linieforing.

For hele straekningen mellem Norrebros Runddel og Tove Ditlevsens Plads fas
det storste samlede péastigertal, hvis referenceforslaget vaelges, ca. 60.800 pastige-
re pr. hverdagsdegn. Antallet af pastigere pa de tre alternative linieferingsforslag
ligger mellem ca. 52.700 og ca. 55.000 pr. hverdagsdegn. Dette svarer til, at refe-
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renceforslaget har mellem 10 pct. og 13 pct. flere pastigere pa denne streekning.
Det skyldes bl.a., at der pa Forum station er 5.000-6.000 flere, der stiger om mel-
lem Metroens etape 1-3 og Cityringen, end der er pa Frederiksberg Station.

Samlet for hele Cityringen vil alternativerne over Frederiksberg Station fa mel-
lem 265.100 og 267.000 pastigere, flest i alternativet over Agade. Referencefor-
slagets linieforing har til ssammenligning 270.600 pastigere pr. hverdagsdegn.

Beregningsresultaterne viser, at de alternative linieferinger over Frederiksberg far
faerre passagerer end referenceforslaget over Forum, til trods for at der er flere
indbyggere og arbejds- og studiepladser i deres opland. Det kan bl.a. henfoeres til
den lengere linieforing og den foragede rejsetid. Den laengere rejsetid bevirker
ogs4, at det bliver mindre attraktivt at skifte mellem Metroens etape 2 og Cityrin-
gen, og Cityringen kommer derved ikke til at spille helt sa godt sammen med
etape 1-3 i disse alternativer.

Tabel 7. Antal pdstigere pr. station pd Frederiksberg i referenceforslaget og ved de al-
ternative linieforinger. Beregnede tal pr. hverdagsdogn baseret pad trafikmodelkorsler.

Station Antal pastigere pr. hverdagsdegn
Alternativ Alternativ Alternativ Referencefor-
Agade Aksel Mollers Landbohgjsko- slag

Have len Forum
Ngrrebros Runddel 9.600 10.250 10.300 11.600
Stengade 6.100 7.100 6.300 7.600
Forum 15.700
Agade 8.400 - - -
Aksel Mgllers Have - 6.700 - -
Landbohgjskolen - - 6.100 -
Frederiksberg 9.700 9.400 8.600 -
Frederiksberg Allé 7.400 7.600 7.500 -
Alhambrave;j 10.000
Tove Ditlevsens Plads 13.850 13.850 13.850 15.900
| alt 55.000 54.900 52.650 60.800
| alt i hele Cityringen 267.000 266.100 265.100 270.600
Forskel pa streekningen: -10% -10% -13% _
Forskel pa Cityringen 1% 2% 2% _

De forventede passagermangder pd de enkelte streekninger pd Frederiksberg
fremgar af figur 11.
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Overflytning

Figur 11. Passagermcengder (begge retninger) pd Frederiksberg pd delstreekninger pr.

hverdagsdogn. Beregnede tal baseret pd trafikmodelkarsler for de alternative

linieforingsforslag pa Frederiksberg.
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De alternative linieforinger giver pd samme made som referenceforslaget anled-
ning til overflytninger mellem biltrafik, cykel- og gang-trafik og kollektiv trafik.
Ved Frederiksberg-alternativerne genereres der totalt set i forhold til en situation
uden Cityring ca. 57.-58.000 yderligere rejser med kollektiv trafik mod referen-
ceforslagets ca. 60.000.

I tabel 8 er vist &ndret antal pastigere i busser, tog og Metro i referenceforslaget
og ved de alternative linieforinger - i alle tilfzlde set i forhold til basissituationen.

Tabel 8. Antal pastigere i busser, tog og Metro pr. hverdagsdogn. Baseret pd trafikmodel-
korsler for referenceforslaget og for de alternative linieforingsforslag pd Frederiksberg.

Kollektiv Basissituation AEndring i antal pastigere ved Cityring — alternativ over
transportform uden Cityring Agade Aksels Mollers Landbohgj- Forum
have skolen
A-bus 278.000 -118.000 -118.000 -115.000 -113.000
S-bus 84.000 2.000 2.000 2.000 1.000
@vrige busser 365.000 -24.000 -22.000 -23.000 -19.000
S-tog 474.000 -4.000 -5.000 -4.000 -6.000
Re-tog og fjern- 155.000 2.000 2.000 2.000 2.000
tog
Lokalbaner 21.000 0 0 0 0
Metro 289.000 263.000 261.000 258.000 266.000
| alt 1.666.000 121.000 120.000 120.000 131.000
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Betjening af Frederiks-
berg bymidte

Betjening af Landbo-

hejskolen

Sammenligningsgrund-
lag

Antallet af pastigere i busserne totalt og antal passagerkm i bussystemet er lidt
mindre i alternativerne end i referenceforslaget. S-tog fér lidt flere pastigere og
lidt flere passagerkm, mens regionaltogene far uendret antal pastigere og lidt
feerre passagerkm.

Boulevardbanen aflastes betydeligt, men lidt mindre end i referenceforslaget.

Metrosystemet under ét far lidt faerre pastigere end i referenceforslaget. Metroens
etape 1-3 fér lidt ferre pastigere ved linieforingerne over Landbohgjskolen og
over Aksel Mollers Have end referenceforslaget, mens linieferingen over Agade
betyder uandret pastigertal for etape 1-3.

Frederiksberg Kommune har sin egen bystruktur bygget op omkring det centralt be-
liggende kommunecenter, "Frederiksberg bymidte", der udgeres af centeromradet
omkring Frederiksberg og Solbjerg stationer samt de tilsluttende primeere handels-
strog pd de centrale dele af Falkonér All¢, Godthdbsvej og Gammel Kongevej. En
helt central rolle spiller omrédet ved Handelshgjskolen, Hovedbiblioteket og Frede-
riksberg Centret m.v., kaldet ”Frederiksberg Nye Bymidte”, der bindes sammen af
en rekke nydannede byrum med Metrostationen i det absolutte centrum.

De tre alternative linieferinger med omstigningsstation pé Frederiksberg Station
matcher og understotter saledes kommunens centerstruktur, mens referencefor-
slagets linieforing med omstigningsstation pd Forum Station ingen direkte
sammenh@ng har med kommunens centerstruktur.

Landbohgjskolens omréde streekker sig fra Aboulevarden/Biilowsve;j i nord til
Grundtvigsvej/Biilowsvej i syd, dvs. en straekning pa ca. 8-900 m. Ifelge de til-
gengelige statistiske oplysninger findes de fleste arbejds- og uddannelsespladser
1 det sydlige omrade mellem Grundtvigsvej og Thorvaldsensve;.

Referenceforslaget og de tre alternativer via stationen ved Frederiksberg giver al-
le en vis betjening af Landbohgjskolen fra flere Metrostationer, men af forskellig
kvalitet:

*  bedst betjening ved linieforing via Landbohgjskolen

+  nastbedst betjening ved linieforing via Agade

» tredjebedst betjening ved linieforing via Aksel Mollers Have
*  og darligst betjening ved linieforing via Forum.

Det skal tilfojes, at der efter aftale mellem Frederiksberg Kommune og Frede-
riksbergbaneselskabet er sikret mulighed for en fremtidig tilfojelse af en station
ved Landbohgjskolen pa Metroens Etape 2A.

2 alternativer mellem Norrebros Runddel og Tove Ditlevsens plads
Baggrunden for at undersoge de to yderligere alternativer over Frederiksberg er, at
man egnskede efterpravet, om en kortere linieforing kunne gere linieferingen over

Frederiksberg Station mere attraktiv i forhold til linieferingen over Forum Station.

Det er valgt at betragte de to nye liniefoeringer som en del af en Cityring, der 1
Frederiksstaden forleber over Frederikskirken og pa @Osterbro over Poul Hen-
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ningsens Plads. Det er de linieferingsalternativer, der hidtil har vist sig at give
flest pastigere i den kollektive trafik og pa Cityringen.

De to linieforinger vurderes indbyrdes og i forhold til hhv. linieferingen over Fre-
derikskirken - Poul Henningsens Plads - Forum og referenceforslaget over Frede-
rikskirken - Rigshospitalet - Forum.

Liniefering, lengde og  Linieforing og stationsplacering for de to yderligere alternativer pa Frederiksberg
koretid fremgar af figur 12.

Linieforingen over Landsarkivet og Frederiksberg Station har det samme antal
stationer som linieforingen over Forum Station og er ca. 450 m lengere. Liniefo-
ringen over Landsarkivet/Aksel Mollers Have/Frederiksberg Station har en stati-
on mere end linieferingen over Forum og er ca. 650 m langere. I forhold til de
tre tidligere omtalte alternativer over Frederiksberg Station er de to, hvor man ik-
ke betjener Stengade, mere end en km kortere. De tidligere omtalte Frederiks-
berg-alternativer har alle én station mere end referenceforslaget.

Keretiden vil pé linieferingen over Landsarkivet vere ca. /2 minut lengere og pa
linieforingen over Landsarkivet /Aksel Mollers Have vare ca. 172 minut lengere

end for referenceforslaget over Forum. Til sammenligning er keretiden for linefo-
ringen over Stengade/Agade godt 2 minutter leengere end i referenceforslaget.

Figur 12. Linieforing i referenceforslaget via Forum og Alhambravej og de alternative
linieforinger via Landsarkivet og Frederiksberg Station hhv. Landsarkivet/Aksel Mollers
Have/Frederiksberg Station. Leengderne af delstreekningerne mellem Norrebro Station
og Tove Ditlevsens Plads er angivet for de forskellige linieforinger.
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Oplande

Justering af bustrafik

Passagertal

Oplandet malt som summen af antal beboere og antal arbejds- og studiepladser er
storre (+ 10.-18.000) for de to linieforinger over Frederiksberg end for linieforin-
gerne over Forum, og sterst for linieferingen over Landsarkivet/Aksel Mgllers have
pa grund af den ekstra station. Oplandet for de to nye alternativer er dog samlet set
mindre end for de alternativer over Frederiksberg, hvor Stengade betjenes.

De antagne busreduktioner svarer 1 de to alternativer til hhv. ca. 115.000 og ca.
118.000 vogntimer/dr (storst for linieferingen over Landsarkivet/Aksel Mollers
Have). Til sammenligning er der i referenceforslaget antaget en reduktion pa
111.000 vogntimer/ar, i forslaget over Poul Henningsens Plads og Forum antaget
en reduktion pa 126.000 vogntimer/ar, og 1 de tidligere beskrevne Frederiksberg-
alternativer er reduktionerne antaget til ca. 128.500 vogntimer/ar.

Pa streekningen mellem Norrebros Runddel og stationen ved Tove Ditlevsens Plads
vil de to nye alternativer over Landsarkivet hhv. Landsarkivet/Aksel Mollers Have
fa 50.900 hhv. 56.800 péstigere pr. hverdagsdegn, hvilket er mindre end bade refe-
renceforslagets 60.800 og linieforingen over Poul Henningsens Plads — Forum’s
63.400. Se tabel 9. Det skyldes flere forhold bl.a., at en Cityring over Forum gor det
mere attraktivt at skifte mellem Metroens etape 1-3 og Cityringen. Hvis skiftet flyt-
tes til Frederiksberg Station bliver rejsetiden (inkl. skift) ogsa i de to nye alternati-
ver noget l&ngere og derfor mindre attraktiv. Selve det, at ringen er laengere, spiller
ogsé ind pa rejsetiden og dermed pa evnen til at tiltraekke passagerer.

Tabel 9. Antal pastigere pd stationer pa Frederiksberg i de to yderligere alternativer pda
Frederiksberg over Poul Henningsens Plads og hhv. Landsarkivet og Landsarkivet/Aksel
Mollers Have samt for forslaget med linieforing over Poul Henningsens Plads og Forum
og forslaget med linieforing over Poul Henningsens Plads og Stengade/Agade. Alle via
Frederikskirken. Endelig er resultatet for referenceforslaget (over Frederikskirken-Rigs-
hospitalet-Forum) vist. Beregnede tal pr. hverdagsdogn baseret pd trafikmodelkorsler.

Station Antal pastigere pr. hverdagsdegn
Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ | Referencefor-
P. Henn. PI. -|P. Henn. PI. -| P. Henn. PI. - P. Henn. PI. - slag
Landsarkivet| Landsarki- Forum Stengade - | Rigshospita-
vet/Aksel Agade let-Forum
Mollers Have
v/Ngrrebros Runddel 11.600 10.800 12.500 10.500 11.600
v/Stengade - - 8.700 6.900 7.600
Forum - - 16.200 - 15.700
v/Alhambravej - - 10.000 - 10.000
v/iAgade 8.700
v/Landsarkivet 7.900 6.700 - - -
v/Aksel Mgllers Have - 7.400 - - -
Frederiksberg 9.500 9.800 - 9.600 -
v/Frederiksberg Allé 7.500 7.700 - 7.600 -
v/Tove Ditlevsens Plads 14.400 14.400 16.000 14.150 15.900
| alt 50.900 56.800 63.400 57.500 60.800
| alt i hele Cityringen 270.900 274.900 284.500 279.800 270.600
Forskel pa delstreekning -16% -7% 4% -6% -
Forskel pa hele Cityringen 0% 2% 5% 3% -
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Samlet for hele Cityringen med linieforing over Frederikskirken og Poul Henning-
sens Plads vil de to nye alternativer fa faerre péstigere end linieferingen over Forum
og ogsé farre end linieforingen over Stengade - Agade - Frederiksberg.

Det, at man undlader at betjene omradet ved Stengade pa indre Nerrebro giver an-
ledning til et bortfald af passagerer pa Cityringen, som ikke kan opvejes af den pas-
sagertilgang, som den kortere rejsetid for linieferingen over Frederiksberg, bevir-
ker, og som heller ikke tilfgjelsen af en station ved Aksel Mollers Have kan opveje.

Det ses af tabel 9, at Cityringens stationer ved Landsarkivet og ved Aksel Mellers
Have far i sterrelsesorden 6.500- 8.000 pastigere pr. hverdagsdegn, hvilket ikke er
hejt i forhold til de andre stationer pd Cityringen, men dog stadig hejere end mange
stationer pa S-togsfingrene. Stationen ved Tove Ditlevsens Plads vil fa flest passa-
gerer pa delstreekningen for begge de to nye alternativer, i ovrigt ligesom for de tre
tidligere omtalte alternativer over Frederiksberg Station.

De forventede passagermangder pé de enkelte straekninger pa Frederiksberg frem-
gar af nedenstaende figur. Figuren illustrerer, at en ekstra station og dermed et eks-
tra stop — her ved Aksel Mellers Have - giver et passagerfald, fordi ringen bliver
leengere og langsommere (illustreret ved faerre passagerer pé straekningen mellem
Landsarkivet og Aksel Mollers Have end pa streekningen mellem Landsarkivet og
Frederiksberg), og samtidig betyder en ekstra station, at flere far en metrostation
taeettere pa, hvilket giver flere passagerer (illustreret ved flere passagerer mellem
Aksel Mollers Have og Frederiksberg end mellem Landsarkivet og Frederiksberg).

Figur 13. Passagermeengder (begge retninger) pd Frederiksberg pd delstreekninger pr.
hverdagsdogn. Beregnede tal baseret pd trafikmodelkorsler for de to yderligere alterna-
tive linieforingsforslag pd Frederiksberg.
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Overflytning

De to nye alternative liniefeoringer bevirker ligesom referenceforslaget og de ov-
rige alternative overflytninger mellem biltrafik, cykel- og gangtrafik og kollektiv
trafik. Ved de to nye Frederiksberg-alternativer genereres der 59.000 og 60.000
nye kollektive rejser. Referencealternativet genererer 60.000 nye rejser, mens al-
ternativet over Poul Henningsens Plads og Forum genererer 62.000 nye kollekti-
ve rejser. (De tre tidligere beskrevne Frederiksberg-alternativer genererer 60.-
61.000 nye kollektiv rejser.)

I tabel 10 er vist antal péstigere i bus, tog og Metro i referenceforslaget, for alter-
nativet over Poul Henningsens Plads - Forum samt for de to nye alternativer, En-
delig er resultatet for alternativet over Poul Henningsens Plads - Stengade - Aga-
de - Frederiksberg vist.

Tabel 10. Antal pdstigere i busser, tog og Metro pr. hverdagsdogn. Baseret pa trafikmo-
delkorsler for referenceforslaget og for de alternative linieforingsforslag pd Frederiks-
berg

Kollektiv Basis- AEndring i antal pastigere ved Cityring — alternativ over
transportiorm || SWAtON b Hen. PL- | P.Hen. PL- | P.Hen.PL- | P.Hen.Pl.- | Reference-
in ¥ | Landsarkivet | Landsarki- Stengade/ Forum for-
9 vet/Aksel Agade slag/Forum
Mollers Have
A-bus 278.000 -108.000 -111.000 -122.000 -120.000 -113.000
S-bus 84.000 3.000 3.000 6.000 5.000 1.000
@vrige bus- 365.000 -28.000 -28.000 -27.000 -24.000 -19.000
ser
S-tog 474.000 -16.000 -16.000 -12.000 -12.000 -6.000
Re-tog og 155.000 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000
fierntog
Lokalbaner 21.000 0 0 0.000 0
Metro 289.000 267.000 271.000 277.000 281.000 266.000
| alt 1.666.00 120.000 121.000 124.000 132.000 131.000
0

De to nye alternativer pavirker totalt set antallet af buspastigere mindre end bide
linieferingen over Poul Henningsens Plads - Forum og de tidligere beskrevne li-
nieforinger over Frederiksberg Station. Det skyldes primert, at omrédet ved
Stengade ikke betjenes. Séledes falder antallet af passagerer 1 busserne pa Dron-
ning Louises Bro fra 19.000 til ca. 8.000 i de to nye alternativer, mens der 1 alter-
nativet Stengade-Agade-Frederiksberg hhv. alternativet Poul Henningsens Plads -
Forum falder yderligere 4.000 hhv. 5.000 passagerer vaek. En Metrobetjening af
Aksel Mollers Have bevirker et fald i antal buspassagerer pa Godthébsvej ved
Falkoner Alle pa ca. 5.000 svarende til 1/3, hvilket er 1.000 mere end ved det tid-
ligere beskrevne alternativ over Stengade/Aksel Mollers Have og 3.000 mere end
ved linieforingerne Landsarkivet/Frederiksberg Station og Poul Henningsens
Plads - Stengade - Agade - Frederiksberg.

Boulevardbanen aflastes mindre i alternativerne over Frederiksberg, ogsé i de to

nye alternativer, end i alternativerne over Forum. P& Nerreport Station bliver af-
lastningen af samme storrelsesorden for Re-tog og lidt mindre for S-tog.
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Antallet af pastigere pa S-tog (og antallet af passagerkm med S-tog) bliver min-
dre i de to nye alternativer end i de tidligere Frederiksberg-alternativer bl.a. fordi
der bliver ferre passagerer pd Ringbanen.

I hovedstadsomréadet uden for centralkommunerne stiger antallet af passagerkm
med S-tog og Re-tog.

Metrosystemet under ét far ved de to nye alternativer 4-5 pct. feerre pastigere end
lineferingen over Poul Henningsens Plads og Forum, og ogsa farre end linieferin-
gen over Poul Henningsens Plads/Stengade/Agade og linieforingen Poul Henning-
sens Plads/Stengade/Aksel Mgllers Have (sidstnavnte er ikke vist i tabel 10).
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Ingen uoverstigelige
tekniske problemer

Stationsudformning og -
indpasning

Tekniske forhold

Igennem screeningen er der foretaget en opsamling af eksisterende viden om alle
de forhold, der kan fa betydning for anlaeg af Cityringen. Det drejer sig om:

« Hovedgeometri

« Konstruktioner og udferelsesmaessige forhold

e Tunneler

» Driftsmassige forhold, mekaniske og elektriske installationer
« Geoteknik

e Ledningsforhold

« Miljeforhold

» Arkaologi og fredningsforhold

¢ Rullende materiel

« Baneteknik

Emnerne er hver for sig gennemgéet i screeningsrapporten. Her er kun udvalgte
emner omtalt.

Cityringen forudsattes principielt bygget som "mere af det samme". De kendte
konstruktionsprincipper sammenholdt med den viden, der er indsamlet om un-
dergrundens beskaffenhed, miljomaessige problemer, forekomsten af kulturver-
dier, fredede arealer og bygninger mv. forer til den hovedkonklusion, at der ikke
findes nogen uoverstigelige tekniske problemer.

For Metroens Etape 1 og 2 blev der pd baggrund af en raekke undersegelser af al-
ternative stationskoncepter for de dybe Metrostationer valgt det stationskoncept,
som i dag er anlagt. Dette stationskoncept, kaldet "typestationen", indebzrer, at
hele stationen med en g-perron placeret i ca. 19 meters dybde anlegges inden for
en rektanguler udgravning, kaldet "stationsboksen". Publikumsfunktioner, her-
under adgangsveje, flugtveje, cykelkaeldre, ovrige publikumsarealer, billetauto-
mater m.m., og de for systemet nedvendige teknikrum og ventilationskanaler
m.v. er placeret inden for selve "boksen".

Stationerne og arbejdspladsernes indplacering pa konkrete steder i byen er
behandlet ret detaljeret i screeningsfasen for at verificere, at det teknisk er muligt
at anlegge Cityringen. Derimod er selve indretningen af forpladserne ikke
behandlet detaljeret. I langt de fleste tilfaelde kan en typestation eller en
typestation med modificeringer f.eks. efter de principper, der er anvendt pa
Norreport station, etableres. Stationsplaceringerne vil for den linieforing, der
udvelges til konkretiseringsfasen, blive yderligere detaljeret, og specielt pa
Rédhuspladsen og Kongens Nytorv samt ved Nerrebro Station skal indpasningen
af stationerne gennemarbejdes yderligere

Nogle steder pé Cityringen kan det blive nedvendigt at arbejde med andre stati-
onsudformninger end “’typestationens”. Ved Frederikskirken (Marmorkirken) vil
det saledes blive nedvendigt med en dybtliggende station anlagt efter minebyg-
ningsprincipper (NATM princippet). P4 Kongens Nytorv og Forum samt ved Chri-
stiansborg kan der anlegges en typestation, men i starre dybde. For de to ferst-
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Lukning af ferdselsarer
1 anlegsfasen

Tunnelboringsarbejds-
pladser

Bortskaffelse af jord

Evt. sammenfald med
fjernvarmetunnel

Klargerings- og vedli-
geholdelsescenter

navnte for at sikre en forsvarlig krydsning af den nuvarende Metros tunnelrer og
for stationen ved Christiansborg for at kunne placere stationen under kanalen.

For de stationer der bliver omstigningsstationer - Hovedbanegarden, Kongens Ny-
torv, @sterport, Norrebro og Forum/Frederiksberg - ligger der serlige udfordringer
1 at sikre nem adgang mellem Cityringens perroner og perronerne pa det gvrige
banesystem. Analyserne viser, at det teknisk kan lade sig gore, men at der ogsa er
betydelige omkostninger forbundet hermed.

Det vil ligeledes kunne lade sig gore at anleegge stationerne uden at skulle lukke
hovedferdselséarer i anleegsfasen. Ved Poul Henningsens Plads kan det dog blive
nedvendigt at indsnavre Osterbrogade og Jagtvej skiftevis, athengigt af den sta-
tionslesning der valges, og ved Nerrebros Runddel kan det ogsé blive nedven-
digt at indsnaevre Jagtvej eller Norrebrogade midlertidigt. I anleegsfasen kan det
eventuelt blive nedvendigt at lukke H. C. Orstedsvej ved Alhambravej, ligesom
man i givet fald vil skulle lukke Frederiksberg All¢ ved etablering af en station
her.

Tunnelboringsarbejdspladserne kan etableres 1 Felledparken ved Trianglen (eller
ved Vibenshus Runddel ved alternativ linefering pa Osterbro), i Sortedamsseen, i
Norrebroparken eller pa baneterrenet pd Norrebro samt i tilfelde af linieforing
over Larsens Plads ogsa her. Dette indeberer, at der udover transport af andet
materiale til og fra arbejdspladsen kan blive frakersel af de udgravede jord-
meangder fra de forstnevnte steder. Ved Larsens Plads vil en del, men langt fra al
transport til og fra arbejdspladsen, kunne foregd ad sevejen, og det kan vare en
fordel, hvis det udborede materiale skal deponeres kystneert.

Bortskaffelse af de store meengder jord og kalk, der her er tale om, vil vaere en
vigtig opgave. Der er ikke mange anlagsprojekter, der umiddelbart kan genan-
vende materialer i dette omfang. Der findes p.t. ikke noget sted i regionen, som er
1 stand til at modtage sa store mangder, hvorfor det vil vare nedvendigt at regi-
onplanmyndighederne anviser et egnet sted.

Ved en eventuel station ved Larsens Plads vil der, hvis stationen af @stetiske
grunde enskes anlagt inden for den eksisterende kajkant, blive sammenfald med
en fjernvarmetunnel, som projekteres af Kebenhavns Energi. Dette vil i givet fald
betyde meromkostninger for fjernvarmetunnelen.

Med hensyn til klargerings- og vedligeholdelsescenter har det veret overvejet at
benytte det eksisterende center pa Vestamager. Dette vil imidlertid kreve anleg
af en rangertunnel mellem Metroens 1. etape og Cityringen og en udbygning af
Centret pa Vestamager. Derudover vil det blive nedvendigt med et separat, even-
tuelt underjordisk, rengerings- og vaskeanlaeg samt 3 ekstra togseet i forhold til en
situation, hvor Cityringen etableres med eget klargerings- og vedligeholdelses-
center. Et underjordisk rengerings- og vaskeanlaeg har ved naermere undersogelse
vist sig at blive relativt endog meget kostbart, og det er sandsynliggjort, at et
klargerings- og vedligeholdelsescenter vil kunne indpasses pd baneterrenet ved
Noarrebro Station nord eller syd for Tagensvej eller pa den sydligste del af gods-
baneomradet ved Kebenhavn H. Der er derfor forudsat et klargerings- og vedli-
geholdelsescenter i terraen.
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Tog

Kapacitetsmessigt vil der kunne anvendes tog af principielt samme type, som der
anvendes pa Metroens Etape 1-3. Det vil sige tre-vogns tog pa ca. 40 m og med
en total passagerkapacitet pa ca. 300 passagerer og med ca. 100 siddepladser.

I Etape 4 - Cityringen skal der, under forudsatning af at der etableres selvstaen-
digt klargerings- og vedligeholdelsescenter for Cityringen, i alt anvendes 25
driftstog samt 5 reservetog. Det tilsvarende antal ved en deletape 4A mellem Ko-
benhavn H og Trianglen er 13 driftstog samt 5 reservetog.
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Anlagsekonomi

Opgerelsesmetode

Successiv kalkulation
og usikkerhed

Anlags- og driftsekonomi

Det primare formal med anlagsoverslagene i screeningsfasen er at sammenligne
de forskellige alternativer i forhold til hinanden. Overslagene for alternativerne er
udarbejdet pé en ensartet méade, og det er séledes forventningen, at der ikke vil
@ndres vasentligt i resultatet af sammenligningen af anlegsoverslag for de en-
kelte alternativer, selv med en mere detaljeret udarbejdelse af anleegsoverslag.

Anlagsoverslagene er udarbejdet i prisniveau juli 2003 og er baseret pa en City-
ring, der spormassigt er separeret fra etape 1-3 og med klargerings- og verk-
stedsfaciliteter beliggende i terraen.

Anlaegsoverslagene indeholder etablering af stationer, tunneler, transportsystem,
klargerings- og vedligeholdelsescenter og indkeb af rullende materiel. Pa nuvae-
rende projektstadie, er der 1 beregningerne af anlaegsegkonomi delvist anvendt
standard priser for anlegselementer, f.eks. omkostninger pr. tunnelmeter, om-
kostning pr. dyb typestation, pr. skakt, pr. transportsystemelement mv. Standard-
priserne er beregnet pa baggrund af erfaringsdata fra Metroens etape 1 og 2A,
hvor mange tilsvarende anlegselementer er anvendt.

Pa visse lokaliteter er der pa baggrund af de indtil videre foretagne vurderinger af
anlegsarbejdet foretaget tilleeg til enhedspriserne som folge af konkret svaerheds-
grad for arbejdet.

Anlaegsoverslagene omfatter anlegget af Cityringen inklusive ledningsomlaeg-
ninger og etablering af forpladser i samme standard som for etape 1-2. For hver
metrostation omfatter anlaegsoverslaget etablering af én adgangsve;j fra terraen,
samt for omstigningsstationerne endvidere én underjordisk omstigningsvej. Ad-
gangsvejene er suppleret med elevatorforbindelse.

Anlaegsoverslagene indeholder omkostninger til om- og tilbygninger pa Keben-
havns Hovedbanegard, Osterport og Nerrebro stationer til de dele af omstig-
ningsvejene, som etableres indenfor graenserne af de nuvarende baneanleg tilhe-
rende Banestyrelsen, DSB og DSB S-tog. I en senere projektfase vil disse om-
kostninger blive opgjort separat.

I forbindelse med anlegget vil projektet komme i beroring med kommunale vej-
og pladsanlag samt forskellige forsyningsledninger. Der er for disse anlaegsdele
taget udgangspunkt i, at der ikke indenfor de 1 rapporten skitserede stations- og
skaktarealer vil blive fort yderligere forsyningsledninger.

Anlaegsoverslaget er udarbejdet efter principperne for successiv kalkulation. An-
leegsoverslagene er i denne indledende planlagningsfase behaftet med en del
usikkerhed. Sdledes forventes det, at anleegsoverslaget for referenceforslaget med
ca. 70 pct. sandsynlighed ligger i intervallet mellem 10,6 og 15,2 mia. kr. med en
forventet middelverdi pa 12,9 mia. kr. Usikkerheden vil vaere af samme storrel-
sesorden for de @vrige alternativer.

Anlaegsoverslaget praesenteres uden storre reservetilleg. Anlegsoverslaget vur-
deres n®rmere 1 konkretiserings- og konsekvensvurderingsfasen.
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Anlaegsoverslag for re-
ferenceforslaget

Anlagsoverslag for al-
ternativer - sammenlig-
ning

Arsager til meromkost-
ninger

Driftsekonomi -
forudsetninger

Tabel 11. Anlegsoverslag for referenceforslaget. Prisniveau 2003, mia.. kr.

Hele Cityringen Referenceforslag (mia. kr.)

Etape 4, samlet anleegsoverslag, middelvaerdi, (interval for 70 pct. 12,9 (10,6-15,2)
sandsynlighed)

Referenceforslaget har det laveste anlegsoverslag, tet fulgt af linieforingen, som
kun varierer fra referenceforslaget ved at g& over Larsens Plads i Frederikstaden.
Dette alternativ er ca. 70 mio. kr. dyrere. Hvis man pa Osterbro betjener Poul
Henningsens Plads i stedet for Rigshospitalet laegges 140 mio. kr. til anlaegsover-
slaget. De 3 forslag pa Frederiksberg, der indeholder linieforing over Stengade og
Frederiksberg Station i stedet for over Stengade og Forum, er 550-560 mio. kr. dy-
rere end referenceforslaget. De 2 linieforingerforslag pa Frederiksberg, der ikke
betjener omradet ved Stengade, er hhv. 250 og 560 mio. kr. dyrere end reference-
forslaget. Sammenlignes anlegsoverslagene for de to sidstnavnte alternativer med
anlegsoverslaget for linieforingen over Frederikskirken/Poul Henningsens Plads
/Forum er forskellen pa +100 hhv. +420 mio. kr. Resultatet for de enkelte alterna-
tiver fremgar af tabel 13 side 36.

Meromkostningerne til linieferingen over Larsens Plads i stedet for Frederikskir-
ken (Marmorkirken) og meromkostningerne til linieforingen over Poul Henning-
sens Plads i stedet for over Rigshospitalet skyldes primart l&engere borede
tunneller og ekstra skakte. Pa Frederiksberg er der ogsa tale om leengere tunneler
og ekstra skakte, og her er der yderligere en ekstra station i 4 af alternativerne.

Skennene for driftsudgifterne for en Cityring er sé vidt muligt baseret pa det nu-
vaerende udgiftsniveau for Metroens drift (prisniveau 2003).

Skennene er baseret pa en separat drift af Etape 4, og der er séledes indtil videre
ikke inddraget eventuelle stor- og samdriftsfordele med Etape 1-3.

I det driftsekonomiske overslag indgar bemanding af kontrolcentret, stewards, ko-
restrom samt ovrige el- og vandforsyninger, vedligehold, rengering, administration
og et tilleeg for diverse og fortjeneste hos driftsentrepreneren. Pé indtaegtssiden er
regnet med passagerindtaegter og kommercielle indtaegter. Der er som udgangs-
punkt regnet med en indtjening pr. pastiger pa 7,41 kr.!, hvilket svarer til den aktu-
elle indtegtsforudsatning i budgettet for de evrige Metroetaper. Der er tillige for
referenceforslaget foretaget en folsomhedsberegning med en hhv. sterre og mindre
indtjening pr. passager, og 1 konkretiserings- og konsekvensvurderingsfasen skal
det nermere vurderes, hvilken indtjening pr. péstiger, der skal regnes med.

Udgifter til uddannelse af personale, kaldet mobiliseringsudgifter, er ikke med-
regnet, men er opgjort til ca. 55 mio. kr. for en komplet ring.

! Indtaegtsforudsztningen pa 7,41 kr. pr. pastiger i 2003-prisniveau er fastsat med udgangspunkt i
indteegsbudgettet for 2003 for de dele af Metroen, der er i brug i dag. Metroen skal modtage indtaegter
fra passagerer fra det felles takstsystem i hovedstadsomradet. Forhandlingerne mellem HUR og
Orestadsselskabet om Metroens indplacering i takstsamarbejdet er ikke pt. afsluttede. I den
efterfolgende konkretiseringsfase vil der mht. indtegtsforudsatningen for Cityringen sa vidt muligt
blive taget udgangspunkt i resultatet af disse forhandlinger.

Den i screeningsrapporten anvendte indtegtsforudsatning er ens i alle de analyserede alternativer, og
vil saledes ikke @ndre den ekonomiske sammenligning af alternativerne.
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Driftsresultat for refe- Tabel 12. Skonnet drifisresultat for referenceforslag. Prisniveau 2003, mio. DKK.

renceforslaget
g Mio. DKK Referenceforslag
Samlet driftsudgift 218,9
Passagerindtaegter 621,6)
Kommercielle indteegter 30,0
Samlede indteegter 651,6
Driftsresultat inkl. moms 432,7%)
Moms (25%) 86,5
Driftsresultat ekskl. moms 346,2
*) Med 7,41 kr./pastiger.

Hvis 6,27 kr./pastiger, falder indteegten og resultatet med ca. 95 mio. kr.
Hvis 8,55 kr./pastiger, stiger indteegten og resultatet med ca. 95 mio. kr.

Driftsekonomi for alter- Alle alternativer viser driftsresultater for en komplet Cityring i sterrelsesorden

native linieforinger - 300-370 mio. kr. pr. ar eksklusiv moms. Driftsresultatet er alt andet lige bedre for

sammenligning en linieforing via Frederikskirken (Marmorkirken) end via Larsens Plads, bedre
for en liniefering over Poul Henningsens Plads end over Rigshospitalet og bedre
for en liniefering over Forum end over Stengade/Frederiksberg Station. De to li-
nieferinger over Frederiksberg Station uden Stengade (over Poul Henningsens
Plads og Frederikskirken) har driftseskonomi som referenceforslaget. Driftsresul-
tatet er bedst og ca. 25 mio. kr. pr. ar bedre end for referenceforslaget for det li-
nieforingsforslag, der gar over Frederikskirken (Marmorkirken) i Frederikssta-
den, Poul Henningsens Plads pé @Qsterbro og over Forum. Driftsresultaterne for
de enkelte alternativer fremgar af oversigten nedenfor.

Sammenligning af an-  Tabel 13. Oversigt over anlegsoverslag (middelveerdien) og driftsresultat eks.
leegs- og driftsekonomi  moms for de forskellige linieforingsforslag i forhold til referenceforslaget.
- oversigt

Referenceforslaget via Frederikskirken, Rigshospitalet og Forum er anslaet at koste 12,9 mia.
kr. i anlaeg og give et arligt driftsresultat eks. moms pa 346 mio. kr. Prisniveau 2003, mio. kr.

Via Frederikskirken | Anizeg | Dritt | |Via Larsens Plads | Anlzeg | Dritt |
Rigshospitalet - Forum 0 0 Rigshospitalet - Forum 70 -20
Rigshospitalet - Landbohgjsk. 560 -25 | |Rigshospitalet - Landbohgjsk. 630 -45
Rigshospitalet - Agade 550 | -20 [|Rigshospitalet - Agade 620 | -40

Rigshospitalet - A. Mgllers Have 560 -25 | [Rigshospitalet - A. Mgllers Have 630 -40

P.H.Plads - Forum 140 25 P.H.Plads - Forum 210 5
P.H.Plads - Landbohgjsk. 700 -5 P.H.Plads - Landbohgijsk. 770 -25
P.H.Plads - Agade 690 5 ||P.H.Plads - Agade 760 | -15
P.H.Plads - A. Mgllers Have 700 0 P.H.Plads - A. Mgllers Have 770 -20
P.H.Plads - Landsarkivet 250

P.H.PIl-Landsark. - A. Mgllers Have | 560

Driftsekonomiske kon-  Som tidligere navnt vil anlaeg af en Cityring pavirke brugen af de ovrige kollek-
sekvenser for andre tra- tive trafikmidler. Der vil ske en overflytning til Cityringen af en del af de passa-
fikselskaber - reference- gerer, der i dag rejser med bus og tog, og desuden vil bl.a. rejseleengder og om-

forslaget stigningsmenstret blive pavirket. Det skal bemerkes, at der - udover Cityringens
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etablering — er antaget en reduktion i driftsindsatsen pé en raekke buslinjer i City-
ringens influensomrade, mens der ikke er antaget @ndringer i togbetjeningen som
folge af Cityringen.

Pavirkningen af det enkelte trafikselskabs driftsekonomi athenger af flere fakto-
rer. To vigtige faktorer er udviklingen i antallet af pastigere sammen med selska-
bets muligheder for at tilpasse udbuddet af trafik. Hertil kommer eventuelle &n-
dringer 1 rejsernes gennemsnitlige leengde og udviklingen 1 andelen af solorejser
henholdsvis omstigerrejser. Disse forhold vil sammen med den galdende takst-
struktur og sammensatningen af passagerernes rejsehjemler pa de enkelte trafik-
midler veere afgerende for hvilken a@ndring i indtegt pr. pastiger, som &ndringer-
ne giver anledning til.

For hele busnettet falder den gennemsnitlige belegning malt i passagerkm pr.
vognkm med ca. 10 pct. Faldet sker primart pa A-busnettet, hvor belegningsgra-
den falder med ca. 30 pct., til trods for den forudsatte reduktion i driftsindsatsen i
nettet. Antallet af pastigere for bussystemet falder totalt med 18 pct., heraf mest
pa A-busserne, der falder med 40 pct., mens S-busserne fér en lille fremgang. Sé-
fremt busudbuddet ikke fuldt ud kan tilpasses det @ndrede passagertal og rejse-
menster, vil der sandsynligvis blive tale om en stigning i det driftsmassige un-
derskud for HUR, der dog samtidig ogsa vil vere udtryk for et relativt bedre ser-
viceniveau i bustrafikken méalt som udbudte siddepladser i forhold til passager-
mangderne. [ konkretiserings- og konsekvensvurderingsfasen vil der blive regnet
med yderligere tilpasninger af busnettet, og konsekvenserne for HUR’s gkonomi
vil blive sogt yderligere konkretiseret.

For S-togstrafikken stiger den gennemsnitlige beleegning malt i passagerkm pr.
vognkm med ca. 2,5 pct. til trods for, at antallet af pastigere falder svagt. Det
skyldes, at forholdsvist flere rejser lengere end det er tilfeldet i basissituationen
uden en Cityring, mens der sker et fald i antallet af korte rejser, sarligt i City.

Tilsvarende vil den gennemsnitlige belegning i regional- og fjerntog i hoved-
stadsomradet mélt i passagerkm pr. vognkm stige med ca. 2,3 pct., og antallet af
pastigere vil stige svagt.

De driftsekonomiske konsekvenser for S-tog og regionaltog forventes derfor at
blive beskedne. Der vil med udgangspunkt i den geeldende takststruktur blive set
narmere pa dette 1 konkretiserings- og konsekvensvurderingsfasen.

Der er heller ikke i screeningsfasen gennemfort egentlige beregninger om de pas
sagermassige og ekonomiske konsekvenser for Metroens etape 1-3 af etablering
af en Cityring, og konsekvensvurderingen beror derfor pé forelebige skon. Sam-
let er den umiddelbare vurdering, at effekten for etape 1-3 vil vare tet pa nul,
idet der er elementer der traekker i hver sin retning:

For Metroen samlet set vil anlaeg af Cityringen naesten fordoble antallet af pasti-
gere, men den gennemsnitlige rejselengde vil blive kortere, da rejserne pa City-
ringen vil tilfore systemet rejser, der forventes at vere kortere, end rejserne pa
etape 1-3. Endvidere vil en del rejser, der tidligere var kombinerede Metro-bus
eller Metro-tog rejser, nu blive rene Metrorejser. Det totale antal Metrorejser va-
rierer 1 alternativerne +/- 3 pct. i forhold til referenceforslaget.
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Nutidsvaerdi af forskelle
1 anleegsomkostninger
og driftsresultater

Det er séledes ikke muligt pa nuverende tidspunkt at udtale sig mere pracist om,
hvorvidt driftsoverskuddet pa Metroens etape 1-3 og dermed Orestadsselskabets
okonomi vil blive pavirket af anleg af Cityringen, men ogsé dette vil der blive
set nermere pd 1 konkretiserings- og konsekvensvurderingsfasen.

Der er ikke i screeningsfasen gennemfort egentlige nutidsverdiberegninger for de
enkelte alternativer. Derimod er der foretaget en sammenvejning af forskellen 1
anlegsomkostninger og forskellen i driftsresultat for udvalgte linieforinger i for-
hold til referencesituationen. Nutidsvardien er beregnet som forskellen i anlags-
udgiften ar 2012, forskellen i driftsresultat gennem 20 ars drift og med en rest-
vaerdi af merverdien for det etablerede anlaeg (inkl. materiel mv.) efter 20 ar pa
70 pct. af nyprisen. Der er anvendt en rente pa 6 pct.

Tabel 14. Nutidsvaerdier*) af forskellene i anleegsomkostninger og driftsresultater for
udvalgte linieforinger i forhold til referenceforslaget. Prisniveau 2003, mio. kr.

Via Frederikskirken | Anlaeg | |Via Larsens Plads | Anlaeg |
Rigshospitalet - Forum - Rigshospitalet - Forum -270
Rigshospitalet - Landbohgjsk. -680 Rigshospitalet - Landbohgjsk. -950
Rigshospitalet - Agade -640 | |Rigshospitalet - Agade -910
Rigshospitalet - A. Mgllers Have -670 Rigshospitalet - A. Mgllers Have -925
P.H.Plads - Forum 175 P.H.Plads - Forum -110
P.H.Plads - Landbohgjsk. -540 P.H.Plads - Landbohgjsk. -820
P.H.Plads - Agade -455 | |P.H.Plads - Agade -735
P.H.Plads - A. Mgllers Have -510 P.H.Plads - A. Mgllers Have -790
P.H.Plads - Landsarkivet -190

P.H.PIl-Landsark. - A. Mgllers Have -410

*) Som forudsaetning er valgt at beregne anlaegsekonomi og driftsresultat som nutidsverdien over an-
leegsudgiften ar 2012, 20 ars drift og med en restvaerdi af det etablerede anlaeg (inkl. materiel mv.) efter
20 &r pa 70 % af nyprisen. Der er anvendt en rente pa 6 %.

En egentlig samfundsekonomisk beregning vil blive gennemfort i konkretise-
ringsfasen.
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Betingelser for en
deletape

Egenskaber ved en
deletape Kebenhavn H-
Trianglen

Anlaegsoverslag for
deletape Kobenhavn H -
Trianglen

Yderligere anlegsom-
kostninger ved etapede-
ling

Etapedeling

En forste deletape skal have en trafikal begrundelse i sig selv, og desuden skal
det ved fastleeggelse af etapen anlaegsmaessigt sikres, at det bade er muligt at ud-
fore etapen og senere at udfore de tilstedende streekninger uden at pafere projek-
tet vanskeligheder og meromkostninger, der er ude af proportion med projektet 1
sin helhed. De afgerende faktorer er i den sammenhang udferelse af tunnelbo-
ringen, etablering af tunnelventilationsanleg og etablering af det automatiske
togkontrolsystem (ATC). Derudover skal det pd endestationerne vare muligt at
”vende” togene, sé der skal vaere de nedvendige sporforbindelser mellem hoved-
sporene. Sadanne sporforbindelser er meget kostbare, og en forste deletape bor
derfor veelges, s de midlertidige endestationer kan udnytte sporforbindelser, der
herer til det endelige anleg. Fra en forste deletape skal der ligeledes vere adgang
til de nedvendige klargerings- og varkstedsfaciliteter.

Ved at velge en forste deletape mellem Kegbenhavn H og Trianglen vil udekkede
omrader i City og pd Indre Osterbro, herunder i en vis grad Rigshospitalet, blive
betjent, og bustrafikken i City og pa Osterbrogade-radialen samt S-tog og regio-
naltog pa Boulevardbanen vil blive aflastet. Straekningen indeholder de mest be-
lastede Cityrings-straekninger. Det vil ogsa vare muligt at tilgodese de oven-
navnte anlaegs- og trafikeringsmaessige hensyn.

Tunnelen vil i dette tilfeelde kunne bores fra en arbejdsplads i enten Feelledparken
ved Trianglen eller ved Sortedamsseen, og den resterende straekning kan bores
fra en arbejdsplads enten 1 Norrebroparken eller pd baneterrenet pad Norrebro
(tunnelarbejdspladser i Felledparken, Sortedamssgen eller Norrebroparken vil al-
le kraeve fredningsmyndighedernes tilladelse).

Kebenhavn H skal ogsd ved en hel ring indrettes som endestation for en linie
mellem Kebenhavn H og Nerrebro Station, og der planlaegges ogsé for en hel
ring en sporforbindelse syd for Trianglen, som kan benyttes til at vende togene i
en forste deletape. Endelig vil et klargerings- og varkstedscenter pa den sydlige
del af godsbaneomradet ved Hovedbanegarden kunne betjene bade en forste
deletape mellem Kebenhavn H og Trianglen og senere hele ringen.

En forste deletape mellem Kobenhavn H og Trianglen, som er 4,7 km lang og in-
deholder 6 stationer, anslés at koste 7,0 mia. kr. Anlegsoverslaget for en forste
deletape indeholder i sagens natur en hel del opstartsomkostninger og anlegsde-
le, som ogsa en fuld ring skal bruge.

Det er dyrere at etapeopdele end at bygge pé én gang, og jo flere etaper jo dyrere.
En forste deletape mellem Kebenhavn H og Trianglen anslds som ovenfor navnt
at koste 7,0 mia. kr., og den resterende del af ringen anslés at kunne bygges for
6,8 mia. kr. Af afsnittet om anlaegs- og driftsskonomi fremgar, at anlegsoversla-
get for hele ringen anlagt samlet er pd 12,9 mia. kr. De yderligere anleegsomkost-
ninger ved at etapeopdele er altsa 0,9 mia. kr., og det er en vesentlig forudsat-
ning for denne meromkostning, at anden deletape igangsattes sa hurtigt, at optio-
ner for den resterende del af anleegget pa bl.a. ATC-anlag, rullende materiel og
dele af ventilationsanlaegget kan udnyttes, samt at der er kontinuitet i den tekni-
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Egenskaber ved en
deletape Kgbenhavn H-
Neorrebro

Anlagsoverslag og
yderligere anlegsom-
kostninger ved deletape
Kebenhavn H - Norre-
bro

Ikke trafikmodelkersler
for deletaper

kerorganisation, der varetager anlaegget. Dette betyder i praksis, at en udnyttelse
senest skal aftales 5-7 ar efter indgéelse af kontrakt om 1. deletape, dvs. 1-3 ar
for ibrugtagning af 1. deletape.

Hvis en beslutning om at bygge en eventuel 2. deletape af Cityringen bliver truf-
fet sa sent, at optionerne ikke kan udnyttes, vil omkostningerne ved etapedelin-
gen vaere vasentligt hgjere. Det skyldes bl.a., at leverancer af rullende materiel
og elektrotekniske systemer vil skulle udbydes pa ny. Der mé sa forventes yderli-
gere meromkostninger bl.a. til opgradering/udskiftning af det rullende materiel
og de elektrotekniske systemer fra 1. deletape samt til sterre eller mindre genop-
bygning af en teknikerorganisation. Udskiftningen af de elektrotekniske systemer
pa 1. deletape skal ske, medens strekningen er i drift.

De yderligere anlegsomkostninger i tilfeelde af en sen videreudbygning af City-
ringen vil athenge af hvor lang tid, der gér efter ibrugtagning af forste deletape,
inden der treffes beslutning om den resterende del af ringen. Et meget groft sken
siger, at hvis denne beslutning eksempelvis forst traeffes efter ti ars drift pé forste
deletape, sa vil de yderligere anlegsomkostninger kunne legbe op i 3 mia. kr. Der
vil blive set nermere pa dette i konkretiserings- og konsekvensvurderingsfasen.

Velges en forste deletape mellem Kebenhavns Hovedbanegard og Nerrebro Sta-
tion vil den omfatte hele den mest trafikerede del af Cityringen. Udover de trafi-
kale fordele, der er naeevnt for Kebenhavn H - Trianglen, vil der opnés forbindelse
til Ringbanens S-tog, og bustrafikken pa Nerrebrogade og Tagensvej aflastes.
Straekningen er 8,4 km. lang og har i alt 11 stationer.

En sddan forste deletape vil kunne bores fra Felledparken (ved Trianglen eller
ved Vibenhus Runddel alt efter valg af linieforing pa Osterbro) 1 begge retninger.
Den sidste del af ringen vil sé skulle bores fra Nerrebroparken.

Da bade Kegbenhavn H og Nerrebro permanent vil skulle fungere som endestation
ved etablering af hele ringen kan anlaeg af en forste deletape mellem disse to sta-
tioner udnytte sporforbindelser, der herer til det endelige anlaeg. Klargerings- og
vaerkstedsfaciliteter kan i dette tilfeelde etableres enten som ovenfor naevnt ved
Kebenhavn H eller pa banearealerne ved Nerrebro/Lersgen.

Der er ikke udarbejdet serskilt anleegsoverslag for en sddan forste deletape, men
et meget groft sken - baseret pa overslaget for Kebenhavn H-Trianglen tillagt en
omkostning svarende til lengden Trianglen-Nerrebro ganget med gennemsnits-
prisen pr. km. for den resterende del af ringen - er pa knapt 10 mia. kr.

De yderligere anlegsomkostninger ved etapedeling forventes ikke at veere vae-
sentlig anderledes ved i forste omgang at stoppe ved Nerrebro Station end ved at

stoppe ved Trianglen.

Der er ikke i screeningsfasen foretaget trafikmodelkeorsler for deletaper.
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Model 1 — Anlaegslov

Model 2 — en ny
”@restadslov”

Beslutningsproces

Beslutningsprocessen omkring etableringen af en Metrocityring vil besta af to
hoveddele. Den forste vil med udgangspunkt i de tekniske og finansielle redego-
relser, der foreligger i labet 2004, vare en overordnet politisk beslutning, om
hvorvidt man ensker at g videre med projektet. I bekraeftende fald felger en tek-
nisk/politisk beslutningsproces, der principielt kan forlebe efter 2 modeller.

Den klassiske model” har vedtagelse af en anlaegslov 1 Folketinget som den af-
gorende milepel. I anlegsloven bemyndiges en statslig institution eller et stats-
ligt selskab til at anlaegge Metrocityringen — evt. i samarbejde med andre parter.
Forud for anlagsloven skal projektet evt. via en projekteringslov bearbejdes og
udvikles til et niveau, der er tilstreekkeligt til, at man kan gennemfore en miljo-
vurdering af anleegget p& VVM-niveau og udarbejde et skonomisk overslag. Ef-
ter vedtagelsen af anlaegsloven skal projektet detailprojekteres, de nedvendige
ekspropriationer gennemfores og projektet sendes i udbud. Derefter kan der skri-
ves kontrakt og anlaegsarbejderne indledes.

Der er tradition for, at der i forbindelse med miljevurderingen atholdes 2 offent-
lige heringer — én i forbindelse med en indledende idefase og én i forbindelse
med en efterfolgende forslagsfase. Herudover vil selve forslaget til anlegslov
normalt give anledning til vis offentlig debat mellem interesseorganisationer,
kommunale og statslige enheder, ministerier og Folketingets partier.

Nér der foreligger en anlaegslov, er det juridisk set ikke nedvendigt at udarbejde
tilleeg til regionplanen og kommuneplaner eller en lokalplan for det konkrete an-
leeg. I de fleste tilfaelde vil planmyndighederne dog hurtigt justere deres respekti-
ve planer i overensstemmelse med loven, ligesom der mange gange kan vare be-
hov for at udarbejde supplerende lokalplaner, der kan sikre et fornuftigt samspil
mellem det konkrete anleeg og omgivelserne.

Metroens forste 3 etaper etableres i henhold til Lov om Orestad. Qrestadsloven
kan betegnes som en serlig anleegslov, som ud over den normale “bemyndigelse”
til at udfere metroens 3 forste etaper, ogsa ger det muligt at oprette de 3 banesel-
skaber, som far bemyndigelsen. Herudover fastlaegger loven rammerne for plan-
leegningen af Metroen og af byudviklingsomradet Qrestad. Det ma bemerkes, at
Orestadsselskabet ikke inden for den geldende Orestadslovs rammer har mulig-
hed for at sta for arbejdet med Metrocityringen.

Det fremgér bl.a. af Orestadsloven, at det er planlovens regler for tilvejebringelse
af planer, der skal folges. Det vil sige, at der skal udarbejdes de normale region-,
kommune- og lokalplaner, uanset, at der forligger en serlig lov for anlegget.

Ogsé den gkonomiske konstruktion er speciel. Staten og Kebenhavns Kommune
indskyder grundverdierne og ejendomsskatteprovenuet i QOrestad m.v. i
Orestadsselskabet og ejer henholdsvis 45 pct. og 55 pct. af selskabet. Orestads-
selskabet ejer sammen med hhv. Frederiksberg Kommune og Kebenhavns Amt
hhv. Frederiksbergbaneselskabet og Ostamagerbaneselskabet.
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I forbindelse med Metrocityringen vil en beslutningsproces efter denne model ha-
ve folgende overordnede forlegb: Efter den forste principbeslutning fremlegges et
forslag til "Metrocityring-lov” i Folketinget. Lovforslaget skal tage stilling til
hvilke parter, der skal indga (f.eks. staten og de to beliggenhedskommuner), hvor-
dan arbejdet skal organiseres (selskabsform, fordeling af ansvar og ejerskab m.v.),
og i hvilket omfang Orestadsselskabets erfaring kan inddrages i arbejdet. Herud-
over fastlegges de rammer for planleegningsarbejdet, der skal fore frem til de ned-
vendige tilleeg til regionplanen og kommuneplanen samt de nedvendige lokalpla-
ner, miljogodkendelser og tilladelser efter anden lovgivning.

I forbindelse med regionplantillegget skal der gennemfores en VVM-proces
(miljevurdering). Forst efter tilvejebringelse af det nedvendige plangrundlag, kan
ekspropriationer, detailprojektering og udbud m.v. finde sted og anlagsarbejder-
ne indledes.

Der vil veere en offentlig debat om anlegget i forbindelse med fremlaeggelse af
forslaget til en Metrocityring-lov”. Planloven stiller herudover krav om atholdel-
se af 2 offentlige heringer forud for vedtagelsen af et regionplantilleeg — én idefase
og én forslagsfase. Hertil kommer de lovbundne offentlighedsperioder i forbindel-
se med forslag til kommuneplantilleg og lokalplaner, som det dog er muligt at af-
holde samtidig med offentlighedsperioden omkring regionplantilleegget.

Model 2 kan vealges, dels fordi den er anvendt i forbindelse med de 3 forste Me-
tro-etaper, dels fordi den sikrer en fast organisering af samarbejdet, herunder om
finansiering og risikodeling, mellem stat og de kommunale parter. Hertil kom-
mer, at den giver mulighed for, at det finansielle grundlag for anlaeegget eller dele
heraf sgges i sdkaldt alternative kilder.
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En komplet ring

En 1. deletape Kaben-
havn H - Trianglen

En 1. deletape Kaben-
havn H - Narrebro Sta-
tion

Tidsplan

En komplet Cityring vil kunne tages i brug knapt 11 ar efter beslutning om
igangsattelse af projektet. Dette forudsatter bl.a., at der arbejdes parallelt pa stort
set hele Cityringen. En forste del af Cityringen fra Kebenhavn H til Trianglen

forventes dog at kunne tages i drift efter godt 9 ar (Figur 14).

Safremt man i forste omgang beslutter sig for en forste deletape af Cityringen fra
Kebenhavn H til Trianglen vil denne kunne tages 1 drift efter godt 9 ar (Figur 15).

Beslutter man sig i forste omgang for en forste deletape fra Kebenhavn H til Nor-
rebro vil streekningen fra Kebenhavn H til Trianglen kunne tages brug efter godt
9 &r som ovenfor og streekningen fra Trianglen til Nerrebro vil kunne vere ferdig

godt 1 ar efter.

Det er ved vurdering af tidsforbruget forudsat, at bygherreselskabet er pa plads,
og at det er afklaret, om der skal igangsattes anlaeg af hele Cityringen eller en
forste deletape. Endvidere er det forudsat, at beslutningsprocessen forlgber efter
samme model, som blev anvendt i forbindelse med Metroen etape 1-3, jf. model
2 beskrevet i det forudgaende afsnit. Hvis man valger model 1 vil reekkefolgen i

det konkrete forlagb af beslutningsprocessen vere anderledes, men kravene til

lovprocesser, projektudvikling, miljevurderinger, offentlighedens inddragelse,
udbud m.v. vil grundleeggende vare de samme. Der vil i konkretiserings- og kon-
sekvensvurderingsfasen blive set narmere pa eventuelle konsekvenser for tids-
planen i dette tilfelde.

Figur 14. Tidsplan for den komplette Etape 4 - Cityringen
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Figur 15. Tidsplan for en 1. deletape Kobenhavn H - Trianglen
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Bilag

4. juni 2002

Kommissorium: Redegorelse om metroens 4. eta-
pe/Cityringen

I aftalerne mellem regeringen og kommuner for 2002 hedder det for Kebenhavns
og Frederiksberg kommuner:

”Regeringen, Kebenhavn og Frederiksberg kommuner vil pa grundlag af Pro-
jekt Basisnet arbejde for at ivaerksaette et udredningsarbejde med henblik pé at
undersege mulighederne for at etablere en Cityring som metrolgsning i Ke-
benhavn og pé Frederiksberg.

Udredningsarbejdet skal belyse en reekke forhold ved hele Cityringen, herunder
en hensigtsmassig etapedeling af Cityringen. I den forbindelse skal der bl.a.
foreslas linieforing og placering af stationer for 1. delstreekning, og en vurde-
ring af trafikbetjeningen af Kveasthusbroen og Landbohgjskolen. Udrednings-
arbejdet skal omfatte anleegsoverslag, trafikprognoser, og vurdering af drifts-
og samfundsekonomien for savel Cityringen, som den valgte etapedeling med
risikovurdering af alle vaesentlige parametre. Udredningsarbejdet skal
afrapporteres senest ultimo 2002 med en forelebig rapportering marts 2002
omfattende forelebige sken for anlaegs- og driftsekonomi. HUR inviteres til at
deltage i arbejdet.

Orestadsselskabet bistar med teknisk assistance og atholder omkostningerne
ved udredningsarbejdet inden for en ramme pa 10 mill. kr. Udredningsarbejdet
skal foreleegges Finansudvalget.”

Udredningsarbejdet udferes med henblik p4 at tilvejebringe et beslutningsgrund-
lag for en eventuel egentlig projektering af metrolesningen.

Med udgangspunkt i ovenstdende aftaletekst skal folgende delomrader behandles:
* Overordnet vurdering og beskrivelse af anleggets hovedelementer.

* Afdzkning af en relevant etapedeling med vaegt pd afgraensning af forste
etape.

» Forslag til liniefering og stationsplaceringer for hele Cityringen, med
serlig vegt pad 1. etape.

Udgangspunktet er den i basisnetprojektet beskrevne metroring-
bane, som efterfolgende er yderligere behandlet i Trafikministeri-
ets ”Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstadsomradet™.
De her forudsatte omstigningsstationer til DSB’s tog og til Me-
troens etape 1 ligger fast, ligesom de bykvarterer, som betjenes af
metroringen i disse projekter, ogsa forudsattes betjent i udred-
ningsarbejdet. Der foretages en sarlig vurdering af trafikbetjenin-



gen af Kvaesthusbroen og kvartererne omkring Landbohgjskolen,
hvorfor vurdering af linieforing og stationsplacering er mere dben
1 disse omréder.

Forslaget skal saledes afdekke den mest hensigtsmassige metro-
stationsplacering og linieforingsjusteringer i relation til de oven-
navnte forudsetninger. I forbindelse med en vurdering af liniefo-
ring og stationsplacering, herunder ogsa af skakt- og arbejds-
pladsplaceringer, skal der ske en vurdering af forskellige stati-
onsudformninger og stationstyper - idet der ogsa pa relevante ste-
der overvejes eventuelle videreforingsmuligheder. Ogsa de byud-
viklingsmassige muligheder skal belyses i forbindelse med stati-
onsplaceringer.

* Udarbejdelse af passagerprognoser og vurdering af driftsekonomi.

* Overslag over anlegsekonomien med tilherende usikkerhedsberegninger
og vurdering af risikoelementer.

*  Vurdering af de trafikale og samfundsekonomiske konsekvenser.

* For forste etape udarbejdes endvidere en vurdering af projekterings- og
anlagsperioden fra et eventuelt beslutningstidspunkt.

For den foreslaede 1. etape skal der gennemfores egentlige undersogelser af pas-
sagerprognoser, driftsskonomi samt anlegs- og samfundsekonomi, mens disse
elementer for den resterende del af cityringen eventuelt kan behandles 1 mere
overordnet form. For den del af cityringen, der ligger ud over forste etape, skitse-
res derfor eventuelt behov for yderligere underseagelser.

Udredningsarbejdet organiseres med en styregruppe med deltagelse af Kaben-
havns Kommune, Frederiksberg Kommune, HUR, evt. Finansministeriet og Tra-
fikministeriet. Trafikministeriet varetager formandskabet. Orestadsselskabet star
for og koordinerer den tekniske assistance og deltager i styregruppens meder.
Orestadsselskabet nedsetter selv en projektorganisation, der godkendes af styre-

gruppen.

Til styregruppen knyttes et sekretariat under Trafikministeriets formandskab be-
stdende af embedsmend fra Kebenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune og
Trafikministeriet. Sekretariatet skal varetage den lebende koordinering af analy-
searbejdet.

I lyset af den meget forsinkede pabegyndelse af udredningsarbejdet @ndres tids-
planen fra aftalen, sdledes at en forelebig afrapportering omfattende forelabige
skon for anlaegs- og driftsekonomi foreligger i marts 2003 og resultatet af selve
udredningsarbejdet foreligger i efteraret 2003.
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