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Ring 3 - Letbane eller BRT?

Formal

1 Indledning

1.1 Baggrund og formal

Et naesten samlet Folketing indgik i januar 2009 forlig om "en grgn transportpo-
litik". Af forliget fremgik, at "den kollektive trafik skal lgfte det meste af frem-
tidens veekst i trafikken", et mal, som skal nds gennem en stor satsning pa kol-
lektiv trafik. Som led i denne satsning er der afsat 2 mia. kr. "til fremme af kol-
lektive trafiklgsninger i Arhus og i Ring 3-korridoren i Hovedstadsomradet."

Pa den baggrund gnsker forligskredsen bag aftalen om gren transport at fa ud-
arbejdet et grundlag for systemvalg af hgjklasset kollektiv trafik i Ring 3-korri-
doren. Valget star i fase 1 mellem, om korridoren skal betjenes med letbane el-
ler med en hgjklasset buslgsning kaldet BRT (Bus Rapid Transit). En letbane er
et skinnebaret system, der er lettere end normalt jernbanemateriel, og som pri-
meert karer i egen trace i niveau med den gvrige trafik, mens et BRT-system her
forstas som en hgjklasset buslgsning, der som letbanen overvejende karer i
egen trace.

Siden 2000 har regionale og kommunale myndigheder i Ring 3-korridoren ar-
bejdet malrettet med forundersggelser for linjefaring og finansiering af en skin-
nebaren kollektiv trafikforbindelse langs Ring 3. Denne undersggelse bygger
videre pa viden og erfaringer for tidligere undersggelser, men indeholder gen-
nemgribende nye vurderinger og gkonomiske beregninger.

Pa baggrund af de forudgaende undersggelser har Transportministeriet valgt at
bruge tracéen:

e  Lundtofte - Glostrup - Ishgj, (Figur 1.3)

som grundlag for denne undersggelse. Den lgsning blev for Letbanesamarbej-
det i sept. 2008 vurderet af COWI som den samfundsgkonomisk mest rentable.

Formalet med denne undersggelse er at skabe viden om de gkonomiske og sam-
fundsmaessige konsekvenser ved etablering af henholdsvis letbane og BRT i
den valgte trace.
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N

Chataignier

Figur 1.1 Letbane (Mulhouse, Frankrig)

Figur 1.2 BRT (Sydamerika, Volvo-foto)
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Figur 1.3 Linjefgring af letbane-/BRT-tracé.

0O:\A005000\A008814\A-1 Notater og rapporter\3_Pdoc\DOC\Ring 3 - letbane eller BRT - Hovedrapport_juni_28.docx C()“]I



Stigende trafik pa
tveers i regionen

Egen tracé laser
fremkommeligheds-
problemer

Et hgjklasset system
skaber muligheder

Byvision Ringbyen

COWIL

Ring 3 - Letbane eller BRT?

Undersggelsen skal behandle de to systemer pa en fagligt ensartet og objektiv
made for dermed at kunne danne baggrund for valg mellem de to systemer, ba-
seret pa fakta om trafikale, miljgmassige og skonomiske forhold.

Undersggelsen skal samtidig vaere pa et detaljeringsniveau, sa det deekker kra-
vene til en fase 1-undersggelse i henhold til Transportministeriets "Ny anlaegs-
budgettering". Dette indeberer bl.a. krav til de gkonomiske beregninger og
medfarer, at undersggelsen skal kunne fungere som sidste niveau inden VVM-
undersggelsen.

Alle gkonomiske vurderinger er pa primo 2010-prisniveau. Estimering af pas-
sagermangderne med letbane/BRT og effekterne pa biltrafikken er foretaget
med den opdaterede trafikmodel for hovedstadsomradet, OTM 5.1, mens de
samfundsgkonomiske konsekvenser er beregnet ud fra Transportministeriets
model TERESA med nyeste opdaterede tal.

1.2  Udfordringer og muligheder i Ring 3-korridoren

Mens trafikstremmene tidligere primaert gik til og fra regionens centrale dele,
har der i takt med de senere artiers udflytning og veekst i bade boliger og ar-
bejdspladser udenfor centralkommunerne veeret en betydelig stigning i behovet
for at komme pa tveers i regionen. Dette behov viser sig som en kraftig vaekst
bade i biltrafikken pa ringvejene og i passagertallet pa de S-busser, som til dels
benytter de samme veje.

Pa overbelastede veje opstar der kadannelser, fremkommeligheden forringes og
rejsehastigheden nedszttes. Problemet for den kollektive bustrafik pa disse veje
er, ud over en lav rejsehastighed, at det bliver svaert for busserne at overholde
kereplanerne. Dermed mister den kollektive trafik palidelighed og troverdig-
hed og samtidig mistes korrespondancer mellem bus og tog, saledes at hele det
kollektive trafiksystems kvalitet generelt falder. En hgjklasset lgsning ad Ring
3, primart i egen tracé, vil stort set veere isoleret fra den gvrige trafik og vil
derfor kun i ringe grad blive pavirket af den gvrige trafik. Derved vil passage-
rerne opleve en vasentlig forbedring.

Et hgjklasset system pa Ring 3 vil betjene omrader, hvor der bor og arbejder
mange mennesker. En sadan lgsning vil ogsa muliggere en yderligere byudvik-
ling og intensivering af bebyggelsen omkring de nye stoppesteder/stationer.
Her vil byen blive mere attraktiv og det abner muligheder for at udnytte area-
lerne langs tracéen bedre gennem modernisering og udvikling. Der kan saledes
tilvejebringes nye velbeliggende lokaliseringsmuligheder inden for den nuvee-
rende by, ligesom der kan bringes @ldre og visse steder nedslidte omrader i
spil.

Sidelgbende med denne sammenligning af letbane og BRT arbejder kommuner-
ne i korridoren, Realdania, Region Hovedstaden, By- og Landskabsstyrelsen og
Transportministeriet med at udvikle en byvision for byomraderne langs Ring 3.
Malet er at skabe et attraktivt, beeredygtigt by-beelte fra Lundtofte i nord til Is-
hgj, Brendby og Avedare Holme i syd. Herigennem kan hele hovedstadsomra-
det sikres en tiltreekningskraft som en konkurrencedygtig region i internationalt
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Et hgjklasset system
gger passagertallet

Positive internationa-
le erfaringer

perspektiv. Et hgjklasset kollektiv trafiksystem i egen tracé er en forudsatning
for visionen.

Samtidig vil et kollektivt trafiktilbud med hgjere hastigheder og mere komfor-
tabel karsel end almindelig buskarsel treekke flere passagerer til den kollektive
trafik. Udbygningen af savel boliger som arbejdspladser i omraderne omkring
Ring 3 vil gge passagergrundlaget for letbanen og dermed yderligere styrke
grundlaget for dens etablering.

| de senere ar har letbaner faet stor succes og tiltrukket nye kunder i mange
vesteuropeiske byer, iser i Frankrig, Tyskland, Italien, Schweiz og England.
Ogsa Stockholm fik i 2000 en helt ny letbane (Tvérbanan), som binder Stock-
holms T-baner og andre tog sammen pa tveers - ogsa her med stor passager-
fremgang. Et generelt kendetegn ved de mange nye letbaner er karsel i terreen
og mest mulig kersel i egen tracé.

Ogsa BRT-lgsninger vinder i stigende grad med succes indpas internationalt.
Bussens fleksibilitet gar, at de forskellige BRT-systemer har meget forskellige
karakteristika og spander fra "rene"” lgsninger, hvor busserne udelukkende kg-
rer i egen traceé til mere moderate Igsninger, hvor bussen blot prioriteres i for-
hold til den gvrige trafik.

1.3 De tidligere undersggelser

| projekt Basisnet 1997-99 (projekt om hgjklassede kollektive trafikforbindelser
I hovedstadsregionen) indgik der i alle forslag en hgjklasset forbindelse ad Ring
3 mellem Lyngby og Glostrup, enten som letbane eller som hgjklasset bus.! S&-
danne lgsninger blev ogsa vurderet som baggrund for Trafikministeriets:
"Grundlag for trafik- og miljeplan i hovedstadsomradet" i 2000.

Muligheder for og konsekvenser af etablering af et hgjklasset kollektivt trafik-
middel mellem Lyngby og Glostrup i den tveergaende trafikkorridor omkring
Ring 3 blev grundigt undersggt i 2001.2 Analyserne omfattede transportmidler-
ne Metro, letbane, sporbus og hgjklasset bus. Pa baggrund af disse resultater
blev undersggelsen i 2003 udvidet med yderligere forslag til linjefaringer og
udformning samt forleengelser mod nord til Lundtofte og mod syd til Brgndby
Strand og Ishgj.® Fokus var her pa letbane.

I 2008 blev endnu en undersggelse udarbejdet, her med udgangspunkt i en let-
banelgsning. Undersggelsen sammenlignede fem forskellige forslag til letbane-
straekninger pa parametre som anlags- og driftsgkonomi og trafikale og miljg-
maessige konsekvenser og der blev udarbejdet en samfundsgkonomisk analyse.

! "Projekt Basisnet" 1999, Rambgll m.fl. for HT og Trafikministeriet.

2 Undersggelse af den tveergdende trafikkorridor i Kebenhavns Amt". Teknisk rapport og
Resumérapport af 22. marts 2001. COWI for HUR, Kghenhavns Amt og Trafikministe-
riet. | det folgende kaldet 2001-undersggelsen.

"Korridorprojektet. Beslutningsgrundlag for hgjklasset kollektiv trafik Lyngby-Glo-
strup”, juli 2003. COWI for Kgbenhavns Amt og HUR. | det fglgende kaldet 2003-
undersggelsen.
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Ring 3 - Letbane eller BRT?

Streekningen Lundtofte-Glostrup-Ishgj, der er valgt som grundlag for denne
undersggelse, var her den mest fordelagtige samfundsgkonomisk.*

| Bilag 1 er vist en oversigt over tidligere udarbejdede rapporter vedrgrende
hgjklasset kollektiv trafik pa Ring 3.

4

"Vurdering af letbane langs Ring 3", september 2008. COWI for Letbanesamarbejdet. |
det fglgende kaldet 2008-undersggelsen.
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Letbane

BRT

Systemerne

BRT som forlgber
for en lethane

Metode

2 Sammenfatning

Formalet med dette projekt er at udarbejde en detaljeret sammenligning af en
letbane- og en BRT-lgsning pa Ring 3 mellem Lundtofte-Lyngby-Gladsaxe-
Herlev-Glostrup-Ishgj.

En letbane er et hgjklasset skinnebaret transportsystem, der fylder mindre og er
lettere end traditionelt jernbanemateriel.

BRT (Bus Rapid Transit) er en hgjklasset buslgsning, der som letbanen overve-
jende karer i egen tracé i midten af Ring 3.

Letbanen karer med standard letbanemateriel, ca. 30-32 m lange togseet med en
bredde pa 2,65 m. Den karer pa el via luftledninger.

BRT kan kare med specialbyggede karetgjer, men her er valgt at bevare den
fleksibilitet, det er, at kunne kare almindelige busser pa dele af tracéen eller
eventuelt at forlenge BRT-vognene "ud af tracéen". Derfor er der valgt 18 m-
ledbusser i luksusudgave med standardbredde. Busserne forudsattes at kare pa
biodiesel med genindvinding af bremseenergien.

BRT-tracéens udformning er valgt, sdledes at den far samme tveerprofil som
letbanen, sa BRT-lgsningen eventuelt kan vare forlgber for en letbane (ved at
etablere jernbanespor og stramforsyning). Blandt andet derfor er der i BRT-
tracéen gennemfart ledningsomlaegninger fuldsteendig som i letbanelgsningen.

Huvis ikke dette var forudsat kunne tracéen veere lidt smallere (og hermed lidt
billigere) ligesom nogle af ledningsflytningerne kunne undgas.

Letbane- og BRT-lgsningerne er skitseret pa vejnettet, saledes at vejprofilet ud-
vides for at opretholde det nuvearende antal vognbaner. Samtidig er ledningerne
blevet kortlagt ud fra henvendelse til ledningsejerne. Skitseringen og lednings-
kortleegningen har dannet baggrund for anleegsbudgettet.

Sammen med kommunerne er der opstillet prognoser for befolkning og arbejds-
pladser i en basis-situation uden hgjklasset trafik, i en situation med letbane og
en situation med BRT. | letbanelgsningen giver stationsnarhedsprincippet mu-
ligheden for stgrre vaekst end i BRT-lgsningen. | BRT-lgsningen er byveksten
koncentreret ved de nuvarende S-togsstationsomrader.
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Resultater

Nggletal

Trafikale effekter

Byudvikling
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Ring 3 - Letbane eller BRT?

Letbanen og BRT skaber saledes deres egne byvakstscenarier. Hvis der ikke er
en letbane- eller BRT-lgsning, er der kun en generel veekst i korridoren.

Den ggede byudvikling vil i sig selv have indflydelse pa trafikken, bade i form
af flere letbanepassagerer og flere bilture i omradet. Nye arbejdspladser og ind-
byggere opstar naturligvis ikke som fglge af etableringen af en ny letbane/BRT,
men tiltraekkes fra andre omrader typisk med darligere trafikal placering, hvil-
ket betyder, at trafikken aflastes andre steder. Det har ikke veeret muligt at af-
spejle dette aspekt i trafikmodellen, da det ikke er muligt at identificere, hvor
arbejdspladser og boliger tages fra. Derfor er der foretaget beregninger for let-
bane og BRT bade med og uden den skennede byveekst, sa effekten af by-
veeksten kan ses isoleret.

Den hgjklassede kollektive trafik betyder @ndringer i den nuvarende busbetje-
ning. Disse &ndringer indgar i prognoser for trafikken med letbane og BRT.

Anlagsoverslag, driftsudgifter og trafikprognoserne indgar til sidst i en sam-
fundsgkonomisk kalkule for forslagene.

| Tabel 2.1 og Tabel 2.2 sammenholdes hovedresultaterne for letbane og BRT
for henholdsvis scenarierne med byvakst og uden byvaekst. Tabel 2.1 viser de
mest reelle vurderinger af passagertal og driftsgkonomi for letbane/BRT, da det
viser scenariet med den skennede byudvikling. Det har derimod ikke veeret mu-
ligt at foretage retvisende samfundsgkonomiske beregninger for scenarierne
med byvekst, da det ikke er fastlagt, hvor byvaksten flyttes fra. Derfor er den
samfundsgkonomiske beregning baseret pa et scenario uden byudvikling. Dette
fremgar af Tabel 2.2.

Begge systemer fglger samme linjefaring pa 28 km med 28 stationer. Der er
stort set ingen forskel pa systemerne, men dog et plus til letbanen, fordi den
karer ca. 5 % hurtigere, mens BRT til gengzld har en frekvens pa 15 afg./time i
myldretiden mod letbanens 12 afg./time.

Letbanen har ca. 15 % flere passagerer end BRT i 2018 i byveekstscenariet. Det
skyldes dels "skinne-effekten™ (skinnebaren trafik tiltreekker erfaringsmassigt
flere passagerer end bustrafikken) og dels en starre byudvikling som falge af
nye stationsnare omrader. Disse to faktorer har nogenlunde samme starrelse.
Letbanen tiltraeekker ogsa flere bilister.

Som udgangspunkt er det forudsat, at det kun er i letbanelgsningen, at stations-
neerhedsprincippet vil komme til at geelde. Selv om begge hgjklassede systemer
giver korridoren en starre attraktivitet, vil letbanen betyde ca. 30.000 flere ar-
bejdspladser i korridoren og ca. 11.000 flere indbyggere frem til 2033 end
BRT-lgsningen.

®  Skinneeffekt = Skinnebdren trafik tiltraekker erfaringsmassigt flere passagerer end bus-

trafik alt andet lige (rejsetid, frekvens mv.). Effekten indgér i trafikmodellen.
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Tabel 2.1 Sammenligning af letbane og BRT med byudvikling.

11

Nggletal Letbane BRT Fordele for
letbane BRT
Nggletal:
Leengde, km 28,0 28,0
Antal stationer 28 28
Keretid, min. 44 46 v
Frekvens, myldretid 12 15 v
Kareplanstimer pr. &r 90.380 100.230
Sparede kereplanstimer med bus pr. &r 97.790 89.590
Trafikal effekt:
Passagertal/hverdag 65.000 56.000 v
AEndring i bilture/hverdag * *
Flere kollektive ture/hverdag * *
Passagerer pr. kareplanstime 215 168 v
Byudviklingsmuligheder:
Flere arbejdspladser 2018-2033 66.100 35.500 v
Flere indbyggere 2018-2033 20.800 9.800 v
@konomi:
Anlaegsudgift inkl. 1/4 af ledningsomleegnin- 3.749 2.350 v
ger, mio. kr.
Tilsvarende anlaegsudgift Lundtofte-Glostrup, 2.760 1.710 v
mio. kr.**)
Driftsresultat pr. &r, mio. kr. -14 +52 v
Effekt pa driftsresultat i hele hovedstads- -23 +37 v
omrédet, mio. kr. pr. ar
Fleroe indteegter i hovedstadsomradet, mio. kr. +86 +62 v
pr. ar
Samfundsgkonomi - intern rente * *
NNV over 50 ar, mio. kr. * *
Stigning i grundskyld/daekningsafgift far ud- 2.015 995 v
ligning, mio. kr. over 30 ar
De blgde parametre:
Komfort i keretgjet v
Kerekomfort v
Regularitet ens
Fremtidige bilrestriktioner v (lille fordel)
Fleksibilitet med anden bustrafik v
Bedst mulighed for at medtage cykler v
Miljg (staj/luft) ens
Koncept-fastholdelse v
*) Kan ikke beregnes, da det ikke kan fastseettes, hvor byvaeksten i Ring 3 traekkes fra.
**) | letbanesamarbejdet arbejdes med alle tracéer Lundtofte-Glostrup-Ishgj/Brandby Str.-Avedgre Holme, jf. 2008-undersggelsen.
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Tabel 2.2 Sammenligning af letbane og BRT uden byudvikling.
Nggletal Letbane BRT Fordele for
letbane BRT
Nggletal:
Leengde, km 28,0 28,0
Antal stationer 28 28
Keretid, min. 44 46 v
Frekvens, myldretid 12 15 v
Kareplanstimer pr. &r 90.380 100.230
Sparede kereplanstimer med bus pr. &r 97.790 89.590
Trafikal effekt:
Passagertal/hverdag 58.000 53.000 v
/Endring i bilture/hverdag -6.000 -4.000 v
Flere kollektive ture/hverdag 11.000 8.000 v
Passagerer pr. kagreplanstime 192 159 v
Byudviklingsmuligheder:
Flere arbejdspladser 2018-2033 * *
Flere indbyggere 2018-2033 * *
@konomi:
Anlaegsudgift inkl. 1/4 af ledningsomleegnin- 3.749 2.350 v
ger, mio. kr.
Tilsvarende anlaegsudgift Lundtofte-Glostrup, 2.760 1.710 v
mio. kr.*)
Driftsresultat pr. &r, mio. kr. -35 +43 v
Effekt pa driftsresultat i hele hovedstads- -42 +28 v
omrédet, mio. kr. pr. ar
Fleroe indteegter i hovedstadsomradet, mio. kr. +66 +54 v
pr. ar
Samfundsgkonomi - intern rente 2,8 % 57 % v
NNV over 50 &r, mio. kr. -2.581 528
Stigning i grundskyld/daekningsafgift far ud- * *
ligning, mio. kr. over 30 ar
De blgde parametre:
Komfort i keretgjet v
Karekomfort v
Regularitet ens
Fremtidige bilrestriktioner v (lille fordel)
Fleksibilitet med anden bustrafik v
Bedst mulighed for at medtage cykler v
Miljg (staj/luft) ens
Koncept-fastholdelse v
) Fremgar ikke uden byudvikling..
*x) | letbanesamarbejdet arbejdes med alle tracéer Lundtofte-Glostrup-Ishgj/Brandby Str.-Avedgre Holme, jf. 2008-undersggelsen.
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P& gkonomisiden har BRT fordele frem for letbanen:

*  Letbanens anleegsudgift er 3,75 mia. kr. mod BRT's 2,35 mia. kr. Led-
ningsomkostningerne indgar i begge systemer kun med 25 %, fordi de gv-
rige ledningsomlagninger paregnes betalt af ledningsejerne.

«  BRT har i scenariet med byudvikling et positivt driftsresultat pa 52 mio.
kr./ar mod et negativt driftsresultat for letbanen pa 14 mio. kr./ar. Sidst-
naevnte skyldes bl.a., at vogne og depot indgar med afskrivning/forrentning
i denne driftsudgift (ca. 53 mio. kr./ar). BRT giver ogsa et samlet positivt
resultat pa hele hovedstadsomradets kollektive trafik pa 37 mio. kr., mens
letbanen giver et underskud pa 23 mio. kr. Udgifter/forrentning af anleeg-
get indgar ikke i tallene.

» | scenarierne uden byudvikling giver BRT en positiv nettonutidsveerdi (ca.
0,5 mia. kr.) og en intern forrentning pa 5,7 %. Letbanen giver en nettonu-
tidsveerdi pa ca. -2,6 mia. kr. og har en intern forrentning pa 2,8 %, hvilket
er under den af Finansministeriet anbefalede diskonteringsrente pa 5 %.

Letbanen skaber flere indteegter i hovedstadsomradet, og letbanen falder gko-
nomisk bedre ud end BRT pa stigninger i grundveerdier og daekningsafgifter
som fglge af den starre byudvikling. Regnet som nutidsveerdi er bruttogevinsten
pa ejendomsskatter for det offentlige 2,0 mia. kr. over 30 ar for letbanen, mod
ca. det halve for BRT. Denne gevinst indgar ikke i samfundskalkulerne.

Ligesom det er besluttet at l&egge 1 kr. pa billetprisen som kvalitetstilleeg for en
pastigning pa Metroen fra 2018, kan dette ogsa lade sig gere pa letbanen. Det vil
i givet fald betyde en ekstra indteegt pa letbanen pa ca. 19 mio. kr. arligt. Herved
vil letbanen opna et mindre driftsoverskud i scenariet med byudvikling pa 5 mio.
kr./ar.

Letbanen giver en bedre komfort i vognene (bedre plads) og en bedre
karekomfort end BRT. Da letbanen har stgrre kapacitet end det valgte BRT-
system, er der ogsa en fordel i at kunne klare starre trafikstramme som fglge af
eventuelle fremtidige restriktioner overfor biltrafikken.

Det, at der her anvendes almindelige ledbusser (dog i luksusudgave), giver
BRT en fordel i, at BRT-lgsningen bedre kan integreres med det omgivende
busnet, der kan drage fordele af tracéen. Til gengeeld vil der vaere bedre mulig-
hed for at medbringe cykler i letbanen (ligesom man kan i Metroen).

Sidste parameter i Tabel 2.1 og Tabel 2.2 er kaldt koncept-fastholdelse. Alle
kan se, at letbanen i videst muligt omfange skal have egen tracé, men i BRT-
Igsningen kan der i "flaskehals-omrader" altid etableres billigere lgsninger, som
karsel i blandet trafik. Det kan i sidste ende betyde, at BRT-lgsningen kan blive
mindre hgjklasset end letbanelgsningen. Der er saledes risiko for, at den hgj-
klassede BRT-lgsning ikke kan fastholdes.

BRT's fordele frem for letbanens er primeert, at anlaegget kun koster ca. 60 % af
letbanens pris, og at den er betydeligt billigere i arlig drift. Samtidig er lgsnin-
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gen bedre i integreringen med gvrig trafik. Det betyder, at BRT's passagerfor-
dele bliver naesten lige sa store som letbanens.

Letbanens fordele er, at den tiltraekker flere passagerer end BRT (herunder ogsa
tidligere bilister). En del af arsagen hertil er, at der, som fglge af eksisterende
lovgivning, kan ske en starre byvakst i de nye stationsneere omrader, som let-
banen betjener. Af andre fordele er, at banebetjening opfattes mere komforta-
bel. Endelig kan et letbaneprojekt veaere mere robust som en hgjklasset lgsning
end BRT, hvor busserne kan komme til at kare mere i blandet trafik end oprin-
deligt planlagt.

Mens BRT-lgsningen uden byvekst er samfundsgkonomisk rentabel, er letba-
ne-lgsningens interne rente 2,8 % pa samme niveau som Metroens Cityring var
(3,1 %), da denne blev vedtaget i Folketinget i 2007.

En af forudsatningerne i anleegget af BRT er, at det skal planleegges som forlg-
ber for en letbane. Det skal her pointeres, at en omlaegning fra BRT til letbane
vil betyde sterre udgifter, end hvis letbanen blev anlagt fra start.

Det skyldes bl.a., at tracéen skal opgraves to gange, at der skal etableres ar-
bejdspladser to gange, og at der skal udarbejdes to projekteringer, tilsyn o.lign.
(sk@nsmassigt ca. 200 mio. kr. ud over forskelsprisen pa letbane/BRT). Samti-
dig er det problematisk, at den hgjklassede tracé pa delstreekninger skal omlaeg-
ges i leengere perioder ved en opgradering til letbane.
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3 Forudseetninger

3.1 Befolkning og arbejdspladser

I samarbejde med kommunerne i Ring 3-korridoren er der udarbejdet befolk-
nings- og arbejdspladsprognoser pa trafikmodellen OTM's zoner® for 2018 for
en O-lgsning (dvs. uden letbane/BRT). Der er tilfgjet moderat vaekst frem til
2018 med udgangspunkt i udviklingen fra 2004-2008, samt besluttede og
igangvarende planer.

Med udgangspunkt i de foreslaede letbane- og BRT-stationer har kommunerne
sammen med By- og Landskabsstyrelsen lavet et realistisk eksempel pa, hvad
etablering af letbane eller BRT vil kunne betyde for byvaksten i omradet i hen-
holdsvis 2018 og 2033. Der er to faktorer, der spiller ind pa disse byveekstsce-
narier:

e @get attraktivitet. Omraderne omkring stationerne blive mere attraktive
som fglge af de hgjklassede kollektive lgsninger, hvilket vurderes at med-
fare gget investeringslyst i omraderne.

«  Stationsnarhed. Omraderne i en afstand af 600 m fra letbanestationerne
vil opna status af stationsnare omrader. Dette medfgrer i henhold til lands-
plandirektivet Fingerplan 2007, at der gives bredere rammer for udviklin-
gen, og der tillades bl.a. hgjere og tettere byggeri i disse omrader. Stati-
onsnarhed vil som udgangspunkt kun galde i en letbanelgsning.

Eksemplet skal alene bruges til at vurdere det fremtidige potentiale for en let-
bane og indgar saledes bl.a. i trafikmodelkgrslerne.

For bade lethane- og BRT-lgsningerne forventes 40 % af den samlede veekst at
veere realiseret i 2018. Dette begrundes i, at alene forventningen og udsigten til
en hgjklasset kollektiv trafiklgsning vil give veekst i de pageeldende omrader.

Prognoser for befolkning og arbejdspladser og er vist i Tabel 3.1 og Tabel 3.2.

®  OTM-modellens bolig- og arbejdspladslokalisering stammer fra 2004, hvorfor dette &r

er udgangspunkt for fremskrivningen.
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Tabel 3.1 Befolkningsprognoser til brug for analyserne i 2018 og 2033.
Kommune Reference O-alternativ Letbane BRT
2004 2018 2018 2033 2018 2033
Lyngby-Taarbaek 51.500 52.700 55.500 59.600 53.900 55.700
Gladsaxe 62.000 62.900 64.200 66.200 63.400 64.300
Herlev 27.300 25.800 26.500 27.400 26.200 26.700
Glostrup 20.800 24.400 26.200 28.900 25.200 26.400
Albertslund 28.500 29.000 29.400 29.800 29.200 29.400
Brgndby 34.700 34.400 35.700 37.100 35.200 35.700
Hvidovre 50.000 49.100 49.100 49.100 49.100 49.100
Vallensbaek 12.400 14.600 14.800 15.000 14.800 14.900
Ishgj 20.800 20.600 20.800 21.200 20.800 21.100
Radovre 36.400 35.600 35.600 35.600 35.600 35.600
| alt 344.400 349.100 357.800 369.900 353.400 358.900
Tilveekst i forhold til 2004 - 4.700 13.400 25.500 9.000 14.500
Tilveekst i forhold til 2018 - - 8.700 20.800 4.300 9.800
% i forhold til 2004 R 1,4 % 3,9% 7.4% 2,6 % 42 %
% i forhold til O-altternativ _ _ 25% 6,0 % 1,2 % 2.8%
Tabel 3.2 Arbejdspladsprognoser til brug for analyserne i 2018 og 2033.
Kommune Reference O-alternativ Letbane BRT
2004 2018 2018 2033 2018 2033

Lyngby-Taarbaek 32.100 34.700 39.200 44.100 37.300 39.400
Gladsaxe 34.000 37.800 43.100 54.100 39.000 43.700
Herlev 16.800 18.400 24.900 28.100 23.700 25.100
Glostrup 21.500 23.800 26.200 29.800 25.000 26.800
Albertslund 20.000 22.000 27.900 32.100 26.200 27.900
Brgndby 23.100 25.300 33.400 39.200 31.100 33.400
Hvidovre 26.200 26.500 26.500 26.500 26.500 26.500
Vallensbaek 3.900 4.000 4.000 4.000 4.000 4.000
Ishgj 8.300 8.500 8.700 9.000 8.600 8.900
Radovre 16.500 16.300 16.400 16.500 16.300 17.100
I alt 202.400 217.300 250.300 283.400 237.700 252.800
Tilveekst i forhold til 2004 - 14.900 47.900 81.000 35.300 50.400
Tilvaekst i forhold til 2018 _ _ 33.000 66.100 20.400 35.500
% i forhold til 2004 - 7.4 % 23,7 % 40,0 % 17,4 % 24,9 %
% i forhold til O-altternativ _ _ 15,2 % 30,4 % 9,4 % 16,3 %

Uden en hgjklasset kollektiv trafiklgsning viser prognosen, at antallet af ind-
byggere i korridoren vil stige med 1,5 % (ca. 5.000), mens antallet af arbejds-
pladser vil stige med 7,4 % (ca. 15.000).

Tabel 3.1 og Tabel 3.2 viser, at antallet af indbyggere i letbanescenariet vil stige
med 7,4 % (ca. 25.000) frem mod 2033, mens antallet af arbejdspladser kan stige
med 40 % (ca. 80.000) i forhold til referencearet 2004.

COWIL
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Grundet den manglende stationsnarhed i BRT-lgsningen ligger indbygger- og
arbejdspladsprognosen lavere i denne lgsning med stigninger pa henholdsvis
4,2 % (ca. 15.000) og 24,9 % (ca. 50.000) i forhold til 2004.

3.2  Biltrafik og vejene

Antallet af biler pr. 1.000 indbyggere forventes i trafikmodellen OTM at udvik-
le sig fra 325 1 2004 til 368 i 2018 i Region Hovedstaden uden for Kgbenhavns
og Frederiksberg Kommuner. Dette svarer til en veekst pa 13 %.

| 2018 forventes:

* udvidelse af M3 ferdiggjort

» udvidelse af Kgge Bugt-Motorvejen til 8 og 10 spor faerdiggjort

* udvidelse af Holbak-motorvejen mellem Roskilde og Flang til 6 og 8 spor
feerdiggjort

* udbygning af Frederikssundsmotorvejen mellem Ring 4 og M3 (6 spor).

Der paregnes ikke at veere indfert treengselsafgifter og parkeringsomkostnin-
gerne forventes at holde 2008-niveau i faste priser.

Traengselsafgifter kunne eventuelt veere medtaget, men et sadan valg kunne vee-
re kritiseret i en vurdering af letbane/BRT i forhold til andre projekter. Treeng-
selsafgifter vil betyde stgrre trafik uden for en betalingsring og hermed et posi-
tivt bidrag til letbanens passagertal.

3.3 Den kollektive trafik
For den kollektive trafik forventes fglgende s&ndringer i 2018, herunder:

« forbedringer i frekvens pa Re-tog som falge af 1C3-tog pa Re-togsstraek-
ningerne (“'gode tog til alle™).

« tre Re-togafgange stopper pa Glostrup st. med korrespondance til letbanen.

»  S-togskareplaner for jan. 2008.

*  Metro cityringen er indfart.

» enkelte forbedringer af busnettet som felge af Kgbenhavns og Frederiks-
bergs busplan 2008. Bl.a. er linje 6A forlaenget til Buddinge st. med tilhg-

rende omlagninger af linje 42/43.

Ud fra retningslinjer givet i Transportministeriets nggletalskatalog regnes tak-
sterne i faste priser at stige med velstandsstigningen 2008- 2018,

Den nye version af OTM-modellen er blevet kalibreret i Ring 3-omradet, dvs.
at modellen bedst muligt beskriver de nuveerende trafikstramme. Trafikmodel-
beregningerne foretages saledes, at szrlige forhold i det nuveerende turmanster
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for et givent omrade sgges afspejlet i prognoseresultaterne. Eksempelvis vil der
for Herlev og Glostrup Hospitaler blive taget hensyn til, at der er et stort antal
patient- og besggsture, som ikke afspejles direkte ved sammenhzangen mellem
antal ture og antal arbejdspladser i den pagaldende zone. Tilsvarende geelder
for indkabscentre o.lign.

3.4  Andre forudseetninger

| forhold til tidligere undersggelser er der i anleegsoverslaget anvendt ny an-
leegsbudgettering (Transportministeriet: "Ny anlaeegsbudgettering pa Transport-
ministeriets omrader, herunder om gkonomistyringsmodel og risikohandtering
for anleegsprojekter”, 24. august 2009). Her udarbejdes i et planleegningsprojekt
(fase 1) en anlaegspris over de enkelte poster, hvorefter der tilleegges projekte-
rings-/projektledelsesudgifter. Dette samlede basisoverslag tillaegges herefter
50 %, som sa er projektets ankerbudget.

Driftsudgifterne er baseret pa tidligere anvendte beregninger. For letbanen i
Arhus var der forventet nye priser pa driften bl.a. baseret p& danske lokalbaner
og tyske priser for letbanen i Kassel. Disse beregninger er forsinkede og i stedet
for er der til sammenligning indhentet gennemsnitspriser for driften for svenske
letbaner/sporvogne.

For at beregne billetindtaegter pa de enkelte transportmidler er den galdende

indteegtsfordelings-model i hovedstadsomradet anvendt, idet OTM angiver alle
kollektive rejser som delrejser (f.eks. bus-letbane-S-tog).
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4 Systembeskrivelse

| dette kapitel beskrives letbane- og BRT-lgsningerne. Begge systemer rummer
mange muligheder, som bade pavirker pris og service.

For letbane er valgt at tage udgangspunkt i de valg, der er truffet i 2008-under-
sggelsen, dog saledes at tracéen er blevet gennemgaet og opdateret med nye
forudsetninger og oplysninger. Generelt er der ikke andret ved nggleparametre
som linjefaring og stoppestedsplacering, ligesom lethanen ogsa fortsat skal k-
re i egen tracé pa langt det meste af straekningen.

For at kunne foretage en reel sammenligning med letbanen er det valgt, at BRT-
Igsningen i videst mulige omfang skal ligne letbanesystemet. Dette betyder bl.a.,
at linjefgring og standsningssteder er ens, og at der kgres med kvalitetsmateriel
som pa en letbane. Pa enkelte punkter vil BRT-lgsningen dog skille sig ud. Dette
geelder bl.a. steder, hvor det er valgt at udnytte bussens hgjere fleksibilitet til at
undga store anlegsinvesteringer.

| det falgende gennemgas de to systemer i forhold til materiel, driftskarakteri-
stika og linjefering med fokus pa forskellene mellem de to systemer.

4.1 Materiel

P& materielsiden adskiller letbane og BRT sig naturligt pa en reekke punkter.
For at kunne sammenligne de to systemer vealges der materiel med hgj kvalitet
og komfort for bade letbane og BRT.

Letbanemateriel En letbane er et skinnebaret transportsystem, der fylder mindre og er lettere end
traditionelt jernbanemateriel. Der anvendes i denne undersggelse materiel med
standardbredden pa 2,65 m, hvilket sikrer god komfort og fleksibilitet. Driv-
kraften til letbanen er el fra luftledninger.

Letbaner kan kare blandet med den gvrige trafik, men for at sikre det hurtigst
mulige system bruges denne mulighed kun i fa tilfeelde, hvor konsekvenserne af
en letbane i egen tracé er for store.

Det forudsattes, at der kares med standard letbanemateriel dog med fokus pa at
udnytte den hgje komfort og indvendig fleksibilitet (til barnevogne, karestole
mv.), som letbanen kan tilbyde. En standard letbane er 30-32 m lang og 2,65 m
bred. Kapaciteten kan variere, og ligger typisk for letbanemateriel pa omkring
90 siddepladser og 200 stapladser. Erfaringer peger dog pa, at den praktiske ka-
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pacitet reelt ligger noget lavere, og hvorfor den samlede kapacitet pr. letbane-
vogn fastseettes til 210 passagerer.

Materiellet i en BRT-lgsning kan veere specialbyggede koretgjer eller traditio-
nelle busser. I Sydamerika ses systemer med busser med dare i begge sider. |
Frankrig ses nogle steder meget lange karetgjer (op til 24 m), nermest lignende
letbaner. Men generelt kan siges, at jo mere specialbyggede karetgjer, jo van-
skeligere bliver det at integrere BRT-kgrsler med almindelige busser eller at
forleenge linjerne udover tracéen. Her er derfor i BRT-lgsningen forudsat an-
vendt materiel i standard sterrelser, dog saledes at der er fokus pa at sikre bedst
mulig komfort og fleksibilitet i indretningen af selve bussen. Busserne forud-
seettes at kare pa biodiesel.

Der tages udgangspunkt i 18 m ledbusser, som er det maksimalt tilladte, med en
maksimal kapacitet pa 60 siddepladser og 45 stapladser, og en praktisk kapaci-
tet pa 95 passagerer.

At bussen har lavere kapacitet end letbanen betyder, at det i myldretiden vil vee-
re ngdvendigt med en hgjere frekvens pa bussen i forhold til letbanen, for at
kunne rumme passagerefterspgrgslen. Dette medfarer lidt stgrre driftsomkost-
ninger, men betyder samtidig, at der er kortere ventetid mellem de enkelte af-
gange til fordel for passagererne.

Tabel 4.1 Karakteristika for materiel pa letbane og BRT.
Lundtofte-Glostrup-Ishgj Letbane BRT
Leengde 30-32m 18 m
Bredde 2,65m 2,55 m
Kapacitet (Siddepladser/stapladser) 90/200 60/45
Praktisk kapacitet 210 95
Komfort Meget hgj Hagj
Fleksibilitet indvendigt Meget hgj Hgj

Der er valgt en standardbredde pa letbanemateriellet pa 2,65 m (anden europe-
isk standardbredde er 2,40 m), fordi denne bredde giver den bedste fleksibilitet
inden i vognene, bl.a. med mangvrering af barnevogne, rollatorer mv.

4.2 Karakteristika

For at sammenligne letbane og BRT tages der udgangspunkt i den samme trace
for de to systemer. Den valgte tracé fagres fra Lundtofte i nord via Lyngby, Her-
lev og Glostrup til Ishgj, som det fremgar af Figur 4.1. Denne tracé viste sig i
2008-undersggelsen at vaere den samfundsgkonomisk mest rentable Igsning.

Enkelte steder karer bade letbane og BRT i terreen med den gvrige trafik, men

pa langt det meste af streekningen i egen tracé adskilt fra biltrafikken, og tracé-
en er overvejende placeret i midten af vejene.
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I bade lethane og BRT sikres hgj hastighed og regularitet gennem karsel i egen
tracé og prioritet i krydsene, hvor tracéen krydser den gvrige trafik i niveau. Nar
letbanen eller bussen naermer sig et kryds, aktiveres et elektronisk meldesystem,
der sgrger for, at signalet er grant. Dermed karer letbane/BRT sa uhindret som
muligt.

Generelt har letbanen og BRT egen bane ogsa i forbindelse med kryds. | for-
hold til BRT-lgsningen er der dog identificeret enkelte steder, hvor bussen med
fordel kan bruge samme bane som den gvrige trafik, for at undga meget om-
kostningstung nedrivning eller omlaegning. Ved at give bussen prioritet disse
steder betyder dette kun lidt for bussens rejsehastighed, mens der ma paregnes
mindre kapacitetsforringelser for den gvrige trafik. Denne mulighed udnyttes i
BRT-lgsningen til forskel fra letbanelgsningen og gennemgas yderligere i afsnit
4.3.

Det bemaerkes, at det af sikkerhedsmassige og regularitetsmaessige grunde er
ngdvendigt at give den venstresvingende biltrafik sin egen signalfase, sd man
ikke risikerer, at svingende trafik bliver haengende pa tveers af de hgjklassede
spor.

Stationerne er lokaliseret, sa der opnas gode skiftemuligheder til S-togsstatio-
nerne langs tracéen, samt til busknudepunktet Gladsaxe Trafikplads. Herudover
har betjeningen af stgrre befolknings- og arbejdspladskoncentrationer spillet en
veesentlig rolle sammen med mulighederne for at byudvikle langs Ring 3.

Overfor gnsket om at give en god betjening af aktiviteter langs Ring 3 star be-
hovet for at sikre kort rejsetid. Jo flere stationer, der etableres, jo leengere bliver
den samlede keretid. | denne rapport regnes med 28 stationer for bade letbane
og BRT, hvilket er det samme som i 2008-undersggelsen. Stationslokaliserin-
gen fremgar af kortet pa Figur 4.1.

Stationerne pa tracéen placeres typisk i forbindelse med vejkryds, enten samlet
for begge retninger eller pa hver sin side af krydset, afhangigt af de lokale for-
hold.

For letbanen ligger stationerne enten placeret som @-perroner midt i vejen eller
som sideperron efter krydset. Denne lgsning kan ikke bruges i BRT-lgsningen,
da busserne kun har dare i hgjre side. Perroner for BRT ligger saledes udeluk-

kende som sideperron.

Der etableres stop med direkte adgang til de fem S-togsstraekninger mod Hille-
red, Farum, Frederikssund, Hgje Tastrup og Kege. Samtidig sikres forbindelse
til Re-tog, som ved etablering den nye Ringsted-forbindelse over Kgge kan
stoppe pa Glostrup st. tre gange i timen.

Igangveerende draftelser vedrarende regelset for letbaneprojektet i Arhus-omré-
det tyder pa, at danske regler for letbaner vil blive baseret pa de tyske BoStrab-
regler, sadan som de fleste andre letbaner i Europa og andre steder er det. | for-
bindelse med en VVVM-vurdering vil det primaert veere de geometriske regler for
tracéer, tveerprofiler, sikkerhedsafstande, stigningsforhold mm., der er i fokus.

Forslaget til letbane baserer sig derfor pa disse regler, mens BRT-forslaget gene-
relt bygger pa de almindelige vej- og trafikregler.
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Som det fremgatr, er forskellen pa letbanen og BRT ikke sa stor. Begge karer pa
separate midterlagte tracéer adskilt fra anden trafik pa de fleste streekninger.
Der er enkelte steder, hvor BRT kan kare i blandet trafik gennem kryds. Letba-
nen er leengere og bredere, og karer mere roligt og er derfor mere behagelig at
kagre med end BRT.

Karetiderne er 5 % hurtigere for letbanen - til gengeeld kan BRT-tracéen an-
vendes til andre busser pa dele af streekningen, her kraever letbanen generelt et
skift mellem bus og letbane.

Tabel 4.2 Nggletal for letbane og BRT.
Lundtofte-Glostrup-Ishgj Letbane BRT
Leengde, km 28,0 28,0
Antal stationer 28 28
Karetid, min. 44 46
Hastighed. km/time 38,2 36,5
Frekvens, afg./time
man.-fre. kl. 06-19, 12 12 (15)"
lagr. kl. 06-15
Frekvens gvrige tidspunkter, afg./time 6 6
Antal vogne/busser inkl. reserve K 24 31
Vognkm/ar 3.450.500 3.660.700
Kareplanstimer/ar 2018 90.380 100.230

*) Reserve er for begge systemer fire vogne, terminal-/vendetider 15 % af karetid.
**) 15 afg./time i myldretiderne.

4.3 Gennemgang af tracéen

| dette afsnit beskrives den trace, som er grundlag for modelkarsel og beregning
af anleegsgkonomi for letbane/BRT fra Lundtofte over Glostrup til Ishgj. Der
redegares kort for specifikke forhold i de enkelte kommuner og for eventuelle
problematiske streekninger, der af pladshensyn kreever specielle lgsninger.

Letbane og BRT falger langt overvejende samme tracé og beskrives derfor
samlet i det fglgende. Der er dog enkelte steder, at BRT afviger fra letbanen,
serligt i forbindelse med kryds, hvor BRT modsat letbanen karer i blandet tra-
fik. Disse steder fremhaves i gennemgangen.

Der er anvendt samme tveersnit for letbane og BRT. Herved kan BRT veere for-
Igber for en letbane uden udvidelser af tvaerprofilet (ved at etablere skinner og
elforsyning).

Tveersnittet er valgt som for VVM-redegarelsen og miljgrapporten for etape 1
af letbane i Arhus-omradet.

I Danmark findes ikke regler for udformning af letbaner. | Ring 3-projektet
blev det i 2003 besluttet at etablere hegn/hakke omkring letbanetracéen pa

COWIL
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Lyngby-Taarbak
Kommune
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streekningen mellem Herlev (fra S-togskrydsningen) og Glostrup (til Hovedve-
jen).

Disse hegn/hakke foreslas udeladt, bl.a. fordi der er begraenset randbebyggelse
pa straekningen. | Arhus-projektet regnes ikke generelt med hegning omkring
letbanen. | stedet kan der pa streekningen med midtermaster til letbanens elfor-
syning etableres et hegn, sa passage uden for kryds undgas.

Der kan vare den ulempe, at hastigheden maske hgjst ma vaere svarende til bi-
lernes skiltede hastighed. | de tyske BoStrab-regler er den tilladte maksimalha-
stigheden 70 km/t. | Tyskland forekommer dispensation for dette krav uden
indhegning.

Som i Arhus er der derfor valgt et tvaersnit p& 7,20 m for midterlagte og side-
lagte tracéer, som det fremgar af Figur 4.2,

Fortov Cykeltsti Karebane Letbane Kerebane Cykeltsti Fortov

—4 14— 2 —4— 12— 3.5 ¢ 7.2 4 3.5 & 2 —4 2—4 14—

Figur 4.2 Hovedprincip for tvaersnit for bade letbanen og BRT.

Fra Lundtofte til Klampenborgvej foreslas det, at tracéen kerer pa Lundtofte-
gardsvej eller langs vejens gstlige rabat. Dette afhaenger af Lyngby-Taarbak
Kommunes kommende byudvikling mellem Lundtoftegardsvej og Helsingar-
motorvejen. | anleegsbudgettet er paregnet etablering i rabatten.

Pa selve Klampenborgvej er det fundet mest hensigtsmassigt at etablere et spor
i hver side af vejen.

I Lyngby krydser tracéen Lyngby Hovedgade og karer ad Ndr. Torvevej frem til
viadukten under banen. Ndr. Torvevej er smal og kraftigt trafikeret. Derfor etab-
leres der bade i letbane- og BRT-lgsningen kun separat spor i den ene retning,
mens karearealet deles med den almindelige trafik i den anden retning.

Fremkommeligheden ved den blandede karsel sikres ved, at letbane/BRT far en
separat signalfase til passage af de relevante kryds, og dermed far forkarselsret
i forhold til den gvrige trafik.

I krydsningen med omfartsvejen/S-banen er det fundet mest hensigtsmaessigt at
etablere egen underfgring under omfartsvej/bane, som ogsa vil indeholde stati-
on med direkte adgang til S-togsperronerne pa Lyngby st. Dette medfarer eks-

propriation af butiksareal under broerne.
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Mellem krydsene Nordre Torvevej/Jernbanevej og Engelsborgvej/Buddingevej
karer letbanen/BRT i den gstlige vejside med station under omfartsvej/bane. De
signalregulerede kryds regulerer letbanen/BRT over i den gstlige vejside.

Pa Buddingevej mellem Engelsborgvej og Christians X's Allé (streekningen
med de engelske reekkehuse) er der i dag tre karespor. Her foreslas etableret
selvsteendigt letbane-/BRT-spor i nordgaende retning, mens der i sydgaende
retning kares blandet med den gvrige trafik.

Herfra fortseettes i midten af Ring 3.

Ved krydsningen med Nybrovej eksproprieres i letbanelgsningen fire villaer,
for at fastholde den nuverende kanalisering. | BRT-lgsningen kares busserne
gennem krydset i blandet trafik, men prioriteres i forhold til den gvrige trafik.
Hermed undgas ekspropriation i BRT-lgsningen.

Ved Ring 3's krydsning af Motorring 3 er en mindre udvidelse af broen over
motorvejen ngdvendig for at sikre plads til letbane/BRT i egen tracé.

| forbindelse med krydset ved Kong Hans Allé/Snogegardsvej kan det i letbane-
lgsningen blive ngdvendigt at ekspropriere arealer og (delvist) nedrive op til
fem bygninger for at fa plads til bade gennemgaende letbanespor og den hidti-
dige kanalisering. Dette er medtaget i anleegsbudgettet. For BRT-lgsningen kg-
rer busserne blandt den gvrige trafik med prioritet i et par fremrykkede lyssig-
naler, hvorfor ekspropriering ikke er ngdvendig.

Ved Buddinge st. etableres en @-perron med direkte adgang til S-togsperronen
via trapper i letbanelgsningen. Dette medfarer, at der skal ske en tilpasning af
den nuvarende stationsbygning.

Ved BRT-lgsningen benyttes de sidelagte busstoppesteder ogsa umiddelbart
nord for stationen. For at sikre bussernes fremkommelighed i BRT-lgsningen
etableres der dosering i signalanlaegget far og efter stationen.

Fra Buddinge st. fortseetter tracéen i vejmidten og passerer rundkerslen i Bud-
dinge gennem rundkerslens midterareal for derefter at fortsaette midt i vejen syd
for rundkarslen. Lasningen giver ikke anledning til vaesentlige problemer ud
over, at letbanen/BRT er arealkraevende syd for rundkerslen med indgreb i den
grgnne bevoksning til fglge.

Fra rundkarslen til Herlev karer letbanen i midten af Ring 3. Stationen ved
Gladsaxe Trafikplads indrettes med @-perron ud for trafikpladsen for letbanen,
mens der ved BRT-lgsningen benyttes sidelagte stoppesteder far og efter kryd-
set. | letbanens @-perron etableres stitunnel for passagererne over til Trafik-
pladsen.

Ved Ring 3's krydsning med Hilleradmotorvejen vil det veere ngdvendigt at eta-
blere vinger pa begge sider af broen til fortov og cykelsti i bade letbane- og
BRT-lgsningen.
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Herlev Kommune
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Igennem selve Herlev er det forudsat, at der fjernes en ejendom i krydset mel-
lem Ring 3 og Herlev Bygade for at fa plads til to letbanespor samt nuvaerende
kanalisering. Samtidig kommer vejtrafikken teet pa de store boligblokke, der
ligger her. I BRT-lgsningen kares i blandet trafik via signalprioritering, hvor-
med ekspropriationen undgas.

Streekningen fra det sydlige Herlev til Glostrup Sygehus er relativt uproblema-
tisk, og letbanen/busserne fglger Ring 3 i en midterlagt tracé.

For tracéens krydsning over Frederikssundsbanen viser Figur 4.3 en skitseret let-
banestation med @-perron og trappe- og elevatorforbindelse til Sgnderlundveyj,
hvorfra der ca. er 150 m til Herlev st. En tilsvarende lIgsning indgar i anlaegs-
budgettet for en BRT-lgsning, dog med sidelagte perroner i midten af Ring 3.

Fortov

Cykelsti

Rabat

med stejskasrm
Karebaner
Letbanestation
Kerebaner
Rabat

med stejskasrm
Cykelsti

Fortov

:

: i
]
]

E——
f
[

T

+2.0+ 2542.0+ 7.0 420+ 35 + 65 + 354204 7.0 2012612 0-|—

Figur 4.3 Tvaersnit af letbanestation ved krydsningen med Frederikssundsbanen.

Rgdovre Kommune

Ballerup Kommune

COWIL

HUR, DSB, DSB S-tog og Banestyrelsen har tidligere belyst planer om at flytte
S-togsperronen til Ringvejsbroen med direkte forbindelse til perronerne, for at
skabe bedre skifteforhold mellem bus og S-bane. Dette projekt blev vurderet til
en udgift pa 25-30 mio. kr. Standsningsstedet her forventes at blive det fjerde-
starste stop pa bade letbane og BRT, og over 80 % af passagererne vil vere skif-
tende mellem S-bane og letbane/BRT. Dette projekt er derfor forudsat i trafikbe-
regningerne, mens anlagsudgiften paregnes afholdt af DSB/BaneDanmark.

Tracéen etableres mellem Mileparken og Ejby Industriomrade pa en kort streek-
ning pa Ring 3 i Redovre Kommune, men der er ingen stop i kommunen.

Den gstlige del af det sammenhzangende Ejby Industriomrade ligger i Ragdovre
Kommune. Afstanden fra neermeste letbane-/BRT-stop til Redovres del af er-
hvervsomradet er ca. 800 m.

Den vestlige del af det ssmmenhangende erhvervsomrade Mileparken ligger i
Ballerup Kommune. Men afstanden fra naermeste letbane-/BRT-stop til Balle-
rups del af erhvervsomradet er ca. 800 m.

" Masterplan I1, 2003: Bus- og togterminaler i hovedstadsomrédet af HUR, DSB, DSB S-
tog og Banestyrelsen.
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Letbane og BRT har et stop pa Ring 3, der betjener Hersted Industripark i Al-
bertslund. I en lokalplan for omradet arbejdes med en central adgang til Indu-
striparken mellem Fabriksparken og Gl. Landevej. Her vil en letbanestation
blive placeret.

| Glostrup ma Ring 3 udvides for at give plads til letbane/BRT. | lethanelgsnin-
gen kan det medfgre nedrivning af to ejendomme pa hjgrnet af Ring 3/Hoved-
vejen, hvilket er medregnet i anleegsbudgettet for letbanen. For BRT-lgsningen
undgas nedrivningen ved at kere i blandet trafik med signalprioritering over
Hovedvejen.

Syd for jernbanen svinger tracéen fra Ring 3 via en rampe ind til et stands-
ningssted syd for den eksisterende Glostrup st. Ring 3 passeres i en signalregu-
lering, der udelukkende omfatter konflikten med den nordgaende vejtrafik og
kun bringes i anvendelse i den korte tid, det tager for bus/letbanetog at passere.

Fra stationen syd for Glostrup st. fares tracéen gennem Stationsparken til @st-
brovej. | letbanelgsningen forudsettes otte villaer pa Stationsparken nedrevet
for at sikre plads til bade biler og letbane. | BRT-lgsningen doseres trafikken
mellem nyt signalanlaeg ved udkarslen til Stationsparken og nuveerende signal-
anleeg ved Stationsparken/@stbrovej og busserne karer i tracé med den gvrige
trafik, hvormed nedrivning helt undgas.

Letbanen/busserne falger @stbrovej og Park Allé i en midterlagt tracé. Der bli-
ver et kagrespor i hver retning til den gvrige trafik.

Pa straekningen mellem @stbrovej/Park Allé og til underfgringen ved Kage
Bugt Motorvejen etableres tracéen i midten af vejen. Der vil skulle gennemfg-
res krydsombygninger ved Kirkebjerg allé, Industrivej (som foreslas signalre-
guleret) og ved karslen ud pa Sdr. Ringvej. Pa Park Allé etableres et stop ved
Kirkebjerg Torv, som béade betjener boligomrader mod gst og industriomradets
sydlige del omkring Industrivej.

Der etableres standsningssted ved Knudslundvej, og der skal ske krydsaendrin-
ger ved Holbaekmotorvejens ramper omkring Vallensbakvej og Sydgardsvej
samt ved Kgge Bugt Motorvejens ramper pa kommunegransen mod Vallens-
baek.

Mellem rampeanlaggene til Kage Bugt Motorvejen karer bade letbane og BRT
i tracé med den gvrige trafik, da der ikke umiddelbart er mulighed for en 'billig’
broudvidelse.

I Vallensbaek Kommune fortsatter tracéen ad Sdr. Ringvej med stop efter Tor-
vevej, hvorfra der er adgang til Vejlegardsparken mod vest og centeromradet
omkring Vallensbaek st. mod gst. Der etableres ogsa et stop ved Vejlegardsvej/
Baekkeskovvej.

| krydset Sdr. Ringvej/Bakkeskovvej/Vejlegardsvej fares letbane/BRT fra vej-
midten skrat gennem krydset og fortseetter saledes i egen tracé parallelt med
vejen vest for cykelstien mod grent omrade.
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Ishgj Kommune

Oversigt over
antal kerespor for
vejtrafikken

Oversigt over
arealforbrug

Oversigt over place-
ring af tracéen

Oversigt over
belaegningstyper
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Herfra fares tracéen langs vestsiden af Store Vejlea op til Vejlebrovej. Letba-
nen placeres teet ved Store Vejled i det treebeplantede areal, sa man kan friholde
sportsarealerne ved Ishgj Idreets- og fritidscenter.

Tracéen fores via Vejlebroparken og Vejlebrovej frem til Ishgj st. Der etableres
signal med prioritering i de tre kryds undervejs. Vest for stationen etableres i
letbanelgsningen rangerhoved pa en del af den nuveerende p-plads.

4.4  Oversigtskort
De ovenfor beskrevne forhold er samlet pa en reekke oversigtskort.

Antallet af karespor for vejtrafikken er vist pa Figur 4.4. Pa Ring 3 fra Buddin-
ge til Glostrup og videre til Sdr. Ringvej/Vejlegardsvej er det muligt at opret-
holde 2 x 2 karespor for biltrafikken. Nord for Buddinge er pladsforholdene
snaevrere, og der er generelt kun 1 spor i hver retning. Dette gaelder ogsa syd for
Glostrup - pa Stationsparken-@stbrovej-Park Allé samt i Ishgj pa Vejlebrovej.

Figur 4.5 viser en oversigt over arealforbruget til letbanen, idet det er vist, hvor
letbanen kan afvikles inden for det nuveerende vejudlaeg, hvor haver og be-
plantning bergres, og hvor ekspropriation af bygninger er ngdvendig. P4 samme
figur er vist BRT. Der hvor der her ikke sker ekspropriation, anvendes i stedet
trafikregulering/dosering af BRT gennem et kort omrade med blandet trafik.

Det ses, at letbanen generelt kan anleegges inden for det nuvaerende vejudlaeg.
Dog bergres haver og beplantning pa Lundtoftegardsvej, igennem Gladsaxe og
Herlev og pa Park Allé og Vejlebrovej. Ekspropriation af bygninger er ngdven-
dig i flere kryds, men undgas i de fleste tilfeelde i BRT-lgsningen.

Figur 4.6 sammenfatter placeringen af letbanen i de bergrte veje. Som det ses,
karer letbanen/BRT midterlagt undtagen pa Klampenborgvej gst for Lyngby,
hvor den er hgjrelagt. Enkelte steder kares uden for kgrebanen.

Der skelnes mellem fglgende beleegningstyper i letbanetracéen, jf. Figur 4.7.
Belaegningen af tracéen er tilpasset karakteren af de omrader, letbanen karer
igennem, og der er taget astetiske hensyn. Der skelnes mellem:

« gras, grus eller skerver, der anvendes pa "landlige" straekninger (aben bal-
last)

« asfalt med rilleskinner, dvs. nedfeldede skinner, der gar, at tracéen ogsa
kan anvendes af gvrig trafik efter gnske (busser eller biltrafik).

» anden fast beleegning eller overfladebehandling med rilleskinner - med
hensyntagen til byzaestetik.

Den abne ballast anvendes pa de lange landlige streekninger. Her kan hegn i
form af lave hakke evt. anvendes af savel astetiske som trafiksikkerhedsmaes-
sige arsager. Den faste beleegning, der ogsa giver mulighed for buskersel, an-
vendes pa Klampenborgvej og igennem Lyngby, mens den faste beleegning ud
fra byaestetiske grunde anvendes for de gvrige straekninger i bykarsel.
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5 Driftsoplaeg

5.1 Driftsoplaeg

Tabel 5.1 viser karetider for letbane og BRT for udvalgte stop i den planlagte
tracé.

Tabel 5.1 Karetider i retningen nord-syd for letbane og BRT.

Stationer Letbane BRT
Hjortekaer 00 00
Lyngby st. 06 06
Buddinge Rundkarsel 12 13
Herlev Bygade 20 21
Ejby Industrivej 25 27
Glostrup st. 32 34
Ishgj st. 44 46
Antal stationer 28 28

Som det fremgar af Tabel 5.1, tager det letbanen 44 min. at tilbagelaeegge den
samlede straeekning, mens det tager 2 min. leengere i BRT-lgsningen. Den laen-
gere rejsetid i BRT skyldes primeert, at der seks steder i et vist omfang kares i
blandet trafik igennem udvalgte kryds. De navnte karetider svarer til 38,2 km/t
for letbanen og 36,5 km/t for BRT.

Letbanen er planlagt med 12 afg./time i dagtimerne pa hverdage og lgrdage og

6 afg./time i den gvrige driftsperiode.? Den samme frekvens er forudsat for BRT-
lgsningen, dog saledes at der i myldretiden kl. 07-09 og 14-17 kares 15 afg./time
af hensyn til den lavere kapacitet i busserne.

Der er i analyserne forudsat en arlig stigning i passagertallet pa 1,85 %. Dette
medfarer, at der pa sigt vil veere behov for flere busser/letbanetog. For eksem-
pel forventes frekvensen i 2038 at veere 15 afg./time for letbanerne og 24 afg./
time for BRT.

Oplysninger om antal vogne, vognkm og kereplanstimer o.lign. fremgar af Ta-
bel 4.1 og Tabel 4.2 i foregaende kapitel.

®  Dagtimer dakker man.-fre. kl. 06-19 samt lgr. kl. 08-17, mens den gvrige driftsperiode

daekker man.-fre. kl. 05-06 og kl. 19-24, lgr. kl. 06-08 og kl. 17-24 samt sgn. kl. 06-24.
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5.2 Bustilpasninger

Etableringen af letbane eller BRT vil betyde en nedlaeggelse/omlaegning af de
busser, der karer parallelt med tracéen. Dette drejer sig om linjerne 300S, 330E,
200S, 590E og 548/549E.

| Tabel 5.1 er vist forslag til disse justeringer. Fglgende kan bemarkes:

* Linje 300S: Ishgj-Lyngby-Narum nedleegges, hvor letbane/BRT direkte
erstatter denne linje. Der opretholdes busbetjening af streekningen Lyngby-
Neerum med 6 afg./time i myldretiden og 3 afg./time i det gvrige drifts-
dagn.

» Linje 330E er en nyoprettet linje, der karer Ishgj-DTU som 300S - dog
uden at betjene Glostrup st. og Lyngby st. Den linje nedlagges.

* Linje 590E: Lyngby-Lundtofte er en myldretidslinje, som nedlegges, da
letbane/BRT vil opfylde de samme transportbehov. Lundtoftevej betjenes i
stedet af "den nye linje Lyngby-Narum", mens DTU/Hjortekeer betjenes af
letbane/BRT.

» Linje 200S: Lyngby st.-Gladsaxe Trafikplads-Friheden st. nedleegges i let-
banealternativet mellem Gladsaxe Trafikplads og Lyngby st., hvormed
passagerer ma skifte til letbanen. | BRT-alternativet udnyttes det, at linje
200S kan kare ind pa tracéen og fortsat kare som i dag. Dermed opnar lin-
jens passagerer en rejsetidsbesparelse og de slipper for at skifte.

« Linje 548/549E: Glostrup st.-Fabriksparken nedlaegges. Passagererne ma
bruge letbane/BRT og linjerne 141 og 143. Det skal her bemarkes, at lin-
jerne pr. 6. april 2010 er nedlagte - men erstattet af forsteerkninger pa andre
linjer. Derfor regnes besparelsen fortsat med i Tabel 5.2.

| Bilag 3 er beregnet de kareplansmassige og gkonomiske konsekvenser af dis-
se forslag. Tabel 5.2 resumerer konsekvenserne. Det bemaerkes, at udgifterne er
entreprengrudgifter og administration.

Tabel 5.2 Sparede bustimer og udgifter pr. ar for busnettilpasninger, primo 2010-

prisniveau.
Letbane BRT
Sparede udgifter pr. ar i mio. kr.| Sparede udgifter pr. ar i mio. kr.

300S 44,4 444
330E 18,4 18,4
200S 8,0 -
590E 3,0 39
548/549E 3,5 3,5
Besparelse ved, at gvrige
linjer (inkl. 200S) bruger 1,7
BRT-tracé
| alt 77,3 71,0

0O:\A005000\A008814\A-1 Notater og rapporter\3_Pdoc\DOC\Ring 3 -

letbane eller BRT - Hovedrapport_juni_28.docx



Ring 3 - Letbane eller BRT? 35

6 Trafikale og miljgmeaessige konsekvenser

Der er i forbindelse med denne undersggelse foretaget trafikmodelkarsler med
modellen OTM 5.1. Pa baggrund af disse data er det muligt at give et billede af
de trafikale og heraf afledte miljgmaessige konsekvenser af etableringen af et
hgjklasset system i Ring 3. For mere detaljerede modelberegninger og forud-
setninger henvises til Bilagene 4 og 5.

Etablering af letbane eller BRT vil i sig selv have en effekt pa trafikken, herun-
der bl.a. flere passagerer i den kollektive trafik som falge af det forbedrede
transporttilbud.

Som omtalt i afsnit 3.1 vil lethane og BRT samtidig have indflydelse pa byud-
viklingen i omradet som falge af, at omradet bliver mere attraktivt med hgjklas-
set kollektiv trafik, og at omraderne omkring stationerne med letbanelgsningen
opnar status af stationsneerhed.

Den ggede byudvikling vil i sig selv have indflydelse pa trafikken, bade i form
af flere letbanepassagerer og af flere bilture i omradet. Nye arbejdspladser og
indbyggere opstar naturligvis ikke som falge af etableringen af en ny letba-
ne/BRT, men tiltraekkes fra andre omrader typisk med darligere placering, hvil-
ket betyder at trafikken aflastes andre steder. Dette aspekt kan trafikmodellen
ikke afspejle, da det ikke er muligt at identificere, hvor arbejdspladser og boli-
ger kommer fra.

Det er derfor veesentligt at kunne isolere effekterne af letbane/BRT og byudvik-
ling og der er pa den baggrund kart trafikmodel for letbane og BRT bade med
forventet mer-byveekst (Bilag 4) og uden &ndret byveaekst i 2018 (Bilag 5). For
byvaekstforudsetninger se Tabel 3.1 og Tabel 3.2.

Resultaterne praesenteres i det fglgende primeert i sammenhang med den by-
planvaekst, som de to forslag forventes at medfgre og sekundeert uden byplan-
veekst i de tilfeelde, hvor det er selve systemerne eller deres overfgrsler af nye
ture, der skal sammenlignes.

6.1 Samlet trafik

Der er foretaget beregninger af de trafikale konsekvenser for letbane- og BRT-
lasning samt et reference-alternativ (benavnt Basis).
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Nedenfor i Tabel 6.1 er vist det beregnede antal personture pr. hverdagsdagn i
hovedstadsomradet, opdelt efter hovedtransportmidlerne: bil, cykel, gang og
kollektiv trafik.

Som det ses, gges den kollektive trafik som faglge af letbanen/BRT med hen-
holdsvis 11.000 og 8.000 ture pr. dag. De fleste ture (hhv. 6.000/4.000) over-
flyttes fra bil, gvrige fra cykel/gang eller som nye ture. Forskellen pa lethane og
BRT er saledes, at letbanen tiltraekker lidt flere passagerer og iser fra biltrafik.

Tabel 6.1 Antal personture pr. hverdagsdggn (1.000 ture) i hovedstadsomradet
(2018) uden byvaekst.

Hovedtransportmiddel Basis Letbane BRT
Bil 3.696 3.690 3.692
Cykel 1.103 1.100 1.101
Gang 983 982 982
Kollektiv trafik 985 996 993
Personture i alt 6.767 6.768 6.768

6.2 Trafik med letbane/BRT

De beregnede antal pastigende passagerer pr. hverdagsdegn pa hvert stands-
ningssted er anfart i nedenstaende Tabel 6.2.

Tabel 6.2 viser, at med den forventede byudvikling i 2018 med hhv. letbane og
BRT far letbanen 65.130 passagerer og BRT far 56.360 passagerer - en forskel
pa knap 9.000 passagerer eller 13 %. Denne forskel skyldes:

« forskel i systemtiltrekning pa ca. 4.400 passagerer

o forskel i starre byveekst i letbanen (svarende til 7.300 passagerer) i forhold
til BRT (som har lidt under 3.000 passagerer flere som faglge af byvaekst),
dvs. en forskel pa ca. 4.300 passagerer.

Det kan haevdes, at en meget hgjklasset BRT maske kan opna naesten samme
tiltreekningseffekt som en letbane (med undtagelse af komforten i vognene).
Beregnes BRT med "skinnetilleeg" som letbanen, fas 4.000 flere passagerer
med BRT, dvs. marginalt flere i letbanen (bortset fra forskellen i byveaekst).
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Tabel 6.2 Antal pastigere pa letbanen pr. hverdagsdegn (2018). De stationsfor-
delte tal er i scenarierne med byplanvaekst.
Station Letbane BRT
(antal past. pr. hverdags- (antal past. pr. hverdags-
dagn) dagn)
Lundtofteparken 1.680 1.490
Anker Engelundsvej 1.660 1.470
Akademivej 1.740 1.620
Lundtoftegards- 2.300 1.610
vej/Klampenborgvej
Klampenborgvej/Magasin 1.610 1.420
Lyngby st. 6.850 5.870
Buddingevej/Gammelmoseve;j 1.330 1.170
Buddinge st. 2.930 2.690
Buddingecentret 2.750 2.450
Gladsaxevej 2.010 1.470
Gladsaxe Trafikplads 1.800 1.080
Dynamovej 1.480 1.180
Herlev Hospital 1.530 1.480
Herlev Bygade 2.700 2.470
Herlev st. 4.910 3.780
Mileparken 1.970 1.570
Ejby 1.790 1.470
Fabriksparken 1.830 1.600
Glostrup Hospital 1.940 2.020
Roskildevej 2.160 2.010
Glostrup st. 8.410 7.840
Park Allé 760 570
Kirkebjerg Torv 730 530
Knudslundvej 1.180 1.100
Torvevej 1.530 1.420
Baekkeskovvej 140 150
Vejlebrovej/ishgj st.” 5.410 4.830
| alt med byudvikling 65.130 56.360
| alt uden byudvikling 57.820 53.400

1) Fordelingen af antal pastigere pa disse to stoppesteder kan ikke opgares korrekt.

De starste stationer i letbanen/BRT er (se Tabel 6.2) de fem S-togsstationer:

*  Glostrup st.:

* Lyngby st.
* Ishgj st.
*  Herlev st.

* Buddinge st.:

Herefter falger stationerne:

* Buddingecentret:
*  Herlev Bygade:

e Lundtoftegardsvej/Klampenborgvej:
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| Bilag 4's Tabel 4 er streekningsbelastningerne vist. De tungest belastede snit
er:

* mellem Herlev Hospital og Herlev st. (ca. 24.000 pass. med letbane i beg-
ge retninger tilsammen og ca. 18.000 med BRT)

* mellem Glostrup Hospital og Glostrup st. (ca. 23.000 pass. i letbane og ca.
19.000 pass. med BRT).

Ellers ses der ikke store forskelle i straekningsbelastningen mellem Lyngby st.
og Glostrup st., mens der kun er ca. den halve belastning i enderne Lyngby-
Lundtofte og Glostrup-Ishgj.

| de starste snit er der i morgenmyldretiden kl. 07-08:

«  ca. 150 passagerer/togset (et togseet har 90 siddepladser og 200 stapladser,
men som praktisk kapacitetsgraense regnes med i alt 210 passagerer)

« ca. 105 passagerer/bus (en 18 m bus har typisk 60 siddepladser, 45 staplad-
ser), men der regnes med dubleringer i myldretiden (inkluderet i driftsud-
gifterne).

Det betyder, at mens letbanen har ca. 40 % ekstra kapacitet, skal BRT ved yder-
ligere vaekst have hgjere frekvens - evt. pa delstraekninger. Det er naturligt, at
en buslgsning kun dimensioneres til startaret, fordi det er meget enkelt at sup-
plere med flere busser ved yderligere passagertilveekst. Til brug for samfunds-
gkonomiberegninger er veeksten og driftsudgifterne skannet i hele perioden
2018-2068.

| et snit ved Glostrup Hospital viser trafikmodellen, at passagertallet pr. dag i
begge retninger er:

* Basis-alternativet 18.120
» BRT-alternativet (uden byvakst) 21.767 (+20 %)
* Letbane-alternativet (uden byvakst) 24.780 (+37 %)

Nedenstaende Tabel 6.3 og Tabel 6.4 viser det beregnede antal passagerer pr.
hverdagsdegn til/fra de enkelte byomrader for hhv. letbanen og BRT.

Tabel 6.3 Rejser med letbanen mellem byomraderne/lkommunerne (2018 med byveekst).
Fraltil Lundtofte | Lyngby | Gladsaxe | Herlev Glostrup | Brgndby | Vallensbaek | Ishgj I alt
Lundtofte 496 3.241 1.308 1.053 1.005 105 29 142 7.379
Lyngby 2.346 0 3.067 1.569 1.126 272 32 49 8.461
Gladsaxe 1.109 3.482 1.529 2.493 2.454 374 157 707 | 12.304
Herlev 864 1.713 2.397 1.481 2.726 502 216 1211 | 11111
Glostrup 874 1.244 2.356 2.660 5.257 738 656 2.347 | 16.132
Brgndby 83 284 356 503 825 38 93 492 2.674
Vallensbaek 23 37 146 211 665 97 0 488 1.668
Ishgj 113 58 689 1.141 2460 495 454 0 5.410
| alt 5.907 | 10.059 |11.848 |11.112 |16.519 | 2.620 1.638 5.437 | 65.139
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Tabel 6.4 Rejser med BRT mellem byomraderne/kommunerne (2018 med byvaekst).

Fraltil Lundtofte | Lyngby | Gladsaxe | Herlev Glostrup | Brgndby | Vallensbaek | Ishgj I alt

Lundtofte 440 3.359 944 718 646 37 10 33 | 6.188
Lyngby 2.766 0 2.445 1.157 719 165 17 27 7.295
Gladsaxe 877 2.724 1.385 2.382 1.877 225 102 464 | 10.035
Herlev 555 1.171 2.254 1.419 2.286 435 182 1.001 | 9.303
Glostrup 592 773 1.862 2.387 5.621 749 656 2.289 | 14.928
Brgndby 30 170 200 420 822 44 85 430 | 2.201
Vallensbaek 9 18 99 185 660 88 0 520 | 1.578
Ishgj 32 33 457 996 2.373 440 493 0 4.823
| alt 5.301 8.248 9.646 9.662 15.003 2.183 1.544 4.763 | 56.351

Gennemsnitlig
rejseleengde

Transportmiddel til
letbanen/BRT

Det ses, at de fleste rejsende er mellem nabo-omrader, men der er dog ogsa re-
lativt mange rejser mellem Herlev og Lyngby, mellem Glostrup og Ishgj og
mellem Glostrup og Gladsaxe.

Modelkgrslerne viser, at de gennemsnitlige rejseleengder er pa 7,4 km i letba-
nen og 6,7 km i BRT.

Trafikmodelkarslerne viser, at passagerernes valg af transportmiddel til statio-
nen er ens for letbane og BRT. Fordelingen fremgar af Figur 6.1. Som det
fremgar af figuren kommer sma 60 % af passagererne gaende eller cyklende til
stationen, mens ca. 40 % kommer med anden Kkollektiv trafik.

Transportmiddel til letbane/BRT

B Gang/cykel
M Bus
S-tog / Re-tog

Figur 6.1 Passagerer pa letbane/BRT fordelt pa tilbringertransportmiddel.

De stationer hvor flest kommer med anden kollektiv trafik er:

*  Glostrup st. (fra tog til letbanen 6.440, hvoraf 4.470 er med Re-tog)
*  Lyngby st. (fra S-tog til letbanen 4.180)
* Herlev st. (fra S-tog til letbanen 4.070).
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6.3 Effekt pa den samlede kollektive trafik

Tabel 6.5 viser, hvordan letbane- og BRT-lgsningen pavirker rejserne i den gv-
rige kollektive transport i influensomradet. Det skal bemarkes, at der i tabellen
er vist byvaekstscenarierne relativt til Basis 2018 (uden letbane/BRT og merby-
veaekst ).

Tabel 6.5 Antal pastigere (1.000) pr. hverdagsdagn i influensomradet, fordelt ef-
ter kollektivt transportmiddel (2018 med byveekst).

Kollektivt transportmiddel Basis Forskel i

Letbane BRT
S-bus 85 -17 -17
A-bus 107 0 1
@vrige busser 309 -10 -13
Bus i alt 502 -28 -30
S-tog 362 5 3
Re-tog og fjerntog 195 3 2
Lokalbaner 23 0 0
Metro 417 -4 -3
Letbane/BRT 0 65 56
| alt 1.500 39 28

Note 1: Tallene gaelder for scenarierne med byplanveekst.
Note 2: Tallene er afrundede, derfor passer summerne ikke altid.

Det ses af tabellen, at etableringen af letbanen og BRT vil betyde overflytnin-
ger fra de gvrige busser til letbanen og BRT. For letbanen er det primeert fra
linje 300S og linje 200S, for BRT primeert fra linje 300S (da linje 200S i mod-
setning til letbanelgsningen fortseetter mellem Gladsaxe Trafikplads til Lyngby
i BRT-lgsningen). Omvendt betyder bade letbane og BRT en stigning i passa-
gertallene pa bade S-tog og Re-tog, men et fald i Metroen.

Stigningerne i S-togsrejser kan ogsa ses af Tabel 6.6, der viser stigningerne pa
de S-togsstationer, som letbanen og BRT betjener.

Tabel 6.6 Den relative &ndring i antal pastigere pa S-togsstationer, som ogsa
betjenes af letbane og BRT.
Forskel
Basis
Letbane BRT
Lyngby 11.491 +2.072 (+ 1.464) +1.405 (+1.178)
Buddinge 3.159 + 689 (+413) +795 (+632)
Herlev 4.222 +3.515 (+2.915) +2.944 (+2.688)
Glostrup 4.224 +800 (+ 450) +510 (+343)
Ishgj 6.690 +1.490 (+1.161) +1.092 (+915)

Note: Tallene geelder for scenarierne med byplanvaekst og i parentes uden byplanveekst.

Tabellen viser, at den hgjklassede kollektive trafik skaber flere S-togspassage-
rer i korridoren, iszr er stigningen meget stor pa Herlev st. (med den direkte

adgang fra Ring 3 til stationen) og i Lyngby og Ishgj. Det ses ogsa, at betydnin-
gen af letbane og BRT pa S-togspassagertallene er starre, alene som fglge af
det hgjklassede system end tilvaeksten i byplanveekst giver.
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Endelig viser tabellen ogsa, at letbanen giver lidt flere S-togspassagerer end

BRT - bortset fra Buddinge st. Her er effekten af, at tracéen betjenes bade af
BRT og linje 200S, flere S-togspassagerer i BRT-lgsningen end i letbanelgs-
ningen.

6.4 Biltrafik

De beregnede effekter af letbane- og BRT-lgsningen pa biltrafikken kan vurde-
res pa forskellige mader. Vurderes trafikmodelkgrslerne uden byvakst, fas et
fald i trafikarbejdet i de bergrte kommuner pa 69.000 vognkm i letbane og
40.000 vognkm i BRT. Det er under 1 % af det samlede biltrafikarbejde i korri-
doren.

Tabel 6.7 Den relative e&ndring i trafikarbejdet pr. hverdagsdegn (1.000 person-
bilkm/hverdagsdagn) som falge af letbanen og BRT.

. Forskel
Basis
Letbane BRT
Influenskommunerne i alt’ 9.684 - 69 -40
Resten af hovedstadsomradet 34.835 +11 +1
| alt 44,519 -58 -39

1) Alle kommuner omkring korridoren.

En anden made at opggre @ndringerne pa er, at letbanen og BRT far hhv. 6.000
0g 4.000 bilister (inkl. bilpassagerer) overfart, dvs.:

*  hver 10. passager i letbanen karte tidligere med bil
*  hver 13. passager i BRT-lgsningen karte tidligere med bil.

Pa Figur 6.1 (letbane) og Figur 6.2 (BRT) ses effekterne pa vejnettet i scenari-
erne uden byvekst. Effekterne er lidt stagrre for letbane end for BRT, men ellers
gar resultaterne i samme retninger:

* Hele Ring 3 aflastes (i letbane-lgsningen med 2-7.000 bilture pr. dag).

* Ud over den lidt mindre biltrafik overflyttes bilerne primeert til Motorring
3 og i mindre omfang til Holbaekmotorvejen, Ring 4 og Lyngbyvej, samt
til Ring 3's omkringliggende veje.

Der kan veere lidt uheldige stigninger i vejtrafikken lokalt. Blandt andet betyder
faldet pa Ring 3 i Lyngby - med ca. 4.000 biler (letbanelgsningen) og med ca.
1.400 biler pa Lundtoftegardsvej - en lidt gget trafik pa Lundtoftevej-Tofte-
baksvej (ca. 500 biler) og pa Lyngby Hovedgade-Jaegershorgvej (1.000-2.000
biler).
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Figur 6.2 Omlejring af biltrafik i letbanelgsningen (scenariet uden gget byvaekst).
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Andringer i biltrafikken ift. Basis 2018

Keretajer pr. hverdagsdegn

@ 10'000 to 100'000
5'000to 10'000
2'000to  5'000
1'000to  2'000

1\

500to 1'000
200to 500
-200 to 200
-500to  -200
-1'000to  -500
-2'000to -1'000
-5'000to -2'000
-10'000to  -5'000

Z, [N /
Figur 6.3 Omlejring af biltrafik i BRT-lgsningen (scenariet uden gget byvaekst).

6.5 Miljgeffekter

Miljgeffekterne af letbane og BRT beskrives i dette afsnit uden gget byveekst.
Hermed opnas et billede af den isolerede effekt af et letbane-/ BRT-system pa
miljget.

Beregningerne af effekterne er gennemfart i Tetraplans TMM-system (version
3.0), som benytter de samme metoder, der indgar i Vejdirektoratets Projektun-
dersggelsessystem PUS (version 5.0) vedrgrende miljgeffekter.
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Trafikkens emissioner er udregnet med udgangspunkt i COPERT Il1-modellen
og daekker CO,, CO, NOy, partikler (PM10), VOC og SO,.

Trafikemissionsberegningerne viser generelt meget sma udsving i de beregnede
forureningskomponenter.

| letbanealternativet udledes lidt mere CO, samlet set (1.400 t svarende til

0,06 % af den samlede udledning fra transport i hovedstadsomradet i forhold til
Basis). Det er dog overvejende sandsynligt, at el-produktionen frem til 2068 vil
&ndres mod produktion af feerre emissioner, hvilket der ikke er taget hgjde for i
beregningerne, men pa sigt vil medvirke til at nedsztte klimapavirkningen pa
letbane-alternativet. De gvrige forureningskomponenter ligger pa samme ni-
veau eller lidt mere. Dette deekker dog over sma fald i luftforureningen langs
Ring 3, og mindre stigninger i de landomrader, hvor elektriciteten produceres.

BRT-lgsningen Klarer sig marginalt bedre i forhold til luftmiljg, dog saledes at
hele forureningen sker i Ring 3-korrioren, modsat letbanen, hvor emissionerne
fra el-produktion sker uden for teet bebyggelse.

Vejtrafikstaj er beregnet som antallet af stgjbelastede boliger langs vejstraeknin-
gerne pa et influensvejnet bestaende af veje i det tidligere Kgbenhavns Amt.
Vejtrafikstgj beregnes ifglge den feellesnordiske beregningsmetode offentlig-
gjort som "Beregningsmodel for vejtrafikstgj - Revideret 1996, Vejdirektoratet,
1998".

Udtrykt ved det samlede stgjbelastningstal, SBT, er der for letbanealternativet
tale om et fald pa 215 SBT-enheder i letbanealternativet mod 30 for BRT. Dette
svarer til fald pa henholdsvis 2 % og 0,3 % i influensomradet i forhold til Basis.

Faldet skyldes primeert, at stgjbelastningen generelt er faldende, saledes at en
del boliger flytter fra en hgjere til en lavere stgjkategori. Pa den anden side vil
der veere vejstreekninger, hvor vognbanerne (pa grund af at letbanen placeres i
midten af vejarealet) kan komme lidt teettere pa bebyggelserne. Alt i alt regnes
stgjeendringerne derfor som neutrale.
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7 Anlaegs- og driftsgkonomi

7.1  Anlaeggene

Anlzeg som letbaner og BRT-lgsninger vil i anleegsfasen blive udfart som et
stort vejprojekt og trafikken skal fortsat kunne afvikles med mindst mulige ge-
ner.

Der vil ske en etapeopdeling af projektet, hvor der skal tages hensyn til trafik-
kens afvikling i anleegsperioden. Derfor inddrages det nye vejudlag fra starten,
sa trafikken kan "flytte rundt”, efterhanden som dele af anlaegs-etableringen
sker, herunder ogsa flytningen af ledninger ud i rabatterne.

Det kan overvejes nermere, om flere delstreekninger kan etableres samtidig -
eventuelt af forskellige entreprengrer.

7.2  Anlaegsudgifter

| Tabel 7.1 er vist et skan over anlagspriser (primo 2010-prisniveau) for letba-
ne og BRT fordelt pa forskellige delelementer. For en mere detaljeret gennem-
gang af prisforudsatninger og erfaringsgrundlag henvises til Bilag 6.

Det skal bemerkes, at vogne og depot er indregnet i driftsbudgettet som opera-
tarleverance.

Overordnet viser Tabel 7.1, at et letbanesystem kan etableres for 3,75 mia. kr.
inklusiv korrektionsreserve. En BRT-lgsning koster tilsvarende 2,35 mia. kr. og
er dermed ca. 1,4 mia. kr. billigere at etablere end letbanen.

Dette daekker over:
« udgifter til de enkelte hovedposter pa henholdsvis 2,04 og 1,29 mia. kr.

« et 25 % tilleeg til ovenstaende for arbejdspladsetablering, forundersggelser,
projektering, tilsyn samt bygherreorganisation pa henholdsvis 0,51 og 0,32
mia. Kr.

«  korrektionsreserve pa henholdsvis 1,2 og 0,74 mia. kr., hvilket deekker over et

30 % tilleeg til ledningsomlagninger (mere detaljeret undersggelse end nor-
malt, f.eks. gennem indhentede oplysninger hos ledningsejerne og anvendte
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enhedspriser fra Kgbenhavn-Ringsted jernbane, VVM-undersggelsen) og et
50 % tilleeg til alle gvrige poster.

Ses pa fordelingen af omkostninger pa hovedposter ses det, at baneanleg for
letbanen udger den starste del med ca. 40 % af den samlede udgift. Vejanlag
deaekker ca. 31 % af udgifterne, mens arealerhvervelse og konstruktioner udger
henholdsvis 9 % og 6 %. Den andel af ledningsomlagninger, som projektet
skal beere, udger ca. 14 %.

| den tilsvarende fordeling for BRT-lgsningen er vejanleeg med ca. 48 % af ud-
gifterne den klart stgrste post. Denne udgiftspost er neaesten ligesa stor som i
letbanealternativet, da tracéen med ganske fa undtagelser er den samme, og be-
hovet for vejudvidelser derfor ogsa er det.

Blandt de gvrige poster for BRT deaekker ledningsomlaegninger 22 %, mens an-
leegget af selve BRT-anlaegget udger 17 %. Konstruktioner deekker 8 %, mens
prisen pa arealerhvervelse kun udger 4 %.

Det skal bemeerkes, at posten ledningsomlagninger kun udger 25 % af den
samlede udgift til ledningsomlaegninger (1,16 mia. kr.). Den resterende del af
udgiften forventes ledningsejerne at afholde i henhold til geesteprincippet. Dette
emne af uddybet i afsnit 9.1.

Tabel 7.1 Anlagsudgifter for letbane og BRT pa delelementer. Opgjort i mio. kr. i
primo 2010-prisniveau, ekskl. moms.

Letbane BRT
Arealerhvervelse 177 50
Vejanleeg 641 620
Bane-/busanleeg 808 226
Konstruktioner 123 106
Ledningsomleegninger* 290 290
| alt 2.038 1.292
| alt Inkl. 25 % tilleeg for arbejdsplads, forundersggelser,
projektering og tilsyn samt bygherreorganisation 2:548 1615
I alt inkl. 50 % korrektionsreserve** 3.749 2.350

*) Udger 25 % af de samlede omlsegning (1.160 mio. kr.). Resten falder under geesteprincippet.
**)  Korrektionsreserven for ledningsomlaegninger er fastsat til 30 %, da denne post er undersggt
mere detaljeret end et normalt fase 1-projekt. Hvis der her ogsa var anvendt 50 % korrektionsre-

serve, ville anlaegsudgiften for bade letbane og BRT vaere gget med 73 mio. kr.

Falgende er i gvrigt veerd at bemaerke i forhold til Tabel 7.1:

» Udgifterne til vejanlaeg og konstruktioner er nasten ens i de to lgsninger.
Det skyldes, at tracéerne for de to lgsninger langt overvejende er ens, og

derfor kraever de samme vejudvidelser.

» Baneanlaegget i letbanelgsningen koster 580 mio. kr. mere end busanlaeg-
get i BRT-lgsningen, pa grund af kareledninger, skinner mv.
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*  Arealerhvervelse i letbanelgsningen koster ca. 130 mio. kr. mere end i
BRT-lgsningen. Det skyldes, at der i BRT-lgsningen kgres i blandet trafik i
stedet for at ekspropriere seks steder.

«  @vrig forskel skyldes 25 % tilleeg for projektering mv. og tilleegget pa det
samlede anlegsoverslag pa 50 % i henhold til "Ny anlaegsbudgettering".

Udgifterne til letbane inkl. korrektionsreserve svarer til 134 mio. kr./km, hvil-
ket svarer godt til lignende lgsninger i Europa. Tilsvarende er udgiften til BRT
84 mio. kr./km, hvilket ligger i den dyre ende af spektret sammenlignet med
andre europziske systemer. Dette skyldes primart udgifterne til vejanleg og
ledningsomleagning, som er relativt hgje, bl.a. fordi Ring 3 ligger i byomrade,
og fordi det er valgt overvejende at kare i egen tracé uden at tage kapacitet fra
biltrafikken. | udlandet er det ikke altid, at ledninger flyttes i BRT-systemer.

En forudsatning for BRT-lgsningen har veeret, at den skulle vere en forlgber
for en lethane. Hvis dette ikke var forudsat, kunne tracéen veere lidt smallere
(og hermed lidt billigere), ligesom nogle af ledningsflytningerne kunne undgas.

7.3 Drifts- og vedligeholdelsesudgifter

For at estimere drifts- og vedligeholdelsesudgifterne er der anvendt samme ud-
gifter som i 2008-rapporten, men opregnet til prisniveau 1. jan. 2010. Det var
forventet, at nye vurderinger foreld i Arhus letbaneprojektet (udarbejdes af A-2
for Midttrafik). Da disse ikke foreligger far medio maj 2010, blev der i stedet
for taget kontakt til Sverige. Herfra er modtaget de samlede udgifter for alle
sporvogne og letbaner i Sverige sammenholdt med de kerte vognkm (= togsaet-
km).

Tabel 7.2 Drift og vedligehold inkl. forrentning og afskrivning af vogne og depot,
Lundtofte-1shgj, i primo 2010-prisniveau.

Mio. kr./ar Letbane BRT
Lonudgifter til vogne og gvrig drift 59,4

Udgifter til vaerksted og depot 39,0

Udgifter til stram, vedligehold, spor og 30,3

signaler

Samlede udgifter til BRT-karslen - 82,7
Dubleringer - 4,1
Vedligehold stationer 3,6 3,6
Vedligehold BRT-vognbaner - 6,8
| alt 132,3 97,2
Forrentning/afskrivning af vogne® 35,7 -
Forretning/afskrivning af depotz) 17,5 -
Samlet drift og vedligehold i alt 185,5 97,2

1) 30 ars levetid/5 % forrentning.
2) 50 ars levetid/5 % forrentning.

Tabel 7.2 viser de samlede drifts- og vedligeholdelsesudgifter inkl. forrentning
og afskrivning af vogne/togsat samt depot/verksted. Sidstnaevnte udgifter ind-
gar som driftsudgifter for at ssmmenligne med BRT, fordi der inden for bustra-
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fik er tradition for, at den samlede driftsudgift indeholder operatagrens vogne og
veerksted/depot. | bustimepriser indgar saledes forrentning og afskrivning af
busserne og depot/verksted.

Forudseatninger for beregningerne er vist i Bilag 2. Her skal bl.a. naevnes:

» Kiraftige lgnafhangige poster er fra 2008-rapporten gget med 2,9 % (indu-
striarbejderes lgnstigning fra 3. kvartal 2008 til 4. kvartal 2009), mens ma-
teriel/depot er steget med 1,2 % i samme periode (nettoprisindeks).

»  Letbhanevognene ligger i den gvre ende af de indhentede priser hos leve-
randgrer for standard letbanevogne.

Drift og vedligehold (ekskl. forrentning og afskrivning af vogne) for letbanen
er pa 38,35 kr./vognkm eller 1.410 kr./kereplanstime.

Hertil kan naevnes, at den gennemsnitlige pris pr. vognkm for letbaner/sporvog-
ne i svenske byer (Stockholm, Ggteborg og Norrkaping) i 2008 er 39,27 DKK
(kurs 0,75), dvs. stort set samme udgift som ovenfor.

Inklusive forrentning og afskrivning af vogne og depot fas en samlet udgift pa
53,75 kr./vognkm og 2.052 kr./kgreplanstime.

7.4  Nettodriftsudgifter i hovedstadsomradet

For at vurdere letbanens og BRT's betydning for den samlede drift i hoved-
stadsomradet er det vurderet, hvilken effekt de to systemer har pa busdriften (se
afsnit 5.2) og pa billetindtaegterne pa det gvrige kollektive transportsystem.

| Tabel 7.3 er ud fra den galdende indteegtsmodel vist dels indtegterne pa let-
banen og BRT og dels &ndringerne i indteegterne pa busser, tog og Metro.

Tabel 7.3 Merindtagter i alt som fglge af letbane/BRT geeldende for bningsaret
2018 i primo 2010-prisniveau.

Mio. kr./ar Med byveekst Uden byvaekst
Letbane BRT Letbane BRT

Indtaegter letbane/BRT 172 149 151 140

Feerre indtaegter Movias busser -87 -88 -92 -90

Feerre indtaegter Metro -12 -7 -5 -4

Flere indteegter S-tog/Re-tog 13 8 12 8

Flere indteegter i hovedstadsomrédet 86 62 66 54

Tabellen viser, at letbanen skaber flest merindteaegter i hovedstadsomradet, 66-
86 mio. kr. (med og uden byvakst i 2018) mod BRT-lgsningens 54-62 mio. kr.

| Tabel 7.4 er det samlede driftsresultat - dels for letbanen/BRT og dels for et
samlet nettodriftsresultat i hovedstadsregionen vist.
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Tabel 7.4 Samlet driftsmaessig effekt i den kollektive trafik i primo 2010-prisniveau.

Mio. kr./ar Med byveekst Uden byveekst
Letbane BRT Letbane BRT
Drift/vedligehold -132,3 -97,2 -132,3 -97,2
Forrentning/afskrivning vogne/depot -563,2 - -53,2 -
Indtaegter letbane/BRT +172,0 +149,0 +151,0 +140,0
Resultat letbane/BRT -13,5 +51,8 -34,5 +42,8
Besparelse busser +77,3 +71,0 +77,3 +71,0
Mistede indteegter Movias busser -87,0 -88,0 -92,0 -90,0
Flere indteegter S-tog/Re-tog +13,0 +8,0 +12,0 +8,0
Feerre indtaegter Metro -12,0 -7,0 -5,0 -4,0
Nettodriftsresultat i hovedstadsomradet -22,8 +36,8 -42,2 +27,8

Det skal her nzvnes, at rejserne pa letbanen/BRT er sat i indtegtsveerdi som
rejserne med en bus. Denne forudsatning er gjort (ligesom i alle tidligere un-
dersggelser), fordi gennemsnitsrejselengden af en letbane-/BRT-rejse i zoner
svarer til bussernes gennemsnitsrejseleengde.

Tabel 7.4 viser falgende:

«  Letbanen har et negativt driftsresultat, fordi der i driftsregnskabet ogsa er
indregnet forrentning og afskrivning af letbanemateriellet og veerksted/de-
pot. | scenariet med byvaekst vil underskuddet veere ca. 14 mio. kr./ar, sva-
rende til ca. 0,70 kr. pr. passager.

Ligesom det er besluttet at laegge 1 kr. pa billetprisen som kvalitetstilleeg
for en pastigning pa Metroen fra 2018, kan dette ogsa lade sig gare pa let-
banen. Det vil i givet fald betyde en ekstra indtaegt pa letbanen pa ca. 19
mio. kr./ar. Herved vil driftsbudgettet for letbanen balancere (driftsover-
skud pa 5 mio. kr./ar).

»  BRT har et positivt driftsresultat pa ca. 53 mio. kr. (byvakst-scenariet).

»  Den samlede effekt pa hovedstadsomradets nettodriftsresultat er for letba-
nen et merunderskud pa 23 mio. kr./ar (byveakst-scenariet), mens BRT gi-
ver en forbedring af den kollektive trafiks resultat pa 37 mio. kr./ar.

*  Movia's busser mister med letbanen lidt flere indtegter, end der kan spares
pa bustrafikken, mens S-tog og Re-tog far flere passagerer og dermed flere
indtaegter. Metroen mister indteegter (fordi der, i stedet for at kare f.eks.
med S-tog + Metro, kares med letbane + bus til malpunktet). Det overord-
nede billede for BRT ser lige sadan ud, dog med lidt mindre indtaegtstab pa
Metro og lidt mindre stigning for S-tog/Re-tog.
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7.5  Glostrup-alternativ

I tidligere undersggelser har det veeret overvejet at stoppe tracéen i Glostrup
frem for at kere helt til I1shgj. Denne mulighed kunne man ogsa forestille sig i
forhold til letbane/BRT, eventuelt som en fgrste etape.

Pa baggrund af beregningerne af anleegsudgifter Lundtofte-Ishgj er der foreta-
get et skan pa prisen for en lgsning Lundtofte-Glostrup. Disse beregninger vi-
ser, at en letbane mellem Lundtofte og Glostrup skensmaessigt vil koste

2,76 mia. kr. inkl. korrektionsreserve. Tilsvarende pris for BRT er 1,71 mia. kr.

Der er ikke foretaget trafikmodelkarsel for denne alternative streekning, hvilket
betyder, at de trafikale konsekvenser (herunder passagertal) er usikre. Pa bag-
grund af 2008-undersggelsen, som bl.a. sammenlignede de to lgsninger, kan det
dog groft skennes, at letbane/BRT vil fa ca. 22 % feerre pastigere, hvis den af-
kortes i Glostrup i forhold til Ishgj-lgsningen.

Det skal pointeres, at Letbanesamarbejdet Ring 3 arbejder med alle tracéer

Lundtofte-Glostrup-1shgj/Brgndby Strand-Avedgre Holme, jf. 2008-undersg-
gelsen.
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8 Samfundsgkonomi

| Bilag 8 er en mere detaljeret gennemgang af samfundsgkonomien vist.

Det skal her pointeres, at en samfundsgkonomisk kalkule er uafhaengig af den
finansieringsform, der senere velges for projektet. Alle udgifter (anlaegs- og
driftsudgifter) og indteegter indgar i de ar, de vurderes at skulle anvendes eller
indtjenes.

Resultaterne i dette kapitel vises alene for letbane og BRT uden byvakst, for at
kunne sammenligne de reelle samfundsgkonomiske effekter af systemvalget.

I Bilag 8 er samfundsgkonomien med byveekst alligevel gennemregnet og de
viser ikke vaesentlige forskelle fra de her - uden byvaekst - viste scenarier. Det
skal fremhaves, at beregningerne i Bilag 8 for byvakstscenarierne ikke afspej-
ler en korrekt samfundsgkonomisk beregning, dels fordi byvaksten burde veere
reduceret andre steder i hovedstadsomradet og dels fordi, der ikke er medtaget
vejanleg i de nye byomrader. Derfor vil der beregningsmaessigt veere starre
treengsel for biltrafikken i hele hovedstadsomradet end der reelt vil vare.

8.1 Metode og forudseetninger

Hovedformalet med at udarbejde en samfundsgkonomisk analyse er at opgare
alle fordele og ulemper ved et projekt i kroner og gre, sa de bliver mere sam-
menlignelige og pa den made forbedre beslutningsgrundlaget for projektet.

Den samfundsgkonomiske analyse af letbanen faglger de retningslinjer, der er
udstukket i Transportministeriets manual fra 2003 og implementeret i bereg-
ningsmodellen TERESA, som er Transportministeriets officielle beregnings-
model til samfundsgkonomisk analyser, samt Finansministeriets publikation fra
1999. Dette gares for at give analysen validitet og for at skabe sammenlignelig-
hed med andre tilsvarende projekter.

Analysen er baseret pa nggletal fra Transportministeriets Transportgkonomiske
Enhedspriser fra august 2009.

Den samfundsgkonomiske analyse er baseret pa en prognose for den fremtidige

trafik og dermed vurderingen af de trafikale effekter af at etablere hhv. letbanen
og BRT, jf. kapitel 6.
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For hver streekning er gevinster og tab (for eksempel rejsetidsbesparelser) op-
gjort ved at sammenligne trafiksituationen uden letbanen eller BRT (basissitua-
tionen) med den givne situation med en letbane eller BRT.

Trafikveeksten efter 2018 er i sdvel basissituation som letbanestreekningerne an-
taget til 1,85 % om aret for den kollektive trafik og 1,0 % arligt efter for bili-
sterne, hvilket svarer til forudseetningerne i 2003-undersggelsen.

Her giver Transportministeriets nggletalskatalog ikke anvisninger, fordi stig-
ningerne varierer fra projekt til projekt. Derfor er der ogsa i afsnit 8.3 lavet fol-
somhedsvurderinger af forudsatningerne.

De centrale metodemaessige principper er kort beskrevet i Tabel 8.1.

Tabel 8.1 Grundlaggende metodemaessige principper.

Parameter Antagelse/Beskrivelse/Kilde

Grundlaeggende metode Markedsprismetode baseret pa velfeerdsgkonomisk metode-
grundlag (jf. ovennaevnte retningslinjer)

Tidshorisont 50 ar (indregnet scrapveerdi)

Kalkulationsrente 5%

Skatteforvridningsfaktor 20 %

Nettoafgiftsfaktor (NAF) 17 %

Trafikvaekst Kollektiv trafik: 1,85 % arligt efter 2018
Vejtrafik: 1,00 % arligt efter 2018
Real veekst i tidsveerdi Enhedsprisen pa tid fremskrives med forventet vaekst i BNP.
Prisniveau Alle priser er angivet i faste 2010-priser
Fremskrivning af priser Forbrugerprisindekset
Resultatar Alle nettonutidsveerdier er angivet for 2010

I den samfundsgkonomiske analyse forsgger man at inkludere alle de veesent-
lige effekter af at etablere letbanen. Tabel 8.2 viser, hvilke effekter der indgar i
denne analyse.

Tabel 8.2 Veardisatte effekter.

— Anlaegsudgifter inkl. ledningsejernes - Luftforurening/klimapavirkning
bidrag - Vejslid

— Drifts- og vedligeholdelsesudgifter —  Skatteforvridningstab

— Billetindteegter - Afgiftskorrektioner

— Tidsgevinster/-tab

— Karselsomkostninger

Det er vigtigt at gere sig klart, at der er en reekke forhold, som gar, at resultatet
af den samfundsgkonomiske analyse ikke kan ses som en facitliste. De tre vee-
sentligste forhold relaterer sig til ikke-medtagne effekter, usikkerhed og forde-
lingsmaessige hensyn.

Det skal bemerkes, at mens projektets anleegsbudget (ankerbudgettet) kun in-
deholder 25 % af ledningsflytningerne (se afsnit 7.2), indeholder anleegsbudget-
tet til brug for samfundsgkonomi det samlede belgb til ledningsflytninger, dvs.
ogsa ledningsejernes del.
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Effekter, der ikke er medtaget i den her gennemfgrte samfundsgkonomiske ana-
lyse, er vist i Tabel 8.3. Disse er ikke medtaget da de vil involvere for stor usik-
kerhed i forhold til den effekt de har. Dette er almindeligt i samfundsgkonomi-
ske analyser.

Tabel 8.3 Ikke-medtagne effekter.

— Generel pavirkning af det oplevede by- — Stgj
miljg, eestetik — Trafikulykker
— Arbejdsudbudseffekter — Gener i anlaegsperioden
- Barriereeffekt - /Endret treengselsniveau i bus og tog

Vi vurderer, at de fleste af de udeladte effekter er sma i forhold til de verdisatte
effekter. En undtagelse er gener i anleegsperioden, som ma forventes at vere
betydelige, idet letbanen skal anleegges pa en sterkt trafikeret ve;.

For mange af de effekter, der indgar i analysen, er bade kvantificeringen af
effekten og veerdisaetningen usikker.

Eksempelvis vurderer folk komforten ved forskellige kollektive transportformer
forskelligt. Dette er der ikke taget hgjde for i de tilgeengelige tidsveerdier, hvor-
for gevinsterne af en letbane sandsynligvis undervurderes, da komforten i en
letbane ma formodes at veere hgjere end i de busser, hvor mange af letbanens
passagerer kommer fra.

Det er ikke muligt at afdeekke betydningen af alle usikkerheder, men for visse
usikkerheder er der som led i den samfundsgkonomiske analyse gennemfart
falsomhedsanalyser. Pa dette stadie foretages en vurdering af, hvorledes varia-
tioner i modellens vigtige variable pavirker det samlede resultat. Falsomheds-
analysen fremgar af afsnit 8.3.

Den samfundsgkonomiske vurdering vil aldrig kunne udggre hele beslutnings-
grundlaget, uanset om alle relevante effekter kunne veerdisettes og kvantifice-
res med sikkerhed. For den politiske beslutningstager vil der eksempelvis ogsa
veere fordelingsmassige hensyn at tage. Det vil sige, hvordan fordele og ulem-
per rammer forskellige befolkningsgrupper, opdelt f.eks. geografisk, pa ind-
komst og alder.

8.2 Resultater

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse er summeret i Tabel 8.4. Det
anbefalede krav vil normalt vaere en positiv nettonutidsveerdi (NNV) ved kalku-
lationsrenten pa 5 % og en intern rente pa mindst 5 %. Det ses, at BRT-lgsnin-
gen opfylder dette med en NNV pa 528 mio. kr. regnet over 50 ar og en intern
rente pa 5,7 %. Derimod har letbanen en negativ NNV pa ca. -2,6 mia. kr., reg-
net over 50 ar og en intern rente pa 2,8 %.

Den starste forskel pa letbanen og BRT er, at anleegget af lethanen koster ca.
60 % mere end BRT, og at driften pa letbanen er betydeligt dyrere end pa BRT.
Der er ikke starre forskel pa passagerernes tidsgevinster. For bade BRT og let-
banen galder, at de eksisterende trafikanter i bil, varebil og lastbil vil opleve en
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gene i form af leengere rejsetid. Genen udger for letbanen ca. 1,4 mia. kr. og for
BRT ca. 1,1 mia. kr. regnet som NNV over 50 ar. Arsagen til, at genen er starst
for letbanen, er de starre vognlengde. Bade letbanen og BRT favoriseres i
kryds i forhold til den gvrige trafik ved at andre trafikanter holdes tilbage. Den
starre vognlaengde for letbanen betyder, at overgangstiden i krydsene er leenge-
re og genen dermed starre.

Eksterne omkostninger er stort set negligeable. Den lokale luftforurening i let-
banelgsningen er svagt mindre og effekterne pa klimaet generelt er ogsa be-
greensede.

Tabel 8.4 Resultater af den samfundsgkonomiske analyse for letbanen og BRT uden byveekst (med byvaekst
fremgar af Bilag 8) (mio. kr., nettonutidsveerdi i 2010, primo 2010-prisniveau).

Letbane BRT
Anleegsomkostninger:
Anlaegsomkostninger inkl. alle ledningsomlaegninger -4.745 -3.290
Sparede fremtidige ledningsudgifter 867 824
Restveerdi af anlaegget 291 195
Anleegsomkostninger, i alt -3.587 -2.271
Drift og vedligehold:
Driftsomkostninger, vej (pa grund af mindre trafik) 4 2
Sparede driftsudgifter, bus 1.596 1.465
Driftsudgifter, letbane/BRT -3.241 -1.867
Billetindtaegter, kollektiv trafik 1.048 857
Drift og vedligehold, i alt -593 458
Brugergevinster:
Tidsgevinster, vej -1.373 -1.076
Tidsgevinster, kollektiv trafik 4.361 4.250
Kgrselsomkostninger, vej -109 -98
Billetudgifter, kollektiv trafik 35 33
Brugergevinster, i alt 2.914 3.110
Eksterne omkostninger:
Luftforurening 2 -3
Klima 3 3
Eksterne omkostninger, i alt 5 0
@vrige konsekvenser:
Afgiftskonsekvenser -364 -258
Skatteforvridningstab -955 -511
@vrige konsekvenser, i alt -1.319 -769
| alt nettonutidsveerdi (NNV) -2.581 528
Intern rente 2,8 % 57 %
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone -0,48 0,18

Note: Resultaterne er opgjort som Basis minus projekt, sa et positivt fortegn er en samfundsgkonomisk gevinst.

Effekten pa trafikulykker indgar ikke, fordi det vurderes, at de to alternative
systemer pavirker trafikulykker nogenlunde ens. En omhyggelig detailplanlaeg-
ning af de valgte projekter vil kunne have positiv effekt pa trafikulykker.

Effekten pa stgj er heller ikke opgjort. Det er dog vurderet, at der kun vil veere
sma andringer og ingen forskel pa de to alternativer.
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Endelig er der gvrige konsekvenser, der primeert er afgiftskonsekvenser og
skatteforvridningstab, som er det tab, der skal tilleegges projekter (20 % af det
offentliges samlede nettotab). Dette belaster derfor letbanen med et starre belgb
end BRT pa grund af anlegsstarrelserne.

8.3 Fglsomhedsanalyser

Da der er vaesentlige usikkerheder forbundet med den samfundsgkonomiske
analyse, er der gennemfart falsomhedsanalyser pa de centrale parametre:

» Lavere anlaegsoverslag (20 % lavere) for letbane- og BRT-anleg, inkl.
ledningsejernes bidrag.

» Lavere og hgjere driftsomkostninger (+/-20 %) for letbanen og busserne.

«  Komfortjusterede rejsetider®. Rejsetiderne justeres, si 45 minutter i bus
svarer til 60 min. i tog og 54 minutter i Metro og letbane.

* Hojere og lavere ledningsudgifter i Basis (dvs. hvor meget alligevel skul-
le udskiftes) pa 20 % flere/ferre udgifter i forhold til det valgte estimat.

« Lavere trafikvakst i kollektiv trafik, nemlig pa 1 % (i stedet for 1,8 %),
ligesom biltrafikken.

Tabel 8.5 viser resultatet af fglsomhedsanalysen.

Tabel 8.5 Resultat af felsomhedsanalysen malt i intern rente.
Letbane uden byveekst BRT uden byveekst

Basisantagelse 2,8% 57 %
Lavt anleegsoverslag 3,3% 6,6 %
Lave driftsomkostninger 3,1% 5,8 %
Hgje driftsomkostninger 2,4 % 55 %
Komfortjusterede rejsetider 3,6 %

Hgje ledningsudgifter i Basis 3,0% 6,3 %
Lave ledningsudgifter i Basis 2,6 % 52 %
Ens trafikveekst for kollektiv trafik og bil 1,6 % 4,6 %

Folsomhedsanalyserne viser, at resultaterne af den samfundsgkonomiske analy-
se er forholdsvis robuste overfor &ndringer i de centrale inputparametre. Dog
kan det fremhaeves, at hvis man antager, at der er en stgrre komfort i en letbane
end i en bus, sa stiger den interne rente i lethanen til 3,6 %.

BRT er pa alle @ndrede forudsetninger samfundsgkonomisk rentabel, undtagen
hvis den kollektive trafikveekst svarer til biltrafikkens vaekst.

°® Komfortjusterede rejsetider = skinnebdren trafik opfattes ofte som behageligere end
bustrafik - og den gevinst er i fglsomhedsberegningerne blevet veerdisat. Denne effekt
blev i tidsstudieanalyse 2004 (DTF for Transportministeriet) ikke fundet statistisk signi-
fikant.
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9 Anlaegsfinansiering

| forhold til finansiering er der belyst tre finansieringskilder uden for selve an-
leegsprojektet:

»  Geesteprincippet i forbindelse med ledningsomlagninger
Stigende afgifter som fglge af veerdistigninger i stationsneere omrader
*  Privat medfinansiering.

Det er undersagt, i hvilken grad disse emner vil kunne indga som direkte med-
finansiering af anleegsudgiften.

9.1 Finansiering af ledningsomlaegninger

COWI har pa baggrund af en overordnet kortleegning af ledningstyper og -
leengder i den planlagte tracé gennemfart en indledende vurdering af omkost-
ningsfordelingen til ledningsflytninger mellem anleegsmyndigheden og led-
ningsejere. For naermere vurdering se Bilag 7.

| dette afsnit vurderes saledes den overordnede forventede omkostningsforde-
ling, og der redegeres for de usikkerheder, der pa nuvarende tidspunkt ber ta-
ges i betragtning ved omkostningsskannet.

Kortlaegningen af behovet for ledningsomlagninger er sket gennem en relativt
detaljeret gennemgang af streekningerne ud fra tilgeengelige data, og der er pa
den baggrund gennemfart en kumuleret sammenteelling af de registrerede led-
ninger. Der er tillige sendt forespgrgsel til alle veesentlige ledningsejere for at fa
afklaret aftalegrundlagene for de forskellige ledningers tilstedeveerelse i vejen.
Denne del af analyserne har der kun veeret ganske fa tilbagemeldinger pa, og
der er saledes ikke et klart overblik over aftalesituationen.

9.1.1 Lovgivningsmeaessig baggrund

Spergsmalet om fordeling af omkostninger i forbindelse med regulering/om-
leegning af veje afhaenger af, om der foreligger en servitut eller en aftale, hvor
ledningsejer har betalt for retten til at ligge i omradet. Findes sadanne aftaler
ikke, hviler ledningsplaceringen pa "gasteprincippet". | forhold til etablering af
letbane/BRT kan to udgaver af gaesteprincippet vere i spil:
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»  Gasteprincippet i henhold til Lov om offentlige veje § 106, stk. 1.
*  Det generelle gasteprincip.

Ligger ledningerne i veje og er der ikke indgaet sarskilt aftale, skal ledningse-
jer i henhold til Lov om offentlige veje betale ledningsomlagninger, der er
ngdvendige som falge af &endringer af vejen, sa leenge &ndringerne hovedsage-
ligt har "vejformal". I praksis fortolkes begrebet "vejformal” bredt, saledes at
det ikke kun omfatter indgreb, der &ndrer vejens dimension eller forlgb, men
ogsa andre foranstaltninger der tjener et vejteknisk eller faerdselsmassigt for-
mal. Dermed vil letbane/BRT muligvis falde under denne definition.

Hgjesteret har samtidig i en nylig afgarelse slaet fast, at ledninger, som ligger i
et areal, uden ledningsejer har betalt for radigheden, falder under et generelt
gaesteprincip, hvor ledningsejer skal betale omleegninger, uanset hvilket formal
de matte have.

Det kan pa denne baggrund antages, at der galder et generelt gaesteprincip, som
udelukkende er betinget af, hvorvidt ledningsejer har betalt for tilstedeveerelsen
af ledningen i det pageeldende areal.

9.1.2 Fordeling og usikkerheder

Pa baggrund af Hgjesteretsdommene er det COWIs vurdering, at ledninger i
Ring 3 flyttes pa ledningsejernes regning, hvor der ikke foreligger konkrete af-
taler. Da der er vaesentlige usikkerheder i forbindelse med aftalegrundlag mv.,
skannes omkostningerne til ledningsflytninger groft og forsigtigt at fordele sig,
sa 75 % betales af ledningsejerne, mens 25 % afholdes af anleegsmyndigheden.

Der er i denne indledende fase af projektudviklingen ganske betragtelige usik-
kerheder forbundet med en sadan vurdering, hvoraf de vasentligste er:

*  Manglende overblik over aftalegrundlag med de forskellige ledningsejere.

»  Hpgijesterets praksis pa omradet er relativt ny, og det ma forventes, at led-
ningsejere vil forsgge at fa denne praksis omgjort.

«  Der kan veere ledninger, hvis flytning er sa bekostelig, at det vil vaere rime-
ligt, at letbane-traceet omlaegges/forlaegges - dette vil typisk geelde 400 kV
kabler (proportionalitets-princippet).

Disse er imgdegaet ved at skanne forsigtigt pa udgiftsfordelingen, men det er
veaesentligt at holde sig disse usikkerheder for gje.

9.2  Stigende afgifter i stationsnaere omrader

Etablering af hgjklasset kollektiv trafik i Ring 3 vil i sig selv medfare, at omra-
det bliver mere attraktivt for bolig og erhverv. I letbanelgsningen vil omraderne
omkring stationerne samtidig fa status som stationsnere, hvilket medfarer, at

der kan bygges teettere. Disse to faktorer vil tilsammen betyde anseelige veerdi-
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stigninger i omraderne omkring stationerne med stigninger i beskatningsgrund-
lag til felge.

Bilag 9 indeholder et baggrundsnotat med en vurdering af disse verdistigninger
og stigninger i skatter og afgifter. | denne analyse regnes med tre hovedelemen-
ter:

»  Stigning i grundskyld og dekningsafgift for nuveerende boliger og virk-
somheder.

«  @get grundskyld og deekningsafgifter som falge af aget bebyggelse pa
grund af stationsnaerhedsprincippet.

»  Samlet vaerdistigning af stationsnere boliger/arbejdspladser som fglge af
gget rummelighed.

9.2.1 Begreber og forudseetninger

Grundskyld er en afgift, der betales af selve grundverdien og betales for bade
bolig og erhverv. Grundskylden udger en arlig afgift, der i kommunerne langs
Ring 3 varierer mellem 1,6 % og 3,4 % af grundverdien.

Dakningsafgift betales til kommunen som en andel af veerdien af bygningsmas-
sen for erhvervsbyggeri. | kommunerne langs Ring 3-korridoren betales 1 % af
bygningsmassens veerdi (den maksimale tilladte sats).

Det skal her bemzrkes, at de ggede indteegter, kommunerne vil opna, delvist
reduceres af de udgifter, kommunerne afholder til servicering af boliger og ar-
bejdspladser. Dette er der ikke taget hensyn til i de falgende beregninger.

Endvidere indgar de ggede indtaegter fra ejendomsskatter ogsa i udligningsord-
ning med andre kommuner. Neermere forudsatninger og beregninger af denne
udligning kan findes i Bilag 9.

Potentialet for gget byvaekst i de stationsnaere omrader er kortlagt i samarbejde
med de enkelte kommuner, jf. afsnit 3.1. 40 % af byudviklingen forudsettes at
have fundet sted allerede ved systemets abning i 2018, mens de resterende

60 % er forudsat ligeligt udnyttet over 15 ar, i perioden 2018-2033.

Den forventede veerdistigning for bolig og erhverv i omradet er fastsat til 4,5 %.
Dette tal er fastsat ud fra et empirisk studie af sammenhangen mellem stations-
narhed og boligpriser i Kgbenhavn. Tallet gaelder bade letbane og BRT.

9.2.2 Resultater

Figur 9.1 og Figur 9.2 viser de samlede indteaegter fra grundskyld og deeknings-
bidrag. Tallene er opgjort som nettonutidsveerdier i primo 2010-priser og deek-
ker over alle indteegter i perioden 2018-2047.
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Figurerne viser, at en letbanelgsning samlet set kan medfare ggede indtaegter
fra deekningsafgift og grundskyld pa ca. 2,0 mia. kr., mens en BRT-lgsning,
grundet mindre byudvikling, vil give omkring det halve.

Som det fremgar stammer stgrstedelen af de ggede indtaegter fra etableringen af
nye boliger og erhvervsbygninger (gget rummelighed), mens en mindre del (ca.
200 mio. kr. for bade letbane og BRT) stammer fra veerdistigningerne i de eksi-
sterende ejendomme. Det fremgar ligeledes, at lidt over 80 % af indtaegterne
stammer fra grundskyld, mens lidt under 20 % kommer fra dekningsafgifter.

Mio. kr.
1.600 1.462
1.400
1.200
1.000
800
600
400
162
200 - 32
0 .
B Stigning i deekningsbidrag pga. gget rummelighed
B Stigning i grundskyld pga. gget rummelighed
1 Stigning i dakningsbidrag, eksisterende ejendomme
[ Stigning i grundskyld, eksisterende ejendomme
Figur 9.1 Stigning i kommunale ejendomsskatter far udligning, fordelt pa skattetype
beregnet over 30 ar, NNV 2010, mio. kr., i primo 2010-priser for letbanen.
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B Stigning i deekningsbidrag pga. gget rummelighed

M Stigning i grundskyld pga. gget rummelighed

m Stigning i daekningsbidrag, eksisterende ejendomme
[ Stigning i grundskyld, eksisterende ejendomme

Figur 9.2 Stigning i kommunale ejendomsskatter fer udligning, fordelt pa skattetype
beregnet over 30 ar, NNV 2010, mio. kr., i primo 2010-priser for BRT.
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Kommunal udligning  De kommunale udligningsordninger betyder, at det kun er en begranset del af
de ggede skatteindteegter kommunerne beholder. Figur 9.3 og Figur 9.4 viser de
ggede skatteindtaegter fordelt pA kommuner, og pa hvor stor andel kommunen
beholder (gren), og hvor meget der afleveres i den kommunale udligning (bl).
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Figur 9.3 Letbanen: Stigning i ejendomsskatter fordelt pa kommunale indtegter og
udligning pr. kommune beregnet over 30 ar, NNV 2010, mio. kr., i primo
2010-priser.
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Figur 9.4 BRT: Stigning i ejendomsskatter fordelt pa kommunale indtaegter og ud-
ligning pr. kommune beregnet over 30 ar, NNV 2010, mio. kr., i primo
2010-priser.
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Samlet set beholder kommunerne omkring 25 % af indteegterne, mens 75 % gar
til udligning. | letbanealternativet beholder kommunerne saledes ca. 520 mio.
kr., mens det tilsvarende tal for BRT er ca. 250 mio. kr. Der er dog stor forskel
pa, hvor meget de enkelte kommuner selv beholder (fra ca. 12-13 % til 50 %).

Som sidste emne er veerdistigninger i omradet (gget byggeretsveerdi) som faglge
af letbane og BRT vurderet og opgjort som nettonutidsverdi. Denne veerdi
deekker over alle veerdistigninger som falge af letbane/BRT i perioden 2018-
2033 tilbagediskonteret til 2010, og er i primo 2010-priser.

Samlet set er det vurderet, at veerditilveeksten i de pagaldende stationsnare om-
rader for boliger og erhverv belgber sig til ca. 5,3 mia. kr. i nettonutidsveerdi for
letbanen og ca. 2,3 mia. kr. i nettonutidsveerdi for BRT. Verdistigningen tilfal-
der ejerne af arealerne. Der er derfor kun mulighed for, at det pavirker den
kommunale gkonomi, hvis enten grundene er ejet af kommunen (dette er kun
tilfeeldet fa steder), eller at de gvrige grundejere frivilligt bidrager gkonomisk
til letbanen. Muligheden for en medfinansiering af letbaneanlegget fra de pri-
vate investorer er nermere vurderet i fglgende afsnit.

9.3 Privat medfinansiering og udbygningsaftaler

Planloven giver hjemmel til, at en statslig bygherre sammen med en kommune
kan indga aftaler med private grundejere, om at sidstnaevnte eksempelvis beta-
ler etableringen af pladser og arealer i tilknytning til store infrastrukturprojek-
ter. Dette giver en mulighed for privat medfinansiering af eksempelvis stands-
ningssteder for letbane/BRT, mens en egentlig medfinansiering af selve letba-
nen ikke kan forventes pa dette grundlag.

Det er en forudsetning for en sadan aftale, at letbanens bygherre, kommunen
og de private grundejere, der ejer arealer op til letbanens standsningssteder bli-
ver enige om en aftale indenfor de specifikke muligheder Planloven definerer.
Saledes kan en aftale indebere, at den private part bidrager finansielt til anleeg-
get af en station, mod at fa konkrete faktiske fordele i projektet (f.eks. pavirke
stationsudformningen eller tilslutningsforhold). Aftalen er altid frivillig for den
private grundejer.

Lovgivningen rummer saledes mulighed for, at myndigheden og den private
grundejer kan "handle" om forskellige egenskaber ved stationen. Derimod er
det ikke lovligt at lave en aftale, som medfarer, at myndigheden "sa&lger” sin
myndighedskompetence og dermed treeffer afgarelser, som rummer en fordel
for den private, som normalt aldrig ville kunne treeffes i andre tilfeelde. Samti-
dig ma det bidrag, som den private aftalepart bidrager med, ikke have karakter
af en beskatning. Der skal med andre ord veere tale om gensidige fordele for-
bundet med aftalen.

Lovgrundlaget er saledes til stede, for at der kan indgas aftaler med private
grundejere omkring medfinansiering mod en modydelse.
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Det kan i det videre arbejde undersgges, hvor stor interessen er for sadanne af-
taler blandt de private grundejere langs letbanetracéen. Der er indtil nu kun fa
aftaler vedrgrende privates medfinansiering af kollektive trafikanlaeg, og derfor
er erfaringsgrundlaget begraenset. Overordnet vurderes potentialet for medfi-
nansieringen dog iser at kunne szttes i spil pa og omkring letbanens stands-
ningssteder (eksempelvis butiksarealer, cykelvarksteder, ladestandere til el-
cykler o.lign.). Generelt vurderes privat medfinansiering at spille en lille rolle i
forhold til det samlede anlaegsbudget.
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