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1. BESLUTNINGSSAG: M@DEPLAN FOR TRAFIKUDVALGET 2020

INDSTILLING
Administrationen indstiller overfor trafikudval get:

1 at godkende det forelagte fordag til madeplan for 2020

POLITISK BEHANDLING
Godkendt.

Trafikudval gets made d. 28/4 2020 flyttestil d. 5/5 2020.
Christoffer Buster Reinhardt (C) deltog ikke i sagens behandling.

BAGGRUND
De stdende udvalg fastsadter selv deres mgdeplan. Pa den baggrund har administrationen udarbejdet et
fordag til madeplan for 2020 for trafikudval get.

SAGSFREMSTILLING

If2lge den kommunale styrelseslovs bestemmel ser om stéende udvalg, som if@lge regionsloven ogsa
gadder for stdende udvalg i regioner, vedtager udvalget selv sin medeplan. Det er dog hensigtsmaessigt,
at udval gets mgdeplan tager hensyn til regionsradets avrige madeplanlaegning, hvorfor det fremgar af
forretningsordenen, at udvalget vedtager sin madeplan inden for regionsrédets fastlagte rammer.

Administrationen har derfor med baggrund i den madeplan, som er vedtaget for regionsradets og
forretningsudval gets mader, udarbejdet et fordag til madeplan for trafikudval get.

Det foresl s, at trafikudvalget holder udvalgsmader pa felgende dage:

1 tirsdag d. 14-01-2020, kl. 19.00-21.00
1 tirsdag d. 25-02-2020, ki. 19.00-21.00
1 tirsdag d. 17-03-2020, kl. 19.00-21.00
1 tirsdag d. 28-04-2020, kl. 19.00-21.00
1 tirsdag d. 26-05-2020, ki. 19.00-21.00
1 torsdag d. 25-06-2020, kl. 19.00-21.00
1 tirsdag d. 25-08-2020, kl. 19.00-21.00
1 tirsdag d. 29-09-2020, ki. 19.00-21.00
1 tirsdag d. 27-10-2020, ki. 19.00-21.00
1 onsdag d. 25-11-2020, kl. 19.00-21.00

Udvalgets madeplan vedtages af et flertal. Sfrem der efterfalgende er behov for at andre i megdeplanen,
kan madeplanen kun aandres ved enstemmighed.

KONSEKVENSER
Ved tiltregdelse af indstillingen godkendes det forelagte forslag til madeplan.

POLITISK BESLUTNINGSPROCES
Sagen forelagyges parallelt i trafikudvalget, udvalget for forskning, innovation og uddannel se samt milja-
og klimaudvalget den 27. august 2019.

DIREK T@RPATEGNING OG KONTAKTPERSON
Diana Arsovic Nielsen/Ida Schwaner Bergholt.

JOURNALNUMMER
19041688.

BILAGSFORTEGNEL SE
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@1. Ny madeplan for udvalg 2020
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2. BESLUTNINGSSAG: UDM@NTNING AF MIDLER TIL FLYTNING
AF STANDSNINGSSTEDER TIL NORRE HERLEV OG HELSINGE
NORD (TROLDEBAKKERNE)

INDSTILLING
Administrationen indstiller, at trafikudvalget overfor forretningsudvalget og regionsradet anbefaer:

1. at godkende at de 5 mio. kr. afsat i budgetaftalen for 2019 udmentes til flytning af standsningssted
fraLaugetil Helsinge Nord (Troldebakkerne).

2. at godkende at de 6,9 mio. kr. afsat i budgetaftalen for 2019 udmentes il flytning af
standsningssted fra Bradeskov til Narre Herlev.

POLITISK BEHANDLING
Anbefalet.

Christoffer Buster Reinhardt (C) deltog ikke i sagens behandling.

BAGGRUND

| budgetaftalen for 2019 er afsat 5 mio. kr. til flytning af standsningssted fra Lauge til Helsinge Nord (i
sagen benaa/nt Troldebakkerne) og 6,9 mio. kr. til flytning af standsningssted fra Bradeskov til Narre
Herlev. Denne sag omhandler udmentning af midler til etablering af standsningssted Helsinge Nord

0g standsningssted Narre Herlev.

Regionen har ansvar som trafikkgber og betaler for investeringer i materiel og infrastruktur pa
lokalbanen. Lokaltog A/S ger infrastrukturen og har ansvaret for driften af den. Region Hovedstaden
finansierer hvert ar driftsunderskuddet i Lokaltog A/S viaMoviai form af et arligt drifttilskud. Regionen
har ca. 17 mio. kr. til r&dighed om aret i form af anlasgsmidler, som udmentes til lokalbanen. Tallet bliver
pris- og lenreguleret.

| forbindelse med udmentning af anlaggsmidlernei 2017 til lokalbanen besluttede regionsradet pa
madet den 16. maj 2017, at anvende 1 mio. kr. til udarbejdelse af idéoplagy til flytning af
mindre standsningssteder til en bedre placering i forhold til brugerne.

Regionsradet har herudover den 19. juni 2012 vedtaget "Visionsplan for Lokalbanen 2012-2025", hvori
der er angivet investeringstiltag til viderefgrelse af fremgangen i passagertilvaeksten pa lokalbanerne. De
beskrevne forslag til de nye investeringer, er en del af disse investeringstiltag.

SAGSFREMSTILLING

Stationsflytningerne er forbundet med relativt f& ekstra omkostninger for regionen i forhold til en
forventet stigning i billetindtaggterne. Cowi har tidligere skennet, at der er et stort potentiale for flere
passagerer pr. ar, hvilket vil reducere regionens arlige driftstilkud. |défaserapporterne blev udarbejdet

I 2018, og angav et anlaggsoverdag, som har dannet grundlag for, at der i budget 2019 blev reserveret
midler til etableringen af de nye standsningssteder. Bade for Narre Herlev og Troldebakkerne gedder, at
standsningsstederne flyttes tedtere pa potentielle passagerer. Herudover forbedres en skolevej for
skolebgarn ved at flytte standsningsstedet fra Bradeskov til Narre Herlev.

Flytning af standsningssted til Troldebakkerne (5 mio. kr.)

Stansningsstedet foreslas etableret i forbindelse med udvikling af nyt boligomrade nord for Helsinge -
Troldebakkerne. Standsningsstedet erstatter det nuvarende Laugeg, der er placeret ca. 800 meter
laengere mod nord. | Gribskov kommuneplan stér der, at en station pa dette sted vil gere det muligt fra
starten at indtamnke den kollektive trafik som en central del af adgangen til dette omrade. Udover
omstigningsmulighederne for pendlere, der i dag anvender det overordnede vejnet til pendling mod
saligt Hillerad og Kgbenhavn, vil lokalisering af stationen ved kommunens sterste by, Helsinge, betyde
en klar forbedring af pendlingsmulighederne med kollektiv trafik til Hillerad/K gbenhavn.

Perronen skal ligge vest for sporet og bar placeres sa tae som muligt mod overkerslen ved Valbyvej, for
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at tilstraebe at holde projektet pa Gribskov kommunes matrikel og for at tilgodese byudviklingen pa
omradet vest for Laugevej (Troldebakkerne) mest muligt. Perronen udstyres efter geddende regler
(herunder regler til tilgaangelighed for handicappede og bevaggel seshaammede personer) med belysning,
passagerinformation, rejsekortstander, lasskaam og baake jf. designet "Movia Moment”, og der
etableres handicap- og cykel parkering naaved. Parkeringsplads for biler skitseres, men er udenfor
Lokaltogs projekt, da det harer under kommunen. Etableringen af Troldebakkerne station haanger
sammen med at det naaliggende Lauge Trinbrag nedlagyges. Aptering og installationer herfra kan delvis
genanvendes pa Troldebakkerne. Projektet forventes ikke at fa kareplansmaessige konsekvenser, idet
holdetiden pa Troldebakkerne forventes at blive nogenlunde den samme som hiditil pa Lauge.

| forbindelse med sporfornyelse af Gribskovbanen vil det vaare en fordel at etablere Troldebakkerne
samtidig. Ved at gennemfare begge projekter samtidig kan passagererne undga to sporarbejder med
togbusser og i stedet ngjes med ét. Den nye station vil pa sigt give flere passagerer til lokalbanerne i takt
med at den nye bydel "Troldebakkerne" udbygges.

Lauge benyttes i dag af 13 passagerer (pastigerer samt afstigere) pa en aim. hverdag. Det er
forventningen, at 500 passagerer (pastigerer samt afstigere) vil kommetil at benytte Troldebakkerne nér
bydelen er fuldt udbygget. Det nye standsningssted forventes etableret i perioden 31/8 - 21/10 2019, hvor
der vil bliveindsat togbusser. Stationen forventes ibrugtaget efter dialog med kommunen og tidligst
primo 2020. Lauge holdes &ben indtil den nye station Troldebakkerne tagesi brug.

Etablering af standsningssted Nerre Herlev (6,9 mio. kr.)

Flytning af standsningsstedet fra den nuvaarende Bredeskov krydsningsstation til omradet ved
Engparken vest for Lyngevej, medferer flere fordele. Farst og fremmest kommer standsningsstedet
naamere flertallet af Nerre Herlevs beboere, hvorved flere formodentlig vil benytte toget. Desuden opnas
en starre trafiksikkerhed, da feare fodgeangere, issa skolebgrn, skal krydse Lyngeve). Beboerei Nearre
Herlev vil fa primaar adgang til standsningsstedet via Bygaden og Engparken. Der etableres en lille
afsatnings- og vendeplads samt cykel parkering pa forpladsarealet samt trapper og rampe op til perronen.
Perron og adgangsveje udstyres efter gad dende regler (herunder regler til tilgeangelighed for
handicappede og bevagyel seshaammede personer). Forpladsen er en del af Lokaltogs projekt. Det er et
stort gnske fra Hillerad Kommune at flytte Bradeskov station til Nerre Herlev for bl.a., at skabe sterre
trafiksikkerhed for skolebgrnene.

Planlasgningen af det nye standsningssted igangsadtesi slutningen af 2019, med en forventning om at
stationen etableresi 2020. Stationen erstatter Bradeskov, som farst nedlaggges nér standsningsstedet ved
Narre Herlev ibrugtages. Bradeskov benyttes i dag af godt 200 passagerer (pastigerer samt afstigere) pa
en gennemsnitlig hverdag. Det forventes, at der, nar Narre Herlev ibrugtages, vil vaare 300 passagerer

dagligt.
Kortbilag over placering af de to trinbrad er vedlagt som bilag 1.

KONSEKVENSER

Ved tiltraadelse af indstillingen godkendes det at de 5 mio. kr. afsat i budgetaftalen for 2019 udmentes
til flytning af standsningssted fra Lauge til Troldebakkerne og at de 6,9 mio. kr. afsat i budgetaftalen for
2019 udmentes til flytning af standsningssted fra Bradeskov til Narre Herlev.

Hvis ikke indstillingen tiltreades betyder, det at flytningen af Laugg til Troldebakkerne ikke kan udfares
samtidig med sporfornyelsen af Gribskovbanen, hvor der er planlagt sporspaaring i perioden den 31/8 -
21/10, hvilket er inden nasste regionsradsbehandling finder sted (den 22/10). Hermed mistes synergi ved
udferelse af projekterne samtidig og ekstra sporspaaring vil vaae nadvendig. En udmentning af midlerne
til flytning af Bradeskov til Narre Herlev vil kunne skydes til senere.

Flytningen af de to standsningssteder vil understette FN's verdensmal nr. 11 Bagredygtige byer og
lokalsamfund, ved at den kollektive transport flyttes tagtere pa beboerene og dermed forventes at fa flere
til at tage kollektiv transport.

RISIKOVURDERING
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| anlaggsoverslagene er der indregnet usikkerhedstillagg, hvilket minimerer risikoen for
budgetoverskridelser. Lokaltog vil i tilfadde af budgetoverskridelse baae ansvaret.

K ONOMI
Udgiften til flytning af standsningstederne afholdes inden for bevillingsomrade - kollektiv trafik.

KOMMUNIKATION

Der vil i dialog med Movia, Hillerad Kommune og Gribskov kommune blive taget initiativ til
pressehandtering i forbindelse med abningen af Nerre Herlev og Troldebakkerne. Dette vil farst blive
relevant i 2020.

Lokaltog/Movia varetager information til passagererne om indsadtelse af togbusser i den periode, hvor
der er sporspaaring.

POLITISK BESLUTNINGSPROCES
Sagen forelagges trafikudvalget d. 27. august 2019, forretningsudvalget den 17. september 2019 og
regionsradet den 24. september 2019.

DIREK T@RPATEGNING OG KONTAKTPERSON
Diana Arsovic Nielsen / Birgitte Leolnar

JOURNALNUMMER
18029263 (Etablering af standsningssted Helsinge Nord)
18013487 (Etablering af standsningssted Nerre Herlev)

BILAGSFORTEGNEL SE
@1. Kort over standsningsstederne
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4. BESLUTNINGSSAG: UDBUD AF LINJE 200S OG 90N

INDSTILLING
Administrationen indstiller, at trafikudvalget overfor forretningsudvalget og regionsradet anbefaer:

1. at godkende, at Movias anbefalinger vedrarende driftsomfang, buslaangde, reklamer, infotainment
og Euronorm felges, sdledes 200S udbydes pa en kort kontrakt frem til 2025 med busser, der lever
op til de nyeste miljgkrav, med en buslaangde pa enten 11,9 m. eller 13,7 m. og med bade reklamer
og infotainmentskaarme, samt

2. at 200S ikke udbydes med fossil- eller emissionsfrit drivmiddel grundet den anbefalede korte
kontraktperiode.

POLITISK BEHANDLING
Anbefalet.

Christoffer Buster Reinhardt (C) deltog ikke i sagens behandling.

BAGGRUND

Regionen har ansvaret for buslinjen 200S, der karer mellem Avedere Holme og Buddinge St. Regionen
finansierer straskningen mellem Avedare Holme og Gladsaxe Trafikplads, mens Gladsaxe Kommune
finansierer den sidste del af strakningen mellem Gladsaxe Trafikplads og Buddinge St. Den nuvaarende
kontrakt udlgber i december 2021, hvorfor udbudsbetingelserne for den fremtidige drift skal besluttes
inden buslinjen udbydes. Udbudsbetingelserne for bustrafikken definerer blandt andet kravene til
busmateriellet og driften. | denne sag skal der tragffes beslutning om udbudsbetingel serne.

SAGSFREMSTILLING

Buslinje 200S vil sammen med en raskke kommunale linjer i hovedstaden og Region Sjadland indga i
Movias kommende udbud, A19, som er det 19. udbud af den amindelige busdrift i Movias

omrade. Buslinje 200S kerer fra Avedgre Holme til Buddinge St. igennem Hvidovre, Rgdovre og
Husum, og betjener undervejs sterre regionale rejsemdl som Hvidovre Hospital, Redovre Centrum og
erhvervsomraderne ved Avedere Holme og Gladsaxe. Udbudsgrundlaget skal veare bed uttet ved
udgangen af oktober, og den nye kontrakt vil traede i kraft fra 12. december 2021. Her falger de
udbudsbetingel ser, der skal tregffes beslutning om, samt administrationen og Movias anbefalinger.
Movias anbefalinger kan sesi bilag 2.

Kontraktleengde og driftsomfang

Normalvis |gber Movias kontrakter over 12 ar, hvoraf de 6 ar er garanterede, men for 200S anbefaler
Movia en kort kontrakt pa 4 ar frem til doningen af Letbanen i 2025 med samme driftsomfang som linjens
nuvagrende kontrakt. Bevagggrunden herfor er behovet for at tilpasse busdriften, nér Letbanen dbner i
Ring 3. Bl.a. forventes det, at linjen afkortes ved Gladsaxe Trafikplads, men dette behandles politisk pa
et senere tidspunkt. For at operatererne ikke byder med nye busser, der skal afskrives over fa &, gives
operatererne mulighed for at byde med brugt materiel, der lever op til nyeste Euronorm (miljgstandard
der fastlaggger gramsevaadier for udledning af Iuft- og partikelforurening) - ligesom ved udbuddet af
buslinjerne 300S og 30E. Dermed vurderes den korte kontrakt ikke at resultere i en fordyrelse af
buglinjen.

Administrationen anbefaler at felge Movias anbefaling for kontraktlaangde og driftsomfang.

Milja

Movia har som malsaning at have fossilfri drift i 2030 og anbefaler derfor, at nye buslinjer udbydes med
minimum fossilfri drift. For linje 200S er Movias anbefaling at udbyde med fossilfri drift, og vurderer
dette til at @ge regionens arlige driftsomkostninger for buslinje 200S med 1,0-2,3 mio. kr. Buslinjen havde
i 2018 et tilskudshbehov pa 11,6 mio. kr.

Regionsradet har i budgetaftale for 2019 vedtaget malsaningen, at der ved nye udbud stilles krav om
omgtilling til el-busser eller anden emissionsfri |@sning som option. Emissionsfri drift betyder, at der
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udover CO,, heller ikke er lokal udledning af |uft- og partikelforurening. Grundet bus 200S' korte kontrakt

vil det ikke vaae relevant at udbyde buslinjen med el- eller anden emissionsfri drift, da disse pga. hgje
omkostninger pa busmateriellet vil skulle afskrives over mange &r. Samtidig kan der vaare behov for
tilpasninger til den kommende Letbane, hvor issa el-drift er noget mindre fleksibelt. Dette kan
genovervejes, ndr buslinjen skal have ny kontrakt fra 2025, hvor bade markedet og teknologien for
emissionsfrie busser ogsa vil veae mere udviklet.

Administrationen anbefaler ikke at udbyde linjen med hverken fossil- eller emissionsfri drift, da
sidstnaevnte ikke vurderes relevant, og da regionen fra 2021 og frem ser ud til at have et sterre
til pasningsbehov pa budgettet for kollektiv trafik.

@vrige elementer
Udover kontraktlaangde og milja skal regionen ogsa forholde sig til:

1 Busstarrelse

1 Reklamer

1 Digital trafikinfo

1 Euronorm — standard der fastlagger gramsevaadier for udledning af luft- og partikelforurening.

Her anbefaler administrationen at falge Movias anbefaling. Dette vil resultere i at operatererne byder ind
med 2 busstarrelser pa henholdsvis 12m og 13,7m, hvorefter det gkonomisk mest attraktive tilbud
vadges, samt reklamer pa bussen og infotainmentskaa'me inde i bussen. Reklamer kan fravadges, men et
fravalg vurderes at koste ca. 20.000kr. pr. ar pr. driftsbus, hvilket med linjens 13 driftsbusser vil koste
ca. 260.000kr. arligt. Operatarerne vil desuden have mulighed for at byde med brugte busser, der lever
op til de seneste miljastandarder, Euronorm 6. Busserne vil udlede vassentligt mindre luftforurening og
partikler end de nuvaerende busser, men der vil stadig veare en forurening, mens CO,,-udledningen kun i

mindre grad reduceres.

Samfinansiering med Gladsaxe Kommune

Da buslinjen samfinansieres med Gladsaxe Kommune skal der vaare enighed om udbudsgrundlagdet
mellem regionen og Gladsaxe Kommune. Der har vaaet |gbende dialog med kommunen, og Gladsaxe
Kommune har vedtaget pa deres Trafik- og Teknikudvalgsmede 3. juni 2019, at f@lge regionens
indstilling, da regionen finansierer ca. 85% af linjen. Linjen forventes afkortet ved Gladsaxe Trafikplads
ved dbningen af Letbanen, hvorefter samfinansieringen med Gladsaxe Kommune vil ophere.

Fremkommelighed

Regionsradet besluttede i forbindelse med Trafikbestilling 2019, at investere 2,8 mio. kr. i
fremkommelighed for buslinje 200S. Staten har ligeledes medfinansieret med 2,8 mio. kr. gennem pulje
til forbedring af kollektiv bustrafik. Movia er i gang med at implementere fremkommelighedstiltagene.
Det forventes, at investeringen vil give regionen driftsbesparelser pa ca. 1,5 mio. kr. arligt.

90N

A19-udbuddet kan potentielt ogsa indeholde den regionalt finansierede natbuslinje 90N, der karer
nagterne til lgrdag og sendag i Nordsjadland pa straskningen mellem Helsinger og Gillelgje. Busserne, der
kerer palinje 90N, kerer i dagtimerne som bybusser i Helsingar. Helsingar Kommune har mulighed for at
fa deres kommunale linjer med i udbuddet, men har endnu ikke truffet beslutning om dette. Da linje 90N
kun udger en meget lille del af en kommende kontrakt, vil det vaae Helsinger Kommune, der fastsadter
udbudsbetingel serne. Hermed kan busserne potentielt kan blive fossil- eller emissionsfrie.

Buslinje 90N forventesi 2020 at kere sammenlagt 416 timer og have et tilskudsbehov pa 156.000 kr.
Skulle linjen i et nyt udbud blive fossil- eller enmissionsfri, vil det dermed kun f& begrasnset gkonomisk
effekt.

KONSEKVENSER
Safremt indstillingerne tiltreades, vil Movia blive orienteret herom, og de vil danne grundlag for det
kommende udbud af buslinje 200S.

Indstillingerne vurderes at have nogen indflydelse pa verdensméaene. Busserne vil vaae nyere og derfor
Side 13 af 32



udlede veesentligt mindre luftforurening og partikler, men der vil stadig veare en forurening, mens CO,,-
udledningen kun i mindre grad reduceres.

RISIKOVURDERING
Der er dltid en risiko forbundet med udbud af buslinjer, dalinjens tilskudsbehov kan andre sig i en

negativ retning. Dermed kan udgifterne til buslinje 200S risikere at stige i forhold til det nuvaaende
budget.

Linjens gkonomi og passagertal har vagret nedadgdende de sidste par ar, hvor tilskudsbehovet er vokset
fra7,8 mio. kr. i 2017 til forventede 12,3 mio. kr. i 2019. Passagertallet er i samme periode faldet fra 2,7
mio. &rlige passagerer i 2017 til forventede 2,2 mio. &lige passagerer i 2019. Arsagerne til dette vurderes
at vaare flerdrigt anlasgsarbejde ved Buddinge St., der har gjort det sveat for busserne at overholde
kereplanerne og har gjort passagerernes adgangsmuligheder til stoppestedet darligere, samt at linjen har
haft fremkommelighedsproblemer, der ogsa har gjort det svaat at overholde kareplanerne.

Linjens fremtidige ekonomi er derfor usikker, ogsai forhold til hvordan anlaagsarbejdet til Letbanen kan
pavirke gkonomien, men indsatsen for bedre fremkommelighed og mulighed for at byde ind med brugte
busser ma forventes at forbedre linjens driftsgkonomi.

K ONOMI

Regionens tilskudsbehov til buslinjen var i 2018 pa 11,6 mio. kr. Linjens fremtidige gkonomi vil afhange
af de kommende tilbud. Den nye kontrakt for buslinje 200S vil traade i kraft den 12. december 2021. Den
vil sdledes have betydning for budgettet for kollektiv trafik fra og med budget 2022.

POLITISK BESLUTNINGSPROCES

Sagen forelagges trafikudvalget den 27. august 2019, forretningsudvalget den 17. september 2019 og
regionsradet den 24. september 2019.

DIREKT@RPATEGNING OG KONTAKTPERSON
Diana Arsovic Nielsen/Birgitte Leolnar

JOURNALNUMMER
19041080

BILAGSFORTEGNEL SE
1. Udbudsgrundlag A19

@2. Udbudsgrundiag - 200S

3. Faktaark 200S
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5. BESLUTNINGSSAG: UDM@NTNING AF MIDLER TIL REGIONALT
UDVIKLINGSARBEJDE INDENFOR KLIMATILPASNING,
FREMTIDENS TEKNISKE OG DIGITALE KOMPETENCER SAMT
SMARTE OG GRZNNE TRANSPORTL@SNINGER JF. TRAFIK- OG
MOBILITETSPLANEN

INDSTILLING
Administrationen indstiller, at trafikudvalget godkender punkt 5, 6 og 7 til udvalget for forskning,
innovation og uddannelse, som overfor forretningsudvalget og regionsradet anbefaler:

1. at godkende en ramme pa 3 mio. kr. til medfinansiering af nye indsatser inden for signaturprojektet
"Klimatilpasning patveas' (bilag 1),
2. at bemyndige miljg- og klimaudvalget til at godkende det endelige projekt "Klimatilpasning pa
tvags' jf. punkt 1,
3. at godkende en ramme pa 4,7 mio. til medfinansiering af nye indsatser inden for signaturprojektet
"Fremtidens tekniske og digitale kompetencer” (bilag 2),
4. at bemyndige udvalget for forskning, innovation og uddannelse til at godkende det endelige
projekt "Fremtidens tekniske og digitale kompetencer” jf. punkt 3.
5. at bevilge 1 mio. kr. til delprojekt 1 "Mobility as a Service" af signaturprojektet "Smarte og granne
transportl asninger (bilag 3).
6. at godkende en ramme pai alt 4 mio. kr. til medfinansiering af delprojekt af signaturprojektet
"Smarte og grenne transportlasninger” (bilag 4):
a delprojekt 2: Trafik prognoser og trafikinformation samt Intelligente signalstyring og
trafikledelse
b. delprojekt 3: Udbygning af dele- og samkersel stjenester uden for de store byer
c. delprojekt 4: Tvaargaende samarbejde om udvikling og organisering af den kollektive transport
d. delprojekt 5: Tvargdende datasamarbejde og skalering af digitale prototyper, som mindsker
traangsel og styrker klimaindsatser
7. at bemyndige trafikudvalget til at godkende det endelige projekt " Smarte og grenne
transportlgsninger jf. punkt 6.

Det bemaakes, at safremt indstillingspunkt 1, 3, 5 og 6 ikke godkendes, udgar indstillingspunkt 2, 4
og 7.

POLITISK BEHANDLING
Indstillingens punkt 5 blev anbefalet.

Formanden satte indstillingens punkt 6b til afstemning:

For stemmer: A (3),F(1),0(2),V (1) i at: 6

Imod stemmer: @ (2) i alt: 2

| alt stemmer: 8

Enheddlisten har afgivet stemmeforklaring: Enheddlisten stemmer ngj til dette punkt, fordi vi er
bekymrede for, at regionens yderomrader efterlades med en markedsbaseret |gsning af samkersels- og
deleordninger i stedet for et offentligt transportsystem, som de kan stole pa.

Indstillingens punkt 6 var herefter anbefalet.

Indstillingens punkt 7 blev anbefalet.

Christoffer Buster Reinhardt (C) deltog ikke i sagens behandling.

BAGGRUND
Der er i budget 2019 afsat en ramme pa 12,7 mio. kr. under gvrig regiona udvikling til regionalt
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udviklingsarbejde. Midlerne er afsat til at understette arbejdet med den regionale udviklingsstrategi
(RUS). Dafardiggerelsen af RUS afventer dialog og afklaring med Erhvervsministeriet om fortolkningen
af rammerne for strategien, nar RUS ikke at blive faerdig og vedtaget i regionsradet fer i foraret 2020.

2019-midlerne foreslds udmentet til tre signaturprojekter inden for omrader af strategisk betydning for det
regionale udviklingsomrade, som tillige forventes at kommetil at indgai den kommende RUS.

Regionsrédet behandlede d. 9. april 2019 Trafik- og mobilitetsplanen. Ved en tiltreedel se af
indstillingspunkt 5 og 6 godkender regionsradet, at arbejdet med indsats 2, 3, 5, 6 og 12 i Trafik- og
mobilitetsplanen igangsadtes. @vrige indsatser naavnt i Trafik- og mobilitetsplanen vil inden igangsadtelse
blive forelagt til godkendelse i regionsradet.

SAGSFREMSTILLING
Deni budget 2019 af satte ramme pa 12,7 mio. kr. til regionalt udviklingsarbejde foreslas udmentet til
felgende tre signaturprojekter:

1. Klimatilpasning patvaas (3 mio. kr.)
2. Fremtidens digitale og tekniske kompetencer (4,7 mio. kr.)
3. Smarte og granne transportlgsninger (5 mio. kr.)

Ad 1. Klimatilpasning pa tveers

Der er i de kommende & behov for at investere massivt i klimatilpasnings @sninger. Mange projekter
strander dog, fordi der ikke kan opnas enighed om, hvem der skal betale for l@sningen og hvordan den
kan finansieres. Vi ved ogs3, at handtering af de aandrede vandmaangder kraever samarbejde pa tvaass.
Det gadder bade mellem forskellige faglige discipliner, men ogsa pa tveas af administrative gramser.

Signaturprojektet skal adressere samarbejdet patvagrsi relation til vandoplande og sterre,
sammenhaangende kyststragkninger. Samtidigt skal projektet anvise veje for betalingsmodeller og
finansieringsmuligheder. Projektet skal ogsa ses som en hjadp til borgerne, davi ved, at den enkelte
grundejer tit kommer i klemme og ikke kan |gfte opgaven med klimatilpasning alene. Formalet med
projektet er saledes at sikre, at vi kommer tadtere pa en klimasikret region, men ogsa at investeringer i
klimatilpasning skaber mervaardi i form af bl.a attraktive bymiljger og rekreative lasninger. Og at
lasningerne bliver udviklet i tad samarbejde mellem forskellige aktgrer som kommuner, forsyninger,
vidensingtitutioner og klimatilpasningsnetvaak. Flere klimatilpasningsnetvaak arbejder i gjeblikket pa et
taettere samarbejde, og projektet skal vaae med til at understette en konsolidering pa omradet. Resultatet
af projektet vil vaare metoder til samarbejde om vandoplande og kyststragkninger, som andre
kommuner/regioner kan fa glaade af. Desuden et forslag til hvordan udgifter til klimatilpasningsl gsninger
kan fordeles mellem borgerne og offentlige myndigheder.

Der er behov for yderligere modning af signaturprojektet. Bl.a. med at fa den rette partnerskabskreds pa
plads og finde ekstern medfinansiering. Nar dette er pa plads vil det endelige projekt blive forelagt miljg-
og klimaudvalget til godkendelse, jf. indstillingspunkt 1.

Se bilag 1 for en uddybende beskrivelse af signaturprojektet.

Ad 2. Fremtidens tekniske og digitale kompetencer

Signaturprojektet skal bidrage til at sikre, at borgerne i hovedstadsregionen har de forngdne tekniske og
digitale kompetencer (dvs. STEM-kompetencer: Science, Technology, Engineering, Math). Sikring af
fremtidens digitale og tekniske kompetencer er forudsagningen for at sikre hovedstadsregionens
styrkepositioner inden for bl.a. life science, energi og klima. Tekniske og digitale kompetencer bliver i
stigende grad en del af alle job og nedvendige for at kunne bega sig pa arbejdsmarkedet og sikre borgere
kompetencer til at skabe sig et godt liv. At borgerne har STEM kompetencer bidrager ogsatil, at de
grenne kompetencer i hovedstadsregionen fastholdes og udvikles. Det skyldes, at mange fag og
brancher, hvor der er behov for STEM kompetencer, er med til at udvikle granne |@sninger og
teknologier. Projektet bidrager samtidig til udmentning af rammepapiret "Fremtidens STEM kompetencer
i hovedstadsomradet 2019-2022" og til at sikre flere STEM kompetencer pa alle uddannel sesniveauer.
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Projektet har et saligt fokus pa gymnasieelever, og at potentialer og motivation for videre uddannel ses-
og karrieremuligheder inden for STEM-omraderne skal understette at flere vadger en STEM-uddannel se.
Der kan igangsadtes flere forskellige delprojekter som led i projektet fx med fokus pa:

1 Valg af studieretning i gymnasiet
1 Skole — virksomhedssamarbejde
1 Afholdelse af sterre STEM-events

Der er behov for yderligere modning af signaturprojektet. Bl.a. med at fa den rette partnerskabskreds pa
plads og finde ekstern medfinansiering. Nar dette er pa plads vil det endelige projekt set-up blive forelagt
Udvalget for forskning, innovation og uddannelse til godkendelse, jf. indstillingspunkt 2.

Se hilag 2 for en uddybende beskrivelse af signaturprojektet.

Ad 3. Smarte og granne transpor tlgsninger

Det overordnede forma med signaturprojektet er at bidrage til optimering af det samlede transportsystem
i hovedstadsregionen, sa det bliver nemmere for regionens borgerne at vadge effektive og baaredygtige
transportmidler til og fra arbejde, uddannel se, fritidsaktiviteter osv. Det kraever bl.a., at kollektiv transport
bliver mere attraktiv og et ferstevalg for flere, samt at ny teknologi og data udnyttes bedre og kan
understette en gnidningsfri rejse patvaas af transportmidler og gere det nemmere at udnytte
infrastrukturen bedre.

Signaturprojektet bestar af fem del projekter og skal sesi sammenhaang med Trafik- og mobilitetsplanen
for hovedstadsomradet, som regionsradet behandlede i april 2019. Fire af de fem delprojekter er sdledes
farste skridt i arbejdet med indsats 2, 3, 5, 6 og 12 i Trafik- og mobilitetsplanen. Ved en tiltresdel se af
indstillingspunkt 5 og 6 godkender regionsradet, at arbejdet med indsats 2, 3, 5, 6 og 12 i Trafik- og
mobilitetsplanen igangsadtes. @vrige indsatser naa/nt i Trafik- og mobilitetsplanen vil inden igangsadtelse
blive forelagt til godkendelse i regionsradet.

Signaturprojektet bestar af 5 delprojekter:

1. Mobility as a Service (indsats 3 i Trafik- og mobilitetsplanen)

2. Trafik prognoser og trafikinformation samt Intelligente signalstyring og trafikledelse (indsats 5 og 6 i
Trafik- og mobilitetsplanen)

3. Udbygning af dele- og samkarselstjenester uden for de store byer (indsats 12 i Trafik- og
mobilitetsplanen)

4. Tvaagaende samarbejde om udvikling og organisering af den kollektive transport (indsats 2 i
Trafik- og mobilitetsplanen)

5. Tvargdende datasamarbejde og skalering af digitale prototyper, som mindsker traangsel og styrker
klimaindsatser (ingen direkte sammenhaang til trafik- og mobilitetsplanen)

Delprojekt 1 er klar til igangsadtelse, mens der er behov for yderligere modning af de @vrige delprojekter.
Bl.a. med at fa den rette partnerskabskreds pa plads og finde ekstern medfinansiering. Nar dette er pa
plads vil det endelige projekt blive forelagt Trafikudvalget til godkendelse, jf. indstillingspunkt 7.

Se bhilag 3 for en uddybning af delprojekt 1 og bilag 4 for en uddybende beskrivelse af delprojekt 2, 3, 4
og 5.

Trafik- og mobilitetsplanen er vedlagt til orientering som bilag 5.

KONSEKVENSER

"Klimatilpasning patvaas' bidrager isa til verdensmal 11 (Bagedygtige byer og lokalsamfund) og 13
(Klimaindsats), da det vil bidrage til en klimasikret region. "Fremtidens tekniske og digitale kompetencer”
bidrager isaar til verdensmdl 4 (Kvalitetsuddannelse) og 8 (Anstaandige jobs og gkonomisk vaekst).
"Smarte og granne transportlasninger" bidrager isaa til verdensma 9 (Industri, innovation og
infrastruktur) og 11 (Baaedygtige byer og lokalsamfund). Alle projekterne bidrager ogsa il

verdensmal 17 (Partnerskaber for handling), da projekterne vil blive redliseret i partnerskaber med flere

aktarer.
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RISIKOVURDERING

Der er ingen saglige ricisi forbundet med en tiltrasdelse af indstillingen. Midlerne udbetal es bagudrettet og
efter de aftaltet aktiviteter er gennemfart. Safremt det enkelte projekt ikke gennemfares i
overensstemmel se med med bevillingsgrundlaget, kan det stoppes og uforbrugte midler bruges il andre
erhvervsudviklingsindsatser.

JKONOMI
Dei budget 2019 afsatte midler (12,7 mio. kr.) under gvrig regional udvikling til regionale
udviklingsarbejde kan udmgntes som tilsagn inden for de foresldede rammeprojekter.

KOMMUNIKATION
Der er ingen saaskilt kommunikationsindsats planlagt, men de enkelte indsatser taankes ind hvor det
vurderes relevant i regionens generelle kommunikation inden for det regionale udviklingsomrade.

POLITISK BESLUTNINGSPROCES

Sagen forelamyges parallelt for hhv. miljg-og klimaudvalget, trafikudval get samt udvalget for forskning,
innovation og uddannelse den 27. august 2019. Efterfalgende forelasgges sagen forretningsudvalget den
17. september 2019 og regionsradet den 24. september 2019.

DIREKT@RPATEGNING OG KONTAKTPERSON
Diana Arsovic Nielsen

JOURNALNUMMER
19050758

BILAGSFORTEGNEL SE

1. Rammebeskrivelse af "Klimatilpasning pa tveas'

2. Rammebeskrivelse af "Fremtidens tekniske og digitale kompetencer"

3. Delprojekt 1 af "Smarte og grenne transportl gsninger”

4. Rammebeskrivelse af delprojekt 2, 3, 4 og 5 af "Smarte og grgnne transportl gsninger”
@5. Trafik- og mobilitetsplan for hovedstadsregionen

@6. Prassentation vist pd madet v. Birgitte Leolnar
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6. DROFTELSESSAG: STRATEGI 2019-2022 OG HANDLINGSPLAN
2019-2020 FOR GREATER COPENHAGEN EU OFFICE

INDSTILLING
Administrationen indstiller overfor trafikudval get:

1 at drefte strategi og handlingsplan for Greater Copenhagen EU Office

POLITISK BEHANDLING
Draftet.

Christoffer Buster Reinhardt (C) deltog ikke i sagens behandling.

BAGGRUND

Udvalget dreftede pa medet den 26. april 2019 internationaliseringsindsatsen og Greater Copenhagen EU
Offices rolle. Som aftalt pa madet praesenterer direkter for Greater Copenhagen EU Office, Birgitte
Wederking, kontorets Strategi 2019-2022 og Handlingsplan for 2019-2020 inklusive prioriteterne i det
fremtidige arbejde.

SAGSFREMSTILLING

Greater Copenhagen EU Office (GCPHEU) og dets medlemmer har udarbejdet ny strategi og
handlingsplan. Rammedokumenter vedrarer EU-arbejdet hos 2 regioner, 46 kommuner og 4 universiteter
I @stdanmark. Strategi og handlingsplan skal spille sammen med de indsatser, vi arbejder med i regional
udvikling og pa hospitalerne i Region Hovedstaden.

Strategien sadter overordnet mal og retning for EU-kontoret og medlemskredsen EU-arbejdet.
Handlingsplanen implementerer strategien og beskriver kontorets konkrete aktiviteter inden for
projektudvikling og interessevaretagel se samt udfolder de tematiske fokusomrader

Aktiviteterne tilrettelaagges ud fra de tre strategiske mél for 2019-2022:

1 Bidrage til EU-finansiering pa mindst 80 mio. kr. til regioner, kommuner og virksomheder.
1 Facilitere mindst ti EU-ansggninger med deltagel se af medlemskredsens forskellige aktarer.
1 Varetage medlemmernes interesser og redegeare for effekten gennem cases

Projektudvikling

GCPHEU assisterer regioner og kommuner med at opnd EU-finansiering til udviklingsprojekter og
faciliterer samarbejde om ansegningsforlgb pa tvaa's af medlemmerne dvs. mellem kommuner, regioner
0g universiteter

I nter essevar etagel se

Den forskningspolitiske interessevaretagel se har til formal at sikre indflydelse pa europadske
forskningsprioriteter og skabe gode ansagningsmuligheder for medlemmerne i EU's rammeprogram for
forskning og innovation.

Tematiske fokusomr ader

GCPHEU arbejder med fem tematiske fokusomrader, som er udvalgt af medlemmerne ud fraen
vurdering af match mellem egne styrker, prioriteringer og EU-muligheder.

De fem fokusomrader er:

1 Klimatilpasning, miljg, cirkulaa gkonomi og energi
1 Sundhed

1 Udvikling og anvendelse af digitale teknologier

1+ Mobilitet og transport

1 Biogkonomi og fadevarer
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Birgitte Wederking praesenterer strategi og handlingsplan og videre proces for udval get.

KONSEKVENSER
En tiltraedel se af sagen indebaarer ikke yderligere konsekvenser end det i sagen henviste

POLITISK BESLUTNINGSPROCES

Sagen forelaggges parallelt til udvalget for trafikudvalget, miljg- og klimaudvalget og udvalget for
forskning, innovation og uddannel se.

DIREKTORPATEGNING OG KONTAKTPERSON
Diana Arsovic Nie sen/Ebbe Rasmussen

JOURNALNUMMER
19053806

BILAGSFORTEGNELSE

1. Handlingsplan 2019-2020

@2. Strategi 2019-2020

3. Prassentation vist pa madet v. Birgitte Wederking
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7. ORIENTERINGSSAG: ENDELIG RAPPORT VEDR. FORL ANGEL SE
FRA NY ELLEBJERG

INDSTILLING
Administrationen indstiller overfor trafikudval get:

1. at tage analyserapporten vedr. forlaangelse af metro/letbane/BRT fra Ny Ellebjerg St. til efterretning
(bilag 1).

POLITISK BEHANDLING
Taget til efterretning.

Christoffer Buster Reinhardt (C) deltog ikke i sagens behandling.

BAGGRUND

Metroselskabet har pa vegne af Hvidovre Kommune, Frederiksberg Kommune og K gbenhavns
Kommune samt Region Hovedstaden gennemfart en analyse af mulighederne for etablering af
hejklassede, kollektive trafiklasninger fra Ny Ellebjerg Station til henholdsvis Hvidovre Hospital og
Bispebjerg Hospital/Emdrup. Man har vurderet mulighederne for at etablere forbindel serne som metro,
letbane og BRT.

Forleangelsen af metroen fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital og videre med Radovre er et af de fadles
VIP-infrastruktur projekter, som KKR Hovedstaden og Region Hovedstaden blev enige om at prioritere
pa regionradet den 15. november 2016.

| foraret 2017 blev en undersagel se pa screeningsniveau af mulighederne for viderefarelse af hgjklasset
kollektiv infrastruktur fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital igangsat.
Undersggelsen er en del af aftalen om finansiering af en underjordisk metrostation ved Ny Ellebjerg, som
K gbenhavns Kommune indgik med staten og Frederiksberg Kommune i oktober 2016. Denne analyse er
nu gennemfeart med vurdering af anlagys- og driftsomkostninger samt passagertal og passagerindtasgter
ved forskellige alternativer.

SAGSFREMSTILLING

Analysen, der er udarbejdet pa et sdkaldt screeningsniveau, er nu afsluttet, og der er udarbejdet en
rapport "Forlaengel se fra Ny Ellebjerg”, der omfatter en screening af metro/letbane/BRT-forbindel ser
mellem Ny Ellebjerg og henholdsvis Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup (rapporten er
vedlagt som bilag 1).

P4 straskningen fra Ny Ellebjerg mod Bispebjerg Hospital/Emdrup er der alene vurderet pa metro i tunnel,
idet l@sninger med letbane og BRT ved den indledende screening blev udelukket pa grund af det meget
snaavre vejprofil pa store dele af Fasanvejslinjen. Der er blevet undersegt fire forskellige
metrolinjefgringer, som falger den samme strakning under Fasanvejslinjen, men varierer i laengden.

Tilsvarende er der for strakningen fra Ny Ellebjerg mod Hvidovre Hospital undersegt tre aternative
metrolinjefaringer samt to letbane og to BRT-linjefaringer (BRT er en forkortelse for Bus Rapid
Transport, som er en hgjklasset busforbindel se, hvor bussen kerer i egen bane og har prioritet i
signalregulerede kryds og har opgraderede stoppesteder).
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Figur 1: De undersagte transportkorridorer fra Ny Ellebjerg til hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg
Hospital/Emdrup for hgjklassede kollektive trafikforbindel ser.

Resultater af screeningen
Gennemfarelsen af de to undersagte linjer vil medfere, at yderligere to af Region Hovedstadens
hospitaler betjenes af hgjklasset kollektiv transport.

Rapporten konkluderer, at en metroforbindelse vil vaare den dyreste, men ogsa den der genererer flest
nye passagerer og dermed flytter flest passagerer fraindividuel biltransport til kollektiv trafik og derfor
mest effektivt medvirker til at reducere biltrafikken og de emissioner, der er forbundet hermed. Mens en
BRT-lgsning er den hilligste, men ogsa den der genererer faarest nye kollektivpassagerer.

Ifalge analysens beregninger forventes driftsudgifter og passagerindtasgter for de undersggte

metrolinjer stort set at kunne balancere, hvor det arlige nettodriftsresultat er -10 mio. kr. for straskningen
Ny Ellebjerg til Bispebjerg, mens straskningen Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital gar i nul. Derimod
forventes indteegterne ikke at kunne bidrage til at finansiere selve anlaggget, sddan som det ellers har vaaet
tilfaddet for de farste metrolinjer. Derfor forventes finansieringen (kaldet restfinansiering i tabellen) at lyde
pa hhv. 20,7 mia. og 9 mia. inkl. 50 % korrektionstillasg.

Baseret patidligere erfaringer, hvor en raskke starre infrastrukturprojekter blev dyrere end de oprindelige
anlagysoverslag, har staten siden 2009 praktiseret medfinansiering af starre infrastrukturprojekter under
nye budgetteringsprincipper. Det betyder i praksis, at nar staten skal indgdi en medfinansiering af et givet
infrastrukturprojekt, skal der i forskellige stadier af undersggel sesfasen tillaayges forskellige niveauer af
korrektionstillaeg. Pa et screeningsniveau, som denne analyse er udtryk for, tillaegges et korrektionstillaay
pa 50 %, mens der i en mere omfattende og detaljeret udredningsfase anvendes et korrektionstillasg pa 30
%.

Analysen angiver ikke, hvordan infrastrukturen skal finansieres, men peger pa traditionen for statslig
medfinansiering samt udenlandske modeller med traangsel safgifter og grundejerbidrag, der dog ikke er
mulige for kommunerne at indfare med den nugaddende lovgivning. Andre lignende anlaeg har kunnet
medfinansieres ved fx frasalg af grunde, hvilket ikke er muligt pa disse straskninger, da de allerede er tagt
bebygget.

Fal somhedsberegninger viser, at fokuseret byudvikling, reduceret bilejerskab og hgjere parkeringsafgifter
kan nedbringe restfinansieringen (den del kommuner og stat skal betale efter fx indtaegter fra salg af
grunde) for de undersagte linjefaringer. Dette kan undersages neamere ved senere undersggel ser.

Straekningen Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital

Ingen af de syv undersagte alternativer for metro, letbane eller BRT giver et positivt driftsresultat, men
indoyrdes er der forskelle pa, i hvilket omfang de forskellige l@sninger genererer nye rejsende til det
kollektive system samt starrelsen pa anlasgsomkostninger og behovet for restfinansiering (se tabel 1).
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Tabel 1: Udvalgte negletal for aternativer pa straskningen Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital, 2017-priser.

Pastigere pr. Merpéastigere Antal Anlaegs- Driftsresultat Restfinan-
hverdagsddgn pr. hverdags- stationer**f overslag inkl. netto, arligt siering inkl. 50
pa linjen* dign i det standsnings- 50 pet. (inkl. kvalitets-  pct.
samlede steder** korrektions- till=g og korrektions-
metrosystem till2g, mio. kr.  dobbeltfaktor)  tillg, mio. kr.
Metro 1A My Ellebjerz - 12 800 11.600 1 6.300 Q 6.700
Hvidovre Hospital uden
mellemliggende stationer
Metro 1B My Ellebjerg - | 17.900 21.500 4 8.500 Q 9.000
Hvidowre  Hospital via
Granttorvet, Vigerslev
Centret og Hvidovrevej
MetrolC Ny Ellebjerg - | 15900 18 000 3 7.700 0 8.200

Hvidovre Hospitalet via

Kulbaneve] og Hvidovrevej

Letbane 2A My Ellebjerg - = 8.100 8.100 ] 2100 -50 3.400
Hvidowre Hospitalet via

Granttorvet

Letbane 2B My Ellebjerg - = 7.300 7.300 5] 1.900 =50 3.100
Hvidovre Hospitalet via GI.
Kege Landeve]

BRT 3A Ny Ellebjerg - | 5.100 2.600 [ 150 -30 200
Hvidowvre Hospitalet via

Granttorvet

BRT 3B My Ellebjerg - | 7.200 1.100 6 130 -40 300
Hvidovre Hospitalet via GI.

Kege Landeve]

*) Inkl. Ny Ellebjerg Station.
**) Ekskl. Ny Ellebjerg Station.

De tre metro-alternativer til Hvidovre Hospital genererer mellem 11.500 og 21.500 flere pastigere pr.
hverdagsdagn til hele metrosystemet, hvoraf hovedparten har udgangspunkt eller destination pa
strakningen mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital.

Alternativ 1B med tre mellemstationer genererer flest nye pastigere, men er samtidig den dyreste
metrol gsning med et estimeret anlagsoversiag pa ca. 8,5 mia. kr. inkl. 50 pct. korrektionstillagg.
Alternativ 1B giver et estimeret restfinansieringsbehov pa ca. 9 mia. kr. At restfinansieringsbehovet er
hgjere end anlasgsoverslaget, skyldes indregnede driftsomkostninger over en 50-arig periode, som
overstiger de samlede passagerindtaegter.

Letbanealternativerne 2A og 2B giver begge et negativt driftsresultat, men alternativ 2A generer knap
1.000 flere daglige pastigere end 2B ved at betjene Granttorvet frem for Gl. Kgge Landeve). Alternativ
2A forventes at kunne generere ca. 8.000 ekstra daglige pastigere pa strakningen, men med en negativ
driftsgkonomi pa ca. 50 mio. kr. arligt og et anlasgsoverdag pa 2,1 mia. kr. er det estimeret, at det giver
en restfinansiering pa 3,4 mia. kr.

Analysen viser ogsd, at BRT-alternativerne generer et markant lavere antal nye daglige pastigere —hhv.
2.600 for aternativ 3A og 1.100 for alternativ 3B. Idet anlaggsomkostningerne tilsvarende er lavere — hhv.
130 og 150 mio. kr., sd er den ngdvendige restfinansiering ogsa estimeret til at vaae

markant lavere — hhv. 800 og 900 mio. kr.

De tre metro-alternativer til Hvidovre Hospital genererer mellem 11.500 og 21.500 flere pastigere pr.
hverdagsdagn til hele metrosystemet, hvoraf hovedparten har udgangspunkt eller destination pa
strakningen mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital.

Alternativ 1B med tre mellemstationer genererer flest nye pastigere, men er samtidig den dyreste
metrol gsning med et estimeret anlaggsoversiag pa ca. 8,5 mia. kr. inkl. 50 pct. korrektionstillaeg.
Alternativ 1B giver et estimeret restfinansieringsbehov pa ca. 9 mia. kr. At restfinansieringsbehovet er
hgjere end anlasgsoverslaget, skyldes indregnede driftsomkostninger over en 50-arig periode, som
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overstiger de samlede passagerindtaagter.

Letbanealternativerne 2A og 2B giver begge et negativt driftsresultat, men alternativ 2A generer knap
1.000 flere daglige pastigere end 2B ved at betjene Granttorvet frem for Gl. Kgge Landeve). Alternativ
2A forventes at kunne generere ca. 8.000 ekstra daglige pastigere pa straskningen, men med en negativ
driftsgkonomi pa ca. 50 mio. kr. arligt og et anlasgsoverdag pa 2,1 mia. kr. er det estimeret, at det giver
en restfinansiering pa 3,4 mia. kr.

Der er undersggt to BRT-linjefgringer - 3A og 3B. Begge gér fra Ny Ellebjerg Station til Hvidovre
Hospital. Linjerne har begge syv stationer og naesten identiske linjefaringer. Eneste forskel er, at 3A
betjener v/ Granttorvet, mens 3B har en station v/ Gl. Kgge Landeve.

Analysen viser, at BRT-alternativerne generer et markant lavere antal nye daglige pastigere — hhv. 2.600
for alternativ 3A og 1.100 for aternativ 3B. Idet anlaagsomkostningerne tilsvarende er lavere — hhv. 130
og 150 mio. kr. - er den nadvendige restfinansiering ogsa estimeret til at vaae

markant lavere — hhv. 800 og 900 mio. kr. En del af forklaringen pa de lavere anlaagsomkostninger for
BRT skal findesi, at den modsat |etbane ikke forudsadter en sterre omlagyning af ledninger far
anlasggelse, samt at der pa dele af strakningen geres brug af eksisterende vej. Derudover forudsagter
metro og letbane opbygning af nye garage- og klargeringsanlagy, mens BRT forudsadter brug af
eksisterende hos vognmand.

Anlaggspriserne for letbane er baseret pa rédgiveroversaget for Ring 3-letbanen, mens anlasgsoversiag
for BRT-Igsningerne er vurderet af COWI og anlaagspriserne for metro er baseret pa kontraktpriser fra
Cityringen.

| en sammenligning mellem de tre transportformer genererer metrol gsningerne mellem 100 og 170 ekstra
kollektive ture pr. mio. anlaggskrone, mens BRT- og |etbanel gsningerne genererer mellem 0 og 35 ekstra
kollektive ture pr. mio. anlagyskrone.

Forlgb af letbane og BRT
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Figur 2: illustration af stragkningsforlgbet for en letbane/BRT mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital
med tre eksempler pa vejprofiler: A) Folehaven, B) Sgnderkag og C) Kettegards Allé markeret med
rodt).

P& Folehaven kan letbane og BRT anlasggesi eget tracé og kere separat fra biltrafikken (seillustration i
figur 3), mens pa Senderkaa (18 mi tvaasnit) og Kettegards Allé (4 m i tvaarsnit) keresi blandet trafik
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(seillustration figur 4).
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Figur 3: Eksempel pa letbane-anlaeg pa Folehaven mellem Gl. Kegge Landevej og Vigerslevvej. BRT-lgsning
forudseettes at skulle anvende samme type anlaeg. Eksisterende parkeringsmuligheder forudsaettes fjernet.
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Figur 4: Eksempel pd letbane-anlaeg p& Senderkaer mellem Hvidovrevej og Harrestrup A. BRT-lgsning
forudseettes at skulle anvende samme type anlaeg med kgarsel i gadeplan med gvrig biltrafik.

Straekningen Ny Ellebjer g-Bir spebjerg Hospital/Emdrup

P& straskningen fra Ny Ellebjerg mod Bispebjerg Hospital/Emdrup er der alene vurderet pa metro i tunnel,
idet lasninger med letbane og BRT ved den indledende screening blev udelukket pa grund af det meget
snaavre vejprofil pa store dele af Fasanvejslinjen. Der er blevet undersegt fire forskellige
metrolinjefgringer, som falger den samme strakning under Fasanvejslinjen, men varierer i laangden.

Tabel 2: Udvalgte nagletal for alternativer pa strakningen Ny Ellebjerg — Bispebjerg Hospital/Emdrup,
2017-priser
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Pastigere pr. Merpéastigere  Antal Anlzgs- Driftsresultat  Restfinan-
hverdagsdegn  pr. hverdags- stationer**/ overslag inkl. netto, rligt siering inkl. 50
pé linjen* degn i det standsnings- 50 pt. inkl. pet. korrek-
samlede steder® * korrektions- kvalitets- tionstilleg,
metrosystem tilleg, mio. kr.  tilleg og mio. kr.
dobbelhtfaktor
!3]
MEUU_""A My Ellebjerg — | 23300 15200 4 10.400 -10 11.300
Godthabsvej
Metro 48 Ny Ellebjerg - | 42.100 28.300 B 15.300 -20 16.400
Nagrrebro
Metro 4C Ny Ellebjerg - | 53.400 39.500 8 19.400 -10 20.700
Bisbjerg Hospital
Metro 4D Ny Ellebjerg - | 58.400 44500 9 20.100 -10 21.400
Emdrup

*} Inkl. Ny Ellebjerg Station.
**) Ekskl. Ny Ellebjerg Station.

Antallet af merpastigere pr. dag pa de fire screenede metro-alternativer udviser en taet sammenhaeng med
leengden og dermed antallet af stationer. Jo leengere, des flere ekstra pastigere, men tilsvarende ogsa
hgjere anlaagsomkostninger.

En merpéstiger angiver en ny metropastiger som fglge af etableringen af den nye linje. S&fremt pasageren
med etableringen af den nye linjer benytter denne i stedet for fx Metro Cityringen (M3/M4), vil der ikke
veere tale om merpastiger, da passageren under alle omszetningerne ville have benyttet metrosystemet.

Alle fire linje-alternativer har et estimeret arligt driftsunderskud pd mellem 10 og 20 mio. kr., hvilket
betyder, at de arlige driftsomkostninger pa ale linjealternativer varierer fra 100 til 220 mio. kr. arligt. Dvs.
de arlige passagerindtaagter vil kunne daekke ca. 95% af de arlige driftsomkostninger. | et videre arbejde
vil man naagrmere kunne analysere potentiaet for driftsoptimering mhp. at reducere driftsomkostningerne
yderligere.

Finansieringsbehovet (kaldet restfinansieringen i tabellen) for alternativerne er pA mellem 11 og 21,5 mia.
kr. At finansieringsbehovet er hgjere end anlagysoverslaget, skyldes indregnede driftsomkostninger over
en 50-drig periode, som overstiger de samlede passagerindtaegter. | anlasgsomkostningerne er kun
inkluderet de rene anlaagsomkostninger, her er ikke inkluderet testkarsel og mobilisering (bl.a.
udarbejdelse af procedurer for drift, vedligehold, m.m.). Dette kan |gbe op i flere hundrede mio. kr., og
det belgb indgér i den samlede finansiering, som derfor er hgjere.

KONSEKVENSER
Ved tiltrasdelse af indstillingen tages sagen til efterretning.

POLITISK BESLUTNINGSPROCES
Sagen forelaggges trafikudvalget den 27. august 2019.

DIREKT@RPATEGNING OG KONTAKTPERSON
Diana Arsovic Nielsen / Kére Albrechtsen /Caroline Schoushoe

JOURNALNUMMER
17007566

BILAGSFORTEGNEL SE

1. Forlamgelse fra Ny Ellebjerg
2. Praesentation vist pa mgdet. v. Kare Albrechtsen
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1. MEDDELELSER - ARSPLAN

MEDDELEL SER

Arsplanen for emner til trafikudval gets kommende mader er vedlagt som bilag. Arsplanen er forelgbig,
og der kan opsta behov for udskydelser af emner eller supplering med ekstra punkter, hvilket vurderes
|gbende af administrationen.

JOURNALNUMMER
19029060

BILAGSFORTEGNEL SE
@1. Arsplan
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2. MEDDELELSER - KOMMUNE OG REGIONSORIENTERING OM
HOVEDSTADENSLETBANE

MEDDELEL SER

Kommune- og Regionsorienteringen er et supplement til Status L etbane, der er den kvartalsvise
afrapportering om letbaneprojektet til bestyrelsen i og g erne af Hovedstadens L etbane samt til staten som
tilskudsmyndighed og som forelasgges Regionsradet. Kommune- og Regionsorienteringen lasgges frem i
trafikudvalget og er udarbejdet med henblik at give letbanekommunerne og regionen et billede af, hvordan
letbaneprojektet kommer til at pavirke deres omgivelser i den naameste fremtid.

Ferst praesenteres en samlet oversigt over de projektaktiviteter, der forventeligt finder sted i labet af det
naeste halve ar i letbanekommunerne. Oversigten forsgger i videst muligt omfang at belyse alle
projektaktiviteter, der finder sted i Igbet af de naeste 6 maneder. Det kunne fx vagre aktiviteter
omhandlende ledningsomlagninger, trafikomlagninger eller diverse anlagysarbejder. | oversigten vil man
ydermere kunne sg, i hvilken letbanekommune projektaktiviteten finder sted, samt hvor lang tid
projektaktiviteten forventes at vare. Slutteligt vil man i oversigten over projektaktiviteter kunne se,
hvorvidt Hovedstadens L etbane udarbejder kommunikationsmateriale i forhold til aktiviteten.

Administratrationen har ingen bemaakninger til Kommune og Regionsorientering.

JOURNALNUMMER
18009786

BILAGSFORTEGNEL SE
1. Kommune- og Regionsorientering - august 2019
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3. MEDDELEL SER - OPGYREL SE AF BUSTRANGSEL 2018

MEDDELEL SER

Movia og Dansk Industri er gdet sammen om at fa gennemfart en opgarelse, der kortlasgger
bustrasngslen i Hovedstadsomradet i 2018. | 2013 har COWI, som en del af grundlaget for
Traangsel skommissionens arbejde, udarbejdet en tilsvarende opgarelse af treangsel for bustrafikken i
Hovedstadsomradet i 2010. Samme opgerelse blev ogsa lavet i 2005 for HUR, hvor beregningerne
dakkede 2004. Cowi har udformet et notat, der indeholder den opdaterede traangsel sanalyse, og
hvor resultaterne af den nye opgarel se sasmmenlignes med de tidligere opgarel ser.

Notatet viser at buspassagere tilsammen er forsinket med 23.400 timer hver dag og selve busforsinkelsen er
opgjort til 2.000 timer pr. hverdag i 2018. | perioden fra 2010 til 2018 er traangslen for busserne i
hovedstadsomradet dermed steget med 16,6 pct. Tilsvarende offentliggjorde Vejdirektoratet i marts
2019, at biltraangslen er steget med 25 pct. fra 2010 til 2016. Traangslen er isax steget i det centrale

K gbenhavn, men ogsai Ringbyen og pa Amager er bussernes fremkommelighed pavirket.

Notatet viser ogsa at hvor der er foretaget fremkommelighedstiltag, som busbaner og
stoppestedsforberinger, har det afhjulpet falgevirkningerne af den stigende traangsel.

JOURNALNUMMER
19054504

BILAGSFORTEGNEL SE
@1. OPG@REL SE AF BUSTRANGSEL 2018
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Punkt nr. 1 - Beslutningssag: Mgadeplan for trafikudvalget 2020

Bilag 1 - Side -1 af 1

Endelig mgdeplan for udvalgene for 2020

UDVALGET FOR FORSKNING,

Udvalg MIL@- & KLIMAUDVALGET INNOVATION OG UDDANNELSE TRAFIKUDVALGET
14-01-2020, kl. 14.00 - 16.00  14-01-2020, kl. 16.30 - 18.30 14-01-2020, kl. 19.00 - 21.00
25-02-2020, kl. 14.00 - 16.00  25-02-2020, kl. 16.30 - 18.30 25-02-2020, kl. 19.00 - 21.00
17-03-2020, kl. 14.00 - 16.00  17-03-2020, kl. 16.30 - 18.30 17-03-2020, kl. 19.00 - 21.00
28-04-2020, kl. 14.00 - 16.00  28-04-2020, kl. 16.30 - 18.30 28-04-2020, kl. 19.00 - 21.00
26-05-2020, kl. 14.00 - 16.00  26-05-2020, kl. 16.30 - 18.30 26-05-2020, kl. 19.00 - 21.00
Bemaerk: torsdag 25-06-2020, kl. 14.00 - 16.00  25-06-2020, kl. 16.30 - 18.30 25-06-2020, kl. 19.00 - 21.00
25-08-2020, kl. 14.00 - 16.00  25-08-2020, kl. 16.30 - 18.30 25-08-2020, kl. 19.00 - 21.00
29-09-2020, kl. 14.00 - 16.00  29-09-2020, kl. 16.30 - 18.30 29-09-2020, kl. 19.00 - 21.00
27-10-2020, kl. 14.00 - 16.00  27-10-2020, kl. 16.30 - 18.30 27-10-2020, kl. 19.00 - 21.00
24-11-2020, kl. 14.00 - 16.00  24-11-2020, kl. 16.30 - 18.30 24-11-2020, kl. 19.00 - 21.00
SOCIAL- OG PSYKIATRIUDVAL- UDVALGET FOR FOREBYGGELSE
Udvalg GET SUNDHEDSUDVALGET OG SAMMENHANG
15-01-2020, kl. 15.30-17.30  15-01-2020, kl. 18.30-21.30 15-01-2020, kl. 13.00 - 15.00
Bemaerk: mandag 24-02-2020, kl. 13.00 - 15.00  24-02-2020, kl. 18.00 - 21.00 24-02-2020, kl. 15.30-17.30
18-03-2020, kl. 16.30- 18.30  18-03-2020, kl. 13.00 - 16.00 18-03-2020, kl. 19.00 - 21.00
29-04-2020, kl. 15.00-17.00  29-04-2020, kl. 11.00 - 14.00 29-04-2020, k. 18.00 - 20.00
27-05-2020, kl. 15.00 - 17.00  27-05-2020, kl. 11.00 - 14.00 27-05-2020, kl. 18.00 - 20.00
24-06-2020, kl. 15.00-17.00  24-06-2020, kl. 11.00 - 14.00 24-06-2020, kl. 18.00 - 20.00
26-08-2020, kl. 15.00- 17.00  26-08-2020, kl. 11.00 - 14.00 26-08-2020, kl. 18.00 - 20.00
30-09-2020, kl. 15.00 - 17.00  30-09-2020, kl. 11.00 - 14.00 30-09-2020, k. 18.00 - 20.00
28-10-2020, kl. 15.00- 17.00  28-10-2020, kl. 11.00 - 14.00 28-10-2020, kl. 18.00 - 20.00
25-11-2020, kl. 15.00-17.00  25-11-2020, kl. 11.00 - 14.00 25-11-2020, kl. 18.00 - 20.00
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Punkt nr. 2 - Beslutningssag: Udmentning af midler til flytning af standsningssteder
til Ngrre Herlev og Helsinge Nord (Troldebakkerne)
Bilag 1 - Side -2 af 2

Ngrre Herlev:

Ngrre Herlev St.

Side 2
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Punkt nr. 4 - Beslutningssag: Udbud af linje 200S og 90N
Bilag 1 - Side -1 af 15

Udbudsgrundlag

A19 — Udbud af almindelig rutekgrsel
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Punkt nr. 4 - Beslutningssag: Udbud af linje 200S og 90N
Bilag 1 - Side -2 af 15

1.

Om A19 — Udbud af almindelig rutekegrsel

A19 er udbud af almindelig rutekgrsel omfattende linjer, som kgrer i Vest- og Sydsjzelland og
Storkgbenhavn. De nuvaerende kontrakter ophgrer senest sommeren 2022.

Linjerne, som er omfattet af de nuvarende kontrakter, fremgar af udkastet til
udbudsgrundlaget til A19 — Bilag 1 — Udbudsgrundlag_A19.

| perioden frem til 30. oktober 2019 skal de kommuner og regioner, som er ejere af disse
linjer, efter radgivning fra Movia, beslutte det endelige udbudsgrundlag.

Et vigtigt element i beslutningen af det endelige udbudsgrundlag er en koordinering af
udbudsgrundlaget for linjer, som har flere ejere.

Nedenfor fremgar tidsplan for udbudsprocessen samt en beskrivelse af de emner, som
kommuner/regioner skal forholde sig til inden den endelige godkendelse af
udbudsgrundlaget. Det omhandler driftsoplaeg, buslangder, kapacitet, miljgkrav mv.

Kommuner/regioners godkendelse af udbudsgrundlaget szetter rammerne for Movias
mandat til at udbyde de omfattede linjer.

Tidsplan og proces

Movia gennemfgrer udbuddet i fire faser, jf. nedenstaende oversigt.

Fase 1, Forberedelsesfasen, er den fase af udbuddet, hvor kommuner/regioner har stgrst
indflydelse pa resultatet af den fremtidige kgrsel.

Fase 2, Tilbudsfasen, er en fase af udbuddet, hvor Movia vil orientere kommuner/regioner,
hvor det er ngdvendigt.

Fase 2 er samtidig en fase, hvor det kan vaere ngdvendigt for Movia at have en hurtig dialog
med kommuner/regioner. Dette behov kan opsta, hvis eksempelvis et kommunalt gnske har
vist sig at vaere en uhensigtsmaessig cost driver, eller hvis budgettet umiddelbart er
overskredet.

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 4 - Beslutningssag: Udbud af linje 200S og 90N
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Fase 1 — Forberedelser

Opstartsmgder med kommuner i Storkgbenhavn
Opstartsmgde med kommuner i Syd- og Vestsjeelland
Lgbende dialog mellem kommuner/regioner og Movia
Udbudsgrundlag besluttet af kommuner/regioner
Tilpasning af udbudsmateriale

Markedsdialog

Orienteringsmgde kommuner/regioner

Fase 2 — Prakvalifikation og tilbud

Udsendelse af bekendtggrelse

Praekvalifikation

Aflevering af fgrste tilbud og forhandlingsrunde

Aflevering af endeligt tilbud

Fase 3 — Evaluering
Orienteringsmgde med kommuner/regioner
Tildeling

Detaljeret skriftlig orientering om tildeling til kommuner
/regioner

Standstill-periode
Valg af eventuel option

Kontraktindgaelse
Fase 4 — Drift

Driftsstart Vinter 2021 (se bilag 1 for linjer)

Driftsstart Sommer 2022 (se bilag 1 for linjer)

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019
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3.

Driftsomfang

Driftsomfanget af den kgrsel, som er i udbud, fremgar af bilag 1 - Udkast til udbudsgrundlag
for A19.

Med mindre der er saglige forhold, som g@r sig geeldende, tager driftsomfanget
udgangspunkt i en viderefgrelse af eksisterende drift. Dette gaelder bade i forhold til
kgretider, frekvenser, materiel mv.

Af bilag 1 fremgar et bemaerkningsfelt, hvori det er angivet, hvis vi pa nuvaerende tidspunkt
er bekendt med et gnske/behov eller overvejelser om andringer i forhold til den nuvaerende
drift.

En drgftelse af hvorvidt det er ngdvendigt med en andring af driftsomfanget hanger
sammen med valg af busleengde og kapaciteten, der er behov for.

For at kunne na frem til et endeligt udbudsgrundlag, med driftsoplaeg, kapacitet, miljg og
infrastruktur, som kommunen kan behandle, kan det veere ngdvendigt at se pa
passagertaellinger — og planperspektiver i en ny kontraktperiode. Dette aftales med Movia i
den Igbende kommunikation frem mod den endelige godkendelse af udbudsgrundlaget.

Buslzengde og kapacitet

Kommuner og regioner skal for de enkelte linjer vaelge hvilken busstgrrelse de gnsker, driften
skal udfgres med. Beslutningen kan/skal traeffes pa baggrund af linjens forventede/kendte
belaegning, som oplyses af Movias radgiver eller ved at udfgre en prgvekgrsel pa den aktuelle
linjefgring, seerligt hvis der gnskes med andret buslaengde.

Movia opererer pa nuvaerende tidspunkt med forskellige laengder af busser:

e Minibusser: indtil 8,4 m

e Sma busser: 9,0-10,6 m

e 12mbusser:11,9-12,2 m

e 13,7 mbusser:12,9-13,7 m

e ledbusser: 18 m busser 17,9-18,75 m
Velges busser laengere end 12,0 m kraever det tilladelse fra vejmyndighederne, jf.
dimensionsbekendtggrelsen, og kan betyde aendringer i vejinfrastrukturen. Viljen til

etablering af den forngdne infrastruktur inden driftsstart, skal vaere afklaret forud for
udbuddet.

Valges busser kortere end 12 m skal den begraensede kapacitet iagttages. Den kan medfgre
dels hyppig brug af stapladser, dels forggede udgifter til dublering (ekstra busser pa afgange
med for mange passagerer til kapaciteten i en enkelt bus).
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Antallet af leverandgrer i Danmark af mindre busser er beskedent, hvilket kan pavirke
konkurrencen og dermed prisen.

Uanset om der vaelges korte eller lange busser, skal man vaere opmarksom pa, at valget kan
medfgre lavere fleksibilitet i forhold til omplacering af busser ved a&ndringer i driftsomfang
— savel i opad- som nedadgaende retning.

Der ggres desuden opmeerksom pa, at markedet for elbusser i 2019 fortsat er relativt
umodent. Flere og flere producenter kommer med pa markedet, men der er fortsat et mere
begreenset udvalg af bustyper og -stgrrelser end for dieselbusser. Busproducenterne
fokuserer pa at fa udviklet elbusser, inden for de typer og stgrrelser der er mest udbredte i
Europa, dvs. 12 m busser og ledbusser forelgbigt kun med fuldt lavgulv. | Skandinavien har
man typisk vaeret vant til andre standarder, end i resten af Europa. Det betyder eksempelvis,
at en typisk skandinavisk stgrrelse som 13,7 meter ikke findes pa markedet, og at der derfor
skal forventes busser i enten stgrrelsen 12 - 12,9 meter, eller 17,9 - 18,75 meter.

Braendstofforbrug

Braendstof udger en relativ stor andel af udgifterne til busdrift. Generelt er driften af stgrre
og tungere busser derfor relativt dyrere, end mindre busser. Omvendt udggr udgifterne til
chauffgrignninger generelt den stgrste andel af udgifterne til busdrift. Movia anbefaler
derfor, at Igsningen for den enkelte linje optimeres ift. frekvens og busstgrrelse, og at der
generelt anvendes st@grre busser pa linjer med stort passagergrundlag. Ved anvendelse af
stgrre busser under de rette forudsaetninger, sikres samtidigt en optimering af miljgmaessigt
udslip pr. passagerkilometer.

Med undtagelse af linje 1A og evt. 200S tager Movias anbefaling udgangspunkt i en
viderefgrelse af eksisterende forhold med hensyn til buslaengder, jf. bilag 1.

Reklamer i busserne

For at sikre at relevant trafikinformation og markedsfgring fra Movia nar frem til
passagererne, disponerer Movia over en delmangde af de reklamepladser, der er bade
udvendigt og indvendigt pa bussen samt pa digital information (infotainment). Jaevnfgr
udbudsmaterialets krav er det muligt for operatgrerne at udnytte den resterende del af
bussens reklamepladser til salg af reklamer. Den indtaegt, som operatgren forventer at opna
i kontraktperioden indarbejder de i tilbudsprisen, og busdriften bliver derfor billigere.

Kommuner/regioner skal tage stilling til, hvorvidt denne mulighed gnskes bevaret. Hvis det
besluttes, at det ikke skal vaere muligt at bruge reklamer pa og i busserne, skal man veere
opmarksom pa, at dette valg gaelder i hele kontraktperioden, og at det gaelder for alle typer
af reklamer — bade indvendigt og udvendigt pa busserne.
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Udover at udbudsmaterialet medfgrer muligheden for brug af reklamer, er der indskrevet et
krav i udbudsmaterialet, som giver kommuner/regioner mulighed for fravalg af reklamer i
kontraktperioden. Hvis kommuner/regioner i kontraktperioden gnsker at benytte sig af
dette fravalg, sker det mod kompensation til operatgren.

Kompensationen ligger mellem 5.000 og 20.000 kr. pr. bus pr. ar. Kompensationsstgrrelsen
afhaenger hovedsageligt af, hvor driften udfgres.

e A-busiKgbenhavn —ca. 20.000 kr.

e @vrige linjer i Kebenhavn — ca. 15.000 kr.

e Stgrre byer uden for Kgbenhavn — ca. 10.000 kr.
e Landlinjer/provinsbyer — ca. 7.500 kr.

Hvis kommuner/regioner har et gnske om selv at kunne satte reklamer pa busserne, kan
reklamepladserne kgbes af operatgrerne.

Movia anbefaler, at kgrslen udbydes, hvor retten til salg af reklamer ligger hos operatgren.

Digital trafikinformation

Digital trafikinformation er et visuelt medie, der ggr det muligt at kommunikere direkte til
passagererne via skarme i busserne. Lgsningen er onlinebaseret, sa informationen altid er

opdateret.

Den digitale trafikinformation vises via dobbeltskeermsinfotainment og pa stgrre linjer

eventuelt ogsa via digitale linjefriser.
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Digital linjefrise

Digital trafikinformation er visning af skiftemuligheder i realtid til andre busser og togtrafik,
angivelse af eventuelle forsinkelser (ogsa i realtid) samt tekstmeddelelser fra Movias
Trafikcentral om stgrre haendelser i det samlede trafiksystem af busser, tog og metro. Den

hgjre skaerm benyttes alene til denne visning.

Derudover er der visning af al information og meddelelser som hver enkelt kommune og
region vurderer, at de med fordel kan formidle til kunder og borgere i bussen: Fx alt fra
@ndring af abningstider i borgerservice over kommunale kulturfestivaller (il
sundhedskampagner. Visningssystemet i bussen sikrer, at relevant visning sker inden for

relevante kommune/regionsgraenser.
Derudover vises der ogsa nyheder, underholdning og reklamer m.m.

Venstre skeerm benyttes bade af operatgren, Movia og den/de kommuner/regioner hvori
bussen kgrer. Operatgren administrerer og sammensaetter visningen, hvor visningstiden

fordeles saledes:

e Reklamer max 25%
e Nyheder, vejrudsigter, underholdning m.m. 25%
e Movias kampagner 25%

e Kommune/regioninfo 25%
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Infotainment er delvist reklamefinansieret. Ud over reklameindtaegten (der tilfalder
operatgren) koster den ca. 0,6% af prisen pr. kgreplantime. Ved en kgreplantimepris pa ca.
700 kr. betyder det ca. 4 kr. pr. time.

Pa digitale linjefriser vises kun indhold anvist og leveret af Movia. Den samlede omkostning
for at supplere den digitale information (infotainment) med linjefriser vurderes af Movia at
veere op til 50.000 kr. pr. bus. For en buslinje med ca. 100.000 kgreplantimer pr. ar svarer
det til en udgift pa op til ca. 2 kr. pr. kgreplantime.

Det fremgar af bilag 1, hvilke linjer, som Movia anbefaler digital trafikinformation pa
(dobbeltskeermsinfotainment). Som udgangspunkt anbefaler Movia digital trafikinformation
pa linjer, som er en del af det strategiske net. Dette er svarende til Movias bestyrelses
anbefaling. Af bilag 1 fremgar endvidere hvilke linjer, Movia som udgangspunkt anbefaler,

at der ogsa installeres digitale linjefriser.

Miljg
| Trafikplan 2016 har Movias bestyrelse pa baggrund af hgring af kommuner og regioner

fastsat mal for udledningen af CO,, NOy, partikler og st@j frem mod 2030. Udgangsaret er
2008. Konkret er der fglgende mal:

e at Movia i 2030 er fossilfri,

e at udledningen af NOx er reduceret med 97 pct. i 2030,

e at udledningen af partikler er reduceret med 92 pct. i 2030,

e at udledningen af den oplevede indvendig st@j er reduceret med 15 pct., mens den

oplevede udvendige st@j er reduceret med 25 pct.

Movias indstilling er, at linjer, som er omfattet af udbuddet, som minimum udbydes med
krav om fossilfrihed. Movia anbefaler desuden, at linjer som potentielt @ndres, nar Letbanen
abner udbydes med fossilfrihed. Kommuner og regioner kan som udgangspunkt veelge
imellem emissionsniveauerne fossile busser med option pd fossilfrihed, fossilfrihed og

nulemission.

Lgsning 1: Fossilfrihed

Fossilfrined betyder, at der ikke anvendes fossile braendstoffer i afvikling af busdriften, og at
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driften gennemfgres uden udledning af CO, ! En fossilfri busdrift kan med nuveaerende
teknologier afvikles med busser, som anvender biogas, syntetisk biodiesel (HVO), el eller

brint. Et krav om fossilfrihed forventes Igst ved brug af biogas eller syntetisk biodiesel.

Forventningen er, at fossilfrihed vil koste 3%-8 pct. mere fra operatgrernes side i forhold til
eksisterende omkostningsniveau. Da der ikke er en forventning om flere passagerer som
folge af fossilfrined, vil de pageeldende kommuner og regioner skulle betale hele
meromkostningen, som uden en gget egenfinansiering fra passagernes side, vil vaere pa og
ca. 7-16 pct. mere arligt for de pagaeldende kommuner og regioner. Eksemplet er regnet med
50 pct. medfinansiering fra passagernes side for linjen. Omkostningsforventningen tager
udgangspunkt i en linje med 12 meter busser, der kgrer ca. 3.000 timer om aret, hvilket er
gennemsnitsproduktionen for en bus i Movia regi. Der er ikke taget hgjde for et samtidigt

skift i buslaengde eller andre signifikante andringer i busmateriellet.

De seneste ars udvikling i forhold til nulemission peger pa, at vi er i en teknologisk
overgangsfase, hvor nulemission pa kort sigt er dyrere, erfaringerne er fa og
storskalaudrulning fgrst lige er begyndt. Pa kort sigt vil der derfor for nogle kommuner og
regioner vaere gode grunde til at fortseette med konventionelle busser pa fossilfri drivmidler.
Pa kort sigt vil det vaere et bade sikrere og billigere alternativ, men pa laengere sigt kan ggede
krav til miljgstandard ggre det dyrt (og politisk sveert) at veere bundet af kontrakter i op til
12 ar med konventionelle busser, nar rammene for nulemission fgrst falder endeligt pa
plads. Usikkerheden understreges af Regeringens klima- og luftudspil fra efteraret 2018,
hvor der dels fremgar et minimumskrav om fossilfrihed pa alle nye busser fra 2020, dels et
krav om nulemission i byerne begyndende fra 2025 og et krav om en totalt omstillet busflade

i byerne i 2030. Indtil videre er udspillet dog ikke omsat til formel statslig regulering.

| den nuvaerende situation skal kommuner og regioner altsa vaelge mellem miljgstrategier,

der rummer udfordringer enten pa kort sigt (nulemission) eller pa lang sigt (fossilfrihed).

| den forestaende situation betyder det, at kontrakter pa fossilfrihed i udbud A19 indgas med

en kortere kontraktperiode pa 5+2 ar, dvs. op til 7 ar mod tidligere 12 ar.

Det kan potentielt medfgre hgjere priser grundet den kortere afskrivning. Merprisen
vurderes i veerste fald at veere yderligere op til 6 procentpoint, dvs. op til 12 procentpoint
ved en 50 % medfinansiering for kommuner og regioner. For at imgdekomme dette, vil

udbudsbetingelserne abne for brugte busser pa baggrund af en markedsdialog. Der vil ikke

! Opgjort efter tank-til-hjul princippet. Udledningen af CO2 der kommer fra bussen modsvarer den maengde
CO2 som er optaget i biomaterialet.
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blive lempet pa miljgkravene.

For at fremme operatgrernes mulighed for pa eget initiativ at tilbyde nulemissionsbusser i
enheder med krav om fossilfrihed, anbefales det, at kommunerne og regionerne
kompenserer operatgrer i tilfeelde af, at den lave energiafgift for elbusser ikke viderefgres.

Laes mere om energiafgiften i afsnit 7.1

L@gsning 2: Nulemission

Safremt der gnskes busser som bade er fri for CO, og lokal luftforurening (NOx og partikler),
og som har en betydelig lavere stgjpavirkning, kan der stilles krav om nulemission, hvorved

korslen bliver udfgrt med enten el- eller brintbusser.

NOx og partikler forurener lokalt, hvor bussen kgrer og giver anledning til alvorlige
sundhedsmaessige pavirkninger. CO, er en klimagas og medvirker til klimaforandringer.
Trafikstgj er en vaesentlig kilde til stgjforurening og har ved laengerevarende pavirkning
tydelige sundhedsmaessige pavirkninger. Movia modtager jeevnligt henvendelser fra
borgere, der gnsker en mindre stgjbelastning fra busserne. Erfaringer fra Movias forsgg med
elbusser pa linjer i omegnskommunerne viste, at 49 % af kunderne oplevede elbusserne som
mindre stgjende ved busstoppestederne (nej: 13 %, ved ikke: 38 %). 90 % af de adspurgte
angav, at det er vigtigt, at der bliver kgrt med en miljgvenlig bus (Uenig: 2 %, hverken eller:
8 %).

Forventningen er, at nulemission vil koste 3-11 pct. over for operatgrerne. Med en 50 pct.
medfinansiering fra kundernes side, vil dette medfgre et gget tilskudsbehov pa mellem 6-22
pct. for de pageeldende kommuner/regioner i forhold til eksisterende drift. Som intervallet
indikerer, er der stadigvaek en stor usikkerhed i dette estimat, da der pt. kun er gennemfgrt

to udbud med nulemissionsbusser. | prisen indgar eventuel ladeinfrastruktur.

Ud over den forventede hgjere omkostning, skal kommuner/regioner desuden veere
opmaerksomme p3, at der ogsa er begransninger forbundet med krav om nulemission. Hvis
der stilles krav om nulemission, er der pa nuvaerende tidspunkt stor sandsynlighed for, at
kravet bliver Igst med elbusser, som bl.a. er udfordret af en begreenset reekkevidde. Dette
giver mindre fleksibilitet i driften, eksempelvis i forbindelse med midlertidige omlaegninger,

ligesom linjer ikke bare kan forleenges, da ladestationerne evt. ogsa skal flyttes.

Denne erfaring samt den usikkerhed ved kravene til nulemission, som operatgrerne har givet
udtryk for, har medfgrt, at Movia har indarbejdet forskellige tiltag, som er anderledes end
de krav, som vi stiller, hvor der ikke er krav om nulemission. Disse tiltag vil, i takt med

udviklingen af elbusmarkedet, Igbende blive evalueret. Tiltagene er beskrevet i de
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efterfglgende afsnit 7.1.

Ud over disse tiltag skal kommuner/regioner vaere opmaerksom pa, at stilles der krav om
nulemission, accepterer kommuner/regioner samtidig de forhold, som er beskrevet i Afsnit

7.2 — Kommunale/regionale forpligtelser ved krav om nulemission.

7.1. Tiltag ved krav om nulemission

Felgende tiltag vil fremme operatgrernes mulighed for anvendelse af nulemissionsbusser og

derigennem bidrage til at reducere kommunernes/regioners tilskudsbehov til busdriften.

Lengde af garanteret kontraktperiode

For nulemissionsbusser udbyder Movia kontraktperioder pa 10+2 ar. Den garanterede andel
af kontraktperioden er fire ar leengere end for konventionelle busser. Dette er introduceret
pa baggrund af markedsdialog og hensigten er at minimere operatgrernes risiko i forhold til

restvaerdien af busserne ved kontraktens udlgb.

Gradvis ggning af krav til nulemission

Movia tillader mulighed for en gradvis indfasning af 100 % eldrift pa en buslinje.

Der gives mulighed for, at operatgrerne i det fgrste og andet kontraktar kan gennemfgre
driften med henholdsvis 15% og 10 % dieselbusser uden at operatgren vil blive palagt bod

for forkert anvendelse af bustype.

Busser der anvendes i stedet for elbusser vil vaere fossilfrie, dvs. med krav om CO»-

neutralitet.

Mulighed for tilpasning af antal driftsbusser

Operatgrerne ser en betydelig risiko forbundet med Movias almindelige vilkar for reduktion
af antal driftsbusser. | forhold til reduktion af antallet af driftsbusser skyldes dette, at
elbusser i en vis udstraekning designes specifikt i forhold til den enkelte buslinje, at det er
usikkert, om der er et marked for brugte nulemissionsbusser og at der dermed er betydelig

usikkerhed om bussens gensalgsvaerdi.

Movia handterer dette ved at fastsaette en specifik kompensation ved reduktion af antallet

af driftsbusser. Kompensationen er beregnet som en %-sats af bussens nyveerdi (eksklusive
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moms). Dette vil vaere en teknologineutral model, jf. grafen nedenfor.

Bussens afskrivningsprofil
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Elafgift
Den 31. december 2023 udlgber den midlertidige ordning med fritagelse af elafgift for

elbusser i kollektiv rutekgrsel. Safremt ordningen ikke forlaenges, stiger elafgiften fra 0,4
gre/kWh til ca. 91 gre/kWh (eksklusive moms). Af aftaleteksten fremgar det, at parterne bag
aftalen er enige om at arbejde for en forleengelse af ordningen med den lave energiafgift
efter 1. januar 2024.

Operatgren leegger den lave energiafgift til grund for sit tilbud gennem hele
kontraktperioden. Safremt elafgiften i Ipbet af kontraktperioden szettes op, kompenseres
operatgren for den omkostning, dette matte medfgre. Det vurderes, at kompensationen for

en gennemsnitlig Moviabus vil vaere ca. 90.000 kr.2 om aret.

Opvarmning af buskabinen

Test af elbusser i danske klimatiske forhold viser et betydeligt energiforbrug til opvarmning

af bussen om vinteren.

Denne opvarmning kan ske elektrisk og derved uden udledning af NOx og partikler. Det store
energiforbrug draener imidlertid bussernes batteri og betyder, at bussens batteri skal vaere
stgrre for at have samme raekkevidde og det kan meget vel vaere ngdvendigt med flere

busser for at opretholde driften.

Da elektrisk opvarmning alene vil have en fordyrende effekt pa timeprisen pa grund af behov

for indkgb af yderligere busser), stiller Movia pa nuvaerende tidspunkt derfor ikke krav om,

2.85.000 km. kgrsel om &ret. Forbrug pa 1,3 kWh/km. Afgiftslempelse per kWh pa 1,4 kr.
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at opvarmningen skal ske ved ren el.

Movia stiller krav om elopvarmning, men med mulighed for, at opvarmningen kan ske ved
hjeelp af et oliefyr, nar udendgrstemperaturen falder til under 5 grader celsius. Oliefyret vil i

sa fald anvende CO; neutralt syntetisk biodiesel (HVO) eller lignende.

| vintermanederne accepteres en lavere indetemperatur pa 16°C i stedet for 18°C.

Garageanlaeg
Operatgrerne har oplyst, at mulighed for etablering af garageanlaeg nzer ved en linjes

endestation ofte kan veere en forudsatning for, at de kan afgive konkurrencedygtige tilbud,

nar der stilles krav om nulemission.

Elbusser har en begraenset rakkevidde, og prisen for at g@ge raekkevidden er hgj.

Omkostningen til tomkgrsel vil veere betydelig.

| nogle omrader er det ikke muligt for operatgrerne at finde lokationer til garagering af
busserne, hvorfor det kan vaere afggrende for konkurrencen og prisniveauet for busdriften,

at kommuner/regioner tilbyder en grund til etablering af garageanlaeg.

Movia @nsker derfor, hvor der stilles krav om nulemission, at have en dialog med
kommuner/regioner om mulighederne for at tilbyde operatgrerne adgang til at kgbe eller
leje en grund, der i forhold til placering, stgrrelse og lokalplanforhold mv. er egnet til

etablering af garageanlaeg.

7.2. Kommunale/regionale forpligtelser ved krav om nulemission

Movias udbudsmodel er sa vidt muligt baseret pa funktionskrav, sa det pahviler den enkelte
operatgr at treeffe beslutning om, hvordan krav opfyldes, sa driften kan gennemfgres pa

bedst mulige made.

Krav om nulemission kan Igses ved hjaelp af en drivlinje til brint eller el. El kan Igses enten

ved depotopladning eller i en kombination af depotopladning og endestationsopladning.

| en teknisk dialog med Movia har en raekke operatgrer dog givet udtryk for, at de vil afholde
sig fra eller kun meget ngdigt vil afgive tilbud pa drift med elbusser, hvis de palaegges ansvar
for etablering og drift af ladeinfrastruktur i byrummet. Pa den baggrund besluttede Movia at
understgtte udrulning af endestationsopladte elbusser ved at udbyde en rammeaftale for

etablering og drift af ladestationer samt leverance af el.

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 4 - Beslutningssag: Udbud af linje 200S og 90N
Bilag 1 - Side -14 af 15

Opladning af elbusser i byrummet

Efter udbud er rammeaftalen i 2018 blevet tildelt Siemens, som herefter star for levering og
opsaetning af ladestationer, vedligeholdelse samt levering af elektricitet i hele
kontraktperioden. Rammeaftalen giver Movia enhedspriser for etablering og drift af
ladestationer samt el. Endvidere opnar Siemens med rammeaftalen eksklusivitet for
etablering og drift af ladestationer i byrummet og leverance af el gennem kontraktperioden

til brug for kollektiv rutekgrsel foranstaltet af Movia.

| forbindelse med Movias udbud af almindelig rutekgrsel (fra og med udbud A17) oplyses de
tilbudsgivende operatgrer om ombkostninger til etablering og drift af ladestationer i
byrummet. Dermed bliver det muligt for operatgrerne at beregne de samlede omkostninger
for anskaffelse og drift af elbusser og den ngdvendige ladeinfrastruktur. Det ggr det muligt
for operatgrerne at sammenligne omkostninger til drift med teknisk forskellige bustyper, og

pa den baggrund tilbyde den gkonomisk mest attraktive Igsning.

Etablering og drift af ladeinfrastruktur til elbusser pa buslinjer, som gar pa tveers af
kommunegraenser, stiller saerlige krav til samarbejde mellem de bergrte myndigheder.
Derfor har Movia i sammenhang med rammeaftalen udarbejdet en samarbejdsaftale, der
giver et ensartet saet spilleregler for de kommuner/regioner, som deler ansvaret for de
bergrte buslinjer. Rammeaftalen for ladeinfrastruktur i byrummet kan kun anvendes, hvis de

involverede kommuner/regioner har tilsluttet sig samarbejdsaftalen.

Der udarbejdes en samarbejdsaftale til de kommuner/regioner, der overvejer at stille krav

om nulemission.

Kommuners sarlige ansvar i forbindelse med ladeinfrastruktur i byrummet

Pa linjer udbudt med krav om nulemission skal kommuner/regioner veere opmarksom pa
kommunens forpligtelse bade i forberedelsesperioden og i Igbet af kontraktperioden. |
forberedelsesperioden skal kommunerne medvirke og understgtte besigtigelse af arealer til
ladeinfrastruktur samt stille arealer vederlagsfrit til radighed for placering af
ladeinfrastruktur. | tilfaelde af private jordejere, skal kommunen foranstalte en tinglyst
lejeaftale med jordejer. Hvis der tilbydes nulemission med endestationsopladte busser, skal
kommuner/regioner i Igbet af kontraktperioden veere opmaerksom pa at de har ansvaret for
at:

e Fjerne ulovligt parkerede biler pa busholdepladser med ladestationer
e Ryde sne pa busholdepladser med ladestationer

e Beskare traeer siledes, at de ikke er til gene for anvendelsen af busholdepladser med
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ladestationer
e Give Movia besked i god tid om evt. vejarbejde, der bergrer busholdepladser med

ladestationer eller som forhindrer adgang til disse.
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Bilag 1 - Udbudsgrundlag, A19 - Udbud af almindelig rutekarsel

. Skolebus . Bestilling Bestilling - -
L. . ) Bestilling ) Bestilling Digital . Bestilling Bestilling ) A -
Linje |Ejer Timer Busser (driftsstart Digital . Driftstart Bemaerkninger Bestilling
busstgrrelse (m) reklame | trafikinfo R Euronorm miljgstandard
august) S linjefrise
(infotainment)
Region Hovedstaden og Gladsaxe Overvejelser om to sideordnede bud med hhv. 12
i \ X
200S € g 44.650 13 11,9-13,7m ja ja %6 Vinter 2021 og 13,7 m busser mhb. pa at veelge den

Kommune

gkonomisk mest fordelagtige Igsning
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Buddinge St. - Avedgreholmen

Linje 200S kgrer langs Ring 2 i Kgbenhavn, fra Buddinge St. i nord til Avedgre
Holme samt Friheden St. i syd. Som med de avrige ringlinjerer en vaesentlig
funktion for linjen sammenbinding af S-togsstationer. For at opna gode
korrespondancemuligheder har linje 200S en relativhgj frekvens, sarligt i
myldretiden hvor Avedere Holme betjenes. Det store industriomrade i
Hvidovre er et af de primaere formal for linje200S, som dog ogsa betjener
Norre Gymnasium samt industriomradet omkring Markhgj/Gladsaxe, som bl.a.
indbefatter Novo Nordisk.

Linje 200S blev afkortet til Buddinge St. i forbindelse med budgetforlig 2017.

Tilpasning til Cityringen

Ingen tilpasning.

Kareplan Top 10 starste rejserelationer med rejsekort
e Linjen kerer i myldretiden med et interval pa 10 min. Redovre Centrum - Redovre st.
. . . . 5 . Radovre Centrum - Husum st.
e Linjen kerer i dagtimerne med et interval pa 20 min. Radovre Centrum - Husum Torv
e Linjen kerer om aftenen med et interval pa 30 min. Friheden st. - Hvidovre Hospital
e 200S har 37.700 kgreplantimeri 2018 Friheden st. - Brostykkevej

BOONOO A WNE

Buddinge st. - Lyngby st.
Rgdovre Centrum - Friheden st.
Husum st. - Juni Alle

Husum Torv - Lyngby st.

. Friheden st. - Arnold Nielsens Boulevard

Passager antal og akonomi Vigtige rejsemal
e 2.8 mio. passagerer arligt e Avedgre Holme
e 10 mio. kr. i tilskudsbehov fra Region Hovedstaden e Hvidovre Hospital
e Linjens selvfinansieringsgrad er pa 69% (regionalt gen- e Rgdovre Centrum
nemsnit er 60 %) o s Temy
° 'El;llgskktru):i pr. passager er 3,6 kr. (regionalt gennemsnit er e Norre Gymnasium
’ | e Gladsaxe/Mgrkhgj industrikvarter

Kontraktuelle forhold

Kontraktstart 2011

Linjen keres af Arriva Danmark

200S har garageanlaegi Gladsaxe

Linje 200S kgres med Diesel EURO Il busser
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Punkt nr. 5 - Beslutningssag: Udmgntning af midler til regionalt udviklingsarbejde
indenfor klimatilpasning, fremtidens tekniske og digitale kompetencer samt smarte og
grenne transportlgsninger jf. Trafik- og mobilitetsplanen

Bilag 1 - Side -1 af 2

Bilag 1

Uddybende beskrivelse af sighaturprojektet
"Klimatilpasning pa tveers”

Beskrivelse af initiativet

Vi er nedt til at tilpasse os et eendret klima. Vi ved at skaderne efter klimahaendelser koster
borgerne og samfundet milliarder af kroner.

I de kommende ar skal der investeres massivt i klimatilpasningslgsninger. Men mange projekter
strander, fordi der ikke kan opnas enighed om, hvem der skal betale for losningen og hvordan den
kan finansieres. Vi ved ogsa, at hdndtering af de eendrede vandmeengder kreever samarbejde pa
tveers. Det geelder badde mellem forskellige faglige discipliner, men ogsé pa tveers af administrative
greenser.

Derfor er der behov for at udvikle et projekt, der adressere samarbejdet pa tveers i relation til
vandoplande og sterre, sammenhaengende kyststreekninger. Samtidigt skal projektet anvise veje
for betalingsmodeller og finansieringsmuligheder. Projektet skal ogsa ses som en hjeelp til
borgerne, fordi vi ved, at den enkelte grundejer tit kommer i klemme og ikke kan lofte opgaven
med klimatilpasning alene.

Formaélet med projektet er at sikre, at vi kommer teettere pa en klimasikret region. Men ogsa, at
investeringer i klimatilpasning skaber mervaerdi i form af bl.a. attraktive bymiljoer og rekreative
lpsninger. Og at losningerne bliver udviklet i teet samarbejde mellem forskellige aktorer som
kommuner, forsyninger, vidensinstitutioner og klimatilpasningsnetveerk. Flere
klimatilpasningsnetvaerk arbejder i gjeblikket pd et teettere samarbejde, og projektet skal veere med
til at understotte en konsolidering pa omradet.

Resultatet af projektet vil veere metoder til samarbejde om vandoplande og kyststreekninger, som
andre kommuner/regioner kan fa gleede af. Desuden et forslag til hvordan udgifter til
klimatilpasningslesninger kan fordeles mellem borgerne og offentlige myndigheder.

Den samlede effekt at projektet vil veere, at der bliver taget hul pa arbejdet med de sterre
sammenhzengende klimatilpasningsprojekter, og at fremtidige projekter ikke strander fordi der
mangler konkrete erfaringer med samarbejde pa tveers af faggreenser og administrative skel, eller
manglende modeller til bidragsfordeling og anvisninger af finansieringsmuligheder.

Endelig vil projektet bidrage aktivt til at understotte arbejdet med FN’s verdensmal.

Mulige leverancer
Projektets fokusomrade er seerligt hjeelp til tveergdende samarbejder til gavn for borgerne i Region
Hovedstaden.

e Udvikling af betalingsmodel /bidragsfordeling/ finansieringsmuligheder for
klimatilpasningsprojekter.
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e Samarbejde om vandoplande og sterre, ssmmenhangende kyststraekninger

¢ Borgerrettede aktiviteter.

Partnerkredsen

Partnerskabskredsen er ikke pa plads endnu, men der er god indledende dialog med en raekke
kystkommuner og kommuner i vandoplande. Desuden er der dialog med flere af de store
forsyningsselskaber i regionen. Derudover planleegges dialog med vidensinstitutioner, forskellige
klimatilpasningsnetveerk og kommunerne i hovedstadsregionen, som kan vare med til at
kvalificere indholdet af projektet.

Jkonomi

Indsatser som led i projektet finansieres af den ramme pa 3 mio. kr., som afseettes til det samlede
signaturprojekt. Der sgges at skabe en medfinansiering fra den kommende partnerkreds bade som
“rigtige penge” og medarbejdertimer, som matcher regionens bidrag.

Forventet varighed
Ultimo 2019 - ultimo 2021.
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Bilag 2

Uddybende beskrivelse af sighaturprojektet
"Fremtidens tekniske og digitale kompetencer”

Beskrivelse af initiativet

P& uddannelsesomrddet er fokusomraderne at sikre, at borgerne har de fornedne STEM-
kompetencer (Science, Technology, Engineering, Math, dvs. tekniske og digitale kompetencer), og
at alle borgere far et attraktivt uddannelsestilbud - iseer de udsatte unge.

Sikring af Fremtidens STEM-kompetencer i hovedstadsomradet er forudseetningen for at sikre
hovedstadsregionens styrkepositioner inden for bl.a. life science, energi og klima. Tekniske og
digitale kompetencer bliver i stigende grad en del af alle job og nedvendige for at kunne bega sig
pa arbejdsmarkedet og sikre borgere kompetencer til at skabe sig et godt liv. At borgerne har
STEM-kompetencer bidrager ogsa til, at de grenne kompetencer i hovedstadsregionen fastholdes
og udvikles. Det skyldes, at mange fag og brancher, hvor der er behov for STEM-kompetencer, er
med til at udvikle grenne lgsninger og teknologier. Det er vigtigt, for det er med til at sikre, at
hovedstadsregionen ogsa pa dette omrade bidrager til at imgdegd klimakrisen.

Signaturprojektet understotter Den Nationale Teknologipagt, hvor der er fokus pa, at flere skal
interessere sig for STEM, flere skal uddanne sig indenfor STEM og at flere skal anvende STEM i
job.

I dag veelger alt for fa gymnasieelever en STEM-uddannelse og pa de videregdende uddannelser er
kun 30 % kvinder. Manglen pa STEM-kompetencer bliver vaesentlig reduceret, hvis flere kvinder i
fremtiden veelger en STEM-uddannelse. Samtidig vil flere kvinder fa mulighed for at bega sig pa
arbejdsmarkedet i fremtiden.

Mulige leverancer
En styrket indsats med seerlig fokus pa gymnasieelever, potentialer og motivation for videre
uddannelses- og karrieremuligheder inden for STEM-omraderne skal understotte at flere veelger
en STEM-uddannelse. Der kan igangseettes flere forskellige indsatser som led i signaturprojektet,
fx med fokus pa:

e Valg af studieretning i gymnasiet

e Skole - virksomhedssamarbejde

e Afholdelse af storre STEM-events

Ovenstaende eksempler skal konkretiseres naermere i teet dialog og samarbejde med relevante
aktorer pd omradet; skoler, virksomheder og interesseorganisationer.

Partnerkredsen
Partnerkredsen er endnu ikke pa plads, men der er dialog med centrale akterer inden for omradet
sa som Naturvidenskabernes Hus og Engineer the Future omkring et samarbejde.
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Pkonomi
Indsatser som led i projektet finansieres af den ramme pa 4,7 mio. kr., som afseettes til det samlede
signaturprojekt.

Forventet varighed
Ultimo 2019 - 2022

Videre proces

Administrationen arbejder pa den videre konkretisering af projektet. Bl.a. i forhold til at fa
partnerkredsen og ekstern medfinansiering pa plads. Det endelige projekt set-up med
partnerkreds, ekstern medfinansiering samt fordeling af den afsatte ramme pd 4,7 mio. kr. pa
eventuelle delprojekter vil blive forelagt til godkendelse i Udvalget for forskning, innovation og
uddannelse inden udgangen af 2019.
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Bilag 3

Uddybende beskrivelse af delprojekt 1 af
signaturprojektet "Smarte og groanne
transportlgsninger”

"Mobility as a Service — skal gagre kollektiv trafik
attraktiv for nye kunder i hele Norden”

Beskrivelse af initiativet

Udviklingen af den kollektive trafik i hovedstadsomradet halter bagefter andre metropolomrader
som fx Stockholm og Helsinki. Her er man leengere fremme, ndr det handler om at sammenkeede
forskellige transportformer pa rejsen, hvor det er nemt og gnidningslest at fa information og
betale, ndr rejsende fx vil kombinere bycykel, flextrafik, delebil eller taxi med den kollektive trafik.

Region Hovedstaden har sammen med en reekke nordiske partnere d. 28. juni 2019 segt Nordisk
Rads innovationsfond (Nordic Innovation) om at feelles nordisk projekt, som skal styrke en feelles
nordisk platform for Mobility-as-a-service (MaaS).

Formédlet er at udvikle og teste mobility-as-a-service pa tveers af landegreenser via roaming. Dvs. at
hvis man ferst har oprettet en mobilitets-aftale i et land, sd kan man ogsa benytte den i andre
geografier.

Projektet har tre ben:

1. Efterprovning af konceptet over for mulige brugere (primeert bilister) og test af mobility-as-
a-service roaming, hvor Greater Copenhagen er testomade.

2. Skabelse af et feelles nordisk datagrundlag for MaaS-lgsninger. Dvs. standardisering og
samarbejde med akterer om at f& skabt datagrundlaget, som indeholder bade offentlige og
private udbydere af kollektiv trafik, delemobilitet eller andre mobilitetsydelser.

3. Vidensdeling omkring MaaS-lgsninger og vidensdeling af projektresultaterne.

MaaS er udpeget som en konkret indsats i regionens trafik- og mobilitetsplan og understatter
Greater Copenhagens mal om et ssmmenhaengende kollektivt trafiksystem.

Projektet er med forbehold for, at Nordisk Rads innovationsfond giver stette til projektet. Dette
afklares ultimo august 2019.

Udvalgte leverancer

e Vidensgrundlag for hvordan vi i Norden kan skabe optimale rammer for nye multimodale
mobilitetslgsninger i vores region (herunder MaaS).

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 5 - Beslutningssag: Udmgntning al midler til regionalt udviklingsarbejde
indenfor klimatilpasning, fremtidens tekniske og digitale kompetencer samt smarte og
grenne transportlgsninger jf. Trafik- og mobilitetsplanen
Bilag 3 - Side -2 af 2
e Herunder viden om ngdvendigt datagrundlag og standarder, samt integration mellem
private og offentlige aktorer bdde i Danmark og i de andre nordiske lande.
¢ Dialog og test med relevante aktorer (fx Movia, Rejseplanen m.fl.) om at skabe rammer for
et abent gkosystem for mobilitetsdata og mobiltetsservices - som kan udmentes i konkrete

beslutninger.
¢ Informationsmateriale, mgder og konference - som skal kommunikere om projektet og
resultater.
Partnerkredsen

Partnerkredsen bag projekt bestdr af:

e ITS Nordics (forening af offentlige og private akterer indenfor intelligente
transportsystemer) - projektleder / leadpartner

e Forskningsinstitutter: RISE Viktoria (SE), TJI (NO)

e MaaS operaterer: Kyyti (FI), UbiGo (SE)

o (vrige nogleaktorer: ITS Finland, ITS Norwey, ITS Sweden, Region Hovedstaden

Desuden indgar felgende parter i projektet - dog uden direkte finansiering af projektekonomi og
projekttimer:

e Trafikselskaber: Ruter, Ostgb’tatraﬁken, Entur, HSL/LM]J, Samtrafiken, Movia og evt.
Rejseplanen

o vrige: Linkoping Kommune, Dutch Ministry of Infrastructure, Aalto University, VIT, K2,
CabOnline, Frogne, GreenMobility.

Okonomi

Region Hovedstaden afsatter 1 mio. kr. af de regionale udviklingsmidler til projektet. Midlerne
fordeles med knap 750.000 kr. til (100.000 €) til leadpartneren i det feelles nordiske projekt samt
godt 250.000 kr. til videreudvikling og afledte test af Mobility as a service i selve Region
Hovedstaden og i Greater Copenhagen-omradet, herunder ogsa kommunikation, konference mv.

Finansiering af det feelles nordiske projekt “Mobility as a service”
Nordic Innovation 400.000 €

(knap 3 mio. kr.)
Region Hovedstaden 100.000 €*

(knap 0,75 mio. kr.)

Dvrige partnere 300.000 €
Samlet projektbudget 800.000 €

(knap 6 mio. kr.)

Udover kontant medfinansiering af projektet stiller Region Hovedstaden sammen med Movia
viden og erfaring til rddighed for projektet.

Varighed
Oktober 2019 - september 2022 (3 ar)
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Bilag 4

Uddybende beskrivelse af delprojekt 2, 3, 4 og
5 af signaturprojektet "Smarte og grenne
transportlgsninger”

Administrationen arbejder pa den videre konkretisering af de nedenfor beskrevne delprojekter.
Bl.a. i forhold til at f& partnerkredsen og ekstern medfinansiering pa plads. De endelige projekt set-
up samt forslag til fordeling af den afsatte ramme pa 4 mio. kr. pa delprojekterne vil blive forelagt
til godkendelse i Trafikudvalget inden udgangen af 2019 efter bemyndigelse fra regionsrddet.

2. "Intelligente trafikstyring og trafikinfo til at
reducere traengsel og fremme gren transport”

Beskrivelse af initiativet

Ansvarsomradet for signalanleeg i Danmark har historisk veret placeret i amterne. Efter
nedleggelsen af amterne er ansvarsomradet flyttet ud i kommunerne med det resultat, at
kommunerne i dag, sammenholdt med en teknologisk udvikling med mange nye muligheder, ofte
ikke har de forngdne kompetencer til at navigere i markedet og lave intelligent efterspergsel pa
omradet.

Den teknologiske udvikling pa omrddet accelererer netop i disse ar og markedet viser nye
bevaegelser. For at tilbyde en seerlig beslutningsstette til beslutningstagere i kommunerne samt
demonstrationsstotte til aktorer i markedet, som netop tilbyder en raekke nye intelligente
lgsninger, vil et living lab (fysisk afprevning pa et vejareal), som en samlet, neutral ramme have en
seerlig veerdiskabende funktion. En mulighed for at udbuds- og eftersporgselssiden kan medes
med formal om sterre gennemsigtighed, samarbejde pa tveers af relevante led i veerdikeeden,
fremvisning og afprevning af savel fysiske lgsninger ligesé vel som nye samarbejdskonstellationer.

Der er pa den baggrund i dag et uudnyttet potentiale i samordning af trafiksignaler og
trafikledelse pa tveers af regionen. Indsatsen kan evt. forankres og styres fra Trafiktarn Jst, hvor
Vejdirektoratet og Kebenhavns Kommune allerede har etableret et samarbejde. Kebenhavns
Kommune har desuden taget initiativ til at udvikle en strategisk trafikmodel for hele
hovedstadsomradet, der kan give input til optimering af trafiksignaler og til beslutninger om
fremkommelighedstiltag for fx busser og cykler. Derudover har Vejdirektoratet udpeget konkrete
streekninger i Hovedstadsomradet, hvor der gode potentialer for bedre trafikstyring pa tveers af
myndighedsgraenser.

Projektet spiller ind i indsatsomradet ”Intelligent signalstyring” i Trafik- og mobilitetsplanen for
hovedstadsregionen, og bidrager til at lofte det tveergadende strategiske indsatsomrade i planen
”datadeling og udnyttelse af data”.
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Mulige leverancer

e Etablering af testomrdde med lgsninger i skalaen 1:1 hos DOLL Living Lab, Hersted
Industripark, hvori der indgar en dialog og afprevning med markedet inden for
signalstyring.

¢ Analyse og anbefalinger af governance-strukturer for, hvordan kommunerne kan forpligte
sig pa at samarbejde om trafikstyring og trafikledelse pa tveers af kommunegraenser pa det
overordnede vejnet. Kombineret med kommunale workshops, hvor trafikmedarbejdere fra
hovedstadsregionens kommuner kan give deres input ift. behov, samt at vi kan plante
nogle idéer om tveerkommunale samarbejder.

¢ Analyse og anbefalinger af, hvordan det nationale adgangspunkt for data (som
Vejdirektoratet har ansvar for) kan understgtte fremtidens trafikstyring, trafikprognoser og
datadeling - og evt. kobles til det tilsvarende svenske nationale adgangspunkt.

Partnerkredsen
Gate21, Kebenhavns Kommune, kommuner langs letbanen, DTU og Vejdirektoratet. Det er endnu
ikke afklaret, hvem der skal veere leadpartner pa projektet.

Jkonomi

Der er dialog med projektets partnere om projektets gkonomi. Region Hovedstadens bidrag til
projektet tages af den ramme pa 4 mio. kr. som afseettes til det samlede signaturprojekt “Smarte og
grenne transportlgsninger”.

Projektet kan evt. forsaette naeste &r i Greater Copenhagen geografien og geares med Interreg JKS-
midler.

Forventet varighed
Ultimo 2019 til medio 2020.
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3: "Udbredelse og udvikling af dele- og
samkgrselstjenester”

Beskrivelse af initiativet

Projektet har fokus pa at udnytte den store transportkapacitet, som i dag findes i form af tomme
bilseeder. Det skal derfor veere attraktivt og nemt at opbygge partnerskaber omkring dele- og
samkgrselstjenester, og der skal veere gode faciliteter for dem, som veelger at indfri deres
transportbehov via sddanne ordninger. Fremme af deletransport kan bade veere med til at
reducere treengslen pa de mest belastede vejstraekninger i regionen og veere et supplement til den
kollektive trafik iseer i yderomraderne og til store arbejdspladser eller til erhvervsomrdder, som
ikke ligger stationsneert. Med projektet gar Region Hovedstaden forrest med at udbrede og
udvikle disse nye tjenester med malrettede kampagner pa arbejdspladser i regionen herunder
regionens egne virksomheder.

Projektet understotter det strategiske udviklingsomrdde om udbredelse og udvikling af dele- og
samkorselstjenester i Trafik- og mobilitetsplanen for hovedstadsregionen.

Mulige leverancer
Der findes i dag en del dele-tjenester, sésom GoMore, MyDrive og Green Mobility - som er drevet
af kommercielle firmaer - ofte teet knyttet til de store byer og til bykernen, da kundegrundlaget er
hgjest. For at fa udbredt - iseer samkorsel i forsteederne og uden for bykernerne vil regionen saette
gang i udviklingen af digitale lesninger, som kan skabe et udbud af samkersel, som ikke
nedvendigvis er byneert. Derfor vil projekt have fokus pa, at:
e Stotte udvikling af samkerselstjenester, hvor regionens medarbejdere far adgang til afprove
samkorsel.
e Stotte udvikling af samkersel og deletjenester, sa de blive tilgeengelige digitalt og fysisk,
som en del af den samlede kollektive rejse.
e Udvikle og afvikle en kampagne for samkersel i Region Hovedstadens geografi.

Partnerkredsen
Der dialog med FDM, NaboGo og evt. partnergruppen bag Moving People (private og offentlige
akterer), som ledes af Gate21 - om projekt, med Region Hovedstaden er projektejer.

Okonomi

Som led i den videre dialog med mulige partnere vil projektets skonomi blive afklaret. Region
Hovedstadens bidrag til projektet tages af den ramme pa 4 mio. kr. som afseettes til det samlede
signaturprojekt “Smarte og greonne transportlesninger”. Der arbejdes endvidere pd at afsgge
mulighederne for at geare projektet med midler fra EU-Interreg (JKS-programmet.

Forventet varighed
Ultimo 2019-2021
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4: "Tveergaende samarbejde om udvikling og
organisering af den kollektive transport”

Beskrivelse af initiativet

Formalet med projektet er at sikre en struktur for et forpligtende samarbejde i DOT-regi, s der
kan arbejdes pa at skabe en feelles retning for den fremtidige kollektive transport. Derudover er det
malet at sikre en feelles prioritering af det kollektive hovednet, knudepunkter og en
sammenhangende indsats pa tveers af ejere, trafikselskaber og akterer.

Lovmeessigt er der ikke noget til hinder for, at der i DOT-regi sker en mere strategisk planlaegning
og koordinering af den kollektive trafik. Det nuvaerende samarbejdsforum bag DOT kan med en
reekke eendringer - som loven giver hjemmel til - gore det muligt at geare DOT-samarbejdet til at
lofte en storre opgave - her er Transport for London en inspiration.

Koordinering mellem aktererne (stat, regioner og kommuner) er kompliceret. Det skyldes ikke
alene trafikkens omfang, men ogsa trafikselskabernes meget forskellige ejerkredse, organisering og
strategier. Samt divergente forretningsstrategier og incitamentsstrukturer mellem private og
offentligt ejet kollektive trafikselskaber.

Samarbejde pa tveers af kommuner og regioner pa Sjeelland med forankring i en politisk
organisering med repraesentanter fra regioner og kommuner vil i hgjere grad kunne folge op pa
strategien i DOT og komme med nye indspil til trafikselskaberne. Sdledes kan man arbejde
sammen om at definere en feelles vision og strategi for den fremtidige kollektive transport i
hovedstadsomrddet om, hvordan man kan gere kollektiv trafik ferstevalg for flere.

Denne feelles vision og forteelling kan ogsa danne afseet i beslutninger med konkrete tiltag og
investeringer, der kan styrke det kollektive hovednet og arbejde hen mod at samle
trafikselskaberne og trafikledelsen pa tveers af kommunegraenserne og forskellige transportformer.

Den samme politiske organisering kan ogsa pege pa konkrete indsatser, som kan lette treengslen
eller gore kollektive rejser mere attraktive - og emner som kerselsafgift, supercykelstier,
delemobilitet, Parker & Rejs-anleeg, Mobility as a Service og udviklingen af Rejsekort/Rejseplanen
vil kunne tages op - og danne grundlag for politiske diskussioner og prioriteringer i regioner og
kommuner.

Som led i projektet opdateres den analyse og reekke af anbefalinger, som Struense&Co kom med
om ”Transport for Greater Copenhagen” (2016) - da der sidenhen er er kommet ny lovgivning og
et nyt regeringsgrundlag.

Mulige leverancer
Projektets fokusomrdde er at skabe debat og feelles anbefalinger til organiseringen af den
kollektive trafik i hovedstadsomréadet ved at levere:
e Mulighedsanalyser med anbefalinger - med udgangspunkt i “Transport for Greater
Copenhagen”.
¢ Kommunikation til at skabe dialog og handleplan med negleaktarer.
¢ Endelige anbefaling - og handlepapir.
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Opgaven sendes i udbud evt. i delt op pa leverancer

Partnerkredsen

Den politiske styregruppe i Movias geografi (som bestdr repraesentanter fra: Region Hovedstaden,
Region Sjeelland, KKR Hovedstaden, KKR Sjelland, Kebenhavns Kommune, Movias
bestyrelsesformand)

Jkonomi
Region Hovedstadens bidrag til projektet tages af den ramme pd 4 mio. kr. som afseettes til det
samlede signaturprojekt “Smarte og grenne transportlasninger”.

Forventet varighed
Ultimo 2019 - ultimo 2020.

5: "Tveergaende datasamarbejde og skalering
af digitale prototyper, som mindsker traengsel
og styrker klimaindsatser” (forprojekt)

Beskrivelse af initiativet

Der udvikles i disse &r flere digitale losninger i samarbejde mellem kommuner og regioner i
Greater Copenhagen, bl.a. i Region Hovedstadens fyrtarnsprojekt, Den Regionale Datahub, som blev
igangsat i samarbejde med kommunerne i Loop City i september 2017. Den Regionale Datahub
favner nu 21 deltagende kommuner, og der er udviklet 13 prototyper, som ved brug af data har
demonstreret positive gevinster i forhold til at mindske treengsel, oge klimaberedskab og
effektivisere regionens og kommunernes drift.

Den Regionale Datahub udlgber med udgangen af 2019, og der er derfor behov for at udbrede de
bedste prototyper, som kan indga i sterre samarbejder og partnerskaber om at lgse regionale
samfundsudfordringer til gavn for regionens borgere. Samtidig er der behov for at udvikle endnu
flere smarte digitale losninger og seette et feelles fodslag for et tveergdende datasamarbejde i storre
skala i regionen. Dermed kan lgsningerne teenkes bedre sammen, f.eks. ndr det geelder feelles
standarder for at indsamle og dele data, sa data kan bruges i feelles digitale veerktgjer og
visualiseres eller samles pa digitale platforme eller data kan modtages fra sensorer over en feelles
digital infrastruktur.

Formalet med forprojektet er, at:

1. Igangseette et samarbejde som dels kan skalere de lgsninger, som er udviklet i Den
Regionale Datahub og eventuelt udvikle nye digitale lesninger, som kan imgdekomme
flere af de identificerede udfordringer, der er i regionen.

2. Igangseette et forarbejde, som kan forberede og starte et tveergdende datasamarbejde, som
ogsa er forankret pa hgjere og eventuelt politisk beslutningstagerniveau.
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Mulige leverancer

o Der etableres ét eller flere partnerskaber for de mest succesfulde prototyper, der er udviklet
i Den Regionale Datahub.

¢ Der udvikles eventuelt nye prototyper, som kan bidrage til at lase flere regionale
udfordringer.

e Der igangseettes et forarbejde, som kan udgere en forberedelse og opstart pa et
datasamarbejde og udgere et grundlag for en storre indsats, som kan forankre et
tveergdende datasamarbejde pa bade teknisk, direkter og eventuelt politisk
beslutningstagerniveau.

e P4 det tekniske niveau er der bl.a. behov for at samarbejde om, hvordan data kan deles og
bruges pa tveers af flere losninger, som udvikles ikke kun i Region Hovedstaden, men ogsa
i resten af landet, Europa og international.

e Politisk er der behov for inspiration fra eksperter og en dialog, som kan rammeszette
arbejdet med at dele data i regionen, som kan udvikle et gkosystem for data og digitale
lpsninger samt seette retning ved udmentning af midler til konkrete beslutninger.

e Der vil blive gennemfort diverse videndelingsindsatser, meder, workshops mv., som kan
resultere en storre dataindsats pa bdde teknisk og politisk beslutningstagerniveau.

Partnerkredsen

Udover Region Hovedstaden forventes folgende partnere at indga i projektet: Gate 21 og en reekke
kommuner (bl.a. Vallensbeek Kommune, Kebenhavns Kommune, Egedal Kommune). Derudover
arbejdes pa deltagelse af private akterer, som bl.a. er involveret i de digitale prototyper.

Desuden er det forventningen af flere andre partere - som bidrager til projektet uden direkte
finansiering af projektokonomi og projekttimer - bidrager og felger projektet, bl.a. andre akterer,
som kan veere dagsordensseettende for deling af data mv.

QYkonomi
Region Hovedstadens bidrag til projektet tages af den ramme pa 4 mio. kr. som afseettes til det
samlede signaturprojekt “Smarte og grenne transportlgsninger”.

Forventet varighed
Ultimo 2019 - ultimo 2020
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Laesevejledning

Planen bestar af falgende kapitler:

Kapitel 1 er et indledende kapitel og beskriver rammer, grundlag og mal for trafik-
og mobilitetsplanen.

Kapitel 2 giver et overblik over de megatendenser, som kan pavirke fremtidens mobilitet.
Kapitlet beskriver ogsa de usikkerheder, der er forbundet med udviklingen,

fx usikkerheden om, hvordan befolkningsvaeksten vil fordele sig i hovedstadsomradet,
og hvordan forerlase biler og delebiler vil pavirke fremtidens mobilitet.

Kapitel 3 opsummerer konklusioner af de gennemforte analyser, der undersoger flere
fremtidsscenarier i tre trafikale hovedudfordringer, som planen skal imedega: Traengslen
stiger og @get transportbehov pa tvaers, den kollektive transports konkurrenceevne er
under pres og CO,-aftrykket fra transporten stiger.

Kapitel 4 udpeger det regionale trafik- og mobilitetsnet bestaende af knudepunkter og
korridorer, der gar pa tveers af transportformerne. Her skal sikres bedre sammenhaeng,
effektivitet og palidelighed gennem malrettede indsatser.

Kapitel 5 beskriver de strategiske udviklingsomrader, der er behov for at fokusere pa for at
imedega de tre hovedudfordringer.

Kapitel 6 viser et katalog af forslag til konkrete indsatser, der kan bringes i spili det videre
arbejde med mobiliteten i hovedstadsomradet. Hver indsats understetter ét eller flere af de
strategiske udviklingsomrader.

Kildeliste findes bagest i rapporten.

Trafik- og mobilitetsplanen er udarbejdet af Region Hovedstaden med bistand fra Ramboll og
Urban Creators samt sparring fra en lang raekke interessenter og en dedikeret partnergruppen
af folgende 20 kommuner: Allered, Ballerup, Fredensborg, Frederiksberg, Frederikssund, Furese,
Gladsaxe, Gribskov, Halsnaes, Hillered, Helsinger, Herlev, Hvidovre, Hoje-Taastrup, Ishgj,
Keobenhavn, Lyngby-Taarbaek, Redovre, Tarnby og Vallensbaek.

April 2019.

Region GI::;;'FER
E Hovedstaden CoPENHAGEN
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" 1*“Ern helhedsplan for
regional mobilitet

Bedre rammer for et sammenhangende hverdagsliv

Denne trafik- og mobilitetsplan er et fyrtarnsprojekt under Region Hovedstadens vaekst- og udvik-
lingsstrategi (ReVUS) fra 2017. Planen har saerligt fokus pa at sikre en bedre mobilitet til borgere,
der er bosat i hovedstadsregionen samt pendlere udefra, nar presset pa det samlede transportnet i
regionen er storst.

Planen giver et faelles overblik og forstaelse af de trafikale udfordringer i hovedstadsregionen.
Gennem analyser og debat med centrale aktorer har arbejdet med planen identificeret strategiske
udviklingsomrader og indsatser, der kan reducere den stigende treengsel og skabe et sammen-
hangende transportsystem. Planen skal danne grundlag for at igangsaette partnerskaber mellem
offentlige akterer og invitere private akterer med ind for at udvikle fremtidens lesninger.

Indsatserne i planen skal bidrage til at skabe bedre rammer for ssmmenhasngende hverdagsliv uden
unedig spildtid i den daglige transport og bidrage til en gron omstilling af persontransporten. God
mobilitet for regionens borgere og pendlere udefra er ogsa med til at skabe gode rammer for et flek-
sibelt arbejdsmarked, bosaetning og handel - og giver bedre adgang til uddannelser, behandlingstil-
bud og fritidsaktiviteter.

20 % flere rejser i 2035

Som landets eneste region klarer halvdelen af borgerne i hovedstadsregionen hverdagens gore-
mal uden en bilb — og andelen af cykel- og kollektive rejser er markant sterre her i forhold til resten
af landet. Men det er ogsa i hovedstadsomradet, at traengslen er storst og den stiger i takt med
befolkningstilvasksten pa 20.000 borgere om aret frem mod 2035. Det betyder, at der allerede |
2025 samlet set vil bo op mod 2,2 mio. indbyggere i hele hovedstadsregionen.

Vaeksten i indbyggere og arbejdspladser betyder, at der skal handteres 20 % flere rejser i 2035,
hvilket laeagger et pres pa hele trafiksystemet. Hvis der ikke gores noget, kan det betyde mere
treengsel pa vejene, og det er dyrt for samfundet. | 2015 spildte bilisterne i hovedstadsomradet
16,7 mio. timer i trafikken pa grund af treengsel, og prognoserne forudser en fordobling til 33,4 mio.
timer i 2035. Og selvom der i analyserne er indlejret planlagte og foreslaede infrastrukturprojekter,
sa er konklusionen, at det ikke vil veere muligt alene at bygge sig ud af traengselsproblemerne pa
vejene.
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En helhedsorienteret tilgang

Trafikale behov og tilbud varierer over regionens forskellige geografier. Samtidig har regionen en
hoj indpendling ude fra, savel fra det ovrige Sjaelland som fra Skane. Dette betyder, at der skal
flere forskellige losninger til for at skabe god mobilitet pa tveers af regionen.

Fremtidens treengselsproblemer skal loses med en mere helhedsorienteret og tvaergaende
tilgang til trafikplanleegning, der tager udgangspunkt i det enkelte menneskes rejsebehov. Her
saettes "'mobilisten” i centrum og fokus pa behovet for at kunne veelge forskellige transportformer
og kombinationer af transportmidler alt efter behov og onsker.

En vaesentlig faktor for at fa mobilitet i hovedstadsregionen til at fungere optimalt er, at det kollek-
tive trafiksystem er et attraktivt tilvalg for flest mulige pendlere pa daglig basis, ligesom bilparken
skal udnyttes bedre gennem deletransport. For pendlere i busser og tog, er det afgerende for
rejsens attraktivitet, at helt basale elementer skal vaere i orden, altsa at bussen og toget kommer
til tiden, at man kommer hurtigt frem samt overskuelig prisstruktur og nemme skift mellem ruter.
Men skal det sta mal med fx en biltur eller en cykeltur, sa er den samlede kundeoplevelse afgerende,
sa pendlere kommer til at fole den samme frihed, kontrol og fleksibilitet uanset transportform.

Tendenserne viser, at fremtidens metropoler kommer til at tilbyde fleksible mobilitetslosninger og for-
retningsmodeller, der tilpasser sig transportbehovet for den enkelte. Det betyder, at der kommer flere
delebiler, nye taxatjenester, flexture, samkerselsordninger, on demand tilbud og fererlese koretojer.
Nye transportlesninger og flere aktorer pa markedet gor ogsa transportomradet mere komplekst,
hvilket kan vaere sveert for pendleren at navigere i. For at imedega udfordringerne, gribe nye mulighe-
der og skabe attraktive mobilitetslesninger for borgere, besogende og virksomheder, skal der derfor
dannes nye samarbejder, partnerskaber og alliancer pa tvaers af savel region, kommuner som sekto-
rer, trafikselskaber og akterer.

11 Trafik- og mobilitetsplanens mal

Trafik- og mobilitetsplanen er en langsigtet plan, der frem til 2035 skal bidrage til, at hovedstads-
omradet kommer til at haenge bedre sammen trafikalt. Planen er forste skridt til den samlede mo-
bilitetsplanleegning for hovedstadsomradet, og er blevet efterspurgt som et nedvendigt grundlag
for at imedega fremtidens udfordringer med oget transportbehov og stigende traengsel.

Trafik- og mobilitetsplanens overordnede mal er at udpege strategiske udviklingsomrader
og konkrete indsatser, der kan bidrage til:

at imedega den stigende traengsel og understaotte god mobilitet for borgere, arbejdstagere
og besogende i regionen

at borgere skal kunne pendle mellem bolig og arbejde/uddannelse pa tveers af regionen
uden unedig spildtid pa en made, der bidrager til en sund, attraktiv og klimavenlig
hovedstadsregion.

Trafik- og mobilitetsplanen har fokus pa pendlerrejser og skal sikre en sammenhaengende,
effektiv, gron og palidelig mobilitet i fremtiden.
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1.2 Afsaeti eksisterende planer

Trafik- og mobilitetsplanen praesenterer indsatser, som
kan skabe bedre sammenhaeng i planlaegningen pa
tvaers af myndighedsgraenser og udnytte de teknologiske
muligheder. Grundleeggende bygger planen pa og un-
derstotter de eksisterende aktuelle planer (savel Region
Hovedstadens egne som andre myndigheders), malsast-
ninger og strategiske net.

Desuden indgar KKR Hovedstaden og Region Hovedsta-
dens faelles udpegede infrastrukturprojekter som et cen-
tralt grundlag for planen. Disse omfatter syv VIP-projekter
og tre andre projekter, der skal underseges naermere.
Projekterne loser hver isser konkrete trafikale udfordringer
og sigter mod at oge kapaciteten eller forbedre rejsetiden
pa vej- og banenettet, se figur 4.6 i kapitel 4.

VIP-infrastrukturprojekterne

Planen bygger videre pa en
lang raekke planer, samarbej-
der og initiativer - blL.a.:

+ Greater Copenhagen - herun-
der det feelles trafikcharter

- Fingerplan 2017

- Movias Forretningsplan,
Mobilitetsplan samt Bynet 19

- Trafikplan for den statslige
jernbane 2017-2032

- Det strategiske vejnet

- Visionsplan for Supercykel-
stier 2017-2045

- Strategi for DOT - Din Offentlige
Transport - 2017-2020

- Strategi for Rejseplanen

- Initiativer om gren mobilitets-
planlsegning bl.a. Moving
People

Region Hovedstaden og KKR Hovedstaden er enige om falgende syv prioriterede
infrastrukturprojekter, vedtaget pa KKR Hovedstadens made d. 13. september 2016 og pa

Regionsradet mode d. 15. november 2016:

- Feerdiggoerelse af Hillerod- og Frederikssundsmotorvejene - de nuvaerende landeveje er

steerkt trafikerede og folk holder i lange koer.

- Forbedringer af Kystbanen - der er store tekniske udfordringer og lav kundetilfredshed.
- Ring 5 syd — motorvejsforbindelse fra Frederikssundsvej til Kege - afgerende for at forbedre

fremkommeligheden omkring hovedstadsomradet.

- Automatisering af S-tog - giver markant bedre betjening for passagerne med hgjere

frekvens, punktlighed og faerre aflyste afgange.

- Letbane fra Gladsaxe til Nerrebro - skaber en gren kollektiv trafikforbindelse mellem

metroen og den kommende letbane i Ring 3.

- @stlige ringvej - vil aflaste trafikken i indre Kebenhavn, sikre bedre adgang fra det nordlige

Sjeelland til Kebenhavns Havn og Kebenhavns Lufthavn.

- Direkte togforbindelse fra Roskilde til Kastrup Lufthavn - vil aflaste Kebenhavns
Hovedbanegard og skabe bedre adgang fra det vestlige hovedstadsomrade til Kastrup

Lufthavn.

Derudover er region og kommuner enige om, at der er brug for at kigge naermere pa folgende
tre yderligere projekter:
+ Ombygning af Hillerad station sa passagerer fra hele Nordsjselland kan komme direkte til
Nyt Hospital Nordsjeelland
+ Forleengelse af metroen fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital og Redovre Centrum, samt
forleengelse fra Ny Ellebjerg til Bispebjerg
+ Forleengelse S-banen fra Farum til Hillerod.
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1.3 Hvordan er trafik- og mobilitetsplanen blevet til?

Planen er blevet tili dialog med en partnergruppe bestaende af 20 kommuner, KKR Hovedsta-
den og Region Hovedstaden. Der er i forbindelse med arbejdet gennemfort en rackke analyser.
Partnergruppen og et panel af eksperter har lebende givet deres input til flere af analyserne,
diskuteret resultaterne og har bidraget til at skabe et faelles overblik over dagens og fremtidens
mobilitetsudfordringer.

Der er mange aktorer der har bidraget til analyser og udviklingen af planen. Foelgende aktarer har
givet input til arbejdet: Cyklistforbundet, Dansk Industri, Supercykelstisekretariatet, Dansk Erhvery,
Vognmandslauget, Horesta, Concito, Radet for baeredygtig trafik, IDA, DTU Transport, Roskilde
Universitet, Gate21, @resundsinstituttet, Niels Buus, Kebenhavns Universitet, Aalborg Universitet,
Vejdirektoratet, Trafik- Bygge og Boligstyrelsen, Banedanmark, DOT, Movia, DSB, Metroselskabet
og Hovedstadens Letbane.

Analysearbejdet bag Trafik- og mobilitetsplanen:

| forbindelse med udviklingen af planen er gennemfort falgende analyser:

- Trafikale scenarier for Hovedstadsomradet, Atkins og MOE Tetraplan 2018

- En analyse af konkurrenceforhold mdlt ved rejsetid, Incentive 2018

- Mobilitet i hovedstaden, Rambgll 2018

- Bedre trafikinformation og faelles trafikledelse i hovedstadsregionen, KPMG 2018

- Fremtidens Kollektive Transport, et diskussionsoplaeg, Urban Creators 2018

- Fremtidens Kollektive Transportknudepunkter — Del 1, Urban Creators 2018

- Fremtidens Kollektive Transportknudepunkter - Del 2, Atkins og MOE Tetraplan 2018

- Fremtidens Rollektive transportknudepunkter - Del 3, Urban Creators 2018

- Inspirationskatalog til Trafik- og Mobilitetsplanen for Region Hovedstaden, Urban Creators 2018

Tidligere har regionen gennemfort falgende analyser:

- Transport for Copenhagen, Stuensee & Co december 2015

- Sterre sammenhaeng i den kollektive trafik i Greater Copenhagen, Stuensee & Co 2016

« Megatendenser - Fremtidens Rollektive transport i hovedstadsomrddet, Urban Creators 2017

- Hvordan far vi mere og bedre kollektiv trafik for pengene? af Lektor Per Homann Jespersen,
Roskilde Universitet (RUC) et al. 2017.

Analyserne findes pa Region Hovedstadens hjemmeside.
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1.4 Fokus pa pendlerrejser

Trafik- og mobilitetsplanen har fokus pa regionale pendlerrejser. Det omfatter rejser til arbejde og
uddannelse, som samtidig er rejser pa tvaers af kommunegraenserne, rejser til og fra regionen fra
det ovrige Sjeelland og Sverige samt rejser gennem regionen.

| 2035 forventes der ifolge trafikmodelberegninger at vaere 1,9 mio. pendlerture pr. dogn og mo-
dellen beregner den gennemsnitlige pendlingsafstand til at vaere ca. 11 km.

Fordeling af pendlerture Gennemsnitlig
2035 pendlingsafstand

14,0 128 13,2

120 109

100 |
80 |

g 6,6
60 |
40 |
20 |
00
W cykel B Kollektiv Bil Cykel Kollektiv Bil Alle

Figur 1.1. Pendlerture i 2035 fordelt pa transportmiddel og pendlingsafstande?.
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Ses der pa dagens trafik, sa viser DTU's transportvane-
undersegelsen (TU), at pendlerrejserne udger 25 % af alle
ture i hovedstadsregionen og 30 % af de kerte km.

Arindeture udger 33 % af turene, men kun 15 % af de
korte km. A£rindeture er fx ture, hvor man henter/bringer
andre, keber ind, besag hos offentlige myndigheder, lee-
ger mv. En stor del af disse ture vil vaere lokale ture, som
fremadrettet med fordel vil kunne indga som en del af
pendlerturene, hvis der sker en hensigtsmaessig lokalise-
ring af de pagaeldende funktioner i forhold til det over-
ordnede trafik- og mobilitetsnet. Slutteligt er der fritids-
turene, der udger hele 38 % af turene i regionen og 43 %
af de karte km. Fritidsture er fx ture til idraet, kultur, besog
og sommerhus. Naasten 85 % af disse ture er under 10 km
og er derfor i hoj grad lokale ture. Fritidsture er ogsa mere
spredt tidsmaessigt end pendlerture, ligesom destinatio-
nerne ogsa er mere spredte.

Pendlerturene udger saledes kun en fjerdedel af alle ture
i regionen, men det er alligevel vaesentligt at fokusere pa
disse ture. Dels er pendling afgerende for, at arbejdsplad-
ser og uddannelsesinstitutioner kan fungere, dels er det

i myldretiderne, hvor pendlingen foregar, at traengslen er
storst og fremkommeligheden er darligst. Transportmid-
delvalget for pendlerture pavirker ogsa transportmiddel-
valget for de ovrige ture. Hvis man har behov for at have
en bil til den daglige pendling, sa er der stor sandsynlig-
hed for, at bilen ogsa i hejere grad anvendes til fritidsture/
aerindeture og omvendt.

Muligheden for lettere at komme til arbejde og uddan-
nelse er afgerende for at gere regionen attraktiv for bade
indbyggere og erhvervsliv. Transporten af varer og gods
er ogsa afhaengig af god fremkommelighed pa vej- og
banenettet, og pavirkes af traengsel, primaert forarsaget af
personpendlertrafikken. Indsatser for at reducere pend-
lertrafikken vil saledes ogsa gavne godstrafikken.
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Figur 1.2. Andel og km ture pr. dag i
regionen i 2016/2017 (TU-data).
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29 Téitdenser og fremtidens
mobilitet

For storre infrastrukturprojekter gar der typisk 10-15 ar fra beslutningen bliver taget, til anlaegget
star klar. Herefter skal anlaegget typisk kunne holde i 50-100 ar. Det stiller krav til, at beslutnings-
tagerne kan prioritere og investere ud fra en forstaelse for den 'usikre’ fremtid og for, hvad der
kommer til at pavirke fremtidens mobilitet. Et blik pa tendenserne kan medvirke til at give indsigt i
usikkerheder forbundet med fremtidens udvikling.

| perioden frem til 2035 vil der ske store forandringer i samfundet, som vil pavirke transportbeho-
vet. Analysen "Megatendenser og fremtidens kollektive transport i hovedstadsomradet” udpeger
urbanisering, hastig teknologisk udvikling og klimaforandringer, som de vigtigste megatendenser for
transportomradet. Derudover fokuseres der ogsa pa livsstils-, adfeerds- og holdningsaendringer som
en vigtig tendens.

Tendens 1: Urbanisering

Alt tyder pa, at hovedstadsomradet vil fortsaette med at vokse og tiltraekke nye beboere og ar-
bejdspladser. Urbaniseringen forstaerkes af globaliseringen, hvor de centre, der er bedst forbundet
internationalt (bl.a. med lufthavn), har den storste befolkningsvaekst. Hvordan vaeksten i befolkning
og antal arbejdspladser pa leengere sigt vil fordele sig i regionen, er svaert at forudsige, men har
stor betydning for mobilitetens udfordringer og lesninger.

Vil den nuvaerende veekst i Kebenhavn fortsastte, eller vil vi i hojere grad se en forskydning mod
forstaederne? Her kan udviklingen i boligpriser og befolkningens bopzelspraeferencer blive afge-
rende. Hvis vaeksten fortsaetter i de testteste byomrader, skaber det oget grundlag for hojklasset
kollektiv transport i disse omrader. Til gengaeld giver det en stor udfordring i at betjene yderomra-
derne, hvor kundegrundlaget bliver mindre.

Tendens 2: Fart pa den teknologiske udvikling

Flere eksperter peger pa, at den teknologiske udvikling med blandt andet fererlese biler, big data,
delebiler og elbiler vil eandre transportomradet drastisk i de kommende ar. Den teknologiske ud-
vikling danner grundlag for introduktion af nye mobilitetstilbud pa markedet. Disse vil vaere drevet
pa forretningsmaessige vilkar. Det betyder oftest, at nye koncepter (fx bybiler) vil blive introduceret
der, hvor der er flest kunder. Spergsmalet er derfor, om yderomrader, hvor befolkningskoncentra-
tionen er lav, vil fa ligesa stor gevinst af den teknologiske udvikling? De nye teknologiske mulig-
heder kan bade true den kollektive transports markedsandel og skabe helt nye muligheder for at
samtaenke de nye services med den kollektive transport. Nedenfor er fremhaevet betydningsfulde
teknologiske nybrud indenfor transportomradet.

Forerlos teknologi

Der er tre spor i udviklingen af forerles teknologi, der er interessant i forhold til fremtidens mobilitet
i hovedstadsomradet. Det ene spor er den gradvise automatisering af privatbiler, hvor det allere-
de i dag er teknologisk muligt for foreren at slippe rattet og lade bilen kore forerlest. Der er stor
usikkerhed forbundet med, hvornar fuldt fererlese biler for alvor vinder indpas i salget af nye biler

i Danmark, formentlig er det forst omkring 2040-2045. | en tidshorisont frem til 2035 forventes
forerlose biler derfor kun delvist at pavirke mobiliteten.

Det andet spor er biler, der udvikles som forerlese fra starten - bla. forerlese taxaer, der bliver
testet flere steder i USA?,

Det tredje spor er forerlos kollektiv trafik, hvor regeringen har taget en beslutning om, at S-tog skal
veere forerlose i fremtiden, ligesom trafikselskaberne igangsaetter de forste forseg med forerlose
busser.
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Delebiler og samkersel

| Danmark er der en voksende interesse for delebiler og samkersel, og tjenester som DriveNow,
LetsGo, GoMore og GreenMobility er allerede veletablerede i hovedstadsomradet. Samtidig er der
en tendens til, at der sidder faerre personer i hver bil, og samkerselsturene udger kun en meget
lille del af det samlede antal kerte kilometer i Danmark. En af udfordringerne er, at der ikke er
noget ekonomisk incitament for chaufferen i at medtage passagerer pa de korte ture. Det er derfor
usikkert, hvor meget deletransport vil vokse i fremtiden.

Mobility as a Service (MaaS)

Maas er et koncept, hvor brugerne ikke har gjerskab til transportmidlet, men i stedet abonnerer pa
en transportservice. Brugeren kan via en app planlaegge og betale rejser pa tveers af udbydere og
transportformer. Udvikling af MaaS koncepter sker i hele verdenen, men pa forskellige niveauer.
Det kan ske bade som fuldt abonnement og som forskellige grader af det, fx en multimodal rej-
seplanlaegger eller pay-as-you-go MaasS. Her er transporttilbuddene samlet pa én platform, hvor
brugeren booker og betaler via platformen for de transportydelser, de veelger.

E-mobilitet

| 2018 udgjorde elbiler og opladningshybridbiler 1,9 % af det samlede bilsalg®. Det er den hojeste
andel siden 2. halvar 2015, lige inden der blev lagt afgifter pa elbiler. Prisen pa batterier forventes
at falde markant de kommende ar og elbilen kan derfor prismaessigt blive et konkurrencedygtigt
alternativ til benzin- og dieselbiler indenfor en ti-arig periode?.

Elcyklen er ogsa i vaekst. | 2016 stod den for 11 % af det danske cykelsalg®. Dette tal var kun 4 % i
2011 Nye typer elcykler, der kan kere 45 km/t, vinder ogsa frem pa markedet.

Stigende e-handel

Butikshandelen i bymidterne har i mange ar veeret presset af stadig sterre butiksenheder og de-
centralisering af handelen til perifert beliggende centre. Vaeksten i e-handel eger denne tendens,
hvor selv starre byer ma kaempe for at holde liv i deres hovedgader. Det er usikkert, hvilken effekt
e-handel vil have pa borgernes transportbehov. Men der ses et potentiale for at samtaenke kollek-
tive transportknudepunkter med detailhandel for at styrke den kollektive transports bymasssige
opkobling og understotte nye modesteder.
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Tendens 3: Klimaforandringer

Transportsektoren star for mere end /3 af CO, udledningen i Danmark®. Der er en stor usikkerhed
forbundet med udviklingen i befolkningens klimabevidsthed. Markedet for elbiler udvikler sig eks-
plosivt i disse ar, men der er stadig et stykke vej for omstillingen af den private bilpark samt den
kollektive transport. Overordnet set er gang, cykel og kollektiv trafik de mest klimavenlige trans-
portformer.

Tendens 4: Livsstils-, adfaerds- og holdningsaendringer

Udover ovenstaende langsigtede megatrends ser vi ogsa en raekke nye tendenser i mobilitetsad-
faerden, som dels skyldes nye teknologier, men ogsa livsstils- og holdningseendringer. Flere steder
i udlandet bliver der keort faerre kilometer i bil og faerre unge tager kerekort. Hvis der er tale om et
permanent skift i bade gjerskab og brugen af biler, bor tendensen sla forst igennem herhjemme
hos de yngre generationer i byerne, hvor de alternative transportmuligheder er bedst. Tal fra Trans-
portvaneundersogelsen for de 18-29-arige indikerer dog ikke et faldende bilbrug for disse alders-
grupper i hovedstadsomradet. Det er derfor usikkert, om fremme af deletransport og Mobility As a
Service alene kan vende udviklingen, sa bilejerskabet falder i fremtiden.
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"3 HoVedstadsomradets
trafikale udfordringer
- nu og | fremtiden

Region Hovedstaden har gennemfert en analyse af trafikudviklingen?, der tager udgangspunkt i den
geeldende prognose for befolkningstilvaekst og placering af nye arbejdspladser frem til 2035.

Pa baggrund af de gennemferte analyser er der seerligt tre udfordringer for fremtidens mo-

bilitet, som trafik- og mobilitetsplanens indsatser skal vaere med til at imedega:

- Treengslen pa vej- og banenettet stiger, der kommer et aget transportbehov pa tvaers af
fingrene

+ Den kollektive transports konkurrenceevne er under pres

- COx-aftrykket stiger.

| de folgende afsnit er udfordringerne beskrevet. Tal og illustrationer stammer fra analysen. | analy-
sen arbejdes der med en geografisk opdeling af hovedstadsomradet i centralkommuner, ringbyen,
fingerbyen og evrige omrader (som vist pa figur 3.1). | beskrivelser og vurderinger tages der ud-
gangspunkt i denne opdeling.

Ringbykommunerne:
Lyngby-Tarbaek, Gentofte,
Gladsaxe, Herlev, Ballerup,
Glostrup,Redovre, Brondby,
Hvidovre, Vallensbaek,
Albertslund, Ishgj, Tarnby
og Dragor

Centralkommunerne:
Kebenhavn og Frederiksberg

Figur 3.1. Geografisk opdeling

af hovedstadsomradet i
centralkommuner, ringbyen,

de fem fingre og evrige omrader?).
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3.1 Tre udfordringer for fremtidens mobilitet

) m—— P
9 b’

‘Ill aya II-V

Udfordring 1

Traengsel pa vej- og banenettet stiger, og der kommer et oget
transportbehov pa tveers af fingrene

Traengslen pa de storste korridorer i myldretiden er allerede steget betydeligt
siden Traengselskommissionens betaenkning fra 2013.

Befolkningstilvaekst og skonomisk vaekst betyder, at der skal handteres 20 % flere
rejser i 2035. Hvis treengslen ikke skal stige, skal en del af vaeksten optages i den
kollektive transport, der allerede er presset pa kapaciteten flere steder.

Der allerede i dag et stort rejsebehov pa tveers af fingrene - dette vil stige i fremtiden.

Traengsel pa vejnettet i dag

Trafikberegninger viser, at trafikanterne i hovedstadsomradet i 2015 samlet set spildte ca. 16,7 mio.
timer i trafikken pga. ke-kersel. | 2010 var dette tal 13,5 mio. timer. Traengselsudfordringer i hoved-
stadsomradet er saledes steget betydeligt siden Traengselskommissionens betaenkning. For
morgenmyldretiden viser analysen, at iszer bilrejsende, der skal via Hillered-, Kege-, og
Helsingorfingrene ind til ringbyen eller centralkommunerne, tilbringer mere end 30 % af deres
samlede rejsetid i ke.

Traengsel i myldretiderne er primaert en udfordring i de taette bydele og i kommunerne i ringbyen.
Som folge af dette er der en tendens til, at bilisterne vaelger at undga de mest belastede hovedveje
og seger mod de mindre veje mellem korridorerne. Dette gaelder seerligt mellem Roskilde og
Frederikssundkorridoren, men ogsa vejnettet mellem Roskilde og Kege, samt Roskilde og Ringsted,
er steerkt belastet i myldretiderne.

Traengsel pa banenettet i dag

Traengslen pa banenettet betyder, at der er flere straekninger, hvor kapaciteten pa skinnerne i myld-
retiden stort set er udnyttet fuldt ud (se figur 3.2). Traengsel for banetrafikken handler ogsa om, at der
er flere tog i myldretiden, som er overbelagte, dvs. hvor passagerne ikke kan fa en siddeplads. Analy-
sen af belaegningen af siddepladserne viser, at de sterste udfordringer for fijern- og regionaltogene
med overbelagte tog er i Roskilde-fingeren. Men ogsa Kystbanen er udfordret.

Nar den en nye bane mellem Kebenhavn og Ringsted abner i 2019 frigives kapacitet til den lokale
og regionale togtrafik pa streekningen Roskilde-Kebenhavn (Ny Ellebjerg), hvilket vil afhjeelpe de
nuveerende kapacitetsproblemer pa denne straekning.
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For S-togene er andelen af overbelagte afgange i myldretiden isaer koncentreret pa de dele af
banenettet, der ligger inden for centralkommunerne (Kebenhavn og Frederiksberg) og ud til ring-
byen.

Rejser med Metro er ofte kortere og derfor betyder det ikke lige sa meget for passagererne at fa
en siddeplads. | Metroen er kapacitetsgraensen pa flere delstreekninger i myldretiden dog naet,
hvilket medferer, at der er afgange, hvor toget er fyldt og passagerer ma vente til naeste afgang,
der typisk er indenfor 2-4 min.

Treengsel pa vej- og banenettet i fremtiden

Vaeksten i befolkning og arbejdspladser samt den ekonomiske vaekst medferer, at der vil blive fore-
taget ca. 20 % flere rejser i hovedstadsomradet i 2035 i forhold til i dag. Det eger presset bade pa
vej- 0g pa banenettet.

Traengslen pa vejnettet i centralkommunerne og pa de store tvaergaende vejforbindelser i ringby-
en vil saledes fortsat vaere en udfordring.

| den kollektive trafik vil der ogsa veere passagerstigninger bade pa metronettet, regionaltognettet
og i mindre grad pa S-tognettet. En stigning i antal passagerer i den kollektive transport betyder
0gsa, at stationerne skal kunne handtere mange flere passagerer i fremtiden.

Storre rejsebehov pa tveers

Selvom centralkommunerne stadig er et vigtigt rejsemal, gar trafikken i hgjere grad pa kryds og
tveers i hele hovedstadsomradet. En fortsat sammenlaegning af offentlige funktioner, som fx hospi-
taler, skoler, ungdoms- og videregaende uddannelser samt en storre arbejdsdeling i omradet, kan
betyde, at dette rejsemonster fortsaetter i fremtiden.

Trafikanalysen viser, at rejsebehovet pa tvaers af fingrene (men ikke i ringbyen) er 204.000 bil-
og kollektiv ture i dognet. Til sammenligning er rejsebehovet mellem fingerbyerne og centralkom-
munerne (Kebenhavn og Frederiksberg) ca. 317.000 ture i dognet.

Den kommende letbane pa Ring 3 understotter trafikken pa tvaers i ringbyen, men det er en udfor-
dring at sikre gode kollektive forbindelser pa tvaers af fingrene leengere ude i geografien.

Figur 3.2. Figuren til venstre viser banestraek-
ninger med flere overbelagte tog i myldre-
tiden og figuren til hejre viser banestrasknin-
ger, der i dag har en hoj kapacitetsudnyttelse,
dvs togene korer teet pa skinnerne®).
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Udfordring 2

Den kollektive transports konkurrenceevne er under pres

For rejser pa tveers af fingrene og i yderomraderne er den kollektive transport
udfordret pga. lange rejsetider sammenlignet med bilen.

Kundetilfredsheden i den kollektive transport ligger lavt i hovedstadsomradet
sammenlignet med andre storbyregioner.

Private forrethingskoncepter vinder frem og kan udfordre den kollektive transport,
hvis ikke private og offentlige lesninger spiller ssmmen.

Koordinering og sammenhaeng i den kollektive transport vanskeliggeres af,
at opgaverne er fordelt pa flere trafikselskaber, og der er en stor ejerkreds.

Konkurrenceforhold mellem kollektiv transport og privatbilisme malt pa rejsetid
Trafikanalysen viser, at den kollektive transport har meget lange rejsetider sammenlignet med
bilen til og fra yderomraderne. Bilen er derfor det oplagte valg for de fleste af de rejser, der starter
eller slutter i disse omrader.

Pa figur 3.3a ses forskellen i rejsetid mellem en kollektiv rejse og en bilrejse til Kebenhavn H i
myldretiden. Bortset fra omraderne tast pa destinationen, er det omkring stationerne pa regional-
og fjerntogsnettet, at den kollektive rejse er hurtigere end bilrejsen. Her er det togets relativt hoje
rejsehastighed, som slar igennem.

Helt den samme effekt ses ikke omkring S-togsstationerne, da S-toget pa grund af de mange stop
har en lavere rejsehastighed. Dog star S-toget steerkt i de fingre/korridorer, hvor den parallelle
vejforbindelse er traengselsramt fx i Frederikssundkorridoren.

Kombineret med cyklen (Figur 3.3b) er den kollektive transport betydeligt hurtigere, nar det gael-
der dor-til-der-transport. Dette ses ved, at de grenne omrader er betydeligt sterre pa figuren. Cykel
som tilbringertransportform udvider det kollektive hovednets attraktion.

Faelles for figur 3.3a og 3.3b er, at der ikke er indregnet parkeringstid for bilerne. For at afspejle

treengslen er der indregnet en generel reduktion i rejsetider med bil pa vejnettet i Kebenhavns-
omradet.

16

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 5 - Beslutningssag: Udmgntning af midler til regionalt udviklingsarbejde
e 0

inden
gren
Bilag 5 - Side -17 af 70

e transportlﬂsningérjf. rafik- og mobilitetsplanen

Farskel i rejsetid til Kebenhavn H
mellem bil og Kollektiv i minutter
m=0
m1-5
HE-10
11-15
16-20
m21-25
m26-30

Figur 3.3a. Forskel i rejsetid mellem
kollektiv transport og bil fra alle steder
i hovedstadsomradet til Kebenhavn H
med gang som tilbringertransport®).

Forskel i rejsetid til Kebenhavn H
mellem bil og kollektiv i minutter
m=0
H1-5
W6 -10
11-15
16 - 20
m21-25
W26 -30

Figur 3.3b. Forskel i rejsetid mellem
kollektiv transport og bil fra alle steder
i hovedstadsomradet til Kebenhavn H
med cykel som tilbringertransport®.
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Udfordring 3

CO,-aftrykket stiger

Transportsektoren har ikke opnaet de samme CO,-reduktioner som andre sektorer
(fx bygge- og boligbranchen).

Trafikken stiger og det tager lang tid at udskifte bilparken til grenne drivmidler.

Forventet stigning i salg af elektrificerede koretgjer frem mod 2030

Transportsektoren star for mere end /3 af CO,-udledningen i Danmark. Udledningen kommer pri-
maert fra vejtransport, hvoraf udledninger fra personbiler udger halvdelen. Transporten er en af de
sektorer, hvor Danmark endnu ikke for alvor har formaet at reducere udledningen af drivhusgasser.

Som led i EU's klimapolitik skal Danmark frem mod 2030 mindske udledningen af drivhusgasser
med 39 % i forhold til 2005. Forpligtelsen omfatter de sakaldt ikke-kvoteomfattede sektorer, dvs.
iszer transport, landbrug og individuel boligopvarmninglo’.

Salget af elektrificerede koretojer (elbiler, plug-in hybridbiler og brintbiler) forventes at stige frem
mod 2030, som folge af teknologisk udvikling og faldende teknologiomkostninger, og forventes

i 2030 at udgere 22 % af det samlede nybilsalg under fravaer af nye tiltag. Dette centrale skon
bevirker, at elektrificerede koretgjer vil udgere 7 % af den samlede bestand af person- og varebiler
i 2030w,

Omstilling af transportsektoren til grenne drivmidler tager derfor relativt lang tid. Der er derfor ogsa
behov for andre tiltag til at understotte klimavenlig transport.
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3.2 Undersoagelse af alternative scenarier for fremtiden

Som beskrevet i kapitel 2 er der en raekke usikkerheder, der gor det vanskeligt at pege pa hvilken vej
udviklingen vil ga. Disse usikkerheder er blevet undersogt gennem en scenarieanalyse!?, der bla. ser
pa effekterne af en rackke infrastrukturprojekter (se figur 4.6 og 4.7). Analysen ser bla. pa tre forskellige
scenarier for, hvor vaeksten i befolkning og arbejdspladser kommer til at ske. Alle byvaekstscenarier
peger pa stigende treengsel. Samtidig viser analysen, at det ikke er muligt at bygge sig ud af traeng-
selsproblemerne, ligesom at forerlose koretgjer og delebilsordninger heller ikke vil lose udfordringerne.

Traengslen stiger i alle byvaekstscenarier

Der kommer mere traengsel uafhangigt af, om befolkningsvaeksten primaert sker i central-
kommunerne, i ringbyen eller stationsnaert i fingerbyen.

Der er stort set ikke forskel i det overordnede billede af, hvor traengselsproblemerne vil vaere
storst for de tre byvaekstscenarier.

Der er usikkerhed forbundet med at beskrive, hvor befolkningsvaeksten sker i fremtiden. Udfordrin-
gerne beskrevet tidligere i dette kapitel tager udgangspunkt i en fremskrivning af den nuvaerende
situation, hvor sterstedelen af vaeksten sker i centralkommunerne. Dette er det mest sandsynlige
scenarie, men for at vise hvad andre fordelinger af den forventede befolkningsvaekst i hovedstads-
omradet betyder for de trafikale udfordringer, er der gennemfort beregninger af to andre scenarier
for befolkningstilvasksten.

| det ene scenarie er det forudsat, at byvaeksten foregar stationsnaert i ringbyen - i stedet for i
centralkommunerne. Dette scenarie medforer endnu flere ture mellem fingrene og ringbyen, men
til gengeeld feerre ture mellem fingrene og centralkommunerne. Det samlede traengselsbillede er
stort set det samme, som i fremskrivningen af dagens situation.

| det andet scenarie forudsaettes, at storstedelen af veeksten i arbejdspladser og befolkning fore-
gar stationsnaert i fingrene - i stedet for i centralkommunerne. Det giver flere ture pa tvaers af
korridorerne sammenlignet med ringbyscenariet, og forsteerker dermed udfordringerne i forhold til
handtering af trafikken pa tvaers. Det samlede treengselsbillede forbliver dog det samme som frem-
skrivningen af dagens situation.

Vi kan ikke bygge os ud af traengslen

De udpegede infrastrukturprojekter bade pa vej- og bane kan ikke lose de fremtidige
treengselsudfordringer.

Vejprojekter som fx Ring 5 Syd og en @stlig Ringvej har en staerkt aflastende effekt pa dele
af vejnettet, men eger ogsa bilkersel i forhold til en situation, hvor der kun realiseres store
baneprojekter.

Scenarieanalysen undersoger effekten af en laengere raekke af infrastrukturprojekter pa den frem-
tidige trafik. Bade allerede besluttede, finansierede projekter og suppleret med en raekke foreslae-
de projekter!® Bortset fra projektet med forerlese S-tog er der tale om rene infrastrukturprojekter.

Analysen viser, at den egede kapacitet, som vejprojekterne giver pa vejene i myldretiderne, hurtigt
bruges op, bla. fordi trafikken flytter sig fra andre tidspunkter til myldretiderne. Uden for myldretider-

ne skaber vejprojekterne betydeligt mere kapacitet, som slar igennem pa det samlede tidsforbrug.
Vejprojekterne far ikke kun trafikanterne til at foretage flere bilture, men bilerne korer ogsa bety- 19
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deligt flere kilometer. Vejprojekter far sterst betydning i omraderne uden for ringbyen, hvor vej-
projekterne bidrager til en overflytning af trafik fra det sekundaere vejnet til det hojklassede vejnet
(motorvejsnettet). Dette giver en aflastning pa det kommunale vejnet uden for ringbyen og central-
kommunerne.

Forerlose biler og delebilsordninger vil ikke lose traengselsudfordringerne
Det er svaert at forudse, hvordan fremtidige forretningskoncepter for forerlose biler og delebiler vil

Selvom forerlase biler forventes at kunne udnytte vejenes kapacitet bedre, bidrager de sam-
let set til @get treengsel.

Flere husholdninger vil anskaffe sig bil, og personer, der i dag ikke kan kere bil, kan anvende
en forerlos bil i fremtiden.

Delebiler betyder, at den samlede vognpark kan udnyttes bedre, men antallet af ture i bil
forventes at stige og vil derfor ikke reducere treengselsudfordringerne.

pavirke borgernes transportvalg. Region Hovedstaden har gennemfort en trafikberegning af sce-
narier, der belyser betydningen af hhv. forerlase biler og delebilsordninger i en fremtid, hvor disse
ikke er teenkt sammen med den kollektive transport.

Forerlose biler

Scenariet med forerlose biler bygger pa folgende forudsaetninger:

- Der er naesten lige mange almindelige og forerlase biler i 2035

- Rejsetiden i forerlose biler opleves kun halvt som tabt tid i forhold til at kere i en almindelig bil,
fordi rejsetiden bedre kan udnyttes til andre formal som arbejde, samtaler m.m.

- Isaer yngre personer keber og kerer med forerlose biler

- Isaer husstande med mellemhgj og hej indkomst keber forerlase biler

- Isaer husstande, som har en stor afstand mellem bopael og
arbejde, kober forerlose biler

- Alle forerlose koretojer er privatejede.

Analysens resultater peger pa, at der generelt foretages flere ture i bil, og at bilturene vil vaere
leengere. Bilejerskabet vil stige, og der vil generelt sidde faerre personer i hver bil. Desuden viser
beregningerne, at forerlose koretojer forventes at fa flere personer til at fravaelge at cykle og ga til
den kollektive trafik.

Delebiler

Analysen indikerer, at delebiler giver flere personture med bil, mens brug af alle andre transport-
midler falder. Isaer brug af kombinerede transportlesninger fx cykel i kombination med kollektiv
trafik, falder relativt staerkt. Dette skyldes, at delebiler abner mulighed for, at folk uden tidligere
adgang til bil nu kan benytte bil pa den samlede rejse.

| fremtidsscenariet med delebiler stiger den samlede biltrafik derfor vaesentligt i hovedstadsomra-
det. Der bliver altsa kert flere kilometer i bil pa vejnettet, men det sker med feerre biler og dermed
med en bedre udnyttelse af vognparken.

Det lavere bilejerskab medferer ogsa faerre parkerede biler, og dermed et mindre pres pa byens
rum.

20

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 5 - Beslutningssag: Udmgntning af midler til regionalt udviklingsarbejde
indenfor klimatilpasning, fremtidens tekniske og digitale kompetencer samt smarte og
grenne transportlgsninger jf. Trafik- og mobilitetsplanen

P Et Sammenhaengende,
effektivt og palideligt
trafik- og mobilitetsnet

Der er behov for at styrke et regionalt trafik- og mobilitetsnet, der vil vaere rygraden i fremtidens
mobilitet i hovedstadsomradet. Nettet vil samtidig definere arbejdet med at handtere de tre ud-
pegede hovedudfordringer for regionens mobilitet: Traengslen pa vej- og banenettet stiger, og der
kommer et oget transportbehov pa tveers af fingrene, den kollektive transports konkurrenceevne
er under pres og CO,-aftrykket stiger.

Trafik- og mobilitetsnettet skal vaere med til at sikre en effektivog sammenhsengende
transport med fokus pa:

- den enkelte pendlers rejsebehov

- et samlet transportsystem pa tvaers af transportformerne

- muligheder for problemfrie skift mellem de enkelte transportmidler.

Planleegningen i hovedstadsomradet har i mere end 70 ar veeret styret af fingerplanen, der loben-
de er blevet opdateret. Trafik- og mobilitetsnettet bryder ikke med denne historik, men supplerer
fingerplanens fingre med styrkede tvaerforbindelser mellem fingrene og korridorer i forlaengelse af
fingrene i regionens nordlige dele. Dermed understotter det regionale net det stigende rejsebehov
pa tveers af fingrene og mobiliteten i yderomraderne.

Udgangspunktet for transportinfrastrukturen i trafik- og mobilitetsnettet er det trafiknet, vi har i dag
for alle trafikantgrupper. De forudgaende analyser til trafik- og mobilitetsplanen viser, at man ikke
kan nejes med at bygge sig ud af treengslen pa nettet. Trafik- og mobilitetsnettet skal derfor ogsa
skabe rammerne for, at det i fremtiden bliver muligt at bruge nettet smartere og mere fleksibelt.
Det kan fx veere ved at bruge en hojere grad af kollektiv transport og cykler, kombinere transport-
midlerne, transportere os pa andre tidspunkter end i myldretiden eller helt undga ture ved en oget
grad af samlokalisering.

Trafik- og mobilitetsnettet skal kunne tilbyde fleksible mobilitetslasninger til trafikanterne, der
omfatter alle de kendte og anvendte transportmidler, men ogsa understotte mindre anvendte
lesninger som delebiler, samkarsel, forerlose busser etc. Nettet skal ogsa i hej grad sammenbin-
des/suppleres af de nye fremtidige teknologiske muligheder og nye forretningslesninger indenfor
mobilitetslesninger.

Trafik- og mobilitetsnettet er der, hvor der er behov for et regionalt fokus pa at:
- forbedre sammenhangen i nettet

- give gode alternative rejsemuligheder til bilen
- udbedre de vaesentligste flaskehalse og missing links.
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4.1 Det regionale trafik- og mobilitetsnet

Det regionale trafik- og mobilitetsnet er defineret som et net bestaende af knudepunkter og trafik-
korridorer.

Trafikkorridorerne er de primeere trafikarer mellem knudepunkterne samt til og fra regionen. Tra-
fikkorridorernes centrale funktion er at sikre effektive muligheder for at transportere sig mellem

knudepunkterne med forskellige transportmidler - bil, bus, tog og cykel. Transportudbuddet vil

variere fra korridor til korridor afhaengig af transportbehovet og infrastrukturen.

Gang skal i regional sammenhaeng ses som en del af en rejsekaede og har derfor en vigtig funktion
som til- og frabringer til den kollektive trafik. Gode gangforbindelser til knudepunkterne er et
vaesentligt fokusomrade, for at gore den kollektive trafik konkurrencedygtig. Analyser viser blLa., at
man er villig til at ga laengere i et attraktivt bymilje.

Knudepunkterne er stationer/terminaler, som har to primaere funktioner, og vaegten

mellem disse er forskellige fra knudepunkt til knudepunkt:

1. Knudepunktet er udgangspunkt og mal for en stor del af turene i regionen.

2. Knudepunktet giver mulighed for at skifte mellem transportmidler — bade kollektiv og individuel
- og er derfor et af de centrale elementer i at sikre muligheden for sammenhaeng i transporttil-
buddet pa tveers af transportformer.

De knudepunkter, der indgar i trafik- og mobilitetsnettet er knudepunktsstationer fra Fingerplan
2017 suppleret primaert med knudepunkter, hvor linjer i det strategiske kollektive net krydser.
Knudepunkterne udenfor centralkommunerne ses pa figur 4.1 med angivelse af forventede antal
pastigere og skift i 2035. | centralkommunerne ligger knudepunkterne meget teet, og de betjener
et meget stort antal rejsende, se figur 4.2. Det er valgt at betragte centralkommunerne som ét
samlet knudepunkt i trafik- og mobilitetsnettet.

Udpegningen af trafik- og mobilitetsnettet er som naevnt baseret pa den hidtil geeldende planlaeg-
ning og de overordnede trafiknet, som vi har i dag for alle trafikantgrupper illustreret i figur 4.3-4.5.

I tilleeg hertil indgar VIP-projekterne samt en raekke andre infrastrukturprojekter, som er udpeget i
forarbejdet til trafik- og mobilitetsplanen og illustreres i figur 4.6 og 4.7. Figur 4.8 viser det samlede
regionale trafik- og mobilitetsnet.

Trafik- og mobilitetsnettet indeholder, som nasvnt, en rackke udpegede knudepunkter og trans-
portkorridorer, som samlet udger det regionale trafik- og mobilitetsnet. De stationer og trafiktilbud,
som ikke indgar i det regionale trafik- og mobilitetsnet vil fortsat have en vigtig funktion til betje-
ning af de mange lokale ture og som tilbringer til det regionale net. Saledes medferer udpegning
af det overordnede regionale net ikke samtidig en nedprioritering af det ovrige net.

Baggrunden for udpegning af knudepunkter og trafikkorridorer er beskrevet mere detaljeret i bilag.
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Figur 4.1. Antal pastigere samt passagerer, der skifter mellem to kollektive transportmidler (cirklens storrelse med
tilherende tal) samt andel skift i den kollektive trafik i infrastrukturscenariet 2035. Kortet viser knudepunkter udpeget
som en del af trafik- og mobilitetsnettet. (Passagertal er alene angivet for togstationen14),
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Figur 4.2. Antal pastigere samt passagerer, der skifter mellem to kollektive transportmidler (cirklens storrelse med
tilherende tal) samt andel skift i den kollektive trafik i infrastrukturscenariet 2035. De viste stationer er stations-
knudepunkter i centralkommunerne udpeget i Fingerplan 201715,
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Strategisk vejnet

=== Niveau 1: Veje, der forbinder
og fordeler trafikken i hele
landet, og som er veesentlige
veje for den samlede
fremkommelighed

e Niveau 2: Veje som forbinder
det regionale eller lokale
vejnet og har hej eller
middelhoj trafikbelastning

- Niveau 3: Veje udpeget som
alternative ruter til niveau 1
eller 2 og som i perioder
fungerer som forbindelses-
eller fordelingsveje

Figur 4.3. Det strategiske vejnet, som er udpeget af Vejdirektoratet sammen med kommuner og politiet, samt
Frederikssundsmotorvejen og den nye fjordforbindelse ved Frederikssund. Udpegningen af det strategiske vejnet har
taget udgangspunkt i vejenes trafikbelastning, deres trafikale betydning og dermed ogsa deres samfundsekonomiske

vaerdile),
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Strategisk kollektivnet

Movias Bane

strategiske net (eksisterende/
A-Bus under anlaeg)
- -
— C-Bus

— R-Bus
— S-BUS

L2 @vrige mellembys linjer

Figur 4.4. Det strategiske kollektive trafiknet bestar af Movias strategiske net samt de ovrige eksisterende baner
inkl. baner under anlaeg. Movias strategiske net er udpeget i Movias Forretningsplan 2016, og omfatter de vigtigste
buslinjer og lokalbaner i Movias omrade, med ekstra hoje krav til frekvens og forudsigelighed. Det strategiske net
har stor betydning for mobilitet, bosaetning, erhvervsudvikling mv. Det strategiske net tegner sig for ca. 70 % af
kollektivpassagerne i Movias omradel?),
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= Eksisterende

m— Kommende

® @ » Endnu ikke finansieret

Figur 4.5. Eksisterende og planlagte supercykelstier (finansierede savel som ikke-finansierede). Supercykelstierne er

planlagt af Region Hovedstaden og et flertal af kommunerne, sa de forbinder arbejdspladser, uddannelsesinstitutioner
og boligomrader i et sammenhasngende net malrettet pendlerrejserl®),
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VIP-projekter
Automatisering af S-tog

S-bane Farum-Hillerad
Q Hillerod st
= = Forbedringer af kystbanen
= = Tog Roskilde-Kastrup lufthavn

=== Forlaengelse af metroen fra Ny Ellebjerg til
Hvidovre Hospital og Redovre Centrum, samt
forleengelse fra Ny Ellebjerg til Bispebjerg

w Letbane Gladsaxe-Norrebro

mmm Feerdiggorelse af Hillerodmotorvejen
Hm Ferdiggorelse af Fredrikssundmotorvejen
B Ring 5 Syd

T @stlig Ringvej

Figur 4.6. VVIP-projekterne er store infrastrukturprojekter, der leser konkrete trafikale udfordringer og sigter mod at ege
kapaciteten eller forbedre rejsetiden. Projekterne er udpeget af KKR Hovedstaden og Region Hovedstaden, som
arbejder pa at sikre finansiering af projekterne iszer via statslige midler. Tre af projekterne (ombygning af Hillered Station,
forlaengelse af metroen fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital og Redovre Centrum, samt forlaengelse fra Ny Ellebjerg til
Bispebjerg og forleengelse af S-banen Farum-Hillered) er der behov for at analysere naarmere.
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Infrastrukturprojekter pa
vej og bane som indgar i
infrastrukturscenariet 2035.

o Stationer

e Vej

= = = Jernbane
= = = Letbane
= = = Metro

= = = Forerlose S-tog

Figur 4.7. Infrastrukturprojekter pa vej og bane, der indgar i infrastrukturscenariet for 2035, som analysegrundlag for
Trafik- og mobiltetsplanen. Projekterne omfatter allerede besluttede og finansierede projekter, VIP-projekterne (med
undtagelse af forleengelsen af S-banen Farum-Hillered), se figur 4.6 samt en rackke yderligere projekter.
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Figur 4.8. Det regionale trafik- og mobilitetsnet, som bestar af knudepunkter og trafikkorridorer. Knudepunkterne

skal give mulighed for effektive skift mellem transportmidlerne, og skaber dermed sammenhaeng i nettet.
Trafikkorridorerne skal give effektive muligheder for at transportere sig mellem knudepunkterne med forskellige
transportmidler - bil, bus, tog og cykel. Den enkelte korridors bredde er tilpasset, sa den omfatter korridorens

infrastruktur.
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ilehStrdtegiske
udviklingsomrader

For at nd malet om at sikre en bedre sammenhaengende og gronnere regional mobilitet med
mindre traengsel og mere sundhed kraever det en overordnet plan og et godt samarbejde
mellem Region Hovedstaden, hovedstadskommunerne og Staten. Det udpegede regionale
trafik- og mobilitetsnet skal prioriteres, sa det bedre kan handtere den stigende trafik og bidrage
til en gren omstilling af persontransporten.

Infrastrukturprojekter og andre fysiske tiltag bidrager til at forbedre kapaciteten og skabe
sammenhang i trafik- og mobilitetsnettet, de kan ogsa styrke den klimavenlige transport og
knudepunkter - men de loser ikke de fremtidige treengselsudfordringer. Der skal mere til.

Data og ny teknologi kan give helt nye muligheder for at give borgerne en bedre service gennem
et samlet mobilitetstilbud, og kan dermed bidrag til at pavirke adfeerden. En bedre udnyttelse af
ressourcerne - bade bilparken (samkarsel) og selve infrastrukturen (trafikledelse) vil ligeledes
kunne forbedre mobiliteten. Udnyttelse af ressourcerne handler ogsa om, hvordan den kollektiv
transport kan fungere bedre pa tveers af geografi og organisationer.

\ly

A\

DATA OG

NY TEKNOLOGI RESSOURCER FYSISKE TILTAG

Figur 5.1. Mulighedsrum for handlinger.

| dette kapitel er opstillet fem strategiske udviklingsomrader for den regionale mobilitet i ho-
vedstadsregionen. Udviklingsomraderne er vigtige pejlemaerker for, hvordan der kan sikres en
sammenhangende, palidelig og gronnere mobilitet i hovedstadsomradet. Udviklingsomrader er
defineret i dialog med kommunerne og partnerkredsen. De strategiske udviklingsomrader sup-
plerer og understotter VIP-infrastrukturprojekterne, som kommunerne og regionen er enige om
at prioritere (se figur 4.6, kapitel 4).

De fem strategiske udviklingsomrader, som rammesaetter mulighederne for fremtidens indsatser,
der kan imedega de centrale udfordringer er vist i figur 5.2
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Fremtidens kollektive transport
som forstevalg for flere

Attraktiv deletransport

//\‘En sammenhaené\ende,
palidelig, effektivog - - - -
‘gren mobilitet,

Flere cykelpendlere
\

Trafikinformation og
mobilitetsservice med
brugeren i centrum

Knudepunkter der skaber
sammenhang

Figur 5.2. De fem udviklingsomrader og deres sammenhaeng.

De fem udviklingsomrader er taet forbundet og skal derfor taenkes sammen i den fremtidige
udvikling af den regionale mobilitet. Udviklingen ber samtidig ske i sammenhaeng med en gen-
nemgaende indsats, som handler om at udnytte tilgeengelige data og ny teknologi fx til mere
palidelig rejseinformation bade for og under rejsen. Desuden vil udviklingsomraderne bidrage til
gron omstilling, nar flere pendlere skifter bilen ud med nye kombinationer af kollektiv trafik, gren
delemobilitet, gang og cykel.

Til hvert af de fem strategiske udviklingsomrader er der listet forslag til konkrete indsatser.
Flere af indsatserne gar pa tvaers af udviklingsomraderne og bidrager saledes til at imedega

udfordringerne inden for flere omrader. Indsatserne er beskrevet enkeltvis i kapitel 6. De fem
strategiske udviklingsomrader er beskrevet pa de kommende sider.
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5.1 Fremtidens kollektive transport
som ferstevalg for flere

Den kollektive transports styrke er, at den kan transportere mange personer effektivt, klimavenligt
og pa mindre plads, hvilket bliver afgerende i en fremtid med befolkningsveekst og @get pres pa
trafiksystemet.

Andelen af pendlere, som transporterer sig alene i bil, skal bringes ned, og den kollektive trans-
port skal optage en del af vaeksten i transportbehovet i regionen.

07%

Cykel B Kombi B Gang Kollektiv B Personbil M Andet

Figur 5.3. Fordeling af transport opgjort pa ture i 201619,

Den teknologiske udvikling har skabt grundlag for nye mobilitetstjenester og forretningsmo-
deller, som allerede i dag udvisker graensen mellem traditionel kollektiv transport og private
transportformer fx delebiler, delecykler, samkarselstjenester og fjernbusser. Fremkomsten af

de mange nye transporttilbud viser, at danskerne eftersporger flere valgmuligheder. De private
tilbud understotter samtidig den samlede rejse fra der til dor, som den offentlige kollektive trafik
ikke pa egen hand kan tilbyde - og kan derfor vaere et vigtigt redskab til at fa flere bilpendlere til
at skifte bilen ud med et rejsekort eller MaaS-abonnement.

Udviklingen giver derfor flere muligheder for at samtaenke de nye transportformer med den kol-
lektive transport, sa der som et reelt alternativ til bilen tilbydes en effektivt, palidelig og sammen-
haengende dor-til-der transport til fremtidens mobilister.

Den kollektive transport er i dag udfordret af en stor gjer- og akterkreds, der gor det vanskeligt at
koordinere strategiske udviklingsprojekter og skabe sammenhaeng pa tvaers af trafikselskaberne.
Kundetilfredsheden ligger desuden relativt lavt ssmmenlignet med de andre storbyregioner i
Norden, og bilen er stadig den foretrukne transportform i store dele af hovedstadsomradet.
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Fokus for indsatsen er derfor bade at udvikle transportudbuddet, styrke samarbejdet og
organiseringen, og forbedre de kunderettede aktiviteter.

Malbillede

"Jeg cykler nsesten hver dag et par
kilometer ned til S-toget, nar jeg skal pa
arbejde. Jeg behgver ikke at planlaegge
min rejse i det daglige. Nar jeg har stillet
cyklen ved stationen ved jeg, at der altid
kommer et tog inden for fa minutter. Hvis
min app pa telefon varsler regn, veelger
Jjeg dog ikke at cykle til stationen, derfor

booker jeg en delebilstur med fast lav
pris via samme mobilitets-app,
og kommer torskoet hen til S-toget.”

Udviklingsomradet peger
pa folgende indsatser:

Indsats1 Styrket kollektivt hovednet.

Indsats 2 Tvaergaende samarbejde om
udvikling af den kollektive
transport.

Indsats 3 Mobility as a Service (Maa$).

Indsatserne er nsermere beskrevet i kapitel 6

Mulige aktorer

Der er en lang reekke mulige aktorer, som er relevante for dette udviklingsomrade.
Her kan bl.a. naevnes: Staten, Region Hovedstaden, kommuner og trafikselskaber, aktorer
inden for kollektiv transport og udbydere af mobilitetstjenester og services.

Ogsa Rejseplanen/Rejsekort og DMI har her en vigtig rolle i hverdagens mange valg.
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5.2 Trafikinformation og mobilitets-
service med brugeren | centrum

Dette udviklingsomrade handler om at give pendlere storre fleksibilitet og bedre muligheder for at
traeffe et gront og effektivt transportvalg pa baggrund opdateret trafikinformation bade for og un-
der rejsen. Mange andre storbyregioner i Europa arbejder malrettet med at udnytte data og opbyg-
ge digitale lesninger, hvor man kan abonnere pa en stor palet af kollektiv trafik, taxi og mobile de-
letjenester via Mobility as a Service (MaaS), hvor brugeren med en app pa telefonen kan planlsegge
og betale rejser pa tvaers af udbydere og transportformer. Eksempler fra Helsinki, Stockholm og
Wien viser, at flere fravaelger privatbilen efter MaaS er blevet tilgeengelig. | hovedstadsomradet er
der allerede et stort udbud af bade kollektiv trafik og forskellige mobilitetslesninger — og borgerne
har allerede i dag forskellige digitale smarte tjenester pa deres mobiltelefoner. Derfor er det oplagt,
at udviklingen af MaaS sker i hovedstadsregionen og dermed saetter nye standarder for mobilitets-
services, som gor kollektiv trafik, cykling og delemobilitet til et attraktivt forstevalg.

Udviklingen af MaaS kraever et malrettet arbejde for at sikre abne data og en faelles platform.

Her vil det vaere oplagt at tage udgangspunkt i Danmarks 'Nationale adgangspunkt, som Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen har faet til opgave at sikre, sa Danmark lever op til sine EU-forpligtelser.
| praksis betyder det, at Danmark er palagt at stille en national dataplatform til radighed for ud-
viklere og andre, som vil have indsigt i kereplaner, priser og andre rejsedata fx realtid for busser,
tog og trafikflow. Platformen skal derigennem samle bestemte trafikrelevante data og gore dem
tilgeengelige, sa der opnas en bedre udnyttelse og deling af eksisterende data. Den kan end-
videre udbygges, sa der pa baggrund af historiske data og realtid kan udsendes prognoser for
trafikken ned pa timebasis.

| EU-Kommissionens overordnede ITS-direktiv er der vedtaget seks retsakter pa transport-
omradet, hvoraf Retsakt A blev vedtaget i maj 2017, som vedrerer datadeling inden for trans-
port og fremme af multimodale rejseinformationstjenester.

Formalet med Retsakt A er at gore rejseplanlaegning tilgaengelig pa tvaers af transporttilbud.
Dette skal gores i et faelles format i alle EU-medlemsstater. Retsakten stiller krav om et natio-
nalt adgangspunkt (NAP) med krav til, hvilke datatyper og formater der skal deles, samt hvor-
dan de skal deles.

Den 1. december 2019 skal et NAP vaere i drift, og de foelgende ar vil NAP blive udvidet
yderligere med flere transportdata, som ger det muligt for brugere (fx en udbyder af rejse-
informationstjenester eller MaaS-udbydere) at tilga data fra en eller flere forskellige data-
leverandorer ét samlet sted. NAP fungerer som et katalog, hvor brugeren kan hente de
onskede data, fx om rejsetider, kereplaner, priser, uheld og forstyrrelser i trafikken mv.

Med dette udgangspunkt har MaaS gode forudsaetninger for at kunne folde sig ud i hovedstads-
regionen med fx en videreudyvikling af Rejseplanen/Rejsekortet som via fusioneringen kan udvik-
le smarte digitale mobilitetstjenester pa tveers af transportformer.
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Dette udviklingsomrade handler ogsa om at sikre en effektiv udnyttelse af det samlede
mobilitetsnet gennem trafikledelse pa tveers af administrative graenser. | dag tegner der sig

et billede af, at trafikledelse i hovedstadsregionen primaert er bundet op pa den enkelte
transportakters opgaver og opdrag. Ny teknologi (machine learning) gor det muligt at behandle
mange flere data og fx levere prognoser time for time - eller minut for minut for trafikudviklingen.
Dette giver helt nye redskaber til at fa overblik over trafiksituationen, informere trafikanterne eller
andre pa indstillingerne i trafiksignalerne.

Der er saledes et potentiale for en mere effektiv trafikledelse, hvis den taenkes endnu mere pa
tveers af aktorer. Derfor er det ikke nok at have en feelles dataplatform. Der er ogsa behov for et
styrket samarbejde pa tvaers af administrative greenser samt faelles procedurer og redskaber til
at reagere pa haendelser. Det kan fx vaere en faelles aktionsplan, nar der er sket trafikuheld eller
teknisk nedbrud pa en vigtig vej- eller banestraskning.

Malbillede Udviklingsomradet peger
pa felgende indsatser:

"Det er blevet super let for mig at
komme fra a tilb - og jeg far rigtig Indsats 3 Mobility as a Service (Maa$S).
meget ud af mit MaaS-abonnement, Indsats 4 Korselsafgifter.
hvor jeg far anbefalinger til, hvordan jeg Indsats 5 Trafikprognoser og
nemmest kommer pa arbejde og rundt trafikinformation.
til kunder. Min smartphone kommer Indsats 6 Intelligent signalstyring og
ogsa hver morgen med forslag til, trafikledelse.
hvordan jeg kommer rundt - baseret
pa dagens trafikbillede, og jeg veelger Indsatserne er naermere beskrevet i kapitel 6
den transport, jeg skal bruge fra dag
til dag. Ofte er det en kombination af
fx bus, tog, metro og delecykel, men
nogle gange snhupper jeg en bybil, hvor
jeg bliver guidet gennem trafikken.
Det vigtigste for mig er, at jeg nar frem
til den tid jeg forventer. Skulle noget
endre sig undervejs, sa far jeg hurtigt
besked pa mobilen og hjeelp til at
komme videre."

Mulige aktorer

Mulige akterer kan veere udbydere af mobilitetsservices, Rejsekortet og Rejseplanen,
trafikselskaber, kommuner, Region Hovedstaden, staten og Vejdirektoratet.
Desuden er operatorer, der udvikler og driver Maas lasninger, vigtige aktorer.
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5.3 Knudepunkter der skaber
sammenhang

Regionale transportknudepunkter (stationer, starre busstop, samkerselspladser, hospitaler og
erhvervsomrader etc.) spiller en vigtig rolle i at skabe sammenhasng mellem transportformerne
og understotte nemme skift. Men de kan ogsa skabe merveerdi for den omkringliggende by.
Flere steder i Danmark og i udlandet udvikles i dag levende og attraktive bymiljger omkring
stationer. Integration af bymaessige funktioner i og omkring knudepunktet (fx indkeb, laege,
café, faciliteter til sport og bevaegelse) kan gore valget af kollektiv transport mere attraktivt. En
koncentration af sadanne funktioner understoetter ogsa det nemme hverdagsliv ved at mindske
borgerens transportbehov. Desuden kan mere aktivitet i knudepunktet bidrage til en sterre
tryghed, da det giver "gjne pa gaden” i de merke timer.

Ved lokalisering af arbejdspladserne inden for gangafstande pa op til maksimalt 600 meter,
dog op til 700 til 800 meter i egentlige bymaessige omgivelser, er der vaesentlig flere af de
ansatte, der benytter kollektiv transport, og faerre der benytter bil, end til og fra tilsvarende
arbejdspladser i storre afstand fra en station, uanset om arbejdspladserne er godt

busbetjente med hojklassede lesninger20)

Sa tendensen er, folk er villige til at ga laengere, hvis de bevaeger sig i et attraktivt bymilje.
Et godt bymilje omkring en station kan saledes fa flere til at vaelge den kollektive transport.
Over lidt leengere afstande kan stationer med gode cykelfaciliteter vaere med til at fa
pendlere til at kombinere den kollektive transport med cyklen og gor den samlede

rejse mere konkurrencedygtig pa tid end bilture, nar det gaelder der-til-der-transport fra
omraderne langs hovedkorridorerne.

Hvis en storre andel af rejserne i 2035 skal ske i den kollektive transport, er det vigtigt at styrke
transportknudepunkternes trafikale funktion og optimere skift. Men det er ogsa vigtigt at se pa
knudepunkternes bymaessige funktion og potentialet for at lokalisere arbejdspladser, boliger og
hverdagsfunktioner taet pa stationen.

Her er det relevant at arbejde videre med en opdeling af knudepunkter, sa det er tydeligt, hvilke
knudepunkter der har en saerlig rolle i at betjene det kollektive net, og hvilke der i hojere grad

betjener lokalomradet. Knudepunkters udvikling og forankring i den regionale mobilitet skal
imedekommes pa flere niveauer: Bade fysisk, strategisk og organisatorisk.
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Malbillede

"Det betyder meget i en travl hverdag,
at jeg kan na at handle, dyrke sport
eller fa en kop kaffe med veninderne
i stationscentret efter arbejde. Det
er et virkelig rart sted med gode
indkebsmuligheder, hyggelige cafeer
og adgang til en masse services. Nar
jeg har handlet, kan jeg ga direkte ud i
cykelparkeringen og hente min elcykel i
ladestativet - med mindre det er rigtigt
mogvejr, sa kan jeg nemlig godt finde pa
at tage en bybil hjem i stedet for.”

Udviklingsomradet peger
pa folgende indsatser:

Indsats 7 Dialogveerktgj til udvikling af
knudepunkter.

Indsats 8 Udvikling af transportorienterede
byudviklingsmetoder.

Indsats 9 Nemme skift og attraktive
first/last mile lesninger.

Indsats 10 Kombinationsrejser med cykel.

Indsats 13 Samkerselsknudepunkter for
multimodale rejser.

Indsatserne er nsermere beskrevet i kRapitel 6

Mulige aktorer

| og omkring knudepunkter er der mange private og offentlige akterer, som bade er gjere,
lejere, operatorer og som star for drift og vedligehold. For at sikre helhedstaenkning i
udviklingen af knudepunkter skal samarbejdet styrkes bla. mellem felgende aktorer:
De enkelte kommuner, Region Hovedstaden, DSB, Banedanmark, trafikselskaberne
og lokale akterer samt private mobilitetsservices som fx GoMore eller Let's Go.
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5.4 Flere cykelpendlere

Dette strategiske udviklingsomrade skal gore det attraktivt at pendle pa cykel. Det handler
bade om cykelpendling hele vejen til job eller uddannelse, og der hvor cyklen indgar som en
del af en kombinationsrejse. Cyklen som transportform til/fra stationen udvider det geografiske
omrade, hvor den kollektive transport er konkurrencedygtig overfor bilen malt pa rejsetid.
Cykelomradet har de seneste artier taget nogle store udviklingsspring, som har givet jernhesten
ny opmaerksomhed i forhold til at lese de regionale mobilitetsudfordringer. Udviklingen skyldes
bla. nye tiltag og ny teknologi. De almindelige elcykler er i veekst, og nye cykeltyper vinder frem.

Disse nye muligheder kan give cyklen en aget raekkevidde i landskabet og dermed ogsa en
storre rolle i den regionale mobilitet. Beregninger viser, at den gennemsnitlige pendlingsafstand
mellem bolig og arbejde vil vaere ca. 11 km. i 2035. Dette er en realistisk distance for den
fremtidige cykelpendler, der er kerende pa en prioriteret supercykelsti til et kollektivt
transportknudepunkt eller hele vejen til arbejdspladsen eller uddannelse, siddende pa sin
elcykel.

Transportbehovet pa tveers af fingerkorridorerne stiger, og her er cyklen flere steder hurtigere
end den kollektive transport i dag, hvilket ogsa gaelder i yderomrader ved rejser til udvalgte
interessepunkter. Netop disse rejser pa tveers og i yderomraderne er interessante at fa aktiveret
som cykelpendlerstraekninger i fremtiden.

Cyklen er fleksibel, pladsbesparende, sundhedsfremmende og ikke mindst klimavenlig.

En realisering af de 45 planlagte supercykelstier har potentiale til at reducere antallet af
sygedage med 40.000 dage om aret, sikre en mio. feerre bilture om aret og en arlig reduktion
i CO,-udslip pa 1.500 tons (svarende til naesten 200 danskeres arlige udslip).

| 2016 var cyklens markedsandel blandt borgerne i regionen 58 % for pendlerture under

5 km, og 24 % for pendlerture mellem 5 og 20 km. Men der skal flere pendlere pa cyklen for
at imedega treengsels- og klimaudfordringer, og det kan kun opnas ved en malrettet indsats.
Cyklen har et uforlest potentiale bade som selvstaendigt transportform og i sammenhaeng
med den kollektive transport2?.
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Malbillede

"Egentlig synes jeg, at der er for langt
at cykle til arbejde, men nu har jeg faet
en elcykel stillet til radighed fra min
arbejdsplads, og er blevet ret vild med det.
Jeg cykler 22 km til og fra job hver dag, og
nyder turen ad de brede supercykelstier.
Det er ogsa sjovt at falge med pa mobilen
undervejs. Min mobilitets-app viser nemlig
bade tempo, tid og kalorieforbrug - og
nar det er vinter bliver jeg varslet, hvis der
kan veere isglat. Jeg kan ogsa nemt finde
servicestationer til cyklen og information

om, hvor jeg nemmest tager cyklen med i
bussen eller toget, hvis det regner.”

Udviklingsomradet peger pa
folgende indsatser:

Indsats 9 Nemme skift og attraktive
first/last mile lesninger.

Indsats 10 Kombinationsrejser med cykel.

Indsats 11 Udbygning af supercykelstinettet.

Indsatserne er naermere beskrevet i kapitel 6

Mulige aktorer

Staten, Region Hovedstaden, kommunerne og Vejdirektoratet er centrale aktorer i taet
samarbejde med Rejseplanen/Rejsekort. Det vil veere en fordel, at sekretariatet for
supercykelstier fortsat driver udviklingen og implementeringen af supercykelstier, styrker
det tvaerkommunale samarbejde og arbejder malrettet pa at skaffe finansiering.
Desuden er private virksomheder og interessenter ogsa mulige aktoerer i arbejdet med
at realisere ruterne og markedsfeore dem.
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5.5 Attraktiv deletransport

Dette udviklingsomrade handler om at gore det attraktivt at dele den store transportkapacitet,
som i dag findes i form af tomme bilsaeder. Det skal veere attraktivt og nemt at opbygge part-
nerskaber omkring dele- og samkerselstjenester, og der skal vaere gode faciliteter for dem, som
vaelger at indfri deres transportbehov via sddanne ordninger. Fremme af deletransport kan bade
vaere med til at reducere traengslen pa de mest belastede vejstraekninger i regionen og vaere et
supplement til den kollektive trafik isaer i yderomraderne.

For pendlerture til arbejdspladser sidder der pa landsplan i gennemsnit 1,05 person pr. bil22)
og der er derfor et keempe potentiale for at udnytte bilernes transportkapacitet ved aget
brug af deletransport. Hvis aget deletransport kan medfere, at der kommer én ekstra person
i alle personbiler, vil vejenes transportkapacitet saledes stige med 95 % i myldretiderne.

Indfrielse af mobilitetsbehovet ved brug af kollektiv transport er kun samfundsekonomisk
rentabelt, nar antallet af passagerer overstiger et vist niveau. Dette er en typisk situation i de
taette byomrader, samt i det centrale regionale trafik- og mobilitetsnet. Udenfor disse omrader
kan det vaere urentabelt at deekke mobilitetsbehovet med kollektiv transport alene, og
deletransport kan vaere et supplement til et mere begraenset kollektivt transporttilbud udenfor
hovednettet.

Deletransport kan veere aktuelt i flere sammenhaenge:
- Grupper af pendlere som i mere eller mindre faste grupperinger korer til/fra en fxlles
arbejdsplads eller erhvervsomrade.
- Enkeltstaende rejser enten booket som samkersel hos "fremmede” via nogle af de services,
som findes pa internettet eller ved egen korsel i en delebil
- Uformelle partnerskaber fx omkring faelles transport af born til/fra sport- og fritidsaktiviteter

Incitamenter for brug af deletransport kan vaere som et alternativ til andre mindre gode
transportmuligheder, det kan vaere rent skonomiske incitamenter ved enten ikke at skulle eje en
bil eller ved at dele transportomkostningerne med andre, hvis man er bilejer. Endelig kan der for
nogle vaere sociale incitamenter ved at mode nye mennesker eller ved at vaere sammen med
allerede kendte kollegaer i mindre formelle rammer.
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Malbillede

"Jeg bor i en landsby taet pa vandet og
elsker det — men min uddannelse er ca.
40 km vaek fra min bopeel, og her skal jeg
hen ca. tre gange om ugen. Der korer ikke
direkte busser eller tog, da turen gar langt
uden om Kebenhavn. Jeg synes, at det er
alt for dyrt at kere i og eje en bil - derfor
booker jeg for det meste en tur via min
samkearselsapp - det er bade hurtigt og
billigt. Desuden arbejder jeg lidt freelance
ved siden af studiet, som jeg nemt klarer
hjemmefra via nettet. Nar jeg skal ind
til byen, er det nemmest bare at booke
en plads i en flexbus, som kerer mig til
og fra S-togsstationen. Desuden har jeg
mulighed for at booke en af landsbyens
delebiler - hvis jeg vil besoge min familie
i Jylland eller skal en turi IKEA."

Udviklingsomradet peger
pa folgende indsatser:

Indsats 12 Udbygning af dele- og
samkarselstjenester uden
for de store byer.

Indsats 13 Samkerselsknudepunkter for
multimodale rejser.

Indsatserne er naermere beskrevet i kapitel 6

Mulige aktorer

Region Hovedstaden og kommunerne skal ssmmen med Movia og Rejseplanen/Rejsekortet
leegge en strategi for, hvordan deletjenester, taxi og samkersel kan blive en del af
fremtidens mobilitet.
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" indSatser

Region Hovedstaden og kommunerne kan ikke alene igangsaette eller lofte alle indsatserne.
Det kraever et samarbejdet med savel private som statslige og semioffentlige akterer. Men
indsatserne er de handlinger, der bidrager til at na malssetningerne om at skabe bedre mobilitet
og mindske stigningen i traengslen.

Til hvert af de fem strategiske udviklingsomrader er der listet forslag til konkrete indsatser,

der kan saettes i gang for at imedega de udfordringer, som der adresseres i denne Trafik- og
mobilitetsplan. Flere af indsatserne gar pa tvaers af udviklingsomraderne, og bidrager saledes til
at imedekomme udfordringerne inden for flere omrader.

Indsatserne er:

1) Styrket kollektivt hovednet

2) Tveergaende samarbejde om udvikling af den kollektive transport
3) Mobility as a Service (MaaS)

4) Karselsafgifter

5) Trafikprognoser og trafikinformation

6) Intelligent signalstyring og trafikledelse

7) Dialogveerktgj til udvikling af knudepunkter

8) Udvikling af transportorienteret byudviklingsmetoder

9) Nemme skift og attraktive first/last mile lesninger

10) Kombinationsrejser med cykel

11) Udbygning af supercykelstinettet

12) Udbygning af dele- og samkearselstjenester uden for de store byer
13) Samkearselsknudepunkter for multimodale rejser.

@)

Fremtidens Trafikinforma- Knudepunkter Flere Attraktiv
kollektive tion og mobi- der skaber cykelpendlere deletransport
transport som litetsservice sammenhaeng
forstevalg for med brugeren
flere i centrum
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Styrket kollektivt hovednet

Denne indsats handler om at styrke og promovere et kollektivt hovednet, der tilbyder hoj
frekvens og god fremkommelighed pa tveers.

Nettet bestar af eksisterende lokalbaner, regional- og fjerntog samt S-tog, metro og den
kommende letbane pa Ring 3 samt de regionale buslinjer. Hovednettet suppleres af direkte
buslinjer, der kobler byer og udvalgte lokaliteter til hovednettet. | hovednettets knudepunkter
skal skiftene mellem de forskellige transportformer vaere gnidningsfri og intuitive. Nettet skal,
seerligt i yderomraderne, suppleres af fleksible og relativt billige first/last mile koncepter
med fx forerlose busser on-demand, eldrevne delecykler eller -biler og samkerselstjenester.

Anbefalinger

Det anbefales, at det faelles samarbejds-
forum (se indsats 2) igangsaetter folgende
handlinger:

- Analyse af, hvor der er behov for at op-
gradere hovednettet eller knudepunkter.

- Definere servicemal pa tveers af trafik-
selskaber og akterer gennem regioner-
nes og kommunernes trafikbestilling til
Movia.

- Fastleegge en faelles kommunikations-
strategi for promovering af det samlede
hovednet.

- Kortleegge effekter af forerlose S-tog og
effektive BRT-lasninger eller letbaner.

- Etablere partnerskaber med private Barrierer og Udfordrmger
mobilitetsudbydere, der tilbyder first/

last mile lesninger og samkarsel. « Stor gjer- og akterkreds og tendens til
suboptimering hos de enkelte trafiksel-
- Videreudvikle funktioner i knudepunkter skaber, der har del i hovednettet.
med gode kollektive skift, cykelfacilite- _ .
ter, delebilspladser og samkerselsstop * Omkostninger og gevinster af konkrete
samt by/handel/servicefunktioner, der tiltag falder pa forskellige parter.

understotter gang.

+ Regulering af delegkonomiske services er
stadig praematur, fx mht. skat og fradrag.
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Tvaergaende samarbejde om
udvikling af den kollektive transport

Formalet med denne indsats er, at der i det etablerede samarbejdsforum i DOT-regi arbejdes

pa at skabe en faelles retning for den fremtidige kollektive transport gennem en struktureret
strategiproces. Desuden er det formalet at sikre en feelles prioritering af det kollektive hovednet
og en sammenhaengende indsats pa tvaers af ejere, trafikselskaber og akterer. Lovmaessigt er der
ikke noget til hinder for, at der i DOT-regi sker en mere strategisk planlaegning og koordinering af
den kollektive trafik. Det nuvaerende samarbejdsforum bag DOT kan med en raekke sendringer

- som loven giver hjemmel til - gore det muligt at geare DOT-samarbejdet til at lofte en storre
opgave - her er Transport for London en inspiration.

Anbefalinger

+ Samarbejde pa tvaers af kommuner og
regioner pa Sjeelland med forankring i en
politisk organisering med repraesentan-
ter fra regioner og kommuner - som kan
folge op pa strategien i DOT og komme
med nye indspil til trafikselskaberne.
Saledes kan man arbejde sammen om
at definere en faelles vision og strategi
for den fremtidige kollektive transport i
hovedstadsomradet om, hvordan man
kan gore kollektiv trafik forstevalg for
flere. Denne feelles vision og forteelling
kan ogsa danne afszet i beslutninger
med konkrete tiltag, der kan styrke det
kollektive hovednet og arbejde hen mod
at samle trafikselskaberne og trafikledel-
sen pa tveers af kommunegraenserne og
forskellige transportformer.

Barrierer og udfordringer

- Den samme politiske organisering kan
0gsa pege pa konkrete indsatser, som - Koordinering mellem aktererne
kan lette treengslen eller gore kollektive (stat, regioner og kommuner) er
rejser mere attraktive - og emner kompliceret. Det skyldes ikke alene
som karselsafgift, supercykelstier, trafikkens omfang, men ogsa trafik-
delemobilitet, Parker & Rejs-anleeg, selskabernes meget forskellige
Mobility as a Service og udviklingen af ejerkredse, organisering og strategier.
Rejsekort/Rejseplanen vil kunne tages
op - og danne grundlag for politiske - Forskellige forretningsstrategier og
diskussioner og prioriteringer i regioner incitamentsstrukturer mellem private og
og kommunet. offentligt ejet kollektive trafikselskaber.
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Mobility as a Service

Udviklingen af den kollektive trafik i hovedstadsomradet halter bagefter andre metropolomrader
som fx Stockholm og Helsinki. Her er man leengere fremme, nar det handler om at sammenkaade
forskellige transportformer pa rejsen, hvor det er nemt og gnidningslest at fa information og
betale, nar rejsende fx vil kombinere bycykel, flextrafik, delebil eller taxi med den kollektive trafik.
| Danmark har Region Hovedstaden sammen med Region Nordjylland bidraget til at udvikle
Rejseplanen, sa den kan blive en bedre platform for kombinationsrejser.

Der er stor enighed blandt parterne bag Rejseplanen om, at det er den oplagte platform til at
rulle Maa$S ud i Danmark, da det er her, al data fra trafikselskaberne samles og deles. Desuden
er Rejseplanens mobilapplikation en af de mest foretrukne blandt danskerne pa linje med
Facebook, Instagram og MobilePay.

Men udviklingen gar stadig langsomt, og den kollektiv trafik forbindes ofte med offentligt
finansierede transporttilbud, og leder tankerne hen pa de regionale og kommunale busnet
eller det statslige jernbanenet. Men moderne kollektiv trafik raekker videre end det, bade
hvad angar transporttilbud, forretningsmodeller og, hvordan transporttilbuddene tilgas og
kobles. Fremkomsten af de mange nye transporttilbud viser, at danskerne eftersporger flere
valgmuligheder. De private tilbud understotter samtidig den samlede rejse fra der til dor,
som den offentlige kollektive trafik ikke pa egen hand kan tilbyde.

Anbefalinger

- Det nuvaerende samarbejdsforum bag
DOT tager en aktiv rolle i at fjerne barri-
erer og kickstarte udviklingen af MaaS
i dialog med centrale aktorer sasom
Rejsekort/Rejseplanen og Trafikstyrelsen.

+ Bredt samarbejde mellem myndigheder
og trafikselskaber samt private trafik/
mobilitetsudbydere, for at sikres faelles
standarder for alle typer trafikdata -
med udgangspunkt i den feelles data-

Barrierer og udfordringer
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platform, som er EU-bestemt: "Nationalt
adgangspunkt”.

- Data fra alle transportleveranderer, pri-
vate og offentlige, standardiseres med
haje krav til kvalitet og abenhed.

+ Samkering af rejsedata, vejrdata, trafik-
information mv. er en forudsaetning for
Maa$S

+ MaasS indgar i det videre arbejde med at
sammenlsegge og udvikle Rejseplanen
og Rejsekort.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019

- Erfaringerne fra udlandet viser, at

mange forskellige transportakterer kan
betyde modsatrettede incitamenter,
hvilket kan fore til en langsom imple-
mentering af MaaS.

- Der er en reekke juridiske, forretnings-
maessige, organisatoriske og myndig-
heds barrierer, som skal brydes forend
MaaSs kan blive en realitet. Bl.a. skal
persondata sikres.
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Korselsafgifter

Ekspertgruppen for mobilitet for fremtiden pegede i deres afrapportering fra marts 2018 pa
"at de trafikale gevinster ved korselsafgifter bliver storre i en fremtid med foroget traengsel,
og teknologiskudvikling vil gere implementeringen enklere”.

Korselsafgifter kan flytte folks transport geografisk, tidsmaessigt eller til en anden transport-
form - eller pavirke folk til helt at undga turen. Tidligere analyser (fx Traengselskommissionens
betaenkning og Ekspertgruppens arbejde) har pavist, at traengselsafgifter dels vil sendre turtids-
punkter og ruter for bilisterne, hvorved vejnettets kapacitet udnyttes bedre. Derudover vil det
skaerpe incitamenterne til at benytte kollektiv transport samt cykel og gang, samkerseli private
biler og pa sigt ogsa forerlose taxa koncepter.

Pa lang sigt kan stor udbredelse af forerlose koretojer nodvendiggere omfattende regulering,
fx i form af hgj betaling, for at undga trafiksammenbrud i myldretiderne i de storste byer.

Samtidig er teknologien klar og enkelte elementer af teknologien (fx automatisk nummer-
pladegenkendelse) er allerede i brug i Danmark, hvorfor der er grund til at tro, at traengsels-
afgifter naermer sig realisering, ogsa i Danmark. Det giver derfor mening, at der tages initiativ til
at afklare, hvordan man konkret vil bruge muligheden.

Anbefalinger

+ Mulighederne for at anvende kersels-

afgifter som middel til at pavirke valg af
transportmiddel, samt fordele og ulemper
ved forskellige malssetninger som fx
reduktion af traengsel, fremme af miljo-
rigtige koretgjer, betaling af infrastruktur-
anlaeg o.lign., undersoges

+ Undersogelse af hvordan forskellige zoner

og korridorer med forskellige priser vil
pavirke trafikanternes adfaerd og, hvordan
dette vil kunne pavirke valg af transport-

Barrierer og udfordringer

- Kommunerne i Region Hovedstaden kan

som udgangspunkt have modstridende

onsker mht. anvendelsen af karselsafgifter.

- Nogle af forsegene kan potentielt kraeve

dispensationer, der kan vaere meget tids-
kraevende.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019

middel og overflytning af biltrafik/parke-
ring mellem kommuner. Undersggelsen
omfatter anvendelse af et eventuelt prove-
nu til traeengselsreducerende tiltag.

+ Konkrete forseg med simuleringer med

bade kerselsafgifter og positive skonomiske
incitamenter til aendret mobilitetsadfaerd.
Heri ligger en opsamling af udenlandske
erfaringer samt afsegning af nye ideer, der
kan medvirke til at lose de identificerede
mobilitetsproblemer i regionen.

47



Punkt nr. 5 - Beslutningssag: Udmgntning af midler til regionalt udviklingsarbejde
indenfor klimatilpasning, fremtidens tekniske og digitale kompetencer samt smarte og
grenng deninger jf. Trafik- og mobilitetsplanen

Bilag 5 - Side -48 af 70

Trafikprognoser og trafikinformation

Kan man forestille sig, at det bliver muligt at lave “vejrudsigten” for trafikken 2-3 dage frem? Eller
at fa praesenteret den mest ideelle rejse gennem byen pa tvaers af bus, metro og delecykel ved
et enkelt tryk pa en app? Kan man forestille sig at kere til arbejde i “grenne bolger” pa tvaers af
kommunegraenser? Mange af de teknologiske vaerktojer findes allerede i dag - s& maske ligger
disse muligheder og rejser ikke langt ude i fremtiden.

Baggrunden for at prioritere trafikinformation og trafikledelse er, at flere undersogelser viser,

at det har en signifikant effekt pa rejseadfaerd og afvikling af trafikken. Til eksempel viser en
brugerundersagelse foretaget af TNS Gallup i julen 2016, at I/3 af de bilister, som faerdedes pa
landets mest trafikerede veje, aktivt segte trafikinformation. Af dem valgte 85 % at aendre deres
rute eller kerselstidspunkt pa baggrund af trafikinformationen. Forseg med adaptive intelligente
trafiksignaler i Danmark har ligeledes vist markante resultater i forhold til nedbringelse af rejsetid,
keo-dannelse, antal stop-start og breendstofforbrug.
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Anbefalinger

+ Udpegning af en myndighed, som er tov-
holder og ansvarlig for at sikre et set-up
for dataindsamling mv. Dette gaelder bade
for dets etablering og for dets lebende
opdatering og vedligeholdelse.

- Intelligente og integrerede transport-
netvaerk og trafikledelsessystemer skal
lobende male efterspergsel og perfor-
mance og monitorere de fysiske aktivers
tilstand. Intelligente systemer skal lebende
justere kapacitet og forudse og undga
fejl. Netveerksteknologi og informations-
systemer vil forbedres i forhold til bedre
at kunne levere vaerdifulde data til

Barrierer og udfordringer

- En udfordring i forbindelse med anven-
delsen af data er, at der i dag ikke eksisterer
aben og fri datadeling og dataanvendelse
pa tvaers af transportoperatorer, infrastruk-
turudbydere og brugere. Datadeling bliver
i stigende grad en kritisk succesfaktor for

anvendelse af nye teknologiske muligheder,

bedre operativ trafikstyring og sammen-
hangende trafikplanleegning.

Magade i Trafikudvalget d. 27-08-2019

transportaktererne, der bl.a. kan anvendes
til bedre trafikinformation og trafikledelse.

+ Transportaktererne beor gd sammen om at

etablere et feelles setup for fordeling af
trafikdata, fx via en datase med en feelles
governance-struktur. Bedre datadeling,
dataabenhed og datatilgeengelighed for
bade offentlige og private akterer vil skabe
en mere datadreven transportsektor i ho-
vedstadsregionen. Abne data vil fore til en
mere effektiv og malrettet brug af data til
gavn for trafikinformationen, trafikledelsen
og mobiliteten pa det samlede transport-
netveerk i hovedstadsregionen.

+ En anden udfordring, som er uundgaelig,

nar muligheden og nedvendigheden
for at indhente og dele data bliver
storre, er cybersikkerhed og privacy.
Datasikkerhed er essentiel for at
kunderne kan opretholde tilliden til
transportselskaber og myndigheder.
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Intelligent signalstyring
og trafikledelse

Der er i dag et uudnyttet potentiale i samordning af trafiksignaler og trafikledelse pa tvaers af
kommunegraenser. Indsatsen kan forankres og styres fra Trafiktarn @st, hvor Vejdirektoratet
og Kaebenhavns Kommune allerede har etableret et samarbejde. Kebenhavnhs Kommune har
desuden taget initiativ til at udvikle en strategisk trafikmodel for hele hovedstadsomradet.
Den kan give input til optimering af trafiksignaler og benyttes til sma og store beslutninger om
fremkommelighedstiltag.

Anbefalinger

- En faelles strategi og implementerings-

plan for signaloptimering pa tveers af
myndighedsgraenser i hovedstadsomra-
det. Her ses der seerligt pa, hvor busser-
nes fremkommelighed og regularitet
kan forbedres. Det nedsatte Fremkom-
melighedsudvalgs anbefaleringer bliver
retningsgivende for dette arbejde.

- Opstilling af business cases, der

beskriver de forventede besparelser pr.
vejmyndighed, CO,-nedbringelse og
forbedrede rejsetid for udvalgte
strategiske straekninger.

- Udvikle et vaerktgj, som kan forudsige

trafikken pa tveers af trafik- og mobili-
tetsnettet og udarbejde scenarier og
handleplaner for en feelles trafikledelse i
de situationer, der typisk giver de storste
fremkommelighedsudfordringer.

- Samarbejde med Kebenhavns Kommune

om anvendelsen af deres bud pa en
strategiske trafikmodel for hele hoved-
stadsomradet, som forventes klar i 2021.
Modellen bliver aktivitetsbaseret, hvilket
er et paradigmeskift i forhold til den
nuveerende OTM trafikmodel - og kan
derfor ogsa indeholde scenariebaseret
trafikafvikling.

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019

Barrierer og udfordringer

- Det er en barriere, at signaler, data og
trafikledelse i dag er fordelt pa mange
organisationer med hver deres politiske
malsasetninger, da det gor det vanskeligt
at gennemfore tveergaende tiltag.

- Trafikledelse og signaloptimering er
usynlige tiltag og kan derfor blive
nedprioriteret politisk pa trods af, at
effekterne kan vaere store.

+ | nogle kommuner er der ikke kend-
skab til, hvor stor effekt man kan fa af
signaloptimering og aktiv trafikledel-
se — og der mangler kortleegning af
signaltyper, programmer og adgang til
data mv.
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Dialogveaerkte) til udvikling af
knudepunkter

Fremtidens knudepunkter bliver mere komplekse i deres udformning og organisering end i dag,
da de trafikalt skal understotte flere transportformer og bymaessigt skal rumme mere. Dette kan
vanskeliggere udviklingen af en helhedslasning for knudepunkterne. Der er derfor brug for et
faelles redskab.

| Storbritannien har Transport for London succes med at udvikle et redskab til at hjselpe akterer og
interessenter til en faelles dialog. Redskabet indeholder en evalueringsmodel til at vurdere, hvor
godt knudepunktet fungerer i dag og nogle designmaessige principper til indretning og udvikling af
knudepunktet i fremtiden. | London har dialogvaerktejet bidraget til en struktureret viden om forskel-
lige interessenter, operataerer og brugergruppers behov. Desuden har det sat fokus pa, hvad der skal
i spil, for at de enkelte knudepunkter bliver effektive, brugervenlige, forstaelige og af hgj kvalitet.

Movia har ogsa udviklet et screeningsveerktoj til opgradering af stoppesteder, som kan inddrages
i indsatsen, og Region Hovedstaden har allerede igangsat udviklingen af et dialogvaerktej, der kan
skabe en faelles forstaelse for de trafikale og bymaessige behov, der er i et givent knudepunkt og
pege pa konkrete losninger.

Anbefalinger

+ Udvikling et dialogveerktgj i samararbej-
de mellem Region Hovedstaden, Movia
og Hovedstadens Letbane, sa det ogsa
kan benyttes til benchmarking eller ran-
gering af knudepunktet, dvs. hvor godt de
lever op til en reekke udvalgte principper.
Veerktojet skal sikre, at lasningerne for
knudepunkterne er fremtidssikrede og
fleksible til at understotte nye transport-
former i fremtiden. Her er der fx behov for
at indsamle viden om, hvilke krav der skal
stilles til en stationsforplads, hvis den i
fremtiden skal facilitere forerlase busser.

Barrierer og udfordringer

+ Der er ofte flere offentlig og private akto-
rer involveret i udvikling af knudepunkter.
De har forskellige arbejdsgange, budget-
ter, politiske processer og malsaetninger,
hvilket skaber organisatoriske barrierer
for at udvikle helhedslasninger.
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Udvikling af transportorienteret
oyudviklingsmetoder

Der findes mange gode eksempler pa, hvordan der kan opnas en ekonomisk gevinst og en
positiv byudvikling ved at etablere flere servicefunktioner i knudepunkter eller ved at byudvikle
i knudepunktets neeromrade. Men ombygning af stationer og udvikling af gode byrum omkring
stationer kraever ofte finansiering fra flere parter, og der er kun fa erfaringer og eksempler pa
offentlig-private partnerskaber til knudepunktsudvikling. Med fx Business Improvement Districts
(BID) modellen, som en organisatorisk ramme, kan der fremmes lokalt engagement og tilfgjes
ressourcer til et omrade gennem et etableret og forpligtigende samarbejde. Det kan sikre
ressourcer og en dedikeret indsats i en 5-arig periode ad gangen.

Men der er ogsa andre former for offentlig-privat samarbejde, der kan vaere relevant i forbindelse
med udvikling af knudepunkter.

Anbefalinger

+ En screening af mulige partnerskabs-
modeller og en opstilling af forret-
nings- og finansieringsmodeller for
udvikling af udvalgte knudepunkter.

- Region Hovedstaden og Hovedstadens
Letbane afdaekker sammen med en
reekke kommuner mulighederne for
nye forretnings- og finansieringsmo-
deller sasom BID-feellesskaber, der
kan skabe et okonomisk fundament og
dialog pa tveers af instanser. Herved
engageres erhvervslivet til at lofte fx

byrummet eller kvarteret omkring sta- Barrierer og udfordringer
tionen sammen med en offentlig stette.

Men der er nogle lovgivningsmaessige - De mange aktorer, der skal samarbejde
barrierer, der skal underseges naerme- strategisk, fysisk og organisatorisk mod
re, og der er behov for flere test af den ét mal om at skabe fremtidens regionale
type modeller i Danmark. knudepunkter, er en udfordring bade

juridisk og ejerskabsmaessigt.

+ Opbygning af partnerskaber mellem
trafikselskaberne og de private mo- - Nye forretnings- og finansieringsmodeller
bilitetsudbydere sasom delebiler og kan veere svaere at lofte inden for den
samkorselstjenester. nuvaerende lovgivning.

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019
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Nemme skift og attraktive
first/last mile leasninger

Effektive skift i knudepunkter og gode faciliteter for tilbringertransportformer styrker
sammenhaengen i rejsekaeden. Der har de seneste ar veeret et szerligt fokus pa den forste og
sidste del af rejsen kaldet first og last mile. Disse first/last mile-lesninger skal hjeelpe til at skabe
en gnidningsfri der-til-der service i kombinationsrejserne.

De kendte tilbringertransportformer til stationen, gang, cykel, bus, taxa og bil, suppleres i hgjere
og hgjere grad af blLa. lebehjul, bycykel, delebil, og samkersel. Men der kan i fremtiden ogsa
komme nye former for on-demand transportlesninger, sdsom forerlose biler, -busser eller
-taxaer, som kan stille ny krav til indretningen af knudepunkter i fremtiden.

Anbefalinger

+ Stette Movias aktuelle forretnings-
strategi som udgangspunkt for en
faelles strategi for til- og frabringertrafik
(first/last mile) til det kollektive hoved-
net herunder mulighederne for at indga
partnerskaber med private mobilitets-
udbydere. Denne strategi skal facilite-
ter forbedring af serviceniveau i selve
knudepunktet og forslag til forbedrede
adgangsmuligheder (fx nye stikrydsnin-
ger, optimering af trafiksignaler, forbed-
ring af gamiljo etc.).

+ Udvikling af retningslinjer for indpasning

Barrierer og udfordringer af nye transportformer (fx forerlose
busser), som stadig er pa teststadiet,
- Manglende plads i de fysiske rum ved knudepunkter.
pa/ved knudepunkterne til tilbringer-
transportformer - fx delebiler, - Forbedring af den kollektive transports
cykelparkering osv. serviceniveau og information om knude-
punkterne fx med nye parkeringsfacili-
- De forskellige transportudbydere teter, tavler med realtidsdata og forbed-
benytter forskellige IT-systemer. Derfor ret kereplanskoordinering.

kan det veere svaert at koordinere
transportmidlerne i et knudepunkt for
at forbedre serviceniveauet.
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Kombinationsrejser med cykel

Cyklen kan spille en endnu sterre rolle i kombination med kollektiv transport i fremtiden.
Udviklingen af knudepunkterne med bedre cykeladgang og parkeringsfaciliteter betyder,

at mobilisten i fremtiden trygt kan stille cyklen pa alle tider af degnet og fa opladet sin elcykel
pa stationen. Desuden skal indsatsen sikre, at der flere steder bliver nem adgang til dele-,
pendler- og bycykler pa stationer, ved storre stoppesteder og i sterre erhvervsomrader, samt
at det forsat er nemt at tage cyklen med i tog og evt. ogsa i busser pa udvalgte straekninger.

Anbefalinger Barrierer og udfordringer

- Malrettet arbejde pa tveers af aktorer - Darlige stiforbindelser og vanskelige
med at skabe attraktiv cykelparkering, adgangsforhold til stationen
inkl. mulighed for opladning af elcyk- samt en utryg eller utilstraekkelig
ler, ved de kollektive transportknude- cykelparkering kan veere nogle
punkter. Cykelparkeringen skal vaere af de fysiske barrierer, der gor
indrettet, sa det foles trygt og sikkert kombinationsrejsen mindre attraktiv.
pa alle tider af dognet at efterlade
cyklen pa stationen. + I myldretiden er togets kapacitet til

cyklemedtagning under pres.

+ Flere gode stiforbindelser til knudepunk-
terne sa cyklisternes fremkommelighed + Mulighederne for kombinationsrejser
er prioriteret pa ruterne, der forbinder kraever en helhedsorienteret tilgang
knudepunktet med den omkringliggen- og samarbejde pa tveers af mange
de by. Dette er med til at understotte aktoerer (planmyndighed, trafikselskab,
den effektive kombinationsrejse. grundejer, detailhandel etc.), hvilket i

dag kan vaere en udfordring.

+ Mere plads til cykler i toget og med
prognoser og realtidsdata om ledige
pladser til cyklen i togvognen, som
tilfojes Rejseplanen.

+ Gratis medbringning af cykler i tog
og letbane, pa linje med den gratis
medbringning i S-tog, havnebusser og
lokaltog i Nordsjeelland
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Udbygning af supercykelstinettet

En lang reekke kommuner og Region Hovedstaden har i over 10 ar arbejdet sammen om at
udvikle et net af supercykelstier, der skal skabe optimale forhold for cykelpendlere i hovedstads-
regionen. Supercykelstierne har vist sig at vaere et staerkt greb til at tiltrackke flere cykelpendlere.
Cykelpendlerne seetter iseer pris pa komforten, fremkommeligheden, designet og genkendeligheden.
De otte ruter, der er etableret, er primaert placeret i fingerkorridorerne samt i centralkommu-
nerne. Cyklen bliver et endnu mere attraktivt transportalternativ til bilen, hvis supercykelstinettet
i storre grad kommer til at omfatte ruter pa tvaers af fingerkorridorerne og i de ovrige korridorer i
yderomraderne. Sekretariatet for Supercykelstier har i sin visionsplan for 2017-2045 et forslag til
et rutenet bestaende af 45 supercykelstiruter, som straekker sig ind i Region Sjaelland. Dette vil
betyde en fordobling af det eksisterende net.

Anbefalinger

- Feelles finansiering til realisering af nye
ruter. Her har de statslige puljer indtil Bt
nu haft stor betydning for udbygningen =
af cykelnettet.

- Lebende revurdering af designet af
supercykelstierne. Dette arbejde skal
fortsaette og bliver endnu vigtigere i
fremtiden set i lyset af de seneste ars
udvikling af nye cykeltyper. Her ssettes
der seerligt fokus pa trafiksikkerhed, og
det vil lebende blive undersegt, hvilke
krav nye cykeltyper stiller til designet
af cykelruterne, sa alle cykelpendlere . .
ogsa i fremtiden oplever supercykelsti- Barrierer og udfordringer
erne som sikre og trygge.

- En styrke ved supercykelstierne er, at de

- Fortsat udbygning af supercykelstinettet er en samlet rute med samme kvalitet
i korridorerne og pa tveers af fingrene. pa tveers af kommuner, men det er
samtidig en udfordring at finde midler
-+ Vedligeholdelse af etablerede strack- til supercykelstiernes kvalitetskrav pa
ninger. tveers af kommunerne.
- Arbejdspladsrettet indsats. - Investeringerne ligger i den enkelte
kommune.
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Udbygning af dele- og
samkorselstjenester uden
for de store byer

Nye mobilitetsteknologier vokser frem pa et kommercielt marked i byerne, men de bider sig ikke
fast i yderomrader, bl.a. fordi kundegrundlaget er mindre her og adgangen til privatbiler storre.
Samtidig er kollektiv transport i landdistrikter i dag en dyr lesning i en tid med besparelser. |
denne indsats skal der afdaekkes muligheder for fleksible mobilitetslesninger, hvor graenserne
mellem kollektive og private tilbud opleses.

Indsatsen arbejder med at fremme delemobilitet og fremme brugen pa tvaers af brugergrupper,
saledes at der skabes et gkonomisk grundlag for ordningerne. Delebiler skal kobles op og haenge
sammen med det kollektive trafiktilbud og vaere med til at styrke det regionale trafik- og
mobilitetsnet.

@)

Anbefalinger

+ InterReg-projektet Fremtidens Intelli-
gente Mobilitet i Greater Copenhagen
vil med use-case "Nye kollektive trans-
portlesninger i yderomrader” frembringe
ny viden og erfaring via et pilotforseg
pa Lolland, som kan bidrage til denne
indsats.

+ Pilotforseg sammen med delebilstje-
nester i Region Hovedstadens geografi
for at vurdere perspektiverne ved at til-
byde nye "on demand” mobilitetsydelser,
som kan supplere den kollektive trans-
port.

+ Movias forretningsplan udvikler samar-

Barrierer og udfordringer

+ Kundegrundlaget i tyndt befolkede
omrader er sa begreenset, at tienesterne
okonomisk ikke kan haeange sammen.

+ Lokale/private mobilitetsydelser og
-ordninger kan veere sveere at integrere
med det offentlige trafikudbud.

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019

bejder med de private virksomheder. Pa
Sjeelland er der cirka 15 busoperatorer,
der kerer Movias buslinjer og godt 180
vognmaend, der karer flextrafik pa kon-
trakt med Movia - det er et mal at ud-
vikle nye opgaver og samarbejder med
vognmaend og operatorer, sa forretnin-
gerne kan levere mobilitetsservices i et
godt og teet offentligt privat samarbejde.
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Samkorselsknudepunkter
for multimodale rejser

Samkoarsel er med til at udnytte den samlede transportkapacitet pa vejene bedre, og denne
indsats vil gere det nemmere for bilisten at optage og afsaette passagerer. Det skal bade

vaere nemmere at finde ud af hvor samkerselsknudepunkterne er (ved skiltning og oplysning)
og give nemmere fysisk adgang til dem. Dette kan ske gennem styrkelse af eksisterende
samkorselsknudepunkter og etablering af nye, med fokus pa multimodale rejser. Det skal vaere
let at skifte mellem de forskellige transportmidler - kollektiv, cykel, gang og bil - ligesom
tilgeengeligheden til knudepunkterne for disse trafikanter skal indtaenkes, sa adgangen ikke
bliver en barriere for samkersel.

Anbefalinger

56

+ En samlet plan for placering og udform-

ning af fremtidige samkerselsknude-
punkter, som kan betjene flere transport-
former samt et koordineret samarbejde
mellem region, kommuner og stat om
feelles finansiering og etablering af
samkearselsknudepunkter. Forbedring

af tilgeengelighed til samkorselsknude-
punkter og bedre information fx gennem
skiltning, kampagner o.lign.

+ Opsamling og strukturering af data om

samkerselsknudepunkter bl.a. for at in-
formere bedre via apps, hiemmesider og
pa korttjenester.

+ Supplering af Vejdirektoratets database

med ovrige samkearselsknudepunkter i
regionen som grundlag for kommunika-
tion og informationstjenester fx i en ny
MaaS-lesning eller til eksisterende kend-
te digitale kort som Trafikinfo, Google
Maps, TomTom muv.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019

Barrierer og udfordringer

+ Der er endnu ikke kultur for samkersel
i Danmark og det kan blive sveert at
overbevise trafikanterne om fordelene
herved.

+ Samkearselsknudepunkter vil skulle
etableres i andre kommuner end der,
hvor de skal medvirke til at afhjeelpe
traengselsproblemer. Det kan give
problemer i forhold til finansiering mv.

- Tilgeengeligheden til eksisterende
samkerselsknudepunkter er ofte
darlig for alle andre transportmidler
end bil. Det begraenser muligheden
for skift mellem forskellige kollektive
transportmidler og cykel.
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Bilag 5 - Side -57 af 70 Region

Hovedstaden

Bilag 1

Knudepunkter og korridorer,
der ligger til grund for trafik- og mobilitetsnettet.

PART OF

GREATER

CoPENHAGEN
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BT TRt regionale
trafik- og mobilitetsnet

Det regionale trafik- og mobilitetsnet er defineret som et net bestaende af knudepunkter og tra-
fikkorridorer. Knudepunkterne er stationer/terminaler, som har to primaere funktioner, og vaegten
mellem disse er forskellige fra knudepunkt til knudepunkt:

1. Knudepunktet er udgangspunkt og mal for en stor del af turene i regionen.

2. Knudepunktet giver mulighed for at skifte mellem transportmidler — bade kollektiv og individuel
- og er derfor et af de centrale elementer i at sikre muligheden for sammenhaeng i transporttil-
buddet pa tvaers af transportformer.

Trafikkorridorerne er de primeere trafikarer mellem knudepunkterne samt til og fra regionen. Tra-
fikkorridorernes centrale funktion er at sikre effektive muligheder for at transportere sig mellem

knudepunkterne med forskellige transportmidler - bil, bus, tog og cykel. Transportudbuddet vil

variere fra korridor til korridor afhaengig af transportbehov og infrastrukturen.

Knudepunkterne spiller en central og strategisk vigtig rolle i forhold til at daekke det fremtidige
mobilitetsbehov.

58

Magade i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 5 - Beslutningssag: Udmentning af midler til regionalt udviklingsarbejde
indenfor klimatilpasning, fremtidens tekniske og digitale kompetencer samt smarte og
grenne transportlgsninger jf. Trafik- og mobilitetsplanen

B2 TR regionale
knudepunkter

De skal skabe sammenhaeng mellem fleksible tilbringertransportformer som egen bil, delebiler, sam-
karsel, cykling, gang m.m. og de kollektive transportsystemer som bus, letbane, metro og tog. Det er
derfor vigtigt at styrke knudepunkternes trafikale funktion og optimere skiftemulighederne for samlet
set at styrke den kollektive trafiks konkurrenceevne.

Det er ogsa vigtigt at styrke knudepunkternes bymaessige funktioner, og potentialerne for at lo-
kalisere boliger og arbejdspladser taet ved knudepunkterne, og dermed vaere med til at skabe de
bedste forudsaetninger for, at den kollektive trafik bliver det naturlige forstevalg for flere.

Fastlaeggelse af de regionale knudepunkter

Kategorisering og valg af de regionale knudepunkter, der indgar i trafik- og mobilitetsnettet er
baseret pa den analyse af fremtidens kollektive transportknudepunkter, som Region Hovedstaden
igangsatte i januar 201823, Projektet omhandler transportknudepunkter i fingerbyen og i ringbyen.

De knudepunkter, som indgar i det regionale trafik- og mobilitetsnet er:
- knudepunktsstationer udpeget i Fingerplan 2017.

- ovrige knudepunkter, der er vurderet at have en regional trafikal betydning i forhold til skiftemu-
ligheder mellem transportmidlerne.

- ovrige knudepunkter, som er endepunkter for de udpegede trafikkorridorer (Drager og
Hundested).

| Fingerplan 2017 er der udpeget 50 nuvaerende og fremtidige knudepunktsstationer, som dermed
har regional betydning. Af fingerplanen fremgar det, at kommunerne gennem kommuneplan-
laegningen skal sikre, at byfunktioner af regional karakter fortrinsvis skal lokaliseres stationsnaert
ved knudepunktsstationer, og det skal tilstraebes, at en del af de stationsnaere byggemuligheder
forbeholdes regionale funktioner bla. kontorerhverv.

19 af de 50 knudepunktsstationer er beliggende i centralkommunerne, men disse knudepunkts-
stationer ikke vist som en del af det regionale trafik- og mobilitetsnet. Knudepunkterne i central-
kommunerne er beliggende meget taet og hovedparten betjener et meget stort antal rejsende.
Det er derfor valgt at betragte centralkommunerne som et stort knudepunkt.

De udpegede knudepunktsstationer i fingerplanen understotter i hoj grad trafikken langs fingrene
samt i centralkommunerne. For isaer at understotte trafikken dels i den nordlige del af regionen og
dels pa tvaers i regionen er der suppleret med knudepunkter, som i kraft af at vaere krydsnings-
punkt imellem buslinjer eller baner i det strategiske kollektive net, vurderes at have et potentiale
for at understotte den kollektive trafik.

Knudepunkterne har meget forskellige trafikale og bymasssige funktion og deres rolle i trafik- og
mobilitetsnettet vil derfor ogsa vaere forskellige, ligesom de greb, der skal til for at styrke knu-
depunkterne vil vaere forskellige. Derfor er knudepunkterne i projektet "Fremtidens kollektive
transportknudepunkter” blevet inddelt i fem kategorier afhaengig af deres trafikale og bymasssige
funktion/potentiale, og om de ligger i fingerbyen eller ringbyen. | fingerbyen er de opdelt i stjer-
neknudepunkter, destinationsknudepunkter og forstadsknudepunkter, og i ringbyen er de opdelt i
netvaerksknudepunkter og ringbyknudepunkter.
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| trafik- og mobilitetsnettet arbejdes der alene med tre typer af knudepunkter i stedet for fem, hvor
knudepunkter med ensartet funktionalitet er lagt sammen for overskuelighedens skyld. Det bety-
der, at destinationsknudepunkter, forstadsknudepunkter og ringbyknudepunkter er slaet sammen i
en kategori kaldet byknudepunkter.

Det arbejdes med folgende typer:

- Stjerneknudepunkter, som primaert er beliggende yderst i fingrene. De har et stort opland til
stationen og en by med et bredt udbud af byfunktioner. Desuden er der en stor andel af skift
mellem kollektive transportmidler og dermed har de en central funktion i det kollektive net.

- Netveerksknudepunkter, som er beliggende i ringbyen. De har en central rolle i det kollektiv net
med en stor andel af skift mellem kollektive transportmidler og betjener desuden den omkring-
liggende by.

- Byknudepunkter, som primaert betjener transport til/fra de lokale omrader omkring knudepunk-
tet.

Knudepunkterne Kege og Kege Nord betragtes som et sasmmenhangende knudepunkt ligesom
Roskilde og Trekroner samt Hillered og Favrholm. Disse er sa testbeliggende, at det evt. kan vaere
hensigtsmaessigt at arbejde malrettet med at give dem forskellige funktioner i nettet iszer i forhold
til skiftemuligheder fx parker og rejs.

En af de parametre, der ligger til grund for opdelingen af knudepunkterne er antallet af pastigende
og skiftende passager i den kollektive trafik samt andelen af skift. Disse parametre for de forvente-
de passagermaengder i infrastrukturscenariet i 2035 er vist pa figur 4.1 og 4.2.

Som en del af den fremtidige indsats for at skabe et sammenhaengende, effektivt og palideligt
trafik- og mobilitetsnet skal knudepunkterne analyseres for yderligere at kortleegge deres fremtidi-
ge rolle i nettet. Der kan yderligere vise sig et behov for, at knudepunkterne suppleres med andre
knudepunkter fx knudepunkter, der understotter muligheder for samkarsel eller en aendret klassifi-
cering af nogle af knudepunkterne.
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BT e regionale
trafikkorridorer

Trafik- og mobilitetsnettet skal sikre god mobilitet mellem trafikanternes start- og slutmal. God
mobilitet skabes bla. af et stort og varieret udbud af trafikale services.

For at kunne tilbyde et stort udbud af trafikale services er det samfundsekonomisk optimalt at
samle transporten i korridorer, hvor udbuddet af trafiktilbud kan vaere hoje, hurtige/direkte og hvor
mulighederne for at kombinere forskellige transporttilbud kan optimeres.

Trafikkorridorerne centrale funktion er at sikre effektive muligheder for at transportere sig mellem
knudepunkterne med forskellige transportmidler - bil, bus, tog og cykel. Transportudbuddet vil
variere fra korridor til korridor afhaengig af transportbehovet.

| Trafik- og mobilitetsplanen vil hovedfokus vaere pa kollektiv trafik og cykling, fordi det er helt ned-
vendigt at flytte bilister til disse transportmidler for et reducere traengslen. Som de forudgaende
analyser viser, er det ikke muligt at lese mobilitetsudfordringerne ved udbygning af vejnettet.

Udpegning af de regionale trafikkorridorer

Trafikkorridorerne er fastlagt ud fra den eksisterende overordnede vej-, sti- og baneinfrastruktur
suppleret med allerede besluttede og finansierede fremtidige udbygninger og forbedringer af in-
frastrukturen samt de projekter, der indgar i infrastrukturscenariet 2035 herunder VIP-projekterne,
se afsnit 1.2. samt figur 4.6 og 4.7.

Der tages udgangspunkt i det eksisterende banenet, Movias strategiske net omfattende de vig-
tigste buslinjer og lokalbaner, det etablerede og planlagte supercykelstinet samt det strategiske
vejnet (se figur 4.3-4.5). Der er allerede i dag samarbejder omkring disse net pa tvaers af kommu-
nerne samt mellem regionen og kommunerne.

Trafikkorridorerne bestar af folgende kategorier af korridorer:

- De fem fingerkorridorer, som betjener fingerplanens fingre Helsinger, Hillered, Frederikssund,
Roskilde og Kege. De betjener i dag og i fremtiden de store trafikstreamme i regionen, som er
rettet mod ringbyen og centralkommunerne.

- De fire ringkorridorer i Ring 2, Ring 3 og Ring 4 samt Amagerkorridoren. En meget stor del af
trafikken i centralkommunerne og i ringbyen samt mellem fingrene foregar i disse korridorer og i
fremtiden vil @stlig Ringvej komme til.

- De ydre tvaerkorridorer, som betjener rejseaktiviteten mellem de mellemste og yderste dele af
fingerkorridorerne. Disse korridorer forventes suppleret af Ring 5 Syd.

- Nordlige korridorer, som skal sikre god mobilitet i den nordlige del af regionen.

De fem fingerkorridorer samt ringkorridorerne er hovednettet i det regionale trafik- og mobilitets-
net, hvor der er hojklassede forbindelser med bade kollektiv trafik, cykel og bil.

61

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 5 - Beslutningssag: Udmgntning af midler til regionalt udviklingsarbejde
indenfor klimatilpasning, fremtidens tekniske og digitale kompetencer samt smarte og
grenne transportlgsninger jf. Trafik- og mobilitetsplanen

Bilag 5 - Side -62 af 70

Udpegningen af korridorerne er desuden understottet af en analyse af turendepunkter for pend-
lingsrejser i 2035 baseret pa trafikmodellens infrastrukturscenarie, se figur B.1. Som det ses af
figuren ligger en meget stor del af turendepunkterne i de udpegede korridorer, hvilket indikerer,
at trafikkorridorerne geografisk ma forventes at kunne daekke storstedelen af transportbehovet i
regionen i 2035.

Der er forskelle pa de trafikale udfordringer og mulige indsatser i de forskellige typer af korridorer.
Det betyder fx, at der i de ydre tvaerkorridorer kan vaere fokus pa gode og direkte forbindelser for
kollektiv trafik og cykel, mens der i de nordlige korridorer kan vaere fokus pa gode tilbringermulig-
heder til fingerkorridorerne.

Pa de folgende sider er nettets forskellige typer af korridorer beskrevet med trafiktiloud samt tra-
fikale udfordringer og muligheder. De beskrevne trafikale udfordringer samt de planlagte forbed-
ringer pa vej- og banenettet er baseret pa de tidligere analyser herunder iseer projektet "Trafikale
scenarier for hovedstadsomradet'24. De beskrevne forbedringer pa vej- og banenettet indgar i
infrastrukturscenariet 2035 i fornsevnte projekt (se figur 4.7).

Centralkommunerne spiller en vigtig rolle i hovedstadsregionen, men der er ikke udpeget egentli-
ge korridorer her. Se i ovrigt afsnit B4.
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De fem fingerkorridorer

Transporttilbud

De fem fingerkorridorer udger sammen med ringkorridorerne, Amagerkorridoren og den planlagte
@stlig Ringvejkorridor hovedkorridorerne i trafik- og mobilitetsnettet. De fem fingertrafikkorridorer
betjener bade i dag og i fremtiden de store trafikstremme i regionen, som er rettet mod ringbyen og
centralkommunerne.

Korridorerne betjenes i dag af et hejfrekvent banenet, som planleegges forbedret dels med
forbedringer og forlaengelser af flere banestraekninger og nye/forbedrede stationer samt med
indferelse af forerlose S-tog.

Det omfatter bla. en ny bane mellem Kebenhavn og Ringsted samt nye stationer i Favrholm og Vin-
ge. Ligeledes omfatter det VIP-projekterne: Forbedringer pa Kystbanen, forerlese S-tog, direkte tog
Roskilde-Kastrup, ombygning af Hillered station samt forlaengelse af S-banen fra Farum til Hillerad.
Slutteligt omfatter det ogsa flytning af Herlev station.

De fem fingerkorridorer betjenes i dag af et hgjklassede vejnet, som planlaegges udbygget, sa
fingrene betjenes med motorveje pa hele straekningen fra centralkommunerne. De vaesentligste

Gillelgje

Teethed af turende-
punkter i trafik- og
mobilitetsnettets
korrridorer

Antal pendlerture i
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fra et givent punkt2®
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%
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mobilitetsnettets
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Ringsted fra et givent punkt!®)

Figur B.1. Teethed af turendepunkter for pendlerture i trafikmodellens infrastruktur-scenarie i 2035 for hhv. hoved-
stadsregionen udenfor centralkommunerne og centralkommunerne indenfor ring 2.
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udbygninger er etablering af Fjordforbindelsen, udvidelsen af Kege Bugt Motorvejen fra Solred
Syd til Kege samt forlaengelserne af Hillerodmotorvejen og Frederikssundmotorvejen.

Der er eksisterende eller kommende supercykelstier i alle fingerkorridorerne bortset fra straeknin-
gerne fra Allered til Hillered og fra Lyngby til Helsinger, som indgar i det planlagte net af supercy-
kelstier og straeekningen fra Ishgj til Kege, som ikke indgar i det planlagte net af supercykelstier.

Trafikale udfordringer
Bade pa vej- og banenettet er traengslen i 2015 stor i myldretiderne, men der er naesten ingen
treengsel udenfor myldretiderne.

Bilen er det hurtigste transportmiddel, og selv i myldretiden er bilen ca. 50 % hurtigere end kollek-
tiv transport i dagens situation?25),

Til trods for de planlagte udbygninger af infrastrukturen frem til 2035 vil der ske en meget lille
tidsbesparelse i myldretiden, hvilket skyldes, at befolkningen rejser mere og flere vil veelge at rejse
i myldretiderne. Vejprojekterne vil dog reducere treengslen i korridorerne isser Kege og omkring
Roskilde. Der vil fortsat veere traengselsudfordringer i myldretiden i 2035 pa den storste del af
motorvejsnettet.

De planlagte baneprojekter vil alene flytte meget fa bilister over i den kollektive transport. Der vil
vaere traengselsproblemer pa Hilleredbanen og Fjernbanen mellem Valby og Heje Taastrup. En
evt. forleengelse af S-banen fra Farum til Hillerod er dog ikke indarbejdet i de udferte analyser.

Trafikale muligheder
De eksisterende og planlagte mobilitetstilbud giver mulighed for hgjklasset betjening med bade
cykel, kollektiv trafik og bil i korridorerne.

De trafikale analyser viser, at der isaer pa vejnettet vil vaere traengsel i 2035 til trods for udbygning
af bade vej- og banenet. Der bor derfor fokuseres pa dels at overflytte bilture til kollektiv trafik og
cykeltrafik, og dels pa at oge antallet af personer i bilerne.

Ringkorridorerne

Transporttilbud

Trafikkorridorerne i Ring 2, Ring 3 og Ring 4 er en del af hovedkorridorerne i trafik- og mobilitets-
nettet sammen med fingerkorridorerne, Amagerkorridoren samt den planlagte @stlig Ringvejkor-
ridor.

En meget stor del af trafikken i centralkommunerne og i ringbyen samt mellem fingrene foregar i
korridorerne i Ring 2, Ring 3 og Ring 4 og i fremtiden vil @stlig Ringvej komme til.

Ringkorridorerne betjenes i dag dels af S-tog i Ring 2 samt S-busser i Ring 3 og Ring 4. Denne
betjening forbedres med etablering af letbane i Ring 3 samt planlagte forerlese S-tog og metro
mellem Ny Ellebjerg og henholdsvis Bispebjerg, Hvidovre og Redovre.
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Ring 3 og den sydlige del af Ring 4 betjenes af hojklasset motorvej, mens Ring 2 og den nordlige
del af Ring 4 betjenes af 2-4 sporede kommuneveje. Der planlaegges trinvise forbedringer af den
nordlige del af Ring 4 samt mulighed for kersel i nedsporet pa Motorring 3.

Der er etableret supercykelsti i Ring 4, mens supercykelstier langs den vestlige del af Amagermo-
torvejen, i Ring 2 og i Ring 3 indgar i det planlagte net af supercykelstier.

Trafikale udfordringer

| dag er den kollektive transports konkurrenceevne darlig sammenlignet med bilen. En analyse af
rejser pa tveers i regionen viser, at rejsetiden med den kollektive trafik ca. er 150 % hojere end i bil i
myldretiderne. Pa cykel er rejsetiden ca. dobbelt sa hgj som i bil2e),

| 2015 er Amagermotorvejen, den nordlige del af Ring 3 samt en mindre straekning af Ring 4 mel-
lem Hilleredmotorvejen og Frederikssundsvej samt mellem Ballerup og Hoje Taastrup udpeget
som trafikale udfordringer.

Amagermotorvejen, den nordlige del af Ring 3 samt Ring 4 mellem Hilleredmotorvejen og Hoje
Taastrup er udpeget som trafikale udfordringer i 2035.

Trafikale muligheder
De eksisterende og planlagte udbygninger af infrastrukturen giver mulighed for et hojklasset mo-
bilitetstilbud med bade cykel, kollektiv trafik og bil i korridorerne,

Analyserne viser, at der fortsat vil veere treengsel pa dele af vejnettet i 2035 til trods for de plan-
lagte udbygninger af bade vej- og banenet. Der beor derfor ogsa her fokuseres pa dels at overflytte
bilture til kollektiv trafik og cykeltrafik, og dels pa at oge antallet af personer i bilerne.

Tvaerforbindelser

Transporttilbud

Selvom hovedtrafikstrommene i hovedstadsregionen er rettet mod ringbyen og centralkommu-
nerne, er der ogsa en forholdsvis stor rejseaktivitet pa tvaers mellem de fem fingerkorridorer. En
stor del af den rejseaktivitet foregar mellem de inderste og mellemste dele af de fem fingerkor-
ridorer, som betjenes af Ring 3 og Ring 4.

Til at betjene rejseaktiviteten mellem de mellemste og yderste dele af fingerkorridorerne er der ud-
peget en raekke trafikkorridorer, som skal vaere det primaere net til at daekke disse regionale tvaerga-
ende rejser.

Der korer enten lokalbaner eller S/R-busser pa alle tvaerforbindelserne.

Tvaerforbindelserne betjenes af statsveje og kommuneveje, som indgar i det strategiske vejnet
med undtagelse af kommunevejsforbindelserne mellem Kokkedal-Birkered, Birkerod-Slangerup,
Farum-Ballerup samt til Drager. Disse veje indgar ikke i det strategiske vejnet.

Der er etableret supercykelsti i tvaerforbindelsen mellem Farum og Ballerup, mens supercykelstier
i de ovrige tvaerforbindelser med undtagelse af Drager indgar i det planlagte net af supercykelsti-

er.
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Trafikale udfordringer

Den kollektive transports konkurrenceevne er darlig sasmmenlignet med bilen. En analyse af rejser
pa tveers i regionen viser, at rejsetiden i den kollektive trafik i dagens situation ca. er 150 % hojere
end i bili myldretiderne. Pa cykel er rejsetiden ca. dobbelt sa hej som i bil27,

Traengsel i myldretiderne i de taette bydele og i kommuner i ringbyen medferer en tendens til, at
bilisterne vaelger at undga de travle hovedveje og i stigende grad veelger de mindre veje mellem
korridorerne. Det geelder saerligt mellem Roskilde og Frederikssundkorridoren samt pa vejnettet
mellem Roskilde og Kege og Roskilde og Ringsted.

De planlagte VIP-projekter pa vejnettet er med til at lede biltrafikken til de store veje og aflaste den
kommunale infrastruktur, der ikke er indrettet til store maengder gennemkerende trafik. Etablering
af Ring 5 Syd vil isaer vaere medvirkende til at aflaste vejnettet omkring Roskilde og i Kegekor-
ridoren.

Tveervej mellem Frederikssundmotorvejen og Frederikssundsvej er udpeget som en trafikal udfor-
dring i 2035 i Infrastrukturscenariet.

Trafikale muligheder
Analyserne viser dels at der er et oget behov for at faerdes pa tvaers i regionen, dels at den kollek-
tive trafiks tidsmaessige konkurrenceevne overfor bilen er darlig.

Der bor derfor arbejdes med at styrke den kollektive trafik i disse forbindelser, samt med at styrke
forholdene for cyklister og for nye kollektivlesninger fx samkarsel.

Rejsebehovene i tvaerforbindelserne vil i de fleste tilfaelde vaere for sma til ny kollektiv banebetje-
ning, men andre hgjklassede kollektive tilbud fx i form af BRT kan vaere relevant her.

De nordlige trafikforbindelser

Transporttilbud
De nordlige trafikforbindelser skal sikre mulighed for god mobilitet mellem de sterste byer i den
nordlige del af regionen. Forbindelserne betjenes i dag af enten lokalbaner eller R-busser.

Forbindelsen Hillered-Frederiksvaerk-Hundested betjenes i dag af en statsvej, som indgar som
en del af det strategiske vejnet, mens forbindelsen Frederikssund-Frederiksvaerk betjenes af en
statsvej, som ikke indgar i det strategiske vejnet. Forbindelserne Helsinger-Gilleleje samt
Hillerod-Helsinge-Gilleleje betjenes af kommuneveje, som ikke indgar i det strategiske vejnet.
Der planlaegges etableret en motortrafikvej mellem Helsinge og Gilleleje samt 2 + 1 vej mellem
Kregme og Hillerad.

Der er i dag ikke etableret supercykelstier i den nordlige del af regionen, men supercykelstier fra
Hillered til Frederiksvaerk, Helsinge og Graested indgar i det planlagte net af supercykelstier.

Trafikale udfordringer

Den kollektive transports konkurrenceevne er i dag darlig sammenlignet med bilen. En analyse af
rejser i yderomraderne viser, at bilen er 159 % hurtigere end kollektiv transport og 150 % hurtigere
end cykel kL. 828,
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Der er i de udarbejdede analyser ikke kortlagt yderligere udfordringer i 2015 og der er ikke kortlagt
nye udfordringer i 2035.

Trafikale muligheder

Forstaerket brug af alternative mobilitetslesninger som samkarsel, delebiler, elcykler samt pa leen-
gere sigt selvkerende koretojer, som supplement til den eksisterende kollektive trafik samt som
tilbringertransport til hovednettet, vil kunne forbedre og styrke den baeredygtige mobilitet i disse
omrader.
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Blas BY ST antralkommunerne

| trafik- og mobilitetsnettet betragtes centralkommunerne som ét samlet knudepunkt, som er mal
for en meget en stor del af rejserne i regionen.

Trafikmodelberegningerne viser, at der i 2035 vil der vaere godt 1 mio. daglige bil- og kollektiv ture
mellem centralkommunerne og ringbyen/fingerbyen, mens der vil veere godt 1,2 mio. daglige ture
internt i centralkommunerne29, Det svarer til omkring 40 % af alle turene i regionen.

Der er saledes en meget stor koncentration af rejsemal og transporttilbud i centralkommunerne
og problemstillingerne adskiller sig pa vaesentlige punkter fra problemstillingerne i den evrige
region i form af store behov, stort udbud og kapacitetsproblemer — ogsa pa cykelstierne.

Centralkommunerne indgar kun i begraenset omfang i trafik- og mobilitetsplanen for hovedstads-
regionen. Det skyldes dels at der her allerede geres store indsatser for at forbedre mobilitetstil-
buddene i form af fx nyanleeg af hojklasset kollektiv infrastruktur og forbedringer af cyklisternes
forhold, dels at en meget stor del af turene ikke kan betragtes som regionale rejser.

Transportmiddelfordelingen i centralkommunerne adskiller sig fra den ovrige del af hovedstads-
regionen ved at have en storre andel af ture til fods, pa cykel og i kollektiv trafik. Bade i Kebenhavn
og pa Frederiksberg blev omkring 30 % af turene foretaget pa cykel i 2016309,

Den hoje andel af ture pa cykel skyldes i hoj grad, at cyklen er et attraktivt transportmiddel i meget
treengselsramte omrader med relativt korte rejseafstande, men ogsa mange ars fokus pa udvikling
af cykelinfrastruktur med bla. supercykelstierne. Kommende ruter som Kebenhavnerruten, Fasan-
vejsruten, Roskilderuten, Avedereruten og Helsingerruten vil yderligere styrke cykeltrafikken.

Ligeledes har udbygningen af Metroen stor betydning for indsatsen med at reducere andele af bil-
rejser. Cityringen og metrolinjer til Nordhavn og Sydhavnen vil gere det vaesentligt lettere at na mal
i centralkommunerne med offentlig transport. Dertil kommer ogsa VIP-projektet med en letbane
mellem Gladsaxe og Nerrebro.

Et andet VIP-projekt — @stlig Ringvej - vil aflaste store dele af vejnettet i de centrale bydele |
Kobenhavn.

Arbejdet med at reducere traengsel i hovedkorridorerne udenfor centralkommunerne vil kunne fa
en positiv effekt pa traengslen inde i centralkommunerne.
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Smarte og grgnne transportlgsninger

Signaturprojekt
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Mobilitet og data

Signaturprojekt med 5 delprojekter:

1. Mobility as a Service (MaaS) — 1 mio. kr. 1 mio. kr.
2. Trafikprognoser og intelligent signalstyring
3. Dele- og samkgrselstjenester

4 mio. kr.
4. Samarbejde om udvikling og organisering af den kollektive transport
5. Udvikling og skalering af digitale prototyper
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1. Mobility as a Service (Maas)

hvor MaaS skaber sammenhaeng

mellem eksisterende og nye
mobilitetslgsninger og gar kollektive
transport relevante for bl.a. dedikerede o

 Det kollektive hovednet er rygraden, 0

bilister.

- En "gamechangere” inden for (o)
persontransport og beskrives ofte som o,
transportomradets "Netflix”, hvor man Eil'-

abonnerer pa mobilitet i stedet for at
eje sit ejet karetgj eller binde sig til et
manedskort.
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Hvad kommer der ud af det? (MaaS)

- Danmark er isoleret set et lille marked for 5‘ — .
MaaS-operatarer. o J = =
. . . . o VAR
* Vi indleder et tre-arigt arbejde pa tvaers afO..
de nordiske lande (med stgtte fra Nordisk I
Innovationsfond) - ‘.

- Vi far en feelles data-platform, som abner o
for at MaaS—operatgrer far adgang til et o
feelles nordisk marked. (Hvilket gar Norden
og Region H fgrende | EU)

o’

[

- Movia/Rejseplanen inddrages i arbejdet

REGION
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Samarbejdspartnere og gkonomi
(MaaS)

Samlet projektbudget 800.000 € o

(knap 6 mio. kr.) GreenMobility

& mowa
Region
Hovedstaden ms EEEEEEE REJSEKORT ﬁ? “ HSL

HRT

r:.w:
uter---
Kollektivtrafikk for Oslo og Akershu

CAB LIMZ=

'S s ®M Ministry of Infrastructure
?g and Water Management

Transportekonomisk institutt VA Samtrafiken

. Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

NORDIC
lead partner
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2. Trafikprognoser og intelligent signalstyring

- Knappe ressourcer pa trafikomradet, fysisk plads
og @gede krav til klimaindsatser ggr det sveert at
@ge mobilteten med nybygning af veje og spor.

- Der skal findes omkostningseffektive alternativer,
der sikrer bedre trafikafvikling og
fremkommelighed og reducerer traengsel.

- Bedre trafikinformation og intelligent trafikledelse
anses her for at veere kosteffektive veerktgjer, der
kan have store effekter og kortere
Implementeringstid.
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Hvad kommer der ud af indsatsen

- Etablering af testomrade hos DOLL Living Lab,
Hersted Industripark

- Workshop, analyse og anbefalinger af
governance-strukturer for, hvordan kommunerne
kan forpligte sig pa at samarbejde om trafikstyring
og trafikledelse

- Analyse og anbefalinger af, hvordan det nationale
adgangspunkt for data kan understgtte
fremtidens trafikstyring, trafikprognoser og
datadeling.
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Mulige partnere

swarcosg
First in Traffic Solutions.
ERL”
= ‘ l&'ﬂ
L ¥ ] ... l H I w
. 08 W 2
] MY P'

GATE ....._".g;.-‘ 0

Region
Hovedstaden

dynniq e

REGION

DTU

R e ) p
L9 Universitet

=

Danmarks

Tekniske

Ty
V Vejdirektoratet
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3. Dele- og samkgrselstjenester

- Stort potentiale for udnytte bilparken
bedre bl.a. gennem samkgarsel. Her
handler det om at ggre det mere attraktivt
0g enkelt at opbygge partnerskaber
omkring dele- og samkgrselstjenester.

- Fremme af deletransport kan bade veere
med til at reducere treengslen, nedbringe
CO2-udledningen og veere et supplement
til den kollektive trafik isaer |
yderomraderne.

REGION
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Hvad kommer der ud af indsatsen?

- Test af teknologi, som understgtter
samkgrsel for medarbejdere mellem
udvalgte adresser i Region H og nabo
adresser fx Regionsgarden og ATP.

- Udbredelse til hele hovedstadsomrade
via malrettet kommunikation om
samkgarsel — inspireret af indsatsen om
at gge kendskabet til Supercykelstier.

- Stimulering af markedet til at
Introducere flere samkgrselordninger.

Sparet CO, pr. Sparet CO; pr.

CO2-udledning*

tur are*

Gevinstved 21

) 141 g/Km 46389¢ 2.041116 ton =8 9%
bilen
Gevinstved 31

) 282 g/Km 92778¢g 4082232 ton =11%
bilen
Gevinstved 4|

423 g/Km 139167 g 6,123348 ton =13%

bilen

*Afstand mellem Ryparken og Hillered: 32,9 km
**Gennemsnitlig arlig COs-udiedning pr. dansker: 12,1 ton
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Mulige partnere GATE

* Der er dialog med 21
FDM, NaboGo og evt.
partnergruppen bag
Moving People
(private og offentlige
aktgrer), som ledes af
Gate2l

Region
Hovedstaden

m oving
p eople
your smarter
way to work Frem i faellesskab
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4. Samarbejde om udvikling og organisering af den
kollektive transport

@ Koordlnerlng me”em aktﬂrerne (Stat, Forventet befolkningstilveekst i Region Hovedstaden fordelt pa alder
regioner og kommuner) er kompliceret.  zoce

180.000
160.000

- Trafikselskaberne har forskellige onocs
ejerkredse, organisering og strategier. 120000

100.000

. . . 80 000
- Divergente forretningsstrategier og 60.000 /
incitamentsstrukturer mellem private og . ... —

offentligt ejet kollektive trafikselskaber. L

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Total e—0-20 F  o—T0-50F  m—G0-004 &

- Den kollektive trafik i hovedstadsomradet
skal kunne handtere mindst 20 pct. flere
rejser inden 2035.
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Hvad kommer der ud af indsatsen?

- Opdatering af analysemateriale ifm.
sammenlaegning af trafikselskaberne i

den danske del af Greater Copenhagen. - Sl ¢
I "oy ®on
- Afdeekning af nye muligheder for e D01 Transport
forpligtende samarbejde i DOT-regi. :
- Mulige gevinster ved gget samarbejde. ©
 Forslag til konkret handleplan og feelles
malseetning for omstilling til granne o
. . . . e = Et samiet selskab, der va-
drivmidler og 20 pct flere rejsende 1 den 8 rigerd kbt mlcog
kollektive trafik. & S,
uanset transportmidiet
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Mulige partnere

- Den politiske styregruppe i Movias geografi (som bestar repreesentanter fra:
Region Hovedstaden, Region Sjeelland, KKR Hovedstaden, KKR Sjeelland,
Kagbenhavns Kommune, Movias bestyrelsesformand).

- Men formalet er ogsa at komme i en god dialog med Transportministeriet bade
politisk og pa embedsniveau samt med Folketingets Transportudvalg.

REGION
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—N\/\v

5. Datasamarbejde og skalering af digitale prototyper

Breendende platform: Udviklet flere digitale lgsninger

: ! . DEN
som adressere klima & mobilitetsudfordringer :Dgi REGIONALE [F5
Behov for at skalere & sammentaenke lgsninger DATAHUB ﬁ/"
Forankre datasamarbejde pa beslutningstagerniveau . . Torveve HOLSTR OUATON
bredt &

Via bilers GPS-data styres
trafiklyset intelligent
.  Bed fikfl A Ve
Resultat: Modne & fortseette datasamarbejde o 139% mincre sdie

- - . . » Feerre opbremsninger, som
Flere kan Igse klima & mobilitetsudfordringer m. data = sparer 1,5 ton co2- g o

udledning om &ret HOSATS

Partnere: GATE & kommuner | Greater Copenhagen _
e penhagen O
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Neeste skridt

Fase 1
Dialog med

Fase 4

Godkendelse af
projekter i TU

Fase 3

Fase 2

Konkretisering af
projekter

Projektbeskrivelser
udarbejdes

potentielle
partnere

REGION

Birgitte Leolnar
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HANDLINGSPLAN
2019-2020

— Eastern Denmark in Brussels
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1. INDLEDNING

Handlingsplan 2019-2020 implementerer de fgrste to ar af Strategi 2019-2022 for Greater
Copenhagen EU Office (GCPHEU). Handlingsplanen beskriver kontorets aktiviteter og virkemidler
inden for projektudvikling og interessevaretagelse i 2019 og 2020. Desuden udfolder den
strategiens tematiske fokusomréder.

Aktiviteterne tilretteleegges med henblik pa at na de tre strategiske mal for 2019-2022, som er at:
e Bidrage til EU-finansiering pa mindst 80 mio. kr. til regioner, kommuner og virksomheder.
e Facilitere mindst ti EU-ansggninger med deltagelse af medlemskredsens forskellige
aktarer.
¢ Varetage medlemmernes interesser og redeggre for effekten gennem cases.

Kontoret afrapporterer Igbende. Det sker bade til bestyrelsen og i arsrapporter, hvor der bliver fulgt
op pa strategiens mal og handlingsplanens aktiviteter gennem cases.

De strategiske mal og det givne gkonomiske raderum saetter rammen og et feelles mindset for et
ambitigst samspil i medlemskredsen i en international sammenhaeng. Malene og handlingsplanen
muligger aktiviteter og kapacitetsopbygning i hele geografien og dermed i hele medlemskredsen.
Malene tager hgjde for, at 2019 og 2020 er afslutningen pa EU’s budgetperiode 2014-2020 og
tilhgrende programfinansiering samt overgangen til en ny programperiode fra 2021. Det betyder
a&ndringer i programprioriteter, processer og projektmuligheder, og at der vil veere feerre
ansggningsfrister, indtil de nye programmer kommer helt op at kare. Det kraever tilpasning savel
som videns- og kompetenceopbygning i GCPHEU og hos medlemmerne. Malopfyldelse
forudseetter, at medlemmerne afsaetter ressourcer til det internationale arbejde, engagerer sig i
projekter, internationale netvaerk og samarbejde pa tveers af EU savel som i medlemskredsen.

2. PROJEKTUDVIKLING

GCPHEU assisterer med at forst& og opna EU-finansiering til udviklingsprojekter og faciliterer
samarbejde om ansggningsforlgb pa tveers af medlemmerne. EU-projekter er et redskab til at
udvikle bedre lgsninger pa udfordringer ved at inddrage internationale erfaringer til gavn for borgere
og samfund. GCPHEU udvikler og driver ogsa en virksomhedsservice, CopenVirk, malrettet
virksomheder i alle gstdanske kommuner.

2.1 PROJEKTUDVIKLING FOR REGIONER OG KOMMUNER

GCPHEU hjeelper regioner og kommuner med at opna EU-medfinansiering til udviklings- og
innovationsprojekter og servicerer aktgrer, som er ejet af regioner eller kommuner, nar
medlemmerne efterspgrger det. GCPHEU kortleegger interesser og kompetencer samt matcher
medlemmernes lokale og regionale politik og behov med muligheder for EU-statte inden for
fokusomraderne. GCPHEU hjeelper med at prioritere projektmuligheder set i forhold til
medlemmernes ambitionsniveau og parathed. GCPHEU understgtter ogsa udvikling af faelles
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projektansggninger med deltagelse af flere kommuner og regioner herunder hospitalerne. GCPHEU
anvender netveerket i Bruxelles til at identificere samarbejdspartnere og understgtte dannelsen af
internationale partnerskaber seerligt i forhold til programmerne Interreg og Horizon. Kontoret tilbyder
desuden radgivning om EU-programmer og ansggninger, s de kommunale og regionale
projektledere kan skrive konkurrencedygtige ansggninger med mulighed for at opna EU-stgtte.
GCPHEU forbereder medlemmerne pa at implementere EU-projekter og hjeelper med at vurdere
projekternes veerdi for samfundet og borgere. Den nye viden kan danne grundlag for fremtidige EU-
projekter, der genererer mere veerdi i en projektcyklus, hvor omdrejningspunktet er samfundet og
borgerne (se figur 1).

1 2019 prioriterer GCPHEU at sikre bedst muligt hjemtag af eksisterende midler til medlemmerne
ved at fokusere pa de tilbagevaerende midler under EU-budgettet for 2014-2020. | 2020 gges fokus
pa langsigtet viden- og kapacitetsudvikling for alle medlemmer. Aktiviteterne rettes mod de nye EU-
programmer, der lanceres i 2021. Kontoret vil facilitere udveksling af erfaring og inspiration samt
indga i mere langsigtede forlgb, der gger EU-paratheden i kommuner og regioner.

Figur 1: EU-projektudviklingscyklus

Netvaerk

Prioritering

Vaerdi for
samfundet
og borgerne

Implemen-
tering

Evaluering
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2.2 PROJEKTUDVIKLING MED UNIVERSITETER PA TVZARS AF
MEDLEMSKREDSEN

GCPHEU understgtter tilblivelsen af ansggningsforlgb rettet mod Horizon 2020 med deltagelse af
flere medlemmer. Inden for kontorets fokusomrader kortleegger GCPHEU interesserer og
kompetencer hos universiteterne, kommuner, regioner og hospitaler, screener muligheder i
forskningsprogrammet, opdyrker mulige feelles projekter, faciliterer match-making mellem
medlemmerne og yder radgivning til ansggningsforlab.

I 2019 vil GCPHEU fokusere pa at facilitere samarbejde om Horizon 2020-ansggningsforlgb pa de
omréader, hvor der er et relevant match mellem ansggningsmuligheder, universiteternes
forskningsstyrker og prioriteter i kommuner eller regioner.

| fgrste del af 2020 fokuserer GCPHEU pa radgivning af medlemmerne om Horizon 2020
ansggningsforlgb rettet mod de sidste frister i programmet, hvor der udbydes et substantielt budget.
Derudover retter aktiviteterne sig mod forberedelse til Horizon Europe, der lanceres i 2021.
Kontoret vil arbejde med vidensopbygning og gensidig forstielse pa tveers af medlemskredsen,
samt match-making, identificering af muligheder og radgivning om ansggningsforlgb med
deltagelse af universiteter og kommuner, regioner eller hospitaler.

Figur 2: Virkemidler, outcome og impact af projektudvikling

VIRKEMIDLER

o Kortlaegge lokal/regional politik og
matche til stattemuligheder i EU.

e Dialog med medlemmer om OUTCOME
prioritering af muligheder. IMPACT
¢ Identificere og opdyrke feelles Ansggninger
projekter pa tvaers af medlemmer. Hiemtag
e RAadgive og sparre om Internationalt
ansggningsforlab. netveerk og viden Samfunds-
e Kompetenceudvikle i ansggnings- lgsninger
skrivning og projektimplementering. Kompetencer
e Brande Greater Copenhagen og
positionere medlemmer.

e Evaluere veerdi for samfund og
borgere og formidle succeshistorier.

e Yde gkonomisk tilskud til
ansggningsprocessen (for-
projektordning).
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2.3 COPENVIRK

CopenVirk er kontorets service for virksomheder i alle gstdanske kommuner. Kontoret identificerer
og opsgger virksomheder med potentiale for EU-stgtte, validerer deres stgttemuligheder og
radgiver om optimering af ansaggninger. CopenVirk orienterer sig iseer mod EU-programmer under
Horizon 2020 sasom SMV-instrumentet, Fast Track to Innovation og de nye programmer under
European Innovation Council (EIC), Accelerator og Pathfinder, som afprgves i 2019 og udbredes
fra 2021. Partnerskabsprogrammer som Eurostars og Ambient Assisted Living (AAL) saettes i spil
for de virksomheder, det giver mening for.

CopenVirk udvikles og drives i teet samarbejde med lokale erhvervsfremmeaktgrer og
Erhvervshusene. Derfor opbygger GCPHEU samarbejdsrelationer med disse aktgrer i Region
Sjeelland og sikrer fortsat udvikling af samarbejdet med aktarer i hovedstadsregionen.

CopenVirk vil fokusere pa fglgende aktiviteter:

e Identificere og ops@ge relevante virksomheder for at indga i dialog om EU-
stgttemuligheder.

e Tilbyde radgivning ved en privat konsulent, hvor chancerne for EU-statte valideres, og
virksomheden vejledes i preesentationen af projektet.

e Udvikle teet kontakt med lokale og nationale erhvervsfremmeaktgrer, der kan henvise
relevante virksomheder til CopenVirk.

e Sikre synlighed for CopenVirk og EU-stgttemuligheder for virksomheder gennem
arrangementer i Danmark, nyhedsartikler, presse, sociale medier og cases om stgttede
projekter.

3. INTERESSEVARETAGELSE

Den forskningspolitiske interessevaretagelse har til formal at sikre gode ansggningsmuligheder for
universiteterne og hospitalerne i EU’'s rammeprogram for forskning og innovation (se figur 3).
Kontorets interessevaretagelse fokuserer saerligt pa EU’s forskningspolitiske prioriteter i det nye
rammeprogram Horizon Europe 2021-2027. | samarbejde med forskere og medarbejdere fra
universiteter, hospitaler og regioner leverer GCPHEU input til udformningen af Horizon Europe.
Interessevaretagelse er baseret pa solid viden om EU-politiske tendenser, forskningsspecifikke
prioriteter og politikudvikling pa de tematiske fokusomrader. Dertil kommer et veludviklet netveerk i
Bruxelles og Danmark samt indsigt i beslutningsprocesser, pavirkningskanaler og udformning af
budskaber og positioner.

GCPHEU arbejder med medlemmernes tveerregionale infrastrukturprojekter pa transportomradet og
formidler tilretteleeggelsen af rammerne for den nye Interreg-programperiode 2021-2027.

2019 er praeget af Europa-Parlamentsvalget og udpegning af en ny Europa-Kommission. Det

betyder, at EU-institutionerne i 2019 har fokus pa forhandling og afslutning af flest mulige
lovgivningsforslag, mens 2020 vil veere praeget af nye politisk ledelse, udfoldning af prioriteter og
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konkretisering af nye initiativer. GCPHEU vil analysere og formidle nye udviklinger og betydninger
for medlemmerne szerligt i forhold til forskningsomradet og finansielle programmer.

GCPHEU vil profilere medlemmernes interesser og styrkepositioner i Bruxelles overfor nye
medlemmer af Europa-Parlamentet og centrale aktgrer i Europa-Kommissionen for at sikre adgang
til information, viden og kontakter.

GCHPEU forbereder medlemmerne pa de nye muligheder i Horizon Europe gennem malrettet
kapacitetsopbygning, radgivning om vilkar, toneangivende fora, netvaerk og arrangementer.

Figur 3: GCPHEU's aktiviteter i relation til processen for Horizon Europe

Horizon Europe GCPHEU interessevaretagelse
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program
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synlighed om muligheder hos medlemmer.

Gode muligheder for EU-stgtte til medlemsuniversiteterne
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3.1 FORSKNINGSPRIORITETER | HORIZON EUROPE

| 2019 forhandles den juridiske ramme og budgettet for det nye rammeprogram Horizon Europe.
Sidelgbende forbereder Europa-Kommissionen implementeringen af farste del af
rammeprogrammet gennem udarbejdelsen af en strategisk plan for 2021-2024. Den strategiske
plan fastleegger de overordnede prioriteringer og forventede effekter af forskningsinvesteringerne.
Planen inkluderer udveelgelse af de farste konkrete missioner og et antal partnerskaber for
forskning og innovation, som forventes at fa en vaesentlig andel af budgettet. | 2020 omseettes den
strategiske plan til projektindkaldelser i arbejdsprogrammet 2021-2022. Desuden udfoldes udvalgte
missioner og partnerskaber med henblik pa implementering.

EU udvikler Igbende ny lovgivning, strategier og policy inden for kontorets tematiske fokusomrader.
Den type politiske initiativer pavirker ofte prioriteterne i forskningsprogrammet ved at definere behov
for ny viden og lgsninger pa et givent omrdde. GCPHEU formidler EU-politikudvikling, tendenser,
udviklinger og muligheder til medlemmerne inden for de tematiske fokusomrader og skaber
engagement, netvaerk og synlighed. GCPHEU understgtter medlemmernes input til udvikling og
implementering af policy, der kan fare til gode ansggningsmuligheder (se figur 4).

Figur 4: Virkemidler, outcome og impact af interessevaretagelse

VIRKEMIDLER
e Positionere danske universiteters OUTCOME
kerneinteresser. IMPACT

e Fglge politiske forhandlinger om
Horizon Europe og budgetramme.

e Facilitere tematiske input.

o Positionere eksperter og aktarer.

e Radgive om Horizon Europe

Engagement
Indflydelse
Viden og parathed
Ansggninger
Profilering

muligheder. Rammebetingelser
¢ Opbygge kapacitet hos

medlemmer.
¢ Kommunikere succeshistorier og

merveerdi.

GCPHEU deltager i forsknings- og universitetsnetvaerk som fx UniLion, ERRIN Open Science og
det danske regionale Dacob-samarbejde. | Danmark udger Uddannelses- og Forskningsministeriet,
Danske Universiteter og Danske Regioner centrale samarbejdspartnere i forhold til at positionere
danske forskningsprioriteter samt facilitere input vedrgrende implementeringen af Horizon Europe.
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3.2 TVARREGIONALE INFRASTRUKTURPROJEKTER OG INTERREG
GCPHEU arbejder med de tveerregionale transportforbindelser over Femern Baelt og @resund, som
er en del af den hgit prioriterede forbindelse mellem Skandinavien og Middelhavet (Scan-Med
korridoren). Transportinfrastruktur medfinansieres af EU gennem Connecting Europe Facility (CEF)
- Transport, som implementerer det transeuropaeiske transportnetvaerk (TEN-T).

I 2019 og 2020 fokuserer GCPHEU pa at fastholde EU-finansieringen for Femern Beelt-forbindelsen
pa EU-budgettet. Dette foregar i teet samarbejde med aktgrer som STRING og Transportministeriet.
Sidelgbende samarbejder kontoret med medlemmerne om at sikre langsigtet politisk opbakning og
finansiering til nye forbindelser over @resund, der blandt andet skal imgdekomme den ggede trafik,
som Femern Beelt-forbindelsen forventes at generere. GCPHEU vil fokusere pé at opbygge
kontakter i EU-institutionerne og samarbejde med regionale aktgarer i Bruxelles, der repraesenterer
medlemmerne af STRING. GCPHEU formidler rammerne for revideringen af TEN-T, det kommende
CEF 2021-2027 og radgiver medlemmerne om tiltag, der gger synligheden af projekternes
merveerdi herunder workshops, mgdeprogrammer og skriftlige input til TEN-T og CEF.

1 2019 og 2020 forhandler EU-institutionerne den juridiske ramme for de fremtidige Interreg-
programmer samt et nyt instrument om tvaerregionale investeringspartnerskaber. GCPHEU vil falge
forhandlingerne og videreformidle information om udviklingen i programudformningen. GCPHEU vil
opbygge viden og kontakter p& Interreg-omradet for at kunne radgive medlemmerne i forhold til
bade projektudvikling og varetagelse af interesser.

4. TEMATISKE FOKUSOMRADER

GCPHEU arbejder med fem tematiske fokusomrader, som er udvalgt af medlemmerne ud fra en
vurdering af match mellem egne styrker og prioriteringer samt EU-muligheder herunder de
regionale kapitler i Danmarks Erhvervsfremmebestyrelses strategi for decentral erhvervsfremme.
GCPHEU arbejder med samfundsvidenskab og humaniora (SSH) pa tveers af alle fokusomrader.
Fokusomraderne saetter rammen for kontorets opsggende arbejde i forhold til aktgrer og mulige
projekter samt for netveerksarbejde, vidensopbygning og kompetenceudvikling. De tematiske
fokusomrader stgtter op om medlemmernes indsats for at bidrage til at indfri FN’s verdensmal for
baeredygtig udvikling.

4.1 KLIMATILPASNING, MILJG, CIRKULAR JKONOMI OG ENERGI

Den grgnne omstilling er hgijt prioriteret i hele medlemskredsen. Forskere pd tveers af
naturvidenskabelige, tekniske, samfundsvidenskabelige og humanistiske discipliner pa
universiteterne adresserer "det grenne omrade”. Det sker gennem udvikling af viden og evidens om
nye teknologiske, adfeerdsmaessige og regulatoriske muligheder, der kan sikre en social og
pkonomisk retfaerdig gren omstilling. | Greater Copenhagen udarbejdes et charter for gren
omstilling. Kommuner og regioner investerer store belgb i at udvikle og implementere grgnne
lgsninger, hvilket skaber gode forudsaetninger for internationalt samarbejde i EU-finansierede
projekter. Endvidere arbejder lokale og regionale aktgrer som forsyningsselskaber, Gate 21 og
CLEAN teet sammen med medlemmerne om innovation og internationalisering p&d omradet.
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EU har fokus p& grgnne initiativer som udvikling af en feelles energiunion og implementering af
Paris-aftalen om reduktion i udledningen af drivhusgasser. Det grgnne omrade fokuserer blandt
andet pa temaer som klimaforandringer, klimatilpasning, kystsikring, vand, jordforurening, rastoffer,
cirkuleer gkonomi og implementering af beeredygtige teknologier, smarte byer, energieffektivisering
og udvikling af nye rene energikilder. Relevante europaeiske netvaerk inkluderer ERRIN (netveerk
for regionale repraesentationer i Bruxelles), Dacob (formaliseret samarbejde mellem de danske
regionale Bruxelles-kontorer), Eurocities, ICLEI, Covenant of Mayors og European Circular
Economy Stakeholder Platform. Der findes en reekke aktive europeaeiske teknologiplatforme og
alliancer pa det grenne omrade, fx vand og sanitet, og pa forskellige energiteknologiske felter samt
forskningssamarbejdet European Energy Research Alliance. De vigtigste EU-programmer er
Horizon 2020, Horizon Europe, Connecting Europe Facility (CEF) — Energi, Interreg, Life, Urban
Innovative Actions, Urbact og ELENA.

4.2 SUNDHED
Sundhed prioriteres hgit af bade universiteter, regioner og kommuner. Der findes flere
veletablerede tveerregionale og tveersektorielle samarbejder, som EU-arbejdet kan bygge videre pa.
Det omfatter fx dstdansk Personlig Medicin Infrastruktur, Copenhagen Health Innovation, FIERS,
Greater Copenhagen Health Science Partners, forskningssamarbejdet CACHET og de to regionale
Steno Diabetes Centre. Sundhedsomradet inkluderer temaer som sundheds- og velfzerdsteknologi,
sundhedsinnovation, digitale sundhedsydelser, personlig medicin, forebyggelse og behandling af

sygdomme og general sundhedsfremme, udvikling af og lige adgang til sundhedstjenester og
antibiotikaresistens.

Pa EU-niveau er der god adgang til forskningsmidler og parathed blandt medlemmerne inden for
medicinsk, klinisk, teknologisk og organisatorisk forskning. Dertil kommer et potentiale for yderligere
internationalisering af den regionale og kommunale sundhedssektor med fokus pa videndeling og
adgang til god praksis pé tveers af landegreenser. GCPHEU engagerer sig i sundhedsorienterede
netveerk fx ERRIN, IGLO-sundhed og Dacob. Kontoret radgiver og understgtter medlemmerne i
deres engagement i europeeiske netveerk som det europaeiske innovationspartnerskab for aktiv og
sund aldring (EIP AHA), CORAL og smart specialiseringsplatforme pa sundhedsomradet. De
vigtigste EU-programmer er Horizon 2020, Horizon Europe, partnerskaber pa sundhedsomradet fx
Innovative Medicines Initiatives (IMI) og Ambient Assisted Living (AAL), Folkesundhedsprogrammet
og Interreg.
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4.3 UDVIKLING OG ANVENDELSE AF DIGITALE TEKNOLOGIER

Digitale teknologier er forskningsmaessigt relevante blandt alle universitetsmedlemmerne. Det er
samtidigt et omrade, hvor kommuner og regioner afprgver innovative lgsninger i store og sma
projekter. Fokusomradet omfatter bl.a. cybersikkerhed, kunstig intelligens, block chain, big data,
high performance computing og kvanteteknologi. Anvendelse af digital teknologi er ogsa integreret i
andre fokusomrader som fx sundhed, klima, milj@, energi, mobilitet og fadevarer.

Det digitale omréde er velegnet til interessevaretagelse, fordi der er stort EU-politisk fokus, og der
regelmaessigt kommer nye initiativer fra Europa-Kommissionen i form af strategier, handlingsplaner,
partnerskaber og kompetencecentre pa specifikke teknologiske omrader. Denne udvikling abner
ogsa op for nye finansieringskilder i EU til store digitale projekter og digital omstilling under det
kommende Digital Europe Programme.

De vigtigste EU-programmer for digitale muligheder er Horizon 2020, Horizon Europe, Connecting
Europe Facility (CEF) - Telecom og Digital Europe Programme. Kontoret radgiver og understatter
medlemmernes engagement i digitale platforme og netvaerk pa omrader som big data og
cybersikkerhed.

4.4 MOBILITET OG TRANSPORT

Mobilitets- og transportomradet udvikler sig hastigt i disse ar, hvilket leder til nye muligheder for at
lzse borgernes transportbehov p& smartere og mere klimavenlige mader. Kommuner og regioner
arbejder med beeredygtige transportlgsninger gennem delegkonomi-koncepter, avancerede IT-
systemer og forberedelse af en fremtid med selvkgrende transportmidler. Disse nye mobilitetstilbud
kan veere af stor veerdi for borgerne, da det kan spare dem for tid i bilkger eller gagre det muligt at
komme hurtigere pa arbejde, i skole eller til fritidsaktivitet med en kombination af palidelig offentlig
og privat transport. Greater Copenhagen har vedtaget et Trafikcharter med fokus p& intern og grgn
mobilitet i Greater Copenhagen geografien.

Den planlagte faste forbindelse over Femern Baelt har stor strategisk betydning for gstdanske
aktgrer. Forbindelsen er en central del af Scan-Med korridoren og er blandt de hgjest prioriterede
og starste infrastrukturprojekter i Europa, som der er afsat betydelig EU-finansiering til. Dette giver
ogsa muligheder for EU-projekter om samarbejde mellem partnere pa begge sider af Femern Beelt,
som GCPHEU vil arbejde for at realisere. Der findes en reekke aktgrer pa transportomradet fx
MOVIA, mindre busselskaber, energiselskaber, delebils-operatgrer, Greater Copenhagen, STRING,
Gate 21 og Femern Belt Development, som arbejder tseet sammen med medlemmerne om
innovation og nye lgsninger.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 6 - Drgftelsessag: Strategi 2019-2022 og handlingsplan 2019-2020 for
Greater Copenhagen EU Office

Bilagol incSt0e: 2di2 88 12ui 2010 _..~}\\\“\I'r//./g._
SIDE 12 AF 12 % s

N

In

Pa EU-niveau findes der flere netveerk for bade offentlige og private aktgrer inden for mobilitet og
transport som fx ERRIN, Eurocities, ERTICO, POLIS og det europaeiske innovationspartnerskab for
smarte byer. De vigtigste EU-programmer pa transportomradet er Horizon 2020, Horizon Europe,
Connecting Europe Facility (CEF) — Transport, Interreg, Urbact og Urban Innovative Actions.

13 = 10 oo

O &

4.5 BIOZKONOMI OG FGDEVARER

Universitetsmedlemmerne har steerke forskningskompetencer inden for biogkonomi og fadevarer.
Vaesentlige temaer er industriel bioteknologi, handtering af biologisk affald, bla biogkonomi og
fodevareproduktion. Dertil kommer fgdevaresikkerhed, erneering og livsstil, som har relationer til
sundhedsomradet. Aktgrer som CLEAN, Gate 21 og de kommunale forsyningsselskaber har fokus
pa innovation og udvikling pa omradet i relation til kommunale og regionale aktiviteter pa klima,
miljg og cirkuleer gkonomi.

P4 EU-niveau kobles biogkonomi og fgdevarer szerligt til klimaudfordringerne, baeredygtig udvikling
af landbruget, industriens konkurrencedygtighed, biodiversitet, forsyning af fadevarer,
fodevaresikkerhed og -kvalitet. Biogkonomi og fadevaresektoren er centrale i EU’s ambitioner om
et mere baeredygtigt Europa, hvor afggrende elementer er mere cirkulaer udnyttelse af ressourcer,
systemiske tilgange og inddragelse af forbrugere. EU er desuden opmaerksom pa forholdet mellem
landdistrikter og byer og ngdvendigheden af at statte lokale og regionale Igsninger. GCPHEU
opbygger og vedligeholder netveerk med vaesentlige aktgrer som Food for Life teknologiplatform,
ERRIN og Dacob. De vigtigste EU-programmer er Horizon 2020 og Horizon Europe, LIFE, Interreg
og European Maritimes and Fisheries Fund.
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1. INDLEDNING

Greater Copenhagen EU Office (GCPHEU) er EU-repreesentationen i Bruxelles for Kgbenhavns
Universitet, Danmarks Tekniske Universitet, Copenhagen Business School, Roskilde Universitet,
Region Hovedstaden, Region Sjeelland og de 46 gstdanske kommuner. Kontoret er resultatet af
sammenlaegningen af Copenhagen EU Office og ZealandDenmark EU Office.

GCPHEU varetager medlemmernes interesser og radgiver dem om muligheder for at opné
EU-finansiering. Gennem projektudvikling og interessevaretagelse bidrager GCPHEU til, at
medlemmerne udnytter og udforsker mulighederne i EU bedst muligt. Kontoret og medlemmerne
opbygger steerke internationale partnerskaber, som giver adgang til viden, inspiration,
erfaringsudveksling og branding af gstdanske styrkepositioner. GCPHEU fremmer
medlemmernes internationale samarbejde, der kan lede til udvikling af nye og bedre Igsninger p&
samfundsmaessige udfordringer og serviceydelser til gavn for borgere, virksomheder og samfund.
Kontoret assisterer med projektudvikling og interessevaretagelse for kommuner, regioner,
universiteter og virksomheder. Endvidere arbejder kontoret med feelles kapacitetsopbygning og
videndeling mellem medlemmerne samt samarbejde om EU-ansggningsforlgb pa tvaers af
medlemskredsen. GCPHEU samarbejder med de hjemlige aktgrer om at styrke EU-dimensionen i
Greater Copenhagen savel som internationalisering af @stdanmark generelt.

Denne strategi deekker perioden 2019-2022 og tager afseet i det feelles aftalegrundlag,
opbyggede erfaringer, den aktuelle EU-dagsorden og medlemmernes internationale ambitioner.
Strategien adresserer kontorets mission, mal, forudszetninger, aktivitetsomrader og prioriterede
tematiske fokusomrader. Strategien implementeres gennem toarige handlingsplaner. GCPHEU
udarbejder arsrapporter, og strategien evalueres i slutningen af strategiperioden.

Den firedrige strategiperiode kendetegnes ved en reekke EU-politiske muligheder og udfordringer,
som Brexit og globale geopolitiske speendinger, der afspejles i de politiske prioriteringer og
investeringer. Fokus er ogsa pa forhandlingerne om EU’s kommende flerérige budget- og
programperiode for 2021-2027, ligesom resultat og konsekvenser af det forestdende valg til
Europa-Parlamentet og udpegning af ny Europa-Kommission har bevagenhed.

EU savel som offentlige aktarer, universiteter og virksomheder forholder sig aktivt til FN’s 17
verdensmal for baeredygtig udvikling. | EU omszettes verdensmalene til politik- og strategiudvikling
og bruges som udgangspunkt for veerdier og indsatser. De afspejles i rammer og mal for en raekke
EU-programmer og er lgftestang for internationalt samarbejde. | @stdanmark er verdensmalene
pejlemaerker for regioners og kommuners udviklingsstrategier, mens universiteterne er optaget af,
hvordan uddannelse og forskning bidrager til at indfri verdensmalene. Derfor er FN’s verdensmal
ogsa veesentlige for GCPHEU, der arbejder i krydsfeltet mellem EU-muligheder og
medlemmernes interesser.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019
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2. MISSION

Greater Copenhagen EU Office engagerer medlemmerne i europaeisk samarbejde, der styrker
forskning, innovation og udvikling i @stdanmark.

3. MAL

Der er opsat tre mal for kontorets arbejde med projektudvikling, interessevaretagelse og
tvaergdende samarbejder for perioden 2019-2022. Malene muliggar aktiviteter og
kapacitetsopbygning i hele geografien og dermed i hele medlemskredsen. Det giver plads til at
befaeste Bruxelles-kontoret efter sammenlaegningen.

GCPHEU’s mél er at:
e Bidrage til EU-finansiering pa mindst 80 mio. kr. til regioner, kommuner og virksomheder.
e Facilitere mindst ti EU-ansggninger med deltagelse af medlemskredsens forskellige
aktarer.
e Varetage medlemmernes interesser og redeggre for effekten gennem cases.

Kontoret afrapporterer lgbende til bestyrelsen p& malopfyldelse og aktiviteter samt eksternt i
arsrapporterne.

4. FORUDSZAETNINGER

Kontoret og medlemmerne har alle en rolle i at nd strategiens mal ved at prioritere EU-arbejdet.
Malopfyldelse forudszetter, at medlemmerne afszetter ressourcer til det internationale arbejde,
engagerer sig i projekter, internationale netveerk og samarbejder pa tveers af EU savel som
medlemskredsen. Det forudseettes, at medlemmerne afseetter de ngdvendige gkonomiske
ressourcer, og at der er en velfungerende organisation bag kontoret i Bruxelles.

5. AKTIVITETSOMRADER

GCPHEU arbejder for at na strategiens mal med aktiviteter inden for:
e Projektudvikling primeert for regioner, kommuner og virksomheder samt facilitering af feelles
EU-ansggninger med deltagelse af flere medlemmer.
e Interessevaretagelse og radgivning hovedsageligt for universiteter, hospitaler og
tveerregionale infrastrukturprojekter.

GCPHEU samarbejder med medlemmernes alliancer, partnerskaber og samarbejdspartnere, sa
viden og kompetencer udnyttes effektivt.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019
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5.1 PROJEKTUDVIKLING

GCPHEU assisterer regioner og kommuner med at opna EU-medfinansiering til udviklingsprojekter.
Tilsvarende servicerer kontoret aktarer, som er ejet af regioner eller kommuner, nar medlemmerne
efterspgrger det. Kontoret bidrager med tidlig information og viden om EU-stgtteprogrammer og
radgiver om projektidéers muligheder i EU, samt internationale partnerskaber og udkast til
ansggninger. GCPHEU opsgger aktarer inden for de tematiske fokusomrader og motiverer dem til
at arbejde internationalt. Kontoret matcher muligheder for EU-stgtte med medlemmernes strategier
og behov.

GCPHEU understgatter tilblivelsen af ansggningsforlab med deltagelse af flere medlemmer. Inden
for kontorets fokusomrader kortleegger GCPHEU interesserer og kompetencer blandt kommuner,
regioner, universiteter og hospitaler, faciliterer match-making og identificerer muligheder i EU-
programmerne.

GCPHEU udvikler og driver en service, CopenVirk, for virksomheder i alle gstdanske kommuner
med henblik pa at rddgive om EU-stgtte til innovation. Kontoret opsgger virksomheder med
potentiale for EU-stgtte, validerer deres muligheder for stgtte og radgiver om optimering af
ansggninger.

Positionering, netveerk, branding af Greater Copenhagen, rddgivning om internationalisering og
kompetenceudvikling skal gge regioners og kommuners kapacitet til at engagere sig i internationale
projektmuligheder. | Bruxelles deltager kontoret i regionale og tematiske netveerk samt opbygger
uformelle netveerk for at indhente viden og udvikle internationale kontakter til projektudvikling.
Saledes kan medlemmerne udvide deres netveaerk og positionere sig inden for de tematiske
fokusomrader. Det giver adgang til europaeiske projektaktarer og sikrer videnoverfarsel fra farende
aktarer i Europa.

5.2 INTERESSEVARETAGELSE

For at fa indflydelse pa EU’s forskningspolitiske prioriteter i rammeprogrammet for forskning og
innovation assisterer GCPHEU medlemmerne med interessevaretagelse over for EU-
institutionerne. Det sker i teet samarbejde med medlemmerne, som ogsa tilbydes radgivning pa
omradet. Interessevaretagelsen har til formal at skabe gode ansggningsmuligheder for
medlemmerne. Interessevaretagelsen bygger pa solid viden om politiske prioriteter, tendenser,
aktgrer og beslutningsprocesser i EU. GCPHEU har desuden fokus pa at varetage medlemmernes
interesser i forhold til tveerregionale infrastrukturprojekter pa transportomradet og falger
tilretteleeggelsen af fremtidige Interreg-programmer.

GCPHEU opbygger og vedligeholder kontakter og deltager i Bruxelles-baserede netvaerk inden for
forskning, universitetssamarbejde og infrastruktur. Gennem positionering i Bruxelles,
kompetenceudvikling og forankring af viden gger kontoret medlemmernes parathed over for
muligheder i EU. Kontoret videreformidler information og viden om forskning og innovation,
infrastruktur og interregionalt samarbejde. GCPHEU engagerer og radgiver forskere i netveerk og
platforme inden for de tematiske fokusomrader for at sikre indflydelse, viden og adgang til
projektkonsortier.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019
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6. TEMATISKE FOKUSOMRADER OG ANDEN RADGIVNING

6.1 TEMATISKE FOKUSOMRADER

GCPHEU prioriterer en tematisk fokusering for at opbygge og vedligeholde specialiseret radgivning
om EU-programmer og -politikomrader. Medlemmerne har udvalgt fokusomraderne ud fra en
vurdering af match mellem egne styrker, prioriteringer og EU-muligheder. Fokusomraderne er
prioriteret i Greater Copenhagen samarbejdet og de regionale udviklingsplaner. Desuden har
universiteterne internationalt konkurrencedygtige forskningsmiljger pa flere af omraderne. |
udveelgelsen af fokusomrader er der desuden taget hgjde for mulighederne for samarbejde pa&
tveers af medlemskredsen savel som EU-kontorets kompetencer og tidligere resultater.
Fokusomraderne beskrives nsermere i handlingsplanen.

De tematiske fokusomrader er:
o Klimatilpasning, miljg, cirkuleer gkonomi og energi
e Sundhed
e Udvikling og anvendelse af digitale teknologier
e Mobilitet og transport
e Biogkonomi og fgdevarer.

GCPHEU arbejder ogs& med muligheder for samfundsvidenskab og humaniora i kontorets
interessevaretagelse og projektudvikling med universitetsdeltagelse. GCPHEU'’s
virksomhedsservice CopenVirk er rettet mod alle innovative virksomheder i @stdanmark.

Fokusomraderne saetter en klar retning for GCPHEU’s ops@gende og proaktive aktiviteter, for
projektudvikling, interessevaretagelse og kompetenceudvikling hos medlemmerne, for netveerk og
alliancer, vidensopbygning om EU-programmer og politikudvikling.

6.2 ANDEN RADGIVNING

Pa forespargsler fra medlemmerne uden for fokusomraderne tiloyder GCPHEU begraenset
vejledning og henviser til anden radgivning. Pa tilsvarende vis besvarer GCPHEU henvendelser fra
aktarer, som ikke er medlemmer af foreningen.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019
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Roskilde University / Albertslund / Alleragd / Ballerup / Bornholm
/ Brgndby / Drager / Egedal / Faxe / Fredensborg / Frederiksberg /

Frederikssund / Furesg / Gentofte / Gladsaxe / Glostrup / Greve
| Gribskov / Guldborgsund / Halsnaes / Helsingar / Herlev / Hillerad /

Greater Copenhagen EU Office
Capital Region of Denmark / Region Zealand / University of Copenhagen

Holbaek / Hvidovre / Hgje-Taastrup / Hgrsholm / Ishgj / Kalundborg
| Kgbenhavn / Kgge / Lejre / Lolland / Lyngby-Taarbaek / Naestved /

Odsherred / Ringsted / Roskilde / Rudersdal / Rgdovre / Slagelse /

Region Hovedstaden

27.august 2019

Solrgd / Sorg / Stevns / Tarnby / Vallensbaek / Vordingborg

— Eastern Denmark in Brussels
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« Facilitere mindst 10 EU-ansggninger med deltagelse af
medlemskredsens forskellige aktarer

« Varetage medlemmernes interesser og redeggre for effekt ved
brug af cases.

Region Hovedstaden

27.august 2019
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« Klimatilpasning, miljg, cirkulaer gkonomi og energi
« Sundhed

« Udvikling og anvendelse af digitale teknologier

« Mobilitet og transport

« Biogkonomi og fgdevarer

Region Hovedstaden

 Innovative sma & mellemstore virksomheder - CopenVirk
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 Region Hovedstadens Akutberedskab — Horizon 2020
Teste og opskalere brugen af kunstig intelligens | EU.

* Frederiksberg Hospital og KU Sund — Horizon 2020

Udvikle og udbrede sammenhaengende interventioner, som
kan forbedre behandlingen af multikroniske patienter.

Region Hovedstaden

27.august 2019
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Match mellem lokale/regionale udfordringer og forskningsmaessige
lgsninger i feelles EU-projekter

 Frederiksberg og CBS — Horizon 2020 - Affaldsplast til produktion af
tekstiler

« Kgbenhavns Kommune og Roskilde Universitet — Horizon 2020
Udvikling af urbane fgdevaresystemer

Resultat i 2018:

« Seks ansggninger til H2020 inden for cirkuleer gkonomi, transport, sundhed
Og dlgltallse”ng Region Hovedstaden

» Deltagere: CBS, DTU og KU samt Region Hovedstaden, Hgje-Taastrup,

Kagbenhavn og Frederiksberg.

27.august 2019

« Endvidere har kontoret bragt DTU og Kgbenhavns Kommune sammen i den

. succesfulde KIC Urban Mobility ansggning.
Made i Trafikudvalget d. 27-08-2019
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Udfordring: Nyt indsatsomrade i RegH
med pilotprojekter, men manglende
finansiering til starre projekt. dnske om
at involvere kommuner + samarbejde
med Gate21 + forskere pa RUC.

Formal: Udvikle og demonstrere
redskaber, beslutningsveerktgjer, og
processer som understgtter omstillingen
til cirkuleer gkonomi indenfor organisk
affald, byggematerialer og jord.
Involvering af en reekke europaeiske
sma- og mellemstore kommuner/byer

Output: Leftestang for ny indsats pa
Cd, konkret samarbejde med aktarer pa
omradet bade i DK (RUC, Gate21,
Roskilde, Hgje-Taastrup) og udlandet +
steerk internationalt netvaerk pa C@.

H2020 ansggning godkendt.
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Region Hovedstaden
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Udfordring: At bidrage til at udvide markedet for
el-biler i Europa.

Formal: Definere foranstaltninger og politikker,
der kan fremme brugen af elektriske biler i by-
fragt og by-logistik, styrke salget af elbiler i EU
ved at fremme e-mobilitets valg i alle
transportsegmenter.

Output: ny platform til udveksling af viden og

erfaring for aktgrer fra industri, politik og

forskning. Viden fra tre forskellige stadier af EV

(electric vehicles) systemudviklingen fra fem

forskellige lande samles i et. Region Hovedstaden

H2020 projekt.

27.august 2019
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Formal: Interreg Europe projekt skal give starre
viden om hvordan RegH’s politikker kan
reducere barrierer og skabe nye muligheder for
udvikling af medicinsk udstyr.

Output: Kortleegning af regionens gkosystem og

initiativer, viden om internationale indsatser,

lokal handlingsplan for Regionen, der skal sikre

et fremtidigt steerkt gkosystem der fremmer Region Hovedstaden
udvikling af medicinsk udstyr.

. 27.august 2019
Interreg ansggning
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Formal: Akutberedskabet ville undersgge
muligheder for EU-finansiering til fortsat
udvikling, demonstration og anvendelse af
kunstig intelligens pa akutomradet.

Output:
» To projektindkaldelser som passer til

Akutberedskabets interesser (Horizon 2020).

* Udarbejdelse af en Horizon 2020 ansggning
med deadline april 2020.

* Region Hovedstadens arbejde med kunstig
intelligens ift. hjertestop er fremhaevet som
best practice case i Europa-Kommissionens
strategi for kunstig intelligens 2018.
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 De kommende programmer fra 2021

« Bedre udnyttelse af hospitalernes potentiale | Horizon programmer - stgrre
hjemtag til Region Hovedstaden

« Strategisk samarbejde med udvalgte internationale regioner — feelles projekter,
bedre positionering af mega-regioner

* Placering i strategisk vigtige internationale netveerk med udgangspunkt |
prioriterede omrader — adgang til viden, synlighed og projekter

Region Hovedstaden

27.august 2019
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248 mio.kr.

EU-STATTE TIL KOMMUNER, REGIONER OG
VIRKSOMHEDER i 2017-18:

« Kommuner og region: 34,3 mio. kr.
* Virksomheder: 196,5 mio. kr.
» Universiteter i ovennaevnte projekter: 17,5 mio. kr.

+ 22%

@GET HIEMTAG TIL UNIVERSITETER:

* Gennemsnitligt hjemtag for universiteter i 2014-16:
445 mio. kr./ar

« Gennemsnitligt hjemtag for universiteter i 2017-
2018: 541,6 mio. kr./ar (forelgbige tal)

Fremgang pa 22% i forhold til gennemsnit for 2014-
2016

100 %

EU-AKTIVITETER MED MEDLEMMER:

Alle kommuner har enten selv opnaet EU-stgtte, en
virksomhed i kommunen har faet EU-stgtte, haft en
medarbejder pa en EU-workshop eller haft en
fundingplan med CPHEU

AW GREATER
= COPENHAGEN
m\S EU OFFICE

/

al

Region Hovedstaden
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1 Baggrund

Med en aftale fra 2016 mellem staten, Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune om
finansiering af en underjordisk metrostation ved Ny Ellebjerg, besluttede parterne, at igangsatte en
analyse af mulighederne for anlaeg af ”(...) en hgjklasset kollektiv trafiklgsning til Hvidovre Hospital og
Bispebjerg Hospital ved Metroselskabet og med deltagelse af Kebenhavns Kommune, Frederiksberg
Kommune, Region Hovedstaden og Hvidovre Kommune™’.

Anlaegget af en underjordisk metrostation ved Ny Ellebjerg er bl.a. finansieret ved hjalp af statens
overdragelse af byggeretten til Metroselskabet for banearealet pa Ny Ellebjerg Station til en veerdi af
120 mio. kr. samt at Frederiksberg og Kgbenhavns kommuner hver indskgd 150 mio. kr. i
Metroselskabet’. Denne beslutning gav mulighed for en bedre og mere sammenhaengende
stationsudformning og mulighed for en senere forleengelse — direkte og uden skift pa Ny Ellebjerg.

Med analysen har partnerne gnsket at fa undersggt mulighederne for at viderefgre metroen M4 fra
Ny Ellebjerg Station samt alternative varianter af hgjklassede kollektive trafiklgsninger fra Ny
Ellebjerg til hhv. Hvidovre Hospital og mod Bispebjerg Hospital/Emdrup.

Analysen har til formal at screene for mulige teknologivalg, linjefgringer, stationsplaceringer og
driftskoncepter samt afdeekke passagergrundlaget pa de foresldede linjefgringsalternativer. Seerligt
har parterne bag analysen gnsket, at fa belyst, hvorledes etablering af nye hgjklassede kollektive
trafikforbindelser fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital og i retning mod Bispebjerg Hospital/Emdrup
kan bidrage til:

e Passagervaekst i det kollektive trafiksystem

e Bedre kollektiv trafikbetjening af boliger og arbejdspladser i det centrale Hvidovre, den
vestlige del af Frederiksberg Kommune samt nordvestlige del af Kgbenhavns kommune

e Bedre kollektiv trafikbetjening af Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital

Analysens resultater har dannet grundlag for en samlet vurdering af de udvalgte linjefgrings- og
driftskonceptalternativer ud fra fordele og ulemper samt anleegs- og driftspkonomi. Formalet med
denne afrapportering er at give parterne bag analysen et grundlag for at anbefale en proces for evt.
videre analyse.

Analysen blev igangsat i sommeren 2017 med etableringen af en styregruppe med deltagelse af
Frederiksberg Kommune, Hvidovre Kommune Kgbenhavns Kommune, Region Hovedstaden og
Metroselskabet. Endvidere er der ogsa nedsat en arbejdsgruppe med reprasentanter fra de samme
organisationer samt en observatgr fra Transport-, Bygnings- og Boligministeriet.

'se bilag 1: Analyse af hgjklasset kollektiv trafikl@sning fra Ny Ellebjerg Station til Hvidovre Hospital og
Bispebjerg Hospital. Kommissorie for analyse. 28. juli 2017.

2 Aftale mellem staten v. transport- og bygningsministeren, Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune
om finansiering af en underjordisk metrostation ved Ny Ellebjerg Station. 14. oktober 2016.
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2 Sammenfatning

Kgbenhavns og Frederiksberg samt omegnskommunerne — herunder Hvidovre Kommune — har over
en laengere arraekke oplevet en vaekst i behovet for mobilitet, som afspejler sig i flere rejsende i de
kollektive transportformer og flere biler pa vejene. Vaeksten i trafikken har flere arsager, men er iszer
drevet af en gget urbanisering®. | en analyse for Transport-, Bygnings- og Boligministeriet fra 2018
vurderes det, at der er behov for 73.000 ny boliger i hovedstaden frem mod 2025 og endnu flere i de
felgende ar*. Vaeksten i boliger gger ogsd behovet for mobilitet og tilgaengelighed mellem bolig og
arbejdspladser. Sammenlignet med de @vrige regioner, sa er den gennemsnitlige rejsetid blandt de
hgjeste og rejsehastigheden tilsvarende blandt de laveste for hovedstadsregionens pendlere, hvilket
dels afspejler gget brug af kollektiv transport og cykler samt at der er stgrre traengsel pa vejnettet i
og omkring Storkgbenhavn i forhold til resten af landet.

Vaksten i befolkningen og arbejdspladser samt den gkonomiske vaekst forventes at give en vaekst pa
ca. 20 pct. flere rejser i hovedstadsomradet i 2035 sammenlignet med 2015, jvf. figur 2.1.

MIO.A
8,5

8,0

7,5

7,0

6,5

6,0 I I —>
2015 2025 2035 2050

Figur 2.1: Vaeksten i antallet af personture i hovedstadsomrddet 2015-2050. Metroselskabet, 2017.

Traengselskommissionen pegede allerede i 2013 pa traengslen i hovedstadsomradet, som en alvorlig
udfordring for den fortsatte gkonomiske udvikling, som bl.a. kunne aflaeses i, at bilisterne spildte op
imod 13,5 mio. persontimer pr. ar i kgkgrsel i 2010°. Dette tal er siden vokset til knap naesten 17 mio.
persontimer i 2015 og forventes at vokse til 33,4 mio. timer i 2035 med den igangvaerende udvikling®.
Kapaciteten i det kollektive transportsystem er tilsvarende udfordret med traengsel pa S-togsnettet i
myldretiden pa de dele af banenettet, der ligger i Kgbenhavn og Frederiksberg samt dele af
metrolinjerne M1/M2, som krydser havnesnittet mellem Indre By og Christianshavn’.

| en afrapportering fra Transport-, Bygnings- og Boligministeriets ekspertgruppe i 2018 om
fremtidens mobilitet peges der pa, at hgjklasset kollektiv transport og cykling i fremtiden vil vaere
blandt de vigtigste lgsninger pa traengselsudfordringerne og det stigende behov for mobilitet i

3 Megatendenser — Fremtidens kollektive transport i hovedstadsomrddet. Metroselskabet og Hovedstadens
Letbane, 2017.

¢ Boligmarkedsanalyse for hovedstaden. Udarbejdet for Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, 2018.

> Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden — Hovedrapport. Traengselskommissionen pa vegne af
Transportministeriet, 2013.

6 Trafikale scenarier for hovedstadsomrddet. Atkins & Moe-Tetraplan pa vegne af Region Hovedstaden, 2018.
7 Ibid.
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byerne®. Der er saledes behov for at udbygge den kollektive trafikale infrastruktur yderligere, sa der
sikres generelt bedre fremkommelighed og iseer kvalitet i den kollektive transport, som understgtter
kommunernes borgere, besggende og erhvervsliv.

Afledt af behovet for at forbedre den kollektive trafikbetjening i hovedstadsomradet samt udvikle en
reekke nye bydele og erhvervsomrader planlaegges frem mod 2025 en raekke stgrre baneprojekter
anlagt. 1 2019 abner metrolinjen M3 Cityringen og en ny bane mellem Kgbenhavn-Kgge-Ringsted
med stop pa Ny Ellebjerg Station. Aret efter abner M4 til Orientkaj i Nordhavnen. | 2024 planlzegges
en forlaengelse af M4 abnet via Sydhavnen til Ny Ellebjerg og endelig i 2025 forventes en ny letbane
langs Ring 3 mellem Ishgj og Lyngby abnet. Disse anlaeg giver dels en forbedret kollektiv
trafikbetjening langs de pageeldende straekninger, men giver ogsa muligheder for nye kollektive
trafikprojekter.

Med anlaegget af M4 fra Orientkaj via Kgbenhavn H til Ny Ellebjerg er der abnet op for en mulig
fremtidig forleengelse af M4 fra Ny Ellebjerg til Hvidovre og mod Bispebjerg Hospital/Emdrup via
Frederiksberg. En forleengelse af metroen fra Ny Ellebjerg Station blev mulig gennem en aftale i 2016
mellem staten, Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune om finansiering af en
underjordisk metrostation ved Ny Ellebjerg. Mulighederne for viderefgrelse af en hgjklasset kollektiv
trafikforbindelse videre mod hhv. Hvidovre Hospital og mod Bispebjerg Hospital/Emdrup er
grundlaget for denne analyse, jvf. figur 2.2.

%,
7,
LT

Figur 2.2: De undersggte transportkorridorer fra Ny Ellebjerg til hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg
Hospital/Emdrup for hgjklassede kollektive trafikforbindelser.

& Mobilitet for fremtiden. Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, 2018.
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| analysen er undersggt muligheder for valg mellem forskellige hgjklassede transportlgsninger —
metro, letbane eller BRT (Bus Rapid Transport)’ samt forskellige linjefgringsalternativer til hhv.
Hvidovre Hospital og i retning mod Bispebjerg Hospital/Emdrup.

Pa straekningen fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital er der undersggt betjening med metro, letbane
og BRT. Der er underspgt i alt syv linjefgringer med hhv. metro, letbane eller BRT. Tre af
alternativerne er linjer med metro, som varierer med antal af nye stationer (hhv. 1, 3 og 4) samt
betjening af forskellige omrader vest for Ny Ellebjerg (hhv. Grgnttorvet/Vigerslevcentret og
Kulbanevej).

Der analyseres to forskellige letbanelinjefgringer, som udgar fra Ny Ellebjerg Station og via enten Gl.
Kgge landevej eller Grgnttorvet over Vinhaven, Vigerslevparken og Senderkaerskolen til Hvidovre
Hospital. Endvidere indgar to BRT-linjefgringer, som har samme standsningssteder og linjeforlgb som
letbane-alternativerne. Savel letbane- som BRT-lgsninger er undersggt som linjeforlgb i delvist
blandet tracé med gvrig vejtrafik pa grund af de vejtekniske forhold, som ikke muligger eget tracé for
letbane/BRT pa hele straekningen. Straekningen Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital fremgar af figur 2.3
nedenfor.

| korridoren fra Ny Ellebjerg til Bispebjerg Hospital/Emdrup er der i det indledende arbejde ogsa
undersggt muligheder for betjening med metro, letbane og BRT. Som et resultat af den indledende
analyse af teknologivalg for denne straekning er det vurderet, at anleeg af letbane eller BRT pa
straekningen giver for store trafikale og bymaessige ulemper. Derfor er analysen af denne straekning
afgraenset til metrolgsninger.

Pa straekningen fra Ny Ellebjerg til Bispebjerg Hospital/Emdrup er der undersggt fire forskellige
metrolinjefgringer, som fglger den samme straekning, men varierer i laengde. De fire linjefgringer
udgar alle fra Ny Ellebjerg og har endestation ved hhv. Godthabsvej, Ngrrebro, Bispebjerg Hospital
eller Bispebjerg Hospital/Bispebjerg Hospital/Emdrup. Linjerne vil kunne betjene bl.a. Valby,
Zoologisk Have, et fremtidigt byudviklingsomrade ved det nuveerende Frederiksberg Hospital,
Ngrrebro St. og Bispebjerg Hospital. Straekningen Ny Ellebjerg-Bispebjerg Hospital/Emdrup fremgar
af figur 2.4 nedenfor.

°Bus Rapid Transport (BRT) et relativt nyt bus-koncept udviklet i en raekke storbyer, som et billigere alternativ
til hurtigere kollektiv trafikbetjening end eksempelvis letbaner og metro. BRT-Igsninger kombinerer
traditionelle bussers fleksibilitet i rutefgring og fremkommelighed med iszer letbaners kendetegn i form af
ledbusser med hgj passagerkapacitet, brug af egne kgretracéer, perroner ved standsningssteder, saerskilt
designprofil ift. gvrige busnet etc.
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Metrolinjer:

A, B vm

I vz/ma

Straekningen
Ny Ellebjerg —
Hvidovre
Hospital

>
%,
'l"ulu,

"l e

Linjefgringsalternativ

Stationer/standsningssteder

Metro 1A Ny Ellebjerg — v/ Hvidovre Hospital

Metro 1B Ny Ellebjerg — v/ Grgnttorvet — v/ Vigerslevcentret — v/ Hvidovrevej — v/ Hvidovre Hospital

Metro 1C Ny Ellebjerg — v/ Kulbanevej — v/ Hvidovrevej - v/ Hvidovre Hospital

Letbane 2A Ny Ellebjergvej — v/ Grgnttorvet — v/ Vinhaven — v/ Vigerslevparken — v/ Sgnderkaerskolen — v/
Hvidovre Hospital @st — v/ Hvidovre Hospital Vest

Letbane 2B Ny Ellebjergvej — v/ Gl. Kgge Landevej — v/ Vinhaven — v/ Vigerslevparken — v/ Sgnderkaerskolen
—v/ Hvidovre Hospital @st — v/ Hvidovre Hospital Vest

BRT 1A Ny Ellebjergvej — v/ Grgnttorvet — v/ Vinhaven — v/ Vigerslevparken — v/ Sgnderkaerskolen — v/
Hvidovre Hospital @st — v/ Hvidovre Hospital Vest

BRT 1B Ny Ellebjergvej — v/ Gl. Kgge Landevej — v/ Vinhaven — v/ Vigerslevparken — v/ Sgnderkaerskolen

— v/ Hvidovre Hospital @st — v/ Hvidovre Hospital Vest

Figur 2.3: Undersggte linjefgringer pa straekningen Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital (pé kortet er
gengivet alternativ 1B, som illustration af straekningen).
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Metrolinjer:

. M1/M2
II M3/M4

Straeekningen
Ny Ellebjerg -
Emdrup

Linjefgringsalternativ

Stationer/standsningssteder

Metro 4A Ny Ellebjerg — Valby — Zoologisk Have — Fasanvej — Godthabsvej

Metro 4B Ny Ellebjerg — Valby — Zoologisk Have — Fasanvej — Godthabsvej — Borups Allé — Ngrrebro

Metro 4C Ny Ellebjerg — Valby — Zoologisk Have — Fasanvej — Godthabsvej — Borups Allé — Ngrrebro —
Tagensbo — Bispebjerg Hospital

Metro 4D Ny Ellebjerg — Valby — Zoologisk Have — Fasanvej — Godthabsvej — Borups Allé — Ngrrebro —

Tagensbo — Bispebjerg Hospital — Emdrup

Figur 2.4: Undersagte linjefaringer pd straekningen Ny Ellebjerg — Emdrup (pd kortet er gengivet
alternativ 4D, som illustration af straekningen).
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| analysen er der taget udgangspunkt i en viderefgrelse af M4 til enten Hvidovre eller i retning mod
Bispebjerg Hospital/Emdrup. Letbane- og BRT-alternativerne forudsaettes som afgreensede linjer fra
Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital. Nedenfor beskrives udvalgte nggletal for de to straekninger.

Tabel 2.1: Udvalgte nggletal for alternativer pa straekningen Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital, 2017-

priser.
Pastigere pr. Merpastigere Antal Anlzegs- Driftsresultat Restfinan-
hverdagsdggn pr. hverdags- stationer**/ overslag inkl. netto, arligt siering inkl. 50
pa linjen* dggn i det standsnings- 50 pct. (inkl. kvalitets-  pct.

samlede steder** korrektions- tilleg og korrektions-
metrosystem tilleg, mio. kr.  dobbeltfaktor) tillaeg, mio. kr.

Metro 1A Ny Ellebjerg - = 13 800 11.600 1 6.300 0 6.700

Hvidovre Hospital uden

mellemliggende stationer

Metro 1B Ny Ellebjerg - | 17.900 21.500 4 8.500 0 9.000

Hvidovre Hospital via

Grgnttorvet, Vigerslev

Centret og Hvidovrevej

MetrolC Ny Ellebjerg - | 15.900 18.000 3 7.700 0 8.200

Hvidovre Hospitalet via

Kulbanevej og Hvidovrevej

Letbane 2A Ny Ellebjerg - = 8.100 8.100 6 2.100 -50 3.400

Hvidovre Hospitalet via

Grgnttorvet

Letbane 2B Ny Ellebjerg - = 7.300 7.300 6 1.900 -50 3.100

Hvidovre Hospitalet via Gl.

Kgge Landevej

BRT 3A Ny Ellebjerg - 8.100 2.600 6 150 -30 800

Hvidovre Hospitalet via

Grgnttorvet

BRT 3B Ny Ellebjerg - 7.200 1.100 6 130 -40 900

Hvidovre Hospitalet via Gl.

Kg@ge Landevej

*) Inkl. Ny Ellebjerg Station.
**) Ekskl. Ny Ellebjerg Station.

Ingen af de syv undersggte alternativer for metro, letbane eller BRT giver et positivt driftsresultat,
men indbyrdes er der forskelle pa i hvilket omfang de forskellige I@sninger genererer nye rejsende til
det kollektive system samt st@rrelsen pa anleegsomkostninger og behovet for restfinansiering.

De tre metro-alternativer til Hvidovre Hospital genererer mellem 11.500 og 21.500 flere pastigere pr.
hverdagsdggn til hele metrosystemet, hvoraf hovedparten har udgangspunkt eller destination pa
straeekningen mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital. Alternativ 1B med tre mellemstationer ved
hhv. Grgnttorvet, Vigerslevcentret og Hvidovrevej genererer flest nye pastigere, men er samtidig den
dyreste metrolgsning med et estimeret anlaegsoverslag pa ca. 8,5 mia. kr. inkl. 50 pct.
korrektionstillaeg™. Alternativ 1B giver et estimeret restfinansieringsbehov pad ca. 9 mia. kr. At
restfinansieringsbehovet er hgjere end anlaegsoverslaget skyldes indregnede driftsomkostninger over
en 50 arig periode, som overstiger de samlede passagerindtaegter'.

10 kapitel 6 fremgar beregningerne af anlaegsoverslag med hhv. 50 pct. og 30 pct. i korrektionstillaeg.

1 anlaeegsomkostningerne er kun inkluderet de rene anlaegsomkostninger. Der er ikke inkluderet testkgrsel og
mobilisering (bl.a. udarbejdelse af procedurer for drift, vedligehold, m.m.). Dette kan Igbe op i flere hundrede
mio. kr. Dette belgb indgar i den samlede restfinansiering.

Page: 11 of 92

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 7 - Orienteringssag: Endelig rapport vedr. forlaengelse fra N}/ EIIebe'er
Bilag 1 - Side -12 af 92 R

RLAENGELSE FRA NY ELLEBJERG

Anlaegsoverslag og restfinansiering pa de gvrige metroalternativer 1A og 1C er noget lavere pga.
faerre stationer, men tilsvarende falder antallet af nye pastigere i metrosystemet til mellem 11.000
og 18.000, jvf. tabel 2.1.

Letbanealternativerne 2A og 2B giver begge et negativt driftsresultat, men alternativ 2A generer
knap 1.000 flere daglige pastigere end 2B ved at betjene Grgnttorvet frem for Gl. Kgge Landeve;.
Alternativ 2A forventes at kunne generere ca. 8.000 ekstra daglige pastigere pa straekningen, men
med en negativ driftsgkonomi pa ca. 50 mio. kr. arligt og et anlaegsoverslag pa 2,1 mia. kr. er det
estimeret, at det giver en restfinansiering pa 3,4 mia. kr.*?

Analysen viser ogsa, at BRT-alternativerne generer et markant lavere antal nye daglige pastigere —
hhv. 2.600 for alternativ 3A og 1.100 for alternativ 3B. ldet anlaagsomkostningerne tilsvarende er
lavere — hhv. 130 og 150 mio. kr., sa er den ngdvendige restfinansiering ogsa estimeret til at veere
markant lavere — hhv. 800 og 900 mio. kr.

| en sammenligning mellem de tre transportformer genererer metrolgsningerne mellem 100 og 170
ekstra kollektive ture pr. mio. anlaegskrone, mens BRT- og letbanelgsningerne genererer mellem 0 og
35 ekstra kollektive ture pr. mio. anlaegskrone.

For straekningen Ny Ellebjerg mod Bispebjerg Hospital/Emdrup er fire alternative metrolinjer blevet
screenet, jvf. tabel 2.2.

Tabel 2.2: Udvalgte nggletal for alternativer pd straekningen Ny Ellebjerg — Bispebjerg
Hospital/Emdrup, 2017-priser.

Pastigere pr. Merpastigere Antal Anlaegs- Driftsresultat Restfinan-
hverdagsdggn  pr. hverdags- stationer**/ overslag inkl. netto, arligt siering inkl. 50
pa linjen* dggn i det standsnings- 50 pct. (inkl. pct. korrek-
samlede steder** korrektions- kvalitets- tionstilleg,
metrosystem tilleeg, mio. kr. tilleeg og mio. kr.
dobbeltfaktor
13
)
Metro 4A Ny Ellebjerg — ' 28300 19.200 4 10.400 -10 11.300
Godthabsvej
Metro 4B Ny Ellebjerg - 42.100 28.300 6 15.300 -20 16.400
Ngrrebro
Metro 4C Ny Ellebjerg - 53.400 39.500 8 19.400 -10 20.700
Bisbjerg Hospital
Metro 4D Ny Ellebjerg - 58.400 44.500 9 20.100 -10 21.400
Emdrup

*) Inkl. Ny Ellebjerg Station.

**) Ekskl. Ny Ellebjerg Stati

Antallet af merpasti

on.

1
gere' opr.

2 bid.

B Kvalitetstillaeg og dobbeltfaktoren, samt konsekvenserne af disse er beskrevet i bilag 5.
" En merpéstiger angiver en ny metropastiger, som fglge af etableringen af den nye linje. S&fremt pasageren

med etableringen af den nye linjer benytter denne, i stedet for M3/M4, vil der ikke vaere tale om merpastiger,
da passageren under alle omsatningerne ville have benyttet metrosystemet.

dag pa de fire screenede metro-alternativer udviser en teet
sammenhang med laengden og dermed antallet af stationer. Des laengere des flere ekstra pastigere,
men tilsvarende ogsa hgjere anlaegsomkostninger. Alle fire linje-alternativer har et estimeret arligt
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driftsunderskud pa mellem 10 og 20 mio. kr., hvilket betyder at de arlige driftsomkostninger pa alle
linjealternativer varierer fra 100 til 220 mio. kr. arligt. Dvs. de arlige passagerindtaegter vil kunne
dakke ca. 95 pct. af de arlige driftsomkostninger. | et videre arbejde vil man kunne analysere
narmere potentialet for driftsoptimering mhp. at reducere driftsomkostningerne yderligere.

Det korteste linje-alternativ Ny Ellebjerg — Godthabsvej med fire nye stationer (ekskl. Ny Ellebjerg)
genererer omkring 19.000 ekstra pastigere dagligt i hele metrosystemet, mens det laeengste linje-
alternativ Ny Ellebjerg — Emdrup med 9 nye stationer (ekskl. Ny Ellebjerg) genererer omkring 44.000
ekstra pastigere dagligt. Tilsvarende er anleegsomkostningerne for de to linje-alternativer estimeret
til hhv. 10,5 og 20 mia. kr. inkl. 50 pct. i korrektionstillaeg. Det giver et restfinansieringsbehov pa hhv.
11 og 21,5 mia. kr. At restfinansieringsbehovet er hgjere end anlagsoverslaget skyldes indregnede
driftsomkostninger over en 50 arig periode, som overstiger de samlede passagerindtaegter™.

De to gvrige linje-alternativer 4B til Ngrrebro og 4C til Bispebjerg Hospital med hhv. seks og otte
stationer (ekskl. Ny Ellebjerg) vil kunne generere omkring 28.000 og knap 40.000 nye pastigere
dagligt. Med anleegsomkostninger pa ca. 15 og 19 mia. kr. er restfinansieringsbehovet for disse linjer
estimeret til ca. 16 og 21 mia. kr.'® Det er merpastigerne, frem for pastigerne pa linjen, som ligger til
grund til for vurderingen af passagerindtaegterne, da dette er de nye pastigere.

Baggrunden for forskellen mellem pastigere pa linjen (inkl. Ny Ellebjerg) og antallet er merpastigere
er fglgende. Ny Ellebjerg vil have en metrostation i 2035 under alle omstaendigheder, sa en stor del af
pastigere pa stationen ville veere pastigere under alle omstandigheder. Derudover forventes den nye
linje at overflytte passagerer fra M1/M2 og M3/M4 til den nye linje. Overflytningen fra M1/M2 og
M3/M4 forventes at vaere hhv. 3.000 og 5.000 pastigere i 2035. For disse linjer, som begge forventes
at have over 280.000 pastigere i 2035, er dette en begraenset effekt. For en linje som Ny Ellebjerg til
Ngrrebro st., som forventer at fa 42.000 pastigere inkl. Ny Ellebjerg, udggr de 3.000 og 5.000
pastigere der imod en st@rre andel.

For de pastigere som fgr benyttede M1/M2 og M3/M4, men med etableringen af den nye linje,
forventes at benytte denne i stedet, vil der veaere tale om en forbedring. De vil med den nye linje fa
reduceret deres rejsetid. Selvom de ikke generer flere indtzaegter, da de under alle omstaendigheder
ville have benyttet metroen, er der saledes tale om et kvalitetslgft, som ggr at de skifter til den nye
linje.

Baseret pa tidligere erfaringer, hvor en raekke stgrre infrastrukturprojekter blev dyrere end i de
oprindelige anlaegsoverslag, har staten siden 2009, praktiseret medfinansiering af stgrre
infrastrukturprojekter under nye budgetteringsprincipper. Det betyder i praksis, at nar staten skal
indga i en medfinansiering af et givet infrastrukturprojekt, skal der i forskellige stadier af
undersggelsesfasen tilleegges forskellige niveauer af korrektionstilleeg. Pa et screeningsniveau, som
denne analyse er udtryk for, tillaegges et korrektionstillaeg pa 50 pct., mens der i en mere omfattende
og detaljeret udredningsfase anvendes et korrektionstillaeg pa 30 pct.

Beregningerne af anleegsoverslaget for alternativerne ovenfor har taget udgangspunkt i anlaegspriser
anvendt i forbindelse med M3 Cityringen og er derfor et aktuelt beregningsgrundlag. De rene
anlaegspriser uden korrektionstilleg fremgar af bilag 3. Selvom anlaegsoverslagene tager
udgangspunkt i et aktuelt anlaegsprisniveau, indebzerer statens nye budgetteringsprincipper, at der i

B anleegsomkostningerne er kun inkluderet de rene anlaegsomkostninger. Der er ikke inkluderet testkgrsel og
mobilisering (bl.a. udarbejdelse af procedurer for drift, vedligehold, m.m.). Dette kan Igbe op i flere hundrede
mio. kr. Dette belgb indgar i den samlede restfinansiering.
16 .

Ibid.
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forbindelse med statslig medfinansiering af et infrastrukturprojekt altid skal medregnes et
korrektionstillaeg pa enten 50 pct. eller 30 pct. — afhaengigt af analysens detaljeringsgrad.

2.1 Kapacitetseffekter pa eksisterende og kommende metrolinjer

Metroselskabet forventer et gget pres pa den eksisterende kapacitet i metrosystemet de kommende
ar pa grund af en kraftig veekst i passagertallet — saerligt pa linjerne M1/M2.

| perioden fra 2017 til 2035 forventes antallet af pastigere pa M1/M2 at stige fra 63 mio. pastigere pr.
ar til 89 mio. pastigere pr. ar, hvilket vil skabe et kapacitetspres. Iseer pa tveers af havnen, dvs. pa
streekningen Kgs. Nytorv — Christianshavn — Islands Brygge/Amagerbro, forventes kapacitetspresset
at stige. Pa strakningen Christianshavn — Amagerbro, forventes strakningsbelastningen pr.
hverdagsdggn'’ at stige fra ca. 55.000 i 2017 til 95.000 i 2035.

M3/M4 forventes ikke at fa problemer med kapaciteten frem mod 2035. En forlaengelse af M4 til
Hvidovre Hospital eller i retning mod Bispebjerg Hospital/Emdrup forventes at give et lidt stgrre antal
rejsende i M4. For en forlaengelse mod Bispebjerg Hospital/Emdrup forventes en mindre aflastning
pa M3 pa de straekninger af Cityringen, som vil ligge taet pa forlaengelsen.

Samlet viser analysen, at en hgjklasset kollektiv trafikforbindelse fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital
eller mod Bispebjerg Hospital/Emdrup forventes ikke at bidrage til at Igse kommende
kapacitetsudfordringer pa M1/M2 over havnesnittet mellem Kgs Nytorv-Christianshavn. Samtidig
forventes linjerne heller ikke at forvaerre kapacitetsproblemerne.

2.2 Finansieringsmuligheder af nye metrolinjer

Resultaterne viser, at de anvendte forudseetninger om byudvikling i Hvidovre, Frederiksberg og
Kgbenhavns kommuner, ikke alene kan generere et tilstraekkeligt antal nye daglige pastigere i
metrosystemet, til at kunne give et positivt driftsresultat. Et arligt driftsoverskud udggr i dag en
vaesentlig kilde til finansieringen af den eksisterende metro og de metroprojekter, der er under
anleeg.

Derfor er der gennemfgrt en supplerende analyse, hvor der er set pa mulighederne for at gge
passagergrundlaget pa begge straekninger gennem gget byfortaetning og reduceret biltilgeengelighed
samt en stgrre aktivitet af rejsende til og fra hospitalet i Hvidovre og etablering af et Park & Ride
anlaeg. Som grundlag for beregningerne blev linjealternativ 1B Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital og 4B
Ny Ellebjerg-Ngrrebro valgt.

Pa straeekningen til Hvidovre Hospital kan @gget byfortaetning, et reduceret bilejerskab i Hvidovre
Kommune samt etablering af et Park & Ride anleeg ved en metrostation ved Avedgre Havnevej
generere 10.000 flere daglige merpastigere i metrosystemet ift. hovedberegningerne — i alt 30.000
merpastigere, jvf. tabel 2.1. Derved er det muligt at opna et arligt driftsoverskud pa 50 mio. kr. og
reducere behovet for restfinansiering med knap 1 mia. kr.*®

Pa streekningen til Ngrrebro kan @gget byforteetning og et reduceret bilejerskab samt hgjere
parkeringsafgifter og spgetid efter ledige parkeringspladser i Frederiksberg Kommune generere ca.

v Straekningsbelastningen pr. hverdagsdggn daekker over antallet af passagerer som transporteres mellem de
to stationer i Igbet af et hverdagsdggn.
¥ De endelige forudsaetninger for beregningen og alle nggletal fremgar i kapitel 7.
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40.000 daglige merpastigere i metrosystemet sammenlignet med ca. 30.000 daglige merpastigere i
hovedberegningerne, jvf. tabel 2.2. Dette passagergrundlag vil give et arligt driftsoverskud pa 20 mio.
kr. og reducere behovet for restfinansiering med 700 mio. kr. ift. hovedberegningen.™

Resultaterne fra den supplerende fglsomhedsanalyse illustrerer, at der er muligheder for at gge
passagergrundlaget og dermed finansieringsgrundlaget af metro- eller andre former for hgjklassede
kollektive transportforbindelser mellem Ny Ellebjerg og hhv. Hvidovre Hospital og mod Bispebjerg
Hospital/Emdrup.

| en videre analyse af grundlaget for eksempelvis nye metroforbindelser fra Ny Ellebjerg kan det
derfor vaere nyttigt at se pa mulighederne for andre finansieringsmuligheder. | Kgbenhavn er der
tidligere i forbindelse med etablering af metro M1/M2 anvendt en finansieringsmodel, hvor staten
og Kgbenhavns Kommune overdrog en reekke grunde taet pa den kommende metro M1 i et feelles
selskab. Efter etablering af metrolinjen steg vaerdien af de pagaldende arealer, som ved
efterfglgende frasalg kunne indga som medfinansiering af metroanleegget. Dette kaldes et
apportindskud.

Ovenstdende er kun muligt, nar der rades over ikke allerede bebyggede arealer, som derved rummer
et byudviklingspotentiale med en ikke allerede realiseret vaerdi. Arealerne langs straekningerne mod
Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup er i overvejende grad karakteriseret ved
eksisterende bebyggelse og nogle steder teet bebyggelse. Denne bymaessige kontekst kan pege i
retning af andre finansieringsmuligheder i form af grundejerbidrag eller traengselsafgifter, som er
blevet anvendt udenfor Danmark til at finansiere nye infrastrukturprojekter®.

Forskellige former for sdkaldt transitorienteret byudvikling, hvor veerdistigningen af arealer omkring
nye infrastrukturprojekter helt eller delvist kanaliseres over i en medfinansiering af selve
infrastrukturprojektet - en parallel til @restadsmodellen ovenfor. | forbindelse med etableringen af
en ny metroring i Paris — Grand Paris Express, er der etableret et separat udviklingsselskab for
projektet med titlen Société du Grand Paris. Det samlede metro-anlag bestar af flere etaper og
forventes at koste omkring 24, 7 mia. euro. Gennem en statslig regulering opkraeves der arligt 500
mio. euro gennem en szerlig infrastrukturafgift for husholdninger og virksomheder nzer projektet, en
brugerafgift for anvendelse af transportinfrastrukturen betalt af byens offentlige trafikselskab for
metro- og regionaltog samt en ejendomsskat pa erhvervsejendomme betalt af lokale virksomheder.
Sammen med en forventet arlig passagerindtaegt pa den nye metroring pa 200 mio. euro forventes
det samlede projekt finansieret over en laengere arraekke.

| London bygges en ny baneforbindelse pa tvaers af byen — kaldet Crossrail. Som ved metro-projekter
i Kgbenhavn, sa kan metroens drift ikke alene finansiere anlaegget. | London er der saledes et
restfinansieringsbehov pa 14,8 mia. £ (ca. 125 mia. kr.) Denne restfinansiering sgges daekket via
forskellige finansieringskilder.

Bystyret i London fik gennem analyser pavist, at lokale virksomheder ville fa en gevinst af den nye
metro pa 2-3 mia. £ via en vakst i arbejdsmarkedsudbuddet pa 1,5 mio. mennesker indenfor 45
minutters pendlerafstand.

Pa den baggrund er erhvervsejendomme med en vaerdi over 55.000 £ palagt en midlertidig arlig skat
pa 2 pct. af ejendomsvaerdien indtil en engangsfinansiering pa 600 mio. £ samt et [an pa 3,5 mia. £ er
tilbagebetalt. Skatten indbringer arligt 225 mio. £ til selskabet bag projektet Crossrail.

19 .

Ibid.
%% Juf. erfaringer beskrevet i Udbygning af kollektiv infrastruktur i Kebenhavn 2 (KIK2). Kebenhavns Kommune,
2018.
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| tilleeg har developere med arealer taet pa de nye metrostationer pa linjen fdet mulighed for at
etablere erhvervsejendomme oven pa de nye stationer ved at de ogsa deltager i en medfinansiering.
Sammen med en rakke andre finansieringskilder deekker medfinansieringen fra private developere
og virksomheder ca. 5.5 mia. £. De resterende ca. 9 mia. £ finansieres af staten og Londons bystyre?'.

Andre steder - f.eks. i Oslo og Stockholm— anvendes traengselsafgifter til at medfinansiere anlaeg af
ny infrastruktur. Denne type tiltag har bade en effekt ift. den direkte medfinansiering via
traengselsafgifter pa vejene og en indirekte effekt til driftsgkonomien i det kollektive trafiksystem ved
at generere en vis overflytning af bilister til kollektiv transport.

Hverken ggede bidrag fra grundejere eller traengselsafgifter, er med den nuveerende lovgivning mulig
for kommunerne bag analysen at indfpre®.

! Ibid.
2 |bid.
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2.3 Hovedkonklusioner
Pa baggrund af analysens resultater kan der traekkes fglgende hovedkonklusioner:

e For straekningen Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital genererer metro-alternativerne 1A til 1C
langt flere nye rejsende i det kollektive trafiksystem end letbane- og BRT-alternativerne.
Metrolgsningerne genererer mellem 100 og 170 ekstra kollektive ture pr. mio. anleegskrone,
mens BRT- og letbane-Igsningerne genererer mellem 0 og 35 ekstra kollektive ture pr. mio.
anlaegskrone.

e For streekningen Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital er letbane- og BRT-alternativerne 2A-2B og
3A-3B billigst i anlaeg sammenlignet med metrolgsningerne. En BRT-lgsning forventes ikke at
generere nye kollektive rejser pa streekningen sammenlignet med dagens kollektive
trafikbetjening.

e For straekningen Ny Ellebjerg mod Bispebjerg Hospital/Emdrup er der en direkte
sammenhang mellem effekten pa merpastigere i metrosystemet og anlaagsomkostninger.
Saledes genererer det leengste linjealternativ 4D (Emdrup) dobbelt sa mange daglige
merpastigere som det korteste linjealternativ 4A (Godthabsvej) samt en tilsvarende
fordobling af anlaegsomkostningerne og behov for restfinansiering.

e Analysen har pavist, at malrettet planleegning omkring byfortaetning, reduceret bilejerskab
samt hgjere parkeringsafgifter kan have betydelige positive effekter pa gkonomien i et anlaeg
af hgjklasset kollektiv trafikbetjening mellem Ny Ellebjerg og hhv. Hvidovre Hospital og mod
Bispebjerg Hospital/Emdrup. Beregningerne indikerer et potentiale for at kunne reducere
niveauet for restfinansiering med op til 1 mia. kr. ved anleeg af metro samt en positiv
driftsgpkonomi.
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3 Behovet for nye kollektive trafikforbindelser

Hovedstadsomradet er en region, som i de senere ar har oplevet en vaekst i befolkningsantallet og
det omrade i Danmark, hvor der etableres flest nye arbejdspladser. Frem mod 2025 forventes en
vaekst i antallet af borgere pa omkring 20.000 om aret. Vaeksten i befolkningen er seerligt
koncentreret i og omkring Kgbehavn og Frederiksberg Kommuner, med en forventet samlet vaekst pa
100.000 nye indbyggere i 2025 og yderligere 100.000 indbyggere frem til 2050.

Sammen med vaeksten i befolkning og antallet af arbejdspladser vokser ogsa trafikarbejdet fra
personrejser mellem bolig, arbejdsplads og ¢vrige aktiviteter. Derfor er der blandt
hovedstadsomradets kommuner og region et fokus pa at tilvejebringe flere boliger samt mobilitet og
tilgeengelighed, for at reducere treengsel og rejsetid og samt bidrage til mere beeredygtige
trafiklgsninger. Flere analyser har pavist, at den voksende trafikmangde kan forventes at skabe
endnu stgrre treengselsudfordringer pa vejene i og omkring Kgbenhavn. Samme analyser peger
derfor p3a, at en fortsat udbygning af den kollektive trafik i hovedstadsomradet er afggrende for at
kunne minimere traengslen pa vejene og samtidig sikre hgj mobilitet®.

3.1 Byudvikling i Frederiksberg Kommunes langs straekningen Ny Ellebjerg-Bispebjerg
Hospital/Emdrup

FAKTA

BYUDVIKLINGSOMRADER

06 BYOMDANNELSE

Byudvikling er sllerede | gang | flere of de
angivne byudviklingsomrader. | forste del
f planperioden, der straekker sig fra 2017
2021, kan fem omrider udvikles.

BYUDVIKLINGSOMRADER
OG BYOMDANNELSE

Knmwmohmn angiver de fom byudvik-

Flintholm
« Nordre Fasanvej Kvarteret med
poongbuen
’ * Diakonissestielsen
4 * Campusomridere og Bymidten

4 Byudvikhngen for Frederiksberg hospitals-
/ omride vi ske | dan kommende planperiode.

Figur 3.1: Udpegede byudviklings- og omdannelsesomrdder i Frederiksberg Kommune. Mulig
metrolinje langs Sgndre og Nordre Fasanvej er markeret med stiplet orange linje. Frederiksberg
Kommuneplan, 2017.

> se f.eks. Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden (Traengselskommissionens hovedrapport for
Transportministeriet, 2013), Mobilitet for fremtiden (Ekspertgruppens betaenkning for Transport-, Bygnings- og
Boligministeriet, 2018) og Trafikale scenarier for hovedstadsomrddet (Region Hovedstaden, 2018).
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| Frederiksberg har kommunen gnsket at forbedre stationsnaerheden for boliger og arbejdspladser i
kommunens centrale nord-syd akse langs med Sgndre og Nordre Fasanvej. | kommunens vestlige del
er der stationaerhed til S-togslinje H og F, mens der i den gstlige del er stationsnzerhed til
metrolinjerne M1 og M2 — jf. figur 2.1. Derfor arbejder kommunen for en ny fremtidig metrolinje
langs med Sgndre og Nordre Fasanvej.

| forbindelse med den igangveerende planperiode 2017-2021 har kommunen udpeget et antal
omrader, som forventes omdannet fra eksisterende til nye aktiviteter samt omrader der skal laves ny
by- og erhvervsudvikling pa.

Fire af disse omrader ligger i umiddelbar naerhed af en mulig metrolinje langs Sg¢ndre og Nordre
Fasanvej. lkke alle by- og omdannelsesomraderne vurderes at have lige store effekter i form af at
kunne generere nye rejser til en mulig fremtidig metrolinje, idet omfanget af omdannelse og
byudvikling varierer i omfang. P& nuvarende tidspunkt er den fysiske udformning og indhold af
beboere, arbejdspladser samt studiepladser for de fire omrader kun overordnet beskrevet i
kommuneplanen. Derfor indgar byudviklingsprojekterne i denne screening som en del af den
generelle fremskrivning af befolkning og arbejdspladser i Frederiksberg Kommune. | kapitel 7 er
gennemfgrt en supplerende analyse med eksempel pa effekten af en gget byudviklingsvolumen pa
udvalgte arealer pa Frederiksberg.

De fire omrader beskrives kort nedenfor:

e Diakonissestiftelsen ved Sgndre Fasanvej/Peter Bangsvej er et omdannelsesprojekt med
henblik pa etablering af et hospice og et antal seldreboliger i de eksisterende bygninger.

e FEt andet omrade er et kommende CBS Solbjerg Campus ved den eksisterende Fasanvej
Station. Pa dette omrade planlaegges opfgrt nye undervisningsfaciliteter for CBS i tilknytning
til eksisterende campus ved hhv. Frederiksberg Centret og Solbjerg med et bruttoareal pa ca.
33.500 m2. Projektet kan have betydning for en ny metrolinje i det studieoplandet for CBS
gar langt ud over Frederiksberg Kommune og dermed potentielt kan give en vis effekt pa
passagergrundlaget.

e Det tredje omrade er det nuvaerende Frederiksberg Hospital som frem mod 2025 forventes
at overga til nye formal — herunder boliger og erhverv. Eksisterende hospitalsfunktioner
forventes flyttet til Region Hovedstadens gvrige hospitaler — primaert Bispebjerg Hospital. For
Frederiksberg Kommune er udvikling af hospitalsomradet det sidste byudviklingsomrade pa
Frederiksberg i en stgrrelse, hvor man forventer at omdannelsen i stgrre eller mindre omfang
vil pavirke hele kommunen. Selve hospitalsgrunden ejes i dag af Region Hovedstaden, som
forventes at afhande den til byudviklingsformal. Frederiksberg Kommune planlaegger med
sine interesser i omradet og som ejer af en raekke arealer, der omkranser hospitalets grund,
at indga en aftale med regionen om en fremtidig organisations- og ejerstruktur for omradet
med henblik pa by- og erhvervsudvikling. Den mere konkrete planlaegning af
omdannelsesprocessen forventes indledt i naeste planperiode efter 2021.

e Det fjerde og sidste omrade langs linjefgringen af en metrolinje er omradet omkring Nordre
Fasanvej/Bispeengbuen. | kommuneplanen fra 2017 var planerne fokuseret omkring
byomdannelse og fortetning af et eksisterende og relativt nedslidt bolig- og
erhvervsomrade. Efterfglgende er der i Igbet af 2018, i forbindelse med diskussioner om en
renovering af vejforbindelsen pa Bispeengsbuen, blevet lanceret forslag om en nedrivning af
broen med den sekssporede vejforbindelse og erstatte den med en vejtunnel under
omradet. Dette forslag rummer potentielt mulighed for helt ny byudvikling i omradet, som

4 Kommuneplan 2017. Frederiksberg Kommune, 2017.
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grenser op til Kgbenhavns Kommunes Nordvest-kvarter. Endnu foreligger der ingen
konkrete planer for evt. byudvikling pd omradet og overdragelse af vejarealer fra stat til
kommune.

3.2 Hvidovre Kommunes byudvikling og forlaengelse fra Ny Ellebjerg

Hvidovre Kommune er lokaliseret som nabokommune til Kgbehavn og er saledes karakteriseret som
bosatnings- og forstadskommune. Det betyder, at en del af indbyggerne pendler mod Kgbenhavn,
men samtid er kommunen ogsa hjemsted for stgrre arbejdspladsomrader — primaert Avedgre Holme
og Hvidovre Hospital. Der er i dag omkring 53.000 indbyggere i kommunen og der forventes en vaekst
pa ca. 10 pct. frem til 2030.

Med udgangspunkt i de omfattende pendlerrelationer med Kgbenhavn har kommunen derfor i sin
seneste kommuneplan fra 2016 formuleret en malsatning om, at gennem anlaeg af ”(...) en eller flere
metrolinjer eller letbaner gennem kommunen skal Hvidovre Kommune sg@ges knyttet til metronettet i
Kgbenhavn ved en forbindelse med metro eller letbane fra Ny Ellebjerg til omradet omkring
bymidten og Hvidovre Hospital (...)"*.

> Hvidovre Kommune, Kommuneplan 2016. Hvidovre Kommune, 2016.
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Figur 3.2: Stationsnaere byomrdader i Hvidovre Kommune samt placering af Hvidovre Hospital,
Bymidten og erhvervsomrddet Avedgre Holme. Metrolinje mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital
er markeret med bld stiplet linje. Modlificeret fra Hvidovre Kommuneplan 2016.

Kommunen er i dag betjent af S-togslinjerne mellem Kgbenhavn og hhv. Hgje Taastrup og Kgge i de
nordlige og sydlige omrader. Derimod har den centrale del af Hvidovre Kommune — herunder
kommunens bymidte — ikke en stationsnaer placering af bolig- og erhvervsomrader — jvf. figur 3.2.
Hvidovre Hospital med omkring 5.000 ansatte udggr den st@rste arbejdsplads i kommunen, men
ligger i dag ikke stationsnzert placeret. Derfor gnsker kommunen hospitalet knyttet til det gvrige
banenet i hovedstadsomradet gennem en metro- eller letbaneforbindelse til Ny Ellebjerg.

En mulig fremtidig metro- eller letbaneforbindelse til Hvidovre Hospital fra Ny Ellebjerg vil i Hvidovre
Kommune Igbe i gennem et parcelhusomrade i kommunens gstlige del og et mere taet bebygget
boligomrade omkring den nordlige del af Hvidovre Bymidte og hospitalet. Kommunen har udarbejdet
en helhedsplan for bymidten, hvor der planleegges en byfortaetning af omradet ved at tilfgje
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yderligere 25.000 m2 etageareal med henblik pa at styrke omradets funktion som centeromrade med
en blanding af boliger, erhverv og offentlige formal®.

Hvidovre Kommune rummer en rakke stgrre erhvervsomrader, specielt arealerne omkring Avedgre
Holme i kommunens sydlige del. Disse omrader vil ikke umiddelbart ligge stationsnzert placeret ift. en
metro- eller letbanelinje mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital, men vil kunne forbindes via
tveaergaende kollektive forbindelser ad Avedgre Havnevej. Pa leengere sigt har kommunen planer om
at udbygge det eksisterende erhvervsomrade ved Avedgre Holme med yderligere 12.000 nye
arbejdspladser fordelt pa ni kunstige ger ud for det eksisterende erhvervsomrade.

3.3 Ke@benhavns Kommunes byudvikling og forleengelse fra Ny Ellebjerg

| Kgbenhavns Kommune ligger de stgrste arealer for igangvaerende og fremtidig byudvikling langs
med havnen og @resund. Ved udgangen af 2018 offentliggjorde Kgbenhavns Kommune sammen med
staten, at man planlagger etableringen af en helt ny bydel pa en kunstigt etableret ¢ mellem
Nordhavn og Refshalegen. Omradet planleegges til i 2070 at kunne rumme omkring 35.000
indbyggere og et tilsvarende antal arbejdspladser.

Toftegards
Plads
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Figur 3.3: Placeringen af de tidligere erhvervsomrdder for F.L. Schmidt og Grgnttorvet i Valby.

| mindre skala og delvist udbygget ligger en raekke tidligere erhvervsomrader placeret vest og nord
for Ny Ellebjerg. En del af disse omrader er allerede blevet transformeret fra tidligere industri til nye
boligomrader — mest markant pa den tidligere F.L. Schmidt grund og Grgnttorvet, jvf. figur 3.3. Pa
arealet ved det tidligere Grgnttorvet planlagges der bygget omkring 2.000 nye boliger frem mod
2023, mens der tilsvarende pa den tidligere F.L. Schmidt-grund planlaegges bygget omkring 1.000
boliger. En del af boligomradet ved Grgnttorvet og F.L. Schmidt arealerne ligger stationsnaert i
forhold til linjefgringen af en ny hgjklasset kollektiv trafikforbindelse mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre
Hospital.

%% Ibid.
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34 Region Hovedstadens hospitaler i Hvidovre og pa Bispebjerg

Region Hovedstaden @nsker at forbedre mulighederne for en bedre kollektiv betjening af
hospitalerne i Hvidovre og pa Bispebjerg, som fra 2020 bliver en del af en ny struktur med faerre og
stgrre centrale sygehuse | 2020 forventes hovedstadens oplande til hospitalerne at veere delt op i 4
planlaegningsomrader” — nord, midt, byen og syd (jvf. figur 3.4).

Figur 3.4: Region Hovedstadens planlagningsomrdder for oplande til regionens sygehuse®.

Fra 2020 vil Hvidovre Hospital sammen med Amager Hospital betjene planlaegningsomrade Syd med
en forventet befolkning pa knap 553.000. Tilsvarende vil Bispebjerg Hospital sammen med
Rigshospitalet betjene planlaegningsomradet Byen med en forventet befolkning i 2020 pa ca.
482.000. Visse af regionens hospitaler er udpeget til at varetage specifikke specialer, som over tid

%7 Der er ikke i denne beskrivelse taget hgjde for Regeringens udspil til ny sundhedsreform, som blev
offentliggjort i januar 2019. | udspillet til sundhedsreform foreslds regionerne nedlagt og erstattet af en ny
organisering.

8 Hospitalsplan 2020. Region Hovedstaden, juni 2015.
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kan andres og udvikles. | disse tilfeelde vil oplandet daekke flere planlaegningsomrader eller i visse
tilfelde hele regionen®.

Med stgrre oplande for de enkelte hospitaler og @get specialisering kan det forventes, at ansatte,
patienter og pargrende far et stgrre behov for hyppige og leengere rejser med bl.a. kollektiv
transport til og fra hospitalerne. Region Hovedstaden forventer, at antallet af ansatte pa hhv.
Hvidovre og Bispebjerg Hospitaler fra 2025 vil veere omkring 5.000 og et antal ambulante
patientbesgg pa hhv. 670.000 pa Bispebjerg Hospital og 525.000 pa Hvidovre Hospital. For Hvidovre
Hospital betyder det eksempelvis, at man forventer at mindst 10.000 personer dagligt skal til og fra
hospitalet for at komme pa arbejde, uddannelse eller ambulant behandling®.

Bade Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital er, lige som mange andre hospitaler, bygget pa et
tidspunkt, hvor stationsnaerhedsprincippet ikke var et baerende princip for placeringen af
hospitalerne, og de ligger derfor ikke centralt i forhold til banenettet. Flere af regionens gvrige
prioriterede hospitaler har til sammenligning udsigt til at fa skinnebaren kollektiv trafikbetjening:
Glostrup og Herlev i form af den kommende letbane i Ring 3 og Nyt Hospital Nordsjalland samt Kgge
Sygehus, som begge lokaliseres taet ved nye S-togsstationer — hhv. Favrholm og Kgge Nord.

3.5 Nye baneprojekter i Storkgbenhavn

En hgjklasset kollektiv trafikforbindelse fra Ny Ellebjerg vil indgd som del af det eksisterende banenet
for metro, S-bane og regionaltog i hovedstadsomradet samt kommende og planlagte baneprojekter.

3,

Besluttede nye baneprojekter

1. M3 Cityringen

2. M4 Nordhavns-/Sydhavnsmetroen
3. Kgbenhavn-Kgge-Ringsted banen
4. Letbanen L3

Planlagte, men ikke besluttede, baneprojekter

5. M6 Metro Havnering

6. Ring Syd Roskilde-Kgbenhavns Lufthavn

7. Letbane Ngrreport-Gladsaxe Trafikplads

8. Lynettemetro (bla linjefering daekker over flere mulige
alternativer - endelig linjefgring under udredning)

5. Nordhavnsmetro ”Lille spgrgsmalstegn”

6. Metro/letbane/BRT Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital

7. Metro Ny Ellebjerg-Bispebjerg Hospital/Emdrup

Figur 3.5: Besluttede og planlagte baneprojekter i Storksbenhavn frem mod 2035/2050.

29 .

Ibid.
0 Status og perspektiver for en kollektiv trafikstrategi. Notat udarbejdet af COWI for Hvidovre Kommune, maj
2017.
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Med abningen af metroforbindelsen M4 mellem Nordhavn og Ny Ellebjerg skabes mulighed for
forlaengelse af metroen til hhv. Hvidovre og Bispebjerg Hospital/Emdrup. Med den nye metrostation
ved Ny Ellebjerg bliver der mulighed for at skifte mellem metro, S-tog linje A, E og F samt regional- og
fierntog. Ny Ellebjerg Station bliver saledes fra 2024 et vaesentligt knudepunkt for omstigning mellem
forskellige banelinjer og gvrig kollektiv transport til og fra Kebenhavn.

Allerede i 2019 3abner den nye regional- og fjernbane mellem Kgbenhavn-Kgge-Ringsted. Den
forventes at aflaste en del af den nuveerende trangsel pa banerne omkring Kgbenhavn for rejsende,
som via Ringbanen kan undga kgrsel pa den i teet trafikerede banestraekning mellem Kgbenhavn H og
@sterport (Boulevardbanen). Ogsa i 2019 abner metrolinjen M3 Cityringen, som vil forbinde store
dele af brokvartererne i Kgbenhavn samt Frederiksberg med udvalgte stgrre knudepunkter pa det
gvrige banenet.

Etableringen af en letbane lang Ring 3 mellem Ishgj og Lyngby er gaet i gang saledes at linjen kan
forventes dbnet i 2025 og dermed vil forbedre tilgeengeligheden og afkorte rejsetiden pa tveers af
omegnskommunerne udenfor Kgbenhavn og Frederiksberg.

Ud over de ovenfor besluttede nye baneanleg i Storkgbenhavn planlaegges der i forskellige
sammenhange for yderligere anlaeg af nye banelinjer og togsystemer.

For at forbedre tilgaengeligheden mellem den vestlige del af Hovedstadsomradet og Kgbenhavns
Lufthavn er der gennemfgrt en udredning af en regionaltogsforbindelse mellem Roskilde og
Kgbenhavns Lufthavn via Ny Ellebjerg og @restad — kaldet Ring Syd. Ring Syd skaber en ny alternativ
rejsemulighed mellem den vestlige del af hovedstadsomradet og lufthavnen samt til Kgbenhavn via
@restaden, som forventes at give kortere rejsetider og gget robusthed i det samlede banesystem til
og fra Kgbenhavn. Projektet kraever ombygning og udvidelser af bl.a. stationerne i Glostrup og
@restaden. Projektet afventer politisk beslutning.

| forbindelse med Kgbenhavns Kommunes analyse af udbygning af kollektiv trafik i Kgbenhavn
(KIK2)*" i 2018 er der peget pa behovet for etablering af en ny metrolinje M6 mellem Kgbenhavn H og
Prags Boulevard i 2035, som vil kunne aflaste de eksisterende metrolinjer M1/M2 under havnesnittet
mellem Amager og det g@gvrige Kgbenhavn. Med en ny M6 vil ny byudviklingsomrader omkring
Refshalegen ogsa kunne blive betjent. Endelig anbefaler analysen anlaeg senest i 2035 af en letbane
fra Gladsaxe Trafikplads til N@rrebro Station ad Frederikssundsvej samt yderligere forlaenget til
Ngrreport Station senest i 2050, som vil kunne forbedre den kollektive trafikbetjening pa
streekningen og skabe forbindelse til den kommende letbane langs Ringvejen.
Borgerrepraesentationen besluttede i november 2018, at metrostraekningen fra Kgbenhavn H via
Klgverparken til Refshalegen skal indga i den forundersggelse, der udarbejdes om metrobetjening af
Lynetteholmen. Det blev desuden besluttet, at der skal optages dialog med staten om finansiering af
en udredning om en letbane fra Gladsaxe Trafikplads via Tingbjerg og Frederikssundsvej til Ngrrebro
St.

Anbefalingerne fra KIK2-analysen skal ses i sammenhang med etablering af en helt ny bydel pa en
kunstigt anlagt @ mellem Nordhavn og Refshalegen i @resund, som der i slutningen af 2018 blev
indgdet principaftale om mellem Kgbenhavns Kommune og staten. Savel Borgerrepraesentationen
som et bredt flertal i Folketinget har besluttet, at der igangsaettes en udredning for den trafikale
betjening af omradet — herunder en ny metrolinje. Der er endnu ikke fastlagt en endelig linjefgring,
men alternative forslag til linjefgringer peger pa enten forbindelse fra Nordhavn til Lynetteholmen

*! Udbygning af kollektiv trafik i Kebenhavn 2 (KIK2). Kebenhavns Kommune, 2018.
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eller sydover via Prags Boulevard til Kgbenhavn H, som etapevis vil kunne forleenges til en Metro
Havnering (jvf. figur 3.5). Projektet er endnu i en tidlig forberedende fase og en tidshorisont for en
mulig metrolinje vil derfor veere 2035.

Endelig blev der i 2016 indgdet en aftale mellem Staten, Frederiksberg og Kgbenhavns kommuner om
en samfinansiering af en underjordisk metrostation ved Ny Ellebjerg, som i fgrste omgang vil fungere
som endestation for en kommende M4 i 2024. Med den underjordiske metrostation er det muligt pa
et senere tidspunkt, at etablere en forlaengelse af M4 til hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg
Hospital/Emdrup. Som en del af aftalen er naervaerende analyse blevet igangsat.

Ovenstaende illustrerer omfanget af besluttede og planlagte baneprojekter i Storkgbenhavn, som ma
forventes at fa afsmittende effekter pa mulig fremtidige hgjklassede trafikforbindelser fra Ny
Ellebjerg til hhv. Hvidovre Hospital og mod Bispebjerg Hospital/Emdrup. | denne analyse er der
gennemfgrt en fglsomhedsanalyse af, hvordan udvalgte fremtidige baneprojekter kan forventes at
pavirke passagergrundlaget for mulige nye metroforbindelser til hhv. Hvidovre Hospital og mod
Bispebjerg Hospital/Emdrup. Resultaterne af denne fglsomhedsanalyse beskrives og vurderes i
kapitel 7 i denne rapport.
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4 Undersggte linjef@ringer og stationsplaceringer

Udgangspunktet for denne analyse har veeret at undersgge mulighederne for en ny hgjklasset
kollektiv trafikforbindelse fra Ny Ellebjerg Station mod hhv. Hvidovre Hospital og mod Bispebjerg
Hospital/Emdrup. | samarbejde med styregruppen for analysen med deltagelse fra Frederiksberg,
Hvidovre og Kgbenhavns kommuner samt Region Hovedstaden er der blevet udpeget et antal
alternative linjefgringer og stationer/standsningssteder for Igsninger med metro, letbane og BRT.

Figur 4.1: Ny Ellebjerg Station bliver fra 2024 omstigningssttion mellem metro, S-g, regionaltog og
fierntog.

Pa straekningen mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital er der blevet udpeget tre alternative
metrolinjefgringer, to alternative letbanelinjefgringer samt to alternative BRT-linjefgringer — i alt syv
forskellige linjefgringsalternativer og antal stationer/standsningssteder.

Pa straekningen mellem Ny Ellebjerg og Bispebjerg Hospital er det oprindelige kommissorium blevet
justeret til fire alternative metrolinjefgringer mellem Ny Ellebjerg og Bispebjerg Hospital/Emdrup.
Emdrup blev inkluderet for at fa belyst mulige netvaerkseffekter ved en forbindelse med S-toget ved
Emdrup Station. For denne straekning er kun analyseret muligheder for metrolinjer. Baggrunden for
denne afgraensning uddybes i kapitel 5.

Etableringen af en underjordisk metrostation ved Ny Ellebjerg i forbindelse med etableringen af
metrolinjen M4 ggr det muligt at anlaegge en eventuel forlengelse af M4 til savel Hvidovre Hospital
som Bispebjerg Hospital/Emdrup. | analysen er det ikke fastlagt, hvorvidt begge linjer anlaegges i
sammenhang eller der kun anlaegges én af linjerne. | analysen forudszettes anleg af et
forgreningskammer vest for Ny Ellebjerg Station, som muligggr en afgrening af metro til bade
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Hvidovre Hospital og i retning mod Bispebjerg Hospital/Emdrup. Anlsegsoverslaget for et
afgreningskammer er ca. 570 mio. kr. inkl. 50 pct. korrektionstilleeg. Anleegsomkostningen til
afgreningskammeret er i denne analyse fordelt ligeligt 50/50 pa begge straekninger til hhv. Hvidovre
Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup. Afgreningskammeret etableres for at muligggre en senere
udvidelse.

Pa streekningen mod Bispebjerg Hospital/Emdrup er der taget udgangspunkt i en linjefgring, som
Frederiksberg Kommune tidligere har faet beskrevet i en analyse fra 2012, | analysen blev der peget
pa en linje mellem Ny Ellebjerg og Bispebjerg Station. | naervaerende analyse er der der imod udpeget
fire forskellige deletaper af en samlet straekning frem til Emdrup Station. Tilsvarende er der for
straekningen mod Hvidovre Hospital taget udgangspunkt i Hvidovre Kommunes oprindelige gnsker
om en forbedret kollektiv trafikbetjening af Hvidovre Hospital. Med Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital
som faste fixpunkter i alle alternativerne, har styregruppen i samarbejde med Metroselskabet
udpeget tre alternative metrolinjefgringer samt fire forskellige letbane- og BRT-linjefgringer.

| tabel 4.1 og 4.2 gives et samlet overblik over alle linjefgringerne, som indgar i analysen for
straekningerne fra Ny Ellebjerg til hhv. Hvidovre Hospital og mod Bispebjerg Hospital/Emdrup.

32 Nye metrolinjer pa Frederiksberg — trafikmodelberegninger. Tetraplan, 2012.
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Tabel 4.1: Linjefgringsalternativer Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital.

Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital

Alternativ 1A Metro

Alternativ 1B Metro

Alternativ 1C Metro

Alternativ 2A Letbane

Alternativ 2B Letbane

Alternativ 3A BRT

Alternativ 3B BRT

Metrolinje mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital uden mellemliggende
stationer.

Metrolinje mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital med mellemliggende
stationer ved Grgnttorvet, Vigerslev Centret og Hvidovrevej.

Metrolinje mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital med mellemliggende
stationer ved Kulbanevej og Hvidovrevej.

Letbane mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital med mellemliggende
stationer ved Grgnttorvet, Vinhaven, Vigerslevparken, Sgnderkaerskolen og
Hvidovre Hospital @st.

Letbane mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital med mellemliggende
stationer ved GIl. Kgge Landevej, Vinhaven, Vigerslevparken,
Spnderkaerskolen og Hvidovre Hospital @st.

Letbane mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital med mellemliggende
standsningssteder ved  Grgnttorvet, Vinhaven, Vigerslevparken,
Senderkarskolen og Hvidovre Hospital @st.

BRT mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital med mellemliggende
standsningssteder ved Gl. Kgge Landevej, Vinhaven, Vigerslevparken,
Spnderkaerskolen og Hvidovre Hospital @st.

Tabel 4.2: Linjefaringsalternativer fra Ny Ellebjerg mod Bispebjerg Hospital/Emdrup.

Ny Ellebjerg — Godthabsvej/Ngrrebro/Bispebjerg Hospital/Emdrup

Alternativ 4A Metro

Alternativ 4B Metro

Alternativ 4C Metro

Alternativ 4D Metro

Metrolinje mellem Ny Ellebjerg og Godthabsvej med mellemliggende
stationer ved Valby, Zoologisk Have og Fasanvej.

Metrolinje mellem Ny Ellebjerg og Ngrrebro med mellemliggende stationer
ved Valby, Zoologisk Have, Fasanvej, Godthabsvej og Borups Allé.
Metrolinje mellem Ny Ellebjerg og Bispebjerg Hospital med mellemliggende
stationer ved Valby, Zoologisk Have, Fasanvej, Godthabsvej, Borups Allé,
Ngrrebro og Tagensbo.

Metrolinje mellem Ny Ellebjerg og Emdrup med mellemliggende stationer
ved Valby, Zoologisk Have, Fasanvej, Godthabsvej, Borups Allé, Ngrrebro,
Tagensbo og Bispebjerg Hospital.

| de fglgende afsnit illustreres de enkelte linjefgringsalternativer og omtrentlige placering af stationer

og standsningssteder.
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4.1 Metro Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital

Linjefgringsalternativ 1A Metro

| alternativ. Metro 1A udgar linjen fra Ny
Ellebjerg Station og forlgber uden
mellemliggende stationer videre til endepunkt
ved Hvidovre Hospitalets vestlige hovedindgang
teet pa Avedgre Havnevej.

Antal nye stationer: 1 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Straekningen er 3,8 km og den samlede rejsetid
vil veere knap 3 minutter (inkl. stop).

Linjefgringsalternativ 1B Metro

Alternativ. Metro 1B udgar fra Ny Ellebjerg
Station og forlgber med tre mellemliggende
stationer v/ Grgnttorvet, v/ Vigerslev Centret og
v/ Hvidovrevej videre til endepunkt ved Hvidovre
Hospitalets vestlige hovedindgang teet pa
Avedgre Havnevej.

Antal nye stationer: 4 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Straekningens laengde er knap 4 km og en samlet
rejsetid pa ca. 5 minutter (inkl. stop).

Linjefgringsalternativ 1C Metro

Alternativ Metro 1C udgar fra Ny Ellebjerg
Station og forlgber med to mellemliggende
stationer v/ Kulbanevej og v/ Hvidovrevej videre
til endepunkt ved Hvidovre Hospitals vestlige
hovedindgang taet pa Avedgre Havneve;j.

Antal nye stationer: 3 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Straekningen har en leengde pa 4 km og en
samlet rejsetid pa 4,5 minut (inkl. stop).

Figur: 4.2: Linjefagringsalternativerne for metro Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital 1A — 1C.

| analysen indgar tre alternative linjefgringer med metro (alternativ 1A-3C). Alternativerne er blevet
udvalgt med henblik pa at vurdere effekterne af hhv. en direkte linjefgring uden mellemliggende
stop, som prioriterer kortest rejsetid, og alternativer med varierende antal mellemliggende stationer,
som prioriterer tilgeengeligheden til oplandet langs streekningen. For alle tre metro-alternativer er
det forudsat, at det eksisterende service- og veerkstedscenter (CMC) ved Vasbygade i Sydhavnen kan
anvendes samt at der etableres depotspor ved Hvidovre Hospital for overnattende metrotog®.

* e uddybende beskrivelse og vurdering af behov for vaerksteds- og servicefaciliteter ifm. nye metrolinjer i

kapitel 9.
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Efterfglgende analyser bgr afdeekke muligheder for at etablere tilstraekkelig CMC-kapacitet ved en
forlaengelse af M4 mod Hvidovre Hospital.

4.2 Letbane Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital

Letbane indgar i analysen med to linjefgringsforslag (alternativ 2A og 2B). Der er valgt alternativer,
som betjener flest mulige boligomrader undervejs mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital. For
begge alternativer er der foreslaet placering af drifts- og vedligeholdelsescenter for letbanetogene pa
et areal vest for Hvidovre Hospital®*. Der er ikke i denne analyse foretaget en detailundersggelse af
de faktiske muligheder for at anvende disse arealer til et drifts- og vedligeholdelsescenter.

Ved etablering af en letbaneforbindelse forudsaettes omskiftningsmulighed ved Ny Ellebjerg Station
mellem letbane og gvrige bane- og busforbindelser. Det forudsaettes, at letbanen opnar tilslutning til
Ny Ellebjerg Station pa overfladeniveau, men der er ikke i denne analyse gennemfgrt et detailstudie
af en letbanes indfgring pa stationspladsen ved Ny Ellebjerg Station.

Linjefgringsalternativ 2A Letbane

| alternativ Letbane 2A forudsaettes anlagt
stationer v/ Ny Ellebjerg, v/Grgnttorvet, v/
Vinhaven, v/ Vigerslevparken, v/
Senderkaerskolen, v/ Hvidovre Hospital @st og v/
Hvidovre Hospital Vest.

Antal stationer: 6 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Leengden pa linjen er 4 km og rejsetiden vil vaere
omkring 14 minutter (inkl. stop).

Linjefgringsalternativ 2B Letbane

| alternativ Letbane 2B er forudsat anlagt
stationer v/ Ny Ellebjerg, v/ Gl. Kgge Landevej,
v/  Vinhaven, v/ Vigerslevparken, v/
Senderkaerskolen, v/ Hvidovre Hospital @st og v/
Hvidovre Hospital Vest.

Antal stationer: 6 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Den samlede leengde er 3,7 km og rejsetiden vil
veere omkring 12 minutter (inkl. stop).

Figur: 4.3: Linjefagringsalternativerne for letbane Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital 2A og 2B.

* Ibid.
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4.3 BRT Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital

BRT-lgsning indgar i analysen med to alternative linjefgringsforslag (alternativ. 3A og 3B).
Linjefgringen i begge alternativer er identiske med letbane-alternativerne 2A og 2B. Der er ikke i
denne analyse foretaget en vurdering af behov for og placering af vaerksteds- og servicefaciliteter for
BRT-materiellet, idet busserne antages at kunne anvende eksisterende garagefaciliteter hos
busoperatgrerne.

For en BRT-lgsning forudsaettes omstigning mellem bus til gvrige busser og tog pa Ny Ellebjerg
Station. Det forudsaettes, at BRT opnar tilslutning til Ny Ellebjerg Station pa overfladeniveau, men der
er ikke i denne analyse gennemfgrt et detailstudie af en BRT-linjes indfgring pa stationspladsen ved
Ny Ellebjerg Station.

Linjefgringsalternativ 3A BRT

BRT-linjen er forudsat anlagt med
standsningssteder v/ Ny Ellebjerg, v/
Gronttorvet, v/ Vinhaven, v/ Vigerslevparken, v/
Senderkaerskolen, v/ Hvidovre Hospital @st og v/
Hvidovre Hospital Vest.

Antal nye standsningssteder: 6 (ekskl. Ny
Ellebjerg).

Kgrestrakningen for BRT-linjen er 3,9 km og den
samlede rejsetid vil veere 13 minutter (inkl.
stop).

Linjefgringsalternativ 3B BRT

| alternativ. BRT 3B forudsaettes anlagt
standsningssteder v/ Ny Ellebjerg, v/ Gl. Kgge
Landevej, v/ Vinhaven, v/ Vigerslevparken, v/
Sgnderkaerskolen, v/ Hvidovre Hospital @st og v/
Hvidovre Hospital Vest.

Antal nye standsningssteder: 6 (ekskl. Ny
Ellebjerg).

Kgrestraekningen for BRT-linjen er 3,5 km og den
samlede rejsetid vil veere knap 12 minutter (inkl.
stop).

Figur: 4.4: Linjefagringsalternativerne for BRT Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital 3A og 3B.
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4.4 Metro Ny Ellebjerg — Bispebjerg Hospital/Emdrup

Pa straekningen mellem Ny Ellebjerg-Bispebjerg Hospital/Emdrup er der blevet screenet for fire
alternative metrolinjer som fglger den samme straekning, men varierer i leengde. Linjerne udgar alle
fra Ny Ellebjerg og har endepunkt ved hhv. Godthabsvej, Ngrrebro, Bispebjerg Hospital og Emdrup.

Pa den korteste linje, Ny Ellebjerg-Godthabsvej, forudsaettes anvendt eksisterende veaerksteds- og
servicefaciliteter ved Vasbygade i Sydhavnen. Efterfglgende analyser bgr afdeekke mulighederne for,
at de gvrige linjealternativer via en afgrening kan ggre brug af et nyt veerksteds- og servicecenter ved
Lersgen®.

| forbindelse med placering af metrostation i Valby har udgangspunktet vaeret en lokalisering i
sammenhang med den eksisterende Valby Station for at opna skiftemuligheder til S-tog, regional- og
fierntog samt busser. Mulige placeringer, som har veeret drgftet, er placeringer ved Lyshgjgardsve;j
(syd for Valby Station), ved Skolegade (nord for Valby Station) samt ved Toftegardsvej (gst for Valby
Station). Alle tre placeringer ligger taet pa Valby Station med gode muligheder for direkte
forbindelser via tunneller og stier. Alligevel repraesenterer placeringerne ogsa forskellige
udfordringer, som har haft betydning for det endelige valg.

En placering ved Toftegardsvej vurderes at give trafikale udfordringer i forbindelse med anlaeg, idet
det ma forventes at hovedfaerdselsaren til og fra det centrale Frederiksberg og Kgbenhavn via
Toftegardsvej vil veaere helt eller delvist lukket i en arreekke uden muligheder for alternative
vejstreekninger.

En mulig placering af metrostation ved Skolegade vurderes at vaere anlaegsteknisk udfordrende pa
grund af taet bebyggelse, men vil give en taet placering ved den eksisterende Valby Station via
tunnelforbindelse.

Med en placering af metrostation ved Lyshgjgardsvej opnas samme nzerhed og mulighed for
forbindelse via tunnel som ved Skolegade. Men, et anleeg ved Lyshgjgardsvej vurderes til at vaere
mindre teknisk udfordrende pa grund af fa bygninger og ingen beboelsesejendomme pa arealet.
Omradet anvendes i dag til holdepladser for lokal- og fjernbusser. Pa den baggrund er det vurderet,
at en placering af metrostation i Valby mest gunstigt vil veere ved Lyshgjgardsvej. En placering af
metrostation ved Lyshgjgardsve] forlaenger streekningen med ca. 400 meter i forhold til en placering
ved Skolegade. Dette skyldes, at station ved Lyshgjgardsvej placeres parallelt med Valby Station,
mens station ved Skolegade placeres vinkelret pa Valby Station. Fgrstnaevnte betyder, at der skal
indlaegges ekstra kurver pa begge sider af metrostationen ved Lyshgjgardsvej for at opna forbindelse
til hhv. Ny Ellebjerg og Zoologisk Have.

Det vurderes, at effekten ift. driftsomkostninger og anlaegsgkonomi ved en ca. 400 meter laengere
straekning vil vaere marginale ved placering af en metrostation ved Lyshgjgardsvej sammenlignet med

en placering ved Skolegade.

| det fglgende beskrives de fire undersggte linjefgringer.

*se uddybende beskrivelse og vurdering af behov for vaerksteds- og servicefaciliteter ifm. nye metrolinjer i
kapitel 9.
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Linjefgringsalternativ 4A metro

Alternativ Metro 4B udgar fra Ny Ellebjerg
Station med endestation v/ Godthabsvej og
med tre mellemliggende stationer v/ Valby,
v/ Zoologisk Have, v/ Fasanve] og
v/Godthabsvej.

Antal nye stationer: 4 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Straekningens lengde er 4,7 km og en
samlet rejsetid pa 6 minutter (inkl. stop).

Linjefgringsalternativ 4B metro
Alternativ Metro 4B udgar fra Ny Ellebjerg
Station med endestation v/ Ngrrebro og
med fem mellemliggende stationer v/ Valby,
v/  Zoologisk Have, v/  Fasanvej,
v/Godthabsvej og v/ Borups Allé.

Antal nye stationer: 6 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Streekningens lengde er 6,5 km og en
samlet rejsetid pa knap 9 minutter (inkl.
stop).

Linjefgringsalternativ 4C metro

Alternativ Metro 4C udgar fra Ny Ellebjerg
Station med endestation v/ Bispebjerg
Hospital og med syv mellemliggende
stationer v/ Valby, v/ Zoologisk Have, v/
Fasanvej, v/Godthabsvej, v/ Borups Allé, v/
Ngrrebro og v/ Tagensbo.

Antal nye stationer: 8 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Streekningens lengde er 8,2 km og en
samlet rejsetid pa omkring 11 minutter (inkl.
stop).

Magade i Trafikudvalget d. 27-08-2019

Page: 34 of 92




Punkt nr. 7 - Orienteringssag: Endelig rapport vedr. forlaengelse fra N}/REIIebEer

Bilag 1 - Side -35 af 92

RLANGELSE FRA NY ELLEBJERG

Linjefgringsalternativ 4D metro

Alternativ Metro 4C udgar fra Ny Ellebjerg
Station med endestation v/ Emdrup og med
otte mellemliggende stationer v/ Valby, v/
Zoologisk Have, v/ Fasanvej, v/Godthabsvej,
v/ Borups Allé, v/ Ngrrebro, v/ Tagensbo og
v/ Bispebjerg Hospital.

Antal nye stationer: 9 (ekskl. Ny Ellebjerg)

Straekningens laengde er knap 9 km og en
samlet rejsetid pa 12 minutter (inkl. stop).

Figur: 4.5: Linjefaringsalternativerne for metro fra Ny Ellebjerg til Bispebjerg Hospital/Emdrup 4A til

4D.

Magade i Trafikudvalget d. 27-08-2019

Page: 35 of 92




Punkt nr. 7 - Orienteringssag: Endelig rapport vedr. forlaengelse fra N}/ EIIebe'er
Bilag 1 - Side -36 af 92 RLENGELSE FRA NY ELLEBJERG

5 Hgjklassede kollektive transportlgsninger

Grundlaget for denne analyse har varet, at belyse mulighederne for at udforme en ny kollektiv
forbindelse fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital og mod Bispebjerg Hospital/Emdrup som enten
metro-, letbane eller BRT-linjer.

5.1 Metro, letbane og BRT

Et metrosystem med fgrerlgs drift har kgrt i Kgbenhavn siden 2002 og er dermed et velafprgvet
trafiksystem, som med abningen af M4 til Ny Ellebjerg i 2024 giver mulighed for sammenhang med
det gvrige metrosystem.

Metrosystemet i Kgbenhavn kgrer i dggndrift alle ugens dage med hgj frekvens i dagtimerne og
lavere frekvens i aften- og nattetimerne. | 2035, som er tidshorisonten for metro mod Hvidovre
Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup i denne analyse, forventes frekvensen pa de centrale dele af
M1/M2, hvor begge linjer kgrer, at vaere 90 sek. mellem togene. Pa de respektive delstraekninger for
M1 og M2 vil frekvensen vaere 180 sek. i myldretiden. Udenfor myldretiden er frekvensen lavere. Pa
M3/M4 vil frekvensen i 2035 veaere hhv. 1 % min. pa faellesstraekningerne og 3 min. pa de respektive
delstraekninger for M3 og M4. Med en forleengelse af M4 til Hvidovre Hospital eller mod Bispebjerg
Hospital/Emdrup vil frekvensen i myldretiden derfor ogsa vaere 3 min. og mellem 3,5 og 4,5 min.
udenfor myldretiden (ikke ved kg@rsel om natten). Hastigheden for metrotog afhaenger af
straeekningernes laengde, antal stationer og afstanden mellem disse, men maksimal tilladt hastighed
er 90 km/t pd den kommende Cityring M3. | tabel 5.1 og 5.2 fremgar beregnede gennemsnitlige
koretider inkl. stop pa metro-alternativerne mod hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg
Hospital/Emdrup.

Metroen kan bygges savel over som under jorden. Anlaeg under jorden er naturligt dyrere end anlaeg
over jorden, men giver stgrre mulighed for direkte linjefgringer uden konflikter med @vrig trafik. Selv
ved anlaeg af metro under jorden kraever anlaeg af stationer stadig plads i byrummet, som er mere
omfattende end eksempelvis en station eller standsningssted for letbane og BRT.

En letbane har siden 2018 vaeret i drift i Arhus. Der pagar p.t. anlaeg af nye letbaner i Odense
(forventes abnet 2020) og i Storkgbenhavn (forventes abnet 2025). Anlaeg af en letbane fra Ny
Ellebjerg vil kraeve omstigning til gvrige tog eller busser for at opna videre forbindelse til det gvrige
Kgbenhavn.

Letbaner anlaegges generelt pa overfladeniveau, men kan i princippet pa delstraekninger lsegges
under jorden. Fordelene ved anleg af letbanetog i forhold til metrolinjer er lavere
anlaegsomkostninger pa grund af et mere enkelt skinne- og strégmforsyningsanlaeg samt enklere
anlaeg ved stationer. Endvidere kan letbane anlaegges i savel eget tracé, som i blandet tracé med
gvrig vejtrafik. Dette gor anlaeg billigere, men gger ogsa rejsetiden, fordi letbanetog ma fglge rytmen
i den gvrige vejtrafik.

Pa en straekning mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital er der forudsat en frekvens pa 4 min. i
dagtimerne og lavere frekvens i den gvrige tid. Ved kgrsel i eget tracé er det muligt med en maksimal
hastighed pa 60 km/t, mens der ved kgrsel i blandet tracé med gvrig vejtrafik vil veere en
maksimalhastighed pa 40 km/t. | tabel 5.1 fremgar beregnede gennemsnitlige kgretider inkl. stop pa
letbane-alternativerne mod Hvidovre Hospital.

BRT (Bus Rapid Transport) er populeert sagt letbanetog pa gummihjul. Buskonceptet er baseret pa
ledbusser af varierende leengde, som i lighed med letbanetog kan kgre i eget eller blandet tracé med
gvrig vejtrafik. Eget tracé giver BRT-busserne stgrre tilgaengelighed end traditionelle busser i
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sammenhang med sarligt anlagte busperroner ved standsningsstederne, som giver BRT-busser et
praeg af letbanetog. Muligheden for at anlaegge BRT-ruter langs eksisterende veje ggr anlaeg billigere
end de gvrige hgjklassede kollektive transportformer, men g@r ogsa ruteleengden og dermed
rejsetiden laengere.

BRT-konceptet planlaegges i flere stgrre byer i Danmark, men har siden 2014 vaeret implementeret pa
en straekning mellem Ngrreport Station og Ngrre Campus, Kgbenhavns Universitet, under navnet
"Den kvikke vej”. | lighed med letbanetog kgrer busserne med fgrerbetjening. Pa en strakning
mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital er der forudsat en frekvens pa 4 min. i dagtimerne og
lavere frekvens i den gvrige tid. Pa samme vis, som galdende for en letbanelgsning, er kgrsel i eget
tracé muligt med en maksimal hastighed pa 60 km/t, mens der ved kgrsel i blandet tracé med gvrig
vejtrafik vil vaere begraenset til en maksimalhastighed pd 40 km/t. | tabel 5.1 fremgar beregnede
gennemsnitlige kgretider inkl. stop pa BRT-alternativerne mod Hvidovre Hospital.

Tabel 5.1: Sammenligning af frekvens og kgretider inkl. stop mellem metro, letbane og BRT mellem
Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital’.

Metro \ Letbane

‘ 2a 2b

Frekvens min.

Myldretiden 3 4 4

@vrige dagtimer 3,5-4,5 4-7,5 4-7,5

Natkgrsel 7,5 117 11%*

Keretid min. 2,9 51 4,5 14,5 12,6 13,3 11,9
(inkl. stop)

Tabel 5.2: Sammenligning af frekvens og karetider inkl. stop for metro-alternativer mellem Ny
Ellebjerg og mod Bispebjerg Hospital/Emdrup™.

Metro

4A 4B 4C 4D
Frekvens min.
Myldretiden 3
@vrige dagtimer 4-75
Natkgrsel 7,5
Kgretid min.
(inkl. stop)

6 8,6 11,4 12

36 Forudsaetninger i beregning af forlaengelser fra Ny Ellebjerg. Christian Overgaard, 14-05-2018 og Beregning af

karetider for BRT Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital. COWI, 20-03-2018.

%7 Frekvens for natkgrsel er en teoretisk angivelse til brug for anvendte beregninger i denne analyse. Hvorvidt
der reelt vil veere natkgrsel pa letbane og BRT afhanger af endelig beslutning om driftskoncept.

% |bid.

3 Forudsaetninger i beregning af forlaengelser fra Ny Ellebjerg. Christian Overgaard, 14-05-2018.
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5.2 Muligheder for letbane- og BRT-Igsninger pa Frederiksberg og til Hvidovre

Anlaeg af letbane- eller BRT-Igsninger repraesenterer anlaegs- og driftsgkonomisk billigere Igsninger
end anleeg af metrolinjer. Nedenfor beskrives mulighederne for at implementere denne type
hgjklasset kollektiv trafikbetjening langs de udpegede straekninger.

| modsaetning til metrolgsninger er det forudsat, at letbane eller BRT anleegges pa overfladeniveau.
Det forudsaettes, at dele af letbane- og BRT-linjerne forlgber i det eksisterende gade- og vejforlgb i
blandet tracé med den gvrige vejtrafik. Et linjeforlgb i det eksisterende gade- og vejnet giver nogle
pladsmaessige udfordringer i forhold til den gvrige trafik og bebyggelse.

Seerligt pa straekningen Ny Ellebjerg-Bispebjerg Hospital/Emdrup gar linjeforlgbet gennem teet
befaerdede gader med gadeprofiler, der varierer i bredde (dvs. afstand mellem husfacader og
dermed tilgengelig vejbredde). | figur 5.1 er gives eksempler pa forskellige gadeprofiler langs Nordre
Fasanvej, som giver szrlige udfordringer for anlaeg og drift af letbane og BRT pa strakningen.

&)

Vo,

3] &

Google 7

Kortdata ©2019 Google 100 M ]

Figur 5.1: Straekningsforlgbet for en letbane/BRT mellem Valby og Ngrrebro langs Nordre Fasanvej
med eksempler pa vejprofiler beskrevet i teksten nedenfor: A) streekningen mellem Mariendalsvej og
Borups Allé samt B) straekningen mellem @rnevej og Frederikssundsvej.
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Figur 5.2: Eksempel pad letbane-anlaeg pa Nordre Fasanvej mellem Borups Allé og Mariendalsvej. BRT-
Igsning forudsaettes at optage samme plads i gadeplan. Letbane/BRT har eget tracé i den ene
kareretning og delt tracé med @vrig biltrafik i den anden kgreretning.

Pa Nordre Fasanvej mellem Mariendalsvej og Borups Allé er tvaersnitsbredden mellem husfacaderne
ca. 20 meter. Streekningen rummer i dag fortov og en smal cykelsti i begge sider samt en vognbane i
hver retning.

Dette er den bredeste straekning langs Sgndre og Nordre Fasanvej, men det er alligevel ikke muligt at
anleegge eget tracé for letbane eller BRT i begge retninger. Der vil maksimalt veere plads til eget tracé
for letbane/BRT i den ene retning, mens der kun vil veere plads til et blandet tracé med den gvrige
biltrafik i den anden retning — jvf. figur 5.2. Denne Igsning vil samtidig indebaere, at eksisterende
parkeringsmuligheder samt eventuel beplantning langs Nordre Fasanvej fjernes.

Figur 5.3: Eksempel pé letbane/BRT-anlaeg pd Nordre Fasanvej mellem Frederikssundsvej og @rnevej.
Letbane/BRT deler pG denne straekning vejbane med den gvrige biltrafik.
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P& Nordre Fasanvej mellem Frederikssundsvej og @rnevej i Kgbenhavns Kommune er
tvaersnitsbredden mellem husfacaderne i dag ca. 12 meter med et fortov og vejbane i hver retning,
men uden plads til cykelsti.

Anlzaeg af en letbane eller BRT-Igsning vil betyde kgrsel i blandet tracé med den gvrige biltrafik samt
smalle fortov og cykelstier i begge retninger — jvf. figur 5.3. Den smalle cykelsti vil kunne udggre en
sikkerhedsrisiko for de blgde trafikanter. Ogsa pa denne del af straekningen forudsaettes eksisterende
parkeringsmuligheder fjernet.

Beregninger af kgretid for letbanetog/BRT-busser i trafik pa straekningen med hyppige k@dannelser i
myldretidstrafikken vil give et tillaeg pa den normale kgretid uden kgtrafik pd naesten 9 minutter og
yderligere ca. 2-3 minutter i forbindelse med de 11 lysregulerede vejkryds pa straekningen®.

Dermed vil man fa kgretider for letbanetog eller BRT-busser som ligger taet op ad de rejsetider man
kan opna i dag med konventionel busbetjening pa straekningen. Letbane eller BRT i blandet tracé vil
samtidig give store gener for den gvrige vejtrafik. Generelt ma det forventes, at fremkommeligheden
for den gvrige vejtrafik vil blive darligere end i dag samtidigt med, at der ikke findes parallelveje med
ledig kapacitet, hvor trafikken vil kunne flyttes til. Jagtvej og Falkoner Allé er allerede i dag belastet af
teet trafik.

Pa den baggrund er det blevet vurderet, at en letbane- eller BRT-Igsning pa straakningen mellem Ny
Ellebjerg og i retning mod Bispebjerg Hospital/Emdrup ikke er blandt de udvalgte
linjefgringsalternativer, som indgar i denne analyse.

Streekningen mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital har en anderledes bymaeessig taethed og gade-
vejforlgb, som giver andre muligheder for at inkludere bade metro, letbane og BRT Igsninger i
analysen. Alligevel er der ogsd pa denne strakning vej- og gadeforlgb, som ngdvendigger kersel i
gadeplan med g@vrig vejtrafik og dermed pavirker letbanens eller BRT-lgsningens fremkommelighed.

nval, © Pyélieblera (- Ny

*Google

Valbyparken

Kortdata ©2019 Google 200 M

Figur 5.4: Straekningsforlgbet for en letbane/BRT mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital med tre
eksempler pa vejprofiler: A) Folehaven, B) Sgnderkaer og C) Kettegdrds Allé (markeret med rgdt), som
beskrives i teksten nedenfor.

“0Se evt. Letbane pa Fasanvej. Notat, 11. oktober 2017. Metroselskabet.

Page: 40 of 92

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 7 - Orienteringssag: Endelig rapport vedr. forlaengelse fra N}/ EIIebe'er
Bilag 1 - Side -41 af 92 RLENGELSE FRA NY ELLEBJERG

Vejprofilet pa de undersggte linjefgringsalternativer for letbane og BRT (alternativ 2A — 3B) fra Ny
Ellebjerg til Folehaven er dels praeget af stgrre ind- og udfaldsveje til Kgbenhavn (Folehaven og Gl.
Kgge Landevej) samt biveje med mindre trafik (f.eks. gennem Grgnttorvet og Fglager).

Pa straekningen Folehaven mellem Gl. Kgge Landevej og Vigerslevvej i Kpbenhavns Kommune er
tvaersnittet mellem husfacaderne ca. 30 meter. | dag indeholder vejstraekningen fortov og cykelsti i
begge retninger, parkering i begge sider samt to vejbaner i hver retning.

Det relativt brede tvaersnit muligger anlaeg af letbane/BRT i eget tracé i midten af vejprofilet med to
vejbaner i hver retning samt fortov og cykelsti i hver retning. Dette sker pa bekostning af
eksisterende parkeringspladser i begge vejsider — jvf. figur 5.5. Straekningen med eget tracé
forudsaettes at kunne befares med maksimal hastighed pa 60 km/t.

Folehaven
Set mod vest
Ved nr. 90/107

o : ) o
g A &a & B 0o
/ = ‘e  — %

300m

Figur 5.5: Eksempel pa letbane-anleeg pd Folehaven mellem Gl. Ksge Landevej og Vigerslevvej. BRT-
I@sning forudseettes at skulle anvende samme type anleg. Eksisterende parkeringsmuligheder
forudseettes fjernet.

Pa streekningen mellem Vigerslevvej og Hvidovre Hospital forudsaettes anvendt veje, som dels er
eksisterende villavej (Spnderkaer) og til- og frakgrselsvej for Hvidovre Hospital (Kettegards Allé).

Senderkaer
Mellem Hvidovrevej og Harrestrup A
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Figur 5.6: Eksempel pd letbane-anleeg pd Sgnderkaer mellem Hvidovrevej og Harrestrup A. BRT-
I@sning forudsaettes at skulle anvende samme type anlaeg med karsel i gadeplan med gvrig biltrafik.
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P3 straekningen Sgnderkaer mellem Harrestrup A og Hvidovrevej i Hvidovre Kommune er tvaersnittet
ca. 18 meter fra skel til skel. | dag er der pa Sgnderkaer fortov, cykelsti og parkering i begge sider samt
en vognbane i hver retning.

Anlaeg af letbane eller BRT-Igsning gor kersel i blandet tracé med den @vrige vejtrafik ngdvendig.
Grundet kgrsel i blandet tracé forudssettes den maksimale hastighed reguleret til 40 km/t pa
streekningen. Det vurderes som sandsynligt, at eksisterende ud- og indkgrsler fra private sideveje kan
opretholdes, men dette er ikke i narvaerende analyse vurderet mere indgaende. Det forudsaettes
ogsa, at eksisterende parkeringsmuligheder langs Sgnderkeer nedlaegges.

Kettegard Allé
Langs Hvidovre Hospital

&
Skel

175 —+ 20 A 3.25 x 3.25 A 20 i— 175~
- Letbaneomrade d
14 meter

Figur 5.7: Eksempel pd letbane-anlaeg pG Kettegadrds Allé mellem Hvidovrevej og Avedgre Havnevej.
BRT-Igsning forudseettes at skulle anvende samme type anlaeg med kgrsel i gadeplan med @vrig
biltrafik.

Langs med Hvidovre Hospital forlgber Kettegards Allé, som er en relativt smal til- og frakgrselsvej for
Hvidovre Hospital. Det nuveerende vejudleeg er 10 meter med vejbane i hver retning samt fortov og
cykelsti pa begge sider.

Ved anlaeg af letbane/BRT foreslds inddraget 4 meter ind til Hvidovre Hospitals hegnsmur for at
skabe tilstraekkelig passagemulighed. Eksisterende udkgrsler over fortov bevares, men
parkeringsmuligheder langs Kettegards Allé nedleegges og traebeplantning fjernes. Ogsa pa denne
delstraekning reguleres den maksimale hastighed for letbanetog eller BRT-busser til 40 km/t.

Samlet set er mulighederne for at anlaegge en letbane eller BRT-lgsning i eget tracé pa straekningen
Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital begreenset til vejforlgbet langs Kgge Landevej (alternativ 2A og 3B)
og Folehaven (alternativ 2A-3B), jvf. tabel 5.2.
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Tabel 5.2: Opdelingen i separat og delt tracé med @vrig biltrafik mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre
Hospital for hhv. letbane og BRT.

Letbane 2a/BRT 3a Letbane 2b/BRT 3b
Lengde | Separat Laengde | Separat
km el. delt km el. delt
tracé tracé
Ny Ellebjerg 0,0 Ny Ellebjerg 00 || _@_
Grgnttorvet 0,6 —@4 v/ Gammel Kgge Landevej 0,5
v/Vinhaven 1,5 e v/Vinhaven 12
’ . ,_,
v/Vigerslevparken 21 v/Vigerslevparken 1,8
v/Sgnderkaerskolen 3,1 v/Senderkarskolen 27
v/Hvidovre Hospital @st 3,4 —@ v/Hvidovre Hospital @st 31 ﬂ
) . v/Hvidovre Hospital Vest 3,7
v/Hvidovre Hospital Vest 4,1

For begge teknologivalg og linjefgringer geelder det, at under halvdelen af den samlede streekning
kan forventes at blive anlagt med separat tracé, mens resten vil forlgbe i gadeniveau med @vrig
biltrafik.

Kgretiden inkl. stop for letbane og BRT ad de to linjefgringsalternativer er beregnet til mellem 12 og
14,5 minut mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital. Til ssmmenligning tager en rejse mellem Ny
Ellebjerg og Hvidovre Hospital i dag med nuvarende kollektiv trafikbetjening mellem 17 og 21
minutter inkl. skift mellem bus og S-tog*. En metrolinje vil give en tilsvarende rejsetid pd 3-5
minutter mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital — afhaengigt af antallet af mellemstationer.

Sammenfattende kan det konstateres, at en letbane eller BRT teknisk er et muligt teknologivalg pa
streekningen Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital. Den begraensede mulighed for at anlaegge separate
tracéer, som effektivt kan adskille letbane og BRT fra den @vrige vejtrafik, vil dog reducere
fremkommeligheden pa straekningen og dermed ogsa reducere rejsetidsgevinsterne i forhold til
eksisterende busbetjening pa straekningen.

o Rejsetiden mellem Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital er beregnet i Rejseplanen med udgangspunkt i afgange i
tidsrummet 08.00-09.00 pa hverdage. Rejseplanen tilbyder kun rejsealternativer, som kombinerer S-tog med
bus (linje 1A eller 200S).
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Driftskoncepter for metro til Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup

LEBJERG

Med den kommende abning af M4 til Ny Ellebjerg i 2024 vil der veere metro-forbindelse til Nordhavn
via Kgbenhavn H. — jvf. 5.8.

Emdrup

Eksisterende og
planlagte metrolinjer:

Orientkaj
— M1
M2
— M4
Forlangelserfra Ny Ellebjerg:

Ny Ellebjerg - Emdrup
Ny Ellebjerg - Hvidovre Hospital

Vanlgse

Kgs. Nytorv

Christianshavn

Ny Ellebjerg
X

Hvidovre Hospital

.

Kebenhavns Lufthavn

Vestamager

Figur 5.8: Eksisterende og planlagte metrolinjer M1 — M4 i sammenhaeng med forlaengelse fra Ny
Ellebjerg mod hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup.

Anlaegget af en metrostation under jorden ved Ny Ellebjerg giver mulighed for en viderefgrelse af M4
til hhv. Hvidovre Hospital og mod Bispebjerg Hospital/Emdrup. Der er i princippet mulighed for anlaeg
af savel en eller begge linjer. Hvorvidt én eller begge linjer anlaegges vil have betydning for, hvilken
betjening i form af linjer og frekvens, som kan etableres.

Ved anleg af én af streekningerne forudsaettes det, at der bliver tale om en forleengelse af
kommende M4 mellem Orientkaj og Ny Ellebjerg til enten Hvidovre Hospital eller Bispebjerg
Hospital/Emdrup. Forlaenges den kommende M4, sa vil togfrekvensen vaere 185 sek. mellem togene i
myldretiden og noget laengere i de gvrige tidspunkter pa dggnet.
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Lgsning 1 Lgsning 2
Emdrup M4 Emdrup Mx
185 sek. 185 sek.

Hvidovre M4 Hvidovre

Hospital ‘?‘. 185 sek. Hospital M4

185 sek. 185 sek. M4
185 sek.
Kgbenhavn H Kgbenhavn H

Figur 5.9: Principlgsninger for driftskoncepter mellem Ny Ellebjerg og hhv. Hvidovre Hospital og mod
Bispebjerg Hospital/Emdrup.

Etablering af metrolinjer til bade Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup, enten samtidigt
eller tidsmaessigt forskudt, vil fordre et opdelt driftskoncept af hensyn til integrationen med det
eksisterende metrosystem og driftsstabiliteten i samme. Dette kunne veere, at lade én af linjerne
veere en forlengelse af kommende M4, mens den anden linje etableres som en selvsteendig linje
mellem Ny Ellebjerg og enten Hvidovre Hospital eller Bispebjerg Hospital/Emdrup. Dette betyder, at
rejsende med metro skal foretage togskift pa Ny Ellebjerg, nar der skal skiftes til den linje, der kgrer
selvstaendig linje.

Det vurderes ikke som en mulighed med et driftsoplaeg, hvor hvert andet tog kgrer mod Hvidovre
Hospital og hvert andet tog mod Bispebjerg Hospital/Emdrup. Dels vil det nedsaette frekvensen
mellem togene pa de nye straekninger efter Ny Ellebjerg fra 185 sek. til 370 sek. Dels vil det gge
risikoen for, at driftsforstyrrelser hurtigere spredes til bade M4 og M3 (som deler samme straekning
mellem Kgbenhavn H og @sterport, jvf. figur 4.8). Et valg af lgsning 1 eller 2 er ikke irreversibelt, idet
driftskonceptet med forlaengelse af M4 pa den ene linje og en selvsteendig linje pa den anden linje i
princippet kan byttes om™.

e Bilag 2.
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6 Trafikale effekter og gkonomi

Nedenfor beskrives de enkelte linjefgringsalternativer for de forskellige transportvalg. Derudover
beskrives de trafikale og gkonomiske konsekvenser®. Linjefgringsalternativer til hhv. Hvidovre
Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup beskrives som to separate linjefgringer*.

6.1 Straekningen Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital
Der undersgges tre metrolinjer, to letbanelinjer, samt to BRT-linjer.

Indledningsvis praesenteres anlaegsoverslag for alle BRT-, letbane, og metrolinjefgringer.
Anlaegsoverslag er vist med 0 pct., 30 pct. og 50 pct. korrektionstilleeg.

Anlaegsoverslag vil i en analyse pa et analyseniveau, som dette, typisk blive vist med 50 pct.
korrektionstillaeg. Ved en udredning, hvor anlaegsomkostningerne undersgges mere dybdegaende, vil
man vise anlaegsoverslag med 30 pct.. Man vil typisk ikke praesentere anlaegsoverslag med 0 pct.
korrektionstilleeg, da anlagsoverslaget pa dette analyseniveau er behaftet med betydelige
usikkerheder.

Tabel 6.1: Anlaegsoverslag med forskellige korrektionstillaeg (mio. kr.).

Metro 1A Metro 1B Metro 1C Letbane 2A Letbane 2B BRT 3A BRT 3B
0% 4.200 5.700 5.100 1.400 1.200 100 90
30% 5.400 7.400 6.700 1.800 1.600 130 120
50% 6.300 8.500 7.700 2.100 1.900 150 130
Restfinansieringen praesenteres i det fglgende baseret pa anlaegsoverslag med 50 pct.

korrektionstillaeg. Af bilag 3 fremgar restfinansiering med 30 pct. korrektionstillaeg. Restfinansiering
vises ikke med 0 pct. korrektionstillaeg.

6.1.1 Metro Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital

Alle tre linjer er forleengelser af den nuvaerende M4, som gar fra Nordhavn til Ny Ellebjerg Station.
Tabel 6.2 angiver pastigere pr. station for de forskellige linjefgringer. Det fremgar, at linjerne
forventes at fa mellem 13.000 og 18.000 pastigere pr. hverdagsdggn inkl. Ny Ellebjerg.. Der vil vaere
flest pastigere pa Ny Ellebjerg, Hvidovre Hospital samt Grgnttorvet. Samlet vil alternativ 1B genererer
flest pastigere. Der er i gennemsnit mellem 3.000 og 6.000 pastigere pr. station pr. hverdagsdggn alt
efter linjefgring. Pa M1/M2 og M3/M4 forventes en gennemsnitlig station at fa ca. 14.000 pastigere
pr. hverdagsdggn i 2035.

* Kollektive ture, pastigertal, og gkonomi er beskrevet ift. en situation uden etablering af linjerne — kaldet basis
2035.
) bilag 5 er de forskellige passagermaessige og gkonomiske forudsaetninger beskrevet.
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Tabel 6.2: Antal pdstigere per station per hverdagsdggn i 2035.

Basis 2035 1A 1B 1C
Ny Ellebjerg 6.700 7.100 6.400 7.300
v/Grgnttorvet Vest - - 3.800 -
v/Kulbanevej - - - 2.600
v/Vigerslev Centret - - 1.800 -
v/Hvidovreve;j - - 2.000 2.000
v/Hvidovre Hospital - 5.700 3.900 4.000
Total 6.700 12.800 17.900 15.900

Af tabel 6.3 fremgar nggletal for linjerne. Linje 1B har hgjest anlaegsomkostninger, men er ligeledes
linjen med flest merpastigere, ligesom den medfgrer flest ekstra kollektiv ture. Alle tre linjer giver et
driftsresultat pa 0, inkl. dobbeltfaktor. Linjerne har et restfinansieringsbehov pa mellem 7 og 9 mia.
kr.

Antallet af buspastigere reduceres med mellem 6.000 og 10.000 pr. hverdagsdggn.
Tabel 6.3: Sammenligning af nggletal for scenarie 1a-1c, inkl. dobbeltfaktor.

Metro - 1A Metro - 1B Metro - 1C

Ekstra kollektiv ture (hverdag) 2.100 4.700 4.100
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 6.300 8.500 7.700
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 11.600 21.500 18.000
Merpastigere, letbane (hverdagsdggn) - - -
Merpastigere, Bus (hverdagsdggn) -6.400 -9.600 -9.300
Passagerindtagter (arligt, mio.) 50 100 80
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) - - -
Restfinansiering (mio. kr.) 6.700 9.000 8.200

| forbindelse med evt. etablering af metro til Hvidovre Hospital, forventer Hvidovre Kommune at
nedlaegge/omlaegge buslinjer, og dermed spare bustimer. Hvidovre Kommune forventer, at det vil
medfgre en besparelse pa 2-3 mio. kr. arligt. Potentialet for besparelser i busdriften afheenger af,
hvorvidt buslinjer med hgj passagerbelaegning fjernes og dermed ogsa fjerner en del af
passagerindteegten til den samlede busdrift.

6.1.2 Letbane Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital

Der undersgges to letbane linjefgringer, 2A og 2B. Begge gar fra Ny Ellebjerg Station til Hvidovre
Hospital. Linjerne har begge 7 stationer og naesten identisk linjefgringer. Eneste forskel i linjefgringen
er, at 2A betjener v/ Grgnttorvet, mens 2B har en station v/ Gl. Kgge Landevej.

Af tabel 6.4 fremgar antal pastigere pa letbanelinjerne. Letbanelinjefgringerne forventes at medfgre
7.000 — 8.000 pastigere pa linjen, med flest pa linjen 2A, med stop v/Grgnttorvet. Den teaette
beliggenhed mellem nogle af stationerne giver usikkerheder omkring den praecise fordeling af
pastigere pr. station®. Der er gennemsnitligt ca. 1.000 pastigere per station per hverdagsdggn i 2035.

> F.eks. vurderes antallet af pastigere v/Vinhavnen at vaere 0 pr. hverdagsdagn. | realiteten ma det forventes at
nogle af de pastigere, der i modelberegningerne benytter stationerne fgr og efter v/Vinhaven, faktisk vil
benytte v/Vinhaven. Pastigertallet v/Vinhaven ma saledes forventes at vaere hgjere end OTM-beregningerne
angiver, og for v/Grgnttorvet og v/Vigerslevparken ma pastigertallet forventes at veere lavere end angivet i
OTM-beregningerne.
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Til Sammenligning forventes letbanen i Ring 3 - ifglge udredningen - at fa ca. 1.700 pastigere pr.
station per hverdagsdggn i 2032.

Tabel 6.4: Antal pastigere per station per hverdagsd@gn, 2035.

Basis 2035 2A 2B
Ny Ellebjerg - 3.900 3.500
v/Gl. Kgge Landevej - - 700
v/Grgnttorvet - 1.800 -
v/Vinhaven - 0 0
v/Vigerslevparken - 700 900
v/Sgnderkaerskolen - 200 300
v/Hvidovre Hospital @st - 1.100 1.400
v/Hvidovre Hospital Vest - 400 600
Total 8.100 7.300

Tabel 6.5 angiver nggletal for letbanelinjerne. Linje 2B har de stgrste anlaegsomkostninger, men er
ligeledes linjen med flest merpastigere. De to linjer forventes begge at medfgre 200 ekstra kollektive
ture per hverdagsdggn. Begge linjer giver et driftsunderskud pa 50 mio. kr. arligt. Antallet af
buspastigere forventes at blive reduceret med mellem 5.000 og 6.000 pr. hverdagsdggn.

Med etablering af letbane vil der, ligesom for etablering af metroen, vaere potentiale for at reducere
omkostningerne til busdriften ved at omlaegge/nedlagge buslinjer. Der gaelder samme forbehold for
potentialet i sparet busdrift, som fremhaevet ovenfor.

Linjerne har et restfinansieringsbehov pa mellem 3 og 3% mia. kr.

Tabel 6.5: Sammenligning af nggletal for alternativerne 2A og 2B i 2035.

Letbane 2A Letbane 2B

Ekstra kollektiv ture (hverdag) 200 200
Anlagsomkostninger (mio. kr.) 2.100 1.900
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 500 800
Merpastigere, letbane (hverdagsdeggn) 8.100 7.300
Merpastigere, Bus (hverdagsdggn) -5.200 -6.100
Passagerindtagter (arligt, mio.) 20 20
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) -50 -50
Restfinansiering (mio. kr.) 3.400 3.100
6.1.3 BRT Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital

Der undersgges to BRT linjefgringer - 3A og 3B. Begge gar fra Ny Ellebjerg Station til Hvidovre
Hospital. Linjerne har begge 7 stationer og naesten identisk linjefgringer. Eneste forskel er at 3A
betjener v/ Grgnttorvet, mens 3B har en station v/ Gl. Kgge Landeve;j.

Tabel 6.6 angiver antallet af pastigere for BRT-linjerne. BRT-Igsningerne forventes at medfgre 7.000 —
8.000 pastigere pa linjerne, med flest pa linjen 3a, med stop v/Grgnttorvet. Ligesom for
letbanelinjefgringerne gg@r den tzette beliggenhed mellem nogle af standsningsstederne, at der er
usikkerheder omkring den preecise fordeling af pastigere pr. station. De forventede pastigertal for
BRT er naesten identiske med pastigertallene for letbane. Ligesom for letbanen forventes ca. 1.000
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pastigere pr. station pr. hverdagsdggn. Dette skal ses ift. metrolgsningerne, som forventes at have
3.000-6.000 pastigere pr. hverdagsdggn

Tabel 6.6: Antal paGstigere pr. stoppested pr. hverdagsdagn, 2035.

Basis 2035 3A 3B
Ny Ellebjerg - 3.900 3.400
v/Gl. Kgge Landevej - - 900
v/Grgnttorvet - 1.800 -
v/Vinhaven - 0 0
v/Vigerslevparken - 700 800
v/Sgnderkarskolen - 200 200
v/Hvidovre Hospital @st - 1.000 1.200
v/Hvidovre Hospital Vest - 500 700
Total - 8.100 7.200

Af tabel 6.7 fremgar nggletal for BRT-linjerne. Omkostningerne forbundet med etablering af de to
BRT-linje er pa niveau. Lgsning 3A forventes at genere 2.600 merpastigere pr. hverdagsdggn i
busserne ift. 3B som forventes at genere 1.100 merpastigere pr. hverdagsdegn. Ingen af linjerne
forventes at medfgre en andring i antallet af ekstra kollektiv ture. 3A forventes at have en
restfinansiering pa 800 mio. kr., mens 3B forventes at have en restfinansiering pd 900 mio. kr.

Tabel 6.7: Sammenligning af nggletal for alternativerne 3A og 3B i 2035.

BRT 3A BRT 3B

Ekstra kollektiv ture (hverdag) - -
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 150 130
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 500 700
Merpastigere, letbane (hverdagsdggn) - -
Merpastigere, Bus (hverdagsdggn) 2.600 1.100
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 10 -
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) -30 -40
Restfinansiering (mio. kr.) 800 900
6.1.4 Opsamling pa trafikale effekter og gkonomi for Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital
Pkonomi

| tabel 6.8 sammenlignes metro-, letbane og BRT-Igsningerne. Det fremgar, at metrolgsningerne har
de hgjeste anleegsomkostninger, men er ligeledes dem som medfgrer flest merpastigere, og ekstra
kollektive ture. Det skal noteres, at metrolinjerne er en forleengelse af M4, mens letbane- og
buslgsningerne starter pa Ny Ellebjerg Station. Det betyder, at man i letbane- og buslgsningerne
pafgrer passagererne et ekstra skift pa Ny Ellebjerg Station, hvis man kommer med metroen fra
Kgbenhavn. Dette er ikke tilfeeldet for metrolgsningerne, hvor M4 blot forlaenges fra Ny Ellebjerg til
Hvidovre Hospital, og passagererne pa M4 saledes ikke bliver ngdt til at skifte pa M4. Derved far
letbane- og BRT-Igsningerne et relativt hgjere antal merpastigere end metrolgsninger.

Anlaegsomkostninger for BRT er betydelige lavere end bade metro og letbane, da det kraever mindre
anlaegsarbejde at etablere BRT.
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Tabel 6.8: Sammentstilling af nggletal for metro-, letbane- og BRT-alternativerne 1a —3b i 2035.

Metro 1A Metro 1B Metro 1C Letbane 2A Letbane 2B BRT 3A BRT 3B
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 2.100 4,700 4.100 200 200 - -
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 6.300 8.500 7.700 2.100 1.900 150 130
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 11.600 21.500 18.000 500 800 500 700
Merpastigere, letbane (hverdagsdggn) - - - 8.100 7.300 - -
Merpastigere, Bus (hverdagsdggn) -6.400 -9.600 -9.300 -5.200 -6.100 2.600 1.100
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 50 100 80 20 20 10 -
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) - - - -50 -50 -30 -40
Restfinansiering (mio. kr.) 6.700 9.000 8.200 3.400 3.100 800 900
Pastigere pa linjen (inkl. Ny Ellebjerg) 12.800 17.900 15.900 8.100 7.300 8.100 7.200
Stationer (antal), inkl. Ny Ellebjerg 2 5 4 7 7 7 7
Laengde (km) 4 4 4% 4 4 4 3%

Kollektive ture

Af figur 6.1 fremgar den forventede andring i antal i hhv. kollektiv ture og bilture*®, med etablering
af forskellige linjer. Det fremgar, at metro er mest effektiv ift. at generere nye kollektive ture, samt
Baggrunden vurderes bl.a. at veere en fglge af metroens hgje
serviceniveau ift. bus og letbane. Metroen kgrer hurtigt og med hgj frekvens. Derudover har metroen
en driftsstabilitet pa 99 pct., hvilket vil sige 99 pct. af togene afgar til tiden. Linje 1B forventes at
skabe flest nye kollektive ture med ca. 5.000 pr. hverdagsdeégn. 1B og 1C forventes begge at
nedbringe antallet af bilture pr. hverdagsdggn med ca. 1.000. Udover reduktion i bilture ma
etablering af metro og i mindre grad letbane forventes at medfgre en reduktion i antallet af cykel- og

reducere antallet af bilture.

gangture.

Ture pr.
hverdagsdegn
(==ndring ift. basis)

6.000 -
5.000 -
4.000 -
3.000 -
2,000

1.000 -

-1.000

AR 2N

-2.000 il Y

M Bilture

Figur 6.1: Ekstra kollektiv- og bilture.

Letbane

Kollektiv ture

3A

BRT

3B

Metrolgsningerne genererer flere kollektive ture pr. mio. anlaegskrone (jvf. figur 6.2). Selvom
metroen har de hgjeste anleegsomkostninger, er det alligevel den Igsning som medfgrer flest ekstra
kollektive ture pr. anlaegskrone. Dette fglger som naevnt i ovenstaende at det hgje serviceniveau.

*® Resultatet for bilture er behzeftet med usikkerhed jf. forudsaetninger om bilejerskab.
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Metro

2A 2B 3A 3C

Letbane BRT

Figur 6.2: Ekstra kollektive ture per ar per mio. anlaegskrone.

Pastigere pr. station

Det fremgar af figur 6.3, at den eksisterende metro M1/M2, samt kommende M3/M4 forventes at fa
markant flere pastigere pr. station i 2035, end de undersggte metroalternativer. Det gaelder ligeledes
at letbanen i Ring 3 forventes at fa flere pastigere pr. station end de undersggte letbanealternativer.

Pastigere pr.
station/stop pr.
hverdagsdegn

16.000 -

14.000 -

12.000 -
10.000 -
8.000 -
6.000
4.000
2.000
o -

III...L

M1/ M2 MS-,"M!I Ring 3

Figur 6.3: Forventet gns. antal pdstigere pr. station/stop pr. hverdagsdggn, 2035.
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6.2 Straekningen Ny Ellebjerg — Bispebjerg Hospital/Emdrup

Der undersgges fire metro linjefgringer. Ligesom for metrolgsninger mod Hvidovre Hospital, er der
tale om en forlaengelse af M4.

Indledningsvis praesenteres anlaegsoverslag for alle metrolinjefgringer. Anlaegsoverslag er vist med 0
pct., 30 pct. og 50 pct. korrektionstillzeg.

Beregningerne af anlaegsoverslaget for alternativerne nedenfor har taget udgangspunkt i
anlaegspriser anvendt i forbindelse med M3 Cityringen og er derfor et aktuelt beregningsgrundlag. De
rene anlaegspriser uden korrektionstillaeg fremgar af bilag 3. Selvom anlaegsoverslagene derfor tager
udgangspunkt i et aktuelt anlaegsprisniveau, indebzerer statens nye budgetteringsprincipper, at der i
forbindelse med statslig medfinansiering af et infrastrukturprojekt altid skal medregnes et
korrektionstillaeg pa enten 50 pct. eller 30 pct. — afhaengigt af analysens detaljeringsgrad.

Tabel 6.9: Anlaegsoverslag med forskellige korrektionstillaeg.

4A 4B 4C aD
. ) v/ Bispebjerg
v/ Godthabsvej Ngrrebro st. ] Emdrup st.
Hospital
0% 7.000 10.200 13.000 13.400
30% 9.000 13.300 16.800 17.500
50% 10.400 15.300 19.400 20.100

Restfinansieringen praesenteres i det fglgende baseret pa anlaegsoverslag med 50 pct.
korrektionstilleeg. Af bilag 3 fremgar restfinansiering med 30 pct. korrektionstilleg. Restfinansiering
vises ikke med 0 pct. korrektionstillaeg.

Pastigere og gkonomi
Af tabel 6.10 fremgar antallet af pastigere pr. station, og i tabel 6.10 sammenlignes nggletal for de
fire linjefgringer.

Tabel 6.10: Antal pdstigere per station per hverdagsdggn i 2035.

Bais 4A 4B 4C aD
. ] v/ Bispebjerg
v/ Godthabsvej Ngrrebro st. . Emdrup st.
Hospital
Ny Ellebjerg 6.700 9.100 10.000 10.700 11.000
Valby v/Lyshgjgardsvej - 9.100 11.400 12.100 12.500
Zoologisk Have - 3.400 3.600 3.700 3.700
Fasanvej - 4.500 5.600 6.700 7.200
v/Godthabsve;j - 2.200 2.100 2.300 2.400
v/Borups Alle - - 2.100 2.300 2.300
Ngrrebro - - 7.300 8.400 8.800
v/Tagensbo - - - 3.000 3.100
v/Bispebjerg Hospital - - - 4.300 4.100
Emdrup - - - - 3.300
Total 6.700 28.300 42.100 53.400 58.400

Det geelder, at des lengere en linje, des flere pastigere forventes linjen at have.
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Af tabel 6.11 fremgar sendring i antallet af S-togs pastigere. Tabellen angiver den samlede reduktion i
antal pastigere med S-tog ved etableringen af en ny metrolinje Med etablering af en metrolinje langs
Fasanvej forventes antallet af S-togs passagerer at blive reduceret. Jo laengere en linje der etableres,
des mere kan man forvente at antallet af S-togs passagerer bliver reduceret. Baggrunden er at jo
lengere linjen bliver, jo bedre et alternativ udggr den ift. S-toget. Pa laengere sigt kan der vaere
behov for at aflaste specifikke S-togsstraekninger — herunder Ringbanen. Dette er dog ikke analyseret
naermere i denne screening. Linje 4B til Ngrrebro. St., forventes hovedsagligt at reducere antallet af
S-togs pastigere pa stationerne Ny Ellebjerg, Flintholm, Ngrrebro og Kebenhavn H. De passagerer
som fravaelger S-toget, forventes at vaelge metroen i stedet.

Tabel 6.11: Forventet reduktion i antal S-togs pdstigere pr. hverdagsdggn.

4A 4B 4C 4D
v/ Bispebjerg
v/ Godthabsvej Ngrrebro st. Hospital Emdrup st.
S-tog -6.700 -13.800 -15.300 -18.200

Af tabel 6.12 fremgar nggletal for de enkelte linjefgringer. Etablering af en metrolinje langs Fasanvej
forventes at medfgre op til 45.000 merpastigere i metrosystemet og op til 26.000 feerre buspastigere.
Reduktionen i buspastigere skyldes primaert nedlaeggelse af parallelle buslinjer. Restfinansieringen
forventes at veere mellem 11 og 22 mia. kr. Generelt glder at jo laengere en linje der etableres jo
flere merpastigere i metroen kan man forvente. Jo leengere en linje der etableres jo hgjere vil
anlaagsomkostningerne og restfinansieringen dog ogsa veere.

Idet 4A-4D lgber parallelt med Cityringen ma der forventes at ske en overflytning af passagerer fra
Cityringen til den nye linje. Disse passagerer er ikke nye pastigere i metrosystemet, men pastigere
som under alle omstaendigheder ville have taget metroen. Dermed genererer disse pastigere ikke nye
indtaegter, og hjeelper saledes ikke til finansieringen af en ny metrolinje. For de rejsende som veaelger
at benytte en nye metrolinje Ny Ellebjerg-Bispebjerg Hospital/Emdrup, i stedet for Cityringen, vil der
dog tale om en rejsetidsforbedring ellers ville de ikke valge at @ndre rejsemgnster. Overflytningen
fra Cityringen til den nye linje ma dog forventes at blive relativt begraenset. Man ma ligeledes
forvente en begraenset overflytning fra M1/M2 til den nye linje. Set i forhold til M1/M2 og Cityringen
forventes overflytningen at veaere begraenset. For M1/M2 forventes ca. 3.000 pastigere at blive
overflyttet, mens det for M3/M4 forventes at veere ca. 5.000 pastigere. For disse linjer, som begge
forventes at have over 280.000 pastigere i 2035, er dette en begraenset effekt. For en linje mellem Ny
Ellebjerg til Ngrrebro st., som forventer at fa 42.000 pastigere inkl. Ny Ellebjerg, udggr de 3.000 og
5.000 pastigere imidlertid en stgrre andel.
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Tabel 6.12: Sammenligning af n@dgletal for scenarie 4A-4D. inkl. dobbeltfaktor, 2035.

4A 4B 4C 4D
v/ Godthabsvej Ngrrebro st. v/ Blspe.bjerg Emdrup st.
Hospital

Ekstra kollektiv ture (hverdag) 1.700 3.100 4.900 5.700
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 10.400 15.300 19.400 20.100
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 19.200 28.300 39.500 44.500
Merpastigere, letbane (hverdagsdggn) - - - -
Merpastigere, bus (hverdagsdggn) -13.000 -14.000 -24.000 -26.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 90 130 180 210
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) -10 -20 -10 -10
Restfinansiering (mio. kr.) 11.300 16.400 20.700 21.400
Pastigere pa linjen (inkl. Ny Ellebjerg) 28.300 42.100 53.400 58.400
Stationer (antal), inkl. Ny Ellebjerg 5 7 9 10
Lengde (km) 4%, 6% 8 9

Antallet af kollektive ture angiver antallet af rejser med kollektiv transport. Stigningen i antallet af
kollektive ture kan saledes ses som en malestok for, hvor meget det kollektive net forbedres. Det kan
dog ikke sta alene. Der kan bl.a. ogsa vaere rejsetidsgevinster, der g@r at nogle, som fgr rejste med
f.eks. bus, nu rejser med metro. Dette giver ikke flere kollektive ture, men forbedrer rejsen for
eksisterende brugere af kollektiv trafik i form af hgjere rejsehastighed og frekvens.

Linjen fra Ny Ellebjerg til Ngrrebro st. forventes at medfgre ca. 3.000 ekstra kollektive ture i 2035.
Baggrunden for det relativt lave antal ekstra kollektive ture ift. antallet af pastigere er bl.a., at en stor
del af pastigerne kommer fra bussen. Til sammenligning forventede man i udredningen for
Sydhavnsmetroen til Ny Ellebjerg, at denne ville medfgre 9.000 — 10.000 ekstra kollektive ture pa
hverdage i 2025.

Det fremgar af tabel 6.10 og 6.12, at ved etablering af 4A-4D, har den ny metrostaekning flere
pastigere, end der genereres merpastigere i det samlede metrosystem. Eksempelvis fremgar det, at
linjen til Ngrrebro st. forventes at have 42.100 pastigere pa straekningen Ny Ellebjerg — Ngrrebro st.,
men linjen genererer 28.300 merpastigere i metrosystemet.

Baggrunden er, at ud af de 42.100 pastigere vil de 6.700 vaere pastigere pa Ny Ellebjerg under alle
omstaendigheder. Derudover er 4.500 af pastigerne pa straekningen Ny Ellebjerg — Ngrrebro st.
pastigere, som ellers ville have benyttet M3/M4. Disse er saledes ikke nye metropastigere. Det
samme ggr sig geeldende for ca. 2.500 pastigere pa M1/M2. Dermed nas der i beregningen frem til
28.300 merpastigere i alternativ 4B Ny Ellebjerg-Ngrrebro.

Driftsunderskuddet forventes at ligge pa mellem -10 og -20 mio. kr. arligt, afhaengigt af linjefgring. |
en evt. videre analyse kan man se pa, om det er muligt at reducere driftsomkostninger og derved
forbedre driftsresultatet.

Det geelder, at jo flere passagerer en linje har, jo hgjere er driftsomkostningerne. Dette fglger af at
flere passagerer, medfgrer ggede omkostninger til bl.a. renggring, kontrol af billetter, osv. |
beregningerne er der taget udgangspunkt i standardforudszetningen for sammenhangen mellem
antallet af pastigere og driftsomkostninger, som ggr sig gaeldende for analyser pa screeningsniveau.
Da der er tale om en forlaengelse, frem for en ny linje, kan det vaere der kan realiseres nogle
stordriftsfordele, og det er saledes muligt at omkostningerne pr. passagerer vil vaere lavere end
forudsat i analysen.
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Derudover kan man potentielt realisere mindre reduktioner i driftsomkostninger ved at reducere
frekvensen og fravaelge natkgrsel. Man skal dog veere opmaerksom pa at det ma forventes at
reducere antallet af pastigere og dermed ogsa reducere passagerindteegterne.

Tabel 6.13: Pdstigere pa linje 4B ift. antallet af merpdstigere som falge af etablering af 4B,

hverdagsdggn 2035.
Pastigere
Ny Ellebjerg - N@rrebro st. (ink. Ny Ellebjerg) 42.100
Ny Ellebjerg i basis -6.700
Overlfytning M3/M4 -4.500
Overlytning M1/M2 -2.700
Merpastigere 28.300

Kollektive ture
Det fremgar af figur 6.4, at linjen forventes at medfgre mellem 2.000 til 6.000 ekstra kollektive ture

pr. hverdagsdggn og reducere antallet af bilture med op til ca. 1.000.

Ture pr.
hverdagsdggn
(eendring ift. basis)

7.000 -

6.000 -

5.000 -
4.000 -
3.000 -
2.000 -
1.000 - .

0 4

-1.000 -

-2.000 -
4A 4B 4Cc 4D

Bilture H Kollektive ture

Figur 6.4: Ekstra kollektiv- og bilture.

Des lengere linjen er, des flere kollektive ture pr. anlaegskrone forventes der.
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100 -
90
80
70
60 -
50 -
40
30
20

10 4

o 4

4C 4D

Figur 6.5: Ekstra kollektive ture per dr per mio. anlaegskrone.

P3stigere pr. station

Alle linjerne forventes at fa ca. 6.000 pastigere pr. station (inkl. Ny Ellebjerg) i 2035. Dette skal ses ift.
M1/M2 og M3/M4, som begge forventes at have 14.000 pastigere pr. station/pr. hverdagsdegn i
2035.

Pastigere pr.

hverdagsdggn pr.
station
16.000 -
14.000
12.000
10.000
8.000 -
6.000 -
4.000 -
2.000 -
0 T T T T
M1/M2 M3/M4 4B 4c 4D

Figur 6.6: Gns. pdstigere pr. station pr. hverdagsdagn.
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7 Supplerende delanalyser

Den samlede analyse af de udvalgte linjefgringsalternativer er blevet suppleret med
fglsomhedsanalyser, hvor der er aendret pa nogle af forudsaetningerne i beregningerne. Formalet er
at fa indikationer pa, hvordan udvalgte andringer i forudsaetningerne for en hgijklasset kollektiv
trafikbetjening af strakningerne til hhv. Hvidovre og Frederiksberg, pavirker nggletallene for de
undersggte linjefgringer.

Der er gennemfort felgende fglsomhedsanalyser:

a) Hvidovre
Der er taget udgangspunkt i linje 1B. Der er foretaget fglgende eendringer i
forudsaetningsgrundlaget, som skal illustrere fglgende:
e Reduceret bilbrug
e (Bget byudvikling
e Hvidovre Hospital som superhospital

b) Frederiksberg
Der er taget udgangspunkt 4B. Der er foretaget fglgende @andringer i
forudsaetningsgrundlaget, som skal illustrere fglgende:
e Reduceret bilbrug
e (Bget byudvikling

Derudover er der set pa en situation, hvor bade 1B og 4B etableres, og om det giver evt.
synergieffekt. Infrastrukturen, hvor bade 1B og 4B er etableret, er sammenlignet med en situation,
hvor den gvrige kollektive infrastruktur ligeledes er udbygget:

e Metro M6 mellem Kgbenhavn H og Refshalegen

e Ring Syd regionaltogsforbindelse mellem Roskilde og Kgbenhavns Lufthavns

e Letbane mellem Ngrrebro og Gladsaxe.

7.1 Fglsomhedsanalyse - Hvidovre
Forudsaetninger

Der er foretaget fglgende aendringer i forudsaetningerne
Reduceret bilbrug

Der er forudsat en reduktion i bilejerskabet i Hvidovre Kommune. Bilejerskabet er reduceret fra 420
til 320 biler pr. 1.000 indbygger. Derudover er parkeringsomkostningerne i Hvidovre Kommune sat til
19 kr. pr. gennemsnitlig parkering.

dget byudvikling

Der er forudsat ggede byudvikling i Hvidovre Kommune langs metrolinjen - svarende til 5.000 ekstra
beboere og 2.500 ekstra arbejdspladser
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Hvidovre Hospital som superhospital

Der foretages 10 pct. flere ture til Hvidovre Hospital. Disse ture kan foretages med alle typer af
transport, og det vil sdledes kun veere en andel af de ekstra ture, der foretages med metro. Der
forudseettes etablering af 1.000 ekstra uddannelsespladser ved Hvidovre Hospital. Der antages
etableret et Park and Ride anlaegs med plads til 2.500 biler. Anlaegget antages at medfgre 2.500
metrorejser fra Hvidovre Hospital og ind mod Kgbenhavn, samt 2.500 den modsatte ve;.

Pastigere og gkonomi

Det fremgar af tabel 7.1, at med ovenstaende andringer forventes linjen at medfgre over 30.000
merpastigere, ift. ca. 20.000 merpastigere i hovedscenariet. Dette medfgrer et driftsoverskud pa 50
mio. kr. arligt i félsomhedsberegningen, og en reduktion af restfinansieringen pa 900 mio. kr.

Tabel 7.1: Sammenligning af nggletal mellem hovedscenarier 1B og falsomhedsberegning 1B-4 (inkl.
50 pct. korrektionstillaeg).

1B 1B-4

Folsomhed
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 4.700 21.800
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 8.500 8.500
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 21.500 33.800
Merpastigere, bus (hverdagsdggn) -9.600 -4.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 100 160
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) - 50
Restfinansiering (mio. kr.) -9.000 -8.100

7.2 Folsomhedsanalyse - Frederiksberg
Forudsaetninger

Der er foretaget fglgende aendringer i forudsaetningerne:
Reduceret bilbrug

Der er forudsat en reduktion i bilejerskabet i Frederiksberg Kommune. Bilejerskabet er reduceret
med 10 pct..

Parkeringsomkostninger i Frederiksberg Kommune er sat som indre by, hvilket er 39 kr. pr.
gennemsnitlig parkering.

Parkeringssggetid er forgget med 100 pct. i Frederiksberg Kommune, saledes at den gennemsnitlige
spgetid er 6 minutter

dget byudvikling

Der er forudsat gget byudvikling i Frederiksberg Kommune pa den gamle hospitalsgrund, svarende til
5.000 ekstra beboere og 2.500 ekstra arbejdspladser.
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Pastigere og gkonomi

| tabel 7.2 fremgar ovenstaende aendringer. Linjen til Ngrrebro st. forventes at medfgre ca. 40.000
merpastigere, ift. ca. 30.000 merpastigere i hovedscenariet. Dette medfgrer et driftsoverskud pa 20
mio. kr. arligt i felsomhedsberegningen og en reduktion af restfinansieringen pa 700 mio. kr.

Tabel 7.2: Sammenligning af nggletal mellem hovedscenarier 4B og falsomhedsberegning 4B-1 (inkl.

50 pct. korrektionstillaeg).

4B-1

Ngrrebro -

Ngrrebro st. Falsomhed

Ekstra kollektiv ture (hverdag) 18.500
Anlagsomkostninger (mio. kr.) 15.300
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 39.100
Merpastigere, bus (hverdagsdggn) -9.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 180
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) 20
Restfinansiering (mio. kr.) 15.700
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7.3 Nye infrastrukturprojekter

| denne fglsomhedsberegning er det forudsat etablering af en ny metrolinje M6 mellem Refshalegen
og Kgbenhavn H, et nyt regionaltogssystem mellem Roskilde og Kgbenhavns Lufthavn via Ny Ellebjerg
(Ring Syd), en ny letbane ad Frederikssundsvej samt metrolinjer fra Ny Ellebjerg til hhv. Hvidovre
Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup.

(9 § ol
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Eksisterende baner

[/ Kommende baner

mmmmm M6 Kpbenhavn H-Refshalegen
Letbane Frederikssundsvej

ST

Ring Syd regionaltog Roskilde-CPH
Metro Ny Ellebjerg Hvidovre Hospital
Metro Ny Ellebjerg-Emdrup

Figur 7.1: Eksisterende og kommende baner i hovedstadsomrdadet samt baneprojekter inkluderet i
folsomhedsanalysen for nye infrastrukturprojekter.

| fglsomhedsanalysen beregnes ikke antallet af merpastigere, eller ekstra kollektiv ture. Baggrunden
er, at disse vil stige betydeligt i denne fglsomhedsanalyse. Denne stigning er dog ikke relateret til
etablering af 1B+4D, men fglger i stedet af udbygningen af gvrig kollektiv trafik. | stedet vurderes
antallet af pastigere pa de to linjer, 1B og 4D.

Med de nye infrastrukturprojekter forventes pastigertallet for 1B - ifglge trafikmodelberegningerne -
at stige med ca. 500 pastigere per hverdagsdggn, mens pastigertallet for 4D forventes at blive
reduceret med ca. 8.000. £ndringer i infrastrukturen forventes saledes at pavirke linjen til Bispebjerg
Hospital/Emdrup, mere end linjen til Hvidovre Hospital.

Page: 60 of 92
Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 7 - Orienteringssag: Endelig rapport vedr. forlen ngelse else fra Ny EIIebI!'er
Bilag 1 - Side -61 af 92 RANYE

8 Kapacitetseffekter pa metrosystemet

Udvidelser af det eksisterende metrosystem med nye linjer kan forventes at fa effekter pa
kapaciteten i det eksisterende og kommende metrosystem M1/M2 og M3/M4. Nedenfor er en
vurdering af effekter pa kapaciteten ved etablering af metrolinjer til Hvidovre Hospital og mod
Bispebjerg Hospital/Emdrup baseret pa resultater fra trafikberegninger i OTM-modellen.

Metroselskabet forventer et gget kapacitetspres de kommende ar — iszer pa linjerne M1/M2.

Det forventes fra 2017 til 2035, at antallet af pastigere pa M1/M2 vil stige fra 63 mio. pastigere pr. ar
til 89 mio. pastigere pr. ar, hvilket vil skabe et kapacitetspres. Isaer pa tveers af havnen mellem Kgs.
Nytorv — Christianshavn — Islands Brygge/Amagerbro, forventes kapacitetspresset at stige. P3
straekningen Christianshavn — Amagerbro forventes straekningsbelastningen pr. hverdagsdggn®’
stige fra ca. 55.000 i 2017 til 95.000 i 2035.

M3/M4 forventes ikke have kapacitetsproblemer i 2035. En forleengelse af M4 kan dog pavirke
kapacitetspresset pa M3/M4.

Pa den baggrund vurderes det relevant at se pa, om en forlengelse af M4 vil pavirke
kapacitetspresset M1/M2 og M3/M4.

8.1 Kapacitetsudfordringer i M1/M2

Metro, letbane eller BRT til Hvidovre Hospital

En viderefgrsel af M4 fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital, medfgrer en marginal stigningen i antallet
af pastigere pa M1/M2. Pastigere pa M1/M2 stiger med op til % pct. Forggelsen i
streekningsbelastningen - dvs. hvor mange passagerer der transporteres mellem to stationer - er
ligeledes marginal (-1 pct.). Effekten fra Letbane- og BRT-alternativerne pa M1/M2 er endnu lavere.

En viderefgrsel af M4 til Hvidovre Hospital eller etablering af Letbane/BRT forventes séaledes ikke at
forvaerre kapacitetsudfordringerne pd M1/M2, men bidrager heller ikke til at Igse de forventede
kapacitetsudfordringer.

Metro til Bispebjerg Hospital/Emdrup Station

| kapacitetsanalysen er der taget udgangspunkt i linjen til Emdrup station. Metro fra Ny Ellebjerg til
Emdrup Station forventes at medfgre en reduktion i pastigertallet pa M1/M2 pa %-1 pct. Metro til
Emdrup forventes séledes ikke at pavirke kapacitetsudfordringerne pd M1/M2. En kortere linje ma
forventes at medfgre en mindre effekt. De stationer med stg@rst forventet reduktion pa M1/M2 er
Ngrreport, Fasanvej og Lindevang pa omkring 500 — 1.000 pastigere dagligt.

Til sammenligning forventes en metro M6 mellem Kgbenhavn H og Amagerbro eller Refshalegen at
aflaste M1/M2 pa 26.000-32.000 pastigere pr. hverdagsdggn®.

i Straekningsbelastningen pr. hverdagsdggn daekker over antallet af passagerer som transporteres mellem de
to stationer i Igbet af et hverdagsdggn.
8 Udbygning af kollektiv trafik i Ksbenhavn 2 (KIK2). Kebenhavns Kommune, 2018.
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8.2 Kapacitet M3/M4

Samlet vurderes det, at en etablering af metro, letbane eller BRT fra Ny Ellebjerg til Hvidovre Hospital
eller en metro fra Ny Ellebjerg til Bispebjerg Hospital/Emdrup Station ikke vil pavirke kapaciteten pa
M3/M4 negativt.

Metro, letbane og BRT til Hvidovre Hospital

Safremt M4 forlaeenges mod Hvidovre Hospital, forventes det at gge pastigertallet pa M3/M4 med op
til 2% pct. Det forventes ikke at medfgre kapacitetsudfordringer pa M3/M4. Effekten er endnu mere
begraenset for letbane og BRT.

Metro til Bispebjerg Hospital/Emdrup

Safremt der etableres metro fra Ny Ellebjerg til Bispebjerg Hospital/Emdrup Station, forventes en
mindre reduktion (under % pct.) i antallet af pastigere pa den eksisterende M3/M4. Metro i retning
mod Bispebjerg Hospital/Emdrup forventes saledes ikke at medfgre kapacitetsudfordringer pa
M3/M4. En kortere linje, ma forventes at medfgre en mindre effekt pa pastigertallet.
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9 Kapacitet pa CMC - kontrol og vedligeholdelsescenter

Ved etablering af en ny metrolinje er det en forudsaetning, at der er knyttet et kontrol- og
vedligeholdelsescenter til linje og dermed tilstraekkelige vaerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter.
Tilstreekkelig kapacitet af vaerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteterne er afggrende for, at systemet
far den gnskede driftspalidelighed og kan tilbyde passagererne det tiltaenkte serviceniveau.

Ved forlaengelse af metrolinjen gennem Sydhavn til Ny Ellebjerg mod hhv. Hvidovre og/eller
Bispebjerg Hospital/Emdrup er det derfor relevant at undersgge behovet for yderligere kontrol- og
vedligeholdelsesfaciliteter til togene i det udvidede trafiksystem.

Metroselskabet har gennemfgrt en indledende vurdering af, i hvilket omfang og pa hvilken made det
vil vaere muligt at daekke behovet for vaerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter ved ombygning og
udvidelse af det eksisterende anlaeg til M3/M4 beliggende ved Vasbygade pa Vesterbro, et anlaeg de
to mulige forleengelser vil fa spormaessig forbindelse til.

| udgangspunktet er det muligt at anvende dele af kontrol- og vedligeholdelsesfaciliteterne ved
Vasbygade, der i fremtiden er planlagt til at servicere Cityringen (M3) og afgreninger til Sydhavn og
Nordhavn (M4). Der vil dog vaere behov for udvidelser og ombygninger for at kunne handtere de
ekstra tog, der skal anvendes til en forlaengelse af M4 til Hvidovre og/eller Bispebjerg
Hospital/Emdrup. Samtidig vil det vaere hensigtsmaessigt, at analysere behovet for yderligere
kapacitet i form af henstillingsspor og anneksdepot, da det kan bidrage til at forbedre systemets
driftsgkonomi, driftsstabilitet og robusthed. Det kan ogsa vise sig ngdvendigt, at supplere anleegget
ved Vasbygade med et ekstra anleeg langs de nye linjer mod Hvidovre Hospital og Bispebjerg
Hospital/Emdrup. Disse muligheder er ikke analyseret naermere i denne screening.

| beregningen af det samlede anlaegsoverslag for metro til hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg
Hospital/Emdrup er der taget udgangspunkt i Cityringens CMC-anleeg ved Vasbygade.
Anlaegsomkostningen til CMC er i screeningen beregnet ved at antage en CMC-omkostning pr. tog i
forhold til prisen for det samlede CMC-anlaeg. Pa det grundlag udggr omkostningen til ekstra CMC-
kapacitet af antallet af tog, der skal anvendes pa linjen til Bispebjerg Hospital/Emdrup (11 tog) ganget
med CMC prisen for et enkelt tog. Det samme er gjort for linjen til Hvidovre, hvor der skal anvendes 4
tog.

Hvis der ikke placeres et CMC-anneks ved Lersgen, men et andet sted i systemet f.eks. i Nordhavn
eller pa Lynetteholmen, sa vil anlaegsoverslaget for linjen til Bispebjerg Hospital/Emdrup stadig
indeholde linjens andel af CMC-kapacitet svarende til togantallet. Der er derfor ikke tale om, at en
enkelt linje palaegges hele omkostningen til et CMC-anlaeg. Omkostningen fordeles efter de enkelte
linjers materielforbrug, og dermed brug af CMC-kapacitet.

Placeringen af et CMC - herunder evt. ogsa henstillingsspor og anneks CMC - kan have stor betydning
for anlaeggets drift og bgr derfor analyseres naermere.

De forskellige muligheder og begraensninger er indledningsvist beskrevet herunder.

Kontrol- og vedligeholdelsescenter ved Vasbygade

Anlaegget er beliggende pa et tidligere godsbaneterraen ud mod Vasbygade. Anlaegget er designet til
at kunne servicere togene pa Cityringen (M3), og er efterfglgende udvidet med henblik pa ligeledes

at kunne servicere togene pa de besluttede afgreninger til Sydhavn og Nordhavn (M4). Hermed er
den planlagte kapacitet af anleegget brugt op.
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Anlaegget vil imidlertid i fremtiden skulle kunne udbygges til at imgdekomme pladsbehov, der fglger
af at tog pa Cityringen, Nord- og Sydhavnsafgreningerne i fremtiden muligvis ikke genanskaffes som
3-vognstog, men i stedet veelges anskaffet som 4-vognstog. 4-vognstog er lengere end de
nuvaerende tog, hvilket vil kreeve yderligere plads i bade bygninger og pa henstillingsspor, og hermed
udnytte de eksisterende arealer fuldt ud. Derudover kan der blive behov for at gge frekvensen pa
bade M3 og M4, hvilket ogsa vil betyde flere tog.

Udvidelsen af anlaegget til at kunne servicere de nuveerende 3-vognstog fra Nord- og
Sydhavnsafgreningerne har kunnet ske uden stgrre bygningsmaeessige @ndringer. En yderligere
udvidelse af togantallet vil krseve en naermere undersggelse af, om kapaciteten i vaerksteds- og
vaskefaciliteterne og antallet af henstillingsspor vil kunne handtere de ekstra metrotog. Dette vil
vaere ngdvendigt i forbindelse med forlaengelserne til Bispebjerg Hospital/Emdrup og Hvidovre
Hospital. Samtidig vil der vaere behov for at undersgge hvilke driftsmaessige konsekvenser der vil
veere ved at udvide det nuvaerende CMC til at handtere de ekstra tog, der skal anvendes til en evt.
forleengelse af M4. En evt. udvidelse af CMC ved Vasbygade kan muligvis fa konsekvenser for driften
pa Cityringen og afgreningen til Sydhavn og Nordhavn eller blive dyrere at ombygge.

Ved fuld ombygning kan anlaegget handtere op til 54 tog. Der udestar dog en vurdering af, hvorvidt
denne lgsning vil pavirke driften M3 og M4. Det er forventningen, at der gennemfgres analyser i
forbindelse med arbejdet med metrobetjening af Lynetteholmen. Forlaenges M4 til Bispebjerg
Hospital/Emdrup vil en mulighed vaere at anleegge et anneksdepot ved Lersgen pa ydre Ngrrebro.

Mulig byudvikling

Arealerne omkring anlaegget ved Vasbygade overvejes pt omdannet til byomrade. Det kan i denne
forbindelse komme pa tale at overdaekke dele af anlaegget for at skabe bedst mulige betingelser for
byomdannelsen af det centralt placerede areal. En overbygning af arealet kan vanskeligggre en
senere &ndring og/eller udbygning af vaerkstedet. Kgbenhavns Kommunes fremtidige planer for de
omkringliggende arealer og arealet over anlaegget vil saledes vaere afggrende for senere
udbygningsmuligheder.

En intensiv byudvikling rundt om det nuvaerende CMC vil mindske muligheden for fysisk at ggre det
eksisterende anlaeg stgrre. Hvis denne mulighed skal sikres, vil det veere ngdvendigt at reservere
naboarealer til baneformal. Reservation af arealer vil ikke vaere relevant fgr en konkret
udbygningsmulighed er identificeret.

Andre muligheder

Ved en mulig forleengelse af metroen fra Ny Ellebjerg mod hhv. Hvidovre og/eller Bispebjerg
Hospital/Emdrup vil det veere relevant at overveje, om der findes mulighed for placering af
pladskraevende faciliteter, f.eks. henstillingsspor og vaskefaciliteter, andre steder i byen i kort afstand
fra den nye banelinje.

Det kunne f.eks. vaere et anneksdepot pa det statsligt ejede areal ved Lersgen, hvor kan vaere
mulighed for at lave mindre serviceopgaver som f.eks. renggring af tog. Der er ikke gennemfgrt
narmere undersggelse af arealbehov, antal tog, ejerforhold mv.

Uagtet omfanget af veerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter, der kan ligge ved Vasbygade eller
andre steder langs linjen, forudsaettes det - af driftsmaessige arsager - at etablere et henstillingsspor i
hver ende af linjen, altsa ved hhv. Hvidovre Hospital og/eller ved Emdrup Station.
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En alternativ linjefgring eller etapeopdeling af linjerne kan betyde andrede muligheder for at
etablere anneksdepot eller henstillingsspor. F.eks. vil det ikke vaere muligt at anvende arealet ved
Lersgen, hvis en fgrste etape af linjen til Bispebjerg Hospital/Emdrup forlaenges f.eks. fra Ny Ellebjerg
til Godthabsvej. Overvejelserne om CMC bgr derfor indga i de konkrete udbygningsmuligheder i
relation til forleengelsen bade mod Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup.

Kontrol- og vedligeholdelse af letbane og BRT
Anleg af en letbanelinje kreaever tilsvarende overvejelser om anlaeg og placering af kontrol- og
vedligeholdelsescenter. Det er antaget, at kontrol- og vedligeholdelse af letbanen anlaegges pa et

areal gst for Hvidovre Hospital.

Det antages i screeningen, at vedligeholdelse af busser til BRT-lgsningen sker pa eksisterende garage-
anlaeg for busser.
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10

Samlet vurdering af linjefgringsalternativer

Med henblik pa at fa et overblik over de enkelte linjefgringers fordele og ulemper, er der opstillet en
raekke vurderingsparametre, som viser, hvordan en linjefgring og teknologisystem er bedre end et
andet ud fra udvalgte parametre. Vurderingsparametrene kan pa den made bidrage til at udpege en
foretrukken linjefgring og skabe et overblik mellem linjernes fordele og ulemper.

| denne analyse indgar to strakninger, hvor der er vurderet et antal alternativer for hver straekning.

Vurderingsparametrene for streekningen Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital er fglgende:

Passagertilvaekst: Dette er udtryk for i hvor stort et omfang det pageeldende
linjefgringsalternativ/teknologivalg bidrager med nye passagerer i hhv. bus, tog eller metro i
hovedstadsomradet. Des hgjere ekstra pastigertal, des hgjere rangering pa talskalaen.
Pkonomi: Anlaegsudgifter fratrukket driftsindteegter udger restfinansieringen, som skal
betales af de involverede parter. Des lavere restfinansiering, des hgjere rangering pa
talskalaen.

Stationsnaerhed: De enkelte stationer pa metro- og letbane-alternativerne er vurderet i
forhold til antallet af borgere og arbejdspladser indenfor en radius af 600 meter. Des flere
borgere/arbejdspladser indenfor 600 meter af station, des hgjere rangering pa talskalaen.
Betjening af nye byudviklingsomrdder: En vurdering af, hvorvidt de enkelte
linjefgringsalternativer vil betjene planlagte og igangveerende byudviklingsomrader langs
straeekningerne. Des teettere linjefgringsalternativerne ligger pa planlagte eller igangvaerende
byudviklingsomrader, des hgjere rangering pa talskalaen.

Betjening af Grgnttorvet og Kulbanegade: Begge lokaliteter er placeret i Kgbenhavns
Kommune, som har gnsket at tydeligggre, hvilke linjefgringsalternativer vil kunne betjene
hhv. nyt byudviklingsomrade ved Grgnttorvet og eksisterende boligomrade ved
Kulbanegade. Des mere direkte betjening af de to omrader, des hgjere rangering pa
talskalaen.

Betjening af Hvidovre Hospital: Rejsetiden mellem Hospitalet og udvalgte destinationer i
hospitalets opland i Storkgbenhavn. Des lavere rejsetid udtrykt i minutter, des hgjere
rangering pa talskalaen.

Vurderingsparametre for straekningen Ny Ellebjerg-Bispebjerg Hospital/Emdrup er delvist
samstemmende med ovenstaende, men afspejler ogsa specifikke mal for denne straekning:

1.

Passagertilvaekst: Dette er udtryk for i hvilket stort omfang det pageldende
linjefgringsalternativ/teknologivalg bidrager med nye passagerer i hhv. bus, tog eller metro i
hovedstadsomradet. Des hgjere ekstra pastigertal, des hgjere rangering pa talskalaen.
Pkonomi: Anlaegsudgifter fratrukket driftsindteegter udger restfinansieringen, som skal
betales af de involverede parter. Des lavere restfinansiering, des hgjere rangering pa
talskalaen.

Betjening af transportknudepunkter: En vurdering af, hvorvidt de enkelte
linjefgringsalternativer vil betjene stgrre kollektive transportknudepunkter (stationer med
skiftemuligheder) undervejs. Des flere transportknudepunkter, som betjenes, des hgjere
rangering pa talskalaen.

Betjening af Bispebjerg Hospital: Hvorvidt de udvalgte linjefgringsalternativer betjener
hospitalet.
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Der er anvendt en forholdsvis simpel model, hvor hvert parameter er tildelt point pa en skala fra 1-5.
Tildelingen sker enten ved en beregning, vurdering eller konstatering. De tildelte vaerdier er ordinale,
dvs. de angiver en rangering, hvor 5 er bedre end 4, som er bedre end 3, osv. Det betyder ikke, at 4
er dobbelt sa god som 2 og derfor er det ikke meningsfuldt at beregne et gennemsnitligt antal point
eller at summere pointtal for hver enkelt linjefgring.

Parametrene for de to straekninger tager udgangspunkt i de opstillede arbejdsspgrgsmal i kapitel 1. |
tabellerne nedenfor er de enkelte linjefgrings- og teknologialternativer vurderet i forhold til
parametrene ved tildeling af points. Vurderingerne er kvalitative og udfgrt pa baggrund af de
gennemfgrte trafikmodelberegninger samt anlaegs- og driftsgkonomi og beregnet restfinansiering i
kapitel 6. Endeligt er det vaesentligt at understrege, at denne vurdering ikke kan anvendes til
sammenligne strakningen Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital med straekningen Ny Ellebjerg — Bispebjerg
Hospital/Emdrup.

Grundlaget for pointgivning af de enkelte parametre beskrives i bilag 6.
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Tabel 10.1a: Oversigt over fordele og ulemper ved metro- og letbane-alternativer for straeekningen Ny

Ellebjerg — Hvidovre Hospital.

Metro 1A * Forlengelse af * Ingen mellem-
M4 liggende
* Hurtig rejsetid stationer
* Betjener hverken
Grpnttorvet eller
Kulbanegade
Metro 1B * Forlaengelse af * Betjener ikke
M4 Kulbanegade
* Hurtig rejsetid
* Flere mellem-
liggende
stationer
Metro 1C * Forlengelse af * Betjener ikke

M4

* Hurtig rejsetid
* Flere mellem-

liggende
stationer

2 4 5 4 1 3

Grenttorvet

Letbane 2A * Betjener ikke Gl.
Kege Landevej
* Betjener ikke
Kulbanegade
Letbane 2B * Betjener ikke

Grgnttorvet

* Betjener ikke

Kulbanegade
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Tabel 10.1b: Oversigt over fordele og ulemper ved BRT-alternativer for straekningen Ny Ellebjerg —

Hvidovre Hospital.

BRT 3A * Betjener ikke GI.
Kege Landevej
* Betjener ikke
Kulbanegade

BRT 3B 1 5 4 2 1 2 * Betjener ikke
Grgnttorvet

* Betjener ikke
Kulbanegade

For en hgjklasset kollektiv trafikbetjening af streekningen Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital vurderes
effekten af at kunne generere flere passagerer i det kollektive trafiksystem samt hurtig betjening af
Hvidovre Hospital hgjest. Disse malsatninger kan metrolgsningerne opfylde bedre end Igsninger
med letbane eller BRT. Ingen af alternativerne ligger i umiddelbar naerhed af planlagte stgrre
byudviklingsomrader og en planlagt udvikling af erhvervsudviklingsomradet ved Avedgre Holme
ligger ikke stationsnaert ved nogen af linjealternativerne.

Metrolinjerne 1B og 1C opfylder flest kriterier ift. metrolinje 1A, idet sidstnavnte hverken betjener
boligomraderne ved Grgnttorvet eller Kulbanegade. Til gengeeld preesterer alternativ 1A den
hurtigste rejsetid mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre Hospital.

Omvendt giver BRT-lgsninger og i mindre grad letbane-Igsningerne lavere anleegsomkostninger og
behov for restfinansiering.
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Tabel 10.2: Oversigt over fordele og ulemper ved metro- alternativer for streekningen Ny Ellebjerg —

Bispebjerg Hospital/Emdrup.

Metro 4A

Metro 4B 3 4 3 3
Metro 4C 4 3 4 5
Metro 4D 5 2 5 5

* Valby og
Fasanvej
stationer

* Betjener Valby,

Fasanvej og
Narrebro
stationer

* Betjener Valby,

Fasanvej,
Ngrrebro og
Bispebjerg
stationer

* Betjener

Bispebjerg
Hospital

* Betjener Valby,

Fasanvej,
Ngrrebro,
Bispebjerg og
Emdrup
stationer

* Betjener

Bispebjerg
Hospital

* Betjener ikke
Bispebjerg
Hospital

* Begraenset

forbindelse til
pvrige
knudepunkter

* Betjener ikke

Bispebjerg
Hospital

For en metroforbindelse fra Ny Ellebjerg i retning mod Bispebjerg Hospital/Emdrup vurderes effekten
af at kunne generere flere passagerer i det kollektive trafiksystem samt betjening af Bispebjerg
Hospital hgjest. Ud fra denne vurdering er der en ngje sammenhang mellem linjernes laengde og
deres evne til at generere flere pastigere i det kollektive trafiksystem. Kun alternativ 4C og 4D

betjener Bispebjerg Hospital.

| kraft af, at streekningen forlgber pa tveers af en raekke transportkorridorer til og fra Kebenhavn
krydser linjealternativerne ogsa en raekke stgrre knudepunktsstationer med omskiftningsmuligheder.
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Det korteste linjealternativ 4A giver feerrest forbindelser til stgrre kollektive transportknudepunkter.
Ngrrebro Station bliver med dbningen af Cityringen M3 i 2019 et stgrre trafikalt knudepunkt pa
straeekningen og indgar ogsa i Kgbenhavns Kommunes KIK2-analyse som knudepunkt for en mulig
fremtidig letbane ad Frederikssundsvej til Gladsaxe og letbanen langs Ring 3.

Linjealternativerne 4B-4D opfylder flest parametre omkring betjening af kollektive
transportknudepunkter og Bispebjerg Hospital samt generering af nye kollektive passagerer.
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Kommissorie for analyse, 28-07-2017.
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Bilag 1 Kommissorium for analysen

21-02-2017/RN
Rev. den 7. marts 2017/PSR
Rev. 28. juni 2017/JEO

Analyse af hgjklasset kollektiv trafiklgsning fra Ny Ellebjerg station til Hvidovre Hospital og
Bispebjerg Hospital

| aftalen om finansiering af en underjordisk metrostation ved Ny Ellebjerg er parterne (staten,
Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune) enige om, at der gennemfgres en analyse af
anleeg af en hdjklasset kollektiv trafiklgsning til Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital ved
Metroselskabet og med forventet deltagelse af Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune,
Region Hovedstaden og Hvidovre Kommune. De deltagende parter drdfter finansieringen af analysen,
som forventes afsluttet i 2018. Analysen koordineres med analysen af kollektiv infrastruktur i
K@benhavn (KIK).

Formal og opgave
Formalet med analysen er at undersgge mulighederne for at viderefgre metroen (M4) fra Ny
Ellebjerg station.

Beslutningen om at anlaegge Ny Ellebjerg metrostation som en underjordisk station muligggr en
forlengelse af metrolinjen M4 (Orientkaj — Ny Ellebjerg) fra Ny Ellebjerg. Formalet med analysen er
at undersgge varianter af hgjklassede kollektive trafiklgsninger fra Ny Ellebjerg til hhv. Hvidovre
Hospital og Bispebjerg Hospital.

Indhold
Screeningen vil indeholde analyse af flere forskellige linjefgringer, stationsplaceringer og
teknologivalg (BRT/letbane/metro).

Alle linjefgringer der analyseres er forleengelser fra Ny Ellebjerg station til Hvidovre Hospital og/eller
Bispebjerg Hospital.

Der fortages en indledende afklaring af hvilke linjefgringer, teknologivalg og stationsplaceringer, som
er relevante for screeningen.

Der sker en afdaekning af hvilke teknologier (BRT, letbane, metro), som skal indga i analysen. P3
baggrund af den indledende afklaring udvaelges i alt 5-7 linjefgringer. Den indledende afklaring vil
saledes vaere en fgrste vurdering af hvilke teknologivalg og linjefgringer, som har stgrst potentiale
ifht. bl.a. fremkommelighed og byudvikling. Der foretages en indledende vurderinger af indpasning af
ny infrastruktur i eksisterende infrastruktur.

Pa baggrund af den indledende vurdering saettes den egentlige screening i gang med analyse af
udvalgte linjefgringer.

Screeningen vil omfatte fglgende:
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e Analyse af 5-7 forskellige linjefgringer inkl. stationsplaceringer

e Fastleeggelse af driftskoncept

o Afdakning af potentialer for byudvikling

e Gennemfgrelse af passagerprognoser, der sammenligner linjefgringer og forskellige
teknologivalg

e Beregning af anlegs og — driftsgkonomi (svarende til Ny Anlaegsbudgettering med
korrektionsreserve pa 50 pct.)

e Beregning af forventet ejerindskud

e Overordnet afdakning af trafikale konsekvenser (f.eks. konsekvenser for bustrafik, S-tog,
metro samt betydning for antal ture med personbil)

e 3-5 fglsomhedsbegninger af f.eks. andringer i byplanforudsaetninger og trafikale
forudsaetninger

e Forslag til tidsplaner

Passagerprognoserne gennemfgres i trafikmodellen OTM version 6.1. Forudsaetningsgrundlaget tager
udgangspunkt i det forudseetningsgrundlag, som bl.a. anvendes til Metroselskabets igangveerende
opdatering af passagerprognosen for metrosystemet, samt Kgbenhavns Kommunes igangvaerende
KIKll-analyse. Forudsaetningsgrundlaget kan tilpasses pa udvalgte parametre som f.eks. byudvikling
og en overordnet tilpasning af busnettet.

Endvidere gennemfgres en analyse af hospitalernes forventede udvikling i antal arbejdspladser,
uddannelsespladser, patientbespg og besgg i de ambulante tilbud. Hospitalernes forventede
udvikling vil indga i forudsaetningsgrundlaget for passagerprognosen.

Analysens resultater kordineres og holdes op i mod de forelgbige resultater i forbindelse med
Kgbenhavns Kommunes analyse af KIKII, der planleegges afrapporteret for fgrste fase medio 2018.

Analysens resultater vil endvidere skulle analyseres i forhold til kapaciteten i metrosystemet nu og
fremover. Kapaciteten vurderes for perioden 2019 — 2045.

Analysen skal saledes kunne bidrage til en prioritering af den videre udbygning af den kollektive
transport i Kgbenhavnsomradet.

Resultater preesenteres som et teknisk notat med beskrivelse af fordele og ulemper ved de mulige
linjefgringer. Notatet vil endvidere indeholde tabeller og figurer, der oversigtligt illustrerer
resultaterne. Pa baggrund af afrapporteringen skal det vaere muligt for parterne at anbefale en
proces for evt. videre analyser.

Organisering
Der nedsaettes en styregruppe bestdende af parterne Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg
Kommune, Region Hovedstaden og Hvidovre Kommune. Der planlegges fglgende fire

styregruppemgder:
1. Praesentation og godkendelse af linjefgringer (oktober 2017)
2. Praesentation og godkendelse af forudsaetninger for passagerprognose (november 2017)
3. Praesentation og drgftelse af 1. udkast til rapport (marts 2018)
4. Endelig godkendelse af rapport (april 2018)

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet inviteres til at indga i arbejdet.
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Der nedszaettes en arbejdsgruppe, der bestar af fagpersoner fra de deltagende parter. Der planlaegges
afholdt i alt 6-7 arbejdsgruppemgder.

Metroselskabet sekretariatsbetjener de to grupper og forestar projektledelsen af screeningen,
herunder indkgber og styrer eksterne konsulenter samt evt. involvering af andre relevante
trafikselskaber. Indkgb af konsulenter og involvering af andre trafikselskaber sker efter godkendelse
af styregruppen.

Tidsplan

Forud for selve analysearbejdet foretages en indledende afklaring af, hvilke 5-7 linjefgringer, der skal
indga i analysearbejdet. Denne indledende afklaring seettes i gang august 2017 og forventes afsluttet
oktober 2017 med godkendelse i styregruppen.

Parterne kan eventuelt veelge at foreleegge projektforslaget samt de udvalgte linjefgringer for de
relevante politiske forsamlinger. | henhold til aftalen om Ny Ellebjerg sikres der hermed mulighed for,
at arbejdet kan koordineres med Kgbenhavns Kommunes analyse af kollektiv infrastruktur i
Kgbenhavn (KIKII), hvor der er planlagt en fgrste afrapportering til det politiske niveau inden
sommeren 2017.

Selve analysearbejdet forventes at kunne saettes i gang i november 2017 og forventes afsluttet april
2018, svarende til 6 maneders effektiv produktionstid.

@konomi
Den gkonomiske ramme for Metroselskabets udgifter til screeningen er fastsat til 600.000 kr. Belgbet
skal finansiere Metroselskabets timeforbrug samt eksterne radgivere til bl.a. passagerprognoser.

Den gkonomiske ramme finansieres af parterne, saledes at hver part bidrager med fglgende:
1. Frederiksberg Kommune: 200.000 kr.
2. Region Hovedstaden: 200.000 kr.
3. Hvidovre Kommune 200.000 kr.

Kgbenhavns Kommune bidrager med ressourcer og kompetencer.

Page: 76 of 92
Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019



Punkt nr. 7 - Orienteringssag: Endelig rapport vedr. forlen ngelse else fra Ny EIIebI!'er
Bilag 1 - Side -77 af 92 RANYE

Bilag 2 Forlaengelse af Sydhavnsmetroen mod Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup -
Trafikeringsmuligheder

24.01.2018/HE

Forudsaetninger
Sydhavnsmetroen er en integreret del af Cityringen. Cityringen forudseettes trafikeret af fglgende to
linjer:

e M3 Ringlinje Kebenhavn H-@sterport-Ngrrebro-Frederiksberg-Kgbenhavn H
e M4 Nordhavnen-@sterport-Kgbenhavn H-Ny Ellebjerg

Pa straekningen Kgbenhavn H-@sterport benytter de to linjer samme spor. Sammenfletningen af de
to linjer sker i afgreningskamrene Sgnder Boulevard og @ster Sggade. De to linjerne forudsaettes
trafikeret med den samme togafstand, saledes at hvert andet tog pa strakningen Kgbenhavn H-
@sterport er et M3-tog og hvert andet et M4-tog.

| myldretiden er det forudsat at hver linje har en togafstand pa 185 sek svarende til at der pa
straekningen Kgbenhavn H er en togafstand pa 92,5 sek. Togafstanden pa M3 kan ikke varieres frit,
idet togafstanden pa ringlinjen ngdvendigvis ma ga op i den samlede rejsetid ringen rundt.

Ind- og udfletningerne i afgreningskamrene Sgnder Boulevard og @ster Sggade samt ringlinjens
saerlige bindinger, betyder at Cityring-systemet er et fglsomt system, der i videst muligt omfang bgr
beskyttes mod yderligere komplicerede bindinger.

Det er saledes en fast forudszetning at M4-togene i myldretiden ankommer til Ny Ellebjerg fra
Kgbenhavn H med en togafstand pa 185 sek og tilsvarende afgar mod Kgbenhavn H med samme
togafstand.

Trafikeringsmuligheder ved forleengelse af Sydhavnsmetroen mod Hvidovre Hospital og
Emdrup
Med de foran naevnte forudsaetninger er der teoretisk set de i tabel 1 viste 4 Igsninger:
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M44, der betjener straekningen v/Hvidovre
Hospital-Ny Ellebjerg-Bispebjerg
Hospital/Emdrup, ligeledes med
myldretids-togafstand 370 sek.

Lgsning | Beskrivelse Vurdering
1 M4-togene fortseaetter til v/Hvidovre | Den relativt korte forlaengelse til v/Hvidovre
Hospital med myldretidsafstand 185 sek. Hospital vil generere de faerrest mulige
Ny Ellebjerg-Emdrup betjenes af en | forstyrrelser i  Cityring-systemet. De
selvstaendig linje M5 med myldretids- | uundgaelige forstyrrelser fra den relativt
togafstand 185 sek. lange linje til Emdrup isoleres bedst ved at
denne linje ikke direkte er flettet ind i
Cityring-systemet. Den relativt enkle
trafikering af Ny Ellebjerg i to trin er sggt
illustreret i figur 1.
2 M4-togene fortsaetter til Emdrup med | Den relativt lange forlaengelse til Emdrup vil
myldretidsafstand 185 sek. generere relativt flere forstyrrelser i
Ny Ellebjerg-v/Hvidovre Hospital betjenes | Cityring-systemet end Igsning 1. Selve
af en selvsteendig linje M5 med myldretids- | trafikeringen af Ny Ellebjerg svarer i
togafstand 185 sek. princippet til Igsning 1.
3 M4-togene deles pa Ny Ellebjerg, saledes | Den relativt lange forlaengelse til Emdrup og
at hvert andet M4-tog fortsaetter i en M4a- | sammenfletningen pa Ny Ellebjerg vil
linje mod Hvidovre Hospital og hvert andet | generere relativt flere forstyrrelser i
M4-tog fortsaetter i en Md4b-linje mod | Cityring-systemet end lgsning 1. Den store
Bispebjerg Hospital/Emdrup, hver med en | togafstand vil i sig selv give en klart darligere
myldretids-togafstand pa 370 sek (6,2 min). | service end i Igsning 1 og 2.
4 Lgsning 3 suppleres med en metrolinje | Den relativt lange forlaengelse til Emdrup og

den meget komplicerede sammenfletning
pa Ny Ellebjerg vil generere markant flere
forstyrrelser i Cityring-systemet end Igsning
1. Den komplicerede sammenfletning i 4
trin er sggt illustreret i figur 2. Indszettelsen
af M44-linjen vil afb@de noget af den darlige
service, som den store togafstand i Igsning 3
er skyld i, men pga begransninger i
trafikeringsmulighederne pa Ny Ellebjerg vil
der pa begge strazkninger blive tale om
skaevt fordelte togafgange, idet myldretids-
togafstandene vil alternere mellem 92,5 sek
og 277,5 sek (1,5 hhv 4,6 min). Det er til
gengeld en fordel, at M44-linjen skaber en -
om end lavfrekvent - direkte forbindelse
mellem de to grene uden omstigning.

Mgde i Trafikudvalget d. 27-08-2019

Page: 78 of 92




Punkt nr. 7 - Orienteringssag: Endelig rapport vedr. forlen ngels else fra Ny EIIebI!'er
Bilag 1 - Side -79 af 92 LANGELSE FRA NY ELLEBIERG

Tabel 1 De teoretisk mulige 4 Igsninger. Lgsning 1 er den trafikalt klart bedste I@sning.
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Figur 1 Principdiagram af trafikeringen i myldretiden af Ny Ellebjerg i Igsning 1. Ny Ellebjerg ses i midten, th
streekningen mod Kgbenhavn H, tv straekningen mod Hvidovre Hospital og opad straekningen mod Bispebjerg
Hospital/Emdrup. De gr@nne tog repraesenterer M4-tog mellem Kgbenhavn H og v/Hvidovre Hospital. De ra@de
tog repraesenterer M5-tog mellem Ny Ellebjerg og Bispebjerg Hospital/Emdrup. Trafikeringen er vist i tidsskridt

d 92,5 sek. Det 3. trin er lig det farste trin, dvs at trafikeringen sker i et simpelt mgnster med 2 trin, der
gentages.
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Figur 2 Principdiagram af trafikeringen i myldretiden af Ny Ellebjerg i Idsning 4. Ny Ellebjerg ses i midten, th
streekningen mod Kgbenhavn H, tv straekningen mod Hvidovre Hospital og opad straekningen mod Bispebjerg
Hospital/Emdrup. De gra@nne tog repraesenterer M4a-tog mellem Kgbenhavn H og v/Hvidovre Hospital og M4b-
tog mellem Kgbenhavn H og Emdrup. De rgde tog repraesenterer M44-tog v/Hvidovre Hospital-Ny Ellebjerg-
Emdrup. Trafikeringen er vist i tidsskridt a 92,5 sek. Det 5. trin er lig det fgrste trin, dvs at trafikeringen sker i et
relativt kompliceret mgnster med 4 trin, der gentages.
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Bilag 3 Restfinansiering med 30 pct. korrektionstillaeg

Straekningen Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital

Tabel 1: Nggletal inkl. 50 pct. korrektionstillaeg, inkl. dobbeltfaktor

ngelse fra
FOR

LANGELSE

1A 1B 1C 1B-4

Fglsomhed
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 2.100 4.700 4.100 21.800
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 6.300 8.500 7.700 8.500
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 11.600 21.500 18.000 33.800
Merpastigere, bus (hverdagsdegn) -6.400 -9.600 -9.300 -4.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 50 100 80 160
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) - - - 50
Restfinansiering (mio. kr.) 6.700 9.000 8.200 8.100
Tabel 2: Nggletal inkl. 30 pct. korrektionstillaeg, inkl. dobbeltfaktor

1A 1B 1C 1B-4

Fglsomhed
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 2.100 4.700 4.100 21.800
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 5.400 7.400 6.700 7.400
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 11.600 21.500 18.000 33.800
Merpastigere, bus (hverdagsdggn) -6.400 -9.600 -9.300 -4.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 50 100 80 160
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) - - - 50
Restfinansiering (mio. kr.) 5.800 7.700 7.100 6.900
Strakningen Ny Ellebjerg - Emdrup
Tabel 3: Nggletal inkl. 50 pct. korrektionstilleeg, inkl. dobbeltfaktor

aA 48 ac 4D 4B-1
v/ Godthabsvej Ngrrebro st. v/ :i::;l:ilerg Emdrup st. ;?::::;:;
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 1.700 3.100 4.900 5.700 18.500
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 10.400 15.300 19.400 20.100 15.300
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 19.200 28.300 39.500 44.500 39.100
Merpastigere, bus (hverdagsdggn) -13.000 -14.000 -24.000 -26.000 -9.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 90 130 180 210 180
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) -10 -20 -10 -10 20
Restfinansiering (mio. kr.) 11.300 16.400 20.700 21.400 15.700
Tabel 4: Nggletal inkl. 30 pct. korrektionstillaeg, inkl. dobbeltfaktor
4A 4B 4c 4D 4B-1
v/ Godthabsvej  Ngrrebro st. v/ flt:‘:lta:lerg Emdrup st. Ng::obr:::\:tc.l )

Ekstra kollektiv ture (hverdag) 1.700 3.100 4.900 5.700 18.500
Anlagsomkostninger (mio. kr.) 9.000 13.300 16.800 17.500 13.300
Merpastigere, metro (hverdagsdegn) 19.200 28.300 39.500 44.500 39.100
Merpastigere, bus (hverdagsdggn) -13.000 -14.000 -24.000 -26.000 -9.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 90 130 180 210 180
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) -10 -10 -10 -10 20
Restfinansiering (mio. kr.) 9.800 14.300 17.900 18.500 13.500
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Bilag 4 Restfinansiering inkl. og ekskl. dobbeltfaktor
Straekningen Ny Ellebjerg — Hvidovre Hospital
Tabel 1: Nggletal inkl. 50 pct. korrektionstillaeg, inkl. dobbeltfaktor
Metro 1A Metro 1B Metro 1C Letbane 2A Letbane 2B BRT 3A BRT 3B
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 4.700 4.100 200 200 - -
Anlagsomkostninger (mio. kr.) 8.500 7.700 2.100 1.900 150 130
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 21.500 18.000 500 800 500 700
Merpastigere, letbane (hverdagsdggn) - - 8.100 7.300 - -
Merpastigere, Bus (hverdagsdggn) -9.600 -9.300 -5.200 -6.100 2.600 1.100
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 100 80 20 20 10 -
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) - - -50 -50 -30 -40
Restfinansiering (mio. kr.) 9.000 8.200 3.400 3.100 500 900
Tabel 2: Nggletal inkl. 50 pct. korrektionstillaeg, ekskl. dobbeltfaktor
Metro - 1A Metro - 1B Metro - 1C Letbane 2A Letbane 2B BRT 3A BRT 3B
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 4.700 4.100 200 200 - -
Anlagsomkostninger (mio. kr.) 8.500 7.700 2.100 1.900 150 130
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 21.500 18.000 500 800 500 700
Merpastigere, letbane (hverdagsdggn) - - 8.100 7.300 - -
Merpastigere, Bus (hverdagsdggn) -9.600 -9.300 -5.200 -6.100 2.600 1.100
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 70 60 20 20 10 -
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) -20 -20 -50 -50 -30 -40
Restfinansiering (mio. kr.) 9.300 8.500 3.400 3.100 500 900
Straekningen Ny Ellebjerg — Bispebjerg Hospital/Emdrup
Tabel 3: Nggletal inkl. 50 pct. korrektionstilleeg, inkl. dobbeltfaktor
4A 4B 4ac 4D 4B-1
Bispebj N bro -
v/ Godthabsvej Ngrrebro st. v/ |spe. Jerg Emdrup st. grrebro
Hospital Fglsomhed
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 1.700 3.100 4.900 5.700 18.500
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 10.400 15.300 19.400 20.100 15.300
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 19.200 28.300 39.500 44,500 39.100
Merpastigere, bus (hverdagsdegn) -13.000 -14.000 -24.000 -26.000 -9.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 90 130 180 210 180
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) -10 -20 -10 -10 20
Restfinansiering (mio. kr.) 11.300 16.400 20.700 21.400 15.700
Tabel 4: Nggletal inkl. 50 pct. korrektionstillaeg, ekskl. dobbeltfaktor
aA 48 ac 4D 48-1
. i v/ Bispebjerg Ngrrebro -
Godthab: N bro st. Emd t.
v/ Godthabsvej @rrebro s Hospital mdrup s Folsomhed
Ekstra kollektiv ture (hverdag) 1.700 3.100 4.900 5.700 18.500
Anlaegsomkostninger (mio. kr.) 10.400 15.300 19.400 20.100 15.300
Merpastigere, metro (hverdagsdggn) 19.200 28.300 39.500 44.500 39.100
Merpastigere, bus (hverdagsdggn) -13.000 -14.000 -24.000 -26.000 -9.000
Passagerindtaegter (arligt, mio.) 70 100 140 150 140
Nettodriftsoverskud (arligt, mio. kr.) -30 -40 -50 -50 -10
Restfinansiering (mio. kr.) 11.600 16.900 21.400 22.200 16.400
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Bilag 5 Forudszetninger og metode

Der er gennemfgrt trafikmodelberegningerne, som angiver antal ekstra kollektive ture, pastigere,
m.m. i forbindelse med etablering af ny kollektiv infrastruktur og linjer. Pa baggrund
trafikmodelberegningerne er der de gkonomiske konsekvenser beregnet.

Beregningerne baserer sa pa en raekke forudszetninger. Da der er tale om forudseetninger, er
resultaterne behaftet med usikkerhed.

Forudsatninger - trafikmodelberegninger

Der er i naervaerende notatet foretaget en raekke metodemaessige valg. Denne analyse er baseret pa
trafikmodelberegninger foretaget i modellen OTM version 6.1 (@restads Trafik Modellen), som
beregner trafikken i hovedstadsomradet og dens fordeling pa transportmidler og ruter.
Beregningerne foretages under givne forudssetninger for infrastrukturen, og udviklingen i udvalgte
gkonomiske, byplanmaessige samt demografiske forhold for et udvalgt beregningsar. | denne analyse
er det udvalgte beregningsar sat til 2035 ud fra en forventning om, at det tidligst vil vaere pa dette
tidspunkt, at en evt. forleengelse fra Ny Ellebjerg med metro/letbane/BRT vil vaere kunne vaere
aktuel.

Trafikmodelberegningerne tager udgangspunkt i beregningsforudssetninger for Passagerprognosen
til Metroselskabets langtidsbudget, beskrevet i notatet Beregningsforudseetninger 2025, 2035 og
2050 af 28. april 2017 (vedlagt som bilag). Naervaerende prognose gennemfgres for 2035. | denne
analyse er der foretaget nogle sendringer ift. ovenstdende. Disse er beskrevet i Forudsaetninger i
beregning af forlaengelser fra Ny Ellebjerg (vedlagt som bilag)

Nedenfor beskrives overordnet de forudseetninger, som er anvendt i trafikberegninger for et
basisscenarie uden forlaengelser fra Ny Ellebjerg — sdkaldt Basis 2035. Dette basisscenarie fungerer
som sammenligningsgrundlag for de gennemfgrte beregninger af udvalgte alternative linjefgringer
og driftskoncepter for 2035.

De anvendte prognoseberegninger i analysen er baseret pa beregningsforudsaetningerne fra
2016/2017 for Passagerprognosen til Metroselskabets Langtidsbudget®. | det fglgende beskrives
alene forskellene i beregningsforudsaetningerne i forhold til Metroselskabets Passagerprognose, idet
forskellene afspejler de afvigelser, som parterne bag undersggelsen har aftalt skal geelde som
forudszetninger.

Befolkning og arbejdspladser

Hvidovre og Frederiksberg kommuner har vurderet placeringen af beboere og arbejdspladser inden
for kommunegraensen og har pa den baggrund foretaget aendringer til placeringen af befolkning og
arbejdspladser, saledes at den planlagte byudvikling placeres i umiddelbar naerhed af stationer og
standsningssteder.

Den stgrste byplanmaessige sendring, som er blevet tilfgjet er Frederiksberg Kommunes udmelding
om byudvikling pa arealet ved Frederiksberg Hospital. Da det er en grundlaeggende forandring af
omradet tilfgres yderligere 1.200 beboere og 1.000 nye arbejdspladser i 2035.

Hvidovre og Bispebjerg Hospitaler samt Zoologisk Have

9 Forudsaetningerne er beskrevet i notatet Beregningsforudsaetninger 2025, 2035 og 2050. Christian
Overgaard, april 2017.
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Hvidovre og Bispebjerg Hospitaler planleegges udbygget til at kunne behandle flere patienter. Region
Hovedstaden forventer dog ikke flere ansatte pa hospitalerne grundet forventninger til gget
automatisering og effektivisering. Et forventet stgrre antal patienter, besggende og ambulante
behandlinger medfgrer mere trafik til og fra hospitalerne. Region Hovedstaden forventer
eksempelvis godt 30 pct. flere besgg til indlagte patienter pa Bispebjerg og Hvidovre Hospital i 2035 i
forhold til 2017. Beregning af en forventet stgrre trafik til hopitalerne handteres i OTM-
beregningerne ved at tilfgje en gradvis veekst i antallet af ture til zonerne for hhv. Hvidovre og
Bispebjerg Hospitaler, saledes at antallet ture vil vaere ca. 30 pct. stgrre i 2035 end i 2015.

Tilsvarene har Frederiksberg Kommune udmeldt en forventet stigning pa 30 pct. frem mod 2035 i
antallet af besggende til Zoologisk Have, bl.a. som fglge af havens udbygning, som forventes at gge
attraktionsveerdien for besggende.

Tilpasninger af buslinjerne

Busnettet i OTM er baseret pa Movias Trafikplan 2016. Da trafikplanen ikke tager hgjde for anlaegget
af Sydhavnsmetro og letbane i Ring 3, har MOE Tetraplan til brug for Passagerprognosen gennemfgrt
en tilretning af buslinjer til letbanen og Sydhavnsmetroen. Beregningerne i denne analyse er baseret
pa dette busnet.

Der forudsaettes som en konsekvens af ny kollektiv trafikbetjening mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre
Hospital fglgende tilretninger af busnettet i forhold til Basis 2035:

e Linje 1A nedlaegges pa straekning parallelt med ny metro mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre
Hospital.

e Linje 10 afkortes til keérsel mellem Brgnshgj Torv og Ny Ellebjerg.

e Linje 133 afkortes til betjening mellem Avedgre Station og Hvidovre Hospital med omstigning
til ny linje mellem Ny Ellebjerg og Hvidovre.

Der forudseettes etableret en ny buslinje mellem Hvidovre Hospital og Avedgre Holme med kgrsel
uden stop mellem de to steder®’. Endvidere forudsaettes etableret en busbetjening mellem Glostrup

og Hvidovre Hospital med stop ved Brgndby Stadion®".

For strakningen mellem Ny Ellebjerg og Bispebjerg Hospital/Emdrup forudsaettes fglgende
tilretninger af busnettet i forhold til Basis 2035:

e Linje 6A fgres via Bispebjerg Hospital med omstigning til metro.

e Linje 8A nedlaegges pa straekning parallelt med en ny metrolinje mellem Ny Ellebjerg og
Emdrup. Fortsat drift mellem Gladsaxe Trafikplads og metrostation ved Tagensbo.

e Linje 176 forleenges til Emdrup Station.
e Linje 185 fgres via Emdrup Station.

@vrige forudsaetninger

*% per forudsaettes en kgretid pa 9 minutter samt 10 minutter drift i myldretiden og 20 minutters drift udenfor
myldretiden.

>! Der forudsaettes en kgretid pa 5 minutter mellem Glostrup Station og Brgndby Stadion og 8 minutter mellem
Brgndby Station og Hvidovre Hospital.
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Frekvens

Metro

Frekvens angiver tiden mellem to afgange. Frekvens er i nedenstdende angivet i myldretiden
(7.00 — 9.00 og 14.00 — 18.00). Linjens frekvens har betydning for systemets attraktivitet og
dermed pastigertal og ekstra ture i den kollektive trafik. Det fremgar at frekvensen for
linjerne til hhv. Hvidovre Hospital og Bispebjerg Hospital/Emdrup begge vil have en frekvens
pa 185 sekunder i myldretiden. Letbane og BRT vil begge have en frekvens pa 240 sekunder.
Til sammenligning har M1/M2 frekvens i 2035 pa 90 sekunder pa centralstraekningen, og 180
pa afgreningerne (hhv. Christianshavn — Lufthavnen og Christianhavn — Vestamager). M3/M4
har i 2035 en frekvens pa Centralstraekningen (@sterport — Kgbenhavn H) pa 93 sekunder,
mens det gvrige system vil have en frekvens pa 185 sekunder. Da Forlaengelsen til Ny
Ellebjerg-Bispebjerg Hospital/Emdrup er en forlaengelse af M4, vil disse sdledes og have en
frekvens pa 185 sekunder.

| dagstimerne udenfor myldretiden vil frekvensen for M4 vaere 210-250 sekunder, alt efter
tidspunkt pa dagen. | Igber af aftenen/natten vil frekvensen vaere 300-500 sekunder.

Letbane
Letbanen antages at have en frekvens pa 240 sekunder i Igbet af dagen, og 450 — 655
sekunder i Igbet af aftenen og natten®.

BRT
BRT antages at have samme frekvens som Letbanen

Takster
Taksterne er baseret pa en fremskrivning af dagens takster.
ZAndrede takster pavirker passagertallet. Nar taksterne stiger reduceres passagertallet.

Bilejerskab

Bilejerskabet angiver antallet af biler pr. beboer. Generelt stiger bilejerskabet frem til 2035.
For Kgbenhavn og Frederiksberg kommune geelder det dog at der antages faldende
bilejerskab fra 2025 til 2035. Baggrunden er at analyserne i Metroselskabets
passagerprognose viste, at med stigende bilejerskab ville trafikken i Kgbenhavn og
Frederiksberg visse stedet ga helt i sta. Dette blev ikke vurderet sandsynligt, og derfor
besluttede selskabets ejere: Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune samt staten at
holde antallet af biler konstant efter 2025. Som fglge af gget befolkningsvaekst i Kgbenhavn
og Frederiksberg, medfgrer dette samlet set et faldende bilejerskab

Forudsaetninger — gkonomiberegninger
Fglgende forudsaetninger indgar bl.a. i analysen:

Kvalitetstillegget

Der implementeres et kvalitetstillaeg for alle metropassagerer i forbindelse med Cityringens
abning. Det betyder, at der opkraeves et tilleeg for at benytte metroen svarende til ca. 1 kr.
pr. rejse. Nar prisen stiger for at benytte metroen vil det medfgre, at nogle vil fravaelge
metroen. Der er taget hgjde for dette i alle beregninger.

Dobbeltfaktor

2| OTM-beregningerne er der antaget natkgrsel for letbanen. | beregningen af driftsomkostningerne er der
antaget natkgrsel. Dette handteres i en evt. efterfglgende proces.
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Alle beregninger af passagerindtaegter og restfinansiering er foretaget med dobbeltfaktor,
svarende til dagens situation. Dobbeltfaktoren er en faktor som ganges pa Metroselskabet
passagerindtaegter, og dermed gger Metroselskabets indtaegter pr. pastiger.

Dobbeltfaktoren er udelukkende relevant for metrolgsningerne. Dobbeltfaktoren pavirker
udelukkende Metroselskabets passagerindtaegter og ikke passagertallet.

e Afregningskrone
Afregningskronen angiver den gennemsnitlige takst pr. pastiger. Afregningskronen afhanger
bl.a. af taksten. Etableringen af en ny linje kan medfgre en a&ndring i afregningskronen bl.a.
som fglge af &endret solorejseandel og rejseleengde. Den forventede afregningskrone fremgar
af tabel 5.1.

e Reducerede omkostninger til bus
| forbindelse med anleeg af ny infrastruktur, ma& det forventes at der kan
nedlaegges/omlagges buslinjerne, med en besparelse til fglge. Denne besparelse indgar ikke
i beregningerne.

/Zndret afregningskrone pavirker ikke passagertallet.

Det er i beregningerne antaget at en bustime koster 700 kr. COWI har i anlaegsoverslagget for BRT
Igsninger vurderet at de to BRT Igsninger medfgrer ca. 46.000 bustimer arligt.

Tabel 1 nedenfor angiver de vigtigste forudsaetninger ift. beregninger af anlaegsomkostninger,
passagerindtaegter og restfinansiering.
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FORLAENGELSE

Tabel 1: Forudseetninger for de gkonomiske beregninger.

Beskrivelse Forudsazetning
Kvalitetstilloeg Ja
Dobbeltfaktor Ja

Afregningskrone
(metro]

14,4 2035 (3bningsar)

Afregningskrone
(letbane)

8,1i 2035 (abningsar)

Realrente for geld

3 %.

Tidshorisont

50 ar fra ibrugtagning af linjen.

Abningsar

2035

Etape bygning

Alle linjer er forudsat anlagt i ét straek.

Reserve

Anlaegsoverslagene og restfinansieringen indeholder reserve pa 50 %.

Passagerindsving

5-arigt

Det tager tid for passagererne at veenne sig til nye transporttilbud og tilpasset
transportvaner. Der gar 5 ar fra abning af forlaengelsen, til passagererne fuldt ud har
vannet sig til det nye transporttilbud

Tidsmaessig fordeling af
anlaegsomkostninger

Nej.

Alle anlegsomkostninger antages at ligge fgrste ar i anleegsperioden. Hvis det antages
at omkostninger fordeler sig over en leengere arraekke bliver nutidsvaerdien af
omkostningerne lavere.

Dette er standard at antage at omkostningerne falder fgrste ar.

Prisniveau

2017-priser.

Metro anlaegspriser

Anlaegspriserne for metro er baseret pa kontraktpriser fra Cityringen

Letbane anlagspriser

Anlzegspriserne for letbane er baseret pa radgiveroverslaget for Ring 3 letbanen

BRT anlagsoverslag

Anlagsoverslag for BRT-Igsningerne er vurderet af COWI

Anvendte ngglebegreber i analysen
Til sammenligning mellem de undersggte linjefgringsalternativers trafikgrundlag fokuseres der i
analysen seerligt pa antallet af pastigere og personture.

Pastigere og ture
e Pastigere

Antallet af pastigere i metroen, letbanen eller BRT er relevant i forhold til gkonomien i de
enkelte driftskoncepter.
Antallet pastigere er saledes udtryk for, hvor mange pastigninger de rejsende har haft
undervejs pa en kollektiv rejse. F.eks. udlgser en rejse fra Vanlgse til Frederiksberg én
pastigning pa metrolinjen M1/M2. Hvis rejsen derimod sker fra Vanlgse til Marmorkirken pa
en kommende Cityring M3, sa vil det indebaere to pastigninger — én pa Vanlgse Station og én
pa Kgs. Nytorv, hvor der skiftes mellem M1/M2 og M3.
Pastigertallet er vaesentligt, nar der skal fordeles indtaegtskroner mellem de kollektive

trafikselskaber i hovedstadsomradet, men er ikke udtryk for selve antallet af ture eller
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passagerer. Pastigertallet har derfor betydning for beregningen af gkonomien i de
undersggte linjefgringsalternativer.

e Merpastigere
Antallet af merpastigere angiver antallet af ekstra pastigere i det angivne kollektive
transportmiddel (f.eks. metro). Ved etablering af metro angiver merpastigere saledes ikke
blot antallet pastigere for de nyetablerede stationer, men ogsa hvordan pastigertallet
pavirkeres i det eksisterende metrosystem.

e Personture
Personturene udtrykker den samlede rejse fra A til B uanset, hvor mange pastigninger og
omstigninger der foretages undervejs.
Begrebet anvendes til at identificere nggletal for, hvor mange nye ture der skabes i det
samlede savel som i de enkelte dele af det kollektive trafiksystem i hovedstadsomradet
(busser, metro, S-tog, regionaltog m.m.).
Antallet af nye personture i det samlede kollektive trafiksystem udtrykker saledes effekten af
nye kollektive trafikforbindelser i form af gget mobilitet samt dens fordeling pa de enkelte
dele af systemet.

@konomi
e Anlaegsomkostninger
Angiver nutidsvaerdien af anleegsomkostningerne.

e Passagerindtaegter
Angiver nutidsveerdien af passagerindtaegterne.

e Driftsoverskud
Angiver  nutidsveerdien  af  driftsoverskuddet. Driftsoverskuddet  bestar  af
passagerindtaegterne fratrukket driftsomkostningerne.

e Restfinansiering

Angiver nutidsveerdien af restfinansieringen. Restfinansieringen angiver den manglende
finansiering og bestar af anleegsomkostningerne fratrukket driftsoverskud. Jo hgjere
driftsoverskud, jo lavere restfinansiering. Forudsaetningerne relateret til de gkonomiske
beregninger fremgar af tabel 1.

| anlaegsomkostningerne er kun inkluderet de rene anlagsomkostninger. Der er ikke
inkluderet testkgrsel og mobilisering (bl.a. udarbejdelse af procedurer for drift, vedligehold,
m.m.). Dette kan Igbe op i flere hundrede mio. kr. Dette belgb indgar i den samlede
restfinansiering. Derfor kan restfinansieringen i visse tilfeelde overstige anlaegsoverslaget.
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Bilag 6 Pointgivning af vurderingsparametre

En raekke linjefgringer er vurderet ud fra forskellige vurderingsparametre. Karakterer fra 1-5 gives til
de forskellige vurderingsparametre. Metoden for disse prasenteres i nedenstaende.

Karaktererne baserer sig pa egne beregninger og OTM prognoser for de forskellige linjefgringer
Ny Ellebjerg-Hvidovre Hospital

Passagertilvaekst

Dette er udtryk for i hvilket stort omfang det pagaeldende linjefgringsalternativ/teknologivalg
bidrager med nye passagerer i hhv. bus, tog eller metro i hovedstadsomradet. Des hgjere ekstra
pastigertal, des hgjere rangering pa talskalaen.

En karakter gives fra 1-5, hvor 5 beskriver linjefgringsalternativet med den hgjeste passagertilveekst.
Karakterskalaen gar derefter imod nul i lige store intervaller.

@konomi

Anlaegsudgifter fratrukket driftsindteegter udggr restfinansieringen, som skal betales af de
involverede parter. Des lavere restfinansiering, des hgjere rangering pa talskalaen.

En karakter gives fra 1-5, hvor 5 beskriver linjefgringsalternativet med den laveste restfinansiering.
Karakterskalaen gar fra nul til den hgjeste vaerdi med lige store intervaller.

Stationsnezerhed

De enkelte stationer pa metro- og letbane-alternativerne er vurderet i forhold til antallet af borgere
og arbejdspladser indenfor en radius af 600 meter. Des flere borgere/arbejdspladser indenfor 600
meter af station, des hgjere rangering pa talskalaen.

En karakter gives fra 1-5, hvor 5 beskriver linjefgringsalternativet med de fleste
borgere/arbejdspladser inden for 600 meter af stationen. Borgere, arbejdspladser og studiepladser
tildeles lige stor vaegt i karaktergivningen. Karakterskalaen gar fra den hgjeste veerdi til nul i lige store
intervaller.

Betjening af Hvidovre Hospital

Rejsetiden mellem Hospitalet og udvalgte destinationer i hospitalets opland i Storkgbenhavn. Des
lavere rejsetid udtrykt i minutter, des hgjere rangering pa talskalaen.

En karakter gives fra 1-5, hvor 5 beskriver linjefgringsalternativet med den korteste rejsetid.
Karakterskalaen gar fra den hgjeste vaerdi til nul i lige store intervaller.

Betjening af Grgnttorvet og Kulbanegade
Begge lokaliteter er placeret i Kgbenhavns Kommune, som har gnsket at tydeligggre, hvilke

linjefgringsalternativer vil kunne betjene hhv. nyt byudviklingsomrade ved Grgnttorvet og
eksisterende boligomrade ved Kulbanegade.
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Der gives ikke karakter. Et 'Ja’ indikerer, at en station betjener omradet, ved det gaeldende
linjefgringsalternativ. Et 'Nej’ indikerer, at en station ikke betjener omradet, ved det gezldende
linjefgringsalternativ.

Passagertilvaekst, @konomi, Stationsnzerhed, Betjening af | Betjening af Betjening af
1.000 merpastigere pr. mia. kr. 10.000 borgere, Hvidovre Grgnttorvet Kulbanegade
hverdagsdggn) restfinansiering arbejdspladser Hospital,
inkl. 50 pct. ogstudiepladser  minutters
korrektionstillzeg rejsetid
1 0-5 8-10 25-31 12-15 Nej Nej
2 5-10 6-8 31-37 9-12 Ja Ja
3 10-15 4-6 37-43 6-9 - -
4 15-20 2-4 43-49 3-6 - -
5 20-25 0-2 49 -55 0-3 - -
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Ny Ellebjerg-Bispebjerg Hospital/Emdrup
Passagertilvaekst

Dette er udtryk for i hvilket stort omfang det pagaeldende linjefgringsalternativ/teknologivalg
bidrager med nye passagerer i hhv. bus, tog eller metro i hovedstadsomradet. Des hgjere ekstra
pastigertal, des hgjere rangering pa talskalaen.

En karakter gives fra 0-5, hvor 5 beskriver linjefgringsalternativet med den hgjeste passagertilvaekst.
Karakterskalaen gar derefter imod nul i lige store intervaller.

@konomi

Anlaegsudgifter fratrukket driftsindtaegter udggr restfinansieringen, som skal betales af de
involverede parter. Des lavere restfinansiering, des hgjere rangering pa talskalaen.

En karakter gives fra 0-5, hvor 5 beskriver linjefgringsalternativet med den laveste restfinansiering.
Karakterskalaen gar fra nul til den hgjeste vaerdi med lige store intervaller.

Betjening af transportknudepunkter

En vurdering af, hvorvidt de enkelte linjefgringsalternativer vil betjene st@rre kollektive
transportknudepunkter (stationer med skiftemuligheder) undervejs. Des flere
transportknudepunkter, som betjenes, des hgjere rangering pa talskalaen.

Betjening af Bispebjerg Hospital

Hvorvidt de udvalgte linjefgringsalternativer betjener hospitalet.

Passagertilvaekst, @konomi, Betjening af | Betjening af
1.000 merpastigere mia. kr.  Transportknudepunkter, Bispebjerg Hospital
pr. hverdagsdggn) restfinansiering inkl. antal forbindelser med
50 pct. andre stationer
korrektionstillaeg
1 0-10 20-25 1 Nej
2 10-20 15-20 2 Ja
3 |20-30 10-15 3 -
4 |30-40 5-10 4 -
5 [40-50 0-5 5 -
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Bilag 7 Bystrategisk kortlaegning
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FORLANGELSE
FRA NY ELLEBJERG

Screening af metro/letbane/BRT
forbindelser mellem Ny Ellebjerg
og hhv. Hvidovre Hospital og
Bispebjerg Hospital/Emdrup
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"VIP-projekter” som KKR Hovedstaden og Region
Hovedstaden er enige om at prioritere og arbejde for at

fremme.

Mgade i Trafikudvalget d. 27-08-2019

VIP-projekter

Automatisering af 5-tog
S-bane Farum-Hillerod
Hillered St

Forbedringer af kystbanen
Tog Roskilde-Kastrup lufthavn

Forlzengelse af metroen fra Ny Ellebjerg til
Hvidovre Hospital og Redovre Centrum, samt
forleengelse fra Ny Ellebjerg til Bispebjerg

v Letbane Gladsaxe-Norrebro

Feerdiggoerelse af Hilleredmotorvejen
Feerdiggorelse af Fredrikssundmotorvejen
Ring 5 Syd

@stlig Ringvej




Rgshopralet

Metro mellem Rigshospitalet og Refshaleeen

nr. 7 - Orienteringssag: Endelig rapport vedr. forlengelse fra Ny Ellebjerg
- Side -3 af 5 '

o

Strakningsbelastning

2050

9

I km

12 min

117.880 pdstgere pr. hverdagsdegn
26,6 mic. kr.

28,3 mic. kr.

36,000 pastigere pr. hverdagsdegn

1.8 mio. m*

Praops Boulevard, Nordostomaper og Refshaeoen.

Ney

Ja. Inden onizg skal der trffes beshutning om mulighed for
widereforeise of Belichol, Hawnening aller begee dele, idet der vil vare

(7t Ore ey 08
/al(ge : U

Linjefwring med
straekningsbelastning (rod

behov for afgreningskammere). Desuden mubzhed for afgrening mod
ik Aratsa ¢ Q 0

"KIK2” bygger pa en raekke scenarier som

analyseres hver for sig.

Alle er lavet fgr aftalen om Lynetteholmen
og medtager derfor ikke denne.

Pt. er Kbbenhavns Kommune og
Metroselskabet i gang med undersggelser af
passagerpotentialet og overslag af
anlaegsgkonomi.



Punktnr. 7 - Orlenterlngssag Endelig rapport vedr. forlengelse fra Ny Ellebjerg

B IARE e IHR 4 s toner /standsningssteder Nggletal for streekningen mod
Metro 4A Ny Ellebjerg — Valby — Zoologisk Have — Fasanvej — Godthabsvej BiSPEbjerg og EmdruP

Metro 4B Ny Ellebjerg — Valby — Zoologisk Have — Fasanvej — Godthabsvej — Borups Allé — Ngrrebro

Metro 4C Ny Ellebjerg — Valby — Zoologisk Have — Fasanvej — Godthabsvej — Borups Allé — Negrrebro —

Tagensbo — Bispebjerg Hospital

Metro 4D Ny Ellebjerg — Valby — Zoologisk Have — Fasanvej — Godthabsvej — Borups Allé — Ngrrebro —
Tagensbo — Bispebjerg Hospital — Emdrup

—— - - w W o - n i - - — @ . —_— " = A

Metrolinjer:

. M1/M2

II M3/M4

Straekningen
Ny Ellebjerg -
Emdrup

\\ll"\

Metro 4A Ny Ellebjerg — | 23300 19.200 4 10.400 -10 11.300

Ming
'I
%
i
\\
2, O
> '/ LA

= Godthabsvej
el

- Metro 4B Ny Ellebjerg - = 42.100 28.300 6 15.300 20 16.400

\ \ Ngrrebro
I \ Metro 4C Ny Ellebjerg - = 53.400 39.500 8 19.400 -10 20.700

’ Bisbjerg Hospital

‘ Metro 4D Ny Ellebjerg - | 58.400 44.500 9 20.100 -10 21.400

Emdrup

I *) Inkl. Ny Ellebjerg Station.

**) Ekskl. Ny Ellebjerg Station.



Linjef@ringsalternativ Stationer/standsningssteder

Mend MKt T 7 T QFRRiEnngssagERdetig rapport vedr—fortengetse-fratNy Ellebjerg
Bilag 2 - Sidg -5 g’" '?J

Noggletal for straeekningen mod

Metro 1B Ny Ellebjerg — v/ Gr@nttorvet — v/ Vigerslevcentret — v/ Hvidovrevej — v/ Hvidovre Hospital o o
Hvidovre Hospital

Metro 1C Ny Ellebjerg — v/ Kulbaneve] — v/ Hvidovrevej - v/ Hvidovre Hospital

Lethane 2A My Ellebjergve] — v/ Granttorvet — v/ Vinhaven — v/ Vigerslevparken — v/ Sgnderkaerskaolen — v/

Hvidowre Hospital @st — v/ Hvidovra Hospital Vest

Lethane 2B Ny Ellebjergvej — v/ Gl. Kgge Landevej — v/ Vinhaven — v/ Vigerslevparken — v/ Sgnderkaerskolen
— v/ Hvidovre Hospital @st — v/ Hvidovre Hospital Vest

BRT 1A Ny Ellebjergve] — v/ Granttorvet — v/ Vinhaven — v/ Vigerslevparken — v/ Sgnderkaerskolen — v/
Hvidowvre Hospital @st —w/ Hvidovre Hospital Vest

BRT 1B Ny Ellebjergvej — v/ Gl. Kgge Landevej — v/ Vinhaven — v/ Vigerslevparken — v/ Sgnderkaerskolen
— v/ Hvidovre Hospital @st — v/ Hvidovre Hospital Vest

— -~ e B e o om e . . [ - - e 1 & 0 oa

T ‘Metro 1A Ny Ellebjerg - | 13 800 11.600 1 | 6300 0 6.700
siata Ll Hvidovre Hospital uden

mellemliggende stationer

Metro 1B Ny Ellebjerg - 17.900 21.500 = 8.500 0 $5.000
Hvidovre Hospital via
Grgnttorvet, Vigerslev
Centret og Hvidovrevej

B vum:

[ |

Strakningen

Ny Elleblerg— MetrolC Ny Ellebjerg - 15.900 18.000 3 7.700 0 8.200

Hvidovre X . N
Hospital Hvidovre Hospitalet via

Kulbanevej og Hvidovrevej

Letbane 2A Ny Ellebjerg - 8.100 8.100 6 2.100 -50 3.400
Hvidovre Hospitalet via
Grgnttorvet

Letbane 2B Ny Ellebjerg - 7.300 7.300 6 1.900 -50 3.100
Hvidovre Hospitalet via Gl.
Kg¢ge Landevej

3 BRT 3A Ny Ellebjerg - 8.100 2.600 6 150 -30 800
“ornvine, | Hvidovre Hospitalet via
Grgnttorvet

BRT 3B Ny Ellebjerg -  7.200 1.100 6 130 -40 900
Hvidovre Hospitalet via Gl.
Kgge Landevej

*) Inkl. Ny Ellebjerg Station.
**) Ekskl. Ny Ellebjerg Station.
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Udvalg Titel Sagstype Motivation Bagkant
1. oktober 2019
TU/FU/RR Trafikbestilling 2020 Beslutningssag | Kan fagrst fremlaegges efter Trafikbestilling skal afgives
budgetaftalen 2020. senest oktober 2019.
TU/MKU Grgn Drift og Orienteringssag | Som led i arshjulet for GDU
Udvikling (GDU) — fremlaegges det seneste ars
Klimaregnskab og udvikling i CO2 udledning fra
status for 2018. regionens transportaktiviteter,
herunder hvilke aktiviteter,
som blev gennemfgrt for at
reducere udledningen af CO2.
TU Fremtidens kollektive | Orienteringssag | [
trafikknudepunkter. (Med oplaeg og
Afrapportering prasentation
af resultater)
TU Status for Orienteringssag | Sag fra 26. februar 2019
fremkommelighedspr
ojekt for buslinje
375R
TU Trafikbestilling 2021 Beslutningssag | Proces for politisk dialog og
beslutninger ifbm
trafikbestilling 2021
TU Roadmap for grgn Droftelsessag/b | Der skal besluttes et roadmap
omstilling af eslutningssag for hvordan regionen tilgar
regionens buslinjer den grgnne omstilling af
regionens buslinjer.
TU Udmgntning af Fase3- | Beslutningssag
analysemidler
29. oktober 2019
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TU Evaluering af Orienteringssag | Som lovet MTU i sag 30. maj
omlaegning af linje /meddelelse 2017.” foreslar
65E administrationen, at linjen
evalueres medio 2019”
TU/FU/RR Udmgntning af Beslutningssag | Udmgntning af det arlige
anlaegsmidler til tilskud.
lokalbanen 2019
TU MaaS Orienteringssag
26. november 2019
TU Grgnne Taxier Orienteringssag | Orientering om status for
omstillingen til grgnne taxier
25. juni 2020
TU Projektforslag, Orienteringssag | Orientering om projektforslag
hgjklasset bus 5008 i fgr evt. borgerdialog i
Brgndby og Hvidovre kommunerne.
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1. Indledning

1.1. Formal

Kommune- og Regionsorienteringen er et supplement til Status Letbane, der er den
kvartalsvise afrapportering om letbaneprojektet til bestyrelsen i og ejerne af Hovedstadens
Letbane samt til staten som tilskudsmyndighed.

Kommune- og Regionsorienteringen er udarbejdet med henblik at give
letbanekommunerne og regionen et billede af, hvordan letbaneprojektet kommer til at
pavirke deres omgivelser i den naermeste fremtid.

1.2. Opbygning og indhold

Kommune- og Regionsorienteringen er bygget op pa fglgende made. Fgrst praesenteres en
samlet oversigt over de projektaktiviteter, der forventeligt finder sted i Igbet af det naeste
halve ar i letbanekommunerne. Oversigten forsgger i videst muligt omfang at belyse alle
projektaktiviteter, der finder sted i Igbet af de naeste 6 maneder. Det kunne fx veere
aktiviteter omhandlende ledningsomlagninger, trafikomlaegninger eller diverse
anlaegsarbejder. | oversigten vil man ydermere kunne se, i hvilken letbanekommune
projektaktiviteten finder sted, samt hvor lang tid projektaktiviteten forventes at vare.
Slutteligt vil man i oversigten over projektaktiviteter kunne se, hvorvidt Hovedstadens
Letbane udarbejder kommunikationsmateriale i forhold til aktiviteten.

Efter oversigten over projektaktiviteter vil der vaere et afsnit for hver letbanekommune. Her
kan man laese uddybende om udvalgte projektaktiviteter, der forventes at have en
vaesentlig pavirkning pa letbanekommunernes omgivelser. Dermed ogsa sagt, at ikke alle
projektaktiviteter i oversigten vil blive uddybet.

Af de 11 ejerkommuner vil der igennem letbaneprojektet vaere anlaegsaktiviteter i 8.
Oversigter og beskrivelser i denne rapport er opdelt efter aktiviteternes
beliggenhedskommuner. Ved aktiviteter som graenser op til nabokommuner vil naboerne i
alle kommuner, som graenser op til en given aktivitet, modtage information om arbejdet.
Kommune- og Regionsorienteringen belyser som udgangspunkt kun projektaktiviteter, der
er direkte relateret til letbaneprojektet. Saledes vil Kommune- og Regionsorienteringen fx
ikke belyse busrelaterede emner og lignende.

1.3. Forbehold

Kommune- og Regionsorienteringen skal ses som et bedste bud pa, hvordan
letbaneprojektet vil forlgbe. Letbaneprojektet er et komplekst projekt med en relativ lang
tidshorisont, hvor mange aktgrer er afhaengige af hinanden. Der er saledes en vis
usikkerhed forbundet med de beskrevne projektaktiviteter, bl.a. ift. disses tidsplan, omfang
og konsekvenser for omgivelserne. En tommelfingerregel er, at jo laengere ude i fremtiden
projektaktiviteten er, jo mere usikker er beskrivelsen af den. Af samme grund skal man
betragte Kommune- og Regionsorienteringen som et dynamisk dokument, der opdateres
kvartalsvis, og ikke en facitliste. Hovedstadens Letbane vil Igbende evaluere Kommune- og
Regionsorienteringen med henblik pa at ggre beskrivelserne af projektaktiviteterne sa
retvisende som muligt.

HOVEDSTADENS LETBANE Side 3 af 12
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2. Sammenfatning

Kommune- og Regionsorienteringen for august 2019 afdaekker projektaktiviteter, som
allerede er i gang eller forventes igangsat i perioden til og med februar 2020.

| den periode forventes projektaktiviteter i alle 8 kommuner, som letbanen kgrer igennem.
Projektaktiviteterne vil hovedsageligt vaere ekspropriationsforretninger,
ledningsomlaegninger samt nedrivning af bygninger og rydning af arealer. Disse aktiviteter
er alle en vaesentlig del af det forberedende arbejde inden letbanens anlaegsarbejde kan
pabegyndes.

Derudover er nogle af projektets egne anlaegsaktiviteter i gang.
Nogle af projektaktiviteterne vil medfgre gener for omgivelserne i form af trafikale
pavirkninger samt stgjgener. Det geelder f.eks. nogle ledningsomlaegninger samt byggeriet

af en letbane-tunnel og en fodgaengertunnel naer viadukten i Lyngby.

Naeste Kommune- og Regionsorientering bliver fremsendst til ejerne medio november 2019.

HOVEDSTADENS LETBANE Side 4 af 12
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3. Oversigt over kommende og igangvaerende projektaktiviteter

Projektet er fortsat under detailplanlagning og -projektering, og aktivitetsplanen kan derfor
2ndres i de kommende maneder.

Ledningsejerne kommunikerer selv om ledningsomlaegningerne ud fra de
standardskabeloner, som Hovedstadens Letbane har stillet til radighed for dem.

Oversigt over kommende og igangveerende projektaktiviteter, sorteret efter kommune og forventet
starttidspunkt. Med mindre andet er angivet, er der tale om tidsangivelser i 2019.

Kommune

Aktivitet

Forventet
start

Forventet
slut

HL kommu-
nikerer

Uddybende
beskrivelse

nedenfor

Ishgj MJ Eriksson anlaegger en midlertidig Primo Ultimo Ia Nei
jordvold pa Ishgj Strandvej oktober | marts 2020 J
Ishgj Ekspropriationsforretninger i Ishgj Medio Medio .
Ja Nej
Kommune december december
Vallensbaek | HOFOR omlaegger ledninger ved Asvinget Primo Primo . .
Nej Nej
august oktober
Vallensbaek | VEKS omlaegger ledninger pa cykelstien Ultimo Ultimo Nei Nei
bag Delta Park september | marts 2020 ) )
Vallensbaek | Ekspropriationsforretninger i Vallensbaek Primo Primo .
Ja Nej
Kommune oktober oktober
Brgndby Ekspropriationsforretninger i Brendby Medio Ultimo Ia Nei
Kommune august august )
Brgndby HOFOR udfgrer omlaegning af aflgb ved Primo Ultimo . .
L. Nej Nej
Lyngtoftevej i Brgndby september december
Brgndby VEKS uglf(brer ledningsomlaegning pa Ultimo Ultimo . .
straekningen mellem Brgndby Haveby og Nej Nej
september | marts 2020
kommunegransen mod Vallensbak
Brgndby Glostrup Vand omlaegger ledning fra Ultimo .
. . ‘s L Ultimo . .
Kirkebjerg Allé til Banemarksve;j i februar Nej Nej
marts 2020
Glostrup 2020
Brgndby HOFOR omlagger ledninger pa Ultimo Ultimo
straekningen mellem Vallensbakvej og februar november Nej Nej
Park Allé 2020 2020
Glostrup Jordarbejde pa kontrol- og Ultimo Ultimo Ia Ia
vedligeholdelsescentrets omrade august 2018 | september
Glostrup TDC, Energinet og Radius omlaegger .
. - . - . . Medio . .
ledninger i omradet ud for Fabriksparken Primo april Nej Nej
o . . . december
pa begge sider af Nordre Ringvej
Glostrup Rydninger i omr.adet omkring kryds?et ved Medio maj Ultimo Ia Nej
Gamle Landevej og Mellemtoftevej august
Glostrup Ledningsomlaegninger omkring krydset . . Medio . .
Med N N
Gamle Landevej og Mellemtoftevej edio maj januar 2020 © ©
Glostrup HMN udfgrer gasledning ved Sydvestvej .
. . . . Ultimo . .
23 og Bryggergarden 14-16, hvor ogsa Ultimo maj august Nej Nej
Radius laver Banedanmark-kabel g
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Kommune

Aktivitet

Forventet
start

Forventet
slut

HL kommu-
nikerer

Uddybende
beskrivelse

nedenfor

Glostrup TDC, Radius m.fl. omlaegger ledninger pa .
. . . L Ultimo . .
vestlig side af Nordre Ringvej mellem Primo juni Nej Nej
. . . august
Hovedvejskrydset og Stadionvej
Glostrup Glostrup Forsyning omlaegger ledninger Ultimo
pa straeekningen mellem Gamle Landevej Primo juni februar Nej Nej
og Hersted Industripark 2020
Glostrup Radius laver transformerstation pa Primo iuli Medio Nei Nei
hjgrnet af Mellemtoftevej ] august ) J
Glostrup V!EKS udf(bre.r Iedr?lngsoTnlaegnlnger pa Primo juli Ultimo Nej Nej
hjgrnet af Kindebjergvej august
Glostrup TDC laver styrede underboringer pa tveers .
. L . L Ultimo . .
af Ringvejen i omradet ud for Glostrup Primo juli Nej Nej
. august
Hospital
Glostrup Per Aarsleff nedriver to bygninger ved L Medio
. . Primo juli Ja Ja
Rigshospitalet Glostrup november
Glostrup Glostrup Forsyning og Radius udfgrer L Ultimo . .
P I N N
ledningsomlaegninger i Hovedvejskrydset rimo Jult marts 2020 € €
Glostrup Kontrol- og vedligeholdelsescentret Ultimo
bygges Primo juli december Ja Ja
2023
Glostrup HOFOR og VEKS udfgrer . .
ledningsomlaegninger pa gstlig side ved Primo Ultimo Nej Nej
8 g gere 8 august oktober ) )
Slotsherrensve;j.
Glostrup GIosFrup Forsynl‘ng udfgrer Medio Primo ' .
ledningsomlzaegninger mellem august | september Nej Nej
Sofielundsvej og Fabriksparken & P
Glostrup Biofos omlaegger ledning ved Sdr. Ringve;j Primo Primo . .
Nej Nej
25 september november
Glostrup HMN omlaegger gasledning pa vestlig side Ultimo Primo Nei Nei
af Ringvejen overfor Ejby Smedevej september november ) )
Glostrup Per Aarsleff nedriver bygning ved Primo | Primo april Ia Nei
Glostrup St. oktober 2020 )
Glostrup Per Aarsleff nedriver bygningen Primo | Primo april .
. e . Ja Nej
beliggende pa Stationsparken 30 oktober 2020
Glostrup Per Aarsleff flytter stendige, buskads og . . .
treeer langs Nordre Kirkegaard - Glostru Primo | - Primo april Ja Nej
. 8 & : november 2020 )
Hospital
R@dovre TDC m.fl. omlaegger ledninger i gstlig side .
. - o . . L Primo . .
af Nordre Ringvej i omradet omkring Primo juni Nej Nej
. oktober
Slotsherrensvej
Herlev Vestforbraending og blgde ledningsejere . . Ultimo . .
. . Primo maj Nej Nej
udfgrer ledningsomlaegninger ved Lyskaer november
Herlev TDC, Radius og Nianet udfgrer .
. . . . L L Medio . .
ledningsomlaegninger pa Herlev Ringvej i Primo juni Nej Nej
. . august
omradet ved Herlev Station
Herlev TDC, Radius m.fl. omlaegger blgde L Ultimo . .
ledninger omkring Marielundvej Ultimo juli oktober Nej Nej
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Aktivitet HL kommu-

nikerer

Forventet Forventet
start slut

Kommune Uddybende

beskrivelse

nedenfor

Herlev HOFOR udfgrer ledningsomlaegninger pa Medio
straekningen mellem Hjortespringvej og Ultimo juli Nej Nej
. . november
Tornerosevej/Herlev Hospital
Herlev HOFOR udfgrer ledningsomlaegning i .
L . . . - Primo . .
gstlig side af Ringvejen mellem krydset Ultimo juli Nej Nej
. oktober
Lyskaer og Kantatevej
Herlev CG Jensen nedtager stgjskaerme i gstlig Ultimo Medio Ja Nei
side mellem Mileparken og S-banen august | september J
Herlev VEKS udfgrer It.ednlngsornlaegnlng nord Medio Medio ' .
for Herlev Station omkring september november Nej Nej
Gaseholmvej/Banelgkken P
Herlev CG Jensen nedtager stgjskaerme i gstlig ) .
. . . Primo Medio .
side af Herlev Ringvej mellem S-banen og Ja Nej
oktober oktober
Herlev Hovedgade
Herlev C.G Jensen nedt.ager s.t¢Jskaerme i vestlig Medio Primo .
side af Herlev Ringvej mellem S-banen og Ja Nej
oktober november
Herlev Hovedgade
Herlev HOI?OR' udfgrer Iednlr?gson?laegnlnger i Medio Primo ' .
@stlig side af Herlev Ringvej mellem . Nej Nej
. oktober | januar 2020
Kantatevej og S-banen
Herlev TDC,. Radius og andr.e omlaegger bl_(z)de Medio | Primo april . .
ledninger mellem Hjortespringsvej og Nej Nej
oktober 2020
kommunegraensen mod Gladsaxe
Herlev HOFOR Lfdf(br(?r ledningsomlaegninger pa Medio | Primo april . .
Herlev Ringvej mellem S-banen og Herlev Nej Nej
december 2020
Hovedgade
Herlev HOFOR udfgrer ledningsomlaegning i Primo Primo marts
krydset Mileparken/Kantatevej februar Nej Nej
2020
2020
Gladsaxe CG Jensen etablerer fodgaengertunnel Medio .
. Medio
under s-toget ved Buddinge st. (gst for september oktober Ja Ja
Buddingevej) 2018
Gladsaxe CG Jgnsen nfedrlver. og om'bygge'r Primo Primo .
bygninger pa Buddingevej omkring februar ausust Ja Nej
krydset med Kong Hans Alle. &
Gladsaxe TDC, Radius og Energinet omlaegger .
. . L . . Ultimo . .
blgde ledninger i vestlige side mellem Primo maj Nej Nej
december
rundkgrslen og M3
Gladsaxe Novafos omlaegger vand- og N
. - . . . . .| Ultimo juni . .
spildevandsledninger i vestlig side Medio juni Nej Nej
2021
mellem rundkgrslen og M3
Gladsaxe Radius, TDC, Telia og andre omlaegger .
. o . . . - Primo . .
ledninger pa Gladsaxe Ringvej ved Primo juli Nej Nej
. november
krydset med Dynamovej
Gladsaxe HMN omlaegger gasledning ved Medio Medio . .
. . Nej Nej
Hillergdmotorvejen august oktober
Gladsaxe Ekspropriationsforretninger i Gladsaxe Primo Primo .
Ja Nej
Kommune september oktober
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Kommune

Aktivitet

Forventet
start

Forventet
slut

HL kommu-
nikerer

Uddybende
beskrivelse

nedenfor

Gladsaxe Novafos omlaegger afvanding pa Gladsaxe . .
. . Medio Ultimo . .
Ringvej fra kommunegransen mod Nej Nej
. september | marts 2020
Herlev og frem til M3
Gladsaxe HMN omlaegger gasledninger i vestlig . Ultimo
. Primo . .
side mellem rundkgrslen og M3 september Nej Nej
oktober
2020
Gladsaxe Novafos omlaegger vandledning i gstlig Medio Ultimo . .
. o - . Nej Nej
side pa cykelstien ved M3 (syd) oktober | januar 2020
Lyngby- Nedbrydning af bunker ved Vinkelvej og Ultimo Primo Ia Ia
Taarbak etablering af stgttemur januar oktober
Lyngby- Per Aarslgf (.atablerer ny tunnel til . Ultimo Ultimo
Taarbaek letbanen i viadukten ved Lyngby Station . Ja Ja
januar | august 2020
samt ny fodgaengertunnel under sporene
Lyngby- TDC, Radius og HMN omlaegger ledninger .
. . . . Medio . .
Taarbaek i venstre side fra kommunegraensen mod Primo april august Nej Nej
Gladsaxe og frem til Christian X's Alle g
Lyngby- HMN og Radius omlaegger ledninger ved Medio
Taarbak De Engelske Raekkehuse fra Christian X's Primo juli Nej Nej
. . august
Alle og frem til Engelsborgvej
Lyngby- Lyngby-Taarbak Forsyning omlaegger L
; - ) .. .| Ultimojuni . .
Taarbaek ledninger ved Lehwaldsvej og ned til Primo juli Nej Nej
. . . 2020
bassinet ved Buddingevej
Lyngby- Holte Fjernvarme, HMN, Energinet m.fl. Ultimo
Taarbaek omlzaegger ledninger ved Medio juli februar Nej Nej
Lundtoftegardsvej nord 2020
Lyngby- DONG omlaegger ledninger ved hjgrnet Ultimo Primo . .
Nej Nej
Taarbak mellem Jernbanepladsen og Lyngby Torv august oktober
Teurbak | einger ved den ticgere vinkelve Primo | Uftimo Nej Nej
g g J oktober | januar 2020 ] )
bunker
Lyngby- Ekspropriationsforretninger i Lyngby- Ultimo Ultimo Ia Nei
Taarbaek Taarbaek Kommune oktober november J
Lyngby- Lyng.by-Taarbaek Forsyning omlaegger Primo Ultimo . .
Taarbak ledninger ved Lyngby Torv samt krydset . Nej Nej
december | januar 2020
med Lyngby Hovedgade
Lyngby- Lyngby-Taarbaek Forsyning omlaegger Primo | Ultimo juni Nei Nei
Taarbak ledninger ved viadukten pa Buddingeve;j december 2020 ) )
Lyngby- Lyngby-Taarbaek Forsyning omlaegger Primo Medio iuni
Taarbaek harde ledninger ved den tidligere februar 2J020 Nej Nej
Vinkelvej-bunker 2020
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4. Kommunevis uddybning af projektaktiviteter

| dette afsnit uddybes udvalgte projektaktiviteter, der forventes at have en vaesentlig
pavirkning pa letbanekommunernes omgivelser. Med vaesentlig pavirkning menes, at stgrre
grupper af naboer (borgere og/eller virksomheder) forventes at opleve eksempelvis
markante stgj- eller stgvgener, eller at trafikanter langs Ring 3 forventes at opleve markant
forlaenget rejsetid. Dermed ogsa sagt, at mindre grupper af borgere og/eller virksomheder
godt kan opleve gener, der ikke ngdvendigvis er uddybet i Kommune- og
Regionsorienteringen.

Uddybningen er opdelt efter arbejdets beliggenhedskommune.

Tilladt arbejdstid for stgjende arbejde er defineret som 7-18 pa hverdage og 7-14 om
Igrdagen i Lyngby-Taarbaek, Gladsaxe, Herlev og Glostrup Kommuner samt 7-18 pa
hverdage og 8-16 om lgrdagen i Rgdovre, Brgndby, Ishgj og Vallensbaek Kommuner.

Der er etableret en kommuneopdelt ’'Infoservice’ pa e-mail, som alle naboer, borgere,
virksomheder og andre kan tilmelde sig. | de tilfelde, hvor aktivitetsoversigten angiver, at
Hovedstadens Letbane kommunikerer om den pagaeldende aktivitet, vil kommunikationen
derfor ske via dinletbane.dk samt Infoservice. Eventuelt stgjende arbejde varsles af
entreprengren via skabeloner, som er udarbejdet af Hovedstadens Letbane. Disse opslag
opsaettes pa opgangsdgre i etageejendomme og med omdeling i postkasser i parcelhuse.
4.1. Ishgj Kommune

Fortrinsvis begraensede projektaktiviteter i perioden.

4.2. Vallensbaek Kommune

Fortrinsvis begraensede projektaktiviteter i perioden.

4.3. Brondby Kommune

Fortrinsvis begraensede projektaktiviteter i perioden.

4.4, Glostrup Kommune

Jordarbejde ved kontrol- og vedligeholdelsescentret Forventet
start/slut
Aktivitet Ultimo august
CG Jensen forbereder omradet, hvor kontrol- og 2018 —
vedligeholdelsescentret skal ligge. Entreprengren er fortsat i gang med  ultimo
jordarbejde, herunder seerligt opfyldning med jord og stabilgrus. september
Derudover bliver grunden byggemodnet, hvilket vil sige, at kloak og 2019

andre forsyningsinstallationer graves ned i jorden.

Pavirkning af omgivelser
Jordarbejdet omfatter fortsat brug af gravemaskiner og lastbiler, som
kerer jord til og fra omradet. Seerligt aflaesning af jord og grus kan veere
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stgjende og foregar i tidsrummet kl. 7-18.

Per Aarsleff nedriver to bygninger ved Rigshospitalet Glostrup Forventet
start/slut

Aktivitet Primo juli
Per Aarsleff er i gang med at rive to bygninger ned pa Rigshospitalet 2019 -
Glostrups omrade. Det drejer sig om to lave bygninger beliggende ud medio
mod Nordre Ringvej syd for Nordre Kirkegard. Vi forventer, at hver november
nedrivning varer cirka halvanden maned. Derefter etableres en 2019

stgjskaerm i det omrade, hvor bygningerne stod.

Pavirkning af omgivelser

Arbejdet med nedrivningerne er stgjende og forventes at forega i
dagtimerne. Mens nedrivningerne star pa, vil der i perioder veere
afspeaerring af enkelte veje pa hospitalets omrade samt periodevis
2ndrede parkeringsforhold omkring de to bygninger. Under nedrivning
af bygningen beliggende leengst mod syd forventes fortovet langs
bygningen at vaere afspeaerret, og busstoppestedet flyttes dermed
midlertidigt cirka 50 meter mod nord.

Kontrol- og vedligeholdelsescentret bygges Forventet
start/slut

Aktivitet Primo juli
CG Jensen gar i gang med byggeriet af kontrol- og 2019 -
vedligeholdelsescentret. Bygningerne pa omradet forventes feerdige i ultimo
starten af 2021, og hele omradet med skinner, elektronik mv. ventes december
feerdig ved udgangen af 2023. 2023

Pavirkning af omgivelser

| forbindelse med byggeriet af kontrol- og vedligeholdelsescentret
forventer entreprengren, at der kan forekomme stgj fra gravemaskiner
og kraner som ved normalt byggearbejde. Der vil fortsat vaere
arbejdskgretgjer, der kgrer til og fra omradet.

4.5. Redovre Kommune
Fortrinsvis begraensede projektaktiviteter i perioden.
4.6. Herlev Kommune

Fortrinsvis begraensede projektaktiviteter i perioden.
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4.7. Gladsaxe Kommune

CG Jensen etablerer fodgaengertunnel under S-toget ved Forventet
Buddinge st. start/slut

Aktivitet Medio

CG Jensen etablerer en fodgaengertunnel under den eksisterende S- september
togs-bane umiddelbart gst for Buddingevej. Fra september 2018 til 2018 —

april 2019 er tunnelen blevet stgbt, og medio april 2019 er den flyttet medio

pa plads under sporene. Frem til efteraret faerdigggres arbejdet med oktober 2019

blandt andet en plantestensmur nord for S-banen samt trappeadgang
til sti syd for S-banen. Ligeledes skal der traekkes kabler og stgbes et
gulv i tunnelen.

Pavirkning af omgivelser

Fodgzngertunnelen er bygget og flyttet pa plads og arbejdspladsen er
minimeret. De afsluttende arbejder er under planlaegning, men
forventes ikke at pavirke togdriften og ventes kun i mindre grad at
pavirke omgivelserne.

4.8. Lyngby-Taarbaek Kommune

Per Aarsleff etablerer tunnel til letbanen i viadukten ved Lyngby | Forventet
Station samt ny fodgengertunnel under sporene start/slut
Aktivitet Ultimo januar
Per Aarsleff skal etablere en ny tunnel til letbanen gennem den gstlige 2019 -

side af den eksisterende viadukt ved Lyngby St. Samtidig etableres en ultimo august
ny fodgaengertunnel under sporene fra Lehwaldsvej til 2020

Jernbanepladsen. Det samlede arbejde vil straekke sig frem til
sommeren 2020 og er opdelt i mindre faser. Arbejdspladsen og de
forberedende arbejder (f.eks. forlaengelse af S-togs-perron) er udfgrt,
og byggeriet af tunnelerne er i gang.

Pavirkning af omgivelser

Byggeriet pavirker omgivelserne med stgj samt sendringer i S-togs-
afviklingen. Det stgjende arbejde er varslet for naboerne med en plan
for resten af 2019. Oversigten over forventede stgjende arbejder er
ligeledes tilgaengelig via dinletbane.dk/lyngby samt kommunens
hjemmeside om letbaneprojektet, letbane.ltk.dk. De nsermeste naboer
er tilbudt aflastende hotel-overnatninger i de mest stgjende perioder,
da det stgjende arbejde ogsa foregar om natten af hensyn til
afviklingen af S-togs-trafikken. Kommunikationen om arbejdet
koordineres i teet samarbejde med Lyngby-Taarbaek Kommune.
Sporlukninger og @ndringer i afviklingen af togtrafikken koordineres
med DSB og Banedanmark.
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Per Aarsleff nedbryder en bunker ved Vinkelvej 16-40 og Forventet
etablerer stgttemur mod Buddingevej start/slut
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1 Baggrund
Movia og Dansk Industri er gaet sammen om at fa gennemfart en opgerelse, der
kortlegger bustreengslen i Hovedstadsomradet® i 2018. 1 2013 har COWI, som en
del af grundlaget for Trangselskommissionens arbejde, udarbejdet en tilsvarende
opgarelse af treengsel for bustrafikken i Hovedstadsomradet i 2010. Samme opge-
relse blev ogsa lavet i 2005 for HUR, hvor beregningerne daekkede 2004. Dette
notat indeholder den opdaterede traengselsanalyse, og resultaterne af den nye opge-
relse sammenlignes med de tidligere opgerelser.
Den farste komplette opgaerelse af treengslens pavirkning af bustrafikken i hoved-
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2/41 ~ BUSTRANGSEL 2018

stadsomradet blev udfgrt af HUR pa data fra 2004 og afrapporteret i 2005 med rap-
porten "Treaengselskortleegning i Hovedstadsomradet”. Heri blev forsinkelsen for
vejtrafikken og bustrafikken kvantificeret og sammenlignet. Undersggelsens resul-
tater har sammen med resultater-
ne fra  Transportministeriets
"Projekt Treengsel" fra 2004 vee-
ret et hyppigt refereret grundlag i
faglige og politiske draftelser om
treengslens omfang og betydning.

Ud over de overordnede resulta-
ter af treengselsberegningerne har
Movia og Dansk Industri gnsket
en kortlegning af endringen i
treengselsniveauet for bustrafik-
ken. Kortleegningen er udfert for
hver enkel A- og S-buslinje i
Hovedstadsomradet. Resultater-
ne er visualiseret pa kort, der
dels viser hvordan traengselsni-

veauet har zndret sig fra 2010 til Figur 1 Hoyedstaden eri d(inne upders:agelse
. defineret ved det bla omrade pa dette
2018 og dels viser den samlede Kort

bus- og passagerforsinkelse pr.
km. i 2018.

2 Resume

Samlet set viser undersggelsen, at treengslen i Hovedstadsomradet er steget fra
2010 til 2018. Passagerforsinkelsen er opgjort til 23.400 timer pr. hverdag i 2018,
hvilket er en stigning pa 8,4 % i forhold til 2010. Busforsinkelsen er opgjort til
2.000 timer pr. hverdag i 2018, hvilket er en stigning pa 16.6 % i forhold til 2010.
Det er hovedsageligt den kritiske treengsel, omkring Kgbenhavn og Frederiksberg
kommune, der er stigende. Undersggelsen viser ogsa, at der ikke er blevet treengsel
flere steder, men der hvor traengslen er, er den blevet veerre.

Den tid buspassagererne forsinkes oplever de som et tidstab, der tilleegges en sam-
fundsmaessig veerdi. Det samfundsgkonomiske tab ved bustraengslen i Hovedstads-
omradet udgjorde i 2018 8,4 mio. kr. pr. hverdag eller 1,95 mia. kr. pr ar. Til sam-
menligning viser Vejdirektoratets seneste beregninger (beregnet i 2019 for 2016),
at udgifterne ved traengslen i biltrafikken i Region Hovedstaden udgjorde ca. 10
mia. kr. om aret.

3 Definitioner

Hovedkonklusionen pa denne opdatering af nagletal for treengselseffekter pa bus-
trafikken er, at treengslens pavirkning af bustrafikken er gget markant i perioden fra
2010 til 2018.

Til opgarelsen er der anvendt den samme definition af treengsel, som blev formule-

ret i Projekt Traengsel 1 2004. Dette giver mulighed for at sammenligne resultater
pa tvaers af de forskellige opgerelser og rapporter:
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“Treengsel er et udtryk for de gener, som trafikanterne pafgrer hinanden i form af
nedsat beveegelsesfrihed, ndar de feerdes i trafiksystemet.”

Det betyder, at treengsel for bustrafikken opstar, nar en bus pa grund af den gvrige
trafik, ikke kan kare med den gnskede og tilladte hastighed (sakaldt Free-flow ha-
stighed). Free-flow hastigheden er defineret som 85 %-fraktilen af de hastigheder,
der er registreret mellem to pa hinanden falgende stoppesteder. Den treengsel, som
pavirker bussernes rejsetid, har ligeledes indflydelse pa rejsetiden for passagererne
i busserne. Trangslen kan saledes beskrives ved forsinkelsen for henholdsvis bus-
serne og passagererne.

Treengslen er i analysen inddelt i de tre niveauer, som ogsa blev anvendt i Projekt
Trangsel. Traengselsniveauerne er mere pracist defineret sadan:

Ubetydelig og begyndende traengsel:

“Den enkelte trafikant oplever, at tetheden af trafikken er ubetydelig eller kun til
mindre gene, og rejsehastigheden er ikke vaesentlig nedsat. ”

Stor treengsel:

“Den enkelte trafikant oplever bdde generende teethed og forsinkelse, og rejseha-
stigheden er vaesentligt nedsat. ”

Kritisk treengsel:

“Den enkelte trafikant oplever, at trafikken afvikles ustabilt ved “stop-and-go”,
rejsehastigheden er lav, og rejsetiden er uforudsigelig.”

Ved ubetydelig og begyndende traengsel er hastigheden mindst 80 % af free-flow
hastigheden, ved stor traengsel er hastigheden under 80 % af free-flow hastigheden,
mens hastigheden ved kritisk treengsel er under 40 % af free-flow hastigheden.

4 Resultater

Undersggelsen af treengselsniveauet for 2018 viser, at den daglige forsinkelse i bus-
trafikken udger 23.400 persontimer pr. hverdagsdagn. |1 2010 var det tilsvarende tal
21.500, mens det i 2004 udgjorde 21.700 persontimer pr. hverdag. Forsinkelsen for
buspassagererne var stort set ugendret fra 2004 til 2010, men fra 2010 til 2018 er
den steget markant med 8,4 %. Hvis den samlede treengsel opdeles pa treengselsni-
veauer, jf. ovenstaende, ses en markant forskydning. En vaesentlig starre del af for-
sinkelsen finder sted, nar der opleves kritisk treengsel.
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Tabel 1 Passagerforsinkelse for 2018 sammenlignet med 2010 og 2004 (timer pr. hverdag afrundet til neermeste 100).
Passagerforsinkelse | Forsinkelse Ubetydelig Stor Kritisk
Ar Total Antal Andel Antal Andel Antal Andel
2018 23.400 2.600 11 % 15.600 67 % 5.200 22 %
2010 21.500 3.300 15 % 15.400 72 % 2.900 13 %
2004 21.700 3.300 15 % 15.500 71 % 2.900 13 %
Bussernes (karetgjernes) forsinkelse er i perioden steget mere end passagerforsin-
kelsen, da der i 2018 sad feerre passagerer i hver bus sammenlignet med 2010. Den
samlede busforsinkelse er saledes steget med 16,6 % fra 2010 til 2018. Den ggede
busforsinkelse kommer bade af at der er flere afgange, som oplever kritisk forsin-
kelse, men ogsa af at hver enkelte hendelse med kritisk forsinkelse har en starre
forsinkelse i 2018 end i 2010.
En vigtig arsag til det passagerfald, som Movia har oplevet i perioden fra 2010 til
2018, kan veere den ggede treengsel, hvilket sammen med de billigere minibiler, har
medvirket til at flytte passagererne veek fra busserne og over i bl.a. biler. Hvis pas-
sagertallet havde veaeret ugndret ville passagerforsinkelsen og dermed det sam-
fundsgkonomiske tab have veret starre.
Tabel 2 Busforsinkelse for 2018 sammenlignet med 2010 og 2004 (timer pr. hverdag afrundet til neermeste 10).
Busforsinkelse Forsinkelse Ubetydelig Stor Kritisk
Ar Total Antal Andel Antal Andel Antal Andel
2018 2.000 260 13 % 1.290 65 % 450 23 %
2010 1.710 290 17 % 1.190 70 % 230 13 %
2004 1.680 290 17 % 1.170 70 % 220 13 %

Treengsel pa tidsband

Passagerforsinkelsen fordelt pa tidsband over dagen viser, at traengselsniveauet er
steget med 16 % i morgenmyldretiden og 8 % i eftermiddagsmyldretiden samt ste-
get med 6 % i dagtimerne mellem myldretiden. | aftentimerne er treengslen uan-
dret, jf. Tabel 3.

Tabel 3 /Endring i passagerforsinkelse mellem 2018 og 2010 fordelt pa tidsbénd og
treengselsniveau.
Tidsband Forsinkelse | Ubetydelig Stor Kritisk
Kl. 07-09 16 % -21 % 5% 94 %
Kl. 09-15 6 % -22 % 1% 100 %
KI. 15-18 8 % -20 % 0 % 59 %
Kl. 18-20 0 % -29 % -2 % 88 %
Total 8 % =22 % 1% 81 %

Samlet set er traengslen rykket kraftigt mod den kritiske treengsel, der neasten er
fordoblet fra 2010 til 2018, mens den ubetydelige treengsel er faldet 20-30 %.
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Forsinkelsen fordelt p& buskategori viser at passagerforsinkelsen for A-busserne” er
steget med 50 %, hvor specielt den kritiske treengsel er mere end fordoblet. En del
af denne stigning skyldes, at der siden 2010 er kommet to A-buslinjer mere (8A og
9A), hvilket har givet et gget passagertal pa ca. 10 %. Selv hvis beregningen korri-
geres for de to nye busser er traengslen for A-busserne dog steget kraftigt. Derimod
er passagerforsinkelsen for S-busserne faldet med 10 %. For gvrige busser er pas-
sagerforsinkelsen faldet med 12 % fra 2010 til 2018. Falles for alle tre buskatego-

Tabel 4 Passagerforsinkelse for 2018 sammenlignet med 2010 fordelt pd A-bus, S-bus
og gvrige busser samt treengselsniveau. (timer pr. hverdag afrundet til neerme-
ste 100)
Buskategori | Ar Forsinkelse | Ubetydelig | Stor Kritisk
A-bus
2018 10.400 700 7.000 2.700
2010 6.900 700 5.200 1.000
Andring 2010 - 2018 50 % -5 % 35 % 166 %
S-bus
2018 3.800 600 2.800 500
2010 4.300 900 3.100 300
/Endring 2010 - 2018 -10 % -27 % -11 % 45 %
@vrige
2018 9.100 1.200 5.900 2.000
2010 10.300 1.700 7.100 1.500
/Endring 2010 - 2018 -12 % -27 % -18 % 31 %
Alle
2018 23.400 2.600 15.600 5.200
2010 21.500 3.300 15.400 2.900
/Endring 2010 - 2018 8 % -22 % 1% 81 %

Bussernes (keretgjernes) forsinkelse er i perioden samlet set steget mere end pas-
sagerforsinkelsen, da der i 2018 sad faerre passagerer i hver bus sammenlignet med

2010. Opdelt pa buskategorier fordeler busforsinkelsen sig som vist i Tabel 5

2 A-busser er her defineret som A-busser i Storkebenhavn samt 5C, der tidligere hed 5A.
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Traengsel generelt

Tabel 5 Busforsinkelse for 2018 sammenlignet med 2010 fordelt pa A-bus, S-bus og
gvrige busser samt traengselsniveau. (timer pr. hverdag afrundet til neermeste
10)
Buskategori | Ar Forsinkelse | Ubetydelig | Stor Kritisk
A-bus
2018 650 50 430 170
2010 380 40 290 50
Andring 2010 - 2018 71 % 6 % 52 % 219 %
S-bus
2018 280 50 190 40
2010 260 60 180 20
Andring 2010 - 2018 7 % -12 % 4 % 81 %
@vrige
2018 1.070 160 670 240
2010 1.070 190 720 160
Andring 2010 - 2018 0 % -17 % -7 % 52 %
Alle
2018 2.000 260 1.290 450
2010 1.710 290 1.190 230
Andring 2010 - 2018 17 % -13 % 9 % 93 %

For alle buskategorier ses at busforsinkelsen er steget mere end passagerforsinkel-
sen, hvilket viser at der for alle buskategorier har veeret faerre passagerer pr. bus i
2018 i forhold til 2010. Det ses igen at det iser er den kritiske traengsel, der er ste-
get for alle buskategorierne.

Tabeller med detaljerede resultater fremgar af bilagene.

Passagerforsinkelsen fra bustrafikken er samlet set steget kraftigt fra 2010 til 2018.
Dette star i skarp kontrast til den foregaende periode fra 2004 til 2010, hvor den var
stort set uendret. En af de vigtigste arsager til at treengslen ikke var stigende i den
periode var, at trafikken pa grund af finanskrisen generelt var faldende fra 2007-
2010.

Pa baggrund af den nylige udkomne rapport fra Vejdirektoratet om traengslen i bil-
trafikken for 2016, ses ligeledes en starre stigning i treengslen for vejtrafikken i
Region Hovedstaden pa ca. 25 %. Hvis man ser pa den generelle trafikudvikling fra
2016 til 2018, ma det formodes at traengslen for 2018 alt andet lige vil vere steget
yderligere.

Frem mod 2030 forventer Danmarks Statistik at indbyggertallet i Hovedstadsomra-
det stiger med ca. 200.000 indbyggere. Hvis der ikke sker en &ndring i den made vi
transporterer os rundt pa, vil dette betyde mere traengsel pa vejene og dermed et
endnu stgrre samfundsgkonomisk tab.

Der er stor sammenhang mellem traengsel for biltrafik og treengsel for bustrafik-
ken. En gget traengsel for biltrafikken vil derfor ogsa medfere en gget traengsel for
bustrafikken. Pa baggrund af treengselskortleegningen i 2010 blev det dog konklu-
deret, at der er en raekke forhold, der modvirker denne sammenhang:
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> Bustrafikken afvikles pa faste ruter, mens biltrafikken afvikles pa hele vejnet-
tet

> Udviklingen i treengsel pa motorvejene pavirker kun enkelte buslinjer (1508,
400S og 500S), da langt de fleste buslinjer ikke benytter motorvejene

> Transportarbejdet har udviklet sig forskelligt for hhv. vejtrafikken (steget med
14 % 2010-2018 for hele landet®) og bustrafikken (steget med 4 % 2010-2018
for Hovedstadsomradet*)

> Der er lgbende investeret i busfremkommelighedstiltag.

Denne undersggelse viser, at hastighederne for busserne generelt er lidt lavere i
2018 end i 2010. Det samme ger sig til dels geldende for den beregnede free-flow
hastighed. Den generelle hastighed er dog faldet mere end free-flow hastigheden,
hvilket giver den ggede traengsel, der ses i undersggelsen.

Den gennemsnitlige free-flow hastighed for alle streekninger var i 2010 40,2 km/t,
mens den i 2018 var 39,3 km/t, hvilket er et fald pa 2,3 %

Den lavere free-flow hastighed i 2018 er et udtryk for at busserne generelt set karer
langsommere end de gjorde i 2010. Dette kan have mange forskellige arsager. Det
kan bl.a. skyldes a&ndringer i kareplanerne, hvor der kan veere a&ndret i forlgbet for
den enkelte linje. Det kan ogsa skyldes at linjer i landomrader med en hgjere ha-
stighed er nedlagt eller at der kares flere afgange pa linjer i byomrader, hvor ha-
stigheden er lavere. De &ndrede free-flow hastigheder som fglge af sndringer i
ruterne, vil give gget karetider for alle afgange og vil dermed ikke medvirke til en
gget trengsel.

Hvis der pa en rute er meget traengsel i myldretiderne, vil kareplanen typisk blive
tilpasset med en laengere karetid mellem stoppestederne, for at chauffgrerne kan
overholde kareplanen. En sadan tilpasning af keretiden i myldretiderne vil kun ha-
ve minimal betydning for free-flow hastigheden, da denne beregnes ud fra de hur-
tigste ture, der typisk ligger i ydertidspunkterne, hvor der er minimal traengsel og
dermed ingen tilpasning af kareplanen.

Antallet af stgrre vejarbejder f.eks. i forbindelse med metrobyggeriet kan ligeledes
have indflydelse pa free-flow hastighederne, da disse ofte vil betyde en lavere ha-
stighed for alle busser pa streekningen. Derudover kan den generelt starre trafik-
mengde ogsa have en begranset indflydelse pa free-flow hastigheden. Men da
free-flow hastigheden fastleegges ud fra den del af turene, hvor busserne kerer hur-
tigst, og der dermed er mindst trafik, ma effekten af dette vurderes at veere mini-
mal.

3 Jf. Vejdirektoratets "Statistikkatalog 2018".
* Tal fra Movia for udviklingen i antal kereplanstimer i Movia omréade H.
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Da der pa nogle af A-busserne er serlig stor stigning i treengslen, er der lavet en
serskilt analyse af hastighedsniveauet for 3A, som er den linje med den starste
stigning i forsinkelse. Denne sammenligning viser at den generelle hastighed for
3A er faldet markant fra 2010 til 2018. Fra 23,7 km/t i 2010 til 20,9 km/t i 2018,
dvs. med 2,8 km/t. Free-flow er for samme periode faldet fra 29,2 km/t til 27,7
km/t, dvs. med 1,5 km/t.

Den ggede treengsel og dermed forsinkelse, som denne undersggelse paviser, er
forskellen mellem free-flow hastigheden og den karte hastighed. Dette kan ikke
direkte sammenlignes med den forsinkelse, som passagererne oplever nar bussen er
forsinket i forhold til kereplanen. Grunden til dette er, at kareplanen lgbende tilpas-
ses efter den forventede karetid i f.eks. myldretiden, hvor der er mange biler pa
vejen. Den forleengede karetid i kereplanen i myldretiden betyder, at passagererne
ikke vil opleve traeengslen som en forsinkelse. En yderligere forsinkelse pa grund af
treengsel vil dog betyde, at passagererne risikerer ikke at kunne na at skifte til andre
transportmidler. Den ggede karetid i myldretiden vil dog i denne undersggelse give
udslag i gget treengsel.

5 Samfundsgkonomi

Nar rejsende, f.eks. passagerer i busser eller andre kollektive transportmidler, bli-
ver forsinkede (i forhold til forventet rejsetid/ankomsttidspunkt) oplever disse et
tidstab, hvilket tilleegges en samfundsgkonomisk veerdi (omkostning). Personer der
bliver forsinkede mens de karer i bil, vil pA samme made opleve et tidstab og der-
med en samfundsgkonomisk omkostning.

Med andre ord giver forsinkelserne anledning til et samfundsgkonomisk tab.

Nar sddanne tidstab, som ovenfor naevnt, skal opgeres samfundsgkonomisk, skel-
nes som udgangspunkt mellem rejseformalene. Erhvervsrejser tillegges eksempel-
vis en hgjere veerdi end pendler-rejser eller fritidsrejser.

Derfor fordeles passagerturene — og dermed de gennemsnitlige forsinkelser - pa de
forskellige turformal. Fordelingen pa turformalene sker her med udgangspunkt i
standardantagelsen for turformal for kollektive rejser i de Transportgkonomiske
enhedspriser. Turformalene vil varierer hen over dggnet og fra omrade til omrade,
men da der ikke er oplysninger tilgengeligt pa dette detaljeringsniveau, benyttes
standardfordeling.

Tabel 6 Turformal for kollektive rejser, 2018. Kilde: Transportgkonomiske enhedspri-
ser.
Andel (procent) Bolig-arbejde Erhverv Fritid
Turformal, kollektive rejser 49,8% 7,5% 42,7%

Som beskrevet ovenfor, findes forskellige veerdisatninger af tid, afhangigt af,
hvilken ’slags’ tid, der er tale om. I de Transportgkonomiske enhedspriser er der
opgjort en tidsverdi for forsinkelsestid i kollektiv transport for hvert af de turfor-
mal som er angivet ovenfor.

| Tabel 7 angives de forskellige tidsveerdier for turformalene.
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Tabel 7 Samfundsgkonomiske enhedspriser for kollektive rejser. Kilde: DTU, Trans-
portgkonomiske enhedspriser, 2018 veerdier.
Veerdi pr. persontime (kr.) Bolig-arbejde Erhverv Fritid
Forsinkelsestid, kollektive rejser 271 1.154 271

Ud over det direkte tidstab pga. forsinkelser, opstar der ogsa et mere indirekte tab
som skyldes, at der stilles mindre tid til radighed for arbejdsmarkedet, nar der bru-
ges mere tid pa f.eks. forsinkelse — en sakaldt arbejdsudbudseffekt.

Arbejdsudbudseffekten er altsa den effekt, der opstar nar der f.eks. spares rejsetid,
idet en andel (10%°) af den sparede tid bruges pa at arbejde mere, mens resten gér
til andre formal. Effekten beregnes alene for pendler- og erhvervsrejser, men ikke
for fritidsrejser.

Den samfundsgkonomiske veerdi af tidstabet beregnes her ved at gange tidsverdien
pa den estimerede forsinkelsestid.

Resultatet viser, at det estimerede tidstab pa 23.400 persontimer per hverdagsdagn.
Dette svarer pa arsbasis til ca. 4.200 fuldtidsstillinger, der bruges til at sidde i
treengsel i busserne i Hovedstadsomradet. Denne tid giver anledning til et sam-
fundsgkonomisk tab pa lige knapt 7,9 mio. kr. Opregnes dette til arsbasis vil det
svare til et samfundsgkonomisk tab pa godt 1,8 mia. kr. per ar (forudsat 230 hver-
dagsdagn per ar).

Tabel 8 Samfundsgkonomiske omkostninger per hverdagsdagn ved de estimerede for-
sinkelser, 2018 prisniveau.

Dkk. per hverdagsdggn Ialt Bolig-arbejde Erhverv Fritid
Forsinkelser 7.892.200 3.153.200 2.034.600 2.704.400
Arbejdsudbudseffekter 518.800 315.300 203.500

I alt inkl. arbejdsudbudsef-

8.411.000 3.468.500 2.238.100 2.704.400
fekter

Inkluderes ogsa arbejdsudbudseffekter viser resultatet et samlet samfundsgkono-
misk tab for Hovedstadsomradet, som defineret i denne undersggelse, er pa lidt
over 8,4 mio. kr. per hverdagsdegn, eller 1,95 mia. kr. pa arshasis. Forsinkelsen i
de kommuner der ligger i region Hovedstaden udger 93,7 % af den samlede forsin-
kelse i denne undersggelse. Kun 6,3 % af passagerforsinkelsen ligger i de 6 kom-
muner® uden for region Hovedstaden

Omregnes forsinkelsestimerne fra biltrafikken til samfundsgkonomi, var der i 2016
et samfundsgkonomisk tab pa ca. 24 mia. kr. pga. treengsel for hele landet. For re-

5 Jf. Finansministeriets " Vejledning i samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger.”

® Det skal bemarkes at definitionen af Hovedstadsomradet i treengselsopgarelsen for bustra-
fik daekker et stgrre omrade end region Hovedstaden, da kommunerne Lejre, Roskilde,
Greve, Solrgd, Kage og Stevns er med i Movia H, men ligger i region Sjeelland.
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Resten af landet

gion Hovedstaden alene var tabet pa ca. 10 mia. kr. Dette tab ma formodes at vere
starre i 2018, da trafikmangderne pa vejene er steget i den mellemliggende perio-
de.

Pa baggrund af Transportvaneundersggelsen er antallet af ture samt karte personki-
lometer i henholdsvis biler og busser udtrukket. Her ses at der i Movia H er ca. 11
gange sa mange bilture som busture. Da bilturene i gennemsnit er leengere end bus-
turene, bliver der samlet set kert 17 gange sa mange personkilometer i bil som i
bus. Med baggrund i dette forhold, samt den beregnede samfundsgkonomiske om-
kostning ved henholdsvis bil. og bustraengsel ses, at treengslen for den enkelte bus-
passager koster mere end traengslen for den enkelte bilist.

6 Generelle forudsaetninger

Denne undersggelse er baseret pa samme metodik som beregningerne af treengsel i
2004 og 2010. Metoden er beskrevet i 2005-rapporten om "Traengselskortleegning i
Hovedstadsomradet".

Data som er benyttet til opgarelsen af bustrafikkens traengsel for 2018 er fra foraret
2018 (januar og marts). De samme maneder pa aret blev benyttet ved beregninger-
ne for 2010, hvorved beregningerne skulle veere direkte sammenlignelig. De to
valgte maneder er bade i 2018 og 2010 maneder uden ferier og helligdage, bortset
fra 1. januar. De er derfor gode til at afspejle en almindelig gennemsnitshverdag.
P& samme made ville september eller november vare velegnet. Da januar og marts
ligger i vinterhalvaret mé det forventes, at der er lidt flere passagerer i busserne, da
feerre cykler pa den tid af aret. Dette vil pavirke passagerforsinkelsen i opadgaende
retning.

Den anvendte kareplan til opregning af busforsinkelse er fra d. 7. marts 2018. Ved
beregningerne i 2010 blev kareplanen for d. 3. marts 2010 benyttet. Grunden til at
der veelges en kareplan for en enkelt hverdag er at traengslen opgares for netop én
hverdag.

Vejdirektoratets beregning af traengsel for 2016 deekker hele Danmark, hvilket
beregningerne for 2004 og 2010 ikke gjorde. Denne samlede dakning af hele lan-
det giver for ferste gang mulighed for at sammenligne treengslen i Hovedstadsom-
radet med resten af landet. Sammenligningen viser at den stgrste del af traengslen
findes i Hovedstadsomradet, men at der ogsa er betydelige treengselsproblemer i de
gvrige starre byer i Danmark samt pa dele af motorvejsnettet.

Det kunne veere interessant at lave en tilsvarende sammenligning mellem treengslen
for buspassagerer i hele Danmark, samt hvordan treengslen har udviklet sig over
tid. Som en del af dette projekt har vi undersggt om andre trafikselskaber, der desek-
ker specielt de starre byer Odense, Aarhus og Aalborg har gennemfart undersggel-
ser, der minder om denne. Det har vi dog ikke kunne finde.

I Aalborg kommune blev der lavet et Busfremkommelighedskatalog i 2015, der
beskrev hvilke delstreekninger der var fremkommelighedsproblemer pa i myldreti-
derne samt hvilke muligheder, der var for at forbedre fremkommeligheden pa
streekningerne. Traengselsniveauet blev i denne undersggelse fastlagt som forholdet
mellem gennemsnitshastigheden om aftenen og gennemsnitshastigheden i myldre-
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tiderne. Der er dog ikke i projektet beregnet en samlet forsinkelse, ligesom passa-
gertallet ikke er taget i betragtning. Der er derfor heller ikke beregnet passagerfor-
sinkelser, hvilket ikke ger det muligt at sammenligne med undersggelsen for Ho-
vedstadsomradet.

COWI har hjulpet Midttrafik med at fa struktureret deres GIS og keretidsdata, sa
det bliver muligt i fremtiden at lave fremkommelighedsberegninger pa niveau med
disse. Dette er dog endnu ikke dog ikke gjort endnu, hvilket ogsa her forhindre en
sammenligning.

Ved fastleggelse af free-flow hastigheden er der ved denne opgerelse i lighed med
beregningerne i 2004 og 2010 anvendt en 85 %-fraktil af de registrerede karetider,
jf. "Traengselskortleegning i Hovedstadsomradet". Til beregning af free-flow ha-
stigheden ved beregning af traengsel for vejtrafik benyttes 90 %-fraktilen, hvilket
alt andet lige giver en starre treengsel. Arsagen til at der ved beregning af bustrz-
ngsel benyttes 85 %-fraktilen til denne undersggelse er for at kunne sammenligne
med de beregninger, der er lavet for henholdsvis 2004 og 2010, hvor der ogsa blev
benyttet 85 %-fraktilen.

Forskellen pa om der bliver benyttet 85 %-fraktil eller 90 %-fraktil til at fastlegge
free-flow hastigheden, har betydning for den beregnede forsinkelse. For at belyse
konsekvensen af den forskel er der foretaget en falsomhedsanalyse, hvor de samle-
de forsinkelser er genberegnet med en free-flow hastighed fastlagt som 90 %-
fraktilen lige som for vejtrafik.

Genberegningen af free-flow hastigheden ved brug af 90 %-fraktilen bevirker at
den gennemsnitlige free-flow hastighed stiger fra 39,3 km/t til 40,7 km/t, en stig-
ning pa 3,6 %. Konsekvensen for den beregnede forsinkelse er at bade busforsin-
kelsen og passagerforsinkelsen stiger med 10 %. Hvis free-flow hastigheden for
bustrafik blev beregnet ud fra samme forudsatninger som for biltrafikken, vil for-
sinkelsen og dermed de samfundsmaessige omkostninger derfor veere 10 % starre.

For at validere resultaterne fra undersggelsen har det veeret undersegt hvordan
forskellige parametre har andret sig mellem 2010 og 2018. Derudover er der kig-
get pa data fra Movia for at kigge pa udviklingen generelt, her kan navnes para-
metre som passagerudvikling og udviklingen i den gennemsnitlige hastighed’.

Pa baggrund af de enkelte keretidsmalinger samt de beregnede free-flow
hastigheder er der ligeledes lavet en undersggelse af den statistiske forskel pa ma-
lingerne i 2018 og 2010. Sammenligningen viser at der generelt er en starre spred-
ning i malingerne i 2018 end i 2010. Dette underbygger undersggelsens resultat,
som viser at der er flere tilfelde i 2018, hvor der opstar kritisk treengsel med store
forsinkelser til falge.

" Der har samtidig veeret en generel draftelse af resultaterne med en (til formalet nedsat)
falgegruppe med reprasentanter fra Movia og Dansk Industri, hvori forudsatninger og re-
sultater er blevet droftet.
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Bilag M indeholder en mere uddybende beskrivelse af den statistiske sammenlig-
ning, der er lavet mellem fremkommelighedsdata for 2010 og 2018.

7 Straekningsopdeling af A- og S-busser

Af datagrundlaget for denne opgerelse er der udtrukket eksempler pa den straek-
ningsvise udvikling i busforsinkelser for alle A- og S-busser. Disse viser hvor pa de
enkelte linjer der primeert har veret @ndringer i treengslen. Bade den sydlige og
nordlige straekning af linje 3A viser en meget kraftig gget treengsel. Som for de
overordnede resultater er det for linje 3A primert den kritiske treengsel der er
steerkt stigende.
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Tabel 9 viser busforsinkelse for 2010 og 2018 samt &ndringen i procent fra 2010 til
2018 for alle A-busser.

Tabel 9  Busforsinkelse for 2018 sammenlignet med 2010 fordelt pa hver A-bus-radial og
treengselsniveau. For 8A og 9A indeholder tabellen alene tal for 2018, da disse linjer
ikke karte i 2010. Ved sammenligning af 5A og 5C er det vigtigt at tage i betragtning
at 5C i 2018 karer pa en leengere straekning bade st og vest for centrum end 5A
gjorde i 2010. (Timers forsinkelse pr. hverdag for hver straekning)

A-bus radial Ar Forsinkelse | Ubetydelig Stor Kritisk
1A-nord 2018 17 2 11 4
2010 13 2 10 1
FAEndring 2010 - 2018 33 % 3 % 15 % 223 %
1A-syd 2018 35 4 25 6
2010 22 4 17 1
FAEndring 2010 - 2018 50 % -2 % 40 % 240 %
2A-vest 2018 31 3 18 9
2010 30 5 21 4
FEndring 2010 - 2018 6 % -39 % -9 % 138 %
2A-gst 2018 27 1 13 12
2010 22 4 17 2
FEndring 2010 - 2018 64 % -44 % 6 % 927 %
3A-nord 2018 20 1 14 6
2010 14 1 11 1
AEndring 2010 - 2018 92 % -25 % 87 % 205 %
3A-syd 2018 38 2 22 14
2010 17 2 12 3
AEndring 2010 - 2018 125 % -15 % 81 % 408 %
4A-nord 2018 57 4 38 16
2010 50 4 33 12
AEndring 2010 - 2018 36 % 7 % 23 % 103 %
4A-sydgst 2018 34 4 26 4
2010 14 2 11 1
AEndring 2010 - 2018 55 % 18 % 51 % 188 %
5C-vest 2018 45 4 36 5
5A-vest 2010 41 4 32 4
FAEndring 2010 - 2018 15 % -15 % 18 % 27 %
5C-gst 2018 27 2 20 5
5A-gst 2010 17 2 14 1
FEndring 2010 - 2018 43 % -6 % 39 % 125 %
6A-nordvest 2018 28 3 21 5
2010 17 2 13 2
AEndring 2010 - 2018 86 % 39 % 82 % 161 %
6A-vest 2018 37 2 21 14
2010 33 3 25 5
FEndring 2010 - 2018 26 % -28 % -6 % 237 %
8A-nord 2018 27 2 20 6
8A-syd 2018 35 2 20 13
9A-vest 2018 61 3 40 18
9A-gst 2018 11 1 7 3

Det er veerd at naevne at den vestlige streekning pa 9A, der er kommet til siden 2010
er en af de streekninger med hgjeste busforsinkelse.
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Tabel 10 viser passagerforsinkelse for 2010 og 2018 samt &ndringen i procent fra
2010 til 2018 for alle A-busser.

Tabel 10 Passagerforsinkelse for 2018 sammenlignet med 2010 fordelt pa hver A-bus-radial
og traengselsniveau. For 8A og 9A indeholder tabellen alene tal for 2018, da disse
linjer ikke kerte i 2010. Ved sammenligning af 5A og 5C er det vigtigt at tage i be-
tragtning at 5C i 2018 karer pa en leengere straekning bade gst og vest for centrum
end 5A gjorde i 2010. (Timers forsinkelse pr. hverdag for hver straekning)

A-bus radial Ar Forsinkelse | Ubetydelig Stor Kritisk
1A-nord 2018 274 26 182 66
2010 143 21 109 14
FEndring 2010 - 2018 92 % 26 % 67 % 388 %
1A-syd 2018 575 55 405 115
2010 329 47 251 32
FAEndring 2010 - 2018 74 % 18 % 61 % 261 %
2A-vest 2018 512 48 328 136
2010 536 80 366 90
AEndring 2010 - 2018 -5 % -40 % -11 % 52 %
2A-gst 2018 309 14 160 135
2010 219 28 173 18
FEndring 2010 - 2018 41 % -52 % -8 % 650 %
3A-nord 2018 320 14 216 90
2010 160 23 107 30
AEndring 2010 - 2018 100 % -38 % 102 % 195 %
3A-syd 2018 523 18 277 229
2010 276 25 202 50
AEndring 2010 - 2018 89 % -29 % 37 % 357 %
4A-nord 2018 884 55 590 239
2010 620 49 453 117
Andring 2010 - 2018 43 % 12 % 30 % 104 %
4A-sydgst 2018 464 49 361 54
2010 246 35 193 17
AEndring 2010 - 2018 89 % 38 % 87 % 217 %
5C-vest 2018 945 81 756 108
5A-vest 2010 1.008 117 804 88
AEndring 2010 - 2018 -6 % -30 % -6 % 23 %
5C-gst 2018 458 37 322 99
5A-gst 2010 443 62 324 57
AEndring 2010 - 2018 3 % -40 % -1 % 72 %
6A-nordvest |2018 463 39 346 79
2010 299 35 224 39
FAEndring 2010 - 2018 55 % 10 % 54 % 100 %
6A-vest 2018 455 25 281 150
2010 457 40 355 62
Andring 2010 - 2018 0 % -39 % -21 % 143 %
8A-nord 2018 435 25 310 101
8A-syd 2018 590 26 318 246
9A-vest 2018 738 32 490 215
9A-gst 2018 162 13 101 48
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Tabel 9 viser den samlede busforsinkelse for hver af A-buslinjerne i 2018. denne
forsinkelse afhanger af hvor ofte busserne karer pa forskelle dele af straekningerne.
For at kunne sammenligne de forskellige busser med hinanden uafhangigt af fre-
kvensen, blev der i 2004 og 2010 beregnet den gennemsnitlige forsinkelse pr. bus-
afgang. Denne beregning er ogsa lavet i 2018 og benyttes til at opgare udviklingen,
der er vist i Tabel 11. Forsinkelsen pr. bus er beregnet ved at beregne summen af
forsinkelsen mellem hvert stoppestedspar delt med hvor mange gange buslinjen
kerer mellem stoppestedsparret. Pa den made tages hgjde for at de fleste buslinjer
har forskellige linjevarianter.

For at kunne sammenligne resultaterne med 2010, er der derudover taget hgjde for
at nogle linjer karer pa leengere streekninger i 2018 end i 2010. Dette er gjort ved at
reducere forsinkelsen med den andel linjerne karer lzengere.

Tabel 11 viser @ndringen i busforsinkelse pr. afgang fra 2010 til 2018 for alle A-
busser.

Tabel 11 Andringen i busforsinkelse pr. afgang fra 2010 til 2018 fordelt pa hver A-bus-radial
og traengselsniveau. (8A og 9A er ikke vist i tabellen, da de ikke karte i 2010, 5C kar-
te pa en leengere straekning i 2018 end i 2010. Ved sammenligningen er der i denne
tabel taget hgjde for denne &ndring ved kun at medtage en andel af forsinkelsen i
2018 svarende til forskellen i straekningsleengden).

Straekning Forsinkelse | Ubetydelig |Stor Kritisk

1A-nord 117 % 98 % 89 % 381 %
1A-syd 36 % -7 % 27 % 236 %
2A-vest 14 % -35 % -2 % 149 %
2A-gst 58 % -38 % 5 % 991 %
3A-nord 95 % -25 % 89 % 211 %
3A-syd 113 % -28 % 66 % 407 %
4A-nord 41 % 11 % 26 % 112 %
4A-sydgst 68 % 27 % 61 % 277 %
5C-vest (5A-vest) 3% -28 % -1% 6 %
5C-gst (5A-gst) -15 % -35 % -18 % 31 %
6A-nordvest 106 % 53 % 103 % 175 %
6A-vest 48 % -15 % 9 % 297 %

Af Tabel 11 fremgar det, at der er sket en markant stigning i busforsinkelse pr. af-
gang for A-busserne fra 2010 til 2018. Dette ger sig i serdeleshed gealdende for
den kritiske treengsel. Dog falder 5C-korridoren (bade gst og vest) som den eneste
positivt ud. Dette kan formentlig forklares med, at man pa denne streekning har in-
vesteret intensivt i busfremkommelighed. P4 Ngrrebrogade er biltrafikken saledes
blevet reduceret markant, ligesom der investeret 60 mio. kr. i busfremkommelighed
pa Frederikssundsvej. P& Amagerbrogade har man etableret fremrykkede busstop
ved langt de fleste busstoppesteder, hvorved trafikken i hegj grad afvikles pa bus-
Sens preemisser.
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Tabel 12 viser busforsinkelse for 2010 og 2018 samt &ndringen i procent fra 2010
til 2018 for alle S-busser.

Tabel 12 Busforsinkelse for 2018 sammenlignet med 2010 fordelt pa hver S-bus-radial og
treengselsniveau. 2508 er ikke opdelt i mindre delstraekninger, da den heller ikke var
opdelt i 2004 og 2010. Ved sammenligning af 200S er det vigtigt at tage i betragtning
at 200S i 2018 pa den sydlige del karer pa en leengere straekning end den gjorde i
2010. (Timers forsinkelse pr. hverdag for hver streekning)

S-bus radial Ar Forsinkelse | Ubetydelig Stor Kritisk
150S-nord 2018 13 3 8 1
2010 15 5 9 2
FAEndring 2010 - 2018 -15 % -31 % -1 % -40 %
150S-syd 2018 11 2 8 1
2010 10 2 7 1
FAEndring 2010 - 2018 10 % -8 % 10 % 57 %
200S-nord 2018 14 1 8 4
2010 22 3 16 3
FEndring 2010 - 2018 -37 % -48 % -49 % 35 %
200S-syd 2018 18 2 14 2
2010 12 2 10 0
FEndring 2010 - 2018 51 % 8 % 47 % 394 %
250S-uden 2018 16 2 11 4
centrum 2010 12 2 9 1
AEndring 2010 - 2018 35 % -8 % 21 % 233 %
300S-nord 2018 27 3 21 3
2010 22 3 15 4
AEndring 2010 - 2018 25 % 7 % 38 % -16 %
300S-syd 2018 19 2 14 3
2010 33 5 26 2
AEndring 2010 - 2018 -44 % -61 % -47 % 38 %
350S-vest 2018 30 4 22 3
2010 30 4 22 3
AEndring 2010 - 2018 0 % -2 % 0 % 7 %
350S-gst 2018 21 3 15 3
2010 14 3 10 1
AEndring 2010 - 2018 52 % -12 % 51 % 356 %
400S-nord 2018 19 3 13 2
2010 18 3 12 4
AEndring 2010 - 2018 3 % -12 % 17 % -31 %
400S-syd 2018 11 3 7 1
2010 9 3 6 0
AEndring 2010 - 2018 20 % -8 % 17 % 683 %
500S-nord 2018 25 5 18 2
2010 26 7 17 2
FAEndring 2010 - 2018 -4 % -24 % 6 % -17 %
500S-sydgst | 2018 21 3 15 3
2010 18 3 14 1
FAEndring 2010 - 2018 15 % 18 % 4 % 152 %
600S-nord 2018 12 5 6 1
2010 16 5 11 1
FAEndring 2010 - 2018 -25 % 12 % -47 % 55 %
600S-syd 2018 14 5 7 2
2010 9 4 5 0
/Endring 2010 - 2018 54 % 21 % 56 % 832 %
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Tabel 13 viser passagerforsinkelse for 2010 og 2018 samt &ndringen i procent fra
2010 til 2018 for alle S-busser.

Tabel 13 Passagerforsinkelse for 2018 sammenlignet med 2010 fordelt pa hver S-bus-radial
og traengselsniveau. 2508S er ikke opdelt i mindre delstraekninger, da den heller ikke
var opdelt i 2004 og 2010. Ved sammenligning af 200S er det vigtigt at tage i be-
tragtning at 200S i 2018 pa den sydlige del kerer pa en leengere straekning end den
gjorde i 2010. (Timers forsinkelse pr. hverdag for hver straekning)

S-bus radial Ar Forsinkelse | Ubetydelig Stor Kritisk
150S-nord 2018 127 34 84 9
2010 158 50 89 19
FEndring 2010 - 2018 -19 % -32 % -6 % -50 %
150S-syd 2018 262 46 189 26
2010 246 51 177 18
AEndring 2010 - 2018 6 % -10 % 7 % 45 %
200S-nord 2018 132 17 98 16
2010 318 39 252 27
FEndring 2010 - 2018 -59 % -58 % -61 % -38 %
200S-syd 2018 178 20 139 19
2010 145 24 116 5
AEndring 2010 - 2018 23 % -19 % 20 % 265 %
250S-uden 2018 209 21 135 53
centrum 2010 172 27 130 14
AEndring 2010 - 2018 22 % -25 % 4 % 266 %
300S-nord 2018 428 48 339 41
2010 315 43 235 36
AEndring 2010 - 2018 36 % 10 % 44 % 14 %
300S-syd 2018 197 20 148 29
2010 503 69 399 35
AEndring 2010 - 2018 -61 % -72 % -63 % -18 %
350S-vest 2018 548 76 415 57
2010 693 100 527 65
AEndring 2010 - 2018 -21 % -25 % -21 % -12 %
350S-gst 2018 338 35 251 52
2010 309 59 237 12
AEndring 2010 - 2018 10 % -41 % 6 % 334 %
400S-nord 2018 213 31 155 27
2010 244 43 167 34
AEndring 2010 - 2018 -13 % -29 % -7 % -20 %
400S-syd 2018 129 30 88 11
2010 112 36 74 1
FAEndring 2010 - 2018 15 % -17 % 19 % 640 %
500S-nord 2018 238 47 174 17
2010 352 91 232 29
Andring 2010 - 2018 -32 % -48 % -25 % -43 %
500S-sydgst | 2018 207 33 148 26
2010 270 42 212 16
AEndring 2010 - 2018 -24 % -22 % -30 % 57 %
600S-nord 2018 160 52 83 24
2010 191 55 130 7
AEndring 2010 - 2018 -16 % -4 % -36 % 245 %
600S-syd 2018 160 63 84 13
2010 124 62 59 2
/Endring 2010 - 2018 29 % 1% 41 % 488 %

Mgde I Trafl ku dvalget d 27_08_20!1 //projects.cowiportal.com/ps/A118545/Documents/03 Project documents/Notat om bustraengsel 2018.docx




Punkt nr. 3 - Meddelelser - Opggrelse af bustraengsel 2018
Bilaigdbm Side -18 af 41

18/4

Visualisering af bus-
treengslen

BUSTRANGSEL 2018

Som for A-buslinjerne er der ogsa for S-buslinjerne beregnet en busforsinkelse pr.
afgang. Tabel 14 viser @ndringen i busforsinkelse pr. afgang fra 2010 til 2018 for
alle S-busser.

Tabel 14 /ndringen i busforsinkelse pr. afgang fra 2010 til 2018 fordelt pa hver S-bus-radial
og traengselsniveau. (250S er ikke opdelt i mindre delstreekninger, da den heller ikke
var opdelt i 2004 og 2010. 200S kerte pa en leengere straekning i 2018 end i 2010.
Ved sammenligningen er der taget hgjde for denne &ndring ved at der for den sydli-
ge del af 200S kun at medtage en andel af forsinkelsen i 2018 svarende til forskellen i
straekningslaengden)

Straekning Forsinkelse | Ubetydelig |Stor Kritisk

150S-nord -4 % -23 % 11 % -28 %
150S-syd 5 % -11 % 5% 48 %
200S-nord -16 % -32 % -34 % 93 %
200S-syd 17 % -18 % 12 % 318 %
250S-udenfor centrum 62 % 10 % 48 % 501 %
300S-nord 61 % 35 % 79 % 11 %
300S-syd -35 % -55 % -40 % 75 %
350S-vest -4 % -12 % -5 % 9 %
350S-gst 41 % -10 % 41 % 281 %
400S-nord -2 % -28 % 3% 11 %
400S-syd 23 % -5 % 18 % 774 %
500S-nord -14 % -30 % -8 % -7 %
500S-sydgst 24 % 26 % 10 % 241 %
600S-nord -17 % 26 % -42 % 62 %
600S-syd 46 % 21 % 41 % 733 %

P& baggrund af resultaterne i Tabel 11 og Tabel 14 er &ndringerne i treengslen illu-
streret pa et kort. Figur 2 viser udviklingen i busforsinkelse pr. afgang for alle A-
og S-buslinjer i Hovedstadsomradet. Linjerne er opdelt i radialer eller andre natur-
lige opdelinger.

Eksempelvis er den gennemsnitlige forsinkelse pr. afgang for linje 3A nord for
Aboulevard(uanset retning), steget med 50-100 % i 2018 i forhold til den tilsvaren-
de gennemsnitlige forsinkelse pr. afgang i 2010 (se Tabel 11 og Tabel 14 for ek-
sakte veerdier).
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AEndring i forsinkelse pr. afgang
fra ar 2010 til ar 2018

I over 100 %
I +50% - +100%

+25% - +50%
+10% - +25%
-10% - +10%
-25% - -10%

B over -25%

Figur 2 Illustration af eendringen i busforsinkelse pr. afgang fra ar 2010 til ar 2018.

Den overordnede tendensen for &ndringen i treengselsniveau for A- og S-busnettet
er, at der i Kgbenhavn og pa Frederiksberg generelt er en stigning i forsinkelsen, pa
linjeniveau pr. afgang.

Bortset fra linje 300S er der for S-buslinjerne en tendens til, at den nordlige del af
har fremgang, dvs. mindre treengsel, mens der er tilbagegang pa den sydlige del.

3508 forbedres pa den vestlige del (ligesom 5C), mens den oplever gget treengsel i
gst. Her har man bl.a. gennemfart Amagerbrogade-projektet, som indbefatter, at
langt de fleste stoppesteder er fremrykket. Herved ma 350S i mange tilfeelde holde
bag ved 5C, hvilket i denne undersggelse vil blive opfattet som treengsel.
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Den sydlige del af 150S ligger i sammenligning med de gvrige centrale Kgbenhav-
ner-straekninger meget stabilt, hvilket ma tilskrives etableringen af Den Kvikke
Vej, der har formaet at modvirke den generelle stigning i treengslen, der ses i Kg-
benhavn og pa Frederiksberg.

Den store forsinkelse pr. afgang i centralkommunerne sammenholdt med hgj fre-
kvens og mange passagerer, betyder at mange passagerer vil blive pavirket af for-
sinkelsen. Dermed er det ogsa netop her, hvor investeringer i fremkommelighed vil
give store forbedringer og dermed gere den kollektive trafik mere attraktiv med
lavere rejsetid og forbedret regularitet.

Passagerforsinkelse For at kunne sige noget om hvor meget de forskellige streekninger pa henholdsvis

pr. km. straeekning A- og S-busnettet bidrager til den samlede forsinkelse viser Figur 3 den samlede
passagerforsinkelse pr. km rutenet. En hgj passagerforsinkelse hanger sammen
med dels forsinkelsen for hver enkelt bus, men ogsa antallet af afgange pa linjen
samt antallet af passagerer i hver enkelt bus.

Tabel 15 Passagerforsinkelse pr. km. for den enkelte streekning. (Forsinkelsen er opgjort
i antal timer pr. km. streekning for en hverdag.

twking | Pemosiess | guaing | Pesmoerompee
1A nord 60,0 150S nord 6,3
1A sydvest 49,5 150S syd 26,2
2A vest 57,2 200S nord 13,2
2A gst 41,8 200S syd 10,6
3A nord 78,5 250S nordvest 19,5
3A syd 99,6 300S nord 22,8
4A nord 52,1 300S syd 15,6
4A sydgst 53,6 350S vest 40,0
5C vest 101,6 350S gst 19,6
5C gst 43,5 400S nord 12,8
6A nordvest 96,6 400S syd 5,3
6A vest 52,2 500S nord 10,9
8A nord 50,1 500S syd 11,6
8A syd 121,1 600S nord 5,4
9A gst 46,8 600S syd 4,2
9A vest 46,7
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Passagerforsinkelse pr. km
Timer pr. hverdag

I Over 100 timer
B 75 il 100 timer

50 til 75 timer
25 til 50 timer
0 til 25 timer

Figur 3 Passagerforsinkelse i timer pr. km. busrute pr. hverdag for A- og S-busser i 2018

Passagerforsinkelsen varierer mellem 4,2 og 121,1 timer pr. km straekning og er
generelt starst for A-busserne og noget mindre for S-busserne. Der er dog store
forskelle mellem de forskellige linjer og streekninger. Det er saledes 3A samt den
vestlige del af 5C og den sydlige del af 8A, hvor der er den starste forsinkelse pr.
km. streekning og dermed det starste potentiale for at lave passagerforbedringer i
form af fremkommelighedstiltag.

4008, 500S, 600S samt den nordlige del af 150S er de strekninger med den laveste
forsinkelse pr. km. Blandt S-busserne er den vestlige del af 350S den straekning
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med den sterste passagerforsinkelse pr. km. og dermed starst potentiale blandt S-
busserne for fremkommelighedstiltag.
Forsinkelse pr. bus Ud over beregning af passagerforsinkelsen pr. km. for A- og S-busserne er forsin-
pr. km kelsen pr. km. for hver enkelt afgang ogsa beregnet. Tabel 16 viser den gennem-

snitlige forsinkelse pr. km. for hver enkelt afgang. Ligesom med passagerforsinkel-
sen pr. km. er det ogsa for busforsinkelsen A-busserne, der har den starste forsin-
kelse pr. km. Pga. det generelt hgjere antal passagerer pr. afgang og flere afgange
pa A-busserne, er der mindre forskel i forsinkelsen pr. bus mellem A- og S-

busserne.
Tabel 16 Busforsinkelse pr. km. for den enkelte streekning. (Forsinkelsen er opgjort i
antal minutter pr. km. streekning for hver busafgang.
Straekning B_usforsinkelse Straekning B_usforsinkelse
(Minutter pr. km) (Minutter pr. km)
1A nord 2,8 150S nord 0,5
1A sydvest 1,5 150S syd 0,6
2A vest 1,5 200S nord 1,1
2A gst 2,0 200S syd 1,0
3A nord 2,7 250S nordvest 1,1
3A syd 3,7 300S nord 1,1
4A nord 2,7 300S syd 1,0
4A sydgst 2,0 350S vest 1,2
5C vest 1,9 350S gst 1,2
5C gst 1,3 400S nord 0,8
6A nordvest 2,7 400S syd 0,6
6A vest 2,2 500S nord 0,6
8A nord 1,5 500S syd 0,7
8A syd 3,2 600S nord 0,4
9A gst 1,7 600S syd 0,6
9A vest 2,3
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Busforsinkelse pr. km
Minutter pr. afgang

I Over 3 minutter
I 2 til 3 minutter

1 til 2 minutter
0,5 til 1 minutter
0 til 0,5 minutter

Figur 4 Busforsinkelse i minutter pr. km. busrute pr. busafgang for A- og S-busser i 2018

Ligesom kortet der viser passagerforsinkelsen pr. km. ses at det primeert er de cen-
trale linjer, der har en hgj forsinkelse pr. km. Det er ligeledes 3A samt den sydlige
del af 8A der oplever den starste forsinkelse, men ogsa 4A og 6A har en hgj for-

sinkelse pr. km.

Blandt S-busserne er det 350S der oplever den starste forsinkelse mens det ligesom
for passagerforsinkelsen er 400S, 500S, 600S samt 150S, der oplever de laveste
forsinkelser for hver enkelt bus.
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8 Detaljeret opdeling af 150S

Af de foregaende afsnit fremgar det, at der pa de delstraekninger i det centrale Ka-
benhavn, hvor der malrettet er investeret massivt i busfremkommelighed, tilsynela-
dende har vaeret muligt at bryde tendensen med en kraftig stigning i treengslen, der
ses pa de avrige linjer.

Det har derfor veret relevant med en mere dybdegaende analyse af starre frem-
kommelighedstiltags effekt pa bustraengslen.

For at belyse dette er der set neermere pa linje 150S, hvor der er lavet fremkomme-
lighedstiltag pa bl.a. Narre Campus streekningen. Ved denne analyse er 150S opdelt
i fem mindre delstraekninger:

Kokkedal St. - GI. Holte

Gl. Holte - Lyngby

Lyngby — Haraldsgade

Haraldsgade - Sgerne (svarende til Ngrre Campus-streekningen)
Sgerne — Narreport

A N

Den samlede busforsinkelse pa linjen er faldet en anelse fra 2010 til 2018, men der
er store forskelle mellem streekningerne. Pa den nordlige straekning har der veeret et
fald, mens der pa den gvrige del af streekningen har veeret en stigning. En érsag til
det store fald i forsinkelsen pa den nordlige straekning kan veere at Helsingarmotor-
vejen i den mellemliggende periode er blevet udbygget fra 4 til 6 spor, hvilket har
mindsket traengslen i myldretiden betydeligt.

Tabel 17 Busforsinkelse for linje 150S i 2010 og 2018 i timer pr. streekning pr. hverdag
samt udviklingen fra 2010 til 2018

Streekning 2010 2018 Andring i %
150S Kokkedal - GL. Holte 11,6 9,4 -19,5 %
150S GL. Holte - Lyngby 3,1 3,2 2,1 %
150S Lyngby - Haraldsgade 6,4 7,1 11,9 %
150S Haraldsgade - Sgerne 5,8 6,3 8,3 %
150S Sgerne - Ngrreport 2,5 2,7 10,1 %
Ialt 29,5 28,8 -2,4 %

Den samlede passagerforsinkelsen er i modsatning til busforsinkelsen steget en
anelse fra 2010 til 2018. A£ndringen i forsinkelsen varierer en del fra straeekning til
streekning. Pa den nordlige streekning samt pa Negrre Campus straekningen har der
varet et fald, mens der pa streekningen Lyngby-Haraldsgade samt indenfor sgerne
har veeret en stigning. Det er bemarkelsesvardigt at der er vaesentligt sterre passa-
gerforsinkelse pa den inderste del af streekningen, i forhold til busforsinkelsen. Det-
te viser at forsinkelsen er starst i de perioder pa dagen, hvor der sidder mange pas-
sagerer i busserne.

Mﬁd}éjictffbrigffm/ﬁvéj@éiocd‘r:er???i@%stzmgtsmotat om bustrangsel 2018.docx



Punkt nr. 3 - Meddelelser - Opggrelse af bustraengsel 2018

Bilag 1 - Side -25 af 41

COWI
BUSTRANGSEL 2018 25/41

Tabel 18 Passagerforsinkelse for linje 150S i 2010 og 2018 i timer pr. straekning pr.
hverdag samt udviklingen fra 2010 til 2018
Straekning 2010 2018 Andring i %
150S Kokkedal - GL. Holte 120,3 86,9 -27,8 %
150S GL. Holte - Lyngby 37,3 40,0 7,4 %
150S Lyngby - Haraldsgade 158,3 175,4 10,8 %
150S Haraldsgade - Sgerne 158,5 155,0 -2,2 %
150S Sgerne - Ngrreport 41,9 80,4 91,9 %
Ialt 516,2 537,7 4,2 %

Samlet set viser analysen af 150S at der ikke har veeret nogen markbar reduktion af
treengslen som falge af BRT-lgsningen pa Ngrre Campus straeekningen.

Anlzeg af BRT-lgsningen har dog stort set holdt treengslen for dgren — i steerk kon-
trast til de gvrige linjer i Kgbenhavn og pa Frederiksberg (med undtagelse af 5C).
Tallene i Tabel 18 for streekningen Haraldsgade-Sgerne viser at passagerforsinkel-
sen pa denne streekning er faldet samtidig med at busforsinkelsen i Tabel 17 er sti-
gende. Dette viser at det isar er de passagertunge busser i myldretiden, der oplever
mindre forsinkelser, hvilket kommer flest mulige passagerer til gode. Hvis der kig-
get pa de tidsopdelte forsinkelser ses at det primeert er om eftermiddagen at passa-
gerforsinkelsen er faldende. Busforsinkelsen stiger lidt midt pa dagen samt om af-
tenen, hvilket kunne tyde pa at busserne ikke prioriteres tilstreekkeligt i signalerne
og dermed forsinkes af bl.a. den tveergaende biltrafik.

Dette understgttes yderligere af, at der pa den inderste streekning mellem Sgerne og
Narreport ses en stor stigning i passagertraengslen, hvilket viser at det pa denne
streekning isar er de passagertunge afgange, der rammes af forsinkelserne.
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Bilag A

9

Fordeling af antal ture mellem stop, fordelt pa tidsband og treengselskategori.

Bilag

2010 - Alle busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 66.800 | 100 % 35.347 | 52,9 % 29.448 | 44,1 % 2.005 3,0 %

KI. 09-15 165.536 | 100 % 94.458 | 57,1 % 68.222 | 41,2 % 2.856 1,7 %

KI. 15-18 99.140 | 100 % 53.692 | 54,2 % 42.601| 43,0% 2.847 2,9 %

Kl. 18-20 42.171| 100 % 25.584 | 60,7 % 16.068 | 38,1 % 519 1,2 %

Total 373.647 | 100 % 209.081 | 56,0 % 156.339| 41,8 % 8.227 2,2 %

2018 - Alle busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 63.320 | 100 % 31.418 50 % 28.581 45 % 3.321 5%

Kl. 09-15 169.254 | 100 % 93.593 55 % 70.036 41 % 5.625 3%

KI. 15-18 91.870 | 100 % 46.921 51 % 40.693 44 % 4.256 5 %

KI. 18-20 38.310| 100 % 22.064 58 % 15.236 40 % 1.010 3%

Total 362.754 | 100 % 193.996 53 % 154.546 43 % 14.212 4 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 -5 % -11 % -3 % 66 %

Kl. 09-15 2% -1% 3% 97 %

Kl. 15-18 -7 % -13 % -4 % 49 %

Kl. 18-20 -9 % -14 % -5 % 94 %

Total -3 % -7 % -1 % 73 %
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Bilag B Fordeling af antal ture mellem stop, fordelt pa tidsband og treengselskategori.

2010 - A-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

KI. 07-09 12.831 | 100 % 6.215| 48,4 % 6.144 | 47,9 % 472 3,7 %
KI. 09-15 35.726 | 100 % 17.833 | 49,9 % 17.153| 48,0 % 740 2,1 %
KI. 15-18 19.043 | 100 % 8.606 | 45,2 % 9.623 | 50,5 % 814| 4,3 %
Kl. 18-20 8.730| 100 % 4.855 55,6 % 3.774 | 43,2 % 102 1,2 %
Total 76.330 | 100 % 37.508 | 49,1 % 36.694 | 48,1 % 2,128 2,8%

2018 - A-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 16.123 | 100 % 6.257 39 % 8.567 53 % 1.299 8 %

Kl. 09-15 44.147 | 100 % 18.611 42 % 23.249 53 % 2.287 5 %

KI. 15-18 22.849| 100 % 8.523 37 % 12.499 55 % 1.827 8 %

KI. 18-20 10.700 | 100 % 5.072 47 % 5.238 49 % 389 4 %

Total 93.819 | 100 % 38.464 41 % 49.553 53 % 5.802 6 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 26 % 1% 39 % 175 %

Kl. 09-15 24 % 4 % 36 % 209 %

KI. 15-18 20 % -1% 30 % 124 %

Kl. 18-20 23 % 4 % 39 % 282 %

Total 23 % 3% 35 % 173 %
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Bilag C

Fordeling af antal ture mellem stop, fordelt pa tidsband og treengselskategori.

2010 - S-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 7.530 | 100 % 3.979| 52,8 % 3.413| 453 % 138 1,8 %

Kl. 09-15 15.343 | 100 % 9.203 | 60,0 % 6.032| 39,3 % 107 0,7 %

KI. 15-18 11.164 | 100 % 6.078 | 54,4 % 4.923 | 44,1 % 164 1,5%

KI. 18-20 3.664 | 100 % 2.405| 65,7 % 1.242 | 33,9 % 16 0,5 %

Total 37.701| 100 % 21.665| 57,5% 15.610| 41,4 % 426 1,1 %

2018 - S-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 7.132| 100 % 3.560 50 % 3.354 47 % 218 3%

Kl. 09-15 17.531 | 100 % 10.306 59 % 6.972 40 % 253 1%

KI. 15-18 10.033 | 100 % 5.170 52 % 4.621 46 % 242 2 %

KI. 18-20 3.456 | 100 % 2.210 64 % 1.220 35 % 26 1%

Total 38.152 | 100 % 21.245 56 % 16.167 42 % 740 2 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 -5 % -11 % -2 % 58 %

Kl. 09-15 14 % 12 % 16 % 136 %

KI. 15-18 -10 % -15 % -6 % 48 %

Kl. 18-20 -6 % -8 % -2 % 55 %

Total 1% -2 % 4 % 74 %
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2010 - @vrige busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

KI. 07-09 46.439 | 100 % 25.154 | 54,2 % 19.891| 42,8 % 1.394 3,0 %

Kl. 09-15 114.467 | 100 % 67.422 | 58,9 % 45.036 | 39,3 % 2.009 1,8 %

Kl. 15-18 68.933 | 100 % 39.008 | 56,6 % 28.055| 40,7 % 1.870 2,7 %

Kl. 18-20 29.777 | 100 % 18.324 | 61,5 % 11.052| 37,1 % 401 1,3 %

Total 259.616 | 100 % 149.908 | 57,7 % 104.035| 40,1 % 5.673 2,2 %

2018 - @vrige busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

KI. 07-09 40.065 | 100 % 21.601 54 % 16.660 42 % 1.804 5 %

Kl. 09-15 107.576 | 100 % 64.676 60 % 39.815 37 % 3.085 3%

Kl. 15-18 58.988 | 100 % 33.228 56 % 23.573 40 % 2.187 4 %

Kl. 18-20 24.154 | 100 % 14.782 61 % 8.778 36 % 595 2%

Total 230.783 | 100 % 134.287 58 % 88.826 38 % 7.670 3%
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 -14 % -14 % -16 % 29 %

Kl. 09-15 -6 % -4 % -12 % 54 %

KI. 15-18 -14 % -15 % -16 % 17 %

Kl. 18-20 -19 % -19 % -21 % 48 %

Total -11 % -10 % -15 % 35 %
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Bilag E Fordeling af busforsinkelse i timer pr. hverdag, fordelt pa tidsband og
treengselskategori.

2010 - Alle busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 344 100 % 53 15,5 % 232 67,4 % 59 17,1 %

Kl. 09-15 707 100 % 129 18,3 % 501 70,9 % 76 10,8 %

KI. 15-18 504 100 % 78 15,4 % 342 67,9 % 84 16,6 %

Kl. 18-20 158 100 % 34 21,2 % 110 69,5 % 15 9,3 %

Total 1.712 100 % 294 17,2 % 1.184 69,2 % 234 13,7 %

2018 - Alle busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 404 100 % 44 11 % 250 62 % 109 27 %

Kl. 09-15 864 100 % 121 14 % 570 66 % 173 20 %

Kl. 15-18 556 100 % 65 12 % 354 64 % 137 25 %

Kl. 18-20 174 100 % 27 16 % 114 66 % 32 19 %

Total 1.997 100 % 257 13 % 1.288 65 % 452 23 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 17 % -17 % 8 % 85 %

Kl. 09-15 22 % -7 % 14 % 126 %

KI. 15-18 10 % -17 % 3 % 64 %

Kl. 18-20 10 % -19 % 4 % 121 %

Total 17 % -13 % 9 % 93 %
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Bilag F Fordeling af busforsinkelse i timer pr. hverdag, fordelt pa tidsband og
treengselskategori.

2010 - A-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 68 100 % 7 10,2 % 50 72,6 % 12 17,2 %

Kl. 09-15 169 100 % 20 12,1 % 130 76,9 % 19 11,0 %

Kl. 15-18 108 100 % 10 9,1 % 77 71,1 % 21 19,8 %

Kl. 18-20 34 100 % 5 15,3 % 27 78,2 % 5 6,6 %

Total 381 100 % 43 11,2 % 284 74,6 % 54 14,2 %

2018 - A-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 124 100 % 7 6 % 76 61 % 40 33 %

KI. 09-15 287 100 % 22 8 % 201 70 % 64 22 %

KI. 15-18 181 100 % 10 6 % 113 63 % 57 32 %

Kl. 18-20 59 100 % 5 9 % 42 72 % 11 18 %

Total 650 100 % 45 7 % 432 67 % 173 27 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

KI. 07-09 82 % 6 % 54 % 245 %

Kl. 09-15 69 % 7 % 54 % 244 %

KI. 15-18 67 % 4% 47 % 167 %

KI. 18-20 70 % 3% 58 % 372 %

Total 71 % 6 % 52 % 219 %
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Bilag G Fordeling af busforsinkelse i timer pr. hverdag, fordelt pa tidsband og
treengselskategori.

2010 - S-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 61 100 % 11 17,8 % 43 70,9 % 7 11,3 %

Kl. 09-15 95 100 % 23 24,4 % 67 70,9 % 4 4,8 %

Kl. 15-18 86 100 % 17 19,6 % 61 71,5 % 8 8,9 %

Kl. 18-20 19 100 % 6 29,9 % 13 65,4 % 1 4,7 %

Total 260 100 % 56 21,7 % 184 70,7 % 20 7,6 %

2018 - S-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 63 100 % 9 14 % 43 69 % 10 16 %

Kl. 09-15 114 100 % 23 20 % 78 68 % 13 11 %

KI. 15-18 82 100 % 13 15 % 58 71 % 11 14 %

Kl. 18-20 18 100 % 5 26 % 12 68 % 1 6 %

Total 277 100 % 50 18 % 192 69 % 36 13 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

KI. 07-09 4% -16 % 1% 51 %

KI. 09-15 21 % 0 % 17 % 189 %

KI. 15-18 -4 % -25 % -6 % 50 %

KI. 18-20 -5 % -16 % -1 % 24 %

Total 7 % -12 % 4% 81 %
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Bilag H Fordeling af busforsinkelse i timer pr. hverdag, fordelt pa tidsband og
treengselskategori.

2010 - @vrige busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 215 100 % 36 16,5 % 139 64,7 % 40 18,8 %

Kl. 09-15 443 100 % 86 19,4 % 304 68,6 % 53 12,0 %

Kl. 15-18 309 100 % 51 16,5 % 204 65,8 % 55 17,7 %

Kl. 18-20 104 100 % 22 21,6 % 70 67,3 % 11 11,0 %

Total 1.071 100 % 195 18,2 % 717 66,9 % 160 14,9 %

2018 - @vrige busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 217 100 % 28 13 % 131 60 % 58 27 %

Kl. 09-15 462 100 % 76 16 % 291 63 % 95 21 %

Kl. 15-18 293 100 % 42 14 % 183 62 % 69 23 %

KI. 18-20 97 100 % 17 17 % 59 61 % 21 21 %

Total 1.069 100 % 162 15 % 664 62 % 243 23 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 1% -21 % -6 % 45 %

Kl. 09-15 4 % -12 % -4 % 79 %

Kl. 15-18 -5 % -18 % -10 % 25 %

Kl. 18-20 -7 % -25 % -16 % 79 %

Total 0 % -17 % -7 % 52 %
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Bilag |

Fordeling af passagerforsinkelse i timer pr. hverdag, fordelt pa tidsband og

treengselskategori.

2010 - Alle busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 4.665 | 100 % 666 | 14,3 % 3.231| 69,3 % 767 | 16,4 %

KI. 09-15 8.520 | 100 % 1.424 16,7 % 6.277 | 73,7 % 819 9,6 %

KI. 15-18 6.817 | 100 % 894 13,1 % 4.778 | 70,1 % 1.145 16,8 %

KI. 18-20 1.545| 100 % 285 18,5 % 1.138| 73,7 % 121 7,8 %

Total 21.546 | 100 % 3.271 15,2 % 15.424 | 71,6 % 2.851 13,2 %

2018 - Alle busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

KI. 07-09 5.421| 100 % 529 10 % 3.405 63 % 1.487 27 %

KI. 09-15 9.055| 100 % 1.105 12 % 6.312 70 % 1.637 18 %

KI. 15-18 7.333 | 100 % 714 10 % 4.799 65 % 1.820 25 %

KI. 18-20 1.545| 100 % 204 13 % 1.114 72 % 227 15 %

Total 23.354 | 100 % 2.552 11 % 15.630 67 % 5.172 22 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 16 % -21 % 5% 94 %

Kl. 09-15 6 % -22 % 1% 100 %

Kl. 15-18 8 % -20 % 0 % 59 %

Kl. 18-20 0 % -29 % -2 % 88 %

Total 8 % -22 % 1% 81 %
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Fordeling af passagerforsinkelse i timer pr. hverdag, fordelt pa tidsband og

treengselskategori.

COWI

2010 - A-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

KI. 07-09 1.258 | 100 % 122 9,7 % 908 | 72,1 % 229 | 18,2 %

KIl. 09-15 2.849 | 100 % 324 11,4 % 2.218| 77,8 % 307 | 10,8 %

KI. 15-18 2.225| 100 % 190 8,5 % 1.585| 71,2 % 450 | 20,2 %

Kl. 18-20 589 | 100 % 83| 14,1 % 465 | 78,9 % 41 6,9 %

Total 6.922 | 100 % 719 10,4 % 5.175| 74,8 % 1.027 | 14,8 %

2018- A-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 2.124 | 100 % 120 6 % 1.296 61 % 708 33 %

KI. 09-15 4.141 | 100 % 306 7 % 2.969 72 % 866 21 %

KI. 15-18 3.332 | 100 % 182 5 % 2.117 64 % 1.033 31 %

KI. 18-20 817 | 100 % 75 9 % 615 75 % 127 16 %

Total 10.415| 100 % 683 7 % 6.997 67 % 2.735 26 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 69 % -1% 43 % 209 %

Kl. 09-15 45 % -6 % 34 % 182 %

Kl. 15-18 50 % -4 % 34 % 129 %

Kl. 18-20 39 % -10 % 32 % 211 %

Total 50 % -5 9% 35 % 166 %
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Bilag K

Fordeling af passagerforsinkelse i timer pr. hverdag, fordelt pa tidsband og

treengselskategori.

2010 - S-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 1.116 | 100 % 189 | 16,9 % 809 | 72,5% 118 | 10,6 %

Kl. 09-15 1.513| 100 % 351 | 23,2% 1.109| 73,3 % 54 3,6 %

KI. 15-18 1.409 | 100 % 250 17,7 % 1.029| 73,1 % 130 9,2 %

Kl. 18-20 248 | 100 % 69| 27,9 % 166 | 66,8 % 13 5,3 %

Total 4.286 | 100 % 858 | 20,0 % 3.112| 72,6 % 315 7,3 %

2018 - S-busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

KI. 07-09 1.044 | 100 % 139 13 % 723 69 % 183 17 %

Kl. 09-15 1.348 | 100 % 262 19 % 988 73 % 98 7 %

KI. 15-18 1.248 | 100 % 181 15 % 905 72 % 162 13 %

KI. 18-20 206 | 100 % 48 23 % 144 70 % 14 7 %

Total 3.846 | 100 % 631 16 % 2.760 72 % 456 12 %
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 -6 % -27 % -11 % 54 %

Kl. 09-15 -11 % -25 % -11 % 82 %

Kl. 15-18 -11 % -27 % -12 % 25 %

Kl. 18-20 -17 % -30 % -13 % 4 %

Total -10 % -27 % -11 % 45 %
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Bilag L Fordeling af passagerforsinkelse i timer pr. hverdag, fordelt pa tidsband og
treengselskategori.

2010 - @vrige busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

Kl. 07-09 2.291| 100 % 356 | 15,5% 1.515| 66,1 % 420| 18,3 %

KIl. 09-15 4.158 | 100 % 749 18,0 % 2950 | 71,0 % 458 | 11,0 %

KI. 15-18 3.183 | 100 % 454 | 14,3 % 2.164 | 68,0 % 565| 17,7 %

Kl. 18-20 708 | 100 % 133 | 18,8 % 508 | 71,8 % 67 9,4 %

Total 10.339 | 100 % 1.693| 16,4 % 7.136 | 69,0 % 1.509| 14,6 %

2018 - @vrige busser

Tidsb&nd Total % Ubetydelig % Stor % Kritisk %

KI. 07-09 2.253 | 100 % 270 12 % 1.385 62 % 597 2.253

Kl. 09-15 3.566 | 100 % 537 15 % 2.356 66 % 673 3.566

KI. 15-18 2.753 | 100 % 350 13 % 1.777 65 % 625 2.753

KI. 18-20 522 | 100 % 81 15 % 355 68 % 86 522

Total 9.093 | 100 % 1.238 14 % 5.873 65 % 1.982 9.093
Total Ubetydelig Stor Kritisk

Tidsband | (forskel fra 2010 til (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til 2018 | (forskel fra 2010 til
2018 i %) i %) i %) 2018 i %)

Kl. 07-09 -2 % -24 % -9 % 42 %

Kl. 09-15 -14 % -28 % -20 % 47 %

Kl. 15-18 -14 % -23 % -18 % 11 %

Kl. 18-20 -26 % -39 % -30 % 30 %

Total -12 % -27 % -18 % 31 %
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Bilag M  Statistisk analyse af hastighedsdata

Pa baggrund af de ra fremkommelighedsdata er der lavet en statistisk sammenlig-
ning mellem data for 2010 og 2018. For begge datasamples er der beregnet spred-
ning og varians samt lavet grafer, der beskriver fordelingen af henholdsvis free-
flow hastighed, kert hastighed og forskellen mellem free-flow og kert hastighed,
og dermed den enkelte malings bidrag til den samlede forsinkelse.

Da de to datasamples er af lidt forskellig starrelse, 1,42 mio. malinger i 2010 og
1,68 mio. malinger i 2018, er antallet af hver hastighedsobservation for 2018 juste-
ret sa graferne over spredningen er sammenlignelige.

Tabel 19 Spredning og varians af de beregnede free-flow hastigheder for henholdsvis
2010 og 2018.
Free-flow hastighed
Spredning Varians
2018 11,1 123,7
2010 11,0 120,7

Spredningen af de beregnede free-flow hastigheder varierer marginalt mellem de to
ars malinger, men ikke markant. Da variansen er spredningen i anden er der natur-
ligvis en starre forskel pa variansen end pa spredningen.
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Figur 5 Spredning af den beregnede free-flow hastighed for henholdsvis 2010 og 2018
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Tabel 20 Spredning og varians af de karte hastigheder for henholdsvis 2010 og 2018.

Kgrt hastighed

Spredning Varians
2018 12,7 160,7
2010 12,1 145,5

Spredningen af den kerte hastighed er lidt hgjere i 2018 i forhold til 2010. Dette
bekraeftes af Figur 6, der viser at hastighederne i 2018 generelt er lidt lavere end i
2010.
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Figur 6

Spredning af den malte hastighed for henholdsvis 2010 og 2018
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Spredning (Free flow-kgrt hastighed)
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Figur 7 Fordelingen af forskellen mellem free-flow hastigheden og kert hastighed for hver enkelt observation. Forskel-

len viser den enkelte mélings bidrag til den malte forsinkelse.

Sammenligningen af fordelingen af forskellen mellem free-flow hastigheden og
den karte hastighed, som vist pa Figur 7 viser at de forskelle mellem 2010 og 2018,
som bidrager til den ggede traengsel i 2018.

Den gra firkant pa Figur 7 viser de malinger, hvor den karte hastighed er over free-
flow hastigheden. Disse malinger bidrager ikke til treengselsberegningerne og er
dermed ikke relevante for sammenligningen af de to ars data. De to omrader pa
grafen, der er markeret med farvede ringe viser de observationer der bidrager til
forskellen mellem de to traengselsberegninger. Den rgde ring viser de observatio-
ner, hvor der er stor forskel mellem free-flow hastigheden og den kerte hastighed
og dermed stor eller kritisk traengsel. Her ses tydeligt at der er flere observationer
med stor traengsel i 2018 data.

Omradet markeret med den bl cirkel viser observationer, hvor forskellen mellem
free-flow hastighed og kert hastighed er lille og dermed observationer med be-
grenset treengsel. Her ses at der er faerre observationer i 2018 med ubetydelig
trengsel og dermed et mindre bidrag til den samlede treengsel i denne treengselska-
tegori.
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Da traengslen er steget mest for A-busserne er der lavet en sarskilt analyse for 3A
for at belyse om forskellen i hastighedsmalingerne haenger sammen med de malte
@ndringer i den samlede traengsel for linjen.

Spredning (Free flow-kgrt hastighed)
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Figur 8 Fordelingen af forskellen mellem free-flow hastigheden og kert hastighed for hver enkelt observation pa linje

3A. Forskellen viser den enkelte malings bidrag til den malte forsinkelse.

Omraderne hvor der er stor forskel mellem observationerne for 2010 og 2018 er
markant sterre for linje 3A end for alle malingerne generelt. Hermed ses den data-
maessige arsag til den markant ggede treengsel for linjen.
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