Projekt Basisnet: Metode og resultater

Af trafikchef Jes Mgaller, HT

Projektets formal og parter

Projekt Basisnet blev sat i gang i 1996 af HT og Trafikministeriet. Formalet var at
identificere svage led i den kollektive trafik i storkgbenhavn og anvise lgsninger
herpa.

Ordet "Basisnet’ daekker over rygradden i den kollektive betjening, nemlig
regionaltog, S-tog, Metro og S-bus.

Formalet med projektet var sdledes at undersgge relevante udvidelser af det
eksisterende basisnet. De lgsninger, som er undersggt, har omfattet:

e Sporvogn
* Metro
* S-bus med egen infrastruktur (kgretracé og signalprioritet)

Yderligere er sporbus vurderet, men ikke undersaggt pa samme tiloundsgaende
made, som ovennaevnte systemvalg.

Projektets parter
Projektet er finansieret af HT og Trafikministeriet i feellesskab.

Arbejdet er foregaet i en bred kreds i bade tilretteleeggelsen og udfarelsen. Saledes
har Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune, Kgbenhavns Amt, Roskilde
Amt, Frederiksborg Amt, Banestyrelsen, DSB og @restadsselskabet deltaget i
arbejdet sammen med HT og Trafikministeriet.

Der har veeret tilknyttet en radgivergruppe til projektet, som bestod af RAMB@LL med
falgende underradgivere: TetraPlan, Anders Nyvig, KHR A/S arkitekter samt Systra-
Sofretu-Sofrerail (Frankrig).

Dette paper er i vidt omfang uddrag fra rddgivernes tekniske rapport om projektet.

Projektets faser
Projektet blev planlagt i 1996 og gennemfart i 1997 og 1998 i tre faser:

1. Kortlaegning af darligt deekkede transportbehov
2. Skitsering af lasningsmuligheder
3. Beslutningsgrundlag for 3 udvalgte Igsningsmuligheder

Fase 1: Kortleegning af darligt deekkede transportbehov

| byens forskellige omrader er en reekke parametre undersggt, idet bade dagens
situation og den forventede udvikling frem til &r 2010 er taget i betragtning:

» Befolkningsteethed » Kollektiv tilgeengelighed
» Arbejdspladsteethed » Konkurrenceforholdet mellem
e Studiepladser kollektiv trafik og biltrafik



» Kapacitets- og standardproblemer i arbejdspladstaetheder er rejsernes
de nuveerende kollektive geografiske retninger bestemt
trafiksystemer ("hvor vil folk hen?”).

« | relativt darlige betjente omrader
med store befolknings- og/eller

Pa basis af disse undersggelser er et antal "udsekkede” omrader identificeret, se
figur 0.2-1. Et "udeekket’ omrade kan potentielt (men ikke ngdvendigvis) begrunde en
hgjklasset betjening. Dette er efterfalgende undersggt i fase 2 og 3.
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Figur 0.2-1 Udeekkede omrader (pilene angiver rejseretning og omfang)

Fase 2: Skitsering af lgsningsmuligheder: 7 bruttobasisnet

| projektets fase 2 er et antal sakaldte bruttobasisnet formuleret og undersggt.
Formalet var at undersgge et stort antal potentielle forbindelser, saledes at for-
skellige “byggeklodser’ kunne defineres. Pa basis af dette kunne mere optimale — og
mindre omfattende — basisnet formuleres i projektets fase 3. Bruttobasisnettene er
vist i figur 0.3-1:



Bruttobasisnet 1A

Bruttobasisnet 2

Bruttobasisnet 4A

Bruttobasisnet 4C

Figur 0.3-1: De 7 bruttobasisnet
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Undersggelsesresultaterne for de 7 bruttobasisnet
Bruttobasisnettene er undersggt og vurderet pa fglgende made:

» Passagermeengder og konsekvenser er analyseret ved trafikmodelberegninger.
Hovedstadstrafikmodellen (HTM) er benyttet dog med enkelte supplerende
karsler med @restadstrafikmodellen (OTM) for at afklare modelforskellene.

» Der er udarbejdet passageroplandsberegninger, hvor antallet af beboere og
arbejdspladser nzer de foreslaede forbindelser er opgjort.

» Der er foretaget beregninger af det” gennemfartspotentiale”, som hver af de
foresldede forbindelser har (antal rejser bil + kollektiv pa langs af den
pageeldende forbindelse uden rejsestart eller —-mal langs forbindelsen).

* Investeringsbehov er estimeret.

» Driftsgkonomien for de enkelte komponenter (delstreekninger) i
bruttobasisnettene er vurderet.

» Konsekvenserne for den gvrige trafik er vurderet.

De valgte og fravalgte forbindelser er vist pa figur 0.3-2.

| figur 0.3-2 er for den enkelte straekning anfgrt de maksimale passagermaengder
(dagntrafik snitbelastning begge retninger tilsammen), der er beregnet af trafikmodel-
len. Som det ses af figuren, har de fravalgte forbindelser alle relativt sma passager-
meengder med undtagelse af Fasanvejslinien. Denne er ikke medtaget i fase 3-
basisnettene pa grund af de @vrige vurderingskriterier, primaert konsekvenserne for
biltrafikken.

Figur 0.3-2 - Valgte/fravalgte forbindelser fra fase 2 med passagermaengder



Fase 3: Beslutningsgrundlag for 3 udvalgte lgsningsmuligheder

Pa basis af fase 1- og 2-resultaterne er tre basisnet formuleret og undersgagt i projek-
tets fase 3. De tre basisnet er vist i figur 0.4-1.

Basisnet 1: Sporvogn pa straekninger med store passagermaengder pa ring 3 og pa
Ngrrebro ad Frederikssundsvej til ring 3 samt Vesterbro og langs Roskildevej til
Glostrup. Dette er suppleret med S-bus med egen infrastruktur pa en raekke gvrige
streekninger. | teetbyen etableres en ringforbindelse (sporvogn), som betjener City og
omraderne ved Rigshospitalet og Universitetsparken.

Basisnet 2: Metro i tunnel under Vesterbro, Frederiksberg, Narrebro, @sterbro og
City, suppleret med S-bus med egen infrastruktur som fgdelinier samt med sporvogn
pa Ring 3 mellem Lyngby og Glostrup.

Basisnet 3: S-bus med egen infrastruktur med et relativt teetmasket ” stamlinienet”
inden for Ringbanen.

De tre basisnet samt en referencesituation er undersggt ved trafikmodelberegninger.
Bade HTM og OTM er benyttet til disse trafikmodelberegninger.

Referencesituationen er ar 2010, hvor Metro etape 1, 2 og 3, Ringbanen, havnetunnel
mellem Refshalegen og @sterbro samt en trafikal fredeliggarelse af Indre By er
forudsat.

Folgende undersggelser er foretaget for de tre basisnet:

» Der er udarbejdet forskellige projekter for basisnettene (principlgsninger, skitse-
projekter, visualiseringer mv.). Grundlseggende er det forudsat, at de hgjklassede
kollektive systemer gives god fremkommelighed, idet der dog er tilstraebt
lgsninger, som ikke medfgrer for voldsomme problemer for biltrafikken (med
sammenbrud af biltrafikken og store miljgbelastninger mv. til falge).

» Der er foretaget trafikmodelberegninger ved HTM og OTM.

» Der er foretaget tolkninger og kvalitative vurderinger af resultaterne af
trafikmodelberegningerne. Konsekvenserne for bil- og kollektivtrafikken er
vurderet.

» Investeringsbehov samt driftsudgifter og —indteegter er estimeret.

» Der er udfgrt samfundsgkonomiske beregninger efter markedsprismetoden.

» Miljgkonsekvenserne er vurderet for de tre basisnet.

Basisnet 1 — Sporvogn suppleret med S-bus med egen infrastruktur




Basisnet 2 — Metro suppleret med sporvogn pa Ring 3 samt S-bus med egen
infrastruktur

Figur 0.4-1 - De tre basisnet undersggt i fase 3



Vurdering af passagermangder pa streekningerne

Der er foretaget trafikmodelkarsler med bade @restadstrafikmodellen (OTM) og
Hovedstadstrafikmodellen (HTM).

Modellerne forudsiger samme hovedeffekter af de tre basisnet for sa vidt angar
eendringer i kollektivtrafikken og konsekvenser for biltrafikken. Pa enkeltstraek-
ninger kan der imidlertid veere betragtelige forskelle pa modelresultaterne. Dette
er mest udtalt pa Ring 3, hvor HTM estimerer dobbelt sa store passagermaengder
som OTM.

Pa en del af basisnetstraekningerne har ingen af trafikmodellerne estimeret passa-
germaengder, som berettiger hgjklasset kollektiv transport i egen infrastruktur. Det
geelder fglgende streekninger:

e Ring 4 mellem Lyngby og Ballerup (op til max. snitlast pa ca. 5.000
passagerer/hverdagsdagn)

¢ Ring 3 mellem Glostrup og Ishgj (ca. 5.000 passagerer/dagn).

« Forbindelsen Glostrup-Hvidovre-Vesterbro (ca. 8.000 passagerer/dagn)

¢ Forbindelsen mellem Glostrup og Flintholm via Damhusengen (ca. 4.000
passagerer/dagn)

Pa andre dele af basisnettene er der estimeret "betydelige” passagermaengder,
nar der sammenlignes med passagermaengder pa tilsvarende hgijklassede
systemer i udlandet. For sporvognsstraekningerne geelder dette:

e Forbindelsen Rgdovre-Vesterbro-Radhuspladsen (max. snitlast pa op til ca.
30.000 passagerer pr. hverdagsdagn)

¢ Forbindelsen Husum-Frederikssundsvej-Ngrrebrogade-Ngrreport Station-
Radhuspladsen (op til ca. 45.000 passagerer/dagn)

» Forbindelsen Ngrrebro Station-Rigshospitalet-@sterport Station-Kgs. Nytorv-
Stormgade-Radhuspladsen (op til ca. 30.000 passagerer/dggn)

¢ Ring 3 mellem Lyngby og Glostrup (op til ca. 30.000 passagerer/dggn iht.
HTM mens OTM estimerer op til ca. 15.000)

Den i basisnet 2 undersggte Metro-ring giver i fglge begge trafikmodellerne
betragtelige passagermaengder (op til ca. 100.000 passagerer/dggn). Grenen mod
Valby giver pa den yderste del mellem Enghave og Valby ikke umiddelbart
passagermaengder, som kan begrunde etablering af en Metro i tunnel.

Af S-bus-straekningerne er det kun — foruden sporvognsstreekningerne, som ogsa
forekommer med S-bus — straekningen pa Amager samt Frederiksborgvej, der
synes at have underlag for hgjklasset trafik.

En farste etape af et nyt basisnet vil kunne besta af straekninger, som deekker
nogle af de udaekkede omrader, og som har vist sig at kunne tiltraekke store
passagermaengder. Nedenfor er 3 eksempler pa mulige farste etaper vist.



Note:

De angivne tal er:

- Streekningsleengde

- Typiske passagertal (snittrafik,
hverdagsdggn, begge retn.)

- Investeringsbehov infrastruktur excl.
moms (og excl. udgifter til rullende
materiel, depot og veerksted)

- Antal passagerer pr. ar

Passagertallene for de reducerede

basisnet er vurderet ud fra tallene for de

fuldt udbyggede basisnet.

Figur 0.4-6 - Eksempler pa mulige 1. etaper af et nyt basisnet

Konsekvenser for den gvrige trafik og miljget

Konsekvenserne (generne) for den gvrige trafik samt miljgeffekterne er forskellige
for de tre basisnet.

Effekterne er vurderet med udgangspunkt i resultaterne af trafikmodelberegning-
erne. Der er rimelig god overensstemmelse mellem modellerne, om end der pa
streekningsniveau kan veere starre forskelle.

Basisnet 1

Totalt set vil der for basisnet 1 for de trafikanter, som veelger transport med bil,
opsta betragtelige omlaegninger af biltrafikken som fglge af indgrebene, for nogle
bilister med omvejskarsel og tidstab til falge. Der vil ske en reduktion pa 200 -
250.000 bilkm./dggn (hverdagsdagn) primeert pa grund af restriktionerne. Det
svarer imidlertid til under 1% af det totale biltransportarbejde. Antallet af biltimer
falder ligeledes, om end procentvis ikke sd meget som faldet i transportarbejdet
(pa grund af langsommere trafikafvikling og omvejskarsel). Den sendrede rejsetid
for den enkelte bergrte bilist er typisk omkring 1 minut.



Basisnet 1 vil have en marginal positiv indflydelse pa miljget, ndr man ser pa byen
under ét, men lokalt vil der veere store forskelle. Gaderenoveringerne vil tilfare de
pageeldende straekninger sestetiske kvaliteter, ligesom den trafikale fredelig-
garelse af de samme straekninger vil medfgre mindre luft- og stgjforurening. Andre
streekninger vil dog pa grund af den omledte biltrafik opleve foraget luft- og
stgjforurening.

Basisnet 2

Der vil lige som i basisnet 1 ske en reduktion pa ca. 250.000 bilkm./dggn. Dette
skyldes en kombination af restriktionerne for biltrafikken uden for Ringbanen samt
en overflytning af bilister til kollektiv transport. Antallet af biltimer falder lige sa
meget procentvis som transportarbejdet. Totalt set medfgrer basisnet 2 usendret
fremkommelighed for biltrafikken. For den enkelte bergrte bilist vil rejsetiden typisk
blive op til 1 minut kortere eller laengere.

Basisnet 2 vil lige som basisnet 1 have en marginal, men positiv indflydelse pa
miljget. Metroens stationsforpladser vil tilfgre de pageeldende pladser aestetiske
kvaliteter, og reduktionen i biltrafikken medfgrer mindre luft- og stgjforurening.

Basisnet 3

Totalt set vil der for basisnet 3 for de trafikanter, som veelger transport med bil,
opsta betragtelige omleegninger af biltrafikken som fglge af indgrebene, med om-
vejskarsel og tidstab til falge. De to trafikmodeller har estimeret ret forskellig
udvikling af biltrafikken i basisnet 3, idet OTM estimerer en beskeden reduktion i
transportarbejdet (ca. 70.000 bilkm./dggn) mens HTM estimerer en stor reduktion
(ca. 300.000 bilkm./dggn, den starste af de tre basisnet). Begge modeller
estimerer dog forggelser af bilkaretider (for begge modeller de stgrste foragelser
af de tre basisnet), typisk 1-2 minutter for den bergrte bilist.

Der er for basisnet 3 en seerlig risiko for, at der kan opsta kadannelse og lokale
sammenbrud i trafikafviklingen, som trafikmodellerne ikke er i stand til at estimere.

Basisnet 3 vurderes dog totalt set lige som de gvrige to basisnet at have en
marginal, men positiv indflydelse pa miljget. Gaderenoveringerne vil tilfgre de
pageeldende straekninger sestetiske kvaliteter, ligesom den trafikale
fredeliggarelse af de samme straekninger vil medfgre mindre luft- og
stgjforurening. Andre straekninger vil dog — som anfart ovenfor - pa grund af den
omledte biltrafik fa for@get luft- og stgjforurening.

Resultater, nggletal

Basisnet 1: Basisnet 2 Basisnet 3
Sporvogn Metro S-bus

Leengder (km):
Hgjklasset bus 37 km 65 km 116 km
Sporvogn 58 km 19 km 0 km
Metro 0 km 17 km 0 km
| alt 95 km 101 km 116 km
Investeringsbehov
(initial, mia.kr. ex moms):
Hgjklasset bus 0,7 mia.kr. 1,3 mia.kr. 3,3 mia.kr.
Sporvogn 7,3 mia.kr. 1,6 mia.kr. 0 mia.kr.
Metro 0 mia.kr. 9,3 mia.kr. 0 mia.kr.
| alt 8,0 mia.kr. 12,2 mia.kr. 3,3 mia.kr.




Andring i antal pastigere 25 mio./ar 50 mio./ar 15 mio./ar
Stigning i %, pastigere ca. + 5% ca. + 10% ca. + 3%
Andring i kollektiv 80 mio.pas.km/ar | 150 mio.pas.km/ar | 60 mio.pas.km/ar
transportarbejde (ca. + 1,7%) (ca. + 3%) (ca. + 1,3%)
(stigning i % i parentes)

/Andring i driftsudgifter, -90 mio.kr./ar -50 mio.kr./ar +80 mio.kr./ar
excl. moms (2) (fordyrelse) (fordyrelse) (besparelse)
Andring i billetindteegter +70 mio.kr./ar +100 mio.kr./ar +70 mio.kr./ar

De angivne trafiktal er gennemsnit mellem OTM- og HTM-resultater.

(1) Endvidere geelder for alle net, at nettene set ud fra et samfundsgkonomisk kriterium er

"for omfattende” (indeholder ikke-lansomme komponenter).

(2) Incl. afskrivning og forrentning af rullende materiel, depot og veerksted, men excl.
udgifter vedr. infrastruktur. Indeholdt er en forudsat driftsbesparelse i bybusdriften pa

200 mio.kr./ar excl. moms. Denne indskraenkning i busdriften medfarer i

basisnetsituationerne uaendret belsegningsgrad (i forhold til referencesitationen).

Alle belgb er kr. niveau 1998.

Samfundsgkonomiske resultater

For basisnet 1 er beregnet en First Year Benefit pa -150 mio kr/ar. Nutidsveerdien
er -10 mia kr. Underskuddet skyldes primeert, at fordelene for kollektivtrafikanterne
ikke opvejer omkostningerne for biltrafikken samt de starre kollektive driftsudgifter.

For basisnet 2 er First Year Benefit beregnet til +180 mio kr/ar med en
nutidsveerdi pa ligeledes —10 mia kr. Den negative nutidsvaerdi skyldes det store
investeringsbehov.

For basisnet 3 er First Year Benefit pa +40 miokr/ar med en nutidsvaerdi pa -3 mia
kr. Den negative nutidsveerdi skyldes ogsa her, at fordelen for
kollektivtrafikanterne ikke opvejer omkostningerne for biltrafikken.

Andre konklusioner

Projekt Basisnet er det farste store projekt indenfor trafikplanlaegning, der har
regnet pa sa komplekse situationer. Fra et metodisk synspunkt kan man notere
sig, at den samfundsgkonomiske metode (markedsprismetoden) i sine
prioriteringer ikke fuldt ud afspejler de trafikpolitiske mal i teette byomrader.

Indholdsmeessigt er det en hovedkonklusion, at der med de anvendte metoder
ikke kan pavises effekter af at udbygge det hgjklassede kollektive trafiksystem,
som star mal med investeringernes starrelse. Dette til trods for, at det netop er
projekter af disse typer, som gennemfgres i mange store byer i udlandet med stor
passagermaessig succes. For at overflytte biltrafik i starre omfang kreeves helt
andre virkemidler (laes: restriktioner over for biltrafikken). Med opgradering af den
kollektive trafik opnas til gengeeld en veesentlig kvalitetsforbedring for de
eksisterende brugere, som herved lettere fastholdes i den kollektive trafik. Og kun
hvis den kollektive trafik har et hgijt serviceniveau kan man vel politisk forsvare at
begreense biltrafikken.




