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Resumé

I dette paper redegores der for den kebenhavnske metro. Der tages udgangspunkt i de allerede
besluttede og etablerede dele af nettet, hvor det pavises, at metroen har en bred opbakning fra
borgerne og rent faktisk ogsa har flyttet markedsandele, sdledes at den kollektive trafik i
Kebenhavns Kommune for forste gang i mange ar har vundet ind pa bilerne.

Dernast viser paperet, hvorledes en cityring, metroens etape fire, vil oge tilgengeligheden til
kvarterer, som 1 dag ikke er omfattet af stationsnarhed, siledes at store dele af storbyen vil fa
stationsnerhed, hvilket vil betyde en yderligere reduktion i bilbehovet.
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Keobenhavnerne har taget metroen til sig

Den kebenhavnske metro dbnede 1 efteraret 2002 med en forste etape til den endnu ikke fuldt
udbyggede Orestad. Formélet med at fere metroen til Orestaden er at sikre denne nye store
bydel 1 Kebenhavn en hgjklasset kollektiv trafikbetjening, og star dermed som et udtryk for
en velplanlagt udvikling af et moderne bykvarter.

Figur 1 viser de besluttede etaper, hvoraf etape 1 og 2 er abnet, mens 3. etape til Kastrup forst
abner 1 2007. Endvidere kan man se det eksisterende S-togsnet og regionatogsnet, ringbanen
for S-tog, samt forslaget til en 4. metroetape.

Figur 1 Metroetaperne 1-4, samt S-togs og Regionaltogslinier. Kilde: Kebenhavns Kommune, 2004

Ved valget af de forste etaper fik man ikke en fuld betjening af de eksisterende byomrader,
ligesom de forste indkeringsvanskeligheder naturligt nok ogsd har pavirket passagertallet,
som ligger under kapaciteten. Men det har ikke rykket ved kebenhavnernes forhold til
metroen.

I 2003 gennemforte Kobenhavns Kommune en livsformanalysei, hvor forholdet til metroen
opsummeres pa folgende made:

"Metroen har meget godt for sig. Alle livsformer veerdscetter den og vil bare have mere af
den, sd den ndr lige preecis til de del af byen for de bor og/eller arbejder. Metroens scerlige
kvalitet er, at den fremkommelighed er koblet med, at den ikke fylder op i og pavirker byens
rum med andet end metrostationerne. Bortset fra metrostationerne er metroen usynlig for
andre end de aktuelle brugere. Metroen er en kollektiv transportform, der ikke fylder op,
larmer og lugter sddan som de store gule busser gor det. Metroen har samtidig den fordel, at
den af kebenhavnere opleves som et symbol pd, at Kobenhavn er en rigtig storby. Parallelt
med at de mange cykler opleves som et udtryk for, at Kobehavn er en helt scerlig storby”
Advice Analyse og Strategi, 2003, p. 31.
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Der er blandt byens borgere enighed om, at metroen er en elegant made at lose
trafikproblemerne pé, da den ikke pévirker gaderummet, er effektiv og samtidig viser at
Kebenhavn er en "rigtig” storby. Eller som en respondent senere i samme analyse (p.71) mere
bramfrit udtrykker det: “For at veere en rigtig storby skal man ha’ en metro”.

Dette understottes af de borgerdialoganalyser”, der ligger til grund for Kebenhavns Miljo- og
Trafikplan™, der blev sendt i hering i juni 2004. Her finder 70 % at det er vigtigt at udbygge
metroen, mens sporvogne — dvs. skinnebaren kollektiv trafik 1 gadeplan kun finder tilslutning
blandt 31 %. Figur 2 viser kebenhavnernes prioriteringer, hvor en udbygning af metroen
kommer ind pé en 4. plads, mens sporvogne rangerer som nr. 16.
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Figur 2 Prioriteringer af trafiklesninger, Kebenhavns Kommune, 2003

Nér man sporger konkret til forbedringer af den kollektive trafik kommer metroen igen hejt
op pa listen (se figur 3), og det er ikke mindst brugerne af metroen, som er positive og ensker
mere metro.

Kategorisering af dbne svar Antal Procent
Lavere hilletpriser 6l 15
Flers busafgange 58 15
Udbygning af Mciro 48 12
Fame biler 34 9
Bilfri by 2% 7
Busseme mellem Centrum og Amager skal genindsaeties 27 7
Faerre forsinkelser 1% 5
Flere busruter 15 4
Flere/edre eykelstier 14 4
Genindforsel af sporvognen 10 k]
Forbedring al S-ogsdnfien 7 2
Bedre hysregulering 5 |
Flere bushaner 5 1
Vejtunneller 5 I
Resurselordelingen 4 1
Miljoforbedringer 4 |
Flere parkerngspladser 3 1
Generelt svar & 2
Andet 4 11
[_Ell: EEE] 1400

Figur 3 Holdningsundersogelse blandt kebenhavnere, 2003

Amagerkanerne er dog ikke tilfredse med at dbningen af metroen samtidig har betydet
omlagninger af busdriften p4 Amager, hvilket giver sig udtryk 1 ensket om flere busafgange.
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Metroen har betydet et loft for den kollektive trafik i Kebenhavn

Den gkonomiske veakst i Kebenhavns Kommune har op gennem ’90erne og her forst 1 det nye
artusinde gjort kebenhavnerne mere velstaende, ligesom forandringerne i arbejds-boligrejser
har traengt den kollektive trafik i defensiven. Arsagen er at der er kommet flere biler til byen,
ligesom byens borgere har faet flere biler. Dette har samtidig betydet en gget traengsel 1 sével
byen som pé de store indfaldsveje til byen.

Trengslen gér ikke kun udover bilisterne, men rammer ogsé busserne, hvis regularitet og
rejsehastighed har veret for nedadgaende gennem en lang periode. Dette forseges der gores
noget ved gennem forskellige former for busprioriteringer, men det fjerner ikke det faktum, at
béde bilister, cyklister, gdende og busserne keemper om det samme gaderum. Det gor metroen
ikke, da den jo kerer under jorden eller i eget tracé uden for de centrale bydele.

Med metroen er det lykkedes at haeve den kollektive trafikandel trods bussernes tilbagegang.
Ser vi pa det centrale havnesnit — altsa det tellesnit som bedst fanger metroeffekten, sa var
der pé et hverdagsdegn i 2002 ca. 255.000 personer, der krydsede snittet, hvoraf busserne og
cykler stod for halvdelen, mens bilerne stod for den anden halvdel.

Et ar senere, hvor metroen havde veret 1 drift 1 et dr var dette tal steget med 4% eller ca.
10.000 personer. Dette er noget over den generelle biltrafikvackst, som har ligget ret konstant
pa 1% de senere ar.

Da havnesnittet samtidig er sterkt trafikeret og trengselsplaget, har den reducerede
trafikmengde 1 gadeplan betydet bade forbedret fremkommelighed og mindre
miljebelastning, samtidig med at flere mennesker er blevet transporteret.

I det centrale havnesnit er den kollektive
trafik steget 24 % pa 1 ar 266.00
255.00

Busserne har mistet godt 1/3 af passagerne

Biltrafikken er faldet 3 % BUS

0Og den samlede trafik er steget 4 %

Figur 4 Trafikanter i havnesnittet 2002 og 2003, Kebenhavns Kommune og 0SS
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Stationsngerhed

Fingerplanen og stationsneerhedsprincippet har varet vaesentlige arsager til, at regionen ikke
er trafikalt helt sandet til. I forbindelse med etableringen af metroen, har det vearet en
afgerende parameter at understotte stationsnarhedsprincippet. I Orestad er der lagt loft over
antallet af parkeringspladser der md anlegges pr bygget m’. Undersegelser” af
stationsnerhedsprincippet peger péd en markant effekt: Ligger arbejdskraftintensive

virksomheder i nerheden af velbetjente stationer, vil de ansatte ogsé i hgjere grad anvende
kollektiv trafik.

Uden metro

For metroen kunne knapt 300.000 boliger, arbejdspladser og studiepladser i Kebenhavn og
Frederiksberg kommuner nés med enten S-tog eller Regionaltog. Det giver en daekningsgrad
pa 42%. Da pendlingsafstandene stadig er vokset, har det betydet, at flere har valgt en
individuel transportlesning. Primart personbil. Af figur 5 kan man se, at det 1 s&r har vaeret
brokvartererne, Slotsholmen og Amager, der ikke har vaeret betjent af skinnebaren kollektiv
trafik.

Samlet banenet uden Metroen

Cirklerne angiver en oplandsgraense pa 600 m fra stationerne

Deekning af Brokvartererne og Frederiksberg
Befolkning 1.1.2002 : 139.000 - 38,1 %
Arbejdspladser 1.1.2001 : 117.100 - 42,1 %
Studiepladser 1.1.2001 : 41.900 - 61,8 %
Mal i alt : 298.000 - 42,0 %

Mal ialt

EF 1 punkt = 100 mal

@konomiforvaltningen 8. kontor - 12.11.2003 - Mal 1:60.000

Figur 5 Banedzkning uden metro, Kebenhavns Kommune, 2003. Prikkerne angiver antal mal.
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Med metro, etape 1-3

Med etableringen af metroens forste tre etaper, er Amager nu blevet banebetjent, og
efterhdinden som Orestaden udbygges, vil endnu flere mal ligge inden for
stationsnarhedsprincippet, ligesom Norrebro og Frederiksberg ogsd har faet en forbedret
banedakning. Figur 6 viser hvorledes de nye omrader er blevet inddraget.

Samlet banenet uden Metroens 4.etape

Cirklerne angiver en oplandsgreense pa 600 m fra stationerne

Deekning af Brokvartererne og Frederiksberg
Befolkning 1.1.2002 : 207.900 - 57,1 %
Arbejdspladser 1.1.2001 : 178.500 - 64,2 %
Studiepladser 1.1.2001 : 44.100 - 65,0 %
Mal i alt : 430.400 - 60,6 %

Mail ialt
52 1 punkt = 100 mal

@konomiforvaltningen 8. kontor - 17.02.2004 - Mal 1:60.000

Figur 6 Banedzekning metroetape 1-3, Kebenhavns Kommune, 2003. Prikkerne angiver antal mal.

Med de forste etaper af metroen, er der nu 61% baned®kning af boliger, arbejdspladser og
studiepladser, hvilket svarer til 433.000 mal. I forhold til situationen for metroen, er der tale
om en vakst pd godt 30%.
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Med metro, etape 4

Med cityringen — etape 4 — vil yderligere 250.000 mél blive banebetjent, hvilket vil sige at
over 86% af alle mal i fremtiden vil kunne nés med enten metro, S-tog eller Regionaltog. Som
det kan ses af figur 7, vil det 1 fremtiden kun vere ganske smi omrédet, primert parker og
havneleb, som ikke har en banebaseret dekning. Det centrale Amager vil dog fortsat vere
uden banedekning.

Dette vil naturligt nok fa en del trafikale konsekvenser, da Cityringen skennes at fa lige sa
mange passagerer som de forste tre etaper til sammen. I forbindelse med udredningsarbejdet”,
er der lavet en del trafikberegninger, og hovedkonklusionerne viser, at den nye Metro vil
skabe 60.000 flere kollektive rejser i Hovedstadsregionen. Der vil i al vasentlighed vere tale
om overflytning — primert fra bil, men ogsd cykel og gang. I Centralkommunerne vil
biltrafikken falde med 1%, hvilket ikke lyder af alverden, men taget i betragtning at
biltrafikken 1 store treek kun stiger, s er selv en lille nedgang et stort fremskridt. Samtidig vil
kollektivpassagerkm i teetbyen eges med 13%

A-busserne, som forlgber for metroen “metro i gadeplan” mister 40% af passagererne, gvrige
busser mister ifelge beregningerne ca. 5%, med de ca. 270.000 nye metrorejser stiger antallet
af péstigere pr dag alligevel med 130.000, svarende til 8% af alle péastigere i
Hovedstadsregionen.

Samlet banenet med Metroens 4.etape - Alternativ 5 :
Poul Henningsens Plads - Forum

Cirklerne angiver en oplandsgreense pa 600 m fra stationerne

Deekning af Brokvartererne og Frederiksberg
Befolkning 1.1.2002 : 314.200 - 86,2 %
Arbejdspladser 1.1.2001 : 233.000 - 83,8 %
Studiepladser 1.1.2001 : 58.200 - 85,8 %
Mal i alt : 605.400 - 85,2 %

Mal ialt

¢ 1 punkt = 100 mél

Bkonomiforvaltningen 8. kontor - 17.02.2004 - Mal 1:60.000

Figur 7 Banedzekning med metroens 4. etape, Kebenhavns Kommune 2003
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Nye linieferinger

I forbindelse med aftalen om kommunernes gkonomi 1 2002 blev arbejdet med Cityringen sat
i gang. I forste omgang har man screenet et antal mulige linjeferinger, og det er sd planen at
gennemfore mere precise beregninger af en endelig linjeforing. Figur 8 viser de forskellige
alternativer.

Figur 8 Alternative linjeferinger i screeningsfasen, Kebenhavns Kommune 2004

Med Cityringen vil der komme yderligere 16 stationer til, og den samlede lengde
(referencealternativet) vil vare péd 14, 4 km. Hele turen rundt vil kunne gores péd 23,3 minutter
og den vil tiltreekke 270.000 daglige pastigere.

De storste stationer bliver, jf. figur 9, Kebenhavns Hovedbanegérd med knapt 33.000
pastigere, Kongens Nytrov med 36.000, Narrebro med 27.000 og Osterport med 26.000. De
mest benyttede straekninger bliver den centrale strekning mellem Kebenhavns
Hovedbanegérd og Trianglen med 60-70.000 daglige rejsende, mens den ydre del af ringen vil
have cirka det halve.
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Figur 9Antal daglige pastigere, COWI 2004
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I forbindelse med screeningen, har der varet kigget pa folgende alternative linjeforinger:
e Marmorkirken/Larsens Plads
e Rigshospitalet/Poul Henningsens Plads
e Tove Ditlevs Plads/Otto Krabbes Plads/Enghave Plads

Marmorkirken eller Larsens Plads?

Inspirationen til en placering ved Larsens Plads kom fra Operaen, hvor det blev undersogt, om
den nye Opera og Holmen i ovrigt kunne retferdiggere, at treekke stationen om pé den anden
side af Amalienborg. Samtidig skal der etableres en gangsti over havnen, séledes at der blev
en naturlig forbindelse.

o — Referenceforslag

.
-
% Alternativ linjefering

% 51.200
v/ Frederikskirken
(Marmorkirken)
S O
66.400 v/ Larsens
Plads
~.55.100
."":' v/ Kongens Nytorv

-
-
)

Figur 10 Antal pastigere ved en stationsplacering ved enten Larsens Plads eller Marmorkirken, COWI
2004

Af figur 11 kan det ses, at en sddan placering vil fa et ringere passagergrundlag end
placeringen ved Marmorkirken, midt i Frederiksstaden. Dette skyldes, at oplandet vil rykke
mere mod eost og dermed dakke havnelebet, hvorimod den mere vestlige placering ved
Marmorkirken vil fA mere af byen som opland, og dermed ogsa traekke flere passagerer til sig.

10 Trafikdage pa Aalborg Universitet 2004



o xR INEG -"'-r.:. -:_':-- f

i T MARMORE £
iy :!{I.RKE‘F:._{.-{-._'& )
_-i.:x- "’_"‘f:,l‘ \‘\‘_ 1.' '}t'c

fae T
-',.;,E.ARSENS LADS -

gt
<, g

Figur 11 Stationsoplande til Marmorkirken og Larsens Plads, Kebenhavns Kommune 2004

Rigshospitalet eller Poul Henningsens Plads?

Det ligger i smuk forleengelse af stationsnerhedsprincippet at laegge en station ved en af
byens store arbejdspladser, men omvendt er der i lighed med Larsens Plads ogsé tale om en
daekning af et omrdde med relativt fa boliger; Felledparken. Som det kan ses af figur 12, sa
vil der vere tale om farre passagerer ved at betjene Falledparken bade ved Trianglen og ved
Rigshospitalet.

58.800 v/ Poul
iy . Henningsens Plads
S
v/ Vibenshus

Runddel

=

v/ Universitetsparken

C..
,=** v/ Radmands-

marken
v/ Trianglen _,

v/ Rigshospitalet

= Referanceforsiag 61.900 - :

Alternativ liniefaring L3

@sterport

Figur 12 Alternativ linieforing og pastigere ved Rigshospitalet, COWI 2004

Sammenh@ngen mellem antal pastigere og oplande bliver mere tydelig, nér vi ser pd antallet
af mal, jf. figur 13. Ved en placering ved Rigshospitalet ville man betjene 5.000 indbyggere
og 17.000 studie- og arbejdspladser. Ved en placering ved Poul Henningsens Plads vil man
kun fange 7.000 arbejdspladser, men til gengaeld 21.000 indbyggere.
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Figur 13 Forskellene i oplande mellem Rigshospitalet og Poul Henningsens Plads, Kebenhavns Kommune,
2004

Forum eller Frederiksberg?

Frederiksberg Kommune har ensket at vurdere mulighederne for at treekke metroen mere ind
pa Frederiksberg (se figur 14 og 15) med stationer ved Landsarkivet, Aksel Mollers Have og
Frederiksberg Station. Alternativt kunne man lade ruten ga over Nerrebro og krydse metroen
til Frederiksberg ved Forum. Fordelen ved den sidste losning er at den er vasentlig billigere at
bygge. Linieforingen via Frederiksberg station er 250 mio. kr. dyrere og med en station ved
Aksel Mollers Have oges omkostningerne yderligere til 560 mio. kr. Da rejsetiderne forages
ved en Frederiksberglosning, vil denne linieforing tabe omkring 10.000 daglige pastigere,
med der af folgende mindre billetindtaegter.

Nerrebro

32.200
32,200
v/ Norrebros
Runddel

48.400

v/ Stengade

arkivet 51.300

Frederiksberg &

v/ Alhambravej

v/ Frederiksberg Allé @ 42.900

38.500

41,300

v/ Tove Q ’
Ditlevsens Plads » *
-

Figur 14 Alternative linieferinger pa Nerrebro/Frederiksberg, Cowi 2004
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Figur 15 Metrooplande ved alternative linieforinger pa Frederiksberg eller Nerrebro, Kebenhavns
Kommune 2004

Tove Ditlevsens Plads, Otto Krabbes Plads eller Enghave Plads?

Der er ikke lavet modelberegninger af disse alternativer, men Tove Ditlevsens Plads ligger pa
Ydre Vesterbro, og har derfor ikke det samme opland som Otto Krabbes Plads. Enghave Plads
ligger relativt tet pa Enghave Station, men er til gengald lettere at betjene med busser,
ligesom naerheden til stationen kan have en positiv effekt.

Omvendt er Otto Krabbes Plads mere 1 centrum af Vesterbro, og med denne placering fir man
fat i Vesterbrogade.

s

Figur 16 Stationsoplande ved hhv. Tove Ditlevsens Plads, Otto Krabbes Plads eller Enghave Plads

Konkretiseringsfasen

I den kommende konkretiseringsfase i 2. halvir af 2004 skal der for den forste etape af
Cityringen fra Hovedbanegarden via Kongens Nytorv og Osterport frem til Nerrebro Station
gennemfores en mere detaljeret bearbejdning af og vurdering af stationernes udformning og
lokale indpasning 1 byrummene. Vurderingerne skal bl.a. omfatte funktionelle,
anlegsekonomiske og visuelle (byrumsastetiske) forhold, og der skal ogsa gennemfores en
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narmere vurdering af anlegsperiodens lengde og af eventuelle risikoelementer, samt af
generne for trafikanterne og omgivelserne 1 ovrigt.

De to alternative videre linieforinger gennem Frederiksberg vil indgé i beregningerne af hele
Cityringens passagertal, i det samlede projekts anlegsekonomi med tilherende
usikkerhedsberegninger og 1 vurderingen af det samlede projekts trafikale og
samfundsekonomiske konsekvenser. Stationsudformningen p& anden etapes stationer af
Cityringen — strekningen fra Nerrebro Station via Frederiksberg og Vesterbro til
Hovedbanegérden — vil ikke i konkretiseringsfasen blive detaljeret og vurderet nermere end
det allerede er sket i screeningsfasen.

Et kig ind i fremtiden

Selvom der er lang tid til at teenke i etape 5, 6 og 7, sa ligger der allerede nogle tanker pa
bordet, hvilket er illustreret i1 figur 17. Serligt havnen trenger sig pd, da de gamle
havnearealer med stor succes er ved at blive omdannet til serviceerhverv og boliger. Alene i
Sydhavnen er der ved at blive anlagt 5.000 nye boliger, ligesom der ligger ambitiese planer
for Nordhavnen. Endelig er der Refshalegen og det nord-estlige Amager, som potentielt kan
rumme en Drestad, men som 1 dag er trafikbetjent med en enkelt ve;.

Figur 17 Overvejelser om nye metroforbindelser, Kebenhavns Kommune, 2004
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Konklusion

Med de hidtidige erfaringer med metroen og borgernes modtagelse, har metroen indfriet
forventningerne, og med Cityringen vil det vaere muligt at betjene dobbelt s4 mange boliger,
studie- og arbejdspladser med skinnebéren kollektiv trafik.

Metroen vil ogsa bidrage kraftigt til Kebenhavns Kommunes mélsatninger om at begranse
behovet for bilbrug, ligesom den kollektive trafik generelt vil opleve et kvalitets-og
passagerloft.

Som planlegningsverktej har prik-kort vist sig at vare gode til at visualisere konsekvenserne
af forskellige stationsplaceringer, og dermed givet politikerne en mulighed for at forstd et
ellers kompliceret og meget teknisk stofomrade.

f_Kijenhavnerlivsformer, dokumentationsrapport, december 2003, Advice Analyse og Strategi, 2004

" Borgerdialog om trafik- og miljeplan, Holdninger til trafikale og miljemessige tiltag blandt borgere i
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