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Indledning

Baggrund

Staten, Kebenhavns og Frederiksberg kommuner aftalte i
forbindelse med forhandlingerne om kommunernes gkonomi for
2002 at se nermere pa en videreudvikling af Metroen. Det blev
aftalt at igangsatte et udredningsarbejde om mulighederne for
at etablere en Cityring som metrolgsning i Kgbenhavn og pa
Frederiksberg. Arbejdet blev pabegyndt i foraret 2002.

Siden efteraret 2004 er der sidelsbende med dette udrednings-
arbejde blevet arbejdet i en finansieringsarbejdsgruppe under
ledelse af Finansministeriet med deltagelse af Transport- og
Energiministeriet, Kebenhavns og Frederiksberg kommuner.

Formal

Opgaven har bestaet i - med udgangspunkt i liniefgringen
for Metrocityringen fra Projekt Basisnet - at tilvejebringe et
beslutningsgrundlag for en eventuel egentlig projektering
af en Cityring, herunder bl.a. forslag til liniefering og
stationsplaceringer.

Det tekniske udgangspunkt for arbejdet har vaeret “mere
af samme slags” forstdet pa den made, at principperne

og tekniske lgsninger fra den eksisterende Metro, bl.a.
stationstype og togstarrelse, forudsattes genbrugt.

Det betyder, at erfaringerne fra de allerede etablerede
metroetaper er nyttiggjort, men det hindrer ikke frit udbud
af bade anlegsopgave og af togleverance med styre- og
passagerinformationssystemer.

Interessentmgader

I lgbet af projektet har der vaeret afholdt meder med falgende

interessenter, der pa forskellige omrader har kunnet give vigtige input

til udformningen af projektet:

e Kirkeministeriet

e Menighedsradet i Frederiks Kirke (Marmorkirken)

e Kulturarvsstyrelsen

e Kpbenhavns Kommunes kirkegardsmyndigheder

e Beredskabsgruppen for den nuvarende Metro herunder Kgbenhavns
og Frederiksberg Brandvasen, Kebenhavns og Frederiksberg Politi
og HS

Dette resumé beskriver kort resultaterne af udredningsarbejdet.
Den tekniske dokumentationsrapport er tilgengelig bl.a. pa
Transport- og Energiministeriets hjemmeside www.trm.dk.

Prisniveau

Drifts-, anleegs- og samfundsgkonomi er i udredningen
beregnet i 2004-prisniveau. I dette resumé er resultaterne
fremskrevet skensmaessigt til 2005-prisniveau med 2,4 pct.

Deltagere i udredningsarbejdet

Udredningsarbejdet er gennemfort i et samarbejde mellem
® Transport- og Energiministeriet (formand),

e Finansministeriet,

e Kgbenhavns Kommune,

® Frederiksberg Kommune,

e HUR.

@restadsselskabet har staet for den tekniske bistand.

Der har vaeret nedsat arbejdsgrupper om stationsudformninger
og milje. DSB, DSB S-tog, Banedanmark og Trafikstyrelsen har
deltaget i arbejdsgruppen om omstigningsstationer.

® Byggemyndighederne i Ksbenhavns og Frederiksberg Kommuner

® Politiets Efterretningstjeneste

e De samvirkende Invalideorganisationer og Dansk Center for
Tilgeengelighed

® Akademiraadet

e Dansk Cyklistforbund

e (anal Tours (havnerundfarten)

® Endvidere er der afholdt mgder med DSB og Banedanmark
vedrgrende arealspgrgsmal
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Hvorfor en Cityring?

Mere attraktiv kollektiv trafik til/fra og rundt i de
indre dele af hovedstaden

En Metrocityring kan tilbyde hurtig, sikker og palidelig
transport med hyppige afgange i de tettest bebyggede
byomrader i hovedstaden, herunder omrader som ikke i dag er
banebetjent. En Cityring vil derfor vaere et attraktivt alternativ
til bade busser, cykler og biler.

En Cityring vil veere et led i at fremtidssikre det kollektive
trafiksystem i hovedstaden.

De gode transportmuligheder, som metrosystemet tilbyder, vil
sammen med gode skiftemuligheder til S-tog og regionaltog,
se figur 1, gore den kollektive trafik mere attraktiv bade

for rejsende mellem de ydre byomrader og de indre dele af
hovedstaden og for rejsende inden for de tetteste dele af
hovedstadsomradet.

Derfor forventes flere at benytte kollektiv trafik ved rejser til
og fra - og rejser internt i — de centrale dele af hovedstaden.
Metrotrafik vil ikke mindst forbedre forholdene for mange
nuvarende kollektivt rejsende, der i dag rejser med bus.

Nye rejseruter i byen — mere robust kollektivt system
Cityringen vil - i kombination med de gvrige dele af Metroen
og S-togs nettet - binde byen godt sammen og give de
kollektivt rejsende flere mulige ruter af god kvalitet rundt i
byen. I kombination med S-togslinierne og Metroens fgrste

etaper, bliver der tale om et egentligt finmasket banenet

i centrum af hovedstaden. Cityringen vil veere med til at
fordele de rejsende i den kollektive trafik bedre. De i dag
mest belastede straekninger sarligt pa og omkring Nerreport
station bliver aflastede, se figur 2. Desuden vil Cityringen

- og den netop indviede S-togs ringbane - i samspil med den
eksisterende banestraekning Kgbenhavn H - @sterport tilbyde
de rejsende alternative ruter, og banesystemet bliver dermed
mere robust i tilfeelde af driftsproblemer et sted i systemet.
Ulempen for passagererne ved driftsproblemer vil blive mindre
end i dag.

Udvikling fra storby til metropol

Kgbenhavns Metro med en Cityring er ikke kun et
hejklasset kollektivt trafiksystem, der lgser nogle praktiske
transportopgaver for indbyggerne i en storby.

Cityringen og den gvrige Metro vil signalere byens vilje
til at gore sig geldende ikke bare som storby, men som
international, moderne metropol i det nye udvidede EU.
En metropol, hvor den kollektive trafik kan afvikles uden
vaesentlige trengselsproblemer og dermed udgere et
konkurrencedygtigt alternativ til biltrafikken.

For byens gaester - turister, kongresdeltagere, forretningsfolk
m.v. - vil Metroen som byarkitektonisk element af hgj kvalitet
medvirke til at skabe et letgenkendeligt og positivt billede

af Kebenhavn - ligesom Le Métro gor det i Paris og The
Underground i London.
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Kgbenhavn bliver banebetjent by

Med en Cityring vil Kebenhavn/Frederiksberg blive en bane-
betjent by. Ca. 85 pct. af alle trafikale mal (antal indbyggere
samt antal arbejds- og studiepladser) i de taetteste bydele vil
ligge indenfor 600 m’s afstand af en Metro- eller S-togsstation,
se figur 3. I praksis betyder det, at gangtiden til en station er

under 10 minutter. Uden Cityringen er den tilsvarende andel ca.

60 pct.

Trafikanter fra naer og fjern til den banebetjente by vil have
vished for at kunne na inden for gangafstand af malet,
eventuelt med et enkelt skift til den hgjfrekvente Metro.

Dette kan maske fa flere til at skifte til kollektiv trafik, end det
kan forudses pa nuvaerende tidspunkt.

En Metrocityring vil vaere en robust lgsning i forhold til
eventuelle yderligere fremtidige udbygninger af den kollektive
trafik i den indre del af hovedstaden, uanset om man til den tid
vil vaelge at udbygge med metro, bus eller evt. sporvogn.

Figur 2.

Passagerer pr. hverdagsdagn i
2015 pd banestrakninger omkring
Norreport station hhv. uden
Cityring (A) og med Cityring over
Frederiksberg station (B).

Kgbenhavn H

Hojere rejsehastighed, regularitet og komfort end
med bus

Bustrafik er i sagens natur ngdt til i sterre eller mindre grad

at indrette sig efter de gvrige trafikanter, det vare sig bade
biler, andre busser, cyklister og fodgaengere. Bustrafikken ud-
settes saledes for - ofte betydelige - forsinkelser fra myldre-
tidstrafikken, sammenstuvninger i kryds, ulovlig kersel eller
parkering i busbaner, vej- og bygningsarbejder, trafikuheld m.v.

Ved at afvikle en betydelig del af den kollektive trafik i metro
under jorden vil de rejsende opleve hgjere rejsehastighed

og bedre komfort og slippe for de navnte forsinkelser. Det

vil derfor veaere langt nemmere at forudsige tidsforbruget og
dermed nemmere at planlegge kollektive rejser med metro end
med bus.

I figur 4 ses eksempler pa rejser, der vil opleve vasentlige
rejsetidsforbedringer ved en Cityring over Frederiksberg station.

Sterre frihed til anvendelse af gader og pladser

Cityringen vil ggre det muligt for kommunerne at disponere
friere over gadearealer og pladser i byen. Cityringen vil betyde
en vis aflastning af trafikken i de centrale byomrdder. Iszr vil
brogaderne blive aflastet, fordi sterstedelen af buspassagererne
her vil skifte til Cityringen. Det giver alt andet lige starre
frihedsgrader for anvendelsen af gadearealerne bl.a. til
forbedringer af gademiljget med cykelstier, fortove, sma-

pladser mv.
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Figur 3.

Omrdder i de tatteste bydele,
der ligger mindre end 600 m i
luftlinieafstand fra en station
efter etablering af en Cityring
over Forum. Opland til andre
baner end Cityringen er grdtonet.

= S-tog/Re-tog
= (Cityringen
=— (Qvrig Metro

600 m luftlinieafstand
til Cityringens stationer

600 m luftlinieafstand
til andre stationer

Figur 4.

Eksempler pd sparet rejsetid
mellem udvalgte punkter, primaert
stationer, ved brug af Cityring i
stedet for bus efter etablering
af Cityring over Frederiksberg
station. De viste forbedringer
er minimumsforbedringer

for de pdgeeldende rejser, da
bustrafikken er forudsat at kgre
uden forsinkelser i forhold til
kereplanen.

Ngrrebro O
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Undersoagte linieforinger

Liniefgringer og stationer er tilrettelagt ud fra gnsker om bl.a.

® at give nye omrader i byen banebetjening (linien er som
udgangspunkt udpeget i Basisnet-rapporten),

¢ at give gode korrespondancemuligheder mellem Cityringen
og anden kollektiv trafik, med korte omstigningsveje for
flest mulig passagerer,

e at fa et godt passagergrundlag i Cityringen,

e at tage hensyn til byens pladser og bygninger,

e at sikre en rimelig trafikafvikling i anlaegsfasen,

e at opna en rimelig anlegsgkonomi.

Screeningsfasen

I forste del af udredningsarbejdet blev der undersggt 18

forskellige liniefgringer for en Cityring i tunnel under de indre De anlagstekniske undersggelser har varet koncentreret om

bydele, se figur 5. straekningen fra Kebenhavn H over Kongens Nytorv til Nerrebro
station, fordi denne straekning kunne udggre en mulig farste
deletape.

2 linieferinger undersgges narmere

Pa baggrund af resultaterne fra screeningsfasen Cityringen forudsattes anlagt som en dobbeltrettet ringlinie.

udvalgtes to liniefgringer til naermere konkretisering Da passagerbelastningen er starst pa den gstlige del af

og konsekvensvurdering, se figur 6. De to liniefgringer ringen, forudsaettes ringen trafikeret dels af en linie, der i

er forskellige pa Frederiksberg, idet den ene gar over begge retninger karer hele vejen rundt i ringen, og dels af

Forum station og den anden over Frederiksberg station, en pendullinie, der betjener den gstlige del af ringen mellem

heraf de benyttede betegnelser Forum-alternativet og Kgbenhavn H og Nerrebro station, se figur 7. De forudsatte

Frederiksberg-alternativet. De nye stationer pa Cityringen er i tidsintervaller mellem togene fremgar af tabel 2.

udredningsarbejdet betegnet efter en nzrliggende lokalitet.

Forum- Frederiksberg- e
alternativet alternativet Cityringen @st

Lengde 14,8 km 15,4 km é“\\,\“.\e _ afgangsinteryy 209
Antal stationer 16 17 LN o
Rejsetid rundt 22,6 min. 23,8 min.
Tabel 1.
Cityringen Cityringen Ngrrebro Kgbenhavn H
Ost Vest
Myldretid 100 sek. 200 sek.
Midt pa dagen 2 min. 4 min.
M - ftenti 3 mi 6 mi 4’1}79/1',,~ \ =S
orgen- og aftentimerne min. min. 'e“afgangsintewa\zo
Nattimerne 15 min. 15 min.
Cityringen Vest
Tabel 2. Figur 7.

Forudsatte intervaller mellem togene henover hverdagsdognet. Trafikeringsprincipper



Figur 5.

De underspgte liniefpringer i
forste del af udredningsarbejdet
(screeningsfasen).

Figur 6.

De underspgte alternative
linieforinger i anden del af
udredningen (konkretiserings- og
konsekvensvurderingsfasen).

Pd figuren ses ogsd den
forudsatte placering af kontrol-
og vedligeholdelsescentret (CMC)
pd containerterminalen pd
Godsbanegdrden.

= Strkninger, der er falles
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Trafikale effekter

Cityringens passagertal

Hovedresultaterne af de gennemforte

trafikmodelberegninger

e Der kan forventes ca. 280.000 rejser pa Cityringen pa et
hverdagsdegn i 2015. Det svarer stort set til det nuvaerende
rejsetal pa S-togsnettet eller til den forventede trafik pa den
gvrige Metro i 2015.

e Passagererne kommer i stort omfang fra bus. Saledes
reduceres antallet af buspassagerer markant pa brogaderne
og gennem City.

* Ngrreport station og “rgret” mellem Kgbenhavn H og
@sterport aflastes.

e (a. en fjerdedel af Cityringens passagerer er nye kollektivt
rejsende.

e (a. 10 pct. er tidligere bilister.

Baggrund for trafikberegningerne

De trafikale effekter af en Cityring er vurderet ud fra bereg-

ninger pa @restadstrafikmodellen (OTM-modellen) baseret pa

Usikkerhed og falsomhed ved trafikmodelberegningerne

En trafikmodel kan i sagens natur ikke beskrive fremtidige forhold
fuldsteendig praecist, og der vil derfor veere en vis usikkerhed forbundet
med trafikmodelberegningerne. 0TM-modellen, som er benyttet i
udredningsarbejdet, er det p.t. bedste grundlag for at vurdere City-
ringens trafikale effekter.

Trafikmodellen kan belyse trafikale konsekvenser i situationer, hvor
der sker komplekse andringer af trafikmgnstrene og trafikudbuddet.
Alternativer behandles pa fuldstendig konsistent made, og forskellen
mellem de beregnede alternativer bliver derfor almindeligvis palidelige.
De absolutte resultater vil normalt ogsa vaere palidelige for alle

stprre trafikstremme, men afhanger bl.a. af den udvikling i befolk-
ningstal, beskaftigelse, bilejerskab, konkurrenceforhold mellem

forudsaetninger for aret 2015. Forudsatningerne omfatter bl.a.
antal indbyggere, antal arbejds- og studiepladser, bilejerskab
og infrastruktur, og derudover er der til hver undersggt
liniefgring opstillet et eksempel pa, hvordan det overordnede
busnet kunne se ud i en situation med en Cityring, se ogsa side
12. Beregningerne afspejler en situation, hvor passagererne
har vaennet sig til de nye transporttilbud og tilpasset deres
transportvaner, altsd efter en sakaldt indsvingningsperiode.

Forventede passagertal for Cityringen

Liniefgringen over Forum forventes at fa ca. 283.000 pastigere
pr. hverdagsdegn svarende til ca. 88 mio. pastigere pr. ar og
liniefgringen over Frederiksberg station ca. 275.000 pastigere
pr. hverdagsdegn svarende til ca. 85 mio. pastigere pr. ar.
Forskellen er lille og skyldes den lidt leengere rejsetid over
Frederiksberg station, samt at Cityringen ikke spiller helt s&
godt sammen med den eksisterende Metro, nar skiftet mellem
Cityringen og den eksisterende Metro ligger ved Frederiksberg
station og dermed laengere fra Centrum.

Passagermangderne pa de fleste delstreekninger pa Cityringens
pstlige del mellem Kgbenhavn H og Ngrrebro station forventes
at ligge omkring eller over 60.000 passagerer pr. hverdagsdegn.

I myldretiden forventes den mest trafikerede streekning pa
Cityringen at skulle handtere 5.500 passagerer i én retning
pr. time, og da kapaciteten med 100 sekunder mellem togene
er 10.800 pr. time pr. retning, forventes trafikken at kunne
afvikles uden kapacitetsproblemer.

transportmidlerne mm., der er forudsat i beregningerne. Resultaterne
vil ogsa afhange af de grunddata om rejsemgnstre, som modellen er
baseret pa. En opdatering af dette grundlag med efterfglgende re-
estimering af trafikmodellen er netop igangsat og forventes afsluttet i
foraret 2006. Dette vil bade vere en fordel for det videre arbejde med
Cityringen og for de @vrige brugere af modellen.

Det er i analyserne undersggt, hvor falsomt passagertallet er over for
markante a@ndringer i de fremtidige vilkar for hhv. biltrafik og kollektiv
trafik. En fordobling af benzinprisen kombineret med dyrere og
geografisk udvidet betalingsparkering forventes at ville medfgre ca. 10
pct. flere passagerer i Cityringen. En stigning pa 50 pct. i de kollektive
takster kombineret med en stigning i bilejerskabet pa 25 pct. forventes
derimod at medfgre ca. 15 pct. farre passagerer i Cityringen.



Figur 8.

Passagermengder pr. hverdags-
dogn (begge retninger) for
delstraekninger. Bld tal henviser
til Forum-alternativet og gronne
tal til Frederiksberg-alternativet.
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Trafikale effekter

Til og fra stationerne

Stationerne far mange pastigere

Stationerne pa Cityringen forventes at fa passagertal, der for
de stgrste ligger pa niveau med antallet af S-togspassagerer pa
Nerreport station i dag, og for de mindste ligger pa niveau med
Hellerup og Svanemsllen.

Hvordan kommer passagererne til Cityringens
stationer?

Totalt set (figur 9) forventes ca. 2/3 af Cityringens passagerer
at ga eller cykle til stationen, godt 1/4 forventes at stige om
fra tog (den gvrige Metro, S-tog eller regional- og fjerntog) og
knapt 10 pct. fra bus.

Figur 9.

D Bus

I stog

. Re-tog

. Bvrig Metro
D Gang, cykel mm.

Der er stor forskel fra station til station pa, hvordan Cityringens
passagerer kommer til stationen, se figur 10 og 11. Det
afhanger af, om stationen har stor omstigning til/fra andre
kollektive transportmidler, eller om stationen primart betjener
et lokalt opland, hvor péstigerne primart gar og cykler til
stationen. De stgrste skiftestationer er Kongens Nytorv og
Kebenhavn H. Pa Kongens Nytorv skiftes mellem Metroens
etape 1 og Cityringen, og pa Kebenhavn H skiftes mellem
Cityringen og S-tog og regional- og fjerntog. Her vejer skiftene
til/fra S-tog mest. Pa Ngrrebro og @sterport stationer skiftes
mellem Cityring og henholdsvis S-tog og S-tog/regionaltog.

Eksempler pa tilpassede busnet

Busbetjeningen vil skulle tilpasses en Cityring, fordi det forventes, at
omkring halvdelen af buspassagererne i Teetbyen i stedet vil benytte
Cityringen. Der er opstillet ét eksempel pa tilpasset busnet for hver af
de 2 undersggte liniefgringer for Cityringen. De tilpassede busnet

er alene opstillet til analyseformal - og er ikke udtryk for, hvordan
bustrafikken vil blive tilrettelagt, hvis/nar en Cityring er bygget. Det
skyldes, at der ikke er tale om en egentlig optimering af busbetjeningen
efter en Cityring. En optimering kan mest hensigtsmaessigt gennemfares,
nar abningen af en Cityring er rykket teettere pa. De tilpassede busnet
er anvendt i forbindelse med trafikmodelberegningerne og i vurdering-
erne af drifts-, selskabs- og samfundsgkonomi.

Omstigning mellem Cityringen og bus sker primeert ved

Ngrrebro station, men ogsa stationerne v/Radhuspladsen,
v/Radmandsmarken, v/Vibenshus Runddel og v/Aksel Mgllers
Have har et betydeligt skift til bus.

De steder, hvor stationerne benyttes mest af de lokale beboere
og arbejdspladser, er v/ Trianglen, der ogsa delvis betjener
Rigshospitalet, v/Frederiks Kirke (Marmorkirken), v/Poul
Henningsens Plads, Kongens Nytorv og v/Tove Ditlevsens Plads.

Bade pa Cityringens del af Forum station og Frederiksberg
station forventes der ret fa oplandspassagerer (henholdsvis
2.200 og 3.000), da de to stationer i forvejen betjenes med
Metro direkte mod centrum, og de stgrste dele af passagererne
er omstigere mellem den nuvarende Metro og Cityringen.

Cityringen vil saledes blive en tet integreret del af banenettet
i hovedstaden. Der vil ogsa blive god sammenhang til
busnettet, og det samlede metronet vil i sig selv udggre et
vasentligt kollektivt transportsystem i de centrale dele af
hovedstaden.

/Andringerne i busnettet koncentrerer sig primart om de stgrre linier
(A-busser og S-busser samt andre vasentlige linier, som Cityringens
liniefgringer har stgrre overlap med).

Busbetjeningen reduceres i eksemplerne med totalt ca. 200.000
bustimer/ar. Til sammenligning er A-busnettets samlede omfang

uden en Cityring pa ca. 700.000 bustimer/ar. I Teetbyen reduceres
bustrafikken i eksemplerne med 20 pct., mens passagertallet reduceres
med ca. 50 pct.
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Trafikale effekter

Den samlede trafik, den kollektive trafik og biltrafikken

Cityringens effekt pa antal rejser i
hovedstadsomradet under ét

Med anlaeg af Cityringen vil den kollektive trafik blive mere
attraktiv for dem, der rejser i hovedstadsomradet. Ca. 60.000
flere forventes at benytte kollektiv trafik svarende til en
stigning pa 5-6 pct. Knapt 40 pct. af de nye rejser kommer
fra bil, knapt 40 pct. fra cykel, og knapt 20 pct. er tidligere
gangture. Godt 5 pct. af de nye kollektive rejser er helt nye
rejser, som ikke blev foretaget tidligere.

Cityringens effekt er storst i Tetbyen

Teetbyen bestar af Indre By, Christianshavn, @sterbro, Nerrebro,
Vesterbro og Frederiksberg. Det er her Cityringen forlgber, og
det er derfor her, de sterste effekter af Cityringen forventes.

Péstigertallet for den kollektive trafik i Teetbyen forventes at
stige med 16-18 pct. ved etablering af en Cityring, se tabel 3.
Det skyldes dels nye passagerer og dels flere skift. Cityringen
forventes som neaevnt at fa ca. 280.000 pastigere pr. hverdag.
Det svarer til ca. en tredjedel af alle pastigere pa kollektive
transportmidler i Taetbyen.

Péstigertallet for kollektiv trafik er stgrre end antallet af rejser,
fordi en rejse med skift indeholder flere pastigninger.

Banetrafikken bliver dominerende for den kollektive
trafik i Taetbyen

Metrosystemet vil i alt tegne sig for ca. 55 pct. af samtlige
pastigninger pa den kollektive trafik i Tetbyen, og samlet vil
banesystemet (Metro, S-tog og regional- og fjerntog) sta for
ca. 85 pct. af pastigningerne i Tetbyen, se figur 12.

Det reducerede busnet i situationen med en Cityring vil fa ca.
halvt sa mange pastigere i Teetbyen som busnettet i situationen
uden en Cityring. Bustrafikkens andel af pastigerne i Tetbyen
vil saledes falde fra ca. 40 pct. til ca. 15 pct. Bustrafikkens
rolle i Teetbyen vil dermed blive reduceret vasentligt.

S-tog i Teetbyen vil alt i alt f& knapt 10 pct. faerre pastigere.
S-togs- og Re-togstrafikken har for hovedstadsomradet under
ét en lille vaekst i antal passagerkm. Det daekker over to

modsatrettede tendenser: Den ene, at ture i Tetbyen over-
flyttes til Cityringen, og den anden, at flere benytter S-tog og
regional- og fjerntog fra/til Kebenhavns omegn i kombination
med Cityringen. De sidstnaevnte er relativt lange rejser.

Udbuddet af kollektiv trafik i Teetbyen forgges
betydeligt

Der vil med det forudsatte eksempel pa tilpasset busnet blive
tale om vasentligt bedre plads i busserne og en betydelig
forggelse af det samlede udbud af kollektiv trafik i Teetbyen.
I de anvendte eksempler vil busnettet, til trods for at
passagertallet omtrent halveres, kun komme til at levere ca.
20 pct. feerre bus-km i Taetbyen. Samtidig er der forudsat en
foregelse af antal km kert med metrotog i Teetbyen pa knapt
300 pct. Der regnes med uandrede kgreplaner for S-tog og
regional- og fjerntog.

Samlet stiger antallet af bus-km og tog-km i Tatbyen med ca.
8 pct. Da et metrotog har klart sterre kapacitet end en bus, vil
der séledes totalt set i eksemplerne blive tale om en betydelig
forpgelse af udbuddet af kollektiv trafik, hvis bustrafikken
opretholdes i det forudsatte omfang.

Effekt for biltrafikken

0gsa biltrafikken pavirkes af Cityringen, idet ca. 22.000 bilture
pr. hverdagsdegn overflyttes til kollektiv trafik for begge linie-
fgringsalternativer. Totalt set er effekten dog beskeden.

Der forventes saledes et fald i biltrafikken over Sgsnittet pa
1,7 pct., over Havnesnittet pd 0,6 pct. og over Kgbenhavns
kommunegranse pa 0,9 pct. Samlet set falder de kerte km med
personbil i centralkommunerne med godt 1 pct.

Effekt pa trafiksikkerhed, stej og luftforurening

Som fglge af nedgangen i biltrafik og bustrafik forventes der
samlet for hovedstadsomradet marginale, men positive effekter
pa bade trafiksikkerhed, stej og luftforurening i gadeniveau.
Derimod vil elproduktionen til drift af Cityringen betyde gget
udslip af €0, og SO,. Andringerne er dog ogsa her marginale.
Effekterne indgar i de samfundsgkonomiske beregninger.



Tabel 3. Kollektivt transportmiddel

Antal pdstigere i busser, tog og
Uden Andring  Andring Uden Andring  Andring

metro pr. hverdagsdegn i Taetbyen o o
Cityring  For-alt. Fb-alt. Cityring For-alt. Fb-alt.

og for hele hovedstadsomrddet.

1.000 pdstigere pr. hverdagsdogn. Bus 281 -139 -145 736 -149 -152
S-tog 213 -17 -18 475 -17 -18
Re- og fjerntog 48 +1 +1 170 +2 +2
@vrig Metro 187 +2 -1 286 +6 +3
Cityringen 0 +283 +276 0 +283 +276
Lokalbaner 0 0 0 22 0 0
Ialt 729 +130 +113 1.689 +125 +111

Figur 12.

Antal pdstigere pr. hverdagsdogn Antal pastigere

i Taetbyen fordelt pd kollektive 1000
transportmidler i situationen
uden en Cityring og med hhv. 800
Forum- og Frederiksberg-
alternativet. 600
400 l:‘ Cityringen
l:‘ Bus
200 [ s-tog
. Re-tog

. @vrig Metro

Uden Cityring Forum- Frederiksberg-
alternativ alternativ
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Trafikale effekter
Andringer udvalgte steder i byen

Zndringerne for den kollektive trafik over snit og pa
udvalgte stationer i Teetbyen

Betragtes de andringer, der sker pa henholdsvis Sgsnittet og
Havnesnittet, som ofte bruges til at illustrere trafikudviklingen,
ses det af tabel 4, hvor Frederiksberg-alternativet er brugt

som eksempel, at antallet af rejsende i den kollektive trafik
over Sgsnittet stiger med knapt 12 pct., mens stigningen over
Havnesnittet er lidt over 3 pct.

Det ses ogsd, at passagertallet i busserne mere end halveres
over Sgsnittet og falder med ca. 25 pct. pd Havnesnittet.
Tabellen viser tydeligt, at buspassagererne i stedet er at finde i
Cityringen og Metroen.

Endvidere ses, at bade antallet af S-togspassagerer og Re-
togspassagerer stiger over Sgsnittet, fordi flere nu anvender
kollektiv trafik til og fra Kebenhavns omegn. Cityringen skarer
ikke selv Havnesnittet, men muligheden for at skifte fra den
nuvarende Metro til Cityringen far isar flere busrejsende til/fra
Amager til at skifte til Metro.

Spidsbelastningen for timetrafikken i myldretiden pa Metro-
straekningen mellem Kongens Nytorv og Christianshavn
forventes at stige og komme til at svare til kapaciteten med
100 sekunders interval mellem togene. Det er muligt uden
yderligere omkostninger til infrastruktur at reducere intervallet

Re-tog

S-tog

@vrig Metro

Cityring v. Kgbenhavn H
Cityring v. Trianglen

I alt, Sesnittet

Tabel 4.

Kollektive passagerer pd tvaers af
So- og Havnesnittet. Frederiksberg-
alternativet vist som eksempel.
Forum-alternativet adskiller sig Bus
kun lidt. Re-tog
@vrig Metro

I alt, Havnesnittet

I % i forhold til “uden Cityring”

Bus

I % i forhold til “uden Cityring”

M Situation uden Cityring Frederiksberg-alternativ

til 90 sekunder, hvorved der fas mere kapacitet. Det vil dog
ngdvendigggre indkeb af flere tog.

Zndringer pa udvalgte stationer

Cityringen vil @ndre strukturen i centrale dele af togtrafikken
i hovedstadsomradet. I og med at banebetjeningen bliver
mere dekkende, vil der, udover at antallet af passagerer
samlet set vil stige pa grund af Cityringen, ske en @ndring af
fordelingen af trafikken pa de enkelte stationer, se figur 13.
De stgrste @ndringer pa S-togs- og regionaltogsstationer sker
pa Kegbenhavn H og pa Nerreport station. Kebenhavn H vil fa
starre betydning end i dag, og Nerreport, der i dag er meget
intensivt benyttet i forhold til sin sterrelse, vil blive aflastet.

Andringer for bustrafikken

De strakninger pa tvaers af Sgsnittet, hvor antallet af bus-
passagerer forventes at falde mest som fglge af Cityringen, er
@sterbrogade (med 95 pct.), Fredenshro (med ca. 55 pct.) og
Nerrebrogade/Dronning Louises Bro (med ca. 90 pct. og 65 pct.
afhangig af alternativ), se ogsa figur 14.

I City reduceres antallet af buspassagerer ogsa kraftigt: I Storm-

gade (pst for Vester Voldgade) med godt 75 pct. og i Bredgade/
St. Kongensgade (syd for Esplanaden) med knapt 95 pct.

Situation uden Cityring Frederiksberg-alternativ

105.600 44.300
88.000 90.900
201.400 209.400
94.100 86.800
0 46.800

0 68.500
489.100 546.700
- +11,8 %

28.900 21.800
29.000 28.200
126.100 139.700
184.000 189.700
- +3,1%



Figur 13.
Antal tog- og metropassagerer
pr. hverdagsdegn pd udvalgte

stationer (antal tusinde passager).

Metro
Regionaltog
S-tog

Figur 14.

Antal buspassagerer pr. hverdags-
dogn pd udvalgte steder i
Teetbyen i det forudsatte
eksempel pa tilpasset busnet
(antal tusinde passagerer).
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Anlagsgkonomi

Det centrale sken for anleegsoverslaget for en Cityring er pa
dette indledende stade i undersggelserne vurderet til ca. 14,7
mia. kr. i 2005-priser for en liniefgring over Forum. For den
underspgte lgsning over Frederiksberg station er skgnnet ca.
0,2 mia. kr. hgjere, ca. 14,9 mia. kr.

Usikkerhed og budgetreserver

Der er medtaget omkostninger til alle ngdvendige anlags-
elementer og aktiviteter. Dog er der ikke indregnet udgifter
til erhvervelse af arealer til placering af kontrol- og vedlige-

holdelsescenter.

Det er forudsat, at anleegsarbejdet gennemfgres i henhold til
en realistisk tidsplan, som det er sket pa Metroens etape 2B
og indtil videre pa etape 3, inklusiv mulighed for eventuelle
mindre forsinkelser. Der er derimod ikke afsat reserver til
imgdegaelse af unormalt store forsinkelser af anlegsarbejdet,
som de der forekom pa etape 1 og 2A, eller stgrre uforudsete
vanskeligheder.

Der knytter sig en betydelig usikkerhed til de beregnede
anlaegsoverslag i dette indledende projektstade. F.eks. er der
ikke pa nuvarende tidspunkt foretaget nye geotekniske under-
sggelser af undergrunden. Anlagsoverslaget for Frederiksberg-
alternativet vurderes sdledes med 80 pct. sandsynlighed at
ligge indenfor et interval defineret ved overslaget +/- 3,4 mia.

kr., dvs. mellem 11,5 og 18,3 mia. kr., se figur 15.

Der er ikke i anlegsoverslaget afsat en reserve til imgde-
kommelse af eventuelle yderligere gnsker til anleegget.
Erfaringsmaessigt har sadanne gnsker, der er opstaet i

lobet af projekterings- og anlagsfasen, kunnet fare til
betydelige fordyrelser. Pa Metroens etape 3, @stamagerbanen,
beted @nsker om en &ndret udformning af banen i 2002
eksempelvis en fordyrelse pa ca. 400 mio. kr. eller ca. 40
pct. af den oprindelige anlaegssum. P etape 1 og 2 findes
andre eksempler, f.eks. tilfgjelsen af Flintholm station og
overdakning af banestrekningen Frederiksbherg-Solbjerg.

Erfaringer fra den eksisterende Metro er inddraget

Der er ved udarbejdelsen af anlegsoverslaget taget udgangs-
punkt i, at Cityringen udfgres som “mere af samme slags”.
Dermed har erfaringerne fra tunneldelene pa Metroens forste
etaper, herunder kendskabet til projektets totalpris, kunnet
nyttiggeres. I og med at anlegsmetoder, kvaliteter og
standarder er forudsat at svare til den Metro, der allerede er
etableret, er usikkerheden pa anleegsoverslagene alt andet lige
mindre end ellers pa dette indledende projektstade.

Overslaget for hele Cityringen tager udgangspunkt i, at banen

anlegges pa én gang.

Optioner og supplementer

I anlagsoverslaget for stationerne indgar hele stationsanlagget

med nedvendige adgangsveje i den kvalitet, der kendes fra Metroens
etape 1, idet der dog er forudsat 2 elevatorer pa alle stationer. Pa
enkelte stationer er der angivet eventuelle supplerende adgangsveje,
der ikke er medregnet i anleegsoverslaget. Der er endvidere vurderet
ekstraomkostninger til diverse supplerende udstyr til stationerne samt

til henstillingsspor.



Anlagsoverslag for enkelte anlegselementer

Ved beregningen af anlaegsomkostningerne med tilhgrende
usikkerhedsvurderinger er anvendt principper fra metoden
"Successiv kalkulation”, som staten anvender ved sterre
anlaegsarbejder pa vej- og baneomradet. I henhold til disse
principper vurderes en forventet pris og mangde for hvert
enkelt anlegselement sammen med et bud pa henholdsvis
hgjeste og laveste pris og mangde for elementet.

I forbindelse med vurdering af omkostningerne for de enkelte
anlegselementer er der foretaget en vurdering af arbejdets
omfang samt arbejdets svaerhedsgrad f.eks. i forbindelse

med anleg af stationer pa sarlige lokaliteter eller i szrlig
stor dybde. De steder, hvor der er tale om arbejde i et starre
omfang eller i seerlig svaerhedsgrad, er der i grundprisen

for anlegselementet indarbejdet omkostninger til saerlige
foranstaltninger.

Til de enkelte projektelementer beregnes et erfaringsbaseret
tilleeg til projektering, geotekniske undersggelser, arbejds-
pladsomkostninger, vinterforanstaltninger mv. Der er

desuden afsat en mindre reserve til dekning af forventede
ekstraomkostninger. Ndr alle anlegselementer er vurderet,
beregnes tilleg til bygherreorganisation mv. samt andre
overordnede generelle omkostninger bl.a. til byggetilsyn og
til assessor i forbindelse med den jernbanesikkerhedsmaessige
godkendelse.

Mulige udbygninger

Eventuelle senere afgreninger fra Cityringen mod Brgnshgj og/eller
Sydhavnen samt tilkobling af en linie mod Nordhavnen mv., kan

med fordel indtankes i anleegsarbejdet allerede nu, og liniefgring og
leengdeprofil er derfor planlagt, sa de navnte afgreninger er mulige.
Hvis en eventuel senere udbygning af Cityringen skal kunne forega

sa billigt som muligt og med sa fa konsekvenser for passagererne i
Cityringen som muligt, skal der mere til, og det vil indebzare, at der i
forbindelse med et kommende anlagsarbejde visse steder langs City-
ringen udferes anlaeg, der ikke er strengt ngdvendige for driften af
selve Cityringen. Specielt i tilfaeldet ved en afgrening mod Brenshgj vil
det medfgre sa store gener for driften pa Cityringen, hvis afgreningen
ikke er forberedt, at en afgrening formentlig bliver urealistisk. Omkost-
ningerne til at forberede de tre afgreningsmuligheder er ikke indregnet
i anlaegsoverslaget, men er alt i alt vurderet til ca. 0,2-0,5 mia. kr.

Mia. kr. (2005 priser) Forum- Frederiksberg-
alternativ alternativ

Centralt sken 14,7 14,9

Usikkerhedsinterval 11,3-18,0 11,5-18,3

Mia. kr.
20

18

16
14

12

o N O o

Forum-alternativet Frederiksberg-alternativet

Tabel 5 og figur 15.

Anlegsoverslag og usikkerhedsinterval for Forum-alternativet og
Frederiksberg-alternativet. Der er for begge alternativer beregnet et
centralt skon (= den mest sandsynlige pris) og et usikkerhedsinterval,
som anlaeggets pris ventes at ligge indenfor med 80% sandsynlighed.
I sgjlerne er det centrale skon vist med den sorte ramme, og
usikkerheden pd overslaget er vist som det tonede omrdde.
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Driftseskonomi og samfundsgkonomi

Hvad vil det koste at drive Cityringen?

Skennet for driftsomkostningerne for Cityringen, se tabel 6,

er udarbejdet med udgangspunkt i omkostningerne til drift af
Metroens etape 1 og 2, og de specifikke forudsatninger, der er
gjort mht. Cityringens kereplan og anlaeggets indretning f.eks.
placeringen af vaerkstedsfaciliteterne.

Driften af Cityringen vil ngdvendiggere etablering af en drifts-
organisation af nogenlunde samme stgrrelse som den, der i
dag driver Metroens fgrste etaper, med varksted, kontrolrum,
servicepersonale og administration.

Hvilke indtaegter vil systemet fa?

Driftsindtaegterne vil afthaenge af, hvor mange passagerer,

som valger at rejse med Cityringen, samt af hvordan Metroen
og Cityringen indplaceres i indtzgtsdelingen mellem trafik-
selskaberne i hovedstadsomradet. Der er - med udgangspunkt
i trafikmodelberegningerne - beregnet indtaegter til Cityringen
for to forskellige eksempler pa indplacering; én situation, hvor
Metroen/Cityringen aflennes som bane, dvs. aflgnnes som
gvrige tog, og én situation, hvor Metroen/Cityringen aflgnnes
som et selvstendigt trafiksystem, se tabel 6.

Det forventes, at indtegterne fra driften af Cityringen vil over-
stige driftsudgifterne uanset hvilken indtegtsdelingsmetode,
der anvendes. Men valget af metode vil vaere afggrende

for, hvor meget driften kan bidrage til tilbagebetalingen af
anlegsomkostningen.

Hvornar kommer passagererne?

Erfaringen viser, at det ma forventes, at passagererne vil
vaere nogen tid om at vanne sig til det nye transporttilbud.
Dette kaldes indsving. Med hvilken hast, tilvaenningen vil ske,
afhanger blandt andet af, hvor hurtigt bussystemet tilpasses
de nye forhold - og af informationsindsatsen. Da Cityringen
har stor sammenhang med byens @vrige banesystemer, og
trafikken foregar i allerede bebyggede omrader, hvor andelen
af kollektiv trafik er hgj, er det - under forudsztning af, at
bustilpasningen sker samtidig med abningen af Cityringen

- skennet, at Cityringen det farste ar opnar ca. 60 pct. af det
forventede langsigtede passagertal - og at passagererne i lgbet
af 5 ar vil have tilpasset sig de nye forhold fuldt ud.

Indsvingningsforlgbet har betydning for beregningen af den
samfundsgkonomiske rentabilitet, samt for Cityringens lang-
sigtede driftsgkonomi.

Hvordan vil DSB's og HUR’s gkonomi blive pavirket?

DSB vil lokalt fa farre rejsende, fordi flere valger at rejse
med Cityringen. Men samtidig vil DSB fa nye passagerer, som
rejser leengere med regionaltog og S-tog, og samlet set vil de
rejsende med DSB i gennemsnit rejse lengere. Der er saledes
bade positive og negative effekter for DSB's indtaegtsgrundlag.
Resultatet for DSB afhanger meget af forudsatningen om
Metroens/Cityringens indplacering i indtegtsdelingen. Sker
indplaceringen eksempelvis som “bane” falder DSB's arlige
indtegt fra takstfellesskabet med ca. 110 mio. kr. svarende
til ca. 5 pct., og sker indplaceringen som “eget trafiksystem”
stiger indtaegterne med ca. 10 mio. kr. pr. ar.

Antallet af busrejser vil falde markbart, fordi mange vil vaelge
at rejse med Cityringen. Derfor vil bussernes indteegt fra det
faelles takstsystem falde. I det her anvendte eksempel for til-
pasning af busbetjeningen anslas nettodriftsresultatet i HUR at
blive forringet med ca. 145 mio. kr. En viderebearbejdning og
optimering af bustilpasningen ma forventes at kunne resultere
i et bedre driftsresultat, end eksemplet viser, selvom der fortsat
ma forventes en betydelig forringelse af driftsresultatet.

I sidste ende vil driftsresultatet for HUR vaere afhangigt af
den politiske prioritering, der ligger bag den valgte tilpasning.
Saledes er der serlig usikkerhed knyttet til beregningen af
nettovirkningen pa HUR's gkonomi.

Samfundsgkonomi

Der er gennemfprt en indledende samfundsgkonomisk vurdering
af Cityringen. I den samfundsgkonomiske analyse vardisaettes
de fordele og ulemper ved projektet pa kort og langt sigt, som
det er muligt at opggre.

Samfundsgkonomisk forrentning

Den samfundsgkonomiske analyse af Cityring-projektet viser,
at samfundet kan fa en positiv forrentning pa ca. 3 pct. ved at
etablere Cityringen.



I henhold til de retningslinier, som Finansministeriet har Mill. kr. pr. &r e et EOT A ltetnatiy
fastsat, kraeves normalt en forrentning pa 6 pct., for at et (2005 priser) som "eget system” som "bane”

projekt vurderes at vaere samfundsgkonomisk fornuftigt. Dette Driftsindteegter 558 723
afkastkrav er hgjere end i en raekke andre europziske lande.
Driftsudgifter - 240 - 240
De mest betydende fordele og ulemper Driftsresultat 318 483
. . . . . inkl. moms
De stgrste gevinster er tidsgevinster for trafikanterne, isaer }
i den kollektive trafik, se figur 16. Tidsgevinsterne for bil- Dr1ftsresult3t 255 386
excl. moms

trafikken fremkommer, fordi der bliver mindre traengsel i

° . X . * opgjort med @SS galdende momsvilkar
gaderne, ndr den kollektive trafik stiger, og meget af den P i

foregar under jorden. De ggede billetindtegter stammer Tabel 6.
primert fra nye brugere af den kollektive trafik. Samlet Vurdering af driftsresultat for Forum-alternativet. (For Frederiksberg-
set bidrager Cityringen endvidere til en forbedring af trafik- altemativet er driftsresultatet ca. 10 mio. kr. mindre)

sikkerheden og miljget.

De stgrste samfundsgkonomiske omkostninger ved Cityringen Mio. kr.
er anlegsomkostninger, driftsomkostninger og det sakaldte 20,000
skatteforvridningstab. Det gkonomiske overskud fra driften
forventes ikke at kunne betale hele investeringen i anlaegget. 15.000
Derfor er det ngdvendigt, at tilfere offentlige midler. Udfra
en samfundsgkonomisk betragtning er der imidlertid et tab
forbundet med offentlig finansiering, fordi der s& er behov for 10-000
at opkraeve skatter. Eksempelvis betyder indkomstskat pa lan,
at vi arbejder mindre, end vi ellers ville have gjort. 5-000
En del effekter kan ikke opgares og vaerdisettes og er ikke Gevinster 0 s
medtaget i analysen. Det drejer sig bl.a. om Cityringens
effekt pa byens astetiske miljg og trafikbilledet, stigninger i B Forbedret trafiksikkerhed,milis mm.  [__] Afgifter og forvridningstab
ejendoms- og grundvardier og gener i anlegsfasen. Heller ikke [ Tidsgevinster kollektiv [ oriftsomkostninger Cityring
vardien af, at byen i mindre grad end tidligere vil vaere ngdt til L] TidsgeVinSFer bﬂtraﬁk, [ Antagsomkostninger
D Sparede driftsomkostninger - HUR
at prioritere pladser og gaderum til trafik, eller en mulig endnu [ ] Mer-billetindtzgter
stgrre overflytning til kollektiv trafik end forudset pa grund af
den bedre banebetjening har der kunnet tages hgjde for. .
Figur 16.
Medregnede samfundspkonomiske gevinster og tab (nettonutidsvaerdi
For mange af de effekter, der medtages i analysen, er bade i 2005 ved 6 pct.s kalkulationsrente, 2005-prisniveau over 50 dr).
kvantificeringen af effekten og veerdisatningen usikker. Men Ved gennemfarelse af et projekt, hvor omkostningerne skal betales
folsomhedsanalyser viser, at resultater og konklusioner er ret pd kort sigt og gevinsterne forst kommer senere, men til gengzeld

robuste. over en meget lang drrekke, betyder anvendelsen af en (haj)
kalkulationsrente pd 6 procent, at gevinsterne vejer forholdsvis lidt
i regnestykket. Med en lavere kalkulationsrente ville gevinsterne
have vejet tungere, og med en hajere havde gevinsterne vejet endnu
mindre i regnestykket. Kalkulationsrenten skal vaere 3 pct. for at de

indregnede omkostninger og gevinster er lige store.



Halmtorvet

Omstigningsforhold

Omstigningsforholdene til andre kollektive transportmidler
har varet et vigtigt hensyn i udredningen ved placeringen

og indpasningen af Cityringens stationer. Ved en nermere
detaljering i en senere fase kan omstigningsforholdene
optimeres yderligere, men der ggres opmarksom pa, at
eventuelle stgrre @ndringer i stationsplaceringerne kan udlgse
betydelige merudgifter til projektet.

Omstigningsstationerne

Mange passagerer forventes dagligt at stige om mellem City-
ringen og andre baner, f.eks. den gvrige Metro eller S-tog.
Cityringen krydser eller mgder andre baner 5 steder: Kgben-
havn H, Kongens Nytorv, @sterport, Ngrrebro og pa Frederiks-
berg enten ved Frederiksberg station eller Forum station.

Cityringens tog skal have sin egen perron pa omstignings-
stationerne. Det skyldes bl.a., at de andre baner i forvejen er
hgjfrekvent betjent og oftest har en anden kerselsretning end
Cityringen.
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Elevator

Prismeoverlys
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Det er blevet overvejet, hvordan Cityringens perroner pa
omstigningsstationerne kan udfgres bedst. Det primaere mal har
veeret at gere passagerernes omstigningsveje kortest mulige.

To forskellige mader at udforme omstigningsstationerne har
veeret overvejet: Dels anlag af nye perroner i en konstruktion
svarende til Cityringens gvrige stationer placeret tet op

til den gvrige del af omstigningsstationerne, dels anleg

af nye perroner i underjordiske kamre beliggende under de
eksisterende perroner, f.eks. under Kebenhavn H eller under
Kongens Nytorv station. Sidstnavnte mulighed ville medfare, at
de nye perroner ville komme til at ligge meget dybt i forhold til
den forstnavnte lgsning.

Resultatet af overvejelserne blev, at det vil vaere det rigtige
valg at etablere nye perroner i samme type konstruktion, som
anvendes pa Cityringens gvrige stationer (og som kendes fra
den gvrige Metro, f.eks. Ngrreport). Med denne konstruktion
opnas de korteste omstigningsveje for passagererne, og
samtidig er metoden billigere at anleegge og mindre risikabel at
udfere end de dybe kamre under eksisterende stationer.

Stampesgade Reventlowsgade

Elevator

Eksist. bagagegang

Metrotunnel

Metroperron



Tordenskjoldsgade

Elevator

Kongens Nytorv

Pa Kongens Nytorv forventes ca. 50.000 passagerer pa en
hverdag at skifte mellem de to perroner pa den eksisterende
Metro og Cityringen. Cityringens perron ligger nordgst

for, omtrent vinkelret pa og dybere end den nuvzrende
metroperron, da Cityringen pa dette sted feres under den
eksisterende Metro. Principperne for omstigningsvejene, som i
gvrigt er de samme pa Forum station, er illustreret i figuren.

Eksist. perrontunnel med
elevatorer og trapper

Forbindelsestunnel
pa forhalsniveau

Adgang til
eksist. Metro

Metrotunnel

Omstigningen fra perron til perron kan ske via rulletrapper. Der

er ikke plads til en direkte elevatorforbindelse i tilknytning til
omstigningstunnelen. Elevatorbrugere ma derfor tage elevator
fra perron til forhalsniveau og anvende forbindelsestunnelen
her ved skift. Forbindelsestunnelen pa forhalsniveau muligger
desuden, at man kan komme til begge perroner ligegyldig
hvilken af de fire adgangstrapper fra terreen, man bruger. Det
vil ogsa vaere en fordel for omstigere fra bus.

Kgbenhavn H

Pa Kebenhavn H forventes der pa en hverdag i sterrelsesorden
52-53.000 passagerer, der skal skifte mellem Cityringen og
S-tog og regional- og fjerntog. Ca. 2/3 af skiftene sker mellem
Cityring og S-tog.

Cityringens perron taenkes placeret i Stampesgade vest for
Hovedbanegarden og saledes, at den eksisterende perrontunnel
under Hovedbanegardens perroner kan forbindes direkte til
forhalsniveauet pa Cityringsperronen.

Omstigning mellem Hovedbanegdrdens perroner og Cityringen
sker via perrontunnelen og eksisterende trapper eller nye
elevatorer til hver af de seks perroner. Elevatorerne planlegges
etableret som led i Cityringsprojektet. S-togsperronerne ligger
tettest pa Cityringen. Fra banegardshallen er der ogsa adgang
til perrontunnelen gennem den eksisterende bagagegang.

Hovedadgangen til Cityringsperronen fra terren er orienteret

mod Halmtorvet og en kombineret ngdtrappe og supplerende
hovedtrappe forudsattes placeret i Reventlowsgade.
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Folmer Bendtsens Plads
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@sterport Station

P& @sterport station forventes ca. 17.000 omstigere pr. hverdag
mellem Cityringen og regional- og fjerntog. Skift til/fra S-tog
tegner sig for ca. 80 pct. af disse skift. Der forventes relativt fa
omstigere mellem Cityringen og bus.

Cityringens perron placeres pa Oslo Plads mellem Kristaniagade
og @stbanegade med hovedtrappen orienteret mod nuvaerende

Elevatorer til S-togsperron

Rulletrapper
og trappe

Metrotunnel

Metroperron

Trappe til

Dstbanegade Wl Rulletrapper og elevator

til banegardshal
I =
; [ - e
. \ 3
Trappe til
Oslo Plads

Elevator

Metrotunnel

Metroperron

@sterport Station. Der anleegges en omstigningstunnel mellem
Cityringens forhalsniveau og banegardshallen. Adgangen til/
fra banegardsbygningen sker via rulletrapper og elevator til
banegardshallen. Fra banegardshallen fortsaetter omstigningen
ad de eksisterende rulletrapper, trapper og elevatorer til
perroner for S-tog og regional- og fjerntog. Busomstigere
forudsattes at benytte hovedtrappen eller elevatorerne fra
terraen.



Norrebro station

Pa Ngrrebro station forventes der pr. hverdag ca. 15-16.000
omstigere mellem Cityringen og bus og 13-14.000 omstigere
mellem Cityringen og S-tog.

Cityringens perron forudsattes anlagt pa Folmer Bendtsens
Plads parallelt med den nuvaerende Ngrrebro station.
Hovedtrappen orienteres mod Nerrebrogade og den eksisterende
station.

Fra Cityringsperronen kan der etableres rulletrapper til terreen
med henblik pa hurtig omstigning mellem Cityringen og
henholdsvis S-tog pa den eksisterende hgjbanestation og
busserne pa Ngrrebrogade mv. Omstigningen til S-tog sker

Frederiksberg Gymnasium

Holger Tornges Passage

Sylows Allé

‘Rulletr Pp

Eksist. ;;B_ﬁe-ﬁL__

Metroperron

Metrotunnel

Frederiksberg Station

P& Frederiksberg Station forventes der ca. 16.000 omstigere pr.
hverdag mellem Cityringen og den eksisterende Metro.

Cityringsperronen placeres syd for og vinkelret pa den
eksisterende Metroperron. Hovedopgangen orienteres modsat
Metroperronen mod Sylows Allé. Der planleegges anlagt en
omstigningstunnel fra den nye perrons forhalsniveau til den
eksisterende perrons forhalsniveau, som er forberedt herfor.

nuvaerende Metro

fra terraen via rulletrapper eller elevatorer til hgjbanens
perroner. For at komme til elevator og rulletrappe til
hgjbanens sydgaende spor taenkes etableret en passage under
hgjbanen i gadeplan. Det har allerede i forbindelse med S-
togs-Ringbaneprojektet vaeret overvejet at etablere denne
forbindelse.

Der er med den nuvaerende placering af Cityringstationens
elementer i terren mulighed for at placere en busterminal
pa Folmer Bendtsens Plads. Kebenhavns Kommune overvejer
p.t., hvordan den fremtidige afvikling af trafikken, herunder
bustrafikken, i omradet kan tilretteleegges, og resultatet af
disse overvejelser ma indga i en senere fase.

Solbjergvej

Ekstra n

Trappe til
eksist. Metro

Eksist. Metroperron

Adgang til Frederiksberg Centret

Via forbindelsestunnelen opnas adgang til begge perroner
uafhangigt af hvilken nedgang, der benyttes fra terran.

Den viste indretning af stationen dbner det samlede stations-
kompleks mod Sylows Allé. Det kan overvejes at vende
Cityringens perronanlaeg 180 grader. Herved afkortes omstig-
ningsvejen mellem de to perroner og hovedadgangene til de
to perroner samles pa det centrale pladsomrade i Frederiksberg
Bymidte. Der er ingen merudgifter ved at vende stationen.
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Stationerne i byrummet

Der er planlagt henholdsvis 16 og 17 stationer pa henholdsvis
Forum-alternativet og Frederiksberg-alternativet.

Stationerne pa Cityringen forudsattes udfert efter samme
koncept og i samme formsprog, som er kendt fra de under-
jordiske stationer pa den nuvarende Metro. Stationerne er
karakteristiske ved at veare anlagt fra terren, at give mulig-
hed for dagslysindfald og udggre store, overskuelige rum.
Stationerne pa Cityringen vil blive anlagt med 2 elevatorer og
rulletrapper mellem forhalsniveau og perron. Pa visse dybe
stationer vil rulletrapperne blive fort til terraen.

Stationernes ovenlys kan udfgres pa flere mader - eller de kan
fravaelges, hvor forholdene ngdvendigger det. Den pracise

udformning pa de enkelte stationer fastleegges i en senere fase.

Der er ikke i projektet indarbejdet toiletter i forbindelse
med stationerne, ligesom overdekning af adgangstrapperne
ikke indgar. Safremt projektet gnskes udvidet med disse
dele, vurderes det at koste ca. 200 mio. kr. i yderligere
anlaegsomkostninger (ca. 170 mio. kr. for overdekning og
ca. 30 mio. kr. for toiletter). Ekstra driftsomkostninger til
toiletterne vurderes til ca. 20 mio. kr. arligt.

Indpasning af stationerne

Der er ved indpasning af stationerne taget udgangspunkt i
at skabe de bedste trafikale forhold for de rejsende. Samtidig
er der med udgangspunkt i den typiske station set pa

mulige variationer af indretningen af stationens overflade

i terren, herunder indpasning af trapper, elevatortarne,
ventilationsanlaeg og ovenlysindtag, saledes at overfladen i
stgrst muligt omfang tilpasses den enkelte lokalitet. Nogle
eksempler pa indpasning vises her til hgjre.

Tilgeengelighed

Der har ogsa varet fokus pa tilgaengelighed for handicappede
ved udformningen af stationerne. Alle stationer etableres

som navnt med to elevatorer fra terrn, og togenes gulv er i
samme niveau som perrongulvet, hvorved en kerestol kan kere
uhindret ind i toget. Stationerne er endvidere udfgrt, sa det er
muligt for synshandicappede at benytte anlegget.

Andre hensyn

Ved udvidelsen af Metrostationen pa Kongens Nytorv med en
ekstra perron til Cityringen er der set pa savel en placering lige
foran Det Kongelige Teater som pa en placering pa hjgrnet af
Krinsen. De trafikale forhold for metropassagererne vurderes at
vaere stort set ens ved de to placeringer, hvilket ogsa galder
for anleegsomkostningerne. Men hensyn til henholdsvis teateret
i anlegsperioden og pladsens indretning og astetik traekker i
forskellig retning. En afvejning af disse forhold vil skulle indga
ved den endelige placering af stationen.



Stationen ved Christiansborg er
indpasset i det historiske miljo
pd Gammel Strand. Hovedtrappen
vender mod Hgjbro, hvor der er
de bedste adgangsmuligheder
bade fra Slotsholmen og om-
rdaderne omkring Streget og
Kobmagergade. Det nuveerende
gade- og kanalbillede er genskabt
med ganske smd modifikationer.
Charles Svejstrup Madsens statue
"Fiskerkone” og Svend Wiig
Hansens "Slagt lofter slegt”
stdr sdledes pd deres oprindelige
pladser, og kanalrundfartens
anlpbsplads fungerer ogsd som i
dag. Ovenlys er fravalgt pd denne
station.

Stationen ved Frederiks Kirke
(Marmorkirken) er indpasset i
det saeregne byrum, der omgiver
kirken. Den primare adgangsvej
er rettet mod St. Kongensgade,
suppleret af elevatorer pd
pladsen. Der er lagt vegt pd

at lade stationselementerne
indgd 7 pladsens symmetri

og udformning - og samtidig

at tillade korsel med bil pd
korebanearealerne, der dog i
omrddet nar St. Kongensgade
bliver lidt indsnavret. Stationen
kan ikke etableres med ovenlys,
da hensynet til Frederiks Kirke
ngdvendigger en anderledes
anlagsmetode end for de avrige
stationer. Trappen kan evt. flyttes
til modsat fortov.

Ved stationen ved Vibenshus
Runddel tenkes stationen
indpasset i parken og trukket vaek
fra Runddelen for at respektere
de traeraekker, der markerer Oster
Allés tidligere tracé.
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Anlaeg af Cityring
Metode og tidsplan

Anlegsmetoden

Cityringen forudseettes anlagt i tunnel efter den metode, som
blev kendt og afprgvet i forbindelse med anlaeg af Metroens
nuvaerende underjordiske strakninger.

Metroen anlagges efter en metode, der i nogen grad minder
om en "kikkertoperation”. Arbejdet udfgres saledes gennem
huller i overfladen, uden at det kan ses andre steder end pa de
lokaliteter, hvor “hullerne”, dvs. stationsarbejdspladserne og
skaktarbejdspladserne er placeret. To af skaktarbejdspladserne
forudsaettes tillige at fungere som hovedarbejdspladser for

tunnelboringen.

Anlaegsmetoden folger en overordnet plan, som i hovedtraek er
vist som et eksempel i figur 17.

Stationernes og skaktenes grove konstruktioner anlegges
forst. Dernast folger anleg af tunnellerne, dvs. borearbejdet,
og tunnelboremaskinerne fgres gradvist fremad og passerer
undervejs de enkelte stationer og skakte, der pa dette
tidspunkt skal vaere udgravet til fuld dybde. Der bores i begge
retninger fra hovedarbejdspladsen for tunnelboringen.

Juli ar 5
Anlag af alle stationer er pabegyndt.

o v/ Poul Henningsens Plads

Norrebro o oY/ Trianglen
Q Tunnelarbejdsplads  © Bsteport
@ster Sggade
o
O o
Frederiksberg ©

o
Kongens Nytorv

® Kgbenhavn H
v/ Tove Ditlevsens Plads o

mC

Tunnellerne “fores” undervejs med tunnelelementer, for at
opnd en staerk og vandteet konstruktion. Savel tunnelelementer
som det udborede materiale, “tunnel-mucken”, transporteres
lebende henholdsvis ind og ud gennem tunnelerne via
hovedarbejdspladsen. Nar en vis leengde tunnelstraekning er
udfert, kan det veere fordelagtigt at flytte hovedarbejdspladsen
teettere pa tunnelboremaskinernes aktuelle arbejdssted.

Derved friggres tunnellerne gradvist til udferelse af selve
jernbanesystemet i tunnellerne, dvs. at legge spor, installere
signalanleeg mv. Samtidig kan ventilations- og overvagnings-
installationer pa stationer og i tunneller etableres, og
stationsindretningen med rulletrapper, ovenlys og elevatorer
samt gvrig stationsaptering og forpladser kan udfares.

Efter anlaegsperioden falger en periode, hvor der gennemfares
testkorsel af anlegget, samt efterfalgende en egentlig
provedriftsperiode for banen &bnes for publikum.

August ar 6

Tunnelboremaskinerne (TBM) 1 og 2 befinder
sig mellem @sterport station og Frederiks Kirke:
TBM 3 og 4 opstartes fra @ster Spgade
imod Ngrrebro/Frederiksberg.
o v/ Poul Henningsens Plads

Ngrrebro o v/ Trianglen
e Tunnelarbejdsplads dstemort
@ster Spgade
o
o o
Frederiksberg ©

o
Kongens Nytorv

© Kgbenhavn H
v/ Tove Ditlevsens Plads o

tMC



Figur 17.
Tidsplan med 4 kort der Ar
viser forskellige tidspunkter i

anlaegsprocessen. Det forventes, Plantzgning og projektering
at der vil gd ca. 11 dr fra Regionplan m. VVM-proces
beslutning om at gennemfore
projektet til anlegget kan tages Udbud og kontrakt m. hovedentreprengr
i brug. Dette forudsatter, at

anlegget gennemfores efter en Arkezologiske arbejder
anlagslov af samme type som

"Drestadsloven”. Vaelges i stedet

Ledningsomlagninger

en projekteringslov efterfulgt af Anlzgsarbejde
en anlaegslov forventes tidsplanen

forlzenget med op til et dr. Testkersel og provedrift

Abning og permanent drift

@ Juli ar 8
TBM 1 og 2 er ankommet til Radhuspladsen.
TBM 3 og 4 befinder sig ved Ngrrebros Runddel.
Efter passage af Ngrrebroparken er en del af
tunnelarbejdspladsen flyttet hertil 2

fra @ster Sggade. /\ v/ Poul Henningsens Plads
er!rrebro

\

v/ Trianglen

Q)sterport

Tunnelarbejdsplads Q Tunnelarbejdsplads
Ngrrebroparken @ster Sggade
o
o
Frederiksberg ©
Kongens Nytorv
o

© Kabenhavn H
v/ Tove Ditlevsens Plads o

mC

B

@ September ar 9

TBM 1 og 2 er ankommet til CMC.
TBM 3 og 4 er ankommet til Godshanegade
og har afsluttet deres borearbejde.

Alle borede tunneler er udfert. >
v/ Poul Henningsens Plads

Tunnelarbe]dsplb

Nqarrebro oY/ Trianglen

@sterport

(O
Ufg/ﬁongens Nytorv
\

Kgbenhavn H

Tunnelarbejdsplads

Ngrrebroparken @ster Spgade

o’ol

Frederiksberg

o\
v/ Tove Ditlevsens Plads'o /
“ Godsbanegade
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Anlaeg af Cityring

Udforelse af stationer og etapedeling

Stationerne

Stationerne vil blive anlagt fra oven, idet terrendaek og
mellemdak udfgres for videre udgravning, hvorved dakkene
fungerer som afstivning af indfatningsvaeggene. Herved spares
de meget kraftige, midlertidige afstivninger, der ellers ville
vaere ngdvendige, hvis man foretager udgravning til fuld
dybde for daekkene stobes, se figur 18. Selv om terreendaekket
er delvist faerdigt pa et tidligt tidspunkt i anleegsprocessen,
betyder det ikke, at omradet over stationerne frigives. Omradet
er ngdvendigt som arbejdsplads for de mange fortsatte
aktiviteter under daekket.

Arbejdet med udferelse af stationer savel som skakte

foregar indenfor en vandtaet konstruktion, saledes at
grundvandsstanden i omradet omkring stationer og skakte
ikke sa&nkes. Grundvandssankning ville kunne skade zldre,
palefunderede bygninger. Derfor overvages grundvandsstanden
ngje under arbejdet og om ngdvendigt tilfgres vand for at
opretholde grundvandsstanden.

Etapedeling

Hvis man i stedet for at anleegge hele Cityringen pa én gang
veelger at anlegge en Cityring i to etaper vil en mulig forste
etape vaere straekningen fra Kebenhavn H over Kongens Nytorv
til Ngrrebro station.

Denne strekning, der er 8,8 km lang og har 11 stationer,
forventes at fa ca. 210.000 pastigere pr. hverdagsdeggn
svarende til ca. 75 pct. af den fulde rings pastigertal.
Effekterne for den gvrige trafik bliver derfor mindre end for en
hel ring.

Det centrale sken for anleegsoverslaget for en sadan ferste
etape er pa i stgrrelsesorden 11,5 mia. kr. i 2005-priser, og det
samlede overslag for hele ringen (Forum-alternativet) bygget

i to etaper vurderes til ca. 15,9 mia. kr. i 2005-priser eller

ca. 1,2 mia. kr. hgjere, end hvis man beslutter at bygge hele

ringen pa én gang.

Det vil tage nasten lige sa lang tid at anlegge denne forste
pstlige etape som at anlagge en hel ring, idet det forudsattes,
at man ved etablering af en hel ring arbejder parallelt pa begge

dele af ringen samtidig.




Figur 18.

Princip for anleg af station.

Fra overfladen etableres lodrette
vagge til ca. 25 m dybde under
terren. Disse vagge fungerer
dels som afstivning af den
omkringliggende jord, dels som
vandtat barriere, som sikrer
imod indtrengen af grundvand i
byggegruben. Herefter anlegges
stationerne oppefra og ned. Forst
stobes stationens loftsbjelker

og tag, som derefter benyttes
som arbejdsplads (Billede 1).
Dernaest udgraves pverste halvdel
af stationen (Billede 2), sd
stobes tvaerbjeelker og teknikrum
(Billede 3), og til sidst udgraves
resten af stationen, og der stabes
bundplade (Billede 4).
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