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Forord

| april 2011 udsendte Kgbenhavns kommune en sakaldt screeningsrapport om “Udbygning af den kollektive
trafik i Kgbenhavn”, hvor fokus er en sammenligning af metro, letbane og busbetjening af en raekke linjer i
Kgbenhavn.

Samtidig forsgger kraefterne bag yderligere metroudbygning at kortslutte en politisk beslutning om at szette
gang den naeste fase af metroudbygningen - en metrolinje til Nordhavnen — under deekke af, at der kan
spares penge ved at beslutte dette hurtigt. Alt sammen uden at der foretages en grundig analyse af,
hvorledes Hovedstadsomradet samlet far den bedste og mest effektive kollektive trafikudbygning for
pengene.

En arbejdsgruppe bestaende af medlemmer fra lokaludvalg i Kebenhavn og tilknyttede personer besluttede
at underkaste rapporten en kritisk gennemgang, da den stiller letbaner i et urimeligt darligt lys samt at
udarbejde og sammenligne metrolgsningen med en samlet letbaneplan baseret pa samme
investeringsbelgb.

Med beslutningen om, at der nu kommer en betalingsring finder arbejdsgruppen det endnu mere vigtigt at
iveerksaette en letbaneplan for at imgdekomme det aktuelle behov for en bedre kollektiv trafikbetjening til
oplandet. Udspillet skal saledes ikke ses som et “enten metro eller letbaner” men en papegning af, at der
bor ivaerksaettes et serigst arbejde for at vurdere letbaner som led i en samlet kollektiv trafikplan for
hovedstadsomradet.

Denne rapport har til formal at pavise, at den fremlagte screeningsrapport pa urimelig made forsgger at
fremstille letbaner som en darlig I@sning i den kollektive trafik for Hovedstaden.

Endvidere paviser rapporten, at hvis malet er at fa det bedste kollektive trafiksystem for pengene, sa slar
letbaner metroen med mange baner.

Det er derfor rapporten mal, at politikere og meningsdannere nu stiller krav om, at der skal gennemfgres
en serigs analyse af potentialet i en letbaneudbygning — fx i kombination med metroen.
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CO2 og klimaeffekt
Det grundlaeggende problem: den manglende politiske vilje

Felgende personer fra lokaludvalgene har varet knyttet til udarbejdelse af denne rapport:

Karl Vogt-Nielsen (Amager @st), Kjeld A. Larsen (Indre By), Finn Ankerstjerne (@sterbro), Linda Christensen (@sterbro), Axel Thrige
Lauersen (@sterbro), Bruno Anders Schwede (Vesterbro), Erik Brandt (Ngrrebro), Uffe Jacobsen (Valby), Hanne Schmidt (Amager
Vest), Peter Raben (Indre By), Ingolf Ibus (Indre By), Lise Breuning (Indre By), Lars Barfred (Indre By), Bjarne Kallespe (Amager @st),
Eva Damgaard (Amager @st), Ib Wendrup, (Amager @st), Kirsten V. Andersen (Christianshavn), Asbjgrn Kaasgaard (Christianshavn).
Personer fra Bispebjerg Lokaludvalg har endvidere vaeret inddraget og lokaludvalget har behandlet et feerdigt udkast til rapporten
og tilslutter sig rapportens hovedkonklusioner.

En raekke personer udenfor lokaludvalgenes kreds har bidraget til at opkvalificere rapporten.



Screeningsrapporten svarer ikke pa behovet for letbaner
Borgerreprasentationen i Kgbenhavn palagde i 2010 forvaltningerne “at udarbejde en analyse af, hvor der
er st@grst behov for at anleegge naeste etape af metroen efter Cityringen. | samme forbindelse blev
forvaltningerne pdlagt at belyse behovet for udbygning af den kollektive trafik med anlaeg af letbaner og
eller hgjklassede buslinjer”.

| stedet for at belyse behovet for letbaner og buslinjer som led i den kollektive trafik (som palagt af BR),
valgte forvaltningen at fa udarbejdet en rapport, hvor man indkredser, hvor der med fordel kan etableres 3
nye metrolinjer — og sammenligner derefter effekten ved at betjene disse linjer med letbaner eller busser i
stedet. Det konkluderes ikke uventet, at man far den bedste lgsning for brugerne med en metrolgsning -
som dog koster en bagatel af 38 mia. kr. mere end en letbanel@sning!

Undersggelsen af behovet for letbaner er saledes ikke sket ud fra en vurdering af, om letbaner kan spille en
rolle i en samlet trafikbetjening i Kgbenhavn.

Man kunne ogsa have valgt at svare pa spgrgsmalet: "Hvis der skal investeres 47 mia. kroner i kollektiv
trafik de naeste 30-40 ar i Kebenhavn, hvordan far vi s mest for pengene ud fra nogle overordnede mal for
byens udvikling?

Da screeningsrapporten ensidigt fokuserer pa et forslag til 3 nye metrolinjer er det falsk varebetegnelse at
kalde rapporten “Udbygning af den kollektive trafik i Kebenhavn”. En mere rigtig titel ville vaere ”"De naeste
tre metrolinjer og alternative muligheder hertil”.

Det skal endvidere bemaerkes, at beslutningen om at iveerksaette udbygningen af en letbane pa ring 3 er
foretaget efter screeningsrapportens udarbejdelse, og erfaringerne herfra indgar saledes ikke i
screeningsrapporten.

Screeningsrapporten “er udarbejdet af @konomiforvaltningen i samarbejde med Teknik- og
Miljgforvaltningen og med bistand fra eksperter fra Movia, Metroselskabet og konsulentfirmaerne
Tetraplan og Christian Overgaard Hansen.”

Det undrer os, at der blandt de anvendte eksperter og konsulentfirmaer ikke er inddraget nogen med viden

om letbaneudbygning i Europa:

e Tetraplan har overfor os oplyst, at de kun i begraeenset omfang bistod med arbejdet bag
screeningsrapporten, at firmaet ikke har vaeret involveret i sammenligningen mellem de tre kollektive
trafiksystemer metro, letbaner og RBT, og at firmaet aktuelt ikke ligger inde med oplysninger om
tilgeengelige data vedrgrende disse kollektive trafiksystemer fra europaeiske storbyer.

e Christian Overgaard Hansen fra DTU Transport er ekspert inden for udvikling og anvendelse af
trafikmodeller, herunder OTM modellen, og har for kommunen forestdet de omfattende datakgrsler.

e De eneste eksperter pa kollektive trafiksystemer er Metroselskabet og Movia, som jo helt klart kan
bestegnes som interessentgrupper i retning af at fremme henholdsvis mere metro og mere bus.

Endvidere undrer det, at forvaltningen ikke har anvendt den rapport om letbaner, som Kgbenhavns

Kommunen bestilte for nogle ar tilbage hos Transportgkonomisk Institutt (T@I) for at fa en oversigt over

letbanelgsninger i en reekke europaeiske byer. Rapporten “Lettbaner — europziske erfaringer”, som er

dateret februar 2005, er et sobert arbejde baseret pa omfattende erfaringsmateriale vedrgrende den
hastige letbaneudbygning i Europa.



Denne rapport skal ses som et bidrag til, hvad vi faktisk kunne fa i letbanelgsninger og effekterne heraf, hvis
politikerne pa Kgbenhavns Radhus og i Folketinget @nsker en mere bred tilgang end kun metro i
"Udbygning af den kollektive trafik i Kebenhavn”. Endvidere papeges en raekke fejl og mangler i
screeningsrapporten. Rapporten skal ikke ses som et alternativ til mere metro, men ikke mindst i lyset af
den kommende betalingsring, bar politikerne ga til opgaven med et lidt mere nuanceret syn pa
mulighederne for kollektiv trafik i Kebenhavn og opland.



Stop ensidig prioritering af mere metro

Safremt kommunen forsat ensidigt prioriterer en metroudbygning som beskrevet i screeningsrapporten,
gar der mange ar fgr en udbygning gennemfgres, og de planlagte metrolinjer har intet samspil med en
betalingsring, da pendlende bilister ikke har nogen nytteveerdi heraf.

Mange storbyer prioriterer da ogsa at have bade metro og letbane.

| rapporten “Letbaner — europaeiske erfaringer” fra Transportgkonomisk Institutt i Norge (2005), er hentet
fplgende sammenligning mellem Kgbenhavn/Hovedstadsregionen og andre byer.
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Byer efter indbyggertal. Byer med bla farve har alene letbane, mens de rgde har bade metro og
letbane/sporvogn. Kgbenhavn er vist med sort.

Ses pa Kgbenhavn med opland — som er relevant i forhold til den kollektive trafikbetjening ved en
betalingsring — har alle sammenlignelige byer en kombination med savel metro som letbane/sporvogn.

Ingen andre byer i undersggelsen har alene metro.

Denne rapport blev i sin tid bestilt af Kebenhavns kommune men omtales slet ikke i screeningsrapporten.



To scenarier for det samme belgb

| screeningsrapporten er sammenlignet effekten og udgiften ved at betjene 3 nye linjefgringer med enten
metro eller letbane. Metrolgsningen koster 47,8 mia. kr., mens letbanelgsningen koster 9,6 mia. kr. Til
gengald menes rejsetiden at blive kortere og passagerantallet stgrre. De to alternative Igsninger for metro
og letbaner i screeningsrapporten er vist her — i metrolgsningen viser rapporten ogsa de eksisterende linjer
samt Ringbanen:

'Ii\}ié{r’brﬁnjerne M4, M60g AIA\/7I777(irr1k7I.'|\/i1,lr\/|iE)g M3) Letbanerne L1, L2 og L3.

Imidlertid er der ikke taget hensyn til, at letbaner kan tages i drift langt tidligere end en udbygget metro, og
der er heller ikke sammenlignet den samlede effekt ved at benytte det samme belgb til letbaneudbygning
som der skal bruges til metrolgsningen. Der kan bygges et meget omfattende letbanenet for de samme
penge, som de 3 nye metrolinjer koster.

Nedenfor er illustreret to scenarier hvor udgangspunktet er: “Hvad kan vi fa af kollektiv trafik, hvis der
vaelges mellem de 3 nye metrolinjer og en stgrre udbygning med letbaner der ogsa gar ud i oplandet til
pendlerne”. Letbanenettet vil veere pa 240 km letbane, hvis prisen konservativt szettes til 200 mio. kr. pr.
kilometer. Igen skal understreges, at hensigten med at illustrere disse to scenarier ikke er at opstille dem
som modsatninger, men for at give et mere reelt billede af, hvad man far for pengene, end
screeningsrapporten giver indtryk af.

Metrolinjerne M4, M6 og M7. Letbanenet for det samme belgb.



Letbaneplanen

Den skitserede letbaneplan skal alene ses som et bud pa, hvor meget letbanenet, vi faktisk kan fa for det
samme belgb som de tre metrolinjer vil koste.

Letbanelinjerne skal ses som en raekke radialer, der fgrer ind til byen — og til metronettet. Endvidere kan
bygges to eller 3 ringlinjer — ad savel ring 2 som ring 3 — og eventuelt ogsa en linje pa del af ring 4.

Radiallinjerne kan forgrenes i yderpunkterne og fx have endestop ved stgrre Park&Ride anlaeg ved
motorvejene omkring Kgbenhavn.

De indtegnede linjefgringer skal alene ses som eksempler for at illustrere, hvor omfattende et letbanenet
der kan etableres for de samme midler. En samlet letbaneplan med konkrete linjefgringer skal naturligvis
udarbejdes ud fra en reekke forskellige forhold og muligheder, samt ved inddragelse af de lokale
byomrader, som involveres i linjefgringerne.

De indtegnede linjer vil groft beregnet svare til ca. 200 km letbaner, hvilket efter internationale erfaringer
vil koste mellem 150 og 200 mio. kr. pr. km. - dvs. mellem 30 og 40 mia. kr. Der er saledes i denne plan god
plads til ekstra km letbane til lokale tilpasninger inden vi nar op pa de 47,8 mia. kr. som de tre metrolinjer
koster.

Vi opfordrer derfor savel Folketinget som Borgerrepraesentationen til serigst at udarbejde og beregne pa en
samlet letbaneplan — inden der traeffes beslutning om tre nye metrolinjer — og som led i en samlet kollektiv
trafikplan der skan spille sammen med en betalingsring.



Tidsforlgb

Nedenfor de to scenarier med tidsaspektet, den akkumulerede udgift til anlaeg samt akkumuleret antal
passagerer. Beregningerne tager afsaet i screeningsrapportens forudsatninger, selvom vi efterfglgende
papeger vaesentlige kritikpunkter heri — nedenstaende er derfor reelt mere positivt for letbanescenariet.

Metro Udgift Passagerer Letbane Udgift Passagerer
Mia. Mio Mia Mio
2013 2 0
2015 5 15
2020 11 98
2025 17 225
2030 23 398
2035 26 200 29 615
2040 34 415 35 878
2045 40 707 41 1.185
2050 47,8 1073 47,8 1.544
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Metrolgsningen omfatter de 3 metrolinjer i screeningsrapporten. Det er antaget, at den fgrste linje er klar
et sted mellem 2025 og 2030.

Letbanelgsningen omfatter et stort udbygget net omfattende Kgbenhavn og oplandet, idet sigtet er at
supplere S-togsnettet med et nyt skinnebaret system, der dels udggr nye radialer fra det centrale
Kgbenhavn og ud til oplandet, dels en raekke ringlinjer. Denne Igsning er meget hurtigere at igangsaette og
vil kunne indga i fremrykkede offentlige investeringer, som regeringen har annonceret. Allerede i 2015 vil
den fgrste delstraeekning kunne transportere passagerer.

Letbanelgsningen vil som fglge af hurtigere igangsaettelse og langt stgrre net fa et passagertal, der er
vaesentligt stgrre end metrolgsningen. | metroscenariet vil der frem til 2050 samlet blive transporteret 1,1
mia. passagerer, mens letbanescenariet nar op pa 1,5 mia. passagerer.

Investeringsforlgbet

Nedenfor er vist anlaegsinvesteringens forlgb i de to scenarier.
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Forlgbet af investeringerne i de to scenarier.

Passagerprognose

Ifglge screeningsrapporten udlgser metrolgsningen 238.000 flere daglige passagerer og letbanelgsningen
108.000 flere daglige passagerer. Screeningsrapporten har ikke omregnet dette til vaekst i antal passager pr.
investeret mia. kr., men tallene ser sdledes ud: Metrolgsningen giver 5.000 flere passager dagligt pr.
investeret mia. kr., mens letbanelgsningen giver 11.250 flere passager dagligt pr. investeret mia. kr.

Baseret pa screeningsrapportens passagerprognoser vil letbanescenariet fa et passagerforspring som pga.
den ggede udbygning ikke indhentes af metrolgsningen. Grafikken viser det samlede akkumulerede antal
passagerer hen over arene i mio. Da letbanelgsningen betjener byomrader der er mindre teet befolket end
de undersggte letbanelinjer i screeningsrapporten, er letbanescenariet vurderet til kun det dobbelte antal
passager dagligt pr. investeret mia. kr. i forhold til metrolgsningen.

Anvendes de faktiske erfaringer fra de eksisterende metrolinjer samt at letbaner har lidt flere passagerer
end prognoser siger (her sat til 10 %) fas en endnu stgrre forskel som vist i figuren til hgjre.
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Samme baseret pa de faktiske erfaringer

Ovenstaende gennemgang af scenarier og sammenligning skal dog ikke forstas som et valg mellem de to

scenarier, men alene for at papege, at letbaner bgr indga serigst i en samlet kollektiv trafikudbygning i

Hovedstaden.

De umiddelbare tiltag bgr saledes vaere en letbaneplan, som ses i forhold til betalingsringen, dvs. en
udbygning der kan fungere som et alternativ til privatkgrsel i bil ind og ud af Kgbenhavn. Hvorvidt de 3
konkrete linjer i screeningsrapporten bgr vaere metro eller letbane forholder vi os ikke til.

Men screeningsrapporten indeholder en raekke fejl og mangler, som ikke skal std uimodsagte og bruges

mod en udbygning med letbaner i Hovedstadsomradet.
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Fejl i rapporten

Screeningsrapporten har —som det er set i tidligere rapporter fra Kgbenhavns Kommune — generelt en for
optimistisk/positiv udleegning af metro-lgsninger og omvendt en for pessimistisk/negativ udlaegning af
letbanelgsninger.

| det felgende gennemgas en raekke kritikpunkter.

Rejsetid

Screeningsrapporten (side 23):
Rapporten viser med en raekke eksempler, at det er hurtigere at benytte metroen. ”Det er i de fleste af
disse relationer ca. 12 minutter hurtigere at rejse med Metro end med letbane.”

Forkert:

Denne vurdering bygger pa at sammenligne rejsetiden fra en station til en anden station. En reel
sammenligning af rejsetid skal imidlertid ikke alene vaere fra en station til en anden, men vaere den samlede
rejsetid fra en adresse til en adresse, dvs. fra et punkt A til et punkt B, hvori det indgar, at man skal til og fra
stationen ogsa. Da der er leengere mellem (underjordiske) metrostationer end mellem letbanestop (i
gadeplan) har dette en vis indflydelse pa den faktiske rejsetid.

Nedenfor vises til venstre screeningsrapportens resultat. Der er imidlertid dobbelt sa langt mellem
metrostationerne som letbanestop, og de fleste brugere vil derfor skulle bruge 2-3 min laengere gatid og
der skal bruges 1-2 min til at komme ned til metroen. Til hgjre vises forskellen, hvis der antages 4 minutters
leengere tid i hver ende ved at benytte metroen.

35 35

H Letbane M Metro H Letbane = Metro

30 + 30

25 +

25

20 + 20

15 +

15
10 ~ 10 -

5 A 5 +

0 0 +

Tingbjerg Hvidovre Tingbjerg Hvidovre
Screeningsrapporten — rejsetid i min. til Faktisk rejsetid i min. fra A til B
Hovedbanen
Forkert:
Metroens nuvaerende tophastighed er 70 km/t. | screeningsrapporten er imidlertid anvendt en hastighed
pa 90 km/t.

Nedenfor er vist forskellen i den samlede rejsetid, nar metroens hastighed er som i dag og der ogsa er taget
hgjde for, at der skal bruges mere tid til at komme til og fra metrostationer.
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13
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Tingbjerg Hvidovre
Konklusion:
Der er i praksis ingen forskel af betydning i den faktiske rejsetid for borgere som fx skal hjemmefra og pa
arbejde.

Dette stemmer godt overens med den svenske trafikforsker Bjgrn Sylvén, som papeger, at pa straekninger
under 6 km har letbanen den hurtigste samlede rejsetid., idet der formentlig skal bruges laengere tid til og
fra stationer end de minutter vi har anvendt ovenfor.

Tegner man en cirkel med en radius pa 6 km med Radhuset som centrum, nar man langt ud i Kebenhavns
Kommunes periferi.

Passagertal

Screeningsrapporten (side 24):

Rapporten haevder, at "De 3 nye metrolinier vil gge metroens passagertal fra 446.000 pastigere (inkl.
cityringen) pr. hverdagsdggn til 684.000 pastigere pr. hverdagsdggn, en stigning pa 53 %”.

"Hvis der i stedet anlaegges de 3 undersggte letbanelinier, vil metroen og de nye letbaner tilsammen fa
554.000 nye pastigere svarende til en stigning pa 24 %".
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Forkert:

Metroens forventede passagertal er baseret pa den samme model, som blev brugt til metroens fgrste
etaper — som sk@d 40 % for hgjt. Anvendes erfaringerne fra de faktiske metropassagerer kan kun forventes
en stigning pa 32 %.

Omvendt viser erfaringerne fra udlandet, at forventede passagertal for letbaner normalt enten indfries eller
er sat for lave i forhold til den faktiske effekt.

| grafikken vises til venstre screeningsrapportens pastand om den forventede vaekst (%) i passagertal — til
hgjre vises en prognose baseret pa de faktiske erfaringer.
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Opland (s. 17 og 20)

Passagergrundlaget for hhv. metrolgsningen og letbanelgsningen er forskellig — til fordel for metroen.
Passagergrundlaget er for metroen baseret pa en afstand pa 600 meter omkring en station (s.17), men kun
pa 500 meter for letbanen (s. 20). Dette lyder maske umiddelbart ikke af sd meget, men betyder reelt, at
passagergrundet forgges for metroen med ikke mindre end 44 % som fglge af arealforskellen.

Laves den samme sammenligning som i figuren ovenfor, men hvor letbanens passagertal opjusteres med 44
% svarende til et ens areal for passageropland, vil letbanen give en stgrre passagervaekst end metroen.
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Screening Ens grundlag Erfaring

Forventet vaekst (%) i passagertal nar beregning foretages pa et ens grundlag og med brug af erfaringerne.

Konklusion:

Rapporten fremstiller de nye metrolinjer langt mere positivt, end der er belzaeg for. Der benyttes de samme
urealistiske prognoser som er dokumenteret slet ikke holder, og sammenligningen mellem metro og
letbaner er ikke pa ens vilkar.
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Anlaegsomkostninger

Screeningsrapporten (side 33):

Rapporten anslar de 3 metrolinjer vil koste 57,4 mia. kr. men hvis alle anlaegges vil der veere overlap mellem
linjerne, sa udgiften er 47,8 mia.

Tilsvarende koster de 3 letbanelgsninger samlet 9,6 mia.

Tabel fra screeningsrapporten med vor angivelse af nettolaengde som skal bygges og prisen pr. km. Den
samlede pris for 3 linjer er lavere end summen, da der er overlap pa linjefgringerne.

Metro M4 M6 M7 M4+6+7 | Laengde, netto Mio. kr/km
Mia. kr. 12,3 28,3 16,8 47,8 42 1.100
Letbane L1 L2 L3 L1+2+3

Mia. kr. 4,6 4,2 5,3 9,6 45 213
Forkert:

Anlaegsbudgettet for letbaner angives at vaere “baseret pa relevante udenlandske erfaringstal.”
Omregnes de 9,6 mia. kr. svarer det til 213 mio. pr. km, idet de 3 linjer er pa 58 km, men hvor de 13 km er
overlappende. Der skal sdledes bygges 45 km letbane.

Det er en anlagsudgift, som ligger op til 40 % hgjere end det normale niveau andre steder og 61 % hgjere
end den forventede pris pa letbane i ring 3.

Fx er den nye letbane i Bergen anlagt for 200 mio. pr. km., selv om en fjerdedel garitunneller.

Den nye letbane, som er aftalt i ring 3 er besluttet gennemfgrt med afsaet i et budget, som siger 132 mio.
kr. pr. km. Dette er ikke omtalt i Screeningsrapporten

Metrolinjerne er samlet pa 55 km, men ca. 13 km er overlappende, sa der skal bygges 42 km svarende til en
pris pa ca. 1,1 mia. kr. pr. km.

Erfaringen med metroprojekter er, at de ender med langt at overstige budgettet inden byggeriet er faerdigt.
Cityringen er allerede steget fra det ansldede maksimale budgetbelgb pa 18,1 mia. kr. til 21,3 mia. kr. efter
beslutningen. Det kan derfor forventes, at prisen bliver noget hgjere end de 47,8 mia. kr.

Screeningsrapporten (side 34):

”Bade metrolinie M6 og M7 er malt pa denne made godt dobbelt sa dyre pr. ekstra pastiger som M1+2 og
M4. For det samlede nye metrosystem er hver ny passager malt pa denne made dobbelt sa dyr som
Cityringens passagertilvaekst.”

Forkert:

M6 og M7 er ifglge figuren side 33 mere end dobbelt sa dyr pr. ekstra pastiger som M1+2 og M4.
Sammenlignes med Cityringen — hvilket alle andre sammenligninger er — er de mere end 3,5 gange dyrere.

| det samlede nye metrosystem er hver ny passager ifglge figuren side 33 snarere 3 end 2 gange dyrere end
Cityringens passagertilvaekst.

Konklusion:

Screeningsrapporten forsgger at fremstille de nye metrolinjer mindre dyre end de er i forhold til letbaner.
Endvidere nedtones den store merpris pa nye passagerer i forhold til eksisterende metro og Cityringen.
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Vejnettet og pladsproblemer

Screeningsrapporten (side 5):
Rapporten anser det som et problem, at letbaner optager plads i vejnettet: ”De undersggte letbaner er
overalt forudsat at kore i gadeniveau, hvor der er plads i eget tracé..... Den hgje prioriteringsgrad
for den kollektive trafik vil have konsekvenser for biltrafikkens fremkommelighed. Ifglge
beregningerne vil letbanerne fortreenge op til 1/3 af biltrafikken fra de aktuelle vejstreekninger.’

’

Screeningsrapporten (side 6):

”De teette byomrdder i Kobenhavn ... med relativt sneevre gaderum og stor efterspgrgsel efter
gadeareal bade til trafik og mere rekreative formal egner sig relativt darligt til hgjfrekvent
letbanedrift.... En hojklasset overfladebetjening beslaglegger gadearealer, mens en metrolosning
friger gadearealer.”

Forkert:

Nar man i diverse andre storbyer (fx Strassbourg) tilveelger letbanen, er det netop for at fortreenge
biltrafikken, hvilket samlet set giver langt mere byrum.

Letbane behgver ikke kgre i eget tracé. Der er masser af eksempler p3a, at letbaner pa visse straekninger
kgrer blandet med den gvrige trafik, og der findes ikke undersggelser, som paviser gget trafikusikkerhed
herved.

Udenlandske erfaringer viser, at letbanedrift fungere fortrinligt sammen med blgde trafikantgrupper og
fornyet gadeliv.

Screeningsrapporten har som forudsaetning, at en udbygget kollektiv trafik ikke ma prioriteres hgjere end
den pladskraevende privatbilisme. Det betyder, at metroen i screeningsrapporten anses for mere attraktiv
end letbaner, fordi den betragtes som et redskab, som kan bevare plads til biltrafikken pa overfladen.
Situationen er — eller bgr - imidlertid vaere omvendt: Letbanens krav til plads i gadearealet skal ses som et
vigtigt planlaegningsinstrument til prioritering af den kollektive trafik og nyt gadeliv, idet den abenbart kan
reducere biltrafikken med op til 1/3 pa aktuelle vejstraekninger.

Som formuleret i T@I rapporten: letbanevalget er en positiv made at reducere vej- og parkeringsarealet til
biler.

Letbanesystemet har tillige den fordel, at der abnes op for byudvikling langs linjernes samlede straekning,
hvilket alene ggr sig geeldende for omradet omkring metrosystemets stationer. En forskgnnelse af
gadebilledet kan bidrage til at skabe vaerdiggning og forgget omsaetning for det lokale erhvervsliv. En faktor
som heller ikke bergres i screeningsrapporten.

Sikkerhed

Sikkerhed i forhold til trafikuheld og ulykker er naturligvis en vigtig faktor ved valg af kollektivt trafiksystem.
En vurdering af sikkerheden skal baseres pa at sammenligne ulykkesstatistik for letbane med tilsvarende
statistik for den trafik, som letbanen fortreenger pa overfladen, dsv. biltrafikken, og med det konkurrerende
metrosystem.

En ofte hgrt pastand om letbaner er, at de forringer trafiksikkerheden. Nogle modstandere af letbaner
kalder dem endog for “dg@dsmaskiner” for at skaerpe modstanden mod letbaner.
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Screeningsrapporten (side 7):

“Pa baggrund af erfaringer med de eksisterende Kgbenhavnske metrolinier ma det skgnnes, at udbygning
med mere metro vil gge trafiksikkerheden i den kollektive trafik. Europaeiske erfaringer tyder pd, at
udbygning med moderne letbaner ikke vil have den samme positive effekt pd antallet af uheld med alvorligt
tilskadekomne og dreebte. ”

Bemaerk formuleringen ” gge trafiksikkerheden i den kollektive trafik”.

| screeningsrapporten er sidste saetning fgrt op i resumeet uden at der fremhaeves, at det altsa ikke er
uheld i byen som sadan der menes, men alene uheld inden for den kollektive trafiks egen verden.
Screeningsrapporten omtaler ingen steder, at netop fortreengningen af biltrafik ved bygning af letbaner har
en stor positiv virkning pa det samlede uheldsbillede. Det er denne manipulerende pastand, som ligger til
grund for at nogen fejlagtigt opfatter letbaner som “dg@dsmaskiner”.

Hertil kommer, at hele konklusionen i rapporten stort set alene bygger pa erfaringer med metro i Danmark
og letbaner i Sverige og Norge — og isaer en enkelt alvorlig letbaneulykke i Ggteborg fgr ar 2000 med gamle
systemer.

Det er hentet fra en rapport fra Metroselskabet, hvor der er anvendt en kilde, som rent faktisk konkluderer
det modsatte af Metroselskabet, herom senere.

Uheldsstatistik for hgjklassede busser bygger alene pa Movias tal for Kgbenhavns kommune.

Forkert:

En reel sammenligning af trafiksikkerheden skal naturligvis se pa det samlede resultatet for hele byens
trafiksikkerhed ved valg af forskellige lgsninger og ikke som sreeningsrapporten ggr, alene at sammenligne
ulykkesstatistikker for de enkelte kollektive systemer isoleret set. Metroen pavirker ikke trafikulykker pa
gadeplan, mens letbanen fortraenger biltrafik og reducerer dermed omfanget af ulykker, der ellers ville
vaere i byen. Nar letbaner indfgres i andre storbyer tilvaelges letbaner netop ogsa med det formal at
reducere det samlede antal trafikulykker.

Et aspekt som ikke bergres i rapporten, er metrosystemets sarbarhed som et potentielt terroristmal, som
det er set i London, Moskva og Tokyo. Uheldsstatistik for hgjklassede busser bygger alene pa Movias tal for
Kgbenhavns kommune og udggr derfor et utilstraekkeligt statistisk grundlag for sammenligning med
letbane.

UITP, the International Association of Public Transport, som har over 3.100 medlemmer |1 90 lande,
publicerede i december 2009 et dokument, Core Brief, hvori der praesenteres en sammenligning mellem
biltrafik og letbanetrafik hvad ulykkesstatistik angar. | sammenligningen indgik seks byer med letbaner, som
tilbyder sammenlignelige data, nemlig Bremen, Den Haag, Dusseldorf, Leipzig, Stuttgart og Wien.

Resultatet af sammenligningen viser, at letbanerne skaber en meget mere sikker trafik end den fortraengte

biltrafik, saledes som nedenstaende graf og citat demonstrerer. Der er intet beleeg for at fremstille letbaner
som dgdsmaskiner - tveertimod.
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Rapportens fglgetekst til ovenstaende figur er (oversat):

"Dette viser, at drift af letbaner i en by, bidrager til at reducere omfanget af trafikulykker. Som fglge heraf
vil ethvert tiltag for mere letbane i den kollektive trafik (enten ved udvidelse af eksisterende linjer eller
etablering af nye linjer) have en positiv effekt pa den overordnede sikkerhed i en by.”

Det skal understreges, at Metroselskabets anvendte tal for ulykkesstatistik for letbanens vedkommende er
tallene for de samme seks letbanebyer, som UITPs notat bringer. Mens UITP pa baggrund af
ulykkesstatistikken peger pa letbanen som et sikkert transportmiddel sammenlignet med biltrafik, bruger
Metroselskabet de samme tal til at diskvalificere letbanen sammenlignet med metro.

| screeningsrapporten skelnes endvidere ikke mellem dgde og alvorligt tilskadekomne, saledes som det
gores i UITP-rapporten. Antallet af dgde i forbindelse med letbaner er ret f3, i alt 15 fra alle seks byer, heraf
over halvdelen fra et system, nemlig Wien. | forbindelse med letbanen i Bremen og Den Haag ses ingen
dgdsfald, i Leipzig kun et. Ulykker i forbindelse med letbaner sker primaert i konflikt med biler.

Hvad der mangler i screeningen

En reekke vigtige og relevante problemstillinger indgar slet ikke i screeningsrapporten. Det geelder fx
kapacitetsbegraensningerne i metroen.

Kapacitetsbegraensningi metroen

I myldretiden er de centrale stationer allerede i dag under passagerpres. Oprindelig var metroen teenkt med
4 vogne, men for at spare pa udgiften til de underjordiske stationer, blev det nedsat til 3 vogne med plads
til max 300 passagerer. Dermed kunne perronerne reduceres til 39 meter.

Selvom metroen langt fra har det antal passagerer, som der oprindelig blev budgetteret med, kan man i
darligt vejr allerede nu opleve, at metroen ikke kan klare passagermangderne.

Det er vor pastand, at hele metrokonceptets fgrste udbygning ikke er beregnet til at kunne rumme den
passagermangde, som forventes med dels metroringen og da slet ikke med 3 yderligere linjer. Kapaciteten
er simpelthen for lille.

For hver gang linjenettet udbygges betyder det nemlig ogsa @get pres pa de centrale stationer.

Der er kun 6 dgre, hvor flere hundrede brugere pa fx Ngrreport skal ud og ind inden dgrene automatisk
lukkes. Allerede nu kan opleves dage, hvor ikke alle kommer med, og brugerne hober sig op pa de sma
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perroner. Presset betyder, at dgrene ikke lukkes planmaessigt og sikkerhedssystemet forhindrer toget i at
kare, og forsinkelser og gget pres er fglgen.

Med en betalingsring kan forventes mere pres pa de centrale stationer og med metroringen og endnu flere
linjer vil passagerpresset pa de centrale stationer gges markant i myldretiden, isaer i darligt vejr og
vinterperioden.

Der foreligger ingen oplysninger om, hvad kapacitetsgraensen er pa de enkelte stationer, men det siger sig
selv, at man ikke bare kan tilfgre hele metrosystemet flere og flere passagerer, uden det pa et tidspunkt gar
galt, som det altid ggr, nar for mange mennesker klumpes sammen og panik opstar.

Der bgr derfor fremlaegges prognoser for belastningen af de centrale stationer ved forskellige
udbygningsgrader af metronettet og sammenligne med den kapacitet stationerne hari
spidsbelastningstider — bade i til- og frakgrsel af passagerer, pa perronerne til udstigende og ventende
passagerer, pa (rulle)trapper op og ned samt pa flugtveje.

Det er vor pastand, at de nuvaerende centrale stationer har en kapacitet, som ikke kan klare den planlagte
udbygning af metroen — og at de underjordiske stationer i det indre Kgbenhavn derfor skal ombygges,
safremt kapaciteten skal modsvare den ggede passagermaengde.

Metroselskabet har hidtil sggt at nedtone problemet. Deres Igsningssvar er mere metropersonale til at
dirigere passagererne eller at man bare kan satte en ekstra vogn pa — altsa forgge kapaciteten i de enkelte
tog fra 300 til 400 passagerer.

Det sidste betyder dog, at man sa skal bestille nye tog hos den italienske leverandgr AnsaldoBreda, som
aktuelt er i dyb finansiel krise og sat til salg. Endvidere skal udvikles et nyt styresystem, adgangsdgrene til
toget pa perronerne skal flyttes rundt, og de to yderste vogne far kun en dgr til stationen. En ny flaskehals,
som kraever leengere holdetid ved stationerne — medmindre hele stationen ombygges og gg@res leengere.
Men sa taler vi om enorme ekstraudgifter.

En tredje lgsning haevdes at vaere at lade togene kgre med kun 1 minuts mellemrum, men de fysiske
forhold med forgreninger, endestationernes udformning ggr, og de uoptimale forhold for ud- og indstigning
gor, at det er umuligt — selvom det skulle lykkes at fa et styresystem, som kunne give en sikker drift med 1
minuts interval.

Under 90 sekunders hyppighed kommer togene ikke.

Imidlertid er Metroselskabet endnu ikke blevet palagt at fremlaegge konkrete dokumenterede Igsninger. At

udbygge metroen uden at kunne dokumentere, hvorledes man vil Igse kapacitetsproblemet, er dybt
uansvarligt.

Driftsudgifterne i metroen

Metrorens samlede driftsgkonomi er ikke belyst i sammenligningen. Det er naturligvis interessant at se,
hvorledes erfaringerne med driften af metroen frem til nu er for driftsudgifter.

Ses pa de sidste 4 ars regnskaber
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Der er underskud pr. passager — tilsyneladende med Men underskuddet pr. passager stiger i forhold til

faldende tendens sa det nu ligger pa 1,50 kr. pr.
passager.

Brugergrupper

takstindtaegterne — det er saledes andre indtaegter
som medfgrer at det samlede underskud pr.
passager falder.

Screeningsrapporten rummer ikke nogen overvejelser over, hvilke trafikantgrupper, som er potentielle
brugere af de forskellige kollektive systemer. Det er ikke alle brugere, som finder en metro attraktiv. Zldre
og brugere med gangbesvaer og gvrige handicaps er i dag klart underrepraesenterede i metroen.
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Figuren viser en opggrelse fra metroselskabet over aldersfordelingen af deres brugere sammenlignet med
borgerne i Kgbenhavn (begge ex 0-12 ar). Det fremgar klart at metroen primaert bruges af den yngre del af
befolkningen.
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Fordeling i procent af metroens brugere samt Kgbenhavns befolkning (fra 13 ar og op)
Kilde: Metroens tal er fra powerpoint af Nina Kampmann, Metroselskabet 2008/9. Befolkningsfordeling er
baseret pa Danmarks Statistik.

| en samlet plan for den kollektive trafik bgr saledes indga en vurdering af sammenhang mellem systemer
og brugergrupper, idet det kan formodes, at letbanen netop har en raekke fordele som tiltraekker
brugergrupper, som er underrepraesenteret i metroen — fx et trafiksystem i gadeniveau med kortere
afstande mellem stoppesteder.

C02 og klimaeffekt

Kgbenhavns kommune har en malszetning om at reducere CO2-bidraget med 20 % frem til 2015 og at vaere
CO2-neutral i 2025.

Screeningsrapporten anfgrer (s. 40), at begge Igsninger (i kombination med savel havnetunnel og
ke@rselsafgifter) vurderes at give en reduktion pa 100.000 tons CO2 arligt svarende til 18 % af trafikkens
nuvaerende udledning. Der er dog ikke angivet nogen naermere praecisering af, hvad der bidrager eller
reducerer med hvor meget. Sa CO2-reduktionen ved selve de to projektmuligheder — metro eller letbane —
er ikke angivet.

Skal der laves en reel sammenligning, skal CO2-bidraget fra anlaegsfasen imidlertid modregnes besparelsen,
hvilket for metrolgsningen er langt stgrre end letbanelgsningen, som fglge af omfattende tunnelarbejde,
cementforbruget samt omfattende tung kgrsel.

Rapporten forholder sig heller ikke til, at den forventede CO2-besparelse opnas hurtigere for
letbanel@sningen, da anleegsperioden er langt kortere.

Ifglge VVM-redeggrelse for Cityringen bidrager anlaegsfasen af denne med 380.000 tons CO2. Da de tre nye
linjer er knap 3 gange stg@rre, kan anslas en samlet CO2- effekt pa ca. 1 mio. tons CO2. Det tager saledes 10
ars drift af de nye linjer fgr CO2-effekten fra anlaegsfasen er neutraliseret.
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Metroselskabet haevder i en efterfglgende Miljgrapport, at udledningen fra Cityringen kun bliver 70 %
heraf, 268.000 tons CO2. Benyttes dette som udgangspunkt tager det 7 ar at neutralisere CO2-effekten fra
anlaegsfasen.

Hovedparten, dvs. omkring 2/3 af CO2-udslippet, stammer fra produktion af byggematerialer i form af
beton og stal, som er fremstillet uden for Ksbenhavn. Men uanset om byggematerialerne figurer i
klimaregnskabet for Kgbenhavn, sa bidrager en beslutning om metrolgsningen til den globale

klimapavirkning.

| det fglgende er spgt sammenlignet klimaregnestykket for dels de tre metrolinjer, dels den tidligere
skitserede letbaneplan, dvs. en udbygning af letbaner i hele hovedstadsomradet. Der er anvendt
screeningsrapportens angivelse af CO2-besparelse pa 100.000 ton arligt, selvom der heri indgar savel en
havnetunnel til biler og kgrselsafgifter.

Netto-effekten af CO2-regnestykket illustreres i figuren herunder.

For metroen er der en stor udledning af CO2 i anleegsfasen, som her antages at straekke sig fra 2025 til
2050. Selvom de f@rste straekninger tages i brug fra 2030 vil det tage 20 ar fgr CO2-besparelsen pa den
stadigt ggede udbygning “indhenter” anlaegsfasen. Der er derfor i de fgrste mange ar et gget CO2-bidrag til
atmosfaeren ved metroprojektet.

For letbanen er CO2-bidraget fra anlaegsfasen vaesentligt mindre. Der er antaget at det udger 20 % af
metrobyggeriet. Endvidere transporteres passagerer langt tidligere end metroen, hvorved CO2-besparelsen
indtraeder forholdsvist hurtigt - hvorfor nettoeffekten pa klimaet bliver positiv ca. 25 ar fgr metroen.
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Figur: De store CO2-bidrag fra anleegsfasen betyder, at metroprojektet farst vil have positiv CO2-effekt fra
ca. 2050, mens letbaneprojektet naesten fra start vil pdvirke CO2-udledningen positivt fordi anlaegsfasen er
langt mindre CO2-belastende og der kommer hurtigt passagerer og dermed CO2-besparelser.
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Nar der andre steder i samfundet vurderes pa CO2-effekten ses ogsa pa fortrangningsprisen, dvs. udgiften
pr. ton CO2 reduceret.

Bruges tiden frem til ar 2070 som sammenligning, er CO2-fortreengningsprisen ved metroprojektet pa ca.
42.000 kr. pr. ton CO2 der reduceres, og ved letbaneplanen pa 20.000 kr. pr. ton CO2. Safremt et af malene
med udbygningen er en positiv klimaeffekt, opnas der saledes en langt stgrre effekt ved at bruge de samme
penge pa letbaner frem for metro.

Det grundlaeggende problem: den manglende politiske vilje

Den grundlaegende arsag til det stigende traengselsproblem i Kgbenhavns Kommune er, at der har manglet
politisk vilje til at foretage en prioritering mellem transportformerne biltrafik og kollektiv trafik.

Som det fremgar af en undersggelse mellem en lang raekke byer har Kgbenhavn, som det ogsa er tilfeeldet
med de gvrige skandinaviske hovedstaeder Stockholm og Oslo, pa en og samme gang prioriteret biltrafik
(fremkommelighed og parkering) og kollektiv trafik. Man skal til lande syd for Danmark for at finde byer,
hvor et valg har fgrt til en fysisk struktur pa den kollektive trafiks praemisser, eksempelvis Prag, Berlin,
Wien, Budapest, Milano, Brussels.

Det fremgar bl.a. af rapporten ”Lettbaner — europaeiske erfaringer” fra Transportgkonomisk institutt (T@I),
som tidligere blev bestilt af Kgbenhavns Kommune med det formal at fa en oversigt over letbanelgsninger i
andre byer:

”De tre skandinaviske hovedstedene er szerlig interessante ved at de lader omtrent like positivt pa begge
dimensjoner (tilrettelagt for kollektiv transport og tilrettelagt for bil). A satse pa begge transportformer ser
ut til 3 veere typisk skandinavisk. Dette kan vaere uttrykk for et bevisst gnske om & oppna en balanse
mellom alternativerne, men det kan ogsa vaere et tegn pa at man ikke har gnsket a foreta et valg mellom
hovedstrategier. Et slikt mangel pa prioritering kan vise seg a bli kostbar sett i et lengre tidsperspektiv.

Nar en kollektivtiloud og dets kvalitet i byer indikerer denne figuren at det kreves langsiktig satsning og
gjerne prioritering af kollektivtransport pa bekostning av bilen hvis man skal kunne fa karaktestikken ”"god
kollektivby”. De skandinaviske hovedstdene synes ikke a gjgre dette i dag.”
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Tilrettelagt for kollektiviransport
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Figur 3-3: Typologisering av 43 byer ut fra tilrettelegging for bruk av bil og
tilrettelegging for kollektivtransport. (Kilde: Vibe (2003) figur 5.20).

Nar der mangler politisk vilje til at foretage et valg mellem at tilrettelaege byens overflade pa den kollektive
trafiks preemisser, bliver valget af et kollektive system under jorden det logiske valg: metro i stedet for
letbane.
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