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Letbanen langs Ring 3

1. Formil og muligheder med en letbane langs Ring 3

Kommunerne i Ring 3-korridoren samt Kebenhavns Amt / Region Hovedstaden har siden 2000
arbejdet med forundersegelser for linjeforing og finansiering af en letbane langs Ring 3. En letbane vil
veere et afgerende bidrag til at lese trafikproblemer i hovedstadsomrédet og gere den kollektive trafik
til et attraktivt alternativ ogsa i den tveergdende trafik. Samtidig vil det store byudviklingspotentiale i
de @ldre erhvervsomrader centralt beliggende taet pd Kebenhavn kunne realiseres som moderne
byomrader.

Den markante stigning i den tvergdende trafik i hovedstadsomradet har blandt andet betydet
kedannelser med nedsat fremkommelighed og leengere rejsetid til folge. I disse &r udbygges Motorring
3. Vejdirektoratets analyser viser dog, at fa ar efter udbygningen vil kapaciteten vare brugt op. Der
skal derfor tenkes i nye typer af lesninger, hvis hovedstaden fremover skal sikres et effektivt
transportsystem, som kan opfylde fremtidens transportkrav. En letbane i eget tracé er et helt centralt
element i en sédan lesning, som bade sikrer god tilgengelighed pé tveers af hovedstadsomradet, og
samtidig aflaster de hardt belastede radiale trafikarer. En letbane langs Ring 3 er en optimal lesning,
nér ekonomi og fremkommelighed skal h&nge sammen.

Kommunal medfinansiering er en del af projektet - et projekt med béde lokale, regionale og statslige
effekter.

1.1 Massive treengselsproblemer i Hovedstadsomrddet

En af hovedstadsregionens storste trafikale udfordring er den stigende trafik som folge af ekonomisk
veekst. Hvis den ekonomiske vaekst skal fortsatte, vil det kreeve et veludbygget kollektivt trafiksystem.
Det voksende bilejerskab szrligt i hovedstadsomréadet har lagt massivt pres pé alle veje rundt om og i
hovedstadsomradet. Alene i perioden 1995 — 2005 er den tvaergaende trafik i Region Hovedstad steget
med 40%. Det kan bl.a. merkes pad Motorring 3, hvor myldretiden er steget med 3 timer siden 1993 -
nemlig fra 2 til 5 timer. Samfundsekonomisk er ventetiden i kebenhavnsomradet opgjort til 5,7 mia.

kr. Alle analyser peger pa, at der fortsat vil vaere massive trafikstigninger i den tvaergaende trafik i de
neste 20 ar. S& skal man undgé uhensigtsmaessige lappelosninger om fa ar, er det presserende at finde
fornuftige, varige lgsninger nu.

Det, der skaber veekstmuligheder i hovedstadsregionen, er et stort og varieret arbejdsmarked. Det forer
til, at folk har behov for at bevage sig pa kryds og tvers af geografiske omrader. Det kan bl.a. ses pa
Motorring 3, hvor Vejdirektoratets analyser viser, at nasten 1/3 af trafikken pa Motorring 3 er
gennemkorende trafik, der skal videre mod nord eller syd. Det er i dag svert at komme pa tvers af
hovedstadsregion med kollektiv trafik, og mange skal derfor ind forbi Kebenhavn for derefter at skulle
ud igen. Det laegger et uhensigtsmaessigt pres pa trafikken i hovedstaden. En letbane vil vare et
attraktivt alternativ til bilen bade for den gennemkerende trafik og for de, der bor og arbejder langs
letbanen. Men letbanen, som tankes forbundet til S-togslinierne, vil ogsa en central baneforbindelse

pa tveers af regionen for de, der allerede benytter kollektiv trafik.
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1.2 Styrket kollektiv trafik i hovedstadsomrddet

Rygraden i den kollektive trafik i hovedstadsomradet udgeres i dag af S-tog, Regionaltog og Metro.
Den skinnebarne trafik tilbyder en hurtig, attraktiv kollektiv rejse, som gor den til et attraktivt
alternativ til bilen. Derfor har den kollektive trafik ogsa relativt store markedsandele af trafikken langs
de radiale baneforbindelser mod Kebenhavns City. Pa tvaers af byfingrene f.eks. i Ring 3-korridoren er
der imidlertid ingen banebetjening, hvorfor kun ganske fa valger kollektiv trafik her. Og mange af
disse passagerer palegges en omvejskarsel ind omkring Kabenhavn City, hvor banenettet i forvejen er
steerkt belastet.

En letbane langs Ring 3 er derfor et “missing link” i hovedstadens kollektive trafiksystem. En letbane
vil binde alle S-togs strakninger sammen og medvirke til at skabe et sammenhangende og attraktivt
hgjklasset transportsystem for hele hovedstadsomridet. Letbanen vil gere en rekke rejserelationer
attraktive med kollektiv trafik, og vil samtidig aflaste de centrale dele af de radiale S-baneforbindelser.
Behovet for tvergdende baneforbindelser er stort, og erfaringer fra DSB S-togs Ringbane mellem
Hellerup og Ny Ellebjerg viser, at der kan skabes meget store rejsestremme med disse forbindelser.

Perspektivet i et letbanesystem gar samtidig langt videre end Ring 3, idet en reekke andre straekninger
hovedstadsomrédet, hvor metro- eller S-togsbetjening ikke er hensigtsmeessig, med fordel kan betjenes

med letbane.

1.3 Potentiale for byudvikling langs Ring 3 og reduktion i transportbehov

Regeringen ensker at fastholde stationsnar lokalisering som overordnet princip: "Mange steder i
hovedstaden er der stigende trafikal treengsel, og der skal derfor bygges taet omkring stationer i stedet
for at sprede byudviklingen. Der er betydelige byggemuligheder ved velbetjente stationer, ligesom de
eksisterende byomdannelses- og byudviklingsmuligheder i fingerbyen skal udnyttes.”'

I gjeblikket er der en tendens til, at erhvervsudviklingen sker i Kebenhavn. Det haenger sammen med
en international tendens til at erhvervsudviklingen sker, hvor der i forvejen er tet bebyggelse. Det
betyder, at erhvervsudviklingen primert sker i storbyomréder — specielt i hovedstadsomraderne. Det er
ogsa tilfeldet i Danmark. Imidlertid er den positive erhvervsudvikling medvirkende til, at de
eksisterende infrastrukturanlaeg i hovedstadsomradet er hardt belastede af pendlertrafik. Der kan derfor
vere en stor gevinst i at opgradere den kollektive trafik i omrader uden for hovedstadens centrale dele.
Det ville aflaste de mest centrale trafikarer og samtidig opretholde en hgj grad af kollektiv rejsende
béade af hensyn til treengsel og miljo. Langs Ring 3 er der et stort uudnyttet potentiale for udvikling af
erhverv, fordi der er en rakke industrivirksomheder, som i kraft af globaliseringen er under
udflytning. En letbane vil derfor give ideelle muligheder for at skabe attraktive
lokaliseringsmuligheder for erhvervsudviklingen, da et effektivt og palideligt kollektivt
transportsystem vil geore det attraktivt at etablere sit erhverv i omradet, som i forvejen ligger
geografisk tet pa hovedstaden.

Udover at lose et massivt trafikalt problem, vil en letbane langs Ring 3 derfor ogséd vare et vigtigt
bidrag, hvis de meget nedslidte erhvervsomrader skal have nyt liv. Et effektivt og pélideligt kollektivt
transportsystem i dette omréade vil vaere en nedvendighed, hvis man vil gere sig forhdbning om at sikre
en erhvervsudvikling udenfor — men i umiddelbar narhed til — Kgbenhavn. Veludbygget infrastruktur

! Landsplanredegerelse 2006 s. 18
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og erhvervsudvikling gér hand i hand. Den vil med andre ord kunne bidrage til at nd malet om at
fastholde den stationsnere lokalisering og bremse utilsigtet byspredning til andre omrader og pa den
méde reducere transportbehovet.

Et effektivt samspil mellem infrastrukturen, erhvervsudviklingen og den fysiske planlaegning vil vaere
en forudsatning for at byfornye omraderne. Kommunerne har interessen i og viljen til at byfornye de
nedslidte og udflyttede erhvervsomrader og skabe nye attraktive boligomrader og arbejdspladser langs
Ring 3. Kommunerne har ogséd viljen til at bidrage til finansieringen af en effektiv og palidelig
infrastruktur, som vil medvirke til at gore det lettere for virksomhedernes muligheder for at rekruttere,
idet potentielle medarbejdere hurtigt, fleksibelt og komfortabelt kan komme til og fra arbejde.

1.4 Byvision for kommunerne langs Ring 3 og Region Hovedstad
Det har i de senere ar veret dreftet, hvorvidt byudvikling eller infrastruktur skulle komme forst i Ring

3-omréadet. Og indtil 2005 har intensiveringen veaeret athaengig af beslutningen om infrastrukturen.
Men med Regionplan 2005 blev der &bnet for, at byudvikling skal vaere med til at skabe
passagergrundlaget for infrastrukturen, for derved at gere anlaeg og drift af en kommende letbane i
Ring 3 gkonomisk mere baredygtig. Det har betydet, at der er sat gang i initiativer i kommunerne
langs Ring 3, ligesom Region Hovedstaden i forbindelse med hospitalsplanen vil gge aktiviteterne pa
hospitalerne langs Ring 3.

Mange af omegnskommunerne ner Kebenhavn har en attraktiv strategisk placering i det samlede
hovedstadsomrdde med god adgang til et stort arbejdsmarked og et stort kulturelt og rekreativt udbud.
Samtidig er der gode infrastrukturforhold for privatbilismen i kraft af en taet beliggenhed pa E16 og
Motorring 3. Det er et strategisk potentiale, som ber udnyttes positivt i den fortsatte udvikling af
omegnskommunerne, og som kan spille en betydelig rolle for udviklingen af hovedstadsomradet som
helhed. Langs Ring 3 er der et stort byudviklingspotentiale, som i serlig grad vil kunne udfoldes med
etablering af en letbane.

I dag er omraderne langs Ring 3 karakteriseret ved en @&ndring i erhvervsstrukturen, hvor antallet af
arbejdssteder er faldet f.eks. inden for brancherne autohandel samt jern- og metalindustri. Til gengeaeld
er der kommet nye og sterre virksomheder til f.eks. inden for kontor- og serviceindustrien samt
medicinalindustri og hgjteknologi. Mange af omraderne er karakteriseret ved at vaere uhomogene med
nye og gamle nedslidte bygninger side om side. I forbindelse med arbejdet med letbanen har de
enkelte kommuner og Region Hovedstaden beskrevet deres forventninger til byudviklingen med
udgangspunkt i at letbanen etableres. Der er et ganske betydeligt potentiale i de eldre
erhvervsomrader i letbanekorridoren. Udnyttelsen vil bade athaenge af konjunkturer og vaeksten i
hovedstadsomrédet generelt. Men det vil ogséa athaenge af, om vaeksten vil koncentrere sig anderledes,
hvis f.eks. en letbane oger fremkommeligheden til omraderne i de nere omegnskommuner. Med
udgangspunkt i de planer, der allerede er i gang, er det forventningen at ved en letbanes &bning i 2018,
vil der i1 de &ldre erhvervsomrader veaere 12.000 flere arbejdspladser og 5.000 nye beboere.

I forbindelse med arbejdet for letbanen har kommunerne langs Ring 3 og Region Hovedstaden
formuleret en hensigtserklaering om byudviklingen langs Ring 3. Af hensigtserkleringen fremgar det
bl.a., at kommuner langs Ring 3 og Region Hovedstaden vil:

= udarbejde en byvision for letbanekorridoren i samarbejde med By- og Landskabsstyrelsen

= arbejde for at fremme byudvikling langs letbanen
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Samarbejdet om udarbejdelse af en byvision legger op til, at der skal laves en samlet vision for
byudviklingen langs Ring 3. Byvisionen skal bidrage med konkrete anvisninger til, hvordan der mest
hensigtsmaessigt kan udvikles nye, attraktive byomrader i de nedslidte erhvervsomrader ved de
kommende standsningssteder frem til ar 2040. Visionen skal saledes medvirke til at vende en potentiel
negativ udvikling, som nogle af forsteederne ellers vil imedese, til et varieret og sammenhangende
attraktivt omrade, der kan bidrage til at udnytte det fulde potentiale i en letbane.

1.5 Luftforurening og klima
Regeringen har i disse ar stort fokus pé at gere det danske samfund til, et samfund, der udnytter

energien og ressourcerne langt bedre end i1 dag. Der er ikke mindst et stort fokus pa nedbringelse med
CO2-udslippet. Etablering af letbanen henger godt sammen med malsatningen af at reducere CO2
uslippet. Forelobige beregninger foretaget af Miljeministeriet viser, at etableringen af letbanen langs
Ring 3 med det ovenfor angivne byudviklingsscenario vil medfere en betragtelig nettoeffekt pa
udslippet af CO: — nemlig en besparelse pa 30.000 ton/ar i ar 2030, baseret pa en forventning om
18.000 flere indbyggere og 28.000 flere arbejdspladser.

1.6 De samfundsokonomiske konsekvenser af en letbane

Der er gennemfort samfundsekonomisk beregninger for 5 forskellige losninger med udgangspunkt i
den opdaterede trafikmodel OTM for hovedstadsomrédet og den opdaterede samfundsekonomimodel
Teresa. De fremgar af tabel 1.1.

Lundtofte- | Lundtofte- | Lundtofte- | Lundtofte- | Lundtofte-
Glostrup | Brendby Ishgj Avedere | Brendby
Holme /Ishgj**
Langde i km 19,6 25,5 28 30,5 32,5
Antal stationer 21 25 28 29 31
Rejsetid i min. 32 41 44 48 41/44
Hastighed, km/time 36,8 37,3 38,2 28,1 37-38
Antal péstigere pr. dag 45.338 52.525 58.318 53.948 57.282
Anlag inkl. ledningsomlegninger™*
(mio. kr.) 4.009 4.941 5.209 5.630 5.845
Anlag ekskl. ledningsomlegninger™
(mio. kr.) 3.285 3.994 4.191 4.599 4.653
Drift og vedligehold (mio. kr.) 96,7 118,2 128,5 136 133,1
Indtaegter (mio. kr.) 103 121 135 124 134
Overskud (mio. kr.) 6,3 2,8 6,5 -12 0,9
Samfundsokonomi - intern rente 2,0% 1,7% 2,4% 0,9% 1,7%

* Inkl. materiel.

** Hvert andet tog kerer fra Glostrup til Ishgj og hvert andet tog fra Glostrup til Brendby Strand.

Frekvensen pé de to ben er dermed halveret.

Tabel 1.1 Samfundsokonomiske beregninger - september 2008
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Ifolge beregningerne koster det 5-6 mia. kr. at anleegge letbanen afhengig af, hvilken straekning der
valges. De samfundsekonomiske beregninger viser en intern rente pa 1,7% - 2,4% igen afhaengig af
valg af straekning. Den interne rente for letbaneprojektet afviger fra Finansministeriets anbefaling om
en intern rente pd 6%. Men sammenlignes den interne rente for letbanen med den interne rente for
Metrocity-ringen, viser der sig ikke stor forskel, idet beslutningen om etablering af Metrocity-ringen
er baseret pa en intern rente pa 3,1%. Med hensyn til passagertallet skal det bemarkes, at der er
mulighed for at udvide passagertallet uden yderligere omkostninger. Sa bliver passagertallet storre end
det modellen forventer, vil det pavirke den interne rente i positiv retning.

Det er samarbejdsorganisationens opfattelse, at projektet har en betydelig samfundsmaessig nytteverdi.
Af afgerende betydning er, at letbanen vil styrke den kollektive trafik som helhed i
hovedstadsomrédet, i det den kan "binde fingrene sammen’” pé tveers og derved styrke muligheden for
at fraveelge bilen til fordel for kollektiv trafik. De nyeste modelkersler har vist, at letbanen har
betydelige netvaerkseffekter. Letbanen forbindes til 5 S-togsstraekninger og genererer derved ca. 7.000
nye S-togspassagerer. Letbanen vil endvidere give ideelle muligheder for at skabe attraktive
lokaliseringsmuligheder for erhvervsudviklingen i de @ldre erhvervsomrider i omegnskommunerne.
Endelig vil letbanen sikre, at byudviklingen sker i stationsnare omrader og derved bremse utilsigtet
byspredning til andre omrader. P4 den made vil letbanen medvirke til at reducere transportbehovet.

2. Beskrivelse af basislesningen

En letbane langs Ring 3 er den mest attraktive lgsning, nar gkonomi og fremkommelighed skal haenge
sammen. Tidligere undersogelser har ogsa omfattet en Metrolosning og en hejklasset buslosning.”

Med en letbane far man et hejklasset kollektivt transportsystem, der vil have direkte forbindelse til
regionens S-togsgrene samt give god adgang til Nerumbanen og lokalbanenettet i nord. Pa
straekningerne mellem S-togsgrenene medforer letbanens stationer vaesentlige
byudviklingsmuligheder. Letbanen er et fleksibelt transportmiddel, der kan placeres midt i eller langs
eksisterende veje og kun kraver beskedne ekspropriationer. Det er samarbejdsorganisationen
opfattelse, at letbanens styrker sammenholdt med de ekonomiske vurderinger giver den mest optimale
losning pa langt sigt. Nedenfor beskrives forslag til tracé, som er udarbejdet af kommunerne og
Region Hovedstaden.

2.1. Basislosningen
Det har vaeret afgerende, at den valgte losning sammentaenkes med det gvrige kollektive trafiksystem,

sa der sikres en robust lgsning, der kan fungere effektivt i mange ar frem. Basislgsningen, som er
illustreret i1 figur 2.1, imedekommer disse krav. I basislesningen er stationerne séledes lokaliseret, s&
der opnas gode skiftemuligheder til de syv S-togsstationer, som letbanen passerer.

Der er i basislgsningen regnet med 21 stationer mellem Lundtofte og Glostrup, og yderligere 4
stationer til Brondby Strand og 7 stationer til Ishej, hvoraf den ene er felles for de to grene. En
forleengelse til Avedere Holme med 4 stationer indgér 1 de supplerende undersegelser, som er i gang.
Det giver keretider pa henholdsvis 41 til Brendby Strand og 44 minutter til Ishgj. Kereplanen inde-
holder 12 afgange pr. time pr. retning i hverdage kl. 06-20 (lerdage dog til kl. 16), og 6 afgange pr.

? Undersogelse af den tvaergaende trafikkorridor i Kebenhavns Amt. COWI 2001
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time pr. retning i de gvrige tidsrum. Det er netop sa ofte, at man far oplevelse af, at der kommer tog
hele tiden i de afgerende tidsrum.

7K
s Letbanens linjefering |

./

Figur 2.1 Basislosning, letbane i terreen fra Lundtofte til Brondby Strand og Ishoj
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2.2 Gennemgang af traceen

I dette afsnit beskrives letbanens tracé fra Lundtofte til Ishej/Brendby Strand, idet der kort redegeres
for specifikke forhold i de enkelte kommuner og for eventuelle problematiske straekninger, der af
pladshensyn kreever specielle lgsninger.

Lyngby-Taarbecek Kommune

Fra Lundtofte til Klampenborgvej foreslés det, at letbanen kerer pé/langs Lundtoftegardsvej. P4 selve
Klampenborgvej er det fundet mest hensigtsmaessigt at placere letbanen med et spor i hver side af
vejen.

I Lyngby krydser letbanen Lyngby Hovedgade og kerer ad Ndr. Torvevej frem til viadukten under
banen. Ndr. Torvevej er smal og kraftigt trafikeret, og der vil derfor kun vere plads til separat spor for
letbanen 1 den ene retning, mens den mé dele kereareal med den almindelige trafik i den anden
retning. Det er i de gennemforte undersogelser anbefalet, at det separate spor reserveres til letbanens
kersel mod Buddingevej. Fremkommeligheden ved kersel mod Klampenborgvej kan sikres ved, at
letbanen far en separat signalfase til passage af krydset Jernbanepladsen-Jernbanevej for anden trafik,
umiddelbart efter stationsophold under broerne.

Loesningen vil kreeve en station pa Buddingevej under broerne, der beerer omfartsvejen og S-banen, og
nedvendigger en udvidelse/ombygning af broerne. Fra letbanestationen ber der -etableres
trappeadgang/elevator direkte op til S-togsperronerne pa Lyngby st.

Pa Buddingevej mellem Engelsborgvej og Christians X's Allé, dvs. pa streekningen med de engelske
raekkehuse, hvor der i dag er tre kerespor, (hvor ét nordgdende er forbeholdt busser), foreslas det, at
der etableres to midterspor til letbanen og busser og et spor i hver retning til biltrafikken. Herfra
fortsettes 1 midten af Ring 3.

Ved krydsningen med Nybrovej kraeves der en forholdsvis stor udvidelse af vejarealet for at
opretholde den eksisterende kanalisering. For at minimere nedrivningen af bygninger er udvidelsen
lagt i den vestlige side af Ring 3, men det kan alligevel blive nedvendigt at fjerne 3-4 villaer.

Gladsaxe Kommune

Ved Ring 3's krydsning af Motorring 3 er en mindre udvidelse af broen over motorvejen, evt. med
vinger til fortov, nedvendig for at sikre plads til letbanen.

I forbindelse med krydset ved Kong Hans Allé/Snogegirdsvej kan det blive nedvendigt at
ekspropriere arealer og nedrive et par bygninger pa vestsiden af Ring 3 for at fa plads til bade de
gennemgaende letbanespor og den hidtidige kanalisering.

For at sikre en god integration mellem S-bane og letbane skal der skaffes plads til et standsningssted i
umiddelbar tilknytning til S-banens station. Dette er kraevende, men kan geres ved indgreb i begge
sider af Ring 3 til cyklister og fodgangere. P& vestsiden kan en losning vaere at ombygge den
eksisterende stationshal ved at flytte facaden, sa der kan skaffes plads til cyklister og fodgaengere.

Mellem Buddinge st. og rundkerslen kraever vejudvidelsen til letbanens spor arealerhvervelse, og
nedrivning af en del af en etageejendom kan blive negdvendig.

Rundkerslen i Buddinge passeres ved, at letbanen fores ind over rundkerslens midterareal for derefter

at fortsaette midt 1 vejen syd for rundkerslen. Losningen giver ikke anledning til vasentlige problemer
ud over, at letbanen er arealkreevende syd for rundkerslen med indgreb i den grenne bevoksning.
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Fra rundkerslen til Herlev kerer letbanen i midten af Ring 3. Mellem rundkerslen og
Hilleradmotorvejen passerer letbanen Gladsaxe Erhvervskvarter og lige vest for Hilleradmotorvejen
passeres Herlev Sygehus.

Ved Ring 3's krydsning med Hilleredmotorvejen vil det vere nedvendigt at etablere vinger pa begge
sider af broen til fortov og cykelsti.

Herlev Kommune

Igennem selve Herlev kan det blive nedvendigt at fjerne et hus i krydset mellem Ring 3 og Herlev
Bygade af hensyn til trafik til Bygaden, og syd for Herlev Hovedgade er det nedvendigt at udvide
krydset for at opretholde kanaliseringen. Herved kommer vejtrafikken tet pa de store boligblokke, der
ligger her.

Straekningen fra det sydlige Herlev til Glostrup Sygehus er uproblematisk, og letbanen folger Ring 3 i
midterlagt tracé. P4 denne strakning passeres Mileparken, Ejby Industriomrdde og Hersted
Industripark.

Rodovre Kommune

Den ostlige del af det sammenh@ngende Ejby Industriomrade ligger i Redovre Kommune. Afstanden
fra neermeste letbanestation til Radovres del af erhvervsomradet er ca. 800 meter. Banen kerer herefter
en kort straekning pé Ring 3 i Redovre Kommune, men har ingen stop i kommunen.

Ballerup Kommune

Den vestlige del af det sammenhangende erhvervsomride Mileparken ligger i Ballerup Kommune.
Men afstanden fra nermeste letbanestation til Ballerups del af erhvervsomradet er ca. 800 meter.

Albertslund Kommune
Letbanen har en station pa Ring 3, der betjener Hersted Industripark i Albertslund.

Glostrup Kommune

I Glostrup ma Ring 3 udvides for at give plads til letbanen. Det kan medfere nedrivning af en
etageejendom pad hjernet af Ring 3/Hovedvejen samt af 1-2 mindre ejendomme lige syd for
Hovedvejen.

Syd for jernbanen svinger letbanen fra Ring 3 via en rampe ind til en letbanestation syd for den
eksisterende station. Ring 3 passeres i en signalregulering, der udelukkende omfatter konflikten med
den nordgaende vejtrafik og kun bringes i anvendelse i den korte tid det tager for et letbanetog at
passere. Fra stationen syd for Glostrup st. fores letbanen gennem Stationsparken til Qstbrove;.

Brondby Kommune

Store dele af det sammenhangende erhvervsomrade Kirkebjerg, som ligger i Brendby Kommune lige
sydvest for Glostrup st., vil blive betjent af letbanen.

Letbanens afgrening mod Brondby Strand forleber mod syd ad Ostbrovej og Park Allé til

Brendbyvester Boulevard, og videre ad denne til en endestation lige nord for Brendby Strand st. Figur
4.3 viser letbanens endestation ved Brendby Strand.

Letbanens afgrening mod Ishoj feres fra Ostbrovej ad Park Allé vestpa til Ring 3. Banen fortsatter
sydpé i midten af Ring 3.
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Vallensbaek

I Vallensbaeek Kommune passerer letbanens gren mod Ishej tet forbi Vallensbaek st. og giver dermed
god forbindelse til S-toget. Letbanen fortsaetter i Ring 3 til Gl. Kege Landeve;.

Ishaj

Det vil veere fordelagtigt at placere letbanen langs nordsiden af rampeanlagget til Gl. Koge Landeve;.
Herfra fores letbanen gennem et gront omrade (mellem Vejlebroparken og idretsanleg) til
Vejlebrovej, som den folger frem til Ishej st.

3. Udbudsmodeller og forslag til finansiering

3.1 Udbudsmodeller

Som et led i forberedelserne til en beslutning om anlaeg af letbanen langs Ring 3, er der foretaget
vurderinger af 3 alternative muligheder for at udbyde og organisere anleg, drift og vedligehold af en
letbane. Modellerne er:

e En traditionel offentligt organiseret og finansieret letbane

e Et offentligt privat partnerskab (OPP) — letbanen overgér til "bestiller” efter 30 ars drift

e En (finansielt) modificeret OPP-model — letbanen overgér til "bestiller” nér letbanen har stabil
drift

Infrastrukturkommissionen  vurderer, at der er potentiale for at indhente yderligere
effektivitetsgevinster ved i hejere grad end i dag at inddrage private erfaringer i den offentlige
opgavevaretagelse. Erfaringen viser da ogsa, at OPP ikke forer til samme grad af utilsigtet udvikling i
anlaeegsomkostningerne. Styrken ved denne udbudsmodel er, at eventuelle projektendringer efter
kontraktindgéelsen beskrives og prisfastsettes som kontrakttilleg. Derved bliver @ndringernes
omfang, konsekvenser og prisen herfor synliggjort. Derudover viser erfaringen, at projekterne i hgjere
grad gennemfores til tiden. I den modificerede OPP-model ‘kaber” bestiller letbanen, umiddelbart efter
at OPP-selskabet har anlagt den, og driften har vist sig sikker. Sterstedelen af fordelene ved OPP-
modellen er bevaret — nemlig risikooverferslen i den risikable anlaegs- og ibrugtagningsfase — mens de
negative virkninger af finansieringsomkostninger mindskes. Det er samarbejdsorganisationens
anbefaling, at man udbyder letbanen som et OPP-projekt, og samarbejdsorganisationen arbejder med
at anvende den modificerede OPP-model. Tidligere beregninger har vist, at den modificerede lgsning
var 6 % og 17 % billigere end hhv. en traditionel offentlig organiseret model og en ren OPP-model.

Det skal sikres, at letbanen i driftsfasen bliver en integreret del af den kollektive trafik i
hovedstadsomréadet. Det kan f.eks. ske ved at knytte letbanen til en virksomhed, der i forvejen driver
kollektiv trafik i hovedstadsomrédet f.eks. Movia eller DSB. En sadan virksomhed har bade den
finansielle og mandskabsmaessige kapacitet.

3.2 Finansiering
Det er samarbejdsorganisationens vurdering, at finansieringen af letbanen skal fordeles mellem:

e kommunerne langs letbanen (20%)
e staten (40%)
o treengselsafgifter (40%)

Det er rimeligt, at kommunerne langs Ring 3 skal bidrage til finansieringen af letbanen. Den vil vaere

til gavn for kommunernes egne borgere, ligesom letbanen vil muliggere udvikling af nedslidte og
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udflyttede erhvervsomrader og dermed skabe merindtegter som felge af ejendomsskatter mv. Det
kommunale bidrag forudsetter, at finansieringen er lanefinansieret.

Det er ogsé rimeligt, at staten skal bidrage til finansieringen. Staten er i forvejen engageret i den
kollektive trafik i hovedstadsomradet. En af svaghederne ved det nuvarende kollektive
transportsystem i hovedstadsomradet er i dag pé tvars af byfingrene. En letbane langs Ring 3 vil vaere
en effektiv losning pd denne udfordring, og den vil have betydning for det samlede transportsystem i
hovedstadsomrédet. Det vil derfor veere en naturlig fortsattelse af statens engagement i det kollektive
transportsystem, at staten ogsd engagere sig i letbanen. Endelig forventes det, at staten ogsd er
engageret i letbanedrift andre steder i landet f.eks. i Arhus.

Det overvejes i gjeblikket at indfere treengselsafgifter rundt om Kebenhavn. Hvis der treffes
beslutning om indferelse af trengselsafgifter vil det leegge yderligere pres pé infrastrukturen i byerne
uden for Kgbenhavn. Vil man begrense utilsigtet byspredning og begranse transportbehovet, vil der
vere en fornuftig sammenhang mellem etablering af letbanen langs Ring 3 og indferelsen af
treengselsafgifter. Set 1 dette lys, vil det vere rimeligt, at provenuet fra potentielt kommende
traengselsafgifter indgér i finansieringen af letbanen.
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