Sagsfremstilling til punkt 42 vedr. Letbanen

Som det fremgar af nedenstdende mail, er der nogle udfordringer omkring letbanens linjefgring omkring
DTU og finansieringen af en evt. sendret linjefgring. Enhedslisten pé Christianshorg foreslar en
feelleskommunal deekning af udgifterne til endret linjefgring. Dette vil jeg gerne have pa som punkt til
nasste Byradsmgde, sa der kan ske en drgftelse, og sagen kan vedtages eller sendes til yderligere
behandling i udvalg. Formalet er at Ishgj Byrad udformer en stgtteerklaering til en aendret linjefgring.

Samtidig vil jeg gerne rejse spgrgsmalet om linjefgringen i Ishgj, sa det ligeledes kan blive vedtaget eller
sendt til viderebehandling i udvalg

Jeg indseetter fra mit svar til Enhedslisten pa Christiansborg:

P4 Stationspladsen er endestationen for letbanen placeret umiddelbart op ad en beboelsesejendom, hvilket
uvaegerligt vil give stpjgener. Efter min mening vil det ikke kreeve noget saerligt at placere endestationen pa
den modsatte side af Stationspladsen, hvor der er en bred plads mellem ejendom og vejanlaeg. Herfra gér
ruten ad Vejlebrovej, krydser Ishgj Stationsvej, har et stop ved CPH West, der er skole med
ungdomsuddannelser. Placeringen af stoppestedet er sa taet p4 stationen, at det kun vil vaere aktuelt at
bruge letbanen fra stationen til CPH West, hvis den allerede holder klar til afgang. Herefter skal
linjefgringen sa gé ad Vejledalen, der er en relativt smal vej med kegrsel til hhv. et alment boligbyggeri
(etage), et ejerlejlighedskompleks og en raekkehusbebyggelse. Lejlighederne — bade de almene og
ejerlejlighederne vil fa beskéret deres udeareal, der dels rummer et lille grgnt omréde med legeredskaber
en stor del af bebyggelsernes parkeringspladser samt en tennisbane til ejerlejlighederne. Derefter skal
letbanen sa krydse Vejledalen og glide ud pa Ishgj Strandvej. Der vil blive tale om en overskaering i niveau,
hvilket bade vil vaere farligt og pafgre beboerne i raekkehusene gener. Endelig vil jeg tro, at man vil vaere
n@dt til at ekspropriere en mindre villa, der ligger omkring det sted, hvor letbanen skal fgres ud pa
Strandvejen.

Alternativt kunne man droppe stoppestedet ved CPH West og lade letbanen kgre ad Ishgj Stationsvej (den
er bred, sa det vil naesten ikke veaere ngdvendigt at udvide den, og det vil vaere minimalt, hvad der skal
eksproprieres) og videre til Ishgj Stationsvej, hvor den sa vil kunne fglge Strandvejen, der gar over i Ring 3.

Vedheeftet:

e  Opfordring til Regionsrédet
e Beteenkningsbhidrag L65
® Notat om Letbanen — der bgr fgres gennem DTU







Til Hovedstadens Regionsrad:

Enhedslistens medlemmer af Hovedstadens Regionsrad opfordrer regionsradet til at
bakke op om den bestaenkning, som Folketingets Trafikudvalg har fremsat i forbindelse

med behandlingen af forslag til lov om letbane pa Ring 3.

Indholdet i betaenkningen er en opfordring til kommuner og region om at udnytte
muligheden for tilkab med udgangspunkt i en feelles finansiering.

Tilkgbet skal g@re det muligt at gennemfgre den alternative linjefering, som fremgar af
bilag 1 til loven. Der er tale om en linjefaring, der er cirka en halv kilometer laengere end

hovedalternativet og har en station ekstra.

Den alternative linjefaring gar gennem DTU, og det er trafikudvalgets opfattelse,” at den
alternative linjefgring vil g@re letbanen endnu mere attraktiv, saledes at den starst mulige
andel af medarbejdere og studerende pa DTU benytter den nye letbane som
transportform.”

Ekstraudgiften for den alternative linjefgring er beregnet til 120 millioner kroner, og
forudsaetningen for tilkabet er, at staten, regionen og de 11 kommuner, som er omfattet af
loven, gar feelles om finansieringen.

Ifelge loven fordeler stat, region og kommuner finansieringen saledes:

Transportministeriet: 40%
Region Hovedstaden 26%
Lyngby-Taarbask 7,5%
Gladsaxe 7,5%
Herlev 4,0%
Redovre 1,2%
Glostrup 4,3%
Albertslund 1,9%
Brandby 2,5%
Haje Taastrup 0,5%
Hvidovre 0,5%
Vallensbask 1,9%
Ishgj 2,2%

Den alternative linjefaring kommer ifglge lovforslaget med i VVM vurderingen (vurdering af
virkninger for miljget), og beslutningen om den skal treeffes i tide til at den kan indgé i

a&ndringsloven.

Vifinder, at den alternative linjefgring falder godt i trdd med regionsradets ambition om at
styrke den regionale udvikling og opfordrer derfor til, at regionsradet allerede nu at
tilkendegive opbakning til trafikudvalgets betaenkning.







Betsenkningsbidrag L. 65

Lov om letbane pa Ring 3
Af Henning Hyllested (EL)

Dette lovforslag har Enhedslisten ventet pa i artier. Det har vaeret en lang og treels proces, hvor
skiftende transportministre enten har sagt ja eller nej til det indlysende projekt. Der har vesret brugt
en del energi pa at forhindre en letbane pa Ring 3, og hvor det gennemgéaende tema i argumenta-
tionen gik pa, at letbanen endelig ikke matte tage plads fra bilerne.

Skal den kollektive trafik udbygges og kunne udfolde sig, sa kan det ikke undgas, at den i en vis
udstraskning vil tage noget af den plads, som bilerne boltrer sig pa. Og vel skal der vaere plads til
alle trafikformer, men det skader nu ikke, at bilerne for en gangs skyld kommer om ikke bagest, sa
i hvert fald rykker lidt tilbage.

Vi ser projektet som det fgrste af flere kommende letbaneprojekter i hovedstadsregionen, som det
ogsa er foreslaet af Region Hovedstaden, og vi haber, at snart flere vil fglge efter, bl.a. en letbane i
nordvestkorridoren, midt pa Amager og til Holmen, og andre steder.

Der er pa nuveerende tidspunkt tvivl om linjeferingen ved DTU. Vi anbefaler, at letbanen fgres ind
igennem universitetsomradet for derved at @ge passagerunderlaget betragteligt med adskillige
tusinde studerende og ansatte, mens passagerunderlaget ved en linjefering pa Lundtoftevej er
langt lavere, og dermed far letbanen ogsa en darligere indtjening. Vi henviser til det materiale, som
DTU har tilsendt udvalget, og som jeg kan forsta at mange heldigvis har studeret nasrmere.

Vigtigt er det ogs3, at letbanen kommer testtest muligt pa de S-togsstationer, der passeres under-
vejs, og heldigvis er det lykkedes at fa letbanen fart test pa Glostrup Station. Men vi kan se, at der i
Herlev er ret langt mellem letbanen og stationen, og den udfordring skal man se narmere pa.

I planlzegningen skal tillige indgé den bedst mulige koordination af fremtidig letbaneprojekter. Det
gaelder bl.a. den kommende letbane i nordvestkorridoren.

Ligeledes er det vigtigt, at indteenke de kommende stoppesteders design, sa der er plads til at et
stort antal cykler kan parkeres forsvarligt, gerne i aflaste og overdeskkede cykelstalde. ‘

Ved anleegsarbejdet skal sociale og arbejdsmaessige klausuler tages i brug. Det er efterhanden
noget, der gar igen over alt, og det er udmeerket, at vi her i Tinget kan blive enige herom. Det er et
must for Enhedslisten, at letbanen anleegges til danske lgn- og arbejdsvilkar, og at man far ansat
et antal laerlinge i projektet.

Helt uden problemer er lovforslaget dog ikke. Det farste vedrarer - maske ikke overraskende - at
Metroselskabet indsaettes som administrator. Vi finder, at med de darlige erfaringer, der er med
selskabet, da geelder det om at begraense dets aktiviteter mest muligt.

Selskabet har ikke haft nogen heldig hand med de opgaver, det hidtil har skullet l@se, og vi skal
derfor anbefale, at letbaneadministrationen i stedet overlades til fx. Movia, hvad der vil vaere mere
oplagt, da den jo er beliggende i Movias deskningsomrade.

Ministeren har begrundet valget af Metroselskabet med, at selskabet har erfaringer med at bygge
metroer, og metroer og letbaner minder lidt om hinanden. Den forklaring virker sggt. Det er muligt,
at ministeren mener, at Metroselskabet har erfaringer med de udfordringer, der vil opsta under
anlesgsarbejdet, men selskabets evne il at lgse dem er langt fra imponerende, tvaertimod.




Burde Tinget ikke se til, at Metroselskabet koncentrerede sig om den opgave selskabet er blevet
palagt, nemlig anleeg af Cityringen, i stedet for at sprede sig til andre opgaver.

Det fremgar af svar nr. L 65 - 5, at Metroselskabet har hjemmel til at patage sig opgaver for andre
parter, nar "opgaverne ligger i naturlig forlaengelse af selskabets formélsparagraf’.

EL finder imidlertid, at letbaner har starre ligheder med lokalbanerne, og de anleegges jo af Bane-
danmark. Det vil derfor veere logisk, at det er Banedanmark, der star for anleegsopgaven, thi
Banedanmark har ikke de samme problemer som Metroselskabet med at overholde tidsfrister og
budgetter, og alene det burde veere nok til at anleegsopgaven blev overladt til Banedanmark.

EL er tilheenger af klare og tydelige snit, nar det geelder offentlig forvaltning. Felgelig afstand fra
den finansforvaltningsmodel, der involverer Sund & Beelt. Som om der ikke allerede er interes-
senter nok der er indblandet i letbaneprojektet: 11 kommuner, Region Hovedstaden, staten,
Metroselskabet og nu ogsa Sund & Beelt - har jeg glemt nogle?

Et sadant opbud af interessenter kan bidrage til at forplumre beslutningsprocessen, og placeringen
af et ansvar nar dette er pakraevet. Det er tillige i modstrid med den forenkling, regeringen ellers
straeber efter med den kommende lov om Trafikselskaber, der jo gar ud pa, at mindske antallet af
aktarer indenfor den kollektive trafik, beleert af de darlige erfaringer dermed, fx linie 200S pa
Avedgre Holme. Vi anbefaler derfor, at antallet af interessenter og beslutningstagere reduceres.

Nar vi ger sa meget ud af dette punkt, er det fordi det er let at forudse, at nar fx spergsmalet om
letbanens liniefaring gennem DTU skal afgares, da vil der vaere en eller flere kommuner, der ikke
kan se nedvendigheden heraf. Siger blot én kommune nej, sa falder projektet enten vask, eller det
kan kun gennemfares, hvis Lyngby Kommune realiserer det som en tilkebsydelse. Er det sand-
synligt, at Lyngby alene vil patage sig denne udgift for et projekt, som kommer alle tilgode?

Er det ikke at drive det kommunale selvstyre ud i det absurde, nar det kan bruges til at forhindre en
fornuftig og fremtidssikret liniefgring, som oven i kabet vil styrke letbanens indtjening betragteligt?

Det er muligt, at det strider mod principaftalen, jvfr. svar nr. L 85 - 12, at udgifterne til en liniefgring
gennem DTU fordeles proportionalt blandt de 11 Ringbykommuner, regionen og staten, men sa
ma der sparges om, hvorfor der indgas principaftaler, der ikke er gennemteenkte, og som tager
starre hensyn til det kommunale selvstyre, end til en fornuftig og tidssvarende planlasgning.

Af svar nr. L 65 - 13 fremgar det, at der ikke er afsat midler til en tilpasning mellem letbanen og S-
og regionaltog i hhv. Herlev og Glostrup. S- og regionaltog er statslige opgaver, mens letbanen er
et kommunalt-regionalt ansvar. Pa grund af manglende koordination - igen, igen - er finansieringen
af tilpasningen ikke afklaret. Heller ikke det er acceptabelt, og vi haber, at den kommende lov om
trafikselskaber for alvor kan gare noget ved den mangel pa koordination, der gang pa viser sig, at
volde store problemer i savel planlaegningen som forvaltning og driften af den kollektive trafik.

Uden af kunne saette tal pa vil vi mene, at der kan opnas sterre effektiviseringsgevinster ved en
bedre koordination af planleegning, forvaltning og drift, end den besparelse pa 3 pct. i anlaegs-
budgettet, som fremgar af svar nr. L 65 - 29, og som skeerer ned pa ngdvendige tekniske faciliteter
sadan stationsudstyr, opstillingsspor, kontrol- og vedligeholdelsescentret mv.

Enhedslisten stetter lovforslagets anlaegsmaessige aktiviteter, men finder at de administrative, de
finansielle og de forvaltningsmeessige - uafklarede - forhold er steerkt kritisable.
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Notat om Letbanen - der ber feres gennem DTU

Resumé

DTU har med stor interesse fuldt letbaneprojektet og vurderer, at projektet kan fa stor betydning for
udviklingen i regionen savel erhvervsmaessigt som trafikalt, idet der herved tilvejebringes en bedre
kollektiv infrastruktur og trafikbetjening, som sikrer sterre fremkommelighed og mobilitet pa en
miljgmasssig god made.

Med den brede politiske tilslutning, ser Letbanen ud til at vesre en realitet, og hovedlinjefaringen ligger
nu fast. Kun pa den nordligste straskning fra Lyngby til Lundtofte skal der veelges mellem to
alternativer: En linje som gar forbi DTU og en, som gar igennem DTU.

Linjefaringen gennem DTU vil forbedre passagergrundlaget og dermed projektets samlede
pkonomiske sikkerhed. Samtidig understatter linjen gennem DTU Danmarks internationale status som
hjemsted for et eliteuniversitet i international topklasse og styrker en samlet regional udvikling.

Derfor bgr letbanen fares gennem DTU.

Baggrund

| forleengelse af samarbejdsaftale af 29. juni 2011 mellem staten og de 11 Ringby-kommuner og
Regions Hovedstanden om etablering af en letbane fra Ishgj til Lundtofte fremlagde parterne i marts
maned "Udredning om Letbane pa Ring 3". Metroselskabet har forestaet arbejdet med udredningen.
Formalet med Udredningen er at skabe det aftalemaessige grundlag for vedtagelse af en anlzegslov og
gennemfgrelse af VVM-undersggelse.

| udredningen fastlzegges linjefgring og stationsplaceringer. Kun p4 straskningen fra Lyngby til
Lundtofte er der to alternativer: En linjefering langs Helsinggrmotorvejen forbi DTU's hovedcampus,
og en linjefgring gennem DTU.

Anlzegsomkostningerne til en linje gennem DTU vurderes af Metroselskabet til at veere ca, 99 mio. kr.
(eksklusiv korrektionsreserve) sterre end til linjen forbi DTU svarende il lidt mindre end 3 % af
projektets samlede anlsegsomkostninger. Dertil kommer en marginalt gget driftsomkostning til karsel
gennem DTU.

Antal passagerer (pastigere) pr. dag ved en linje gennem DTU vurderes af Metroselskabet til at vaere
ca. 1210 starre end ved linjen forbi DTU svarende til lidt mindre end 3 % af det samlede antal
passagerer.

Indtezgterne fra det ekstra antal passagerer vurderes nassten at daskke de ggede omkostninger til
karslen gennem DTU. Metroselskabet anfarer, at savel omkostningssken som passagerprognose og
er beheeftet med usikkerhed.

Danmarks Tekniske Universitet Nils Koppels Allé TIf. 45252525 jsm@dtu.dk
DTU Campus Service Bygning 402 Dir. 45251303 www.dtu.dk
2800 Kgs. Lyngby Fax 45884439




Alternativ 1:
Linjefaring langs motorvejen

Signatur N ! | w’l.uniinlle
Tutger : .

- [ERR— A u .I,'I

W oving v e

@ i ; §’

=
—
=

HE

Alternativ 2
Linjefgring gennem DTU
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DTU’s vurdering

Da den skonomiske forskel mellem de to alternativer er marginal og behasftet med usikkerhed, bar
den foreliggende udredning suppleres med en vurdering af usikkerheden vedrgrende omkostningerne
og passagergrundlaget samt med en belysning af yderligere forhold, som har betydning for valget

mellem de to alternativer.

Anleegsoverslaget: Metroselskabets anlesgsoverslag er foretaget pa et meget forelgbigt grundlag.
Sterre sikkerhed | bedgmmelse af forskellen i omkostninger mellem de to alternativer vil ferst blive
opnaet gennem den kommende projekterings- og udbudsfase. Derfor bar begge alternativer fores
videre indtil udbud, med mindre andre analyser forkaster et af forslagene.

Skinneeffekt: Metroselskabets beregninger er foretaget med den sékaldte OTM model. Modellen
indregner ikke, at en letbane vil tiltreekke flere pasagerer end en bus pa samme straekning (den
sakaldte skinneeffekt). Dette taler for, at passagerfordelen ved linjen gennem DTU er undervurderet.

Planleegningsusikkerhed: Beregningerne for linjefgringen forbi DTU beregner et stort antal passagerer
fra udbygning af de ubebyggede arealer langs motorvejen, mens beregningerne for linjefgringen
gennem DTU beregner et stort antal passagerer fra eksisterende og allerede i gangsatte byggerier.
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Beregningen tager derfor ikke hensyn til usikkerheden vedrgrende udbygningen langs motorvejen,
ligesom den @konomiske fordel af, at det store antal passagerer for linjen gennem DTU vil opnas
tidligere, ikke medregnes. Begge dele taler for, at fordelen ved linjefgringen gennem DTU
undervurderes.

Afstandseffekt: Det er velkendt at andelen af passagerer falder kraftigt med afstanden til stationen, jf.
nedenstdende illustration.

Effekt af stationsnoerhed og direkte tog
Opgijort for intesne ture i Region Hovedstaden
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| nedenstaende figur vises afstandszoner omkring stationerne for de to alternativer:
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| forleengelse heraf vises i nedenstaende figurer og tabeller det potentielle antal passagerer inden for

afstandszonerne:
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Som det fremgar vil linjefgringen gennem DTU fa ca. 2.500 flere potentielle brugere med stationsnaer
placering (< 1.000 meter) end linjefgringen langs motorvejen. Der er imidlertid for de potentielle
brugere nogle betydelige afstandsforskelle de to alternativer imellem, som vil fa stor betydning for,
hvor mange passagerer, der reelt vil benytte lsthanen, og dermed hvor stor en markedsandel denne
vil f&. Linjefaringen gennem DTU vil séledes give ca. 22.800 potentielle brugere, hvis géafstand til
stationen er mindre end 500 meter, mens det tilsvarende tal er ca. 11.200 for linjefaringen langs
motorvejen.

Med andre ord er der ca. 11.600 flere potentielle brugere, som har korte gaafstande til stationerne i
DTU alternativet, og korrigeres der saledes for afstandseffekten, bliver antallet af potentielle
passagerer betydeligt sterre ved en linjefgring gennem DTU.

Buseffekt: Nar letbanen etableres vil den eksisterende busbetjening blive omiagt, og der indhgstes en
rezkke besparelser. Disse besparelser er ikke indregnet i ovennasvnte udredning.

Ved linjen forbi DTU laegges den DTU-nasre station ved motorvejen, hvor der i forvejen er en tast
busbetjening. Hvis den kollektive betjening af DTU skal opretholdes og forbedres, skal letbanen
suppleres med bus betjening til DTU’s vestlige dele. Ved linjen gennem DTU suppleres den
nuvasrende bus pa motorvejen med campusneer letbanetrafik, som vil gere det muligt at reducere den
eksisterende busbetjening vaesentligt. Samlet betyder dette, at der vil vaere sterre besparelse pa
busdriften ved linjen gennem DTU.

Samlet vurdering: Samlet kan det konkluderes, at en naarmere vurdering af usikkerheden pa
passagerantallet og sendringerne af busbetjeningen viser, at den foreliggende udredning




undervurderer fordelen ved linjen gennem DTU. Derfor vil linjefgringen gennem DTU vaere et mere
sikkert valg for det samlede projekts gkonomi.

Byudvikling og oplevet kvalitet

En meget vigtig, hvis ikke den vigtigste fordel, er den positive betydning letbanen vil fa pa byudvikling,
veerdiskabelse og investeringer omkring stationerne. Denne effekt er meget afhasngig af, hvilken
kvalitet investorer og brugere oplever i forbindelse med letbaneprojektet.

| den forbindelse tillzegges den potentielle udvikling af omradet gst for motorvejen stor betydning. Ved
at laegge en ekstra station ved Akademivej i forbindelse med linjen gennem DTU, nér udviklingen @st
for motorvejen bliver aktuel, vil man kunne fange passagertilvasksten fra dette udviklingsomrade.

Den oplevede kvalitet ved letbanen vil veere meget afheangig af den detaljerede udformning af de
stationsneaere omrader og af om disse hurtigt far et hajt aktivitetsniveau. Ved linjen forbi DTU vil
stationerne i flere ar komme til at ligge pa bar mark med motorvejen som nabo, mens linjen gennem
DTU fra farste dag vil dele kvalitet med den levende campus pa DTU.

Med etablering af en Ring 3 letbane har man i regionen en enestdende mulighed for at etablere en
kollektiv infrastruktur direkte ind i hjertet af Danmarks sterste sammenhasngende universitetsomrade,
DTU Lyngby Campus.

Etableringen af hgjklassede trafiklzsninger igennem universitets campus er en udvikling, der ses i
talrige storbyer, eksempelvis for TU Munchen, EPFL i Lausanne, TU Delft, Cité Internationale
Universitaire de Paris (CIUP) og KTH i Stockholm. Universiteter som DTU sammenligner sig med og
konkurrerer med. Dette har selvfglgelig bade sit trafikpolitiske og —@konomiske raison d'étre, men
finder i hgj grad ogsa sin begrundelse i, at det er en made at binde universitetet sammen med den
omkringliggende region, i seerdeleshed i forhold til de campusser, som er lokaliseret uden for de
naturlige bycentre, modseetningsvis centre som Oxford og Cambridge og i dansk sammenhasng Arhus
Universitet som eksemplet par excellence.

Det vil derfor veere usaedvanligt og perspektivigst bade i et internationalt og regionalt perspektiv, hvis
den abenbare mulighed, der nu foreligger, ikke udnyttes for at betjene et af Europas ferende tekniske
universiteter med en Kkollektiv trafiklgsning, som man ser andre steder.

Konklusion

Linjefgringen gennem DTU vil med stor sandsynlighed forbedre passagergrundlaget og dermed
projektets samlede gkonomiske sikkerhed. Samtidig understgtter linjen gennem DTU Danmarks
internationale status som hjemsted for et eliteuniversitet i international topklasse og medvirker til en
steerkere samlet regional udvikling.







