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Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

INDLEDNING

1.1-BAGGRUND OG FORMAL

Iudredningen for Cityringen fra 2005 fremgar det, at der er forudsat mulighed for
at etablere afgreninger fra Cityringen i en senere fase.

Denne mulighed er allerede benyttet med vedtagelse af en afgrening til det nye
byudviklingsomrade i Nordhavnen, metrolinje M4,

Naervaerende udredning belyser mulighederne for endnu en afgrening fra City-
ringen. Denne gang til Ny Ellebjerg station via byudviklingsomraderne pa Enghave
Brygge, Teglholmen og Sluseholmen samt det klassiske sydhavnskvarter.

Denne afgrening fra Cityringen til Ny Ellebjerg via Sydhavnen benzevnes i det fel-
gende kort “Sydhavnsmetroen”.

Udredningen forudsaettes at udgere grundlaget for den felgende beslutnings-
proces for Sydhavnsmetroen og dermed for tilvejebringelsen af det nedvendige
plangrundlag i form af kommuneplantilleeg med tilherende VVM-redegerelse og
lokalplaner samt den nedvendige lovgivning for Sydhavnsmetroen.

Sydhavnsmetroen forudseettes at vaere en videreferelse af M4 med 2 til 6 mulige ~ Stationernes arbejdsnavne
nye stationer, som har felgende arbejdsnavne:

v/Fisketorvet,
v/Enghave Brygge
v/Frederiksholmslebet
v/Teglholmen
v/Slusen

v/Mozarts Plads

samt den eksisterende Ny Ellebjerg station, som er den eneste station, der er med
ialle de analyserede scenarier og varianter.



8 scenarier;
A,B,C,D,E,F,KogL

1variant af v/Slusens placering; G
2 varianter af en senere fase; Hog I
2 varianter af scenarie E; Mog N
1variant uden v/Mozarts Plads; O

1:INDLEDNING

Udredningen vurderer 8 forskellige linjeferingsscenarier, 3 scenarier med 5 statio-
ner (A, C og E), 3 scenarier med 6 stationer (B, D og F), 1 scenarie med 4 stationer
(K) og 1 scenarie med 3 stationer (L).

Udredningen vurderer endvidere 1 alternativ placering af v/Slusen (G), 2 va-
rianter, som vurderer muligheden for at viderefere scenarierne A, B, E, F, K
og L i en senere fase (H og 1), 2 varianter af scenarie E, der vurderer mulighe-
den for at en alternativ placering/udformning af henholdvis v/Slusen (M) og
v/Frederiksholmslebet (N) samt 1 variant, hvor v/Mozarts Plads station udelades

(0).

Kuniscenarierne C og D er Ny Ellebjerg station anlagt som en undergrunds-
station med mulighed for senere direkte viderefoersel fra Ny Ellebjerg station. T alle
evrige scenarier og varianter er Ny Ellebjerg station anlagt pa terraen, hvor en se-
nere viderefersel kraever en omlagning af Ny Ellebjerg metrostation til en under-
grundsstation og boring af tunnel tilbage til vest for Sjeeler Boulevard.

Alle scenarier og varianter er beskrevet i kapitel 2.

Sydhavnsmetroen vurderes tidligst at kunne szettes i fuld drift ultimo 2022, dette
kraever dog en optimal beslutnings- og projekteringsproces.

1.2- ORGANISATION

Udredningen er gennemfert af Metroselskabet I/S med hjzelp fra eksterne radgi-
vere og de bygherreorganisationer og kompetencer, som i forvejen er involveret
igennemforelsen af projekterne for etablering af Cityringen og afgreningen til
Nordhavn. Udredningsarbejdet er overordnet ledet af en styregruppe med reprae-
sentanter for Metroselskabets ejere; Transportministeriet, Kebenhavns Kommune
og Frederiksberg Kommune.

Udredningens baggrund er en aftale om bedre og billigere kollektiv trafik, hvor
Transportministeriet analyserer et sammenhaengende kollektivt net i hovedstads-
omradet, herunder en afgrening fra Cityringen til Ny Ellebjerg og udviklingen af Ny
Ellebjerg som centralt knudepunkt samt Kebenhavns Kommunes borgerrepraesen-
tations beslutning og budgetaftale om udarbejdelse af udredningen.

Der er udfert ekstern granskning af det anlaegsekonomiske overslag.

Udredningen er udarbejdet i perioden oktober 2012 til juni 2013.
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1.3- LASEVEJLEDNING

Kapitel 2 beskriver de linjeferingsscenarier og varianter, som er analyseret i denne
udredning.

Kapitel 3 beskriver trafikale forudsaetninger, som er grundlaget for passagerbe-
regninger og felsomhedsanalyserne i kapitel 5 og 6.

Kapitel 4 beskriver de trafikale effekter af afgreningen ved at sammenligne med
de tidligere vurderede trafikale effekter af Cityringen uden afgrening. Her finder
man passagerprognoser og konsekvenser for den evrige trafik.

Kapitel 5 vurderer folsomheden for variation i de trafikale forudsaetninger.

Kapitel 6 beskriver stationerne og naeromraderne, herunder placering og udform-
ning, arkitektur og anleegstekniske forhold.

Kapitlerne 7, 8 og 9 indeholder sammen med tegningerne i tegningsbindet
den tekniske beskrivelse af anleegget inkl. beskrivelse af de nedvendige sendrin-
ger i Cityringens teknik og drift. Der behandles konsekvenser i planlaegnings- og
byggefasen samtidriftsfasen for det samlede system.

Kapitlerne 10, 11 og 12 beskriver den beregnede anlaegs- og driftsekonomi samt
den samlede ekonomi og projektets finansieringsbehov.

Kapitel 13 beskriver projektets muligeheder for supplerende finansiering.
Kapitel 14 beskriver projektets samlede samfundsekonomi.

Kapitel 15 indeholder en risikovurdering af projektets faser og dets ekonomiske
grundlag.

Kapitel 16 afslutter udredningen med en beskrivelse af proces og tidsplan for
etablering af Sydhavnsmetroen.

Kapitel 17 indeholder en oversigtlig gennemgang af de mulige udvidelses-
muligheder af Sydhavnsmetroen, der er indeholdt i forskellige analyser af den
fremtidige kollektive trafik i hovedstadsomradet.

Yderligere detaljering af udredningens overvejelser er medtagetiform af tekniske
bilag og tegninger som er samlet i to selvstaendige publikationer.

1.4- RESUMENOTAT

Etresumé af udredningen kan laeses i et saerskilt resuménotat.



2:LINJEFORINGER, STATIONER OG TRAFIKBETJENING

Ny Ellebjerg station

LINJEFORINGER,
STATIONER OG
TRAFIKBETJENING

2.1-8SCENARIER

Der er analyseret 8 forskellige scenarier (A-F og K-L). Scenarierne adskiller sig p3,
hvor langt den borede tunnel er,og om der er 3, 4, 5 eller 6 stationer og stations-
typen, se figur 2.1. Scenarierne er beskrevetiafsnit 2.1-2.8 og vist pa figur 2.2-2.9.

Derudover er der analyseret 6 varianter. Disse er beskrevetiafsnit 2.10-2.16 og er
oversigtligt vist i sammenhaeng pa figur 2.10.

Ny Ellebjerg station bliver endestation for M4 i alle scenarier og varianter. Det er
den eneste station, som er med i alle scenarier og varianter.

IscenarierneA, B, E, F, K, L og variant G, M, N og O bliver Ny Ellebjerg metrostation
anlagt pa terraen uden mulighed for direkte viderefersel pa et senere tidspunkt.

Iscenarie Cog D samtvariant H og I bliver Ny Ellebjerg metrostation anlagt som en
undergrundsstation med mulighed for direkte viderefersel pa et senere tidspunkt.

Pa Ny Ellebjerg bliver der omstigningsmulighed til S-togslinjerne pa Kege-
Bugt-banen og Ringbanen og til regional- og fjerntog mod Kebenhavn
H, Lufthavnen, Roskilde og Kege Nord/Ringsted ad den nye Kebenhavn-
Ringsted-straekning, der er under anlaeg.
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Figur 2.1: Oversigt over scenarierne A-F og K-L med angivelse af antal stationer og stationstyper samt skitsering af leengden af den borede tunnel.
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A/ Boret tunnel til c&C C&C
h Vn - t. @ “T" M’ == = -' ------------ -® ------------------- O
Syd 3 Sgade 5s Station Station i analstation Kanalstation Undergrundsstation med
pa terraen Aben grav gennemgaende concourse
B/ Boret tunnel til C&C C&C
havnseade - 6 st &—-1- o “epe e e @-mmmnn @ mmmx e LDmmme - O
Sydhavnsgade - 6 st Station Station i analstation Undergrunds- Undergrunds- Undergrundsstation med
pa terreen Aben grav station station gennemgaende concourse
C/ Boret tunnel til ® ® o o
Ny Ellebjerg - 5 st. Undergrunds- Undergrunds- analstation Kanalstation Undergrundsstation med
station station gennemgaende concourse
D/ Boret tunnel til @ ® © o
Ny Ellebjerg - 6 st. Undergrunds- Undergrunds- analstation Undergrunds- Undergrunds-  Undergrundsstation med
station station station station gennemgdende concourse
E/ Boret tunnel til o o
Sjeelgr Boulevard - 5 st. Station Undergrunds- analstation Kanalstation Undergrundsstation med
pa terraen station gennemgaende concourse
F/ Boret tunnel til o
SJO—QIW Boulevard - 6 st. Station Undergrunds- analstation Undergrunds- Undergrunds- Undergrundsstation med
pa terreen station station station gennemgaende concourse
K/ Boret tunnel til
Sjeelgr Boulevard - 4 st. Station Undergrunds- Undergrunds- Undergrundsstation med
pa terraen station station gennemgaende concourse
L/ Boret tunnel til o
Sjeelgr Boulevard - 3st. = Undergrunds- Undergrunds-
pa terraen station station
----- Boret tunnet —TErrEEN ——— Abengrav C&C: Cut og cover-tunnel

Pa den ferste streekning efter afgreningen fra Cityringen udnytter Sydhavns-  Havneholmen
metroen det afgreningskammer og den tunnelstraekning, der er underanleegsom  afgreningskammer
forbindelse mellemselve Cityringen og Cityringens nye kontrol-ogvedligeholdelses-

center (CMC) i Vasbygade. Den ferste del af Sydhavnsmetroen, der skal nyan-

laegges, er derfor et nyt afgreningskammer (Havneholmen), der anleegges pa den

naevnte forbindelsesstraekning.

Stationernes udforming og placering er beskrevet neermere i kapitel 6.
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2.2-SCENARIEA

Boret tunneltilvestfor Scenarie A har felgende fem stationer:
Sydhavnsgade -5 stationer v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgaende concourse)
v/Frederiksholmslebet - kanalstation
v/Slusen - kanalstation
v/Mozarts Plads - stationiaben grav

Ny Ellebjerg - station pa terraen.

Straekningen fra Havneholmen til vest for Sydhavnsgade bliver anlagtien 100 %
boret tunnelstraekning.

Straekningen fra vest for Sydhavnsgade til syd for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler
Boulevard bliver anlagt i en aben grav i Borgmester Christiansens Gade.

Straekningen fra syd for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til vest for
samme kryds bliver anlagtien cut og cover-tunnel.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny Elle-
bjerg station bliver anlagt pa terraen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.2: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i scenarie A.
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2.3- SCENARIEB

Scenarie B har felgende seks stationer: Boret tunnel til vest for
v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgdende concourse) Sydhavnsgade - 6 stationer
v/Enghave Brygge - undergrundsstation

v/Teglholmen - undergrundsstation

v/Slusen -kanalstation

v/Mozarts Plads - stationidben grav

Ny Ellebjerg - station pa terraen.

Straekningen fra Havneholmen til vest for Sydhavnsgade bliver anlagtien 100 %
boret tunnelstraekning.

Straekningen fra vest for Sydhavnsgade til syd for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler
Boulevard bliver anlagtien aben grav i Borgmester Christiansens Gade.

Straekningen fra syd for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til vest for
samme kryds bliver anlagt i en cut og cover-tunnel.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny Elle-
bjerg station bliver anlagt pa terreen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.3: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i scenarie B.
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2.4-SCENARIEC

Boret tunneltil Scenarie C har felgende fem stationer:
Ny Ellebjerg -5 stationer v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgadende concourse)
v/Frederiksholmslebet - kanalstation
v/Slusen - kanalstation
v/Mozarts Plads - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - undergrundsstation.

Hele streekningen fra Havneholmen til Ny Ellebejrg bliver anlagtien 100 % boret
tunnelstraekning.

Figur 2.4: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i scenarie C.
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2.5-SCENARIED

Scenarie D har felgende seks stationer: Boret tunnel til
v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgdende concourse) Ny Ellebjerg -6 stationer
v/Enghave Brygge - undergrundstation

v/Teglholmen - undergrundsstation

v/Slusen -kanalstation

v/Mozarts Plads - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - undergrundsstation.

Hele straekningen fra Havneholmen til Ny Ellebjerg bliver anlagtien 100 % boret
tunnelstraekning.

Figur 2.5: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i scenarie D.
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2.6-SCENARIEE

Boret tunneltilvestfor Scenarie E har faelgende fem stationer:
Sizler Boulevard -5 stationer v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgadende concourse)
v/Frederiksholmslebet - kanalstation
v/Slusen - kanalstation
v/Mozarts Plads - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - station pd terraen

Streekningen fra Havneholmen til vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler
Boulevard bliver anlagtien 100 % boret tunnelstraekning.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny
Ellebjerg station bliver anlagt pa terrzen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.6: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringeriscenarie E.
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2.7-SCENARIEF

Scenarie F har felgende seks stationer: Boret tunnel til vest for
v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgdende concourse) Sjler Boulevard - 6 stationer
v/Enghave Brygge - undergrundstation

v/Teglholmen - undergrundsstation

v/Slusen -kanalstation

v/Mozarts Plads - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - undergrundsstation

Straekningen fra Havneholmen til vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Bou-
levard bliver anlagtien 100 % boret tunnelstraekning.

Streekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny
Ellebjerg station bliver anlagt pd terraen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.7: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i scenarie F.
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16

Boret tunnel til vest for
Sjeeler Boulevard - 4 st.

2.8-SCENARIE K

Scenarie Khar felgende fire stationer:

v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgadende concourse)
v/Teglholmen - undergrundsstation

v/Mozarts Plads - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - station pa terraen

Straekningen fra Havneholmen til vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Bou-
levard bliver anlagtien 100 % boret tunnelstraekning.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny Elle-
bjerg station bliver anlagt pa terraen langs det eksisterende baneterraen.

v/Fisketorvet station betjener foruden butikscenteret ogsa dele af byudviklings-
omradet Enghave Brygge og dele af de fremtidige byudviklingsomrader vest og
nord for Vasbygade (nord for H. C. @rstedsvaerket).

[ dette scenarie kan linjeferingen mellem Havneholmen (afgreningskammer)
og V/Teglholmen eventuelt justeres, sdledes at alternative stationsplace-
ringer for v/Fisketorvet muliggeres.

v/Fisketorvet station kan placeres laengere mod syd — eventuelt helt ned til omra-
det omkring Temmergravsgade. En sydligere placering ville forbedre betjeningen
af Enghave Brygge og af omraderne vest og nord for Vasbygade, samtidigt med
at butikscenteret stadig ligger inden for gangafstand. Med en sddan sydligere pla-
cering og en eventuel stibro over havnen, vil den sydligste del af Islands Brygge
ligeledes komme inden for gangafstand og dermed blive metrobetjent.
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Figur 2.8: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i scenarie K.
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2.9-SCENARIEL

Boret tunneltilvestfor  Scenarie L har felgende tre stationer:
Sizler Boulevard -3 stationer v/Teglholmen - undergrundsstation
v/Mozarts Plads - undergrundsstation
Ny Ellebjerg - station pa terraen

Streekningen fra Havneholmen til vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Bou-
levard bliver anlagtien 100 % boret tunnelstraekning.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny Elle-
bjerg station bliver anlagt pa terraen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.9: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i scenarie L.
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Figur 2.10: Oversigt over varianter G,H oglog M

Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen
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2.10-6 VARIANTER

Udover de beskrevne otte scenarier er felgende 6 varianter analyseret:

Variant G: Scenarie F med en alternativ placering af v/Slusen station.

Variant H og I: Varianter, der belyser, hvorledes Ny Ellebjerg metrostation pa et
senere tidspunkt kan flyttes fra en station pa terraen (scenarie A, B, E, F, Kog L samt
variant G) tilen undergrundsstation og saledes give mulighed for at viderefere M4.

Variant M og N: Varianter af scenarie E, hvor muligheden for en alternativ place-
ring af henholdsvis v/Slusen (variant M) og v/Frederiksholmslebet (variant N) er

vurderet.

Variant O: Variant af scenarie L, hvor v/Mozarts Plads station udelades.

Pafigur 2.10 er vist en sammenhangende oversigt af varianterne G, H og I'samt M,
N og O med angivelse af antal stationer, stationstyper og laengden af den borede

tunnel.

N og O med angivelse af antal stationer og stationstyper samt skitsering af leengden af den borede tunnel.
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v/Slusen station placeret i
Borgmester Christiansens Gade

2.11-VARIANTG

Variant G svarer til scenarie F med den ene undtagelse, at v/Slusen station er flyt-
tet vest for Sydhavnsgade og udferes som en undergrundsstation i Borgmester
Christiansens Gade.

Variant G har felgende seks stationer:

v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgaende concourse)
v/Enghave Brygge - undergrundstation

v/Teglholmen - undergrundsstation

v/Slusen - undergrundsstation i Borgmester Christiansens Gade
v/Mozarts Plads - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - undergrundsstation

Straeekningen fra Havneholmen til vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Bou-
levard bliver anlagtien 100 % boret tunnelstreekning.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny Elle-
bjerg station bliver anlagt pa terraen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.11: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i variant G.
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2.12-VARIANTHOGI

Forudsazetningen for varianterne H og I er, at Sydhavnsmetroen er anlagt ogsati  Flytning af Ny Ellebjerg
drift med Ny Ellebjerg metrostation anlagt pa terrzen pa sydsiden af knudepunktet, —metrostation fra terran til en
hvilket svarer tilscenarierne A, B, £, F, Kog L og varianterne G, M, N og O. undergrundsstation

Varianterne H og I omfatter en senere flytning af Ny Ellebjerg metrostation fra
placeringen pa terraen syd for knudepunktet til en standard undergrundsstation
placeret nord for knudepunktet. Udgangspunktet for variant H er hovedscena-
rierne A eller B, mens udgangspunktet for variant I er scenarierne E, F, Kog L og
varianter G, M, N og O.

Variant H og I omfatter anleeg af en undergrundsstation pa nordsiden af Ny
Ellebjerg-knudepunktet og anleeg af en boret tunnelstraekning herfra mod est til
tilslutning til den idriftsatte metrostraekning umiddelbart vest for Sjaeler Boulevard.

Ensamlet oversigt over de to varianter H og [ kan ses af figur 2.10.

Linjeferingerne og stationsplaceringerne i de to varianter er oversigtligt vist i figur

2.12 ogfigur2.13.
Figur2.12: Figur2.13
Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i variant H. Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer ivariant I.
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v/Slusen anlagges pa
opfyld i Fordgraven

2.13-VARIANT M

Variant M svarer til scenarie £ med den ene undtagelse, at v/Slusen station udferes
som en undergrundsstation pa opfyld i Fordgraven.

Variant M har felgende fem stationer:

v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgaende concourse)
v/Frederiksholmslebet - kanalstation

v/Slusen - undergrundsstation pa opfyld i Fordgraven

v/Mozarts Plads - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - station pa terraen

Straekningen fra Havneholmen til vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Bou-
levard bliver anlagtien 100 % boret tunnelstraekning.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny Elle-
bjerg station bliver anlagt pa terraen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.14: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer i variant M.

"
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2.14-VARIANT N

Variant N svarer til scenarie E med den ene undtagelse, at v/Frederiksholmslebet
station flyttes ind pa den sydlige del af Enghave Brygge og udferes som en under-
grundsstation.

Variant N har felgende fem stationer:

v/Fisketorvet - undergrundsstation (med gennemgaende concourse)
v/Frederiksholmslebet - undergrundsstation pa Enghave Brygge
v/Slusen -kanalstation

v/Mozarts Plads - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - station pa terraen

Streekningen fra Havneholmen til vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler
Boulevard bliver anlagtien 100 % boret tunnelstraekning.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzler Boulevard til Ny Elle-
bjerg station bliver anlagt pa terrzen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.15: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer ivariant N.
;

v/Frederiksholmslebet flyttes
ind pa Enghave Brygge
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2.15-VARIANTO

Boret tunneltilvestfor Variant O svarer til scenarie L bortset fra, at v/Mozarts Plads udelades, saledes at
Sjeeler Boulevard -2 stationer  variant O kun har felgende to stationer:

v/Teglholmen - undergrundsstation

Ny Ellebjerg - station pa terraen

Straekningen fra Havneholmen til vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Bou-
levard bliver anlagtien 100 % boret tunnelstraekning.

Straekningen fra vest for krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard til Ny Elle-
bjerg station bliver anlagt pa terraen langs det eksisterende baneterraen.

Figur 2.15: Oversigtskort visende linjefering og stationsplaceringer ivariant O.
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2.16 - ALTERNATIVE LINJEFORINGER

Med fokus pd at identificere lesninger med lavere behov for tilskud fra ejerne, er
der foretaget en overordnet anlaegsekonomisk vurdering af felgende andre linje-
feringer:

e Direkte fra CMC ved Vasbygade til Ny Ellebjerg med en station ved Otto Busses
Vej.

e Afgrening fra Cityringen ved Havneholmen (afgreningskammer) til Ny Elle-
bjerg via havnelebet i seenketunnel eller over vandspejlet pd sejler.

e Afgrening fra Cityringen ved Havneholmen (afgreningskammer) via Teglhol-
men til Ny Ellebjerg med station ved det potentielle udviklingsomrade omkring
Karens Minde og linjefering mest muligt pa terrzen langs med @resundsbanen.

Den overordnede anleegsekonomiske vurdering er foretaget pa baggrund af de
gennemarbejdede anlaegsoverslag, der er udarbejdet for scenarierne og varianter
beskrevetiafsnit 2.2-2.15.

Det er vurderet at ingen af de alternative linjeferinger kan medfere en vaesentlig
reducering af det nedvendige tilskud fra ejerne, og der er pa den baggrund ikke
fundet grundlag for at arbejde videre med disse alternative linjeferinger.
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2.17-NY ELLEBJERG-KNUDEPUNKT

Sydhavnsmetroens endestation Ny Ellebjerg dbnede i 2006/2007 som ny ende-
station for Ringbanen (S-tog, linje F) og omstigningsstation mellem Ringbanen og
Kege Bugt-banen (S-tog, linje A og E).

Med anlaegget af en endnu ikke helt faerdiggjort perron ved de netop ibrug-
tagne nye hovedspor for regional- og fjerntog mellem Vigerslev og Kebenhavn H
(i det felgende kaldet "K@R-sporene”) bliver der ogsa omstignings-mulighed pa
Ny Ellebjerg til de regionaltog pa Vestbanen, der ledes til og fra Kebenhavn H ad
de nye hovedspor.

Fra 2018 nar den nye Kebenhavn-Ringsted-bane ibrugtages, vil samtlige regio-
nal- og fijerntog pa den nye straekning til og fra Kebenhavn H komme til at passere
Ny Ellebjerg. I hvilket omfang, ogsa intercity- og lyntog kommer til at standse pa
Ny Ellebjerg, overvejes i et igangveerende projekt under Transportministeriet:
"Analyse af sammenhaengende kollektivt net i hovedstads-omradet”, hvor blandt
andet udviklingen af knudepunkterne Ny Ellebjerg og Glostrup behandles.

[ projektets behandling af knudepunkt Ny Ellebjerg er det yderligere forudsat, at
der fra Vestbanen og den nye Kebenhavn-Ringsted-straekning ledes regionaltog
og eventuelt ogsd intercitytog og lyntog ad @resundsforbindelsen direkte mod
Lufthavnen, og at der i den forbindelse dels etableres perroner pa Ny Ellebjerg
ved @resundssporene, dels etableres en niveaufri banekrydsning vest for Gammel
Kege Landevej.

[ Transportministeriets projekt arbejdes der med felgende tre lesninger:
Basislesning: Knudepunktet etableres fer Sydhavnsmetroen anlaegges.

Lesning 1: Knudepunktet etableres med Sydhavnsmetroens endestation anlagt
som en undergrundsstation pa nordsiden af knudepunktet.

Lesning 2: Knudepunktet etableres med Sydhavnsmetroens endestation anlagt
pd terraen pa sydsiden af knudepunktet.

Figur 2.16: Udgifter vedrerende Ny Ellebjerg-knudepunktet der er medtaget under anleegsudgifterne til Sydhavnsmetroen.

Ny Ellebjerg- Sydhavnsmetroen Poster medtagetianlagsudgifterne for Sydhavnsmetroen
knudepunktet
Lesning 1 Scenarie Cog D 1 - Metrostation som undergrundsstation

VariantHogI 2 - Flytning af eksisterende Ringbaneperron (S-tog)

3-0mstigningstunnel frem til KOR-sporene inkl. hovedtrappe til nordre forplads samt
trappe og elevator flyttet til Ringbaneperron

Lesning 2 Scenarie A, B, E, F, Kog L 1-Metrostation pa terraen

Variant G,M, N, og O 2 - Omstigningstunnel til nordre forplads og K@R-perronen inkl. trapper og

elevatorforbindelser
3 - Nordlige del af @resundsperronen forlaenges til metroperronen
4 - Gangbro til Pilestykket inkl. trapper og elevatorer
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Det eridenne udredning forudsat, at etableringen af Ny Ellebjerg-knudepunktet
i princippet sker uathaengigt af, om Sydhavnsmetroen anleegges samtidigt med
eller ferst senere end knudepunktet.

Udgifterne til etablering af knudepunktet svarende til basislesningen er derfor ikke
indeholdt ianlaegsudgifterne for Sydhavnsmetroen. For hvert af de to lesninger 1
0g 2 erdeifigur 2.16 anferte udgifter medtaget.

Knudepunktet etableres for Sydhavnsmetroen anlaegges. Ny Ellebjerg Knudepunkt

Den eksisterende tunnel under K@R-sporene forlaenges for adgang til @resunds- - Basislesning

sporene.

Der etableres elevatorer fra KOR- 0og @resundssporene til Kege Bugt-banens nord-
og sydgaende spor for at lette adgangen og skiftetiderne mellem de forskellige
Spor.

Figur2.17:
Basislesning i Transportministeriets projekt. Knudepunktet er forudsat etableret fer Sydhavnsmetroen anlaegges (Trafikstyrelsen/Claus Bjarrum Arkitekter).
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Ny Ellebjerg Knudepunkt- Knudepunktet etableres med Sydhavnsmetroens endestation anlagt som en un-
Lesning1l dergrundsstation pa nordsiden af knudepunktet som beskrevet i Sydhavnsmetro-
ens scenarie C og D og varianterne Hog 1.

Ringbanens endestation er flyttet mod syd taettere pd KOR-sporene for at skaffe
tilstraekkelig plads til anleegget af metrostationen. I sammenhaeng hermed forud-
saettes @resundssporene forlagt, saledes at der kan anlaegges en bred e-perron
mellem disse svarende til den allerede anlagte e-perron mellem K@R-sporene.

Der etableres en ny samlet gangtunnel fra metrostationens concourseniveau un-
der henholdsvis Ringbanen, KOR-sporene og @resundssporene. Fra gangtunnelen
etableres der trapper og elevatorer op til henholdsvis Ringbanen, KOR-sporene og
@resundssporene.

Der etableres elevatorer fra KOR- 0og @resundssporene til Kege Bugt-banens nord-
og sydgaende spor for at lette adgangen og skiftetiderne mellem de forskellige
Spor.

Figur 2.18: Lesning 1 i Transportministeriets projekt. Knudepunktet er forudsat etableret med Sydhavnsmetroens endestation anlagt som en undergrunds-
station pa nordsiden af knudepunktet. Ringbanens endestation er flyttet mod syd teettere pa KOR-sporene, og @resundssporene er forsynet med en bred

e-perron - Tallene henviser til figur 2.16(Trafikstyrelsen/Claus Bjarrum Arkitekter).
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Knudepunktet etableres med Sydhavnsmetroens endestation anlagt paterreenpd Ny Ellebjerg Knudepunkt -

sydsiden af knudepunktet, som beskrevet i Sydhavnsmetroens scenarie A, B, E,F,  Lesning 2
Kog L samtvariant G,M, N og O.

[ dette scenarie forleegges @resundssporene ikke men forsynes med sideperroner,
hvoraf den nordlige bliver meget smal. Den brede e-perronilesning 1 er ogsa en
mulighed.

Den nordlige @resundsperron forlaenges frem til metroperronen, saledes at der
etableres direkte gangvej herimellem.

Der etableres gangtunnel fra metroperronen under K@R-sporene frem til den eksi-
sterende underfering under Kege Bugt-banen. Der etableres trapper og elevatorer
fragangtunnelen til metroperronen, KBR-sporene og @resundssporene.

Der etableres elevatorer og gangbro fra den forlaeengede @resundsperron til Pilestykket.

Den eksisterende tunnel under K@R-sporene forlaenges for adgang til @resunds-
sporene.

Der etableres elevatorer fra KOR- og @resundssporene til Kege Bugt-banens nord-
og sydgaende spor for at lette adgangen og skiftetiderne mellem de forskellige
spor.

Figur 2.19: Lesning 2 i Transportministeriets projekt. Knudepunktet er forudsat etableret med Sydhavnsmetroens endestation anlagt pa terraen pa sydsi-

den af knudepunktet. @resundssporene er forsynet med sideperroner, hvoraf den nordlige bliver meget smal - Tallene henviser til figur 2.16

(Trafikstyrelsen/Claus Bjarrum arkitekter).
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2.18- HOVEDSTRUKTUR
I TRAFIKBETJENINGEN

Med beslutningen om etablering af Nordhavnsmetroen forudseettes Cityringen og
Nordhavnsmetroen betjent af nedenstdende to metrolinjer M3 og M4;

M3 er enringlinje, deribegge retninger betjener alle Cityringens 17 stationer. M4
er en pendullinje, der betjener Cityringens stationer fra og med Kebenhavn H til og
med @sterport samt Nordhavnsmetroens to stationer Nordhavn og v/Orientkaj.

Med Nordhavnsmetroen skal M4-togene vende pa kontrol- og vedligeholdelses-
centret ved Otto Busses Vej og ved perronen pa v/QOrientkaj station. Se den skema-
tiske sporplan figur 7.2-7.3.

Med tilfejelsen af Sydhavnsmetroen er det ikke nedvendigt at vende ved kon-
trol- og vedligeholdelsescentret. M4-togene kan fortszette fra Kebenhavn H
til Ny Ellebjerg, hvor der vendes og keres tilbage mod v/Orientkaj station. Denne
merdrift kreever indkeb af fem ekstra togsaet heraf et til reserve.

Mu-driften fra Kebenhavn H til Ny Ellebjerg vil derfor svare til Mb-driften fra @ster-
port til v/Orientkaj.

De skiftende omtrentlige intervaller mellem togene er oplistet i figur 2.20.

Den gennemsnitlige stationsafstand er ca. 900 m (Kebenhavn H - Ny Ellebjerg) for
scenarierne med seks stationer, hvilket er samme afstand som mellem stationerne
pa Cityringen.

Scenariernes samlede laengde fra Kebenhavn H til Ny Ellebjerg er oplistet i figur
2.21 sammen med den gennemsnitlige stationsafstand og den samlede keretid.

Figur 2.20: Degnets skiftende intervaller mellem togene pa M4.

Interval mellem togene pa M4

Myldretid (07:00-09:00 og 14:00-18:00) 200 sek.
Midt pa dagen (09:00-14:00) 4 minutter
Morgen- og aftentimerne (05:00-07:00 og 18:00-01:00) 6 minutter
Nattimerne (01:00-05:00) 12 minutter

Figur 2.21: Scenariernes samlede laengde fra Kebenhavn H til Ny Ellebjerg, gennemsnitlige stationsafstand og samlede keretid.

Samlet lengde Stationsafstand Samlet keretid
Scenarie A - Boret tunnel til vest for Sydhavnsgade - 5 stationer 5450 m 1.100m 8 min
Scenarie B - Boret tunnel til vest for Sydhavnsgade - 6 stationer 5450 m 900 m 8,5 min
Scenarie C-Boret tunnel til Ny Ellebjerg - 5 stationer 5625m 1.125m 8 min
Scenarie D - Boret tunnel til Ny Ellebjerg - 6 stationer 5.625m 925m 8,5 min
Scenarie E - Boret tunnel til vest for Sjeeler Boulevard - 5 stationer 5450 m 1.100m 8 min
Scenarie F - Boret tunnel til vest for Sjeeler Boulevard - 6 stationer 5450 m 900 m 8,5 min
Scenarie K - Boret tunnel til vest for Sjeeler Boulevard - 4 stationer 5.400m 1.350m 6,5 min
Scenarie L - Boret tunnel til vest for Sjaeler Boulevard - 3 stationer 5.400m 1.800m 6min
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Betjeningen af Cityringen og Nordhavnsmetroen uden og med Sydhavnsmetroen

er vistifigur 2.22. P& figur 2.23 er vist det samlede metrosystem inkl. Sydhavns-
metroen.

Figur 2.22: Betjening af Cityringen og Nordhavnsmetroen i myldretiden uden og med Sydhavnsmetroen.

Ringlinje, M3 " Ringlinje, M3

afgangsinterval . . afgangsinterval . .
150 sek. viOrientkaj  J5ioo v/Orientkaj
Norrebro Norrebro

Pendullinje, M4

afgangsinterval
Kebenhavn H 200 sek.

Pendullinje, M4

afgangsinterval
Kebenhavn H 200 sek.

Ny Ellebjerg

Figur 2.23: Den eksisterende metro og Cityringen inkl. Nordhavnsmetroen og Sydhavnsmetroen. Stationerne pa Sydhavnsme-
troen er vist svarende til scenarierne B, D, F samt variant G.
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2.19- OPLANDSANALYSER

Der er gennemfert oplandsanalyser for 2025 ved hjzelp af data fra OTM-modellen
og disse er afbilledet i de felgende figurer.

Figurerne 2.24-2.28 viser prikkort med placering af indbyggere, arbejds- og studie-
pladser for henholdsvis scenarie A, C og E, scenarie B, D og F, scenarie K, scenarie
L samt variant G. Cirklerne fra figurerne angiver en radius pa 600 m fra en station.
1 prik pa figurerne er lig 50 mali form af boliger, arbejds- og studiepladser.

Med Sydhavnsmetroen nar byudviklingsomraderne i Sydhavnsomradet at blive
metrobetjentinden at udbygningen af omradet afsluttes.

Figur 2:24: Byplan 2025, scenarie A, C og E med 5 stationer, 1 punkt = 50 indbyggere, arbejds- eller studie-

pladser. Streg symboliserer banestraekning, blat omrade er ny banedzekning og redt omrade er banedaek-

ning fra 2018. Hele det klassiske og det nye Sydhavn er deekket af 600 m-cirklerne.

T
.

1000 Meter
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Figur 2.25: Byplan 2025, scenarie B, D og F med 6 stationer, 1 punkt = 50 indbyggere, arbejds- eller studie-
pladser. Streg symboliserer banestraekning, blat omrade er ny banedaekning og redt omrade er banedaek-
ning fra 2018. Hele det klassiske og det nye Sydhavn er daekket af 600 m-cirklerne.

1000 Meter
J

Figur 2.26: Byplan 2025, scenarie Kmed fire stationer, 1 punkt = 50 indbyggere, arbejds- eller studieplad-

ser. Streg symboliserer banestraekning, blat omrade er ny banedaekning og redt omrade er banedaekning

fra2018.1denne variant falder en del af Sluseholmen uden for 600 m-cirklerne.

T

1000 Meter
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Figur 2.27: Byplan 2025, scenarie L med 3 stationer, 1 punkt = 50 indbyggere, arbejds- eller studiepladser.
Streg symboliserer banestraekning, blat omrade er ny banedaekning og redt omrade er banedaekning fra

2018.1denne variant falder en del af Enghave Brygge og Sluseholmen uden for 600 m-cirklerne.

O BT

1000 Meter

Figur 2.28: Byplan 2025, variant G med en vestligere placeret v/Slusen station, 1 punkt = 50 indbyggere,
arbejds- eller studiepladser. Streg symboliserer banestraekning, blat omrade er ny banedaekning og redt

omrade er banedaekning fra 2018. 1 denne variant falder en del af Sluseholmen uden for 600 m-cirklerne.

1000 Meter
|
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Befolkningstal

TRAFIKALE
FORUDSATNINGER

[ dette kapitel gennemgds de forudszetninger, der er lagt til grund for beregningen
af passagerprognoserne i denne udredning. En komplet og detaljeret gennemgang
af forudsaetningerne fremgar af bilag 3.1.

Trafikmodelberegningerne er gennemfert med OTM-version 5.4. Modellen daek-
ker hovedstadsomradet defineret som Kebenhavns Kommune og Frederiksberg
Kommune og de tidligere Kebenhavns, Frederiksborg og Roskilde amter. Modellen
beregner trafikken og dens fordeling pd transportmidler og ruter under givne for-
udseetninger vedrerende infrastrukturen og trafikbetjening samt de byplanmaes-
sige/demografiske forhold i beregningsaret.

5.1 PLANFORUDSATNINGER

Der er taget afsaet i Danmarks Statistiks fremskrivning af befolkningstallet for
hovedstadsomradet for 2025 og 2040 samt Danmarks Tekniske Universitets
arbejdspladsprognose. De to fremskrivninger er tilpasset pa felgende made:

Kebenhavns Kommune og Danmarks Statistik forventer, at befolkningstallet vil
stige til 640.0001 2025 0g 696.000 1 2040. Befolkningstilvaeksten er fordelt internt
ikommunen dels pa de enkelte byudviklingsomrader i kommunen efter rummelig-
hed og forventet udbygningstakt, dels jaevnt fordelt pa de eksisterende byomrader
som en fortseettelse af den forteetning, der allerede finder sted i dag.

For omraderne omkring Enghave Brygge og Valby Idreetspark er der foretaget en
mindre justering af befolkningstallet baseret pa Kebenhavns Kommunes seneste
planlaegningsforudsaetninger for disse omrader.

For 2040 forudsaettes det, at den tidligere forudsatte byvaekst pa Refshaleeen og
Klevermarken flyttes til Ydre Nordhavn som en konsekvens af, at en havnetunnel
ikke forudseettes etableret i dette scenarie.
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[ Kebenhavns Kommune er der forudsat en vaekst i antallet af arbejdspladser pa  Arbejdspladser
52.000 - fra 349.000i 2010 til 401.000 i 2040 - fordelt pa byudviklingsomraderne i
kommunen efter rummelighed.

Desuden er der fra 2025 taget hejde for 1.400 arbejdspladser nord for Vasbygade,
som etableres som folge af statens etablering af et nyt styrelsesdomicil heri2017.

Aalborg Universitet har etableret et nyt fakultet i Sydhavnen (i Nokias tidligere
domicil) oghari2013 450 ansatte. Disse arbejdspladser medtages i 2025 og 2040,
idet de fremskrives med vaeksten i aldersgruppen 15-24 ar. Samtidig fjernes 900
arbejdspladser, svarende til den tidligere benyttelse (Nokia) af universitetets byg-
ninger.

For 2040 forudseettes det, at den tidligere forudsatte byvaekst pa Refshaleeen og
Klevermarken flyttes til Ydre Nordhavn som en konsekvens af, at en havnetunnel
ikke forudszettes etableret i dette scenarie.

DTU Transports fremskrivning af den geografiske fordeling af veeksten tager ikke
hensyn til, at vaeksten i regionen gennem byplanlaegning seges koncentreret i de
stationsnaere omrader, herunder omkring stationerne pa de nye baner, der indgar
iscenarierne. Det er derfor i lighed med savel Kebenhavns Kommunes tidligere
planlaegningsarbejder samt Transportministeriets beregninger i forbindelse med
"Sammenhangende kollektive trafiknet” forudsat, at der i centralkommunerne og
i Ringby-kommunerne vil veere en 50 % storre vaekst i antallet af arbejdspladser
end forudsatiDTU Transports fremskrivning. Denne ekstra vaekst er lagt oveniden
ovrige forudsatte vaekst i regionen, uden at der er foretaget reduktioner iandre
omrader.

For Kebenhavns Kommune er der i 2040 tale om 17.000 yderligere arbejdsplad-
ser, for Frederiksberg Kommune 2.000 yderligere arbejdspladser og for Ringby-
kommunerneialt 12.000 yderligere arbejdspladser fordelt stationsnzertiforhold
tilden kommende letbane i Ring 3.

Derudover er der foretaget enkelte lokale justeringer af antallet af arbejdspladser
ide enkelte zoner, bl.a. pd Nerre Campus i Kebenhavn Kommune omfattende savel
flere arbejds-som flere studiepladser, ligesom der er taget hejde for, at Frederiks-
berg Hospitali 2025 er sammenlagt med Bispebjerg Hospital pa dette hospitals
omrade. P4 Frederiksberg Hospitals omrade forudsaettes der med nedlaeggelsen
af hospitalet etableret nye boliger og arbejdspladser.

[ @restad forudsaettesinden 2018 etableret en Multiarena med plads til 10-12.000
siddende tilskuere.

Udviklingeniantal studerende pa hejst 15 ar er fremskrevet fra 2009 til 2040 pd  Studiepladser
basis af befolkningsudviklingen for aldersgruppen 8-14 ar i den enkelte kommune
pa basis af Befolkningsfremskrivning 2011.

Antallet af studiepladser for personer over 15 aride enkelte zoner er fremskrevet
til 2040 baseret pd udviklingen i det samlede antal 15-24 arige.

Aalborg Universitet har etableret et nyt fakultet i Sydhavnen (i Nokias tidligere
domicil) og hari2013 3.150 studerende. Disse studiepladser medtages i 2025 og
2040, idet de fremskrives med vaeksten i aldersgruppen 15-24 ar.
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Vej-2025

Vej - 2040

Stinet-2025

Stinet-2040

Bus -2025

Letbane - 2025

Metro - 2025

Metro - 2040

S-tog -2025

5.2-VEJINFRASTRUKTUR

De forudsatte endringer i vejinfrastrukturen i de enkelte scenarier er baseret pa
de foreliggende projekter og udbygninger, der allerede er gennemfort, eller hvis
gennemforelse er vedtaget i forhold til 2009-vejnettet. Forudsaetninger folger
analysen af "Sammenhangende kollektivt trafiknet”, som gennemferes af Trans-
portministerieti2013.

For detaljeret gennemgang henvises til bilag 3.1.

Nordhavnsvejen forudsaettes etableret som en 4-sporet vej mellem Helsinger-
motorvejen og Kalkbreenderihavnsgade. Herudover forudsaettes en raekke motor-
vejsudbygninger i hovedstadsomradet gennemfert.

[forhold til Scenarie 2025 forudsaettes Nordhavnsvejen viderefert i en ssenketunnel
fra Kalkbraenderihavnsgade under Svanemellebugten til Nordhavn. I Ydre Nord-
havn etableres et ruderanlaeg med vestvendte ramper fra den nye fordelingsvej
patveers af Balticavej. Vejnettet i Ydre Nordhavn forudsaettes fuldt udbygget til
betjening af den forudsatte byudvikling af omradet.

[ Sydhavnen forudsaettes udbygget et stinet i omradet med nye stiforbindelser
fra Teglholmen til Enghave Brygge, over havnelebet mellem Enghave Brygge og
Islands Brygge, mellem Teglholmen og Nokken/Amager Fzelled samt over slusen
nord for Sjeellandsbroen.

Der forudsaettes desuden etableret stiforbindelse over baneterreenet mellem
Ingerslevsgade og Vasbygade.

5.3- KOLLEKTIV TRAFIK

Busnettet i scenarie 2025 er baseret pa busnettet i 2018 tilpasset Sydhavns-
metroen.Iforbindelse med Metroselskabets udredning for en letbane pa Ring 3 er
der forudsat en raekke bustilpasninger til letbanen i korridoren. Disse tilpasninger
indgar i busnettet i scenarie 2025.

Der er forudsat etableret en letbane langs Ring 3 mellem Lundtofte og Ishej St.
med omstigningsmulighed til S-banen pd Ishej, Vallensbaek, Herlev, Buddinge
og Lyngby stationer og omstigningsmulighed til bade regionaltog og S-bane pa
Glostrup station.

Cityringen (M3) er etableret med 17 stationer, hvoraf to af dem er skiftestationer
til den eksisterende metro. Tre andre er skiftestation til S-tog, hvoraf to ogsa er
skiftestation til regional- og fjerntog.

Den suppleres af en metrolinje (M4) mellem Kebenhavn H og v/Orientkaj via @ster-
port.

Metrolinje M4 mellem Kebenhavn H og Nordhavn forudsaettes fuldt udbygget
inklusiv loop i Nordhavnen med seks nye stationer i ydre Nordhavn.

En metrolinje M6 mellem Prags Boulevard og Kebenhavn H forudsaettes etableret
med 5 stationer og en driftsfrekvens pa 36 tog pr time i myldretiden.

[ forhold til kereplanen for 2013 forudsaettes nyt standsningssted Kege Nord med
omstigningsmulighed til den nye Kebenhavn-Ringsted-bane

Der forudsaettes 4 minutters drift pa Ringbanen.
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[ forhold til Scenarie 2025 forudsaettes indfert automatisk S-banedrift pa hele
S-banen med hejfrekvent kaersel. Kereplanforudsaetningerne er et beregnings-
eksempel pa automatisk drift, som er opstillet af Transportministiet. Med den
forudsatte kereplan vil der vaere stop pa alle stationer, og samtidig opnds en
besparelseirejsetiden.

Betjeningen af lokalbaner forudseettes ugendret i forhold til 2009.

Figur 3.1: Banenettet i 2025 - Her vist med stationsplaceringer pa Sydhavnsmetroen somiscenarie A, Cog E.

S-tog -2040

Lokalbaner -2025 & 2040
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Regional- og fjerntog - 2025

Regional- og fjerntog - 2040

Trafikstyrelsen har opdateret principkereplan for regional- og fierntogsbetjening,
som anvendes for 2025.

[ forhold til kereplan for 2013 forudsaettes ibrugtaget den nye Kebenhavn-Ring-
sted-Bane med stop i Ny Ellebjerg og Kege Nord.

I neervaerende udredning er der forudsat 13 stop pa Glostrup station og 9 stop
pa Ny Ellebjerg station i hver retning pr. time samt omlaegning af lyntogs afgang
direkte til Kastrup Lufthavn uden om Kebenhavn H.

Der forudseettes ingen aendringer i regional- og fjerntogsbetjeningen i forhold til
scenarie 2025.

3.4-BILEJERSKAB

Personbilejerskabet er i modellen fremskrevet til 2040 baseret pa den forventede
udviklingi BNP og en generel elasticitet pd 0,43.

Der forudsaettes pa dette grundlag en vaekst i bilejerskabet for perioden
2009-2025: 12,2 procent
2009-2040: 23,6 procent

For Kebenhavns Kommune er vaeksten reduceret med 20 procent for at simulere
en observeret mindre karsel pr. personbili Kebenhavn end i de evrige kommuner.

3.5- KORSELSOMKOSTNINGER MED BIL

Kerselsomkostningerne med bil forudsaettes at felge den forventede stigning i
forbrugerprisen pa 95 oktan benzin (malt i faste priser).

De anvendte braendstofpriser er historiske priser frem til og med 2011. Fra 2012
er priserne baseret pd Energistyrelsens prognose for udviklingen i benzin- og di-
eselpriserne.

Dette medferer en stigning i forbrugerprisen pa 95 oktan benzin pa 13,5 procent
for perioden 2009-2025 og pa 16,0 procent for perioden 2009-2040. Der er her
forudsat en uaendret braendstofudnyttelse i perioden. De anvendte braendstof-
priser er de historiske priser frem tilog med 2011. Fra 2012 er priserne baseret pa
Energistyrelsens prognose for udviklingen i benzin- og dieselpriserne.
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5.6 - TAKSTNIVEAUET I
DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

Takstniveauet i den kollektive trafik i Hovedstadsomradet forudsaettes, jaevnfer
beregninger fra Transportministeriet, at stige realt med 14,0 procent i perioden
2009-2025 og med 28,5 procent for perioden 2009-2040.

Figur 3.2: Banenettet i 2040 - Her vist med stationsplaceringer pa Sydhavnsmetroen somiscenarie A, C og E. 12040 forudsaettes

M6/M7 etableret mellem Kebenhavn H og v/Prags Boulevard.
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Beregningsaret 2025

Variant G

TRAFIKALE EFFEKTER

4.1-UNDERSOGTESCENARIER

Der er gennemfert trafikmodelberegninger, der belyser de trafikale effekter
af enforleengelse af metrolinjen M4 fra Kebenhavn H via Sydhavnen til Ny Ellebjerg.

Ibilag 4.1 og 4.2 er beregninger detaljeret beskrevet.

For beregningsaret 2025 er der gennemfert trafikmodelberegninger for et basis-
scenarie (uden Sydhavnsmetroen) og for de otte scenarier og variant G:

A -Boret tunnel til vest for Sydhavnsgade - 5 stationer

B - Boret tunnel til vest for Sydhavnsgade - 6 stationer

C-Boret tunnel til Ny Ellebjerg - 5 stationer

D - Boret tunnel til Ny Ellebjerg - 6 stationer

E - Boret tunnel til vest for Sjzeler Boulevard - 5 stationer

F - Boret tunnel til vest for Sjaeler Boulevard - 6 stationer

K- Boret tunnel til vest for Sjzeler Boulevard - 4 stationer

L - Boret tunnel til vest for Sjaeler Boulevard - 3 stationer

Variant G - Boret tunnel til vest for Sjzeler Boulevard - 6 stationer

Scenarierne A og B er trafikmodelmaessigt identiske med scenarierne £ og F.
Sdledes er der samme stationsantal og placering og samme stationsplacering og
omstigningsforhold pd Ny Ellebjerg station.

Variant G adskiller sig trafikalt fra scenarie F, alene ved at v/Slusen station er flyttet
tilden anden side af Sydhavnsgade, mens stationsantal og omstigningsforhold
og stationsplacering ved Ny Ellebjerg er ens. Det ma forventes, at OTM-modellen
ville beregne et trafiktal for dette scenarie, der ville vaere naesten ligeveerdigt med
scenarie B.
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Imidlertid giver erfaringerne med den eksisterende metro grund til at forvente, at
stationen ville blive mindre attraktiv trafikalt, idet passage af den tungt trafikerede
indfaldsvej Sydhavnsgade ma anses for at vaere en vaesentlig barriere for brugen af
stationen for passagerer til og fra Sluseholmsomradet. Det kan naevnes, at Aboule-
varden teet ved Forum station anses for at vaere drsag til, at Forum station har faerre
passagerer end forudsatiprognosen og ved sammenligning med andre stationer.
En station i Borgmester Christiansens Gade vil desuden ligge uhensigtsmaessigt
teet pa den naeste station pa Mozarts Plads.

Anvendelse af prognosetal for scenarie B til beskrivelse af variant G vil pa denne
baggrund kunne anses for at vaere optimistiske. I hvilket omfang passagertallet
vil mindskes som felge af barrierevirkningen fra Sydhavnsgade er usikkert men
vurderes at vaere omkring 500-1.500 pastigere pr. hverdagsdegn.

I nedenstaende resultattabeller er scenarie A opgjort sammen med scenarie E, og
scenarie B er opgjort sammen med scenarie F og variant G.

For beregningsadret 2040 er der alene gennemfert trafikmodelberegninger for et
basisscenarie og for scenarie B med metroi boret tunnel til vest for Sydhavnsgade
med 6 stationer.

Det er forudsat, at derialle scenarier er 18 afgange pr. time i myldretiderne ogialt
280 afgange pr. hverdagsdegn.

Omstigningsforholdene (skiftestraekninger) for rejsende pa Ny Ellebjerg station i
form af gangafstande og —tider mellem de enkelte togperroner (metro, regionalt-
0g 0g S-tog) og busstoppesteder er baseret pd de forudsaetninger, der er fastlagt
i forbindelse med trafikmodelberegningerne for projektet "Sammenhaengende
kollektivt netihovedstaden”, som Transportministeriet har gennemfert.

Metroperronerne pa Ny Ellebjerg er placeret forskelligt i henholdvis scenarierne
A/B (station paterrraen) og C/D (undergrundsstation), hvilket giver anledning til
forskelle i skiftetider og afstande til og fra metroen mellem disse scenarier. Progno-
seberegningen tager sdledes hejde for, at skiftefornoldene mellem metro, S-tog og
regionaltog er mest attraktive, nar metrostationen anlaegges som en undergrunds-
station, idet der heristerst muligt omfang skiftes via direkte indenders gangveje.

Beregningsaret 2040

Antal afgange

Skiftetider pa Ny Ellebjerg
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Forbindelse til Islands Brygge

Ly

Det erimodelberegningerne forudsat, at det sydlige Islands Brygge/Havnestaden
(zone 310 i modellen) indgar i oplandet for v/Fisketorvet station og v/Enghave
Brygge station eller v/Frederiksholmslebet station afhaengig af scenarie.

Stationerne vil vaere tilgaengelige for rejsende til og fra dette omrade via gangbroen
over havnelebet ved Fisketorvet og via en ny gangbro ved Enghave Brygge, som
beregningsmaessigt er forudsat anlagt senest sammen med metroen.

Figur 4.1: Trafikmodellens ophaeng mellem zonerne og de foreslaede metrostationer.
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4.2 - RESULTAT 2025

[ det folgende praesenteres beregningsresultaterne for trafikmodelberegningerne
iberegningsaret 2025. Resultaterne er i de enkelte resultattabeller sammenholdt

med resultaterne for en basisberegning for 2025.

Figur 4.2: Beregnede antal pastigere pr. hverdagsdegn pa metrosystemet i beregningsaret 2025.

Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Station Basis A/E B/F/(G) Cc D K L
M1+M2 232,510 235.170 235.280 234.950 235.030 234.730 234.710
Ny Ellebjerg = 4.450 4.340 5.240 5.120 4,530 4.230
g v/Mozarts Plads = 4.420 4.250 4.620 4.430 5.200 5.310
E v/Slusen = 5.050 4.990 5.110 5.040
E v/Teglholmen = = 5.750 = 5.800 7.650 8.770
f>. v/Frederiksholmslebet = 7.490 = 7.5H0 =
El v/Enghave Brygge - - 3010 - 3.030
v/Fisketorvet = 4,170 4.170 4.220 4.220 5.470
: Kebenhavn H 51.050 58.780 59.160 58.320 58.710 57.920 57.680
:é‘ Radhuspladsen 11.160 12.380 12.410 12.340 12.370 12.380 12.130
g‘ Gammel Strand 13.630 14.030 14.060 14.030 14.060 13.980 13.960
El Kongens Nytorv 42.950 46.540 46.630 46.500 46.580 46.270 45.680
w  Marmorkirken 10.800 10.990 11.000 11.000 11.000 10.980 10.960
= @sterport 16.690 17.830 17.860 17.820 17.850 17.780 17.630
Trianglen 11.740 11.770 11.770 11.770 11.770 11.770 11.760
Poul Henningsens Plads 10.080 10.140 10.150 10.140 10.150 10.140 10.410
Vibenhus Runddel 10.100 10.190 10.200 10.190 10.190 10.180 10.170
: Skjolds Plads 7.150 7.190 7.190 7.190 7.190 7.190 7.170
qg" Nerrebro 22.670 22.670 22.670 22.650 22.640 22.640 22.650
E‘ Nerrebros Runddel 8.250 8.310 8.310 8.300 8.310 8.300 8.290
3 Nuuks Plads 5.890 5.940 5.950 5.940 5.950 5.940 5.930
= Aksel Mellers Have 7.800 7.920 7.920 7.910 7910 7.890 7.850
Frederiksberg 15.770 15.820 15.820 15.810 15.810 15.810 15.810
Frederiksberg Alle 9.940 10.100 10.110 10.100 10.110 10.090 10.080
Enghave Plads 13.890 13.610 13.620 13.590 13.610 13.590 13.570
z Nordhavn 3.770 4.130 4.140 4.140 4.140 4.110 4,080
E v/Orientkaj 4.780 4.870 4.880 4.880 4.880 4.870 4.850
Talt M3/M4 278.110 318.790 320.360 319.350 320.870 314.680 308.700
/ndring +40.680 +42.250 +41.240 +42.760 +36570 +30.590
Talt M4 154.830 195.130 196.650 195.760 197.230 191.140 185.280
heraf Sydhavnsmetroen = 25.580 26,510 26.730 27.640 22.850 18.310
Samlet vaekst i metroen 43.000 45.000 43.500 45.000 39.000 33.000
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Pastigerei metroen

10-14 mio. ekstra
pastigere i metroen

300.000 ekstra pastigere
med en undergrundsstation
pa Ny Ellebjerg

Antallet af pastigere pr. hverdagsdegn i det samlede metrosystem er vist i figur 4.2.
Det ses at stationerne pa Sydhavnsmetoren forventes at faialt mellem 18.300 og
27.600 pastigere pr. hverdagsdegn eller mellem 5,7 og 8,6 millioner pastigere pr. ar.

Det ses ligeledes af figur 4.2, at den samlede vaekst i antal pastigere pa metrolinje
M3 og M4 er mellem 30.600 og 42.800 pr. hverdagsdegn eller omkring 9,5-13 mil-
lioner pastigere pr. ar.

Det fremgar ogsa af figur 4.2, at anlaeggelsen af Sydhavnsmetroen ogsa vil give
flere pastigere pa metrolinjerne M1 og M2. Sdledes forventes antallet af pastigere
eget med omkring 2.000-2.500 pr. hverdagsdegn eller op mod ca. 775.000 ekstra
pastigere pr. ar.

Samlet forventes der ca. 550.000 pastigere i metroen pr. hverdagsdegn i 2025.

Etableringen af Sydhavnsmetroen medferer sdledes, at der ligeledes kom-
mer flere pastigere pa de evrige metrolinjer. Medregnes det egede pasti-
gertal pd Cityringen, Nordhavnsmetroen og de nuveerende metrolinjer
M1 og M2, kommer der mellem 10 og 14 millioner ekstra pastigere pr. ar.

Sydhavnsmetroens stationer vil fd samme antal pastigere som en del af stationerne
pa M1 og M2 og de mindre stationer pd Cityringen.

Effekten af at anlaegge Ny Ellebjerg station som en undergrundsstation nord for
Ringbanen frem for en station pa terrzen syd for KOR-sporene er godt 1.000 pasti-
gere pr. hverdagsdegn, og saledes yderligere 300.000 pastigere pr. ar. Dette viser,
at Ny Ellebjerg station styrkes yderligere som et trafikalt knudepunkt, nar omstig-
ningsforholdene optimeres.

Bygges der kun 3 stationer somiscenarie L, vil effekten pa det samlede antal pasti-
gereihele metrosystemet veere et fald pa ca. 12.000 pr. hverdagsdegn svarende til
sma 4 millioner pastigere pr. ar maltiforhold til scenarierne med 6 stationer. Effek-
ten af kun at bygge med 4 eller 5 stationer er et fald i det samlede antal pastigere
pr. hverdagsdegn pa henholdsvis ca. 5.000 og 1.500. Effekten er kun gaeldende for
de forudsatte stationsplaceringer.

Figur 4.3: Illustration af effekten pa det samlede antal pastigere i hele metrosystemet angivet i forhold til

antallet at stationer pa Sydhavnsmetroen.
Antal stationer pa Sydhavnsmetroen
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Det fremgar af figur 4.4, at straekningsbelastningen — antallet af pastigere pr.  Pastigere pr. delstrekning
hverdagsdegn pa en given delstraekning —i Sydhavnsmetroen maksimalt er 36.700
pr. hverdagsdegn.

Figur 4.4: Beregnede pastigerbelastninger pr. delstraekning pr. hverdagsdegn pa metrolinjerne M3 og M4 i beregningsaret 2025.

Delstraekning B/F/(G)
Ny Ellebjerg - v/Mozarts Plads = 9.030 9.100 10.860 10.740 8.930 8.860
v/Mozarts Plads - v/Slusen = 14.930 14.600 16.100 15.600 = =
v/Mozarts Plads - V/Teglholmen = = = = = 16.000 15.750
§ v/Slusen - v/Teglholmen = = 20.200 = 20.710 = =
E v/Teglholmen -v/Enghave Brygge = = 27.760 = 27.620 = =
s v/Enghave Brygge - v/Fisketorvet = = 31.840 = 31.290 = =
f?.. v/Teglholmen - v/Fisketorvet = = = = = 26.160 =
EI v/Teglholmen - v/Kebenhavn H = = = = = = 28.500
v/Slusen - v/Frederiksholmslebet = 20.690 = 21.390 = = =
v/Frederiksholmslebet - v/Fisketorvet = 31.020 = 30.470 = = =
v/Fisketorvet - Kebenhavn H = 35.850 36.660 35.090 35990 32970 =
< Kebenhavn H - Radhuspladsen 85.280 103.490 103.890 103.350 103.690 101.970 99.230
g Radhuspladsen - Gammel Strand 85.840 99.230 99.520 99.150 99.380 98.020 96.220
Gla Gammel Strand - Kongens Nytorv 88.360 100.750 101.000 100.620 100.810 99.650 97.900
% Kongens Nytorv - Marmorkirken 101.970 105.490 105.580 105.490 105.580 105.220 104.840
E Marmorkirken - @sterport 98.010 101.080 101.140 101.060 101.120 100.820 100.530
@sterport - Trianglen 71.960 72.570 72.600 72.520 72.560 72.500 72.410
Trianglen - Poul Henningsens Plads 58.370 58.810 58.840 58.750 58.800 58.750 58.680
Poul Henningsens Plads - Vibenhus Rund. 47.450 47.680 47.700 47.620 47.660 47.620 47.560
Vibenhus Runddel - Skjolds Plads 35.030 34.970 34.980 34.920 34,950 34.930 34.890
s Skjolds Plads - Nerrebro 24.480 24.290 24.300 24.260 24.270 24.280 24.290
.g Nerrebro - Nerrebros Runddel 19.720 20.120 20.120 20.090 20.070 19.990 19.980
Gla Nerrebros Runddel - Nuuks Plads 30.730 31.370 31.380 31.340 31.330 31.210 31.200
E Nuuks Plads - Aksel Mellers Have 39.190 40.010 40.020 39.960 39.970 39.830 39.820
Aksel Mollers Have - Frederiksberg 51.860 52.960 52.990 52.920 52.930 52.770 52.650
Frederiksberg - Frederiksberg Alle 60.240 62.040 62.070 61.960 61.980 61.790 61.670
Frederiksberg Alle - Enghave Plads 70.720 72970 73.000 72.880 72910 72.650 72.520
Enghave Plads - Kebenhavn H 83.680 86.040 86.110 85.930 85.980 85.690 85.530
z Osterport - Nordhavn 13.420 14.590 14.610 14.610 14.630 14.490 14.3280
E Nordhavn - v/Orientkaj 8.590 8.790 8.800 8.800 8.800 8.770 8.740
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Ovrig kollektiv trafik

Etableringen af Sydhavnsmetroen eger straekningsbelastningen pa Cityringen
mellem Kebenhavn H og Radhuspladsen, som hermed far samme pastigerbelast-
ningsniveau som straekningen mellem Kongens Nytorv og Marmorkirken.

Tilsammenligning er der idag ca. 100.000 pastigere pr. hverdagsdegn pa delstraek-
ningen mellem Kongens Nytorv og Christianshavn.

I[figur 4.5 0g 4.6 er henholdsvis antal pastigere og passagerkm i den kollektive trafik
pr. hverdagsdegn i 2025 i hovedstadsomradet opgjort efter anvendt kollektivt
transportmiddel.

[ hovedstadsomradet stiger antallet af pastigere i den kollektive trafik med omkring
13-18.000 pastigere pr. hverdagsdegn, som overordnet daekker over en stigning i
pastigere med metro og et forventeligt fald i antallet af buspassagerer samt et
mindre fald i antallet af S-togpastigere. Trods faldet i buspassagerne bliver den
samlede stigning i den kollektive trafik til mellem 4 og 6 millioner pastigere paar
inkl. omstigere.

Antallet af passagerkm stiger i hovedstadsomradet med omkring 100.000-125.000
passagerkm pr. hverdagsdegn i 2025.

Figur 4.5: Beregnet forskeliantal pastigere pr. hverdagsdegn i beregningsaret 2025 opgjort pa kollektive transportmidler for henholdsvis basis og de otte

scenarier samt variant G.

Transportmiddel | Basis | A/E | B/F/(G) |

Bus 516.000 -21.000 -22.000 -21.000 -22.000 -17.000 -17.000
S-tog 386.000 -8.000 -10.000 -10.000 -9.000 -10.000 -5.000
Regionaltog og fjerntog 253.000 3.000 3.000 3.000 3.000 2.000 3.000
Lokalbaner 22.000 0 0 0 0 0 0
Metro 511.000 43.000 45.000 43.000 45.000 39.000 32.000
Letbaner 45.000 0 0 0 0 0 0
Ialt 1.732.000 16.000 17.000 16.000 18.000 14.000 13.000

Figur 4.6: Beregnet forskel i antal passagerkm pr. hverdagsdegn i beregningsaret 2025 opgjort pa kollektive transportmidler for henholdsvis basis og de

otte scenarier samtvariant G.

Transportmiddel/1.000 passagerkm EN A/E B/F/(G) (v D K L

Bus 2.443.000 -77.000 -79.000 -78.000 -80.000 -66.000 -80.000
S-tog 4.362.000 -34.000 -34.,000 -35.000 -33.000 -39.000 -33.000
Regionaltog og fjerntog 8.990.000 46.000 47.000 45.000 48.000 39.000 48.000
Lokalbaner 368.000 0 0 0 0 0 0
Metro 2.032.000 184.000 187.000 186.000 177.000 165.000 177.000
Letbaner 248.000 3.000 3.000 3.000 4.000 3.000 3.000
Ialt 18.443.000 120.000 125.000 122.000 116.000 104.000 102.000
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Figur 4.7: Antal personture pr. hverdagsdegn i beregningsaret 2025 fordelt pa transportmiddel.

Transportmiddel Basis A/E B/F/(G) Cc D K L
Bil, ferer 2.665.600 -900 -900 -900 -900 -9.00 -800
Bil, passager 1.258.000 -1.900 -2.100 -1.900 -2.100 -1.500 -1.400
Cykel 1.237.400 -3.400 -3.700 -3.500 -3.800 -3.000 -2.600
Gang 1.098.900 -2.000 -2.000 -2.100 -2.200 -1.700 -1.200
Kollektiv trafik 1.116.500 9.300 10.000 9.500 10.100 7.500 6.600
Ialt 7.376.400 1.100 1.100 1.100 1.100 400 500
[ scenarierne A-F samt variant G beregnes i alt ca. 7.377.500 personture pr.  Antal personture

hverdagsdegn i det kollektive transportsystem i hovedsomradet. Dettte svarer til
en stigning pa omkring 1.100 ture setiforhold til basis 2025.1scenarie Kog L bliver
stigningen kun 400-500 personture pr. hverdagsdegn.

Den samlede stigning i antallet af personture er et udtryk for en samlet storre
mobilitet som folge af forbedringen af det kollektive transportsystem i hovedstads-
omradet.

Der sker en forskydning fra bil-, cykel- og gangtrafik mod kollektiv trafik. Faldet
af personture med biltrafikken er omkring 2.000-3.000 pr. hverdagsdegn, mens
turantallet i den kollektive trafik stiger med 7.000-10.000 ture pr. hverdagsdegn.
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Pastigere i metroen
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4.3 - RESULTAT 2040

For beregningsaret 2040 er der er kun beregnet passagertal for scenarie B. Det
antages saledes, at udviklingen i passagertallet vil vaere ensartet for alle scenari-
er, hvormed den udvikling, der ses for det beregnede alternativ, antages at vaere
repraesentativ for alle scenarier.

Resultaterne i de enkelte resultattabeller er sammenholdt med resultaterne for
en basisberegning 2040 uden Sydhavnsmetroen (men inkl. M6).

Det beregnede antal pastigere i metrosystemet pr. hverdagsdegn for henholdsvis
basis 2040 (inkl. M6) og scenarie B i beregningsaret 2040 fremgar af figur 4.8.

Det ses, at passagertallet pa Sydhavnsstationerne i 2040 ventes at udgere 29.500,
hvilket for det beregnede alternativ er en vaekst i forhold til 2025 pd 11 %.

Vaeksten i det samlede metrosystem udger 46.500 daglige pastigere svarende til
17 millioner arlige pastigere.

Samlet forventes der ca. 600.000 pastigere pr. hverdagsdegn i 2040.

Figur 4.8: Beregnet vaekst i antal pastigere pr. hverdagsdegn pa metrosystemet i beregningsarene 2025 og

2040 for henholdsvis Sydhavnsmetroen og det samlede metrosystem.
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Figur 4.9: Beregnede antal pastigere pr. hverdagsdegn pa metrosystemet i beregningsaret 2040 for hen-

holdsvis basis 2040 og scenarie B.

Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

| Station Basis 2040 Scenarie B
M1+M2 219.010 222.080
£ Ny Ellebjerg = 4.730
% v/Mozarts Plads = 4.030
E‘ v/Slusen = 5.450
g v/Teglholmen = 5.430
"’,>“ v/Enghave Brygge = 5.960
E v/Fisketorvet = 4.170
: Kebenhavn H 57.540 65.430
.;',‘ Radhuspladsen 10.480 11.290
g‘ Gammel Strand 14.130 14.640
EI Kongens Nytorv 45.340 48.360
m  Marmorkirken 11.050 11.270
= Osterport 23.790 24.800
Trianglen 11.530 11.570
Poul Henningsens Plads 9.620 9.680
Vibenhus Runddel 9.350 9.440
- Skjolds Plads 7.150 7.200
()
2 Nerrebro 21.470 21.470
E‘ Nerrebros Runddel 8.460 8.530
z Nuuks Plads 6.180 6.230
= Aksel Mollers Have 8.040 8.130
Frederiksberg 15.220 15.280
Frederiksberg Alle 10.570 10.700
Enghave Plads 12950 12.640
Nordhavn 3.770 4.130
g v/Orientkaj 4.780 4.870
g v/Sydvest 2.320 2.360
E v/Nordvest 4,650 4.810
T VNod 9.660 9.750
E v/Nordest 6.040 6.100
= v/Sydest 5.200 5.250
lalt M3/M4 329.870 373.650
Andring +43.450
Talt My 209.330 252.780
heraf Sydhavnsmetroen = 29.500
M6 39.000 38.570
Samlet vaekst i metrosystemet 46.530
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Pastigere pr. delstrekning  Pdstigerbelastninger for metrolinjerne M3 og M4 i beregningsaret 2040 er angivet
pr. delstraekninger i figur 4.10.

Figur 4.10: Beregnede antal pastigerer pr. hverdagsdegn pr. delstraekning pa metrolinjerne M3 og M4 i

beregningsaret 2040 for henholdsvis basis og scenarie B.

Delstrekning Basis 2040 Scenarie B
: Ny Ellebjerg - v/Mozarts Plads S 9.120
§ v/Mozarts Plads - v/Slusen = 14.220
E v/Slusen - v/Teglholmen = 20.550
g v/Teglholmen - v/Enghave Brygge = 28.130
f v/Enghave Brygge - v/Fisketorvet = 33770
= v/Fisketorvet - Kebenhavn H = 35.850
s Kebenhavn H - Radhuspladsen 96.100 114.310
E Radhuspladsen - Gammel Strand 100.200 113.940
g Gammel Strand - Kongens Nytorv 102.520 115.280
% Kongens Nytorv - Marmorkirken 130.690 135.810
E Marmorkirken - @sterport 126.920 131.570
@sterport - Trianglen 70.990 71570
Trianglen - Poul Henningsens Plads 56.710 57.140
Poul Henningsens Plads - Vibenhus Runddel 45.560 45.840
Vibenhus Runddel - Skjolds Plads 33.250 33.300
< Skjolds Plads - Nerrebro 22.410 22.320
E‘ Nerrebro - Nerrebros Runddel 19.010 19.330
S Nerrebros Runddel - Nuuks Plads 30.880 31.410
E Nuuks Plads - Aksel Mollers Have 40.150 40.820
Aksel Mollers Have - Frederiksberg 53.460 54.400
Frederiksberg - Frederiksberg Alle 62.450 63.940
Frederiksberg Alle - Enghave Plads 74.720 76.610
Enghave Plads - Kebenhavn H 87.190 89.270
@sterport - Nordhavn 56.280 58.920
= Nordhavn-v/Orientkaj 65.250 66.600
‘% v/Orientkaj - v/Sydvest 32.240 32910
E v/Sydvest - v/Nordvest 27.040 27.600
% v/Nordvest - v/Nord 19420 19.620
Zlo v/Nord - v/Nordest 260 260
E v/Nordest - v/Sydest 11.800 11.930
v/Sydest - v/Orientkaj 18.800 19.020
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Den mest belastede delstraekning er Kongens Nytorv - Marmorkirken med ca.
136.000 pastigere pr. hverdagsdegn. Til sammenligning er der i dag ca. 100.000
passagerer pr. hverdagsdegn pa delstraekningen mellem Kongens Nytorv og
Christianshavn.

De folgende figurer viser de samlede sendringer i den kollektive trafik i 2040 som
felge af en metrolinje til Sydhavnen.

[ figur4.11 og 4.12 er henholdsvis antal pastigere og passagerkm i den samlede
kollektive trafik pr. hverdagsdegn i beregningsaret 2040 i hovedstadsomradet
opgjort efter anvendt kollektivt transportmiddel.

I hovedstadsomradet stiger antallet af pastigere med omkring 11.000 pr. hverdags-
degn, hvilket daekker over en stigning i pastigere med metro og et forventeligt fald
seerligt i antallet af buspastigere, idet Sydhavnsmetroen erstatter flere parallel-
kerende buslinjer.

S-togspassagertallet falder med 2 %, men det samlede antal tilbagelagte passager-
km falder 1 %. Det antyder, at der er tale om overfersel af nogle korte S-togsrejser,
men samtidig at antallet af leengere S-togsrejser stiger som felge af nettets hojere
attraktivitet.

Samlet set sker der en stigning i antallet af pastigninger pa 1 % og en stigning i
passagerkm-produktionen pa 0,5 %.

Figur 4.11: Beregnede antal pastigere pr. hverdagsdegn i beregningsaret 2040 i hovedstadsomradet

opgjort pa kollektive transportmidler for henholdsvis basis 2040 og scenarie B.

Transportmiddel | Basis 2040 Scenarie B | Andring
Bus 471.000 447.000 5%
S-tog 508.000 496.000 2%
Regionaltog og fjerntog 261.000 263.000 0%
Lokalbaner 22.000 22.000 0%
Metro 588.000 634.000 +8%
Letbaner 46.000 46.000 0%
Ialt 1.897.000 1.908.000 +1%

Figur 4.12: Beregnede antal passagerkm pr. hverdagsdegn i beregningsaret 2040 i hovedstadsomradet

opgjort pa kollektive transportmidler for henholdsvis basis 2040 og scenarie B.

Transportmiddel/1.000 passagerkm | Basis 2040 | Scenarie B | Andring
Bus 2.167.000 2.084.000 -4%
S-tog 5.546.000 5.506.000 -1%
Regionaltog og fijerntog 9.689.000 9.712.000 0%
Lokalbaner 354.000 354.000 0%
Metro 2.370.000 2.575.000 +9%
Letbaner 239.000 238.000 0%
Ialt 20.363.000 20.469.000 +0,5 %

Ovrig kollektiv trafik
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Antal personture  Antallet af beregnede personture pr. hverdagsdegn i beregningsaret 2040 i hoved-
stadsomradet er opgjort i figur 4.13 opdelt pa transportmidler for henholdsvis basis
2040 og scenarie B.

Figur 4.13: Beregnede antal personture pr. hverdagsdegn i beregningsaret 2040 i hovedstadsomradet

opgjort pa transportmidler for henholdsvis basis 2040 og scenarie B.

Transportmiddel/personture Basis 2040 Scenarie B Andring
Bil, ferer 3.005.500 3.004.700 -800
Bil, passager 1.324.800 1.322.900 -1.900
Bil 4.330.300 4.327.600 -2.700
Cykel 1.245.800 1.242.500 -3.300
Gang 1.135.600 1.133.700 -1.900
Kollektiv trafik 1.195.400 1.204.600 9.200
Ialt 7.907.200 7.908.500 1.300

Figur 4.13 viser, at ®endringen i fordelingen af personture som folge af etableringen
af Sydhavnsmetroen fastholdes pa lang sigt. Der sker sdledes en mindre samlet
stigning i antallet af ture, der deekker over et fald i bil-, cykel- og gangtrafik over
mod kollektiv trafik. Faldet i personture i bili 2040 har ca. samme sterrelse som i
2025.
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Felsomhedsberegning 1
Kollektive takster og kersel-
somkostninger fastholdt pa

primo 2012 niveau.

Felsomhedsberegning 2
Sterre byudvikling
iSydhavnsomradet

FOLSOMHEDS-
BEREGNINGER

5.1-INDLEDNING

I[relation tilde gennemferte prognoseberegninger for en ny metrolinje til Ny Elle-
bjerg via Sydhavnen er der gennemfort en raekke trafikale felsomhedsberegninger,
som belyser betydningen for pastigertallet pa metrolinjen af alternative bereg-
ningsforudsaetninger.

Felsomhedsberegningerne tager sigte pa at illustrere effekten af eendringer af
forudsaetninger med stor lokal effekt i Sydhavnsomradet samt at illustrere betyd-
ningen af den anvendte takstforudsaetning.

Der er sket en generel opdatering af forudszetningsgrundlaget siden gennem-
ferelsen af KIK-rapporten. Den anvendte takstforudsaetning svarer til Transport-
ministeriets forudszetning i andre samtidige analyser men afviger fra takstfor-
udsaetningen for det forudgdende analysearbejde af kollektiv trafik i Kebenhavn.
Takstforudsaetningen anses for at vaere den mest betydningsfulde forudsaetnings-
&@ndring, hvorfor betydningen af denne illustreres szerskilt.

Felsomhedsberegningerne er foretaget med udgangspunktiscenarie B for bereg-
ningsaret 2025 som beskrevet i kapitel 4.

Der er gennemfort felgende fire falsomhedsberegninger:

Kaerselsomkostningerne med bil og de kollektive trafiktakster forudsaettes fastholdt
pa primo 2012 niveau svarende til beregningsforudsaetninger i KIK-projektet. Der-
ved er kerselsomkostningerne med bil 4,0 % hejere og de kollektive takster 10,5 %
lavere end i basisberegningen.

De byplanmaessige forudseetninger med befolkningstal samt antal arbejds- og
studiepladser i Sydhavnsomradet (zonerne 127, 146 og 147) forudsaettes 20 %
hojere endibasisscenariet. I basisscenariet forudsaettes 17.800 indbyggere, 10.300
arbejdspladser og 3.900 studiepladser i 2025.
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De byplanmaessige forudszetninger med befolkningstal samt antal arbejds- og
studiepladser i Sydhavnsomradet forudsaettes 20 % lavere end i basisscenariet.

Der forudsaettes ikke etableret en stibro over havnelebet mellem Enghave Brygge
ogIslands Brygge.

[ de enkelte folsomhedsberegninger er alle evrige beregningsforudszetninger fast-
holdtiforhold til forudseetningerne for scenarie B.

5.2 - RESULTAT

[ det foelgende praesenteres resultaterne af de gennemferte falsomhedsbereg-
ninger med fokus pa den kollektive trafik. Resultaterne i de enkelte resultat-
tabeller er sammenholdt med resultaterne for scenarie B i beregningsaret 2025.

Antallet af pastigere pr. hverdagsdegn pa Sydhavnsmetroen i de beregnede felsom-
hedsscenarier er opgjort i figur 5.1 sammen med det samlede antal pastigere i hele
metrosystemet ogiden samlede kollektive trafik.

Det ses af falsomhedsberegning 1, at eendringen af takstforudsaetningerne har en
generel og betydelig effekt pa antallet af pastigere i hele den kollektive trafik. En
fastholdelse af kerselsomkostningerne pa 2012-niveau vil sdledes give ca. 4,5-5 %
flere pastigere i den kollektive trafik. For Sydhavnsmetroen vil det give ca. 1.300
ekstra pastigere pr. hverdagsdegn svarende til ca. 400.000 ekstra pastigere pr. ar.

Det ses af falsomhedsberegning 2 og 3, at en 20 % forskydning i den forventede
udbygning af Sydhavnsomraderne pavirker pastigertallet pa Sydhavnsmetroen
med henholdsvis +/-8 %.

Det ses af felsomhedsberegning 4, at effekten af en manglende stibro over havne-
lobet mellem Enghave Brygge og Islands Brygge er maerkbar for Sydhavnsmetroen
og det samlede metrosystem, som vil fa ca. 1.800 faerre pastigere pr. hvedagsdegn
svarende til ca. 550.000 pastigere pr. ar.

Felsomhedsberegning 3
Mindre byudvikling
i Sydhavnsomradet

Felsomhedsheregning 4
Ingen stibro mellem Enghave
Brygge og Islands Brygge

Pastigere i Sydhavnsmetroen

Figur 5.1: Oversigt af de beregnede effekter ifelsomhedsberegningerne. De enkelte felsomhedsberegningner er sammenlignet med scenarie B i 2025.

Resulataterne er angivet for Sydhavnsmetroen, det samlede metrosystem og den samlede kollektive trafik.

Effekt pa: Sydhavnsmetroen Metroialt Kollektiv trafik i alt

Pastigere % Pastigere % Pastigere %
Scenarie B-2025 26510 511.000 1.732.000
Felsomhedsberegning 1 - Kollektive takster og kersel-
somkostninger fastholdt pa primo 2012 niveau 1.290 h.9 22.690 B4 79.000 H.6
Felsomhedsberegning 2 -
Sterre byudvikling i Sydhavnsomradet 2.060 78 2320 0.5 >.000 03
Felsomhedsberegning 3 -
Mindre byudvikling i Sydhavnsomradet -2.080 78 -2.380 05 -5.000 03
Felsomhedsberegning 4 - Ingen stibro mellem

-1.480 5,6 -1.770 -0,3 -1.000 -0,1

Enghave Brygge og Islands Brygge

57



6:STATIONER OG NAEROMRADER

58

STATIONER OG
NAROMRADER

[ dette kapitel gives der indledningsvistiafsnit 6.1 en oversigt over de analyserede
stationer, hvorefter der felger en general gennemgang af stationstyperne. I afsnit
6.2-6.10 beskrives de enkelte stationer.

6.1 - OVERSIGT OVER STATIONERNE

Som beskrevet i kapitel 2 "Analyserede linjeferinger og stationsplaceringer”
underseges der i udredningen en vifte af alternative lesninger. Det drejer sigom
scenarierne A-F, Kog L samtvarianterne G-I og M-0, der alle er defineret ikapitel
2. Viften af alternative lesninger betyder ogsd, at der arbejdes med alternative
stationslesninger. Sammenhangen mellem stationslesninger og scenarier og
varianter fremgar af figur 6.1.



Figur 6.1: Oversigt over stationerne pa Sydhavnsmetroen.

Station

Stationstype

Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Bemarkning

Indgariscenarie

v/Fisketorvet

Undergrundsstation,
standard

Gennemgaende concourse, stationsboksen forlaenges til
indpasning af stormflodsporte.

A B,C,D,E FogK
samtvariant G, M og N

v/Enghave Brygge Undergrundsstation, B,D, Fog
standard variant G

v/Frederiksholmslebet Undergrundsstation, Ny stationstype med hovedtrappe savel nord som syd for A, CogkE
kanalstation Frederiksholmslebet.

v/Frederiksholmslebet Undergrundsstation, Variant N

pa Enghave Brygge standard

v/Teglholmen Undergrundsstation, B,D,F,KoglL

standard

samtvariant M, N og O

v/Slusen Undergrundsstation, Ny stationstype med hovedtrappe savel vest som est for A,B,C,D,EogF
kanalstation Fordgraven.

v/Slusen pa opfyld i Ford- Undergrundsstation, Variant M

graven standard

v/SluseniBorgmester Chri-  Undergrundsstation, Stationsboksen forlaeenges af hensyn til indpasning af Variant G

stiansens Gade standard stormflodsporte.

v/Mozarts Plads, Stationiaben grav Der etableres saerskilte underjordiske teknik-rum under AogB

aben grav Mozarts Plads i tilknytning til cut og cover-tunnel.

v/Mozarts Plads Undergrundsstation, Stationsboksen forlaenges af hensyn tilindpasning afstorm- C,D, E, F, Kog L

standard

flodsporte i alle scenarier ekskl. variant G.

samtvaraint G,M og N

Ny Ellebjerg, terraen,
sydlig placering

Station pa terraen

Der etableres omstigningstunnel til KOR-sporenes perron
og estlig perronadgang til Kege Bugt-banen fra nordre for-
plads samt gangbro over @resundssporene til Pilestykket.

A B, E F KoglL
samtvariant G, M, N og O.

Ny Ellebjerg,
nordlig placering

Undergrundsstation,
standard

Der etableres omstigningstunnel til forlagt Ringbaneperron,
K@R-sporenes perron,
@resundssporenes perron og sydlig forplads.

CogD
samtvariantHogl
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Figur 6.2: Laengdesnit af en undergrundsstation, Nuuks Plads.
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Figur 6.3: Tvaersnit af en undergrundsstation, Nuuks Plads.
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Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Undergrundsstationen er kendt som type fra metroens etaper 1 og 2A samt fra
Cityringen. For metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen er det undergrundsstationen
Nuuks Plads pa Cityringen, som er udgangspunktet for de planlagte stationer, idet
denne station - i modsaetning til en raekke af de andre undergrundsstationer pa
Cityringen -ihejere grad har bibeholdt sin standardudformning.

Undergrundsstationen anlaegges med en 7 m bred perron 19 m under ter-
reen inden for en dyb udgravning med en bredde pa ca. 20 m og en laengde
pa ca. 64 m. Inden for den sdkaldte “stationsboks” rummes dels de offent-
lige rum pa concourseniveau samt selve stationsrummet, i hvilket der etableres
adgang mellem concourse- og perronniveauer, dels de for stationen nedvendige
tekniske installationer.

Selve hovedtrappen, som er beliggende i den ene ende af stationsboksen, og ned-
trappen, som er beliggende i den modsatte ende, bliver anlagt uden for stations-
boksen.

Stationen vil, som Cityringens stationer, blive udstyret med to elevatorer samt min-
dre stejle trapper i forhold til stationerne pd metroens etape 1 og 2A. Stationen vil
endvidere som udgangspunkt vaere udstyret med cykelkzelder med adgang via
nedtrappen. Fra cykelkaelderen er der adgang til stationens concourseniveau og
derfratil perronen.

P3 en enkelt undergrundsstation, v/Fisketorvet, er det valgt at lade concourse-
niveauet vaere gennemgaende fra hovedtrappe til nedtrappe, hvorved stationen
reelt far to hovedtrapper. Dette er valgt for at optimere adgangen til stationen fra
omradet nord for Vasbygade, da der her forventes etableret mange arbejdspladser.
Det gennemgdende concourseniveau betyder, at stationen ikke kan etableres med
cykelkaelder. Kebenhavn H pa Cityringen er af denne stationstype.

Undergrundsstationerne er udstyret med ovenlys, der ud over at sikre dagslys nede
i stationen ligeledes fungerer som regventilationsabninger, idet ovenlysene i til-
feelde af requdvikling i stationen leftes op, hvorved regen tvinges ud af stationen
igennem den abning, der herved opstar under det leftede ovenlys. Det kan for nogle
stationers vedkommende pa grund af deres beliggenhed vaere umuligt at anvende
ovenlys som regventilationsabninger. I sddanne tilfelde bliver stationen udstyret
med mekanisk regventilation, hvilket vil veere tilfaeldet for stationen v/Teglholmen.

Sydhavnsomradets szerlige karakter med en raekke holme adskilt af mellem-
liggende kanaler eller havneleb er baggrunden for udviklingen af en szerlig sta-
tionstype, kanalstationen, der placeres under kanal/havneleb og derved giver
gode adgangsforhold til stationen fra omraderne pa begge sider af den barriere,
som kanalen/havnelebet udger. Kanalstationen er anvendt dels under Frederiks-
holmslebet (v/Frederiksholmslebet station), dels under Fordgraven (v/Slusen sta-
tion).

Kanalstationen bliver ligesom undergrundsstationen anlagt inden for en dyb sta-
tionsboks, som etableres, mens kanalen er midlertidig lukket.

Stationens perron vil veere beliggende ca. 19 m under terraen. Over stationens per-
ron bliver kanalen genetableret med en dybde pa 3 m., hvilket svarer til dybden i
en almindelig dansk lystbadhavn. Dette bevirker, at stationens concourseniveau
vil vaere beliggende i ca. kote -10, 13 m under terraen, hvorfrarulletrapper ferer til
perraonen.

Undergrundsstation

Kanalstation
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Figur 6.4: Leengdesnit af en kanalstation.
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P& concourseniveau bliver der pad begge sider af stationsrummet etableret
mulighed for passage i hele stationens laengde. Rulletrapper og faste trapper ferer
ibegge ender af stationen fra concourseniveau til et niveau ca. 4 m under terraen,
hvorfra fast hovedtrappe ferer helt til terraen.

Der bliver i begge ender af perronen etableret to parallelle elevatorer direkte til
terraen. Af hensyn til passagerflow pa concourseniveau rundt om elevatorerne er
stationens perron udvidet til en bredde pa 9 m.

Stationsboksens samlede laengde vil vaere pa ca. 120 m. Der vil blive udfert ned-
trapperibegge ender,som hver iszer ferer til niveauet under hoved-trappen ca.4m
under terraen.Iden ene ende af stationen er tunnelventilationssystemet placeret,
som bliver kombineret med trykudligningsventilation. I den anden ende af statio-
nen placeres evrige nedvendige tekniske installationer.

[udredningens scenarier A, B, C og D vil stationen v/Mozarts Plads skulle anlaegges
iendben grav. Den eksisterende metrostation, der bedst ligner denne station, er
@resund station. Den nye station vil dog i modsaetning til @resund station blive
udstyret med perrondere.

Stationen bliver anlagt i aben grav inden for permanente afstivende vaegge med
en perron bredde pa 7 m.Ibegge ender af stationen bliver der etableret trappe og
elevatoradgang fra dels Mozarts Plads dels fra fremtidig vejbro ved Scandiagade.

De for stationen nedvendige teknikrum anlaegges skjult under Mozarts Plads
beliggende i tilknytning til cut og cover-tunnel.



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

I'scenarierne A, B, C og D vil metrostationen pa Ny Ellebjerg skulle anlaegges pa
terraen. Den eksisterende metrostation, der kommer denne station naermest, er
Vanlese station. Den nye station vil dog i modseetning til denne station blive ud-
styret med perrondere.

Det for stationen nedvendige teknikrum placeres i denne lesning synligt i separat
bygning pd terraen. Bygningen bliver placeret langs sydsiden af det sydlige spor
ud for perronen.

For atkunne belyse om stationerne har den fornedne kapacitet er der udarbejdet
en grov vurdering af passagerflowet pd alle stationerne. Denne vurdering kan ses
ibilag 6.1 og er kort naevnt under beskrivelsen af hver station i de felgende afsnit.

Figur 6.5: Tvaersnit af en station i aben grav.

Figur 6.6: Tveersnit af en station pa terraen.

____________________________________________________

_________________________________________________

Station paterraen

Stationernes kapacitet
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FREMTIDIGT ERHVERV
Jf. 'Fisketorvet tillaeg 1 til lokalplan 202"

O Endelig udformning af
vejprofil og trafikafvikling

fastleegges i en s e
fase W

FREMTIDIGE BOLIGER
Jf. 'Fisketorvet tilleeg 1 til lokalplan 202'

Figur 6.7: Forslag til stationsplacering v/Fisketorvet. Stationen er vist som en undergrundsstation med gennemgaende concourseniveau med ovenlys,
elevatorer og trapper. Figuren kan sesi1:1.000 i tegningsbilaget.
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Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

6.2 v/Fisketorvet

v/Fisketovet station indgariscenarie A, B, C, D, E, F, og Ksamt variant G, H,
I,M, ogN.

v/Fisketorvet station er placeret sydvest for indkebscentret Fisketorvet pa den
nuvaerende parkeringsplads som skitseret pa figur 6.7

Stationen er forudsat udfert som en undergrundsstation med gennemgdende
concourse, som betyder, at der ikke kan etableres cykelkaelder. Dette er valgt for
optimere adgangen til stationen fra Kalvebod Brygge vest, hvor der forventes etab-
leres mange arbejdspladser i de kommende ar.

Stationen far en perronbredde pa 7 m og et sporniveau beliggende ca. 20 m under
terraen. Omkringliggende feerdigt terraen forudsaettes af hensyn til sikring imod
stormflod haevet til kote +3,0.

Ifelge passagerprognoseberegningerne forventes der mellem 4.000 og 5.500
pastigerer pr. hverdag afhaengigt af scenarie/variant og prognosear.

Stationen er placeret parallelt med Fisketorvets sydvestlige facade, idet der bliver
etableret en mindre pladsdannelse med stationens overfladeelementer og abninger
iterraen. Hovedtrappen er orienteret mod Havneholmen, og nedtrappen, der ogsa
fungerer som sekundzer adgangstrappe til stationen, vender ud mod krydset ved
Kalvebod Brygge og Kalvebod Pladsve;.

[ en senere projektfase bliver pladsen, herunder trafikafvikling, beplantning samt
cykelparkering og andet byinventar endeligt udformet sdledes, at byrummet vil
fremsta som en arkitektonisk helhed.

Placering og udformning

Arkitektoniskindpasning

Figur 6.8: 3D-illustration af v/Fisketorvet. Stationen er vist som en undergrundsstation med gennemgaende concourseniveau.

< Forbindelse til Kalvebod Brygge Vest

Forplads Ovenlys

Forbindelse til Fisketorvet og Havneholmen p

Elevator
i Hovedtrappe
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Trafikalindpasning

Anl=gstekniske forhold

Hvis der er ensker om at opfere en bygning ovenpa stationen, vil dette vaere mu-
ligt. I givet fald skal dette klarlaegges, sadan at der kan tages hejde for det i naeste
projektfase, hvor mulighederne kan vurderes naermere.

Krydset Havneholmen/Kalvebod Brygge kompliceres af de hensyn, der skal tages
til trafikafviklingen, trafiksikkerheden samt tilgeengeligheden. Udover at krydset
udger den primaere tilslutning til det overordnede vejnet, skal der sikres gode for-
hold for bade fodgaengere og cyklister til stationen.

Udover de kapacitetsmaessige forhold der skal tilvejebringes med det nedvendige
antal kerespor, skal det sikres, at der tilvejebringes passende fortovs- og cykelsti-
bredder samt, at disse er koblet op pa det eksisterende netvaerk pa passende vis.
F.eks. sa skal cyklister have adgang fra Fisketorvet og frem til Kalvebod Brygge.
Samtidigt skal der vaere gode forbindelser mellem metrostationen og Fisketorvet
for fodgaengere. Afszetningspladsen placeres pa den sydvestlige side af stationen.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 8-9 m under terraen, og det skennes, at stationen
umiddelbart kan anlaegges ved hjzlp af den kendte metode. Hovedtrappe og ned-
trappe som anlagges udenfor den dybe stationsboks anleegges i overfladenaere
udgravninger, som anlaegges som cut og cover inden for afstivende vaegge.

Stationen bliver [iht. BOStrab § 30] udstyret med stormflodsporte for sikring imod
oversvemmelse af stationen og metrosystemet vest herfor i tilfeelde af vandind-
traengning fra Sydhavnen.



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Figur 6.9: 3D-perspektiv af v/Fisketorvet. Stationen er vist fra syd med trappenedgang i forgrunden, elevator og ovenlys bagved og Fisketorvet til hejre.
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Forplads
Endelig pladsudformning
samt udformning af vejprofil
og trafikafvikling fastleegges i
en senere fase ",

Fremtidig park "Kraftsveerksparken"

0/[/}
D
oD
/)Qp @é .
%, %,
7
&
Planlagt ny bebyggelse jf. .
_lokalplanforslag 'Enghave Brygge'
\Udferm‘ning og endelig indpasning af A .,
bebyggélse\fas{tj?gges i en senere fase
N
) Fremtidig kanal
Figur 6.10: Forslag til stationsplacering v/Enghave Brygge. Stationen er vist som en under-grundsstation med ovenlys, elevatorer og trapper. Figuren kan
sesi1:1.000i tegningsbilaget.
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Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

6.3 -v/Enghave Brygge

v/Enghave Brygge station indgari scenarie A, C, og E samt variant H.

v/Enghave Brygge station er placeret pd Enghave Brygge vest for Landvindings-
gade langs fremtidigt forleb af vej og kanal som skitseret pa figur 6.10.

Stationen er forudsat udfert som en undergrundsstation med en perronbredde
pd 7 m og med sporniveau beliggende ca. 20 m under terraen. Omkringliggende
feerdigt terreen er forudsat haevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

Ifelge passagerprognoserne forventes der ca. 3.000 pastigere pr. hverdag afhaen-
gigt af scenarie/variant og prognosear.

Stationen er placeret parallelt med den foresldede "Enghave Kanal” sydest for H. C.
@rstedsvaerket. Hovedtrappen vender mod Temmergravsgade og havnebassinet
/lystbadehavnens nordlige pladsdannelse og dermed den forudsatte stibro til
Islands Brygge. I den anden ende af stationen bliver nedtrappen placeret, der
ligeledes giver adgang til stationen.

[ ensenere projektfase bliver metrostationen og det kommende byggeri pd stedet
koordineret, sd de indgar i en bymaessig sammenhaeng. Ligeledes vil pladsen,
herunder trafikafvikling, beplantning samt cykelparkering og andet byinventar
blive endeligt udformetien senere fase, sa byrummet vil fremsta som en arkitek-
tonisk helhed.

Hvis der er ensker om at opfere en bygning ovenpa stationen, vil dette vaere mu-
ligt. I givet fald skal dette klarlaegges, sddan at der kan tages hejde for det i naeste
projektfase, hvor mulighederne kan vurderes naermere.

Placering og udformning

Arkitektoniskindpasning

Figur 6.11: 3D-illustration af v/Enghave Brygge. Stationen er vist som en undergrundsstation med terraen-, concourse- og perronniveau.

Forbindelse til H.C. @rsted Vaerket og stibro til Islands Brygge P

Elevatorer
Ned-ogadgangstrappe  ‘Kraftveerksparken’ Forplads ovenlys r'H Hovedtrappe
til cykelkaelder/concourse . "'—-—-'
—

-

—
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Figur 6.12: 3D-perspektiv af v/Enghave Brygge. Stationen er vist fra syd med hovedtrappe, elevator og ovenlys samt H.C. @rstedsvaerket i baggrunden og

den mulige nye kanaliforgrunden.

Trafikalindpasning De trafikale forhold ved Enghave Brygge er mindre komplicerede. Dog er det vig-
tigt, at afsaetningspladsen placeres langt fra svinget for at sikre gode oversigts-
forhold, og at derimplementeres en skillerabat mellem cykelstien og afseetnings-
pladsen af sikkerhedsmaessige arsager. Kerekurver for dimensionsgivende keretoj
skal kontrolleres, og passende bredder af fortov og cykelstier sikres.

Anlagstekniske forhold  Kalkoverfladen er beliggende ca. 9-10 m under terraen, og det skennes, at stationen
umiddelbart kan anlaegges ved hjzelp af den kendte metode. Hovedtrappe og ned-
trappe, som anlagges uden for den dybe stationsboks, anlaegges i overfladenzere
udgravninger, som udferes som cut og cover inden for afstivende vaegge.
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7/ Planlagt ny bebyggelse jf.
lokalplanforslag 'Enghave Brygge' Forplads 3
e Udformning og endelig ;hdpasning af Endelig pladsudformning, _indpf;s’nihg af 0?
bebyggelse fastlaegges | en senere fase bebyggelse samt udformning f vejprofi /S
el : og trafikafvikiing fastleegges, en senere A~
: fase v q)@
. . S
y &
oY
&

Fremtidig kajkant

Fremtidig kajkant
Endelig udformning af kajkanter
fastleegges i en senere fase

TEGLHOLMENS NORBKAJ FREDERIKSHOLM

Forplads

Endelig pladsudformning samt
udformning af vejprofil og
trafikafvikling fastlaegges i en
senere fase

Eksisterende kajkant

Figur 6.13: Forslag til stationsplacering af v/Frederiksholmslebet. Stationen er vist som en kanalstation med elevatorer, trapper og ventilation. Figuren kan
sesi1:1.000i tegningsbilaget.
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6.4 -v/Frederiksholmslebet

v/Frederiksholmslebet station indgar i scenarie B, D, F samt variant G, og I.

v/Frederiksholmslebet station er placeret under Frederiksholmslebet vest foren  Placering og udformning
fremtidig vejbro, som forbinder Landvindingsgade pa Enghave Brygge med Tegl-
holmen som skitseret pa figur 6.13.

Stationen forudsaettes udfert som en kanalstation med en perronbredde pd 9 m
og med sporniveau beliggende ca. 21 m under terraen. Omkringliggende feerdigt
terraen er forudsat haevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

Stationen bliver anlagt med mekanisk regventilation, idet stationen er beliggende
under kanalen, hvorved det ikke er muligt at etablere ovenlys, som almindeligvis
bliver anvendt som regventilationsabninger.

Ifelge passagerprognoserne forventes der ca. 7.500 og 8.000 pastigerer pr. hverdag,
afhaengigt af scenarie/variant og prognoseadr.

Stationen far med sin placering under kanalen adgang fra badde Enghave Brygge  Arkitektonisk indpasning
og Teglholmen via hovedtrapper fra begge sider. Der bliver ligeledes etableret to

elevatorer pa hver side af kanalen med direkte forbindelse fra terraen til perron.

Dette sikres ved at etablere udbygning af kajkanterne, hvorpd elevatorerne bliver

anlagt. En gennemsejling pa 3 m vanddybde gennem Frederiksholmslebet bliver

mulig ved denne lesning.

Figur 6.14: 3D-illustration af v/Frederiksholmslebet station. Stationen er vist som en kanalstation med terraen-, kanal-, gennemgdende concource- og

perronniveau.

<« Forbindelse til Teglholmen Forbindelse til Enghave Brygge p

Elevatorer Elevatorer

Trappe Forplads
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Trafikalindpasning

Anlagstekniske forhold

Iensenere projektfase bliver metrostationens trapper og det kommende byggeri pa
Frederiksholmslebets nordkaj, som det fremgar af lokalplanforslaget for Enghave
Brygge, koordineret, sa de indgdr i en mulig bymaessig sammenhang. Ligeledes
vil forpladserne pa begge sider af kanalen, herunder trafikafvikling, beplantning
samt cykelparkering og andet byinventar blive endeligt udformetien senere fase,
sa byrummene vil fremsta som en arkitektonisk helhed.

Udbygningerne af kajkanterne skal udformes, sa de indgar pa den bedst mulige
made i den kontakt, der skal vaere til vandet i den nye bydel.

De trafikale forhold ved Frederiksholmslebet er ukompliceretde. Kerekurver for
dimensionsgivende keretej skal kontrolleres, og passende bredder af fortov og
cykelstier sikres.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 9-10 m under terraen.

Anlaeg af stationen nedvendigger en midlertidig lukning af Frederiksholmslebet
for etablering af midlertidig arbejdsplads og byggegrube.

For at kunne anlaegge stationen under kanalen skal der etableres en arbejdsplads
og byggegrube pa tvaers af kanallebet. En deemning af dobbelt spuns/kombivaeg
anlaegges i byggefasen til at holde byggegruben ter. Deemningen anlaegges med
opfyldning mellem de to vaegge, som installeres til overside kalk. Deemningen vil
ligeledes fungere som arbejdsareal og som anlebsplads for materiel, der sejles til
byggepladsen og for setransport af afgravet materiale.

Det vil vaere nedvendigt med en tilstraekkelig forskydningsforbindelse mellem
paele-/kombivaeg og kalken. Alternativt vil det vaere nedvendigt at isaette paele/
kombivaeggenien forboret rende.

Efter anlaeg af deemninger opfyldes der inden for disse til et niveau over vandspej-
let, hvorfra stationens permanente sekantpaelevaegge kan udferes. Efter udfe-
relse af sekantpeelevaeggene graves ud inden for de midlertidige deemninger for
anlaeg af stationens tagplade. I denne periode er det vigtigt, at demningerne er
vandteette, og at der er etableret en taetning imellem disse og stationens perma-
nente sekantpzaele under niveau for toppladen. Dette taenkes sikret f.eks. ved hjzelp
afinjicering af grout. Herefter kan den resterende del af stationen anlaegges som
top-down, idet der udgraves under den anlagte tagplade. Alternativt kan stationen
anleegges bottom-up.
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Figur 6.15: 3D-perspektiv af v/Frederiksholmslebet. Stationen er vist fra Teglholmen (vest) med trappenedgang i forgrunden og elevator bagved samt

Enghave Brygge i baggrunden og den forudsatte vejbro syd for stationen.
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Figur 6.16: Forslag til stationsplacering af v/Frederiksholmslebet station (pa Enghave Brygge). Stationsplaceringen og udformningen er ikke detaljeret pa

samme niveau, som de evrige stationer beskrevet i denne udredning. Figuren kan sesi 1:1.000 i tegningsbilaget.

76



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

6.5 - v/Frederiksholmslebet
(pa Enghave Brygge)

v/Frederiksholmslebet station (pa Enghave Brygge) indgar kun i variant N,
men kan ogsa erstatte v/Frederiksholmslebet i scenarie B, D, F og variant
Gogl.

v/Frederiksholmslebet station som kanalstation er vaesentlig dyrere at anlaegge
end undergrundstationerne.

For at billiggere anleegsprisen er der derfor set pa en alternativ placering af
stationen,ogdenkansom beskrevet nedenforanlaegges somen undergrundsstation
pa den sydlige del af Enghave Brygge umiddelbart nord for Frederiksholmlebet.

v/Frederiksholmslebet station (pa Enghave Brygge) er placeret langs den
fremtidige vej til den planlagte bro over Frederiksholmslebet med hovedtrappen
orienteret ud mod kanalens promenadeanlaeg og den kommende bro. Stationens
elementer i terreen og udformning af forplads, skal koordineres og indpasses i
forhold til den kommende bebyggelse pa terrzen i en senere projektfase.

Stationen forudsaettes udfert som en undergrundsstation med en perronbredde
pa 7 mog med sporniveau beliggende ca. 20 m under terraen. Omkringliggende
feerdigt terreen er forudsat haevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

Der er ikke foretaget nogen specifikke vurderinger af stationens indpasning til
omgivelserne.

Hvis der er ensker om at opfere en bygning ovenpa stationen, vil dette vaere mu-
ligt. I givet fald skal dette klarlaegges, sddan at der kan tages hejde for det i naeste
projektfase, hvor mulighederne kan vurderes naermere.

Der er ikke foretaget en vurdering af den trafikale indpasning.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 9-10 m under terraen, og det skannes at stationen
umiddelbart kan anlaegges ved hjzlp af den kendte metode. Hovedtrappe og ned-
trappe, som anlaegges udenfor den dybe stationsboks, anlaegges i overfladenzere
udgravninger, som udferes som cut og cover inden for afstivende vagge.

Placering og udformning

Arkitektonisk indpasning

Trafikalindpasning

Anlzegstekniske forhold
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Planlagt ny bebyggelse jf. Iokalplanforslag
'Teglveerkshavnen' tHIaeg nr. 4

Endelig u&fprmning af
vejprofil og trafikafvikling
fastleegges i en senere fase

/Forplads
 Endelig pladsudformning samt
indpasning af bebyggelse

VAN

Figur 6.17: Forslag til stationsplacering af v/Teglholmen. Stationen er vist som en dyb undergrundsstation med elevatorer, trapper og ventilation.
Figurenkansesi1:1.000i tegningsbilaget.
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6.6 - v/Teglholmen

v/Teglholmen station indgar i scenarie B, D, F, Kog L samt variant G, I, M,
NogO.

v/Teglholmen station er placeret ved Steberigade beliggende delvist under denne  Placering og udformning
og Teglholmsgade som skitseret pa figur 6.17.

Stationen forudszettes udfert som en dyb metrostation med en perronbredde pa
7 m og med sporniveau beliggende ca. 20 m under terreen. Omkringliggende
feerdigt terreen er forudsat haevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 6.000 og 9.000 pastigere pr.
hverdag, lidt afhaengigt af scenarie/variant og prognosear.

Det ma forventes, at stationen bliver anlagt med mekanisk stationsventilation, idet
stationen er placeret delvist under Steberigade, som vil have indflydelse pa antal
og udformning af ovenlys, der fungerer som regventilation. Dette bliver undersegt
iensenere projektfase.

Hvis der er ensker om at udfere en bygning over stationen, vil dette vaere muligt.
I givet fald skal dette klarlaegges, sadan at der kan tages hejde for det i naeste pro-
jektfase, hvor mulighederne sa vil blive vurderet naermere.

Stationen bliver placeret parallelt med Steberigade med hovedtrappen orienteret  Arkitektonisk indpasning
mod den gennemgaende grenne kile "Ramblaen”. Nedtrappen, der ogsa giver
adgang til stationen bliver orienteret ud mod Teglholmsgade.

Figur 6.18: 3D-illustration af v/Teglholmen. Stationen er vist som en undergrundsstation med terraen-, concourse- og perronniveau.

<« Forbindelse til Teglholmen Forbindelse til’Grenkile’ p
Elevatorer

Ned- ogadgangstrappe Steberigade
til cykelkeelder/concourse

———— T
Concourseniveau Il //
E—7 7 il
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Trafikalindpasning

Anlagstekniske forhold

[en senere projektfase bliver metrostationens elementer i terraen og det kommen-
de byggeri vest for Steberigade, som det fremgar af lokalplan 310, koordineret, s&
de indgar i en mulig bymaessig sammenhang. Ligeledes vil forpladserne, herunder
trafikafvikling, beplantning samt cykelparkering og andet byinventar, blive endeligt
udformetien senere fase, sa byrummet vil fremsta som en arkitektonisk helhed.

Hvis der er ensker om at opfere en bygning ovenpa stationen, vil dette vaere mu-
ligt. I givet fald skal dette klarlaegges, sadan at der kan tages hejde for det i naeste
projektfase, hvor mulighederne kan vurderes naermere.

v/Teglholmen station er placeret i et sving med forholdsvis lille radius, og det er
saledes primeert afseetningspladsen, der er problematisk. Afsaetnings-pladsen
skal placeres syd for Teglholmsgade for at sikre gode oversigtsforhold, og der skal
implementeres en skillerabat mellem cykelstien og afszsetningspladsen af
sikkerhedsmaessige arsager. Herudover skal kerekurver for dimensionsgivende
keretej kontrolleres, og passende bredder af fortov og cykelstier sikres

Kalkoverfladen er beliggende ca. 7 m under terraen. Stationen er beliggende i
naerheden af Carlsbergforkastningen, som er meget vandferende. Det skennes,
at stationen umiddelbart kan anlaegges ved hjzelp af den kendte metode, omend
der matages ekstra forholdsregler for handtering af grundvand i anlaegsfasen. Det
vurderes dog pd nuvaerende stadie i planlaegningen ikke at vaere behov for evt. at
udfere stationen i vad udgravning, men dette ma analyseres i en senere projekt-
fase, efter at Carlsbergforkastningens beliggenhed er fastlagt via supplerende
forundersegelser.

Hovedtrappe, nedtrappe og teknikrum, som anlaegges uden for den dybe stations-
boks, anlaegges i overfladenasere udgravninger, som anlaegges som cut og cover
inden for afstivende vaegge.



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Figur 6.19: 3D-perspektiv af v/Teglholmen. Stationen er vist fra nordvest med trappenedgang i midten og elevator til venstre for trappen samt Sydhavn

Skole ibaggrunden.
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fremtidig kajkant
Endelig udformning af kajkanter
fastleegges i en senere fase

% S,

= Illlm/l

X iy AT
\ ALt

FREDERIKSKAJ
\H” {’

Forplads |

Endelig pladsudformning

samt udformning af vejprofil

Forplads
Endelig pladsudformning samt
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fremtidig kajkant

Planlagt ny bebyggelse

Udformning og endelig indpasning af

SLUSEHOLMEN

FORDGRAVEN
kommende lystbadehavn

Eksist. vandkant

Figur 6.20: Forslag til stationsplacering af v/Slusen. Stationen er vist som en kanalstation med elevatorer, trapper og ventilation. Figuren kansesi1:1.0001i

tegningsbilaget.
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Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

6.7 -vu/Slusen

v/Slusen station indgari scenarie A, B, C, D, E, og F samt variant G, I og H.

v/Slusen station er placeret under Fordgraven i den sydlige del af Teglvaerks-
havnen som skitseret pa figur 6.20.

Stationen er forudsat ligesom stationen v/Frederiksholmslebet at blive udfert som
ny type metrostation kaldet “kanalstation” med en perronbredde pa 9 m og med
sporniveau beliggende ca. 21 m under terraen. Omkringliggende feerdigt terraen er
forudsat haevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

Stationen bliver anlagt med mekanisk regventilation, idet stationen er beliggende
under kanalen, hvorved det ikke er muligt at etablere ovenlys, som almindeligvis
bliver anvendt som regventilationsdbninger.

Passagen mellem Teglvaerkshavnen og Fordgraven indsnaevres i den permanente
udformning tilen bredde pa ca. 37 m af hensyn til, at elevatorer mellem terraen og
perron kan udferes med direkte forbindelse, saledes, at “knaekkede” elevatorer
undgas. Elevatorerne placeres saledes pa halveer/fremskudt kaj i Fordgraven.

Ifelge passagerprognoserne forventes der ca. 5.000 pastigere pr. hverdag, afhan-
gigt af scenarie/variant og prognosear.

Stationen far med sin placering under kanalen adgang fra bade Sluseholmen
og Frederikskaj via hovedtrapper fra begge sider. Der bliver ligeledes etableret to
elevatorer pa hver side af kanalen med direkte forbindelse fra terraen til perron.

Placering og udformning

Arkitektonisk indpasning

Figur 6.21: 3D-illustration af v/Slusen. Stationen er vist som en kanalstation med terraen-, kanal, concourse- og perronniveau.

<« Forbindelse til Frederikskaj

Trappe Forplads ~ Cevatorer Elevatorer

Forbindelse til Sluseholmen p
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Trafikalindpasning

Anlagstekniske forhold

Dette sikres ved at etablere udbygning af kajkanterne, hvorpa elevatorerne bliver
anlagt. En gennemsejling pa 3m vanddybde gennem Frederiksholmslebet bliver
fastholdt ved denne lesning.

Pa Frederikskaj pagar der en projektering af et boligkompleks bestaende af heje
punkthuse med tilherende grenne arealer. Hovedtrappen til stationen er indpasset i
denne bebyggelsesplan og Kebenhavns Kommunes enske om en promenade langs
vandet. I en senere projektfase bliver metrostationens trapper pa Sluseholmen
koordineret, sa de indgar i en mulig bymaessig sammenhaeng. Ligeledes vil for-
pladserne pa begge sider af kanalen, herunder trafikafvikling, beplantning samt
cykelparkering og andet byinventar blive endeligt udformet i en senere fase, sa
byrummene vil fremsta som en arkitektonisk helhed.

Udbygningerne af kajkanterne skal udformes, sa de indgdr pa den bedst mulige
made i den kontakt, der skal vaere til vandet i den nye bydel. Forskelige udform-
ninger eventuelt med terrassering og teet kontakt til vandet bliver undersegtien
senere projektfase.

De trafikale forhold ved v/Slusen station er mindre komplicerede, og det er sdledes
kun forholdene for cyklister og fodgaengere, der skal sikres med passende bredder
og andre sikkerhedsmaessige tiltag.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 10-11 m under terraen.

Anlzeg af stationen nedvendigger en midlertidig lukning af Fordgraven for etable-
ring af midlertidig arbejdsplads og byggegrube.

For at kunne anlaegge stationen under kanalen skal der etableres en arbejds-
plads og byggegrube pd tveaers af kanallebet. Der anlaegges en daemning
af en dobbelt spuns/kombivaeg til at holde byggegruben ter. Deemningen anlaegges
med opfyldning mellem de to vaegge, som installeres til overside kalk. Deemningen
villigeledes fungere som arbejdsareal og eventuetl som anlebsplads for materiel,
der sejles til byggepladsen, og for setransport af afgravet materiale.

Efter anleeg af deemningen opfyldes der inden for disse til et niveau over vand-
spejlet hvorfra stationens permanente sekantpaelevaegge kan udferes. Efter udfe-
relse af sekantpzelevaeggene graves ud inden for de midlertidige dseemninger for
anlaeg af stationens tagplade.

Ved hjzelp af injicering af grout sikres teetning imellem deemningen og stationens
sekantpaele under niveau for toppladen. Herefter kan den resterende del af sta-
tionen anleegges som top-down, idet der udgraves under den anlagte tagplade.
Alternativt kan stationen anlsegges bottom-up.
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Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Figur 6.22: 3D-perspektiv af v/Slusen. Stationen er vist fra Sluseholmen med trappenedgang i midten og elevator bagved samt Aalborg Universitet i bag-

grunden.

85



6:STATIONER OG NAEROMRADER

| S useholljrne
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\ Gang- og stibro

,VS}\ N\ Teglveerkshavnen

Gang- og stibro

Evt. opfyldning

Figur 6.23: Forslag til stationsplacering af v/Slusen station (pa opfyld i Fordgraven) Stationsplaceringen og udformningen er ikke detaljeret pa samme

niveau, som de evrige stationer beskrevet i denne udredning. Figuren kan sesi1:1.000 i tegningsbilaget.
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Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

6.8 - v/Slusen
(pa opfyld i Fordgraven)

v/Slusen station (pa opfyld i Fordgraven) indgar kun i variant M men kan ogsa
erstatte v/Slusen station i scenarie A, B, C, D, E, og F samt variant G, I og H.

v/Slusen station som kanalstation er vaesentlig dyrere at anlaegge end undergrund-
stationerne.

For at billiggere anlaegsprisen er der derfor set pa en alternativ placering
af stationen, og den kan som beskrevet nedenfor anlsegges som en under-
grundsstation pa opfyld i Fordgraven (samme lokalitet som v/Slusen station).

v/Slusen station (pa opfyld i Fordgraven) er placeret pa et areal af opfyld i kanalen
med hovedtrappen orienteret ud mod Sluseholmen. Det er forudsat, at der bliver
etableret en gangbro fra Frederikskaj til arealet, hvor stationen er placeret for at
opna gode adgangsforhold til stationen. Stationens elementer i terren og udform-
ning af forplads bliver udarbejdetien senere projektfase.

Stationen forudsaettes udfert som en undergrundsstation med en perronbredde
pa 7 mog med sporniveau beliggende ca. 20 m under terraen. Omkringliggende
feerdigt terreen er forudsat heevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

En evt. lidt estligere placering af station vil kunne gere en kommende kanal mel-
lem Frederikskaj og den opfyldte omrade bredere og derved sikre en sterre vand-
gennemstremning. Stationsplaceringen detaljeresien senere projektfase, hvis det
besluttes at arbejde videre med denne lesning.

Der er ikke foretaget nogen specifikke vurderinger af stationens indpasning til
omgivelserne.

Der er ikke foretaget en vurdering af den trafikale indpasning.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 10-11 m under terrzen, og det skennes at sta-
tionen umiddelbart kan anlaegges ved hjzlp af den kendte metode. Hovedtrappe
og nedtrappe, som anlaegges udenfor den dybe stationsboks, anlaegges i overflade-
naere udgravninger, som udferes som cut og cover inden for afstivende vaegge.

Placering og udformning

Arkitektoniskindpasning

Trafikal indpasning

Anlegstekniske forhold
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Figur 6.24: Forslag til stationsplacering af v/Slusen station (i Borgmester Christiansens Gade) Stationsplaceringen og udformningen er ikke detaljeret pa
samme niveau, som de evrige stationer beskrevet i denne udredning. Figuren kan sesi1:1.000 i tegningsbilaget.
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Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

6.9 - v/Slusen
(i Borgmester Christiansens Gade)

v/Slusen station (i Borgmester Christiansens Gade) indgar kun i variant G
men kan ogsa erstatte v/Slusen station i scenarie A, B, C, D, E og F samt va-
riant G, I og H.

Pabaggrund af tidligere analyser gennemfert af Kebenhavns Kommune og Trans-
portministeriet er det valgt at se et alternativ, hvor v/Slusen er placeret i Borgme-
ster Christiansens Gade.

v/Slusen station (i Borgmester Christiansens Gade) er placeret i den estlige ende af
Borgmester Christiansens Gade vest for Sydhavnsgade somillustreret pa figur 6.24.

Stationen forudsaettes udfert som en undergrundsstation med en perronbredde
pa 7 mog med sporniveau beliggende ca. 20 m under terraen. Omkringliggende
feerdigt terreen er forudsat haevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

Der er ikke foretaget nogen specifikke vurderinger af stationens indpasning til
omgivelserne.

Der er ikke foretaget en vurdering af den trafikale indpasning. Stationsplacering
vildog betyde at en del erhvervstrafik vil skulle gennem boligkvarteret ved Scan-
diagade eller af Borgmester Christiansens Gade.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 10-11 m under terraen, og det skennes at statio-
nen umiddelbart kan anlaegges ved hjzelp af den kendte metode. Hovedtrappe og
nedtrappe som anlaegges uden for den dybe stationsboks anlaegges i overflade-
naere udgravninger, som anlaegges som cut og cover inden for afstivende vaegge.

Stationen udstyres [iht. BOStrab § 20] med stormflodsporte for sikringimod over-
svemmelse af stationen og metrosystemet fra de straekninger, der er fert under
kanaler/havneleb.

Placering og udformning

Arkitektonisk indpasning

Trafikalindpasning

Anlagstekniske forhold
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Figur 6.25: Forslag til stationsplacering af v/Mozart Plads (station i aben grav). Stationen er vist som en station i aben grav med elevatorer og trapper.

Figurenkansesi1:1.000itegningsbilaget.
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6.10 - v/Mozarts Plads (station i aben grav)

v/Mozarts Plads station (i aben grav) indgari scenarie A, B samt variant I.

v/Mozarts Plads station (idben grav) er placereti Borgmester Christiansens Gade
ost for Mozarts Plads som skitseret pa figur 6.25.

Stationen er forudsat udfert i dben grav med en perronbredde pa 7 m og med spor-
niveau beliggende ca. 5 m under terraen. Perronen bliver udstyret med perrondere.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 4.000 og 5.500 pastigere pr.
hverdag afhangigt af scenarie/variant og prognosear.

Stationen bliver placeret i en dben grav taettest pa Mozarts Plads med adgang
frabade pladsen og fra Scandiagade med trappe og elevator i begge ender. Foran
trapper og elevatorer bliver der anlagt et forareal, der skaber plads og sikker ad-
gang til stationen.

[ ensenere projektfase vil forpladserne, herunder trafikafvikling, beplantning samt
cykelparkering og andet byinventar blive endeligt udformet, s byrummet fremstar
som en arkitektonisk helhed.

Placering og udformning

Arkitektonisk indpasning

Figur 6.26: 3D-illustration af v/Mozarts Plads (station i dben grav). Stationen er vist som en station iaben grav med terraen- og perronniveau.

<« Forbindelse til Mozarts Plads
Elevator

Forbindelse til Scandiagade p>

Elevator
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Stationen ved Mozarts Plads placeres mellem karrébebyggelser, og det ma derfor
formodes, at der vil vaere mange krydsende fodgaengere og cyklister i omradet.
Derfor er det vigtigt, at der sikres gode oqg isaer sikre krydsningsforhold, sa farlige
situationer undgas. Samtidigt er det vigtigt, at fortov og cykelstier kobles op pa det
ovrige netvaerk for de blede trafikanter pd passende vis for at give de bedst mulige
adgangsforhold. Endvidere skal disse have en passende bredde. Nedvendig plads
for svingbevaegelser ved stationen skal desuden sikres.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 10-11 m under terraen.

Den dbne grav planlaegges anlagt indenfor permanente afstivende vaegge og med
en mellemliggende betonbundplade. Sdvel permanente vaegge, bundplade samt
samlinger mellem vaegge og bundplade skal udferes vandteette.

De permanente afstivende vagge kan, der hvor kalken er beliggende dybt nok,
udferes som spuns. Safremt kalken ligger for hejt i forhold til udferelse af spuns,
kan sekantpaelevaegge anvendes som de permanente vaegge. Stabilitet af begge
typer vaegge sikres ved hjzelp af permanente jordankre. Sikring imod opdrift sikres
ved hjzelp af permanente jordankre i bundpladen.

I anleegsperioden skal grundvand, som stremmer til byggegruben, handteres.
Den permanente lesning er taet og indvirker ikke pa grundvandet.

Nedvendige teknikrum for stationen planlaegges i et underjordisk anneks under
Mozarts Plads beliggende i tilknytning til cut og cover-tunnelen. Der pataenkes en
underjordisk ingeniergang under stationens perron med kabelferingsforbindelse
tilde underjordiske teknikrum. Adgang til de underjordiske teknikrum planlaegges
via trappe.

Figur 6.28: Principtveersnit af en station i dben grav. Figuren kan ses i 1:1.000 i tegningsbilaget.




Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Figur 6.27: 3D-perspektiv af v/Mozarts Plads (station i dben grav). Stationen er vist fra Mozarts Plads med trappenedgang og elevator i forgrunden og den

anden trappenedgang og elevator i baggrunden ved Scandiagade.
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Endelig udformning af
vejprofil og trafikafvikling
udformes i en senere

Forplads

Endelig pladsudfor

Figur 6.29: Forslag til stationsplacering af v/Mozart Plads (undergrundsstation). Stationen er vist som en undergrundsstation med elevatorer, trapper og
ventilation. Figuren kan sesi1:1.000i tegningsbilaget.
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6.11 - v/Mozarts Plads (undergrundsstation)

v/Mozarts Plads station (undergrundsstation) indgar i scenarie C,D,Eog F
samt variant G, H, M og N.

v/Mozarts Plads er placeret pd Mozarts Plads som skitseret pa figur 6.29. Placering og udformning

Stationen er forudsat udfert som en undergrundsstation med en perronbredde pa
7 m og med sporniveau beliggende ca. 20 m under terrzen.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 4.000 og 5.500 pastigerer pr.
hverdag, afhangigt af scenarie/variant og prognosear.

Stationen bliver placeret pa selve Mozarts Plads parallelt med Borgmester
Christiansens gade. Hovedtrappen orienteres mod nordvest, og nedtrappen mod
Scandiagade.

[ en senere projektfase vil byrummet og forpladsen, herunder trafikafvikling,  Arkitektonisk indpasning
beplantning samt cykelparkering og andet byinventar blive endeligt udformet, sa
pladsen fremstar som en arkitektonisk helhed.

Figur 6.30: 3D-illustration af v/Mozarts Plads. Stationen er vist som en undergrundsstation med terraen-, concourse- og perronniveau.

Ned- og adgangstrappe Elevatorer

Hovedtrappe
til CVkelkEld/CCOUI’SE ovenlys Forplads
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De trafikale forhold ved en undergrundsstation er mindre problematiske. Af-
saetningspladsen placeres pa Borgmester Christiansens Gade i nogen afstand
fra krydset med Borgbjergsvej for at sikre gode oversigtsforhold. Der skal des-
uden implementeres en skillerabat mellem cykelstien og afseetningspladsen af
sikkerhedsmaessige drsager. Cykelstier og fortov skal have en passende bredde og
kobles op pa det evrige netvaerk pa bedst mulige vis. Desuden skal der sikres gode
krydsningsforhold, da stationen er placeretikarrébebyggelse.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 11-12 m under terraen, og det skennes, at statio-
nen umiddelbart kan anlaegges ved hjzelp af den kendte metode. Hovedtrappe og
nedtrappe som anlaegges uden for den dybe stationsboks anleegges i overflade-
naere udgravninger, som anlaegges som cut og cover inden for afstivende vaegge.

Stationen udstyres [iht BOStrab § 30] med stormflodsporte for sikring imod over-
svemmelse af stationen og metrosystemet fra de straekninger, der er fort under
kanaler/havneleb. I variant G er sikringen med stormflodsporte dog placeret i
v/Slusen station.



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Figur 6.31: 3D-perspektiv af v/Mozarts Plads, undergrundsstation. Stationen er vist fra vest med trappenedgang og elevator i forgrunden og de omkring-

liggende boligblokke i baggrunden.
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Figur 6.32: Forslag til stationsplacering af Ny Ellebjerg station pa terraen. Stationen er vist som en station pa terreen med elevatorer og trapper. Figuren
kansesi1:1.000itegningsbilaget.
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6.12 - Ny Ellebjerg (station pa terraen)

Ny Ellebjerg station (pa terren) indgar i scenarie A, B, E, F, K og L samt
variant G, M, N og O.

Ny Ellebjerg station pa terraen er placeret pd arealet syd for den eksisterende Ny~ Placering og udformning
Ellebjerg station parallelt med K@R-sporene som skitseret pa figur 6.32.

Stationen er forudsat udfert i terreen med en perronbredde pa 7 m og udstyres
med perrondere. Da stationen bliver udfert som endestation bliver sporene - de
sakaldte stopspor - fort videre til 60 m efter perronen.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 4.000 og 5.000 pastigerer pr.
hverdag afhaengigt af scenarie/variant og prognosear.

Syd for stationen etableres en bygning i terraen til nedvendige tekniske installa-
tioner. Der etableres underjordiske kabelferingsforbindelser mellem bygning og
perron.

Som beskrevetiafsnit 2.4 forudsaettes metrostationen integrereti "Ny Ellebjerg-  Arkitektonisk indpasning
knudepunktet”, der er et projekt under Transportministeriet .

Stationen er placeret syd for K@R-sporene som er nyligt anlagte regionalspor under
Kege Bugt-banen.

Figur 6.33: Principtvaersnit af en station pa terraen. Figuren kan ses i 1.000 i tegningsbilaget.
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Adgangen til metrostationen fra Ny Ellebjerg -knudepunktets nordre forplads
sker gennem den eksisterende underfering under Kege Bugt-banen og herfra via
enny tunnel under K@R-sporene til metroperronen. Tunnelen fungerer samtidig
som omstigningstunnel mellem metroen og K@R-sporene og giver ogsa adgang
mellem metroen og Kege Bugt-banen i estlig retning. En nordvestlig forleengelse
af metroperroneniform af en gangforbindelse giver adgang til @resundsspore-
nes nordlige perron og til Kege Bugt-banen i begge retninger. En gangbro over
@resundssporene til Pilestykket skaber forbindelse til det sydlige opland og til Ny
Ellebjerg-knudepunktets sydlige forplads.

Ligesom der pa alle adgangsveje til Sydhavnsmetroens stationer etableres to ele-
vatorer, saledes at der altid er en alternativ elevatormulighed, safremt en elevator
skulle vaere ude af drift, bliver der ogsa i alle omstigningsveje mellem Sydhavns-
metroen og de evrige baner i knudepunktet etableret to alternative elevatorer.

I ensenere fase ber der arbejdes med at sikre tryghed og oversigtlighed i de even-
tuelt kommende gangtunneler.

Det fremgar af afsnit 2.4 hvilke poster i anlaegsudgifterne til knudepunktet, der er
medtaget ianlaegsudgifterne for Sydhavnsmetroen.

Trafikalindpasning Ved Ny Ellebjerg station vil en station i terraen kraeve, at forholdene for cyklisterne
og fodgaengerne sikres. Dette eriscer vigtigt i forbindelse med en eventuel vende-

Figur 6.34: 3D-illustration af Ny Ellebjerg station pa terraen. Stationen er vist med forbindelse til den nordlige forplads via gangtunnel og via perronen til

@resundssporene.
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til Or ene
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Figur 6.35: 3D-perspektiv af Ny Ellebjerg station pa terraen. Stationen er vist fra forpladsen med trappenedgang til gangtunnelen og elevator i forgrunden og

metrostationenibaggrunden.I midten ses elevator til KOR-sporerne.

slejfe, da de blede trafikanter her vil veere i konflikt med tunge keretojer, og kere-
kurver skal derfor ogsa kontrolleres. Samtidigt skal en fremtidig placering af skoler
indtaenkes i trafikafviklingen i omradet.

Anlzegsarbejderne skal udferes i naerhed af spor i drift, hvilket vil kraeve en god
planlaegning og tilvejebringelse af de nedvendige tilladelser inden anlaeg.

Gangtunnelen under KOR-sporene taenkes anlagt med mindst mulig gene for
trafikken i KOR-sporene. Ved hjzelp af tunnelelementer, som stebes i udgravning
ved siden af K@R sporene og som herefter skubbes/presses ind i udgravning
under KOR sporene et efter et. Denne metode kraever, at der etableres en bygge-
grube under og pa tveers af KOR sporene, og at grundvandet er beliggende under
udgravningsniveau. Metoden og de nejagtige grundvandsforhold skal verificeres
i naeste projektfase.

Anlaegtekniske forhold
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Endelig udformning/a‘

fastleegges i en senere fas
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Ringbanen, Ker-sporene og @resundsbanen. Figuren kan sesi1:1.000 i tegningsbilaget.

FREMTIDIG NY BEBYGGELSE
Jf. 'Tilleeg nr. 1 til lokalplan
nr. 448 'Ny Ellebjerg-omradet'

Figur 6.36: Forslag til stationsplacering af Ny Ellebjerg. Stationen er vist som en undergrundsstation med elevatorer, trapper og omstigningstunnel til
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6.13 - Ny Ellebjerg (undergrundsstation)

Ny Ellebjerg station (undergrundsstation) indgari scenarie C og D samt va-
riantHogI.

Ny Ellebjerg (undergrundsstation) er placeret nord for den eksisterende Ny Elle-  Placering og udformning
bjerg station pa Banedanmarks arealer langs det nordlige matrikelskel. Det er for-

udsat, at Ringbanens perron flyttes imod syd inden anlaeggets start som skitseret

pa figur 6.36.

Stationen bliver udfert som undergrundsstation med en perronbredde pa 7 m og
med sporniveau beliggende ca. 20 m under terraen. I tilknytning til stationen bliver
der sydest for anlagt et transversalkammer, og da stationen bliver en endestation,
bliver sporene - de sakaldte stopspor - fert videre til 60 m efter perronen. Dette
betyder, at der samlet skal udferes en ca. 235 m lang og 20 m bred byggegrube.

Det er muligt, at volumenet over sporniveau pa transversalen kan planlaegges
anvendt til andre kommercielle funktioner. Sdledes kan det f.eks. taenkes, at der kan
etableres underjordisk P-kaelder i tilknytning og med direkte adgang til stationens
concourseniveau. Safremt der er ensker herom skal dette klarleegges saledes at
der kan tages hejde herfor i naeste projektfase, hvor muligheder og ensker sa vil
blive vurderet naermere.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 4.000 og 5.000 pastigere pr.
hverdag lidt afhaengigt af scenarie/variant og prognosear.

Figur 6.37: 3D-illustration af Ny Ellbjerg undergrundsstation. Stationen er vist med forbindelse til den nordlige forplads og Ringbane, KOR-sporene og

@resundssporene via en gangtunnel.
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Arkitektoniskindpasning

Trafikalindpasning

Som beskrevetiafsnit 2.17 er det forudsat, at metrostationen bliver integreret i
"Ny Ellebjerg-knudepunktet”, der er et projekt under Transportministeriet.

Metrostationen bliver placeret nordvest for knudepunktets nordre forplads og nor-
dost for den eksisterende Ringbane, idet denne forudseettes rykket mod sydvest
for at skabe plads til metrostationen.

Fra den nordlige forplads bliver der etableret en adgangstrappe, som leder ned i
en est-/vestgaende omstigningstunnel, som forbinder bade metrostationens con-
courseniveau med den forlagte Ringbaneperron, KOR-sporenes perron, @resunds-
sporenes perron og den sydlige forplads til hhv. regional-tog og @resundsbanen.
Fra metrostationens concourseniveau etableres adgang til metrostationens per-
roner via elevatorer og en adgangstrappe.

Mod nordest placeres en nedtrappe.

Ligesom der pa alle adgangsveje til Sydhavnsmetroens stationer etableres to ele-
vatorer, saledes at der altid er en alternativ elevatormulighed, safremt en elevator
skulle vaere ude af drift, bliver der ogsa i alle omstigningsveje mellem Sydhavns-
metroen og de evrige baner i knudepunktet etableret to alternative elevatorer.

Det fremgar af afsnit 2.17 hvilke poster i anlaegsudgifterne til knudepunktet, der
er medtagetianleegsudgifterne for Sydhavnsmetroen.

Ved Ny Ellebjerg station vil en undergrundsstation kraeve at forholdene for
cyklisterne og fodgaengerne sikres. Dette eriszer vigtigti forbindelse med en even-
tuel vendeslojfe, da de blede trafikanter her vil vaere i konflikt med tunge keretejer,
og kerekurver skal derfor ogsa kontrolleres. Den naermere udformning af forplad-
sen herer under Ny Ellebjerg-knudepunktsprojekt.



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Figur 6.38: 3D-perspektiv af Ny Ellebjerg som undergrundsstation. Stationen er vist fra forpladsen med trappenedgang og elevator i forgrunden og den

ovrige stationibaggrunden.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 4-5 m under terraen, og det skennes at stationen
umiddelbart kan anlaegges ved hjzelp af den kendte metode. Hovedtrappe og ned-
trappe, som anlzegges udenfor den dybe stationsboks anleegges i overfladenzere
udgravninger, som anlaegges som cut og cover inden for afstivende vaegge.

Den del af gangtunnelen som er beliggende under fremtidig flyttet Ringbane-
perron og spor teenkes anlagt in-situ stebt i udgravning i forbindelse med flytning
af Ringbanen for at give adgang til metroperronen. Den resterende del af gangtun-
nelen imod metroperronen anlaegges i forbindelse med denne. Fortsaettelse af
gangtunnelen vest for KOR-sporene forudsaettes udfertiandet projekt.

Anlagtekniske forhold
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Normgrundlag

Skematisk sporplan

TEKNISKE FORHOLD

7.1 HOVEDGEOMETRI

Som beskrevet i kapitel 2 undersaeges der i udredningen en vifte af alternative
lesninger. Det drejer sigom scenarierne A-F og Kog Lsamt varianterne G-I og M-0.

Linjeferinger og laengdeprofil for scenarierne og varianterne er daekket af beskri-
velserneide folgende afsnit samt et antal linjeferings- og leengdeprofiltegninger,
hvis sammenhang ses af figur 7.1.

Der er dog ikke udfert selvstaendige linjeferings- og leengdeprofilberegninger for
variant G, M, N og O.

Sporgeometrien er pa disse linjeferinger er fastlagt ud fra kravene i BOStrab-spor-
reglerne med de aendringer og tilfejelser, som blev fastlagt i forbindelse med an-
laegget af Cityringen. Kravene til sporgeometrien er saledes beskrevet i “Cityringen
Common Basis, Geometrical Requirements”.

De vaesentlige zendringer pa Cityringen i forhold til metroens ferste etaper er, at
maksimalhastigheden er haevet fra 80 til 90 km/t, og at man tillader op til 140 mm
overhejdeunderskud i normale situationer samt tillader stigninger pa op til 6 %.

Sporskifter til transversaler er indlagt pa retlinede straekninger bade horisontalt
og vertikalt.

Stationerne anlaegges altid vandrette.

Den principielle udformning af sporanleeggene i Sydhavnsmetroens scenarier og
varianter samt Sydhavnsmetroens sammenhang med sporanlaeggene pa den
evrige Cityring inkl. Nordhavnsmetroen fremgar af de skematiske sporplaner pa
figur7.20q97.3.
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Figur 7.1 Beskrivelser, linjeferingstegninger og leengdeprofiltegninger for scenarier og varianter.

| Scenarier | Varianter

Beskrivelse A B Cc D E F K L G H I M N 0

Havneholmen - v/Slusen - 3 stationer X X X

Havneholmen - v/Slusen - 4 stationer X X X

Havneholmen -v/Slusen -1 og 2 stationer X X

v/Slusen - Ny Ellebjerg -
Boret tunnel til vest for Sydhavnsgade

v/Slusen - Ny Ellebjerg - Boret tunnel til Ny Ellebjerg X X

v/Slusen - Ny Ellebjerg -
Boret tunnel til vest for Sjzeler Boulevard

Variant G X

VariantHog1 X X

Variant M, N og O X X X

Linjeferingstegning

MSYD-LIN-TEG-001 X X X

MSYD-LIN-TEG-002 X X X

MSYD-LIN-TEG-011 X X

MSYD-LIN-TEG-012 X X

MSYD-LIN-TEG-201 X X

MSYD-LIN-TEG-202 X
MSYD-LIN-TEG-203 X
MSYD-LIN-TEG-401 X
MSYD-LIN-TEG-402 X
MSYD-LIN-TEG-421 X
MSYD-LIN-TEG-421 X

Langdeprofiltegning

MSYD-LIN-TEG-101 X X X

MSYD-LIN-TEG-102 X X X

MSYD-LIN-TEG-111 X X

MSYD-LIN-TEG-112 X X

MSYD-LIN-TEG-211 X X

MSYD-LIN-TEG-212 X
MSYD-LIN-TEG-213 X
MSYD-LIN-TEG-411 X
MSYD-LIN-TEG-412 X
MSYD-LIN-TEG-431 X
MSYD-LIN-TEG-432 X
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Bindinger palinjefering
og leengdeprofil

Figur 7.2: Skematisk sporplan visende Cityringen og Nordhavnsmetroen inklusiv forberedt 5 I DN
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Frederiksberg Allé (Fba)

Afgrening fra Cityringens afgrening til Cityringens kontrol- og vedligeholds-
center som linjeferingsmaessigt er forberedt for en senere afgrening imod Ny
Ellebjerg via Sydhavnen. De to spor er her beliggende over hinanden i hver deres
niveau forberedt for udferelsen af Havneholmen afgreningskammer, hvilket
ogsa giver bindinger pa v/Fisketorvet station pa Sydhavnsmetroen.

Stationsplaceringerne langs linjeferingen savel horisontalt som vertikalt er ind-
passet de lokale forhold, og den vertikale placering af perron og spor afhanger
af stationstypen.

For alle scenarier er lzengdeprofilet bundet af passage under @resundsforbin-
delsens tunnel under Sydhavnsgade. Lzengdeprofilet er planlagt saledes, at der
er sikret minimum 5 m kalkdaekke mellem de borede tunneler og @resunds-
forbindelsens tunnel under Sydhavnsgade.

Linjeferingeniaben grav/terraen til Ny Ellebjerg er bundet af eksisterende bebyg-
gelse og vejlinjer. Linjen er lagt centralt i Borgmester Christiansens Gade, sa der
er mulighed for etablering af permanent lokalvej pa hver side af den dbne grav.

Laengdeprofilet i dben grav/terraen til Ny Ellebjerg er bundet af underfering af
Mozarts Plads i cut & cover tunnel, underfering i cut & cover tunnel af krydset
P.Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard inkl. eksisterende og omlagte ledninger,
underfering i cut & cover tunnel af boligblok pa Sjaeler Boulevard 47-57 samt
passage over en forlaenget stitunnel for Stremmen.
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e Linjeferingerne er retlinede bade horisontalt og vertikalt min. 10 m fer og efter
stationsperronerne. Hvis der er specielle forhold pga. konstruktioner omkring
stationer, vaegge eller kamre, kan dette ogsa pavirke linjefering og laengdeprofil.

Figur 7.3: Skematisk sporplan visende Sydhavnsmetroen scenarier og varianter inkl.

Sydhavnsmetroens tilslutning til Cityringen i Havneholmen afgreningskammer.

Scenarie A og B
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Scenarie C og D og variant M

Scandiagade

Scenarie A, C, E og variant N
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Linjefering og l&@ngdeprofil

Havneholmen - v/Slusen

3 stationer (delafscenarie A, C og E)

Havneholmen - v/Slusen

4 stationer (del af scenarie B, D og F)
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Havneholmen - v/Slusen
1 eller 2 stationer
(delafscenarie Kog L)

Denne linjefering giver mulighed for at kere 60 km/t mellem Havneholmen afgre-
ningskammer og v/Fisketarvet. Det er samme hastighed som hastigheden gennem
afgreningen fra Cityringens linje. 0g da afstanden hen til v/Fisketorvet station ikke
er ret stor, forventes linjeferingen ikke at give nogen indflydelse pa hastigheden.

Pa streekningen anlaegges tre stationer: v/Fisketorvet, v/Frederiksholmslebet og
v/Slusen, ligesom der anlaegges et transversalkammer pd Enghave Brygge.

Efter v/Fisketorvet er kurven med radius 350 m fastlagt under hensyntagen til
placeringen af transversalkammeret. Kurven kan gennemkeres med 90 km/t
under opfyldelse af de regler, der er geeldende for Cityringen, og vil saledes ikke give
anledning til hastighedsnedszettelse. Pa resten af streekningen giver linjeferingen
heller ikke anledning til begraensninger pa hastigheden i forhold til de hastigheder,
som trafikken forventes afviklet med.

Laengdeprofilet er projekteret, sa det ikke giver anledning til yderligere hastigheds-
nedsaettelser i forhold til horisontalgeometrien. Sporene mellem Havneholmen
afgreningskammer og v/Fisketorvet har gradienter pd 5.5-6.0 % pga. den korte af-
stand mellem afgreningskammeret og stationen. Resten af straekningen har mini-
mumsgradienten pa 0.5 % af hensyn til muligheden for afvanding af straekningen.

Sporafstanden er 10,63 m ved stationerne og 7,20 m ved transversalerne, hvor
sporskifterne er forudsat at vaere af typen 1:9, R=190 af hensyn til at minimere
sterrelsen pa transversalkamrene.

Pa straekningen anlaegges fire stationer: v/Fisketorvet, v/Enghave Brygge, v/Teg-
lholmen og v/Slusen, ligsom der anlaegges et transversalkammer ved Frederiks-
holmslebet.

Denne lesning har ligeledes en linjefering og et leengdeprofil, der ikke giver an-
ledning til hastighedsnedsaettelser i forhold til den normale drift pa straekningen.
Mindste radius er 350 m ligesom i scenarierne med 3 stationer.

Laengdeprofilet har gradienter pa 1.0 - 1.5 % omkring v/Teglholmen station, da
denne er placeret hejere end de andre stationer pa straekningen, men ellers gaelder
de samme forhold som naevnt for scenarierne med tre stationer.

Efter at beregningerne af linjefering og leengdeprofil er gennemfert, er det beslut-
tet, at v/Teglholmen station udferes som en undergrundsstation. Leengdeprofilet
skal felgelig blive rettes i senere fase.

Der er forudsat samme linjefering, som hvis der anlaegges 3 stationer pa straeknin-
gen. Hvis denne lesning vaelges, kan linieferingen optimeres i en senere projektfase.
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Denne straekning er geometrisk bundet meget stramt til forlebet ad Borgmester
Christiansens Gade samt af placeringen af eksisterende bygninger og jernbane-
anlaeg mellem Sjeeler Boulevard og Ny Ellebjerg. Dette medferer horisontale kurver
med mindste radier pa 250 og 275 m med maksimale hastigheder pa 65 og 70 km/t.

Linjeferingen omkring krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard udger et
hastighedsdaempende element, da den maksimale hastighed her kun er 65 km/t.
Dette er uheldigt, da omradet ligger midt mellem to stationer, hvor hastigheden
kunne forventes at vaere taet pa de maksimalt tilladte 90 km/t. Men pga. bindin-
gerne ved eksisterende bygninger og jernbaneanlaeg samt hensyn til muligheden
for senere andring af linjen til Ny Ellebjerg nord, variant H, er det ikke muligt at
benytte sterre kurver end radius 250 m.

Ved Ny Ellebjerg er transversalerne (sporskifter 1:9, R=300) placeret lidt est for
stationen pa en retlinet straekning, men der er meget knebne forhold til overgangs-
kurver/kurver, der graenser op til transversalerne ligesom sporkrydsningen ikke kan
udferes som en standardkrydsning, da de to gennemkerende spor ikke er parallelle.

Laengdeprofilet har maksimale gradienter pa 6 % efter v/Slusen op til
v/Mozarts Plads og efter Sjeeler Boulevard op mod Ny Ellebjerg. Leengdeprofilet
giver ikke anledning til lavere hastigheder, end den horisontale linjefering giver
anledning til. Minimumsgradienter er ogsa her 0,5 % af hensyn til muligheden for
afvanding af straekningen.

Sporafstanden er 10,63 m ved stationerne og ned til ca. 5,25 m i den ene ende af
transversalerne (variabel afstand pga. ikke parallelle spor). Sporafstanden i dben
grav/paterraen er 4,50 meter.

[ denne linjefering er der ikke de store bindinger for geometrien pa straekningen
fra v/Slusen og til Ny Ellebjerg. Hastigheden kan komme op pa de maksimale 90
km/t og leengdeprofilet har minimumshaeldninger pd 0,5 % af hensyn til afvanding
af streekningen.

Ved Ny Ellebjerg er transversalerne (sporskifter 1:9, R=300) placeret i et kammer
umiddelbart est for stationen pa en retlinet straekning.

Det er en forudsaetning for anleegget af station og transversalkammer, at Ringba-
nens nuvaerende endestation pa Ny Ellebjerg flyttes lidt mod syd til en placering
langs med K@R-sporene.

Sporafstanden er 10,63 m ved stationerne og ved transversalerne pga. af trans-
versalernes placering umiddelbart efter stationen ved Ny Ellebjerg. Sporskifterne
er af typen 1:9, R=300.

v/Slusen - Ny Ellebjerg

Boret tunnel til vest for Sydhavns-

gade (delafscenarie A og B)

v/Slusen - Ny Ellebjerg
Boret tunnel til Ny Ellebjerg
(delafscenarie Cog D)
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v/Slusen - Ny Ellebjerg
Boret tunnel til vest for Sjeler

Boulevard (del af scenarie E og F)
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Variant G

VariantHog1I

[ denne lesning feres linjeferingen fra v/Slusen via en undergrundsstation
v/Mozarts Plads frem til et modtagekammer lige vest for Sjeeler Boulevard (bag
boligblokken Sjzeler Boulevard 47-57). P4 straekningen fra v/Slusen indtil Sjaeler
Boulevard er kurveradierne sd store, at den maksimale hastighed kan holdes pa
de fastlagte 90 km/t.

Vest for Sjzeler Boulevard er linjeferingen for scenarie E og F identisk med scenarie
A og B pastraekningen videre frem mod Ny Ellebjerg station. Lige vest for modtage-
kammeret er der indlagt en kurve med radius 200 m, men overhejden er tilpasset
sdledes, at hastigheden er 65 km/t som i scenarie A og B. Resten af straekningen
medferer horisontalgeometrien ikke nogen restriktioner pa den mulige gennem-
kerselshastighed.

Transversalerne og deres forhold er de samme som iscenarie A og B.

For at komme op til Ny Ellebjerg station er der ogsa i dette scenarie en 6 % stigning
pd lengdeprofilet.

Variant G er identisk med variant F, bortset fra at v/Slusen station anlsegges som
en undergrundsstationiBorgmester Christiansens Gade umiddelbart vest for Syd-
havnsgade.

Der er dog som tidligere naevnt ikke udfert selvsteendige linjeferings- og laengde-
profilberegninger for denne variant. Der er alene udarbejdet tegning MSYD-ANL-
TEG-401, der viser placeringen af v/Slusen station.

Straekningen fra Havneholmen afgreningskammer til og med v/Teglholmen forud-
saettes at veere identisk med scenarie B, D og F (4 stationer), mens straekningen fra
og med v/Mozarts Plads til Ny Ellebjerg forudsaettes at vaere identisk med scenarie
E ogF. Denalternative placering af v/Slusen station medferer en lidt mere kurvet
linjefering fra v/Teglholmen station og kan derfor medfere en let nedsat maksimal
hastighed pa straekningen. Denne placering af v/Slusen station vil medfere en lidt
laengere tunnelstraekning i forhold til scenarie F.

Linjeferingen mellem v/Slusen station og v/Mozarts Plads (undergrundsstation)
vil blive S-formet, dog uden at dette giver anledning til hastighedsnedseettelser.

Disse varianter omfatter en evt. senere flytning af stationen i terraen ved Ny Elle-
bjerg (syd) tilen undergrundsstation ved Ny Ellebjerg (nord). I variant H er under-
segt for linjeferingen udfert som cut & cover fra Sydhavnsgade til Sjzeler Boulevard,
scenarie A og B og variant I for linjeferingen udfert som boret tunnel til Sjzeler
Boulevard scenarie Eog F.

[ begge tilfeelde er det muligt at udfere den borede tunnel fra Ny Ellebjerg til et
modtagekammer vest for Sjzeler Boulevard med en geometri, der ikke nedsaetter
de hastigheder, som er mulige i scenarierne.IvariantI med den borede tunnel frem
til vest for Sjeeler Boulevard vil hastighedsnedsaettelsen pga. tilslutningen til Ny
Ellebjerg syd forsvinde, og det vil vaere muligt at kere med de maksimale 90 km/t
hele vejen fra v/Mozarts Plads til Ny Ellebjerg nord.

Det vil ligeledes i begge tilfaelde vaere nedvendigt at udfere kammeret (cut og
cover) i ensterrelse, der bade muligger placering af sporene i linjefering mod Ny
Ellebjerg syd og muligger en senere modtagelse af boremaskinerne fra Ny Ellebjerg
nord og en efterfelgende sporomlaegning, samtidig med at mindst et af sporene
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eridrift.

[ variant H med cut og cover frem til Sjzeler Boulevard skal lsengdepro-
filet saenkes med op til ca. 1,8 m i forhold til leengdeprofilet op mod statio-
nen ved Ny Ellebjerg syd. Seenkningen sker gradvist over en straekning pa ca.
100 m. Dette medferer, at kammeret skal anlsegges med bunden i den dybe
placering og med efterfelgende opfyldning under sporene mod Ny Ellebjerg syd.

[variantI med boret tunnel frem til vest for Sjaeler Boulevard skal laengdeprofilet
kun szenkes ca. 0,4-0,5 m, og seenkningen sker her gradvist over en straekning pa
ca. 40 m. Dette medferer, at kammeret skal anleegges dybere end nedvendigt for
tilslutning til Ny Ellebjerg syd, men den efterfelgende opfyldning er af vaesentligt
mindre omfang end ivariant H.

Sporafstande og transversaler er de samme som omtalt for scenarierne.

Variant O er uden v/Slusen station. Linjeferingen mellem v/Teglholmen station og
v/Mozarts Plads station kan i denne variant afkortes med ca. 215 meter.

7.2 GEOLOGI, GEOTEKNIKOG HYDROGEOLOGI

Ibilag 7.1 er de geologiske, geotekniske og hydrogeologiske forhold for Sydhavns-
metroen beskrevet.

Variant O
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Stormflod

Ekstrem regn

7.3 STORMFLOD OG EKSTREM REGN

Metroen skal designes og sikres i forhold til et vandstandsniveau svarende til den
dimensionsgivende stormflod.

Med udgangspunkt i metoderne anvendt pa savel den eksisterende Metro og
Cityringen er der udfert vurdering af den dimensionsgivende stormflod for projekt-
omradet, som fastsaettes til kote 295 cm DVR, svarende tilen 2.000 ars haendelse
iperioden 2020-2120.

Der er ved fastseettelsen taget udgangspunkt i de seneste vurderinger af en eget
middelvandstand som felge af klimazendringer, som peger p3, at vandstanden vil
eges med ca. 100 cm i lebet af designperioden.

Desuden er der tillagt et bidrag pa yderligere 10 cm som felge af kraftigere storme
relateret til et fremtidigt klima. De udferte vurderinger peger p3, at en stormflod
franord vil vaere dimensionsgivende for Metroen langs Sydhavnen, hvorfor der er
taget udgangspunkt i vandstandsstatistikken fra malestationen ved Nordre Told-
bod.

Afhaengig af stationerne og de evrige anlaegs placering og udformning kan det
vaere nedvendigt yderligere at tage hensyn tilindstremning fra belger. Sterrelsen
af disse vil dog vaere bestemt af lokale forhold og ma vurderes naermere i en senere
fase.

Der er relativt direkte hydraulisk kontakt mellem vandet i havnen og sdvel det pri-
maere 0g de sekundaere grundvandsmagasiner. Det betyder, at eksempelvis en
hejvandstand ihavnen relativt hurtigt og direkte vil forplante sig via grundvands-
magasinerne og medfere en tilsvarende stigning i grundvandstrykket langs hav-
nen. Effekten vil dog blive deempet og til dels forsinket med stigende afstand fra
havnen og vurderes at veere begraenset inden for en afstand af 1-2 km fra havnen.

Det skal bemzerkes, at den globale middelvandstand forventes at stige yderligere
efter designperioden for projektet, men at Kebenhavns Kommune planlaegger sik-
ring af Kebenhavn mod oversvermmelse, hvilket vilmedvirke til at beskytte projekt-
omrddet mod ekstreme stormfloder bade i lebet af designperioden men ogsa efter.

I naeste fase vil der blive foretaget en naermere bearbejdning af sikringen mod
stormflod, herunder inddragelse af den nyeste viden om havstigstigninger og
Kebenhavns Kommunes planer for sikring mod stormflod.

Der er fastlagt forelebige koter pd taerskler omkring abninger for underjordiske an-
leeg for at forhindre oversvemmelse af Sydhavnmetroen som felge af ekstrem regn.
Alle dbninger sikres mod ekstrem regn svarende til en 2.000-ars haendelse i 2013.

Beliggenhederne af stationer og linjefering i aben grav og pa terraen er analyseret
pa baggrund af eksisterende oversvemmelsesberegninger for en 100-ars haendelse
idar 2110 suppleret med analyse af lavninger og strem-ningsveje (Blue Spot) for at
vurdere omfanget af oversvemmelser ved 2.000-ars haendelse. Koter pd taerskler
er fastlagt pd den baggrund.

[ en senere projektfase skal der udferes detaljerede beregninger for fastszettelse
af de endelige designkoter for det konkrete projekts udformning.
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Nedgangene til standard undergrundsstationerne og den dbne grav skal som mini-
mum have en 10 cm kant for at hindre vand fra terren i at lebe ned i stationerne/
banegravene. Tilsvarende skal stationer/baneferinger pa terraen ogsa haeves mini-

mum 10 cm over terraen jf. designkriterier for Cityringen.

[ figur 7.4 er de estimerede teerskelkoter angivet. Teerskelkoterne svarer til
sikring for en 2.000-ars haendelse. Lokaliteterne v/Frederiksholmslebet og
v/Slusen er ikke vurderet, da disse er placeret i havnen. Teerskelkoter for disse

lokaliteter skal veere minimum 10 cm over kommende terraen.

Den abne grav ber sikres med en ca. 30 cm kant for at undgd, at der kan stremme  Bane i aben grav og pa terraen
vand ned iden abne grav. Der skal i en senere projektfase udferes en mere detal-

jeret modellering for mere praecist at kunne fastsla den nedvendige kanthejde.

Figur 7.4: Teerskelkoter for dbninger ved stationer.

AN E e tanton Taerskelkote Eks. terrenkote
m-DVR m-DVR
v/Fisketorvet 3,00 2,00-2,50
v/Enghave Brygge 3,00 2,25-2,60
v/Enghave Brygge transversalkammer 3,00 2,25-2,60
v/Teglholmen 3,10 2,50-3,00
v/Slusen 4,60 3,90-4,50
v/Mozarts Plads 510 4,50-5,00
Ny Ellebjerg (undergrundsstation) 5,30 4,10-5,20
Ny Ellebjerg (station pa terraen) 5,00 4,00-4,90

115



7 : TEKNISKE FORHOLD

116

Enghave Brygge
transversalkammer

Frederiksholmslebet
transversalkammer

7.4 TRANSVERSALKAMRE

Som udgangspunkt for sterrelsen af et transversalkammer med tilherende tek-
nikrum er benyttet Metroselskabets udbudsdesign for @ster Segade transversal-
kammer pa Cityringen. Udstraekningen af transversalboksen er typisk omkring 90
m lang og op til 20 m bred. Teknikrum er placeretiden ene ende af boksen, og der
er adgang til teknikrum fra terraen via en trappe.

Udferelsesmetode med dybe sekantpaelevaegge som for stationerne er tiltaenkt,
enten “top down” eller “bottom up”.

Enghave Brygge transversalkammer er relevantiscenarie A, C og E, hvor der an-
l2gges en station under Frederiksholmslebet. Transversalkammeret er placeret
vest for Landvindingsgade langs fremtidigt forleb af vej og kanal. Trappeadgang
til teknikrum er placeret ved den fremtidige ve;j.

Pa tegning MSYD-ANL-TEG-081 er transversalkammeret inklusiv en mulig udform-
ning af arbejdspladsen vist.

Arbejdspladsen vilianlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet.

Det er muligt, at volumenet over sporniveau i transversalkammeret kan anven-
des til ikke metrorelaterede funktioner. Saledes kan det f.eks. taenkes, at der kan
etableres underjordisk P-kaelder. Det kan evt ogsa komme pd tale at overbygge
transversalkammeret. Safremt der er ensker herom, skal dette klarlzegges, sdledes
at der kan tages hejde for herfor i naeste projektfase, hvor muligheder og ensker
savil blive vurderet naermere.

Frederiksholmslebet transversalkammer er relevantiscenarie B, D, F og varaint
G, hvor der ikke anlaegges en station under Frederiksholmslebet. Transversalkam-
meret er placeret delvist i Frederiksholmslebet og delvist pa Enghave Brygge vest
for fremtidig vejbro som skal forbinde Landvindingsgade pa Enghave Brygge med
Teglholmen. Trappeadgang og overfladenaere teknikrum er placeret ved den frem-
tidige vej pa Enghave Brygge.

Pategning MSYD-ANL-TEG-082 er transversalkammeret inkl. en mulig udformning
af arbejdspladsen vist.

For den delaf transversalkammeret, der er placereti Frederiksholmslebet, antages
endobbeltspuns/kombivaegs fangedaemning anlagtibyggefasentilat holde bygge-
gruben ter. Fangedaemningen vil ligeledes fungere som arbejdsareal og som
anlebsplads for materiel, der sejles til byggepladsen og for setransport af afgravet
materiale.

Ligesom for stationen v/Frederiksholmslebet vil det vaere nedvendigt med en til-
straekkelig forskydningsforbindelse mellem paele-/kombivaeg og kalken. Alternativt
vil det vaere nedvendigt at isaette paele/kombivaeggenien forboret rende.

Arbejdspladsen viser det nedvendige areal for anlaeg af transversalkammer og
som tunnelarbejdsplads.

Arbejdspladsen vilianlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet.
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Ny Ellebjerg transversalkammer er placeret ost for Ny Ellebjerg undergrunds-
stationiforleengelse af stationsboksen. Hovedtrappen til stationen fungerer ogsa
som trappeadgang til teknikrum ved transversalkammeret.

Tranversalkammeret er relevantiscenarie C og D samt varianterne Hog L.

Pategning MSYD-ANL-TEG-072 er transversalkammeret inkl. en mulig udformning
af arbejdspladsen vist sammen med arbejdspladsen for stationen.

7.5BOREDETUNNELER

Sterstedelen af tunnelerne pd Sydhavnsmetroen skal anlaegges som borede tun-
neler. De undersegte scenarier falger stort set den samme horisontale linjefering,
men leengden af de borede tunneler varierer fra scenarie til scenarie.

De borede tunneler vil skulle anlaegges med tunnelboremaskiner (TBM'er) af ty-
pen “Earth Pressure Balance” (EPB), som kan opretholde et balancerende modtryk
imod jord og vand foran TBM’en under boringen for at sikre stabile jordbunds- og
grundvandsforhold under udferelsen.

De TBM-borede tunneler vurderes pa grundlag af nuveerende viden om geologien
og kalkoverfladens beliggenhed i alle scenarier at skulle anlaeg-ges i kalk. Pa est
siden af Carlsbergforkastningen, somligger mellemv/Teglholmen og v/Slusen, vilde
borede tunneler blive anlagt i Kebenhavnerkalk. Efter at have passeret Carlsberg-
forkastningen vil de borede tunneler blive anlagt i Bryozokalk. Det vurderes ikke,
atdenne kalktype vil vaere naevnevaerdig anderledes at anlaegge borede tunneleri.

Der er fraden eksisterende metro stor erfaring med TBM boring i Kebenhavnerkalk.
Ved passage af Carlsbergforkastningen bevaeger de borede tunneler sigindiet
meget vandferende geologisk omrade/knusningszone, hvor det ma forventes, at
TBM'erne skal kere i sdkaldt “closed mode” med en lukket borefront.

De borede tunneler vil blive anlagt fra arbejdspladsen ved Frederiksholmslebet.

Der henvises til tegningerne MSYD-ANL-TEG-031 og MSYD-ANL-TEG-082 for de
alternative arbejdspladser, som enten vil vaere kombineret stations- og tunnelar-
bejdsplads eller transversals- og tunnelarbejdsplads. Der henvises endvidere til
afsnit 6.5.

TBM’erne vil arbejde sig gennem undergrunden langs linjeferingen og vil skulle
traekkes gennem de stationer, de meder pd deres vej. Det er derfor af stor betyd-
ning, at disse anlaeg er parat til at modtage dem pa tidspunktet for deres ankomst,
sa de ikke sinkes unedigt pa deres vej.

Der forudsaettes to TBM'er, som ferst borer fra Frederiksholmslebet imod Ny Elle-
bjerg for herefter at blive taget op ogigangsat for anden gang fra Frederiksholms-
lebet -denne gang imod Havneholmen afgreningskammer, hvor de afslutter anlaeg
af de borede tunneler.

Der skaliafgreningskammeret Havneholmen vaere mulighed for at optage TBM'er-
ne. Det betyder at boreraekkefalgen beskrevet oven for evt. kan ombyttes, saledes
at der ferst bores til afgreningskammer Havneholmen og herefter imod Ny Elle-
bjerg.

Ny Ellebjerg
transversalkammer

Tunnelboring
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Boret tunneltilvestfor Iscenarierne AogBmed TBM boret tunnel til vest for Sydhavnsgade vil de borede
Sydhavnsgade tunneler efter passage af v/Slusen station passere under den eksisterende Syd-
havnsgadetunnel,inden de borer opad imod v/Mozarts Plads, som i dette scenarie
anlaegges iaben grav. Tunnelens laengdeprofil er planlagt for sikring af minimum
5 m kalkdaekke mellem de borede tunneler og Sydhavnsgadetunnelen samt for at
maksimere lzengden af de borede tunneler og saledes hzeve profilet sa sent som
muligt fer v/Mozarts Plads station. P4 denne baggrund anvendes maksimalgradi-
ent pa 6 % pa denne straekning, og det vurderes, at de borede tunneler kan udferes
til st. 10.440, hvor kalkdaekket vil vaere reduceret til et minimum. Herfra vil tunnelen
anlaegges videre i cut og cover-tunnel indtil overgang til &ben grav umiddelbart
inden Scandiagade og v/Mozarts Plads station.

Boret tunneltilvestfor [scenarie E ogF forleenges de TBM borede tunneler til umiddelbart vest for bo-
Sjeler Boulevard ligblokken Sjzeler Boulevard 47-57. Dette betyder, at de borede tunneler vest for
den dybe undergrundsstation v/Mozarts Plads holder sig dybt, indtil de med en
maksimal stigning pd ca. 6 % passerer under naevnte bygning inden overgang til
cut & cover tunnel, aben grav og terrzen. Tunnelens lzengdeprofil er planlagt for
sikring af minimum 5 m kalkdaekke mellem de borede tunneler og den nzevnte
bygnings fundamenter og for at maksimere leengden af bane i terraen efter Sjeeler
Boulevard imod Ny Ellebjerg station.

[ scenarierne C og D udferes hele linjeferingen som borede tunneler indtil Ny
Ellebjerg station, der anlaegges som en dyb undergrundsstation. De borede tunneler
udferes pa hele straekningen i kalk.

Cutog cover-tunneler Der etableres cut og cover-tunneler pd flere delstraekninger af de scenarier, hvor
metroen leber i Borgmester Christiansens Gade eller syd for KOR-sporene frem til
Ny Ellebjerg station. De enkelte delstraekninger er angivet i figur 7.6 og beskrevet
yderligere nedenfor.

Pa hovedparten af ovennaevnte delstraekninger er kalkoverfladen beliggende
relativt hejt, fra omkring 2-3 m under undersiden af tunnelen ved underferingen
af Mozarts Plads til 3 m over overside af tunnelen ved underferingen af krydset

Figur 7.5: Typisk tveersnit i cut og cover-tunnel.

S

o
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Figur 7.6 Cut og cover-tunnelstrakninger.

Stationering | Bemarkninger | Indgar
St10.440-10.600 TBM modtagekammer Scenarie Aog B
St10.770-10.873 Underfering Mozarts Plads Do

Underfering Krydset P. Knudsens Gade /
Sjeeler Boulevard

St11.100-11.300 Do

Underfering boligblok Sjzeler Boulevard

t11.300-11.32
St11.300-11.320 wro

Overgang til aben rampe og fremtidig

St11.320-11.410
TBM modtagekammer

Scenarie A, B, E, F, Kog L

P. Knudsens Gade/Sjaeler Boulevard som vist pa tegning MSYD-ANL-TEG-091 til
MSYD-ANL-TEG-093. Pga. den haje kalkoverflade er det for de fleste straekninger
antaget, at de midlertidige indfatningsveegge er udfert som sekantpaelevaegge.
Kun for underfering af Mozarts Plads er der antaget midlertidige indfatnigsvaegge
af spuns.

Cut og cover-tunnelen udferes enten ved anvendelse af bottom up- eller top down-
metode. Ved bottom up-metoden afstives indfatningsvaeggen enten med midler-
tidige afstivningsbjeelker pa tvaers af byggegruben eller ved at benytte jordankre.
Ved top down-metoden etableres tunnelens topplade ferst, og denne benyttes til
afstivning af indfatningsveeggen ved udgravning under toppladen. Pa tegningerne
af tveersnittet er bottom up-metoden antaget. Der ber ligeledes naevnes, at top
down-metoden vil kraeve aendringer til tvaersnittet vist nedenfor, sa det svarer til
det, der er vist for standardundergrundsstationerne, og at det hovedsageligt kan
komme pa tale for de straekninger, hvro tunnelen ligger teet pa terraen.

Et typisk tvaersnit er vistifigur 7.5. Selve cut og cover-tunnelen udferes som jernbe-
tonkonstruktion og bestar af et rektanguleert tvaersnit med to rektanguleere rer ad-
skilt af en central vaeg. Bundpladen stebes pa et renselag, ydervaegge stebes mod
sekantpaelevaeggen, som forinden er afrettet med sprejtebeton. Der etableres en
vandteet membran under bundpladen, mod sekantpaelevaeggen og over toppladen.

Figur 7.7 Cut og cover-tunnel under Mozarts Plads.
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Borgmester
Christiansens Gade

Mozarts Plads

Krydset P. Knudsens Gade/
Sjeeler Boulevard

Passage af boligblok ved
Sjeeler Boulevard

Der vil vaere mulighed for tvaerpassage mellem de to rer og evakuering og adgang
ibegge rer etableres ved et fortov med en minimum bredde pa 0,7 m langs den
centrale vaeg. Afstand fra sporets centerlinje til ydervaeggen er 2,5 m, som giver
plads til stremskinne og kabeltrug.

Sporene etableres som fastbefaestet oven pa ballastbeton.

[ forbindelse med udgravning under grundvandspejlet vil det vaere nedvendigt at
senke vandstandenikalken til under udgravningens bund, nar der graves i kalken
eller i sand direkte pd kalken eller at trykaflaste i kalken sa der ikke er risiko for
grundbrud ved udgravning i de ovenliggende lerlag. Som tidligere beskrevet for-
ventes den samlede tilstremning pa straekningen med cut og cover-og dben grav
atvaere 100 til 300 m3/t pa hele straekningen. Denne vandmaengde kan i udgangs-
punktet handteres uden vaesentlige problemer. Afhaengigt af mulige miljepavirk-
ninger af omradet er det muligt, at det vil vaere nedvendigt at reinfiltrere (dele) af
det oppumpede vandianlaegsfasen.

Cut og cover-tunnelen i Borgmester Christiansens Gade i scenarie A og B straekker
sig fra omkring 200 m fra Sydhavnsgade til omkring 50 m est for Scandiagade. Den
samlede leengde er omkring 156 m.

Den sydestlige ende vil i anlaegsfasen fungere som modtagekammer for TBM og
bunden af cut og cover-tunnelen ligger her omkring 18.5 m under terraen. Mod
vest ligger bunden omkring 10 m under terraen. Bredden af Cut og cover-tunnelen
varierer fraomkring 17 miden sydestlige end til omkring 12.4 m.

Cut og cover-tunnelen omkring Mozarts Plads i scenarie A og B straekker sig tilen
samlet lzengde pa 103 m jaevnfer tegning MSYD-ANL-TEG-092. Oversiden af tun-
nelens topplade er placeret omkring 1 m under terraen og undersiden af bundplade
omkring 8 m under terraen. Bredden af cut & cover tunnelen er omkring 16 m. Et
typisk tvaersnit er visti figur 7.7.

Cut og cover-tunnelen omkring krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard i scena-
rie A og B straekker sig cirka 200 m omkring boligblokken Sjzeler Boulevard 47-57 if.
tegning MSYD-ANL-TEG-093. Oversiden af tunnelens topplade er placeret minimum
3 m under terreen for at give plads til dybtliggende kloak samt evrige ledninger, og
undersiden af bundpladen er tilsvarende minimum 10 m under terraen. Bredden af cut
og cover-tunnelen er omkring 17 m. Et typisk tvaersnit er vist i figur 7.6.

Anlzeg af cut og cover-tunnelen skal udferes i faser af hensyn til omlaegning af
ledninger samt for sikring af trafikal afvikling i anlaegsperioden.

Cut og cover-tunnelen under boligblokken Sjaeler Boulevard 47-57 har en vinkel pa
omkring 45 grader i forhold til bygningen. Laengden af tunnelen er her omkring 20 m.

Tunnelen bestar af to separate rektangulaere tveersnit jf. tegning MSYD-ANL-
TEG-201.

Bygningens tre langsgaende vaegge (de to ydervaegge og den centrale vaeg) baeres
af mindre stalprofiler etableret pa tveers af vaeggene. Stalprofilerne baeres af to
store stalprofiler lebende pad hver side af de 2 vaegge, som hver er understettet
af borede stalpzele fyldt med beton, og som er placeret pa hver side af tunnelens
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yderste vaegge og centralt mellem de to tunneltvaersnit som vist pa tegning MSYD-
ANL-TEG-201.

Byaningens tvaervaegge baeres pa tilsvarende made med sma stalprofiler (typisk
[- profiler) pa tvaers af veeggen, som er understottet af stalprofiler pa hver side af
tvaervaeggene. Disse stalprofiler haenger eller understottes pa de store profiler
lebende pd langs af bygningen.

Under udferelsen af de midlertidige konstruktioner til at baere bygningens vaegge
vil bygningens kzelder i det bererte omrade ikke veere tilgeengelig for ejendom-
mens beboer. Afhaengigt af udstyr/maskinel til udferelse af paele og andet inden
for bygningens grundplan kan det komme patale at inddrage bygningens stueplan
for en kortere periode.

Som et alternativ til ovennaevnte kan det ogsa komme pa tale at understette byg-
ningen under fandamentsniveau. En naermere undersegelse heraf foretagesien
senere projektfase.

Adgang til bygningen for ejendommens beboer vil vaere muligt fra en midlertidig
gangbro langs bygningens estlige facade i den periode, hvor cut og cover-tunnelen
udferes langs facaden.

Der er kun en adgang til de enkelte boliger fra trappeopgange mod Sjzeler Boule-
vard. Brandvaesen og redningstjeneste skal i udferelsesfasen have mulighed for at
komme tilstraekkeligt taet pa bygningen.

For cut og cover-lesningen bliver underferingen en del af den samme konstruktion
som bygningens fundament. Herved vil der ved passage af tog i driftsfasen vaere
ringe deempning af komfortgenerende vibrationer og lavfrekvent strukturlyd,
medmindre der etableres effektive afvaergetiltag. En deempning af vibrations-
pavirkningerne sker normalt med plastpolymerklips som enintegreret del af spor-
systemet, f.eks. Sonneville LAV, som er anvendt pa den eksisterende metro. Men
pga. bygningens konstruktion med trae i etageadskillelse og geologien vil det ikke
dempe lavfrekvente vibrationer men derimod forstaerke disse ved brug af et deem-
pet sporsystem. Derfor vil det blive nedvendigt at deempe sporet med en sakaldt
massefjedrelesning. Herved vil alle graensevaerdier kunne overholdes.

[ praksis kan en massefjedrelesning opnas ved at udlaegge striber af plastpolymer
med et areal og dynamisk stivhed tilpasset den aktuelle tunnelgeometri. Ovenpa
placeres praefabrikeret betonelementplader med tilstraekkelig masse til at seen-
ke systemets egenfrekvens. Herved vil der kunne opnas en kraftig deempning, og
Miljestyrelsens vejledende graensevaerdier vil kunne overholdes. Afveergetiltaget
skal etableres over en straekning pa omkring 25 m pa hver side af bygningen. Af-
vaergetiltaget vil kraeve ca. 300 —500 mm ekstra tunneldybde.

[ forbindelse med projektering af tunnelen skal bygningens egenfrekvenser males
for at kunne beregne denrigtige lesning.

Cut og cover-tunnelen straekker sig fra den vestlig side af boligblokken Sjaeler
Boulevard 47-57 i scenarie A og B til cirka 90 m vest for af bygningen jf. tegning
MSYD-ANL-TEG-093.

Safremt scenarie E eller F vaelges, skal TBM’erne modtages i enden af en cut og
cover-tunnel som begynder umiddelbart vest for boligblokken Sjzeler Boulevard
47-57.1disse scenarier vil linjeferingen vaere beliggende lidt dybere, og de bore-
de tunneler vil passere under naevnte bygning, og cut og cover-tunnelen vest for
bygningen vil tilsvarende skulle anlaegges lidt dybere og sdledes straekke sig lidt
lzengere mod vest.

Vest for boligblok ved
Sjeeler Boulevard
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7.6 ABEN GRAV

Der etableres aben grav pa flere delstraekninger af de scenarier, hvor metroen leber
i Borgmester Christiansens Gade eller syd for K@R-sporene frem til Ny Ellebjerg
station. De enkelte delstraekninger er angivet i figur 7.8 og beskrevet yderligere
nedenfor.

Figur 7.8: Straekninger i dben grav.

Stationering Bemarkninger

Borgmester Christiansens Gade est for

St10.600-10.770
Mozarts plads (inkl. stationen)

Scenarie Aog B

Borgmester Christiansens Gade vest for

$t10.873-11.100
Mozarts plads

Do

Overgang mellem cut og cover-tunnel og

St11.410-11.610
baneiterraen vest for Sjeeler Boulevard 47-57

Scenarie A, B, E, F, Kog L

Pa hovedparten af ovennaevnte delstraekninger er kalkoverfladen beliggende
relativt hejt fra omkring 2 m under bundpladen underside ved dben grav est for
Mozarts Plads til 5 m over bundpladen underside vest for Mozarts Plads som vist pd
tegning MSYD-ANL-TEG-091 til MSYD-ANL-TEG-093. Pga. den heje kalkoverflade
er det antaget, at de permanente indfatningsvaegge er udfert som en sekantpzele-
vaegge.

Afstivning af indfatningsvaeggen kan enten ske ved anvendelse af jordankre, el-
ler for hovedparten af straekningen kan det alternativt udferes som permanente
bjeelker pa tvaers af den dbne grav, da den er tilstraekkeligt dyb.

Et typisk tveersnit er vist i figur 7.9. Den abne grav udferes som jernbeton-
konstruktion, hvor bundplade stebes pa et renselag. Der etableres en vandtaet
membran under bundpladen. Sekantpzelevaeggene medtages i beregning af den
vertikale stabilitet, og hvor nedvendigt sikres den vertikale stabilitet ved anven-
delse af jordankre gennem bundpladen.

Figur 7.9: Typisk tveersnit af en dben grav.

Sekantpaeleveeg

2500 _var|

Evakueringsve;j
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Evakuering ogadgangiden abne grav etableres centralt mellem de to spor. Afstand
frasporets centerlinje til ydervaeggen er 2,5 m, som giver plads til stremskinne og
kabeltrug.

Sporene etableres som fastbefaestet oven pa ballastbeton.

[ forbindelse med udgravning under grundvandspejlet vil det iszer pa den estlige
del af den dbne grav vaere nedvendigt at seenke vandstanden i kalken til under
udgravningens bund, nar der graves i kalken, eller at trykaflaste i kalken sa der
ikke er risiko for grundbrud ved udgravning i de ovenliggende lerlag. Som tidligere
vurderet forventes den samlede tilstremning pa streekningen med cut og cover og
aben grav at vaere 100 til 300 m3/t pa hele straekningen. Denne vandmaengde kan i
udgangspunktet handteres uden vaesentlige problemer. Afhaengigt af mulige mil-
je-pavirkninger af omradet er det muligt, at det vil vaere nedvendigt at reinfiltrere
(dele) af det oppumpede vand i anlaegsfasen.

7.7 BANEANLAG PA TERRAN

[scenarie A og B, hvor metroen ender ved Ny Ellebjerg station syd for KOR-Sporene,
etableres baneanlaegget pa terraen. Det drejer sig om en straekning pa omkring 300
m fra omkring 330 m vest for Sjeeler Boulevard frem til den nye station.

Mod nord mod K@R-sporene vil der pa visse straekninger veere behov for en
spunsvaeg med et jordanker for at holde pa skraningen som vist pa figur 7.10 og
tegning MSYD-ANL-TEG-094 i tegningsbilaget.

Den nye bane krydser ligeledes en underfering for cykler og gaende, der forbinder
Stremmen med Trekronergade. Denne underfering skal forleenges med omkring
10 m mod syd under det nye anlaeg. Der er krav om, at passage for cyklister og
fodgaengere opretholdes i anlaegsperioden

Baneanlaegget etableres som en jernbetonplade stebt pd et renselag, som etable-
res ovenpa komprimeret sand af en minimum tykkelse pa 0,5 m. Sporene etableres
som fastbefzestet oven pa ballastbeton.

Figur 7.10: Typisk tveersnit af et baneanlaeg pa terraen.
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Generelt om arbejdspladser

7.8 FREMTIDIG £ANDRING AF
LINJEFORING VED NY ELLEBJERG

SafremtSydhavnsmetroenanlaeggessomscenarieA, B, E, F, Keller L, dvs.med Ny Elle-
bjerg station anlagt i terraen syd for Kege Bugt-banen, er det en forudsaetning, at
Ny Ellebjerg station senere kan flyttes til en dyb placering nord for Kege Bugt-ba-
nen som beskrevetikapitel 2. Dette vili givet fald kraeve, at linjeferingen omlaegges
fra et punkt umiddelbart vest for Sjzeler Boulevard.

Den mulige senere flytning kraever forberedelser herfor i form af en planlagt geo-
metrisk andring af linjeferingen bade horisontalt som vertikalt samt anleeg af en
del af de nedvendige konstruktioner for denne sendring.

Tegning MSYD-ANL-TEG-301 illustrerer de nedvendige cut og cover-anlaeg, sa-
fremt Sydhavnsmetroeniferste omgang er anlagt som scenarie A eller B, medens
tegning MSYD-ANL-TEG-311 illustrerer de nedvendige cut og cover-anlaeg, safremt
Sydhavnsmetroeniferste omgang er anlagt som scenarie E eller F.

De nedvendige anleeg indebaerer en tidlig etablering af en bredere udgravning
samt en dybere beliggende bundplade. Det er tanken, at fremtidige TBM'er, som
kommer borende nordfra fra den dybe Ny Ellebjerg station, skal modtages pa denne
lokalitet, hvorved afgreningen forbindes til de borede tunneler.

Det er ensket, at et senere skift kan udferes uden de store gener for driften.

Det vurderes pd grundlag af de ferste undersegelser foretaget som en del af ud-
redningen, at der vil veere behov for enkeltsporsdrift pa ferst linjeferingen med Ny
Ellebjerg station anlagt i terraen og efterfelgende pa linjeferingen med Ny Elleb-
jerg station anlagt som undergrundsstation, imens de nedvendige ombygninger
udferes.

7.9 ARBEJDSPLADSER

Dette afsnit beskriver forhold relateret til anlaegsarbejdets nedvendige arbejds-
pladser.

Der er pa tegningerne vist mulige udformninger af arbejdspladser for de i udrednin-
gen forudsatte placeringer af stationer, transversalkamre og cut og cover-tunnel
(&ben grav straekninger. Disse skal ikke tages som et udtryk for, at udformningen
af arbejdspladserne er endeligt fastsat og ikke kan sendres, udvides eller suppleres
med satellitarbejdspladser i en senere projektfase, men mere som et udtryk for
hvordan en arbejdsplads i store traek vil kunne taenkes at se ud pa de enkelte loka-
liteter. Der udestar en detaljeret koordinering og vurdering i forhold til udferelses-
perioden og afklaring af den endelige udformning med myndigheder, lodsejere og
naboer. Dette vil forega i en senere projektfase.

[ forbindelse med udarbejdelse af forslag til arbejdspladser er det tilstreebt at
tilvejebringe sterst mulige arbejdspladser under hensyntagen til omkringliggende
forhold, herunder naboer og adgangsforhold til bygninger samt opretholdelse af
trafikken i videst mulig omfang. Specielt udestar diskussion med politi og brand-
vaesen af forhold for adgang og brandredning til naboer i anlaegsfasen. Dette vil
foregdien senere projektfase.
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Figur 7.11: Frederiksholmslebet set fra Islands Brygge. Mulig placering af TBM-tunnelarbejdsplads.

Der er kun vurderet én placering af arbejdspladsen for anleeg af de borede tunneler,
idet det er vurderet oplagt at placere arbejdspladsen ved Frederiksholmslebet.
Herved vil arbejdspladsen for de borede tunneler vaere felles - enten med arbejds-
plads for anleeg af station v/Frederiksholmslebet eller med arbejdsplads for anlaeg
af transversalkammer pa samme sted.

Pa figur 7.12 er vist en mulig udformning af tunnelarbejdspladsen. Arbejdsplads-
udformingen kan ogsa sesi1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-031 i tegnings-
bilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeq af stationsboksen samt
som tunnelarbejdsplads. Hovedarbejdspladsen planlaegges anlagt nord for sta-
tionen pa Enghave Brygge i et beelte, som straekker sig helt ned til selve havne-
lebet. Arealet af tunnelarbejdspladsen pa nordsiden af Frederiksholmslebet er i
sterrelsesordenen 24.000 m? Hele den mulige arbejdsplads er ejet af By & Havn.

Der etableres endvidere en arbejdsplads og byggegrube pa tveers af kanallebet og
en mindre arbejdsplads pa Teglholmen

Fra arbejdspladsen vil tunnelboremaskinerne (TBM’erne), som udferer de borede
tunneler, blive startet og serviceret.

Fordelen ved at anvende arbejdspladsen ved Frederiksholmslebet er, at transport
af materiale til og fra arbejdspladsen har mulighed for at ske med skib/pram via
havnelebet. Det vil forventeligt primaert vaere de omfattende og tunge transporter
inkl. bortskaffelse af jord/kalk fra tunnelboringen samt tilfersel af preefabrikerede
betonelementer til den borede tunnel som vil blive transporteret via vandvejen.
Der ma ogsa paregnes en del anden transport via vejnettet.

Arbejdsplads for tunnelbore-
maskine (TBM)
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Det skal bemaerkes, at Belvederekanalen, som er et overlebsanlaeg, der i tilfeelde af
ekstremregn aflaster kloaksystemet i Kebenhavns Kommune, udledes i Frederiks-
holmslebet med forbindelse tilselve havnelebet. Af hensyn til at sikre at dette anlaeg
imetroens anlaegsperiode stadig vil fungere, planleegges indenfor arbejdspladsen
anlagt en midlertidig vandferende kanal fra den del af Frederiksholmslebet, der
midlertidigt lukkes, saledes at forbindelsen med havnelebet opretholdes. Det skal
sikres, at kanalens kapacitet i en overlebssituation er tilstraekkelig.

Trafikafvikling i anleegsfasen  Arbejdspladsen vilianlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken iomradet.

Figur 7.12: Forslag til arbejdspladsudformning for v/Frederiksholmslebet. Figuren kan ses i 1:1.000
itegningsbilaget.

\ \ e H. C. GRSTEDSVARKET

Planlagt bro,
anlegges efter etablering
af Metro L,
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Pa figur 7.13 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for v/Fisketorvet sta-
tion. Figuren kan ogsa ses i 1:1:00 pa tegning MSYD-ANL-TEG-011 i tegningsbilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen og de
underjordiske overfladenaere anlaeg, som stikker ud af stationsboksen, herunder
hovedtrappen og nedtrappen.

Adgangsforholdene i gadeplan til indkebscentret Fisketorvet bibeholdes, omend
mulighed for kersel omkring vestlige hjerne til/fra Dybbelsbro midlertidigt forhin-
dresianlaegsperioden, ligesom rundkerslen slejfes, og der udferes midlertidige
ndringer af kerespor mellem Vasbygade og Fisketorvet, idet separat hejresvings-
bane fra Fisketorvet dog opretholdes. Lokalgaden Kalvebod Brygge indsnaevres til
én koarebane, cykelsti og fortov.

Anlaeg af stationen giver ikke anledning til bekymring for trafikafviklingen pa
Vasbygade - Kalvebod Brygge, som er en del af Ring 2 og det overordnede vejnet.
Lokalvejen Kalvebod Brygge langs Fisketorvet som p.t. har to kerespor, cykelstiog
fortovindsnaevresianleegsperioden til et kerespor.

Figur 7.13: Forslag til arbejdspladsudformning for v/Fisketorvet. Figuren kan ses i 1:1.000 i tegningsbilaget.

Dobbeltrtiet cykelsti
samt fortov

Arbejdsplads for v/Fisketorvet

Trafikafvikling i anlagsfasen
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Arbejdsplads for
v/Enghave Brygge

Trafikafvikling i anlaegsfasen

Arbejdsplads for
v/Frederiksholmslebet
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Pafigur 7.14 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for v/Enghave Brygge
station. Figuren kan ogsasesi 1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-021 i tegnings-
bilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen og de
underjordiske overfladenzere anlaeg, som stikker ud af stationsboksen, herunder
hovedtrappen og nedtrappen.

Arbejdspladsen vilianlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet.

Den mulige arbejdspladsudforming for v/Frederiksholmslebet er beskrevet under
“TBM-tunnelarbejdsplads” paside 108.

Figur 7.14: Forslag til arbejdspladsudformning for v/Enghave Brygge.

Figuren kan sesi1:1.000 i tegningsbilaget.
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Pa figur 7.15 er vist en mulig udforming af arbejdspladsen for v/Teglholmen
station. Figurenkan ogsa sesi1:1:00 pa tegning MSYD-ANL-TEG-041, som kan ses
11:1.000 i tegningsbilaget.

Tegningen viser det nedvendige arbejdspladsareal for anleeg af stationsboksen og
de underjordiske overfladenzere anlaeg, som stikker ud af stationsboksen, herunder
hovedtrappen, nedtrappen og teknikrum.

Steberigade lukkes for gennemkerende trafik i anlaegsperioden. Der er dog mu-
lighed for omkersel, og det ber derfor ikke give anledning til voldsomme gener.
Omkaersel kan evt. ske via Teglholm Allé og den fremtidige grenne kile som illustre-
ret pd arbejdspladstegningen.

Teglholmsgade indsnaevres i anlaegsperioden, men der opretholdes enkeltrettet
lysreguleret adgang forbi arbejdspladsen.

Figur 7.15: Forslag til arbejdspladsudformning for v/Teglholmen.

Figuren kan sesi1:1.000 i tegningsbilaget.

Arbejdsplads for v/Teglholmen

Trafikafvikling i anlaegsfasen
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Arbejdsplads for v/Slusen

Trafikafvikling i anlaegsfasen

Arbejdsplads for v/Slusen
(vest for Sydhavnsgade
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Figur 7.16: Forslag til arbejdspladsudformning for v/Slusen. Figuren kan ses i 1:1.000 i tegningsbilaget.

Pa figur 7.16 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for v/Slusen station.
Figuren kan ogsd sesi1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-051 i teg-ningsbilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen.
Der etableres en arbejdsplads og byggegrube pd tveers af kanallebet.

Ost for kanalen etableres arbejdsplads dels pa fremtidig kajareal, dels pa areal i
Fordgraven, som pataenkes inddeemmet midlertidigt. Adgang til dette areal plan-
laegges fra Sluseholmen.

Vest for kanalen etableres arbejdsplads pa den gamle Fordgrund. Ogsa her patzen-
kes etarealiFordgraveninddeemmet midlertidigt. Adgang til dette areal planlaeg-
ges fra Sydhavnsgade via naboejendommens areal. Denne del af arbejdspladsen
skal koordineres med planlagt byggeri pa Fordgrunden.

Arbejdspladsen vilianlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet.

For v/Slusen stations alternative placering vest for Sydhavnsgade er der ikke skit-
seret/foretaget en vurdering af arbejdspladsindretningen og den trafikale afvikling
ianlaegsfasen.
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Figur 7.17: Forslag til arbejdspladsudformning for v/Mozarts Plads (aben grav). Figuren kan sesi 1:1.000 i tegningsbilaget.

Pa figur 7.17 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen v/Mozarts Plads sta- ~ Arbejdsplads for v/Mozarts
tion anlagt i dben grav. Figuren kan ses i 1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-061  Plads (station i aben grav)
itegningsbilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anleeg af stationen inkl. cut
og cover-tunnelen og de underjordiske teknikrum, som anlaegges under Mozarts
Plads.

Borgmester Christiansens Gade lukkes i denne periode for trafik pa streeknin-  Trafikafvikling i anleegsfasen
gen mellem Scandiagade og Louis Pios Gade inkl. lukning for trafik pd tvaers over

Mozarts Plads. Dette bevirker behov for omkersel pa de omkringliggende veje.

Der opretholdes passagemulighed for gdende langs arbejdspladsen og derved

adgang til boliger. Der ma dog formodentlig etableres alternativ mulighed for

brandredningianlaegsperioden.
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Arbejdsplads for v/Mozarts
Plads (undergrundsstation)

Trafikafvikling i anlaegsfasen
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Pa figur 7.18 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for Mozarts Plads an-
lagt som en undergrundsstation. Figuren kan sesi1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-
TEG-062itegningsbilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen og de
underjordiske overfladenzere anlaeg, som stikker ud af stationsboksen, herunder
hovedtrappen og nedtrappen.

Borgmester Christiansens Gade ensrettes i denne periode i ét kerespor med tre-
punkts signalregulering for trafik i begge retninger langs arbejdspladsen samt til/
fra Borgbjergsvej. Der opretholdes endvidere dobbeltrettet cykelsti og fortov langs
arbejdspladsen og derved adgang til boliger.

Figur 7.18: Forslag til arbejdspladsudformning for v/Mozarts Plads, undergrundsstation. Figuren kan ses i

1:1.000i tegningsbilaget.
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Pafigur 7.19 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for Ny Ellebjerg station ~ Arbejdsplads for Ny Ellebjerg
anlagt pa terraen, hvor der etableres adgang til hovedarbejdspladsen fra Strem-  (station pa terraen)
men. Figuren kan sesi1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-071 i tegningsbilaget.

For anlaeg af gangtunnel og gangbro vil der vaere behov for yderligere arbejdsplads-
arealer. Disse arealer er ligeledes vist pa figuren. Adgangsforhold til disse arealer
er imidlertid lest endeligt. Herudover vil der midlertidigt veere behov for arealer
og evt. sporlukninger i forbindelse med arbejder i nerhed, mellem, under og over
sporidrift.

Arbejdspladsen vilianlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet. Trafikafvikling i anlegsfasen

Figur 7.19: Forslag til arbejdspladsudformning for Ny Ellebjerg station pa terraen. Figuren kan ses i 1:1.000

itegningsbilaget.
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Arbejdsplads for Ny Ellebjerg
(undergrundsstation)

Trafikafvikling i anlegsfasen

Arbejdspladser for
transversalkamre

Figur 7.20: Forslag til arbejdspladsudformning for Ny Ellebjerg, undergrundsstation.

Pafigur 7.20 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for Ny Ellebjerg anlagt
som undergrundsstation. Figuren kan sesi1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-072
itegningsbilaget.

Figuren viser et arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen og de underjordiske
overfladenaere anlaeg, som stikker ud af stationsboksen, herunder hovedtrappen
og nedtrappen. Det bemaerkes, at dette arbejdspladsareal er meget presset pa alle
sider, og at arealet skennes at vaere i underkanten af, hvad der ber veere til rddighed
for anlaeg af konstruktioner i denne sterrelsesorden.

Der etableres adgang til arbejdspladsen dels fra Gammel Kege Landevej, dels fra
Carl Jacobsens Vej.

Der opretholdes ianlaegsperioden stiadgang for passagerer til stationen.

Der er for de undersegte scenarier to mulige placeringer af transversalkammer i
Sydhavnen. Enten vil kammeret vaere beliggende pa Enghave Brygge eller delvist
beliggende under Frederiksholmslebet. De to placeringer er sammenfaldende med
placeringerne af stationerne, saledes at der pa de naevnte lokaliteter enten vil skul-
le anleegges en station eller et transversalkammer, alt efter hvilken linjefering der
veelges. Se beskrivelserne af arbejdpladserne paside 126 og 128.
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I'scenarie A og B forudszettes metro anlagt idben grav/cut og cover tunnel/terraen
fra estenden af Borgmester Christiansens Gade til Ny Ellebjerg. Anlaeg af denne
straekning kraever en arbejdsplads, som daekker hele straekningen, men af hensyn til
opretholdelse af adgang til naboer samt trafik forudsaettes en faseopdelt udferelse.

Dette betyder, at straekningen opdeles i et antal delstraekninger hver med en
tilherende arbejdsplads, som entrepreneren typisk vil have adgang til i forskel-
lige perioder. Nar der er arbejdsplads pa én delstraekning, vil der typisk ikke vaere
arbejdsplads pa nabodelstraekningerne, som saledes vil vaere abne for trafik.

Der henvises til tegningerne MSYD-ANL-TEG-091 MSYD-ANL-TEG-094 for en
mulig opdeling af straekningen i delomrader. Det skal bemzerkes, at anleeg i fase-
opdelingen ikke er planlagt i detaljer, men at opdelingen i omrader skal betragtes
som en principiel mulig opdeling, som kraever yderligere planlaeg-ningien senere
projektfase. Det er saledes heller ikke vurderet, hvilke omrader entrepreneren evt.
kan have til rddighed samtidig, og hvilke omrader der ikke kan rades over samtidig.

Det skal bemeerkes, at det forudseettes, at Scandiagade af hensyn til
adgang til beboelses- og erhvervsejendomme skal holdes &ben i hele anlaegs-
perioden.

Omkring anleeg af cut og cover tunnelen pa tvaers af krydset P. Knudsens Gade/
Sjeeler Boulevard skal det bemaerkes, at Kebenhavns Kommune er positivt indstillet
overfor en evt. midlertidig lukning af Sjeeler Boulevard i anlaegsperioden.

Det skal naevnes, at anlaegget af metroen pad denne straekning kraever speciel ko-
ordinering med nedvendige omlaegninger af ledninger og med nedvendige trafik-
omlaegninger samt adgangsforhold og muligheder for brandredning for at mini-
mere generne ianlaegsperioden.

Arbejdspladser for aben grav
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Brandventilation - tunnel

Brandventilation - stationer

Afvanding

Stormflodsporte

7.10 MEKANISKE OG
ELEKTRISKE INSTALLATIONER

De mekaniske installationer bestar primaert af brandventilation, tunnelafvanding,
brandslukningssystemer samt keling og ventilation af tekniske rum. De elektriske
installationer bestar primeert af elevatorer, rulletrapper, belys-ning, kraftinstalla-
tion, nedstremsforsyning, jording, korrosionsovervagning og sikring mod vaga-
bonderende stremme. Alle installationer udferes generelt efter samme principper
som anvendt pa Cityringen.

Tunnelventilationen vil vaere udfert som bade passiv og aktiv. Den passive del vil
veere i form af skakte, der sikrer bade trykudligning samt luftskifte via stempel-
effekten fra togene. Den aktive del vil veere i form af ventilatorer, hvis primaere
formal er at kontrollere req i tilfaelde af en brand. Sekundaert vil ventilations-
systemet tilfere luft (og keling) til tunnelrerene i tilfaelde af kedannelse eller under
vedligeholdelsesarbejde.

De passive elementer (skakte) vil vaere udfert i forbindelse med stationerne, mens
de aktive dele vil blive installeret i bade stationer samt transversalkammer samt i
scenarie A, B, E, F, Kog L i tunnelmundingen mod rampen.

I'scenarie A og B, hvor der udferes en kort tunnel (ca. 300 m) under krydset P. Knud-
sens Gade/Sjzeler Boulevard, forventes ikke behov for brandventilation.

[ tilfeelde af brand pd en dyb undergrundsstation eller kanalstation vil regen blive
ventileret bort med et regventilationsystem. Pa stationer med ovenlys foregdr reg-
ventilationen gennem ovenlysene, som skal abne i tilfaelde af brand. P& stationer
uden ovenlys, eller hvor ovenlys ikke kan fungere som requdtag - bl.a. kanalstatio-
nerne - installeres mekanisk regventilation.

Afvanding af tunnellerne f.eks. for vand fra tunnelvask og brandslukning foregar
via indstebte reribunden af tunnellerne til pumpesumpe placeret i dybdepunkter
langs linjeferingen. Afvanding af &ben grav-straekninger vil ligeledes foregd via
pumpesumpe placeretidybdepunkter langs linjeferingen, men her skal regnvands-
maengder vaere indregnet i dimensioneringen. Pa naer ét sted forventes dybde-
punkterne og dermed pumpesumpene at veere placeretistationer eller skakte.

P4 grund af placeringen direkte under Sydhavnen, Frederiksholmslebet og
Teglvaerkshavnen vil der jf. BOStrab & 30, stk. 10 og stk. 11 etableres automatisk
virkende stormflodsporte, der skal forhindre, at en oversvemmelse breder sig til
hele tunnelsystemet. Stormflodsportene taenkes placeret i

tilknytning til v/Fisketorvet station og v/Mozarts Plads station. I scenarie A og B
placeres stormflodsportene dogiforbindelse med tunnelmundingen i Borgmester
Christiansens Gade ost for Mozarts Plads. Styring af stormflodsportene koordine-
res med ATC-systemet, sdledes at togdrift mod og i det lukkede afsnit forhindres.
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Brandhydrantsystemet er rersystemet til brug ved brand i tunnelstraek-ningerne.
Brandhydrantsystemet foreslas udfert som et vandfyldt system forbundet med
to brandvandspumpestationer placeretihver sin ende af tunnelstraekningerne.

[ tekniske rum pd stationer og ved transversalkamre udferes ventilation og keling
for at tilsikre det enskede milje omkring de tekniske installationer.

Pa stationerne installeres ventilationsanleeg til sikring af frisk luft til ventende pas-
sagerer.

Elevatorer og rulletrapper udferes efter samme principper somi Cityringen.

Pa kanalstationerne er der dobbelt lift i begge ender af stationen samt rulletrapper
op til begge indgange.

Pd stationer ogitunneller vil belysningen blive udfert med LED lyskilder og besta
af almen belysning, nedbelysning og flugtvejsskilte.

Stremforsyningen til stationerne og transversalkamre udferes redundant fra to
transformere, og nedforsyning til lys og SCADA etableres med to separate UPS-
systemer.

Der udferes brandalarmeringsanlaeg pa stationer og i transversalkamre som
opfylder kravene i retningslinjer fra Dansk Brand- og sikringsteknisk Institut (DBI).

Styring og overvagning af mekaniske og elektriske installationer herunder tunnel-
ventilation, flugtvejsskilte i tunnelerne, belysning osv. udferes fuldtintegreret med
tilsvarende installationer i Cityringen og forbindes med Cityringens overordnede
SCADA-system.

Jordingsanlaeggene designes i henhold til danske regler samt i henhold til de
VDV-normer, som omhandler jeevnstremsbaner for at sikre konstruktionerne imod
vagabonderende stremme.

P3 udvalgte steder pd stationer og i tunneller etableres korrosionsovervagning
ved hjzelp af indstebte sensorer og korrosions-kuponer. Overvagningen udferes
pa tilsvarende made som pa Cityringen.

Brandhydrantsystem

HVAC

Elevatorer og rulletrapper

Belysning

Kraftinstallationer

Brandalarmering

SCADA

Jording og vagabonderende
stremme

Korrosionsovervagning
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Ekstra togsaet

Sporanlag

3.skinneanlag

7.11 BANETEKNIK

Til Sydhavnsmetroen skal der anvendes samme type baneteknik, som der anven-
des pa Cityringen. Der vili princippet vaere tale om udvidelser af de anleeg, der
etableres til Cityringen.

Sydhavnsmetroen vil kraeve 4 ekstra togsaet til driften og 1 ekstra togsaetireserve

Sporanlzegget pa Sydhavnsmetroen vil bestd af ca. 4,3 km dobbeltspor, der anlzeg-
ges fra Havneholmen afgreningskammer til Ny Ellebjerg station. Sporanlaegget
vil overordnet besta af de samme typer standardkomponenter, som er anvendt
til Cityringen:

To afgreningssporskifter i Havneholmen afgreningskammer (standard R 190, 1:7,5,
med bevaegelige hjertestykker, hvis der er tilstraekkelig fysisk plads).

Dobbeltspor fra Havneholmen til Ny Ellebjerg station (4,3 km eller 4,4 km afhaengig
af valg af linjefering).

En diamantkrydsning mellem v/Fisketorvet og v/Slusen (standard R 300, 1:9).

En diamantkrydsning fer Ny Ellebjerg station, enten idben grav eller ssmmenbyg-
get med Ny Ellebjerg station (standard R 300, 1:9, bevaegelige hjertestykker).

Sikkerhedszone efter Ny Ellebjerg station inkl. bufferstop.

Sporanlaegget i tunneler vil blive udformet som slabtrack med svelleblokke (sva-
rende til Sonneville LVT-block) indstebt i beton.

Hver skinne fastgeres med fastgerelsessystem svarende til Vossloh og med svej-
sede skinner af typen 54E1 (tidligere benaevnt UIC54).

Afvanding sikres ved udstebning imellem svelleblokke med fald til afleb, der har
forbindelse til det centrale afvandingssystem beliggende i den nedre del af kon-
struktionen.

Sporanlaegget pa den dbne rampe og i banegrav udferes ligeledes som slabtrack
konstruktion, forventeligt af samme type som i tunnelerne.

Alle sporskifter er standardsporskifter. Sporskifter pa ramper ogiaben grav forsy-
nes med sporskiftevarme.

Ved afslutningen af sporanlaegget nordvest for Ny Ellebjerg station etableres der
bufferstop ibegge spor.

Det er forudsat, at der anvendes beskyttelsesskinner ved indkersel til tunnelportal.
Endelig placering vil vaere en del af detailprojektet.

Cityringens kerestremsanlaeg er baseret pa 750VDC med kerestremstrans-
former, ensretter og koblingsanlaeq, der forsyner en stremskinne (3. skinne anlaeg).
Stremskinnen sikrer stremforsyning til hvert enkelt tog, idet toget er forsynet med
stremaftagere (stremsko), der sikrer overfersel af energi til toget. Koblingsanlaeg
pa straekningen sikrer, at stremforsyningen kan sektioneres specielt i forbindelse
med vedligehold af banen. Der etableres overvagning og udligningsforbindelser for
at mindske effekten af vagabonderende stremme, der kan skade jernarmeringen
i konstruktionerne.
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Kerestremsanlaeggets kapacitet er vurderet til at blive opfyldt ved at etablere
to ensretteranlaeg placeret pa en station henholdsvis imellem v/Fisketorvet og
v/Slusen og pa stationen v/Mozarts Plads. Cityringens kerestremsanlzeg udger en
sammenhangende forsyning, og der vil veere behov for at foretage simulerings-
studier under detailprojekteringen af Sydhavnsmetroen for at sikre, den fornedne
kapacitet er til stede.

Sektioneringen af kerestremsanlaegget i udfletningen ved Havneholmen skal til-
passes Cityringens kerestremsanlaeq for at sikre, at udkobling af kerestrem kan
foretages karrekt i forhold til sikkerhed og i forhold til drift og vedligehold.

Cityringen bliver stremforsynetvia 10 kV forsyning fra DONG til fire stationer jeevnt
fordelt over Cityringen. Forsyningsprincippet tager hejde for, at en af de fire for-
syninger kan blive fejlramt. Ved at omkoble i Cityringens interne forsyning kan
driften fortsaette usendret. I sddanne situationer vil forsyningen fra DONG og ka-
belanlaeggene i Cityringen vaere fuldt belastede og kan derfor ikke handtere en
udvidelse med forsyning til Sydhavnsmetroen.

Sydhavnsmetroen anlaegges for en stor dels vedkommende med underjordiske
tunneler, hvor der er krav om nedventilationsanlaeg. For at sikre en tosidet forsy-
ning til Sydhavnsmetroens tunnelventilation og andet sikkerhedsrelateret udstyr
vil det vaere nedvendigt at etablere to nye 10kV metroforsyninger fra DONG til
henholdsvis v/Fisketorvet og Ny Ellebjerg station. Fra disse to indfedningspunkter
etableres derinternti metroen et 10 kV-kabelanlzeg til forsyning af stationer og
skakte. Dette foretages efter samme principper, som er anvendt pa Cityringen.

I teknikrum pd hver station og i nedskakte placeres transformere og koblingsudstyr
tilforsyning af bygningsinstallationer og banetekniske anlaeg inkl. batteriforsynet
nedstremsanleeg.

Fjernstyring og overvagning af stremforsyning, transformere og hjzelpeudstyr skal
integreres via SCADA-systemet med funktionerne i Cityringens kontrolcenter.

Cityringens ATC-anlzeg skal udvides og madificeres til at handtere den sendrede
driftsform, sdledes at de enskede driftssituationer kan handteres inkl. drift fra
v/Qrientkaj station til Ny Ellebjerg station. Komponenttyper og anlaeg svarer til de
komponenttyper og anlaeg, der anvendes pa Cityringen.

Alle stationer pa Sydhavnsmetroen forsynes med perrondere. Underjordiske statio-
ner forsynes med perrondere af samme type som i Cityringen. Stationer placeret
idet fri (i banegrav) forsynes med perrondere af samme type som anvendes pa
v/Orientkaj station, som er perrondere, der kan placeres udenders, (i princippet
som de perrondere, der er installeret pa metrostationen i lufthavnen).

Cityringens passagertallesystem skal udvides til at omfatte de nye stationer pa
Sydhavnsmetroen. Placering af taellesystemet felger princippet, som anvendes i
Cityringen, der bl. a. tager hensyn tiladgangsforhold ved omstigningsstationer og
evrige adgangsforhold til metrosystemet.

Cityringens passagersikkerheds- og informationssystem (PSIS) skal udvides og
modificeres tilat omfatte Sydhavnsmetroens nye stationer og det udvidede spor-
layout. Dette inkluderer ogsa informationer ved omstigningsstationer og evrige
adgangsforhold til metrosystemet.

Stremforsyning

ATC-anlzg

PS&IS
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SCADA

Transmission

Radiokommunikation

Cityringens centrale SCADA-system skal udvides og modificeres svarende til udvi-
delsen med nye stationer, nye skakte, nye diamantkrydsninger, nyt afgrenings-
kammer og et @ndret/udvidet sporlayout.

Cityringens transmissionssystem skal udvides og modificeres til at omfatte
Sydhavnsmetroen med nye stationer og skakte.

Transmissionssystemet baseres pa samme type af komponenter, som anvendes i
Cityringen. Placering og installation baseres pa principperne, som anvendes i City-
ringen. Den redundante transmissionssikkerhed sikres ved at foretage de nedven-
dige modifikationer af kabellayout ved Havneholmen.

Cityringens radiokommunikationssystemer skal udvides og modificeres tilat om-
fatte Sydhavnsmetroen. Felgende fem typer af radiokommunikationssystemer
med forskellige formal og dermed med forskellig opbygning og funktionalitet skal
etableres:

SINE-radiosystemet til brug for beredskabet

Staff-radiosystemet til brug for metroens personale
Train-radiosystemet til brug for styring og overvagning af togene
Lokaliseringssystemet til brug for lokalisering af metroens personale

Installationer for de offentlige mobiltelefonnetvaerk efter aftale med mobiltele-
fonselskaberne.

Der placeres udstyr i tunnellerne efter samme principper, som anvendes for
Cityringen.

Cityringen skal etableres med et specielt antennenetvaerk, som kan sikre radio-
daekning af alle metroens underjordiske lokaliteter, dvs af tunnellerne samtaf alle
rum pd stationer ogiskakte, sdledes at Beredskabet ogsa her vil kunne benytte det
nationale SINE-radiosystem for kommunikation.

Cityringens SINE-radiosystem skal udvides og modificeres til ogsa at omfatte
Sydhavnsmetroen.

Ved udvidelsen af Cityringen med Sydhavnsmetroen geelder tilsvarende krav for
de yderligere etablerede underjordiske lokaliteter.

Cityringens staff-radiosystem skal udvides og modificeres til ogsd at omfatte Syd-
havnsmetroen. Staff-radiosystemet i Cityringen skal benytte samme antenne-
netvaerk for radiodaekning af de underjordiske lokaliteter, som etableres for
SINE-radiosystemet.

Ved udvidelsen af Cityringen med Sydhavnsmetroen gaelder sdledes de samme
krav tilden underjordiske del, som er beskrevet for SINE-radiosystemet.

P4 Sydhavnsmetroens straekning fra tunnelportalen til Ny Ellebjerg station
skal staff-radiosystemet fungere som en privat metrodel under SINE-radio-
systemet. Der skal derfor indgas aftaler med SINE-sekretariatet og/eller Dansk
Beredskabskommunikation om denne anvendelse. Fremgangsmaden svarer til
denanvendelse, som er planlagt for Cityringens CMC-omrade.



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

Cityringens train-radiosystem skal udvides og modificeres til ogsa at omfatte
Sydhavnsmetroen.

Train-radiosystemet i Cityringen er baseret pd Wi-Fi teknologi.

Train-radiosystemet i Cityringen vil skulle have access point-installationer med ca.
150 minterval.Itunnellerne benyttes radierende kabler som antenne pa straeknin-
gen mellem de enkelte access points.

Train-radiosystemet i Cityringen vil endvidere skulle have tilsvarende instal-
lationer af "access points” pa CMC. Principperne for anvendelse af Wi-Fi for
togstyring i Cityringens CMC-omrade vil ogsa kunne anvendes pa Sydhavns-
metroen fra tunnelportalen og frem til Ny Ellebjerg station.

Cityringens lokaliseringsssystem skal udvides og modificeres til ogsa at omfatte
Sydhavnsmetroen.

Det koncept, der ligger til grund for etablering af installationer for de offentlige
mobiltelefonnetveerk i Cityringen, vilumiddelbart kunne udvides med en aftale om
tilsvarende ekstrainstallationer pa stationer og i tunnellerne pa Sydhavnsmetroen.

Adgangskontrolsystemet skal udvides og modificeres til at omfatte de ekstra sta-
tioner og installationer, der etableres pa Sydhavnsmetroen. Der anvendes samme
type af komponenter og installationer som i Cityringen.

Udvidelsen af Cityringen med Sydhavnsmetroen kraever ogsa en udvidelse af
Cityringens kontrol- og vedligeholdelsescenter (CMC).

Disse ekstra togsaet skal handteres fra Cityringens CMC.

Det skal etableres 2 ekstra opstillingsspor for at tilgodese parkeringsfaciliteter og
handtering af logistikken for de parkerede enheder. Den fysiske plads er til stede
og er reserveret pa det eksisterende CMC. Der skal etableres sporanlaeg inkl.
underbygning og draen, sporskifterinkl. sporskifte varme, kerestrem inkl. 3. skinne,
kabelanlseg og adgangsveje.

Indvendig rengering kan handteres via de to eksisterende rengeringsspor men vil
kraeve udvidet arbejdstid.

Vaskeanlaegget kan handtere de ekstra tog, men frekvensen af udvendig vognvask
ma tilpasses det totale antal tog i Cityringen.

Vaerkstedet skal udvides med et ekstra liftarrangement. Der er fysisk plads til et
ekstra liftarrangement i det eksisterende vaerksted, men arealet anvendes for naer-
veerende til reservedelslager. Der skal findes en alternativ placering af dette lager,
som vil kraeve en tilbygning eller alternativt en placering udenfor CMC-omradet.

Reservedelslager skal udvides, idet det totale antal togsaet er eget med ca. 18 %.

Endvidere ma det forudses, at andre typer reservedele for bygningsinstallationer
skal handteres af drift- og vedligeholdsorganisationen, hvilket ogsd vil kraeve mere
lagerplads tilreservedele.

Hjuldrejebaenk forventes at kunne handtere de ekstra togsaet.

Mobiltelefoni

cMmC
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Ovrige fysiske faciliteter for togvedligeholdelse forventes, at vaere tilstraekkelige
med det eksisterende layout. Det ma& dog forventes at togvedligeholdet vil kraeve
udvidet arbejdstid.

Med Sydhavnsmetroen vil det udvidede baneanlaeg kraeve, at der indkebes et ek-
stra lokomotiv, der skal anvendes dels til vedligehold af baneanlaegget og dels til
at bugsere et fejlramt tog tilbage til CMC-omradet til reparation. Dette sikrer, at
normal drift i Cityringen og Sydhavnsmetroen kan opretholdes.

Kontrolcentrets drift af Cityringen samt udvidelsen med Sydhavnsmetroen kan
varetages fra de operaterpladser, der er etableret i Cityringen. Afvikling af normal
drift vil kraeve, at der opgraderes med en ekstra train dispatcher funktion (24/7).

Udvidelsen af antallet af stationer, leengere banestraekning og flere togsaet vil
kraeve yderligere ansaettelse af driftspersonale, rengeringsmedarbejdere, vedli-
geholdelses personale, stewarder og administrativt personale, i alt ca. 85 personer
Jidet der skal vaere daekning for 24/7-drift. Anszettelse af stewarder og vedligehol-
delsespersonale vil kraeve udvidelse af omklaedningsfaciliteterne og administra-
tion. Denne udvidelse er der ikke mulighed for i det nuveerende CMC-byggeri, og
en alternativ lesnings skal etableres. En udvidelse af bygningsmassen med om-
klzedningsfaciliteter, administration og kombineret med reservedelslager er den
bedste lesning, idet aktiviteterne saledes stadigvaek er samlet pd CMC-omradet.
Alternativt kan der etableres omklaedningsfaciliteter f. eks. pa Ny Ellebjerg station
og reservedelslagerilejet lokale (Vasbygade).
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7.12 ARKAOLOGI

Museumsloven stiller krav om, at der foretages en arkaeologisk forundersegelse,
inden et anleegsprojekt kan ga i gang. Kebenhavns Museum har derfor pa anmod-
ning forestdet en arkivalsk undersegelse af de arkaeologiske interesser pd de be-
rorte arealer for Sydhavnsmetroen. En naermere beskrivelse af forundersegelsens
resultater findes i bilag 7.2.

Pabaggrund af den arkivalske undersegelse kan straekningen opdeles i to arkaeologisk
interessante omrader, hvoraf omradet mellem Sydhavnsgade og Ny Ellebjerg vurderes
at have sterst arkaeologisk betydning.

Etableringen af stationerne pa holmene vil forega pa landomrader inddeemmet
fra slutningen af 1800-tallet og frem. Det er Kebenhavns Museums vurdering, at
det ikke bliver nedvendigt at foretage arkaeologiske udgravninger i disse omrader.
Forud for etablering af stationerne i dette omrade vil det dog vaere nedvendigt at
udfere en raekke boringer inden for stationsgrupperne for at afdaekke, om der kan
veere spor fra jernalderaktiviteter pa den gamle havbund. I tilfaelde af at anleegs-
arbejdet skal foretages under vand i havnebassinet, vil de arkaeologiske underse-
gelser skulle foretages af marinearkaeologer fra Vikingeskibsmuseet.

Pa straekningen fra Sydhavnsgade til Ny Ellebjerg station vil der vaere seerlig arkaeo-
logisk interesse forbundet med scenarie A/B, som indebaerer anlaeggelse af en cut
og cover-tunnel langs Borgmester Christiansens Gade, fra Sydhavnsgade til Ny
Ellebjerg station. Den arkaeologiske interesse skyldes, at der i de tilgraensende om-
rader er lokaliseret en hej koncentration af fund fra bade jernalder og middelalder,
hvorfor sandsynligheden for at patraeffe fund under anlaegsarbejdet er stor. Det er
derfor Kebenhavns Museums anbefaling, at der sa vidt muligt udferes prevegrav-
ninger forud for anlaegsarbejdet for at minimere de tidsmaessige konsekvenser af
eventuelle arkaeologiske fund. Der er derfor for dette omrade reserveret et beleb
tilhenholdsvis prevegravninger samt arkaeologisk tilsyn med gravearbejder under
anleegsfasen.

Kebenhavns Museum er anmodet om at foretage et tidligt ekonomisk sken over de
samlede omkostninger til arkaeologi men har pa nuvaerende grundlag ikke set sig i
stand til at definere retvisende ekonomiske rammer for de arkaeologiske aktiviteter.
Metroselskabet har derfor som grundlag for anleegsoverslaget foretaget et skan
pabaggrund af erfaringstal fra Cityringen for fastszettelse af det arkaeologiske
omkostningsniveau forbundet med de seks scenarier.

Kebenhavns Museum ber ligeledes inddrages i den videre planlsegning af pro-
jektet for kvalificering af de ekonomiske og tidsmaessige rammer for arkaeologiske
arbejder.

v/Fisketorvet,
v/Enghave Brygge,
v/Fredriksholmslebet,
v/Teglholmen og
v/Slusen

Sydhavnsgade -
Ny Ellebjerg station

Okonomi
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Konsekvenser af de
ekspropriative indgreb

Servitutter

7.13 AREALER OG RETTIGHEDER

For at kunne etablere metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen er det nedvendigt
at erhverve en raekke arealer og rettigheder savel permanent som midlertidigt.
Arealerne skal anvendes til metrostationer, straekninger hvor banen ligger i dben
grav, paeller over terraen, tilherende tekniske anleaeg samt aendringer af vejanlaeg,
som er en konsekvens af etableringen af metroen. Erhvervelsen af de nedvendige
arealer og rettigheder forventes primaert at ske ved ekspropriation med hjemmeli
Lovomen Cityring. Detforudseettes, at offentlige vejarealer samt eksisterende bane-
arealer overdrages vederlagsfrit til projektet, bade for sa vidt angdr permanent
og midlertidig overdragelse samt overdragelse af evrige rettigheder vedrerende
disse arealer. Vilkar vedrerende overdragelsen af disse arealer forventes fastlagt i
aftaler mellem de respektive ejere og Metroselskabet.

Ibilag 7.3 de arealer og rettigheder, som Sydhavnsmetroen vil fa indflydelse p3,
beskrevet naermere.

[ projektets tidlige faser, hvor den endelige linjefering og stationsplacering med
videre fastlaegges, foretages en overordnet vurdering af de ekspropriations- og
driftsmaessige konsekvenser af stations- og skaktplaceringer. For selve eksprop-
riationen foretages en detaljeret vurdering af den hidtidige anvendelse af de ejen-
domme, der bereres af projektet, herunder hvilke udnyttelsesmuligheder der er af
ejendommene ianlaegsfasen og efter anlaeggets etablering.

Den kortlaegning, der foretages, vil primaert fokusere pa stationers og skaktes
funktionelle indpasning i nermiljeet, herunder hvordan anlzeg og drift vil pavirke
adgangsforhold og faerdsel, varelevering og renovation, brand- og redningsforhold,
parkering og naeromradet i evrigt.

[ den forbindelse foretages endvidere en vurdering af, om der er ejendomme og/
eller lejligheder, der skal totaleksproprieres.

Herudover analyseres saerligt, om eksisterende butikslejemal og erhvervsvirksom-
heder kan fungere i anlaegsperioden, og hvilke tiltag der eventuelt skal tages. Hvis
butikker eller virksomheder md indskraenke eller helt ophere med deres aktiviteter
som felge af anlaeggets etablering, forventes indgrebene gennemfort ved ekspro-
priation og en eventuel erstatning for tab af rettigheder og ulemper vil blive fastsat
af ekspropriationskommissionen.

I lighed med de allerede etablerede straekninger, herunder Cityringen og af-
grening til Nordhavnen, vil der ske tinglysning af beskyttelsesservitutter pa
overliggende arealer og naboarealer med de deraf felgende mindre radigheds-
indskraenkninger i anvendelsen af de bererte ejendomme. Servitutterne vil
blive palagt ved ekspropriationskommissionens foranledning, ligesom det er
ekspropriationskommissionen, der vil fastsaette en eventuel erstatning herfor.
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Anlaegget af metroen rejser en raekke tekniske og rettighedsmaessige spergsmal  Tekniske aftaler
blandt andetiforhold til den eksisterende brug og drift af de arealer og bygninger,
som anleegget vil berore eller vil ligge i umiddelbar naerhed af.

Nar der er tale om offentligt ejede arealer, vil spergsmalene blive afklaret ved ind-
gdelse af tekniske aftaler om anlaeg og drift. Metroselskabet forventer at indga
aftaler med bl.a. med Kebenhavns Kommune, Banedanmark og By & Havn.

Aftalerne skal blandt andet sikre metroen samt tekniske anlaeg i relation til me-
troen, herunder ved placering i offentlige vejarealer samt umatrikulerede havne-
arealer. Aftalerne indeholder bl.a. bestemmelser om drift og vedligehold af
stationsforpladser, servitutter, negativzoner og redningsforhold, skiltning med
videre. Aftalerne bygger pa principperne fra metroens ferste etaper, Cityringen
og afgreningen til Nordhavn.

Aftalerne indgas under forbehold for ekspropriationskommissionens godkendelse

Det forventes endvidere, at der vil blive indgdet tekniske aftaler med sterre private
lodsejere

Etableringen af metroen medferer, at der skal indgas aftaler med en raek-  Ledninger
ke ledningsejere for gennemferelse af omlaegning af ledninger. Disse afta-
ler fastlaegges i sakaldte ledningsprotokolaftaler. Aftalerne indgds under
forbehold for ekspropriationskommissionens godkendelse. Hvis der ikke
kan opnas enighed mellem Metroselskabet og en ledningsejer om den tek-
niske lesning og/eller betalingsspergsmalet, vil uenigheden kunne forelaeg-
ges ekspropriationskommissionen, der herefter vil traeffe afgerelse i sagen.

Omlaegning af ledninger beskrivesiafsnit 7.14.
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7.14 LEDNINGSOMLAGNINGER

Ved alle stationer/transversalkamre og for cut og cover-straekninger vil en raekke
ledningsanlaeg blive berert.

Af vaesentlige anlaeg kan naevnes aflebskanalen Gasebaekken, 400 kV-132kV kabler,
gastransmissionsledninger og 1100 mm vandledning.

De vaesentligste ledningsanlaeg er beskrevetibilag 7.4.

Ledningsanlaeggene er beskrevet for hver station, transversalkammer og den korte
(scenarie E og F) og lange cut og cover-straekning (scenarie A og B).

Omlzegningsforslag er overordnet beskrevet og er udarbejdet til brug for planlaeg-
ning og overslag til udredningen.

I forbindelse med den kommende planlaegnings- og projekteringsfaser ma der
forventes vaesentlige andringer af de foreslaede ledningsomlaegninger.

Vejudstyr som f.eks. belysning og vejafvanding er forudsat til at veere handteret i
forbindelse med midlertidige vejanlaeg og udferelsen af metroforpladser.

Ledningsanlaeggene skal vaere omlagt inden opstart af selve etableringen af den ny
metrolinje. Ved krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard ma det dog forventes,
at der skal udferes ledningsomlaegninger samtidigt med etableringen af metroen.

Ledningsanlaeg, der er nedlagt, vil ikke blive fjernet af ledningsejeren inden for
arbejdsomradet. Det forudseettes, at fiernelsen sker i forbindelse med etableringen
af selve metroen.

Hvad angdr sikkerhedshensyn til metroen, vil metroens regler FLM-BK “Fremmede
Ledninger pa Metroens jernbaneareal mv. Betingelser og Krav” vaere gaeldende.
Enkelte ledningsanlaeg ma dog forventes ikke at kunne leve op til kravene i henhold
til FLM-BK. I disse tilfaelde er det forudsat, at ledningsejer kan opna dispensation
for FLM-BK.

[ forbindelse med udredningen er der udarbejdet et anlaegsoverslag for de ned-
vendige ledningsomlaegninger. Anlaegsoverslag bygger pa erfaringspriser fra
ledningsomlaegninger udfert i forbindelse med etableringen af Cityringen. Over-
slaget er udarbejdet i 201 3-prisniveau.

7.15 FORURENING

Linjeferingen gar gennem et omrade, hvor jord og grundvand er forurenet pa man-
ge grunde. Pa tegning MSYD-HYD-TEG-002 vises et oversigtskort med de grunde,
der er kortlagt efter jordforureningsloven som muligt forurenede (V1) eller kendt
forurenede (V2). Resten af omradet er omradeklassificeret, dvs., som udgangs-
punkt anses fyldlaget som lettere forurenet.
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Straekningen fra afgreningen ved Cityringen til omkring v/Mozarts Plads station
rummer talrige kendte eller mulige jord- og grundvandsforureninger. Omradet
er et gammelt industriomrade bygget pd opfyldt lavvandet havomrade. Specielt
erhvervsaktiviteterne oginogen grad opfyldningerne har vaeret arsag til forurening
afjord og grundvand. Der er mange punktkildeforureninger og en generelt udbredt
diffus forurening i fyldjorden. Jorden rummer en blanding af kraftige forureninger,
let forurening og renjord.

Fra v/ Mozarts Plads til den planlagte endestation v/Ny Ellebjerg Station, er der kun
fa kendte eller mulige jord- og grundvandsforureninger. Jorden pa straekningen
karakteriseres ved lettere forurening koncentreret til fyldlaget og overfladejor-
den med indslag af kraftigere forureninger og ren jord. Der er typisk tale om diffus
forurening og kun enkelte punktkildeforureninger.

Forurening af jord og grundvand vil ferst og fremmest have betydning ved ter-
reennzere arbejder, dvs. typisk ved anlaeg af stationsbokse, transversalkamre eller
streekningeriterreen eller neer terraen. Forureningerne vil fordyre bortskaffelse af
overskudsjord og evt. terholdelse af udgravninger. Der vil skulle tages arbejdsmil-
jemaessige hensyn i forhold til forureningerne.

Der er ikke fundet oplysninger om kraftigere, dybtliggende grundvandsforurenin-
ger, som vilkunne have betydning ved anleegget af metroen, men det er sandsyn-
ligt, at der er grundvandsforurening under DSB'’s centralvaerksteder, ligesom der
er en kraftige grundvandsforurening ved Vestre Gasveaerk, der handteres som led i
Cityringen. Der kan veere risiko for at mobilisere disse og eventuelt evrige forure-
ninger ved grundvandssaenkning ved isaer v/Fisketorvet station men sandsynligvis
ogsa ved ogsa ved de evrige nordlige stationer pa linjen. Derfor er det sandsynligt,
at det vil blive nedvendigt at reinfiltrere (dele) af det oppumpede vand for at op-
retholde et uforstyrret vandspejli omradet.

Overfladenaere grundvandsforureninger, der vil skulle handteres ved anlaeg af me-
troen, vil dog kunne findes i mindre omfang pa hele streekningen. Der er pd flere
af de forurenede grunde foretaget fjernelse af overskudsjord i forbindelse med
byggerier. Jorden uden for selve fodaftrykket af byggerierne vil typisk vaere urert,
og det maforventes, at der findes forurening ijorden.

Havnebunden er forurenetihele Sydhavnen, bl.a. med kvikselv og bly. Det forure-
nede sedimentlag vil skulle handteres saerskilt, hvis anlaegsarbejdet bererer dette.

Generelt ma vurderes det, at langt den overvejende del af jorden vil kunne bort-
skaffes som rent eller lettere forurenetjord, og der vil derfor ikke vaere vaesentlige
meromkostninger forbundet med dette. Desuden forventes det generelt 0gsa, at
det kun er fyldlagene (som dog ofte er ret tykke), som er forurenede. Det kan dog
ikke afvises, at der lokalt kan forekomme kraftigt forurenet jord, som vil vaere vae-
sentligt dyrere at bortskaffe, ligesom at det lokalt er muligt, at jordforureningen
ikke kun findes i fyldlagene men har bredt sig til de underliggende lag. Sandsynlig-
heden for kraftigere eller sterre forureninger forventes dog generelt at veere lille.

Det skal dog bemaerkes, at havneslammet vil blive klassificeret som kraftigt foru-
renet, hvorfor omkostningerne til bortskaffelse af dette vil veere relativt hoje.
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7.16 PLANLAGNINGSFORUDSATNINGER

Kebenhavns Kommune forudsaettes at udarbejde et kommuneplantilleeg
med tilherende VVM-redegerelse for hele Sydhavnsmetroen. Planprocessen i
kommunen forventes at omfatte forudgdende hering, udarbejdelse af forslag
til kommuneplantilleeg med VVM-redegerelse samt lokalplaner, politisk be-
handling, offentlig hering samt endelig vedtagelse af kommuneplantilleeg med
VVM-redegerelse samt de relevante nye lokalplaner eller tilleeg til geeldende
lokalplaner.Ifigur7.21 ervisten oversigt over hvilke geeldende lokalplaner samt
vedtagne lokalplanforslag og startredegerelser, der bereres af de i naervaerende
udredning behandlede scenarier og varianter. I figuren er ligeledes vist hvilke
scenarier og varianter, der forudsaetter aendringer eller ej.

Tidsplanen for planprocessen fremgar af kapitel 16.
Nar der er truffet beslutning om, hvilken lesning der skal arbejdes videre med,

skal det vurderes, hvilke zendringer af eksisterende planleegning der er ned-
vendig for, at Sydhavnsmetroen er i overensstemmelse hermed.

Figur 7.21: Oversigt over hvilke geeldende lokalplaner samt vedtagne lokalplanforslag og startredegerelser, der bereres af de i nervaerende udredning

behandlede scenarier og varianter. Et x angiver, om der forudsaettes aendringer.

Lokalplan

| Scenarier | Varianter

485 - Kalvebod Brygge Vest !

202 - Fisketorvet X X X X X X X X X X X X

202 - Fisketorvet (tillaeg 1) * * * * * * * * * * * *
Lokalplanforslag for Enghave Brygge X X X X X X X X X X X

310 - Teglveerkshavnen (tillzeg 1-2) X X X X X X X X X X X X X X
310 - Teglveerkshavnen (tillzeg 3) X X X X X X X X X X X X X
310 - Teglveerkshavnen (tillzeg 4) X X X X X X X X X X
324 - Borgmester Chistiansens Gade X X X

364 - Grenrisvej ?

448 - Ny Ellebjerg? X X X X X X X X X X X X X X

448 - Ny Ellebjerq (tillzeg 1)

* Eventuelt behov for eendringer omfatter kun forpladsindretningen, som ikke er naermere fastlagt i naervaerende udredning.

- Metroanlaeggene er forudsat i lokalplanen. - Lokalplanomradet graenser op til metroanlaeggene, men forventes ikke berert.
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Abning 2022 uden
forsinkelse af Cityringen

Anlagsstarti2015

KONSEKVENSER
FORCITYRINGEN

Cityringen er under udferelse efter indgaelse af kontrakter pa anlaegs-
arbejdernemed CopenhagenMetroTeam (CMT) ogtransportsystemarbejderne med
Ansaldo STS i januar 2011 med henblik pd idriftsaettelse senest i december 2018.
[ disse kontrakter indgar ikke anlaeg som forbereder en afgrening mod Sydhavnen.
[ opdrag fra Kebenhavns Kommune udferte Metroselskabeti 2011 i samarbejde
med CMT og Ansaldo et konceptstudium for en senere etablering af et afgrenings-
kammer.

Den skitserede lesning for metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen grener fra
Cityringen pa tunnelstraekningen mellem Sender Boulevard og kontrol- og vedli-
geholdelsescenteret (CMC) ved Vasbygade.

Etablering af det nedvendige afgreningskammer er et szerlig kritisk element i for-
bindelse med anlaeg af den nye afgrening. Dete skyldes, at anlaeg af afgrenings-
kammeret uundgaeligt griber ind i anlaeg og eventuelt ogsa drift af Cityringen.

Der er principielt to mulige tilgange til gennemfarelse af afgreningen til Sydhavnen.

Enten integreres anlegget af afgreningskammeret i anleegsarbejdet pd
Cityringen. I sd fald vurderes det, at Sydhavnsmetroen vil kunne tages i
brug ultimo 2022. Eller ogséa afventer anleeg af afgreningskammeret ibrug-
tagning af Cityringen, og anlaegges i mens Cityringen er i drift, hvilket ma
forventes at medfere driftsmaessige begreenser for Cityringen. I sa fald
forventes Sydhavnsmetroen tidligst at kunne tages i brug ultimo 2026.

Naervaerende udredningsarbejde er baseret pa en malsatning omibrugtagning af
Sydhavnsmetroen ultimo 2022 med en tilherende malsaetning om, at Sydhavns-
metroen ikke forsinker ibrugtagning af Cityringen og Nordhavnsmetroen iforhold
tilde nuvaerende tidsplaner.

Metodestudier udfert i forbindelse med naerveerende udredning leder til en
anbefaling af en tidlig byggestart allerede i 2015 for udferelse af afgrenings-
kammeret. Dette er 2 ar tidligere end byggestart for de evrige anlaeg for Sydhavns-
metroen, jf. figur 16.1.
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Figur 8.1: Illustration af det nedvendige afgreningskammer, som skal anlaegges for at kunne fere metroen
til Ny Ellebjerg.

Tidsplanen for udferelse af afgreningskammeret styres af andre arbejder pa City-
ringen, mens tidsplanen for Sydhavnsmetroen i evrigt styres af ensket ibrugtag-
nings ar.

Der anbefales anlaegsstart for afgreningskammereti 2015, nogle maneder fer an-
lzegsentrepreneren for Cityringen (CMT) overdrager tunnellerne mellem CMC og
Sender Boulevard til transportsystementrepreneren Ansaldo. Med denne strateqi
integreres anlaeg af afgreningskammeret i transportsystemleveranderens sporar-
bejder, men det vil fortsat vaere muligt at undgd veesentlige indgreb i de tunge
anlaegsarbejder med tunnelering og stationsbygning. Fordelen ved den tidligere
udferelse er, at gener i perioden med teknisk test og prevedrift kan undgas, samt
atintegrationen med Sydhavnsmetroens anlaeg kan vaere fuldfert inden Cityringen
saettes idrift. Denne lesning anbefales for at sikre driftsstabiliteten i Cityringen.

Resultatet af konceptstudiet for afgreningskammeret blev en justering af ud-
formningen af tunnelerne mellem Sender Boulevard og CMC. Linjeferingen for
de to tunneler blev fert i to niveauer med henblik pa et afgreningskammer med
udformning svarende til afgreningskammeret ved Sender Boulevard, se figur 8.1.
Anlzegsentrepreneren (CMT) udviklede en principiel metode tilanlaeg af et kammer
efter udferelse af de to tunneler. Dette studie "Sydhavn branch shaft construction
sequence” fremgar af bilag 8.1.

Tilpasning af
Cityringens udformning
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Anlag af afgreningskammer

Indbygning af spor mv.

Afgreningskammer fra Cityringen mod Sydhavnen udferes i et antal hovedfaser:

Udferelse af indfatningsvaegge omkring de feerdigbyggede tunnelrer uden
indgreb i disse

Lukning og nedbrydning af everste tunnelrer i afgreningskammerets fulde
lzengde med henblik pa at udvide til et afgreningskammer med sporskifte mod
Sydhavn

Feerdiggerelse af everste etage af afgreningskammeret

Genetablering af tunnelforbindelse mellem CMC og Sender Boulevard i everste
tunnelror

Lukning og nedbrydning af nederste tunnelrer i afgreningskammerets fulde
leengde med henblik pd at udvide til et afgreningskammer med sporskifte mod
Sydhavn

Feerdiggerelse af nederste etage af afgreningskammeret

Genetablering af tunnelforbindelse mellem CMC og Sender Boulevare i ne-
derste tunnelrer.

Den samlede varighed af disse arbejder er ansldet til ca. 3 &r med lukning af et af
tunnelrerene ad gangenica.2 arialt.

Transportsystementrepreneren Ansaldos arbejder i tunnelrererne er planlagt til
at starte umiddelbart efter CMT's stebning af betonunderlag for sporkonstruk-
tionerne. Efterfolgende arbejder er:

Udlaegning af sporrammer og sveller
Udstebning af betonlag mellem sveller
Etablering af kabelferingsveje
Etablering af 3. skinne for kerestrom
Kabeltraekning

Transport af tungt materiel sdsom kabelbakker, kabler og perrondere.
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Disse arbejder er planlagt udfert fremadskridende fra CMC i bade evre og nedre
tunnelrer samtidig. Ved afbrydelse af transportmuligheden i det ene tunnelrer er
det nedvendigt at eendre planlagte sekvenser for installation.

For at sikre den planlagte fremdrift mod idriftseettelse af Cityringen er det ned-
vendigt at kompensere for den midlertidige lukning af adgang gennem det ene
tunnelrer.

Eksempler pd mulige kompenserende foranstaltninger er:

e Justering af koncept for afgreningskammeret saledes, at der skabes mulighed
for tilkersel af sporrammer og tungt udstyr til tunnelen mod Sender Boulevard,
mens afgreningskammerets to etager bygges.

e Justering af byggeplaner for Kebenhavn H metrostation saledes at materiel
tilkert gennem det til enhver tid abne spor kan flyttes via perronrummet til det
andet spor. Dermed kan ovennavnte arbejder altid skride frem. Dette sken-
nes muligt, fordi betonarbejder pa Kebenhavn H metrostration af logistiske
arsager udferes ien tidlig fase, mens stationen ferst faerdiggeres i en sent fase.

Andrede planer og tilherende foranstaltninger udarbejdes bedst i samar-
bejde med de udferende entreprenerer under hensyntagen til aktuel frem-
drift og aktuelle arbejdsplaner. Det foreslas derfor, jf. tidsplan i kapitel 16, at
starte disse dreftelser, s& snart Sydhavnsafgreningen er besluttet af ejerkred-
sen. Dermed kan afgreningskammer og mindre justeringer i Cityringen pro-
jekteresilebet af 2014 med henblik pd anleegsaftale senti2014 og byggestart af
afgreningskammereti2015.

Kompenserende
foranstaltninger
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KONSEKVENSER FOR
NY ELLEBJERG

[ forbindelse med Transportministeriets projekt "Analyse af sammenhangende
kollektivt net i hovedstadsomradet” overvejes det, hvordan Ny Ellebjerg station
skalindgdinettet som knudepunkt.

Sydhavnsmetroen indgar som element i dette arbejde, og de principielt forskel-
lige scenarier med metrostation pa terraen eller undergrundsstation for Kege
Bugt-banen beskrives ogsai dette projekt. Der er pa tidspunktet for udarbejdelse
af naervaerende udredningsrapport ikke fastlagt nogen tidsplan for etablering af
"Ny Ellebjerg-knudepunktet”.

De analyserede scenarier for Sydhavnsmetroen medtager i vurderinger og over-
slag ansldede udgifter til anleeg af nedvendige perronanlaeg og gangforbindelser
ved Ny Ellebjerg station. Omfanget af disse tilslutningsanlaeg er beskrevetiafsnit
2.17.

Som det fremgar af kapitel 3 er der forudsat, at et antal regionaltog standser ved
Ny Ellebjerg station.

Pa det grundlag kan det konstateres, at beslutning om udformning af Sydhavns-
metroen kan treeffes uafhaengigt af en beslutning om udbygning af Ny Elle-
bjerg-knudepunktetievrigt.

Det md dog anbefales, at det samlende koncept for Ny Ellebjerg-knudepunkt er
fastlagtinden afslutning af udbudsprojektering af Sydhavnsmetroen.
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ANLAGSOKONOMI

10.1 BASISOVERSLAG

Det samlede anleegsoverslag for de otte scenarier og variant G fremgar af figur
10.1. Det bestar af et basisoverslag tillagt reserver paialt 30 % af basisoverslaget.

Basisoverslaget er opstillet pa baggrund af de tekniske lesninger, der er beskrevet
ikapitel6og 7.

Basisoverslaget er som udgangspunkt baseret pa en opgerelse af mangder og
enhedspriser. Priser vedrerende tunnelstraekning, dybe stationer og dbne grave
baserer sig pa Cityringens budget efter indgdelsen af kontrakterne pa de store
entrepriser.

Anlaegselementer, det ikke har vaeret muligt at opgere som beskrevet ovenfor, er
opgjort pa baggrund af erfaringer fra danske eller internationale projekter. Priser
frainternationale projekter er justeret til danske forhold.

Alle priser er opskrevet til 201 3-priser med statens anleegsindeks.

Anlzgsoverslagene er blevet gransket af eksterne radgivere.

Figur 10.1: Anlaegsoverslag (mio. kr. ekskl. moms, 2013-priser) for de otte scenarier og variant G.

Anlegsoverslag (2013-priser) | A | B | C | E | F Variant G | K | L

Bygge- og anlaegsarbejder 4.380 4.460 4.880 4.960 4.420 4,510 4.270 3.580 3.200
Transportsystem og anlaeg 1.110 1.170 1.130 1.190 1.120 1.180 1.180 1.040 970
Andre arbejder og udgifter 450 490 210 250 260 300 310 260 210
Overordnede generelle omkostninger 1.380 1.520 1.430 1.470 1.340 1.380 1.330 1.120 1.010
Basisoverslag 7.320 7.540 7.650 7.860 7.150 7.360 7.090 5.980 5.390
Reserver-10% 730 750 770 790 710 740 710 600 540
Reserver-20 % 1.460 1510 1.530 1.570 1.430 1.470 1.420 1.200 1.080
Samlet anlegsoverslag 9.520 9.800 9.940  10.220 9.290 9.570 9.220 7.770 7.000
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10.2 RESERVER

Basisoverslaget er tillagt en reserve pa henholdsvis 10 % og 20 % til at daekke ufor-
udsete udgifteriprojektet.

Reserven pa 10 % indgar i overslaget/budgettet frem tilibrugtagningen.

Reserven pa 20 % daekker usikkerhederne knyttet til udbud af de store entrepriser
samt eventuelle egede omkostninger som felge af projektering, VVM og anlaegslov.

Handtering af risici knyttet til anlaegsbudgettet er behandlet i kapitel 13. Deter
vurderingen, at disse risici vil veere daekket af ovennaevnte reserver.

10.3 TIDSMASSIG FORDELING
AF UDGIFTERNE

Der er foretaget en vurdering af den tidsmaessige fordeling af udgifterne for de
enkelte scenarier. Vurderingerne er baseret pd tidsplanen i kapitel 16, hvor det
antages, at afgreningskammeret anleegges i perioden 2015-2017.

Vurderingen af fordelingen af udgifterne i scenarie E fremgar af nedenstdende
figur 10.2.

Figur 10.2: Tidsmaessig fordeling af udgifter for scenarie E (mio. kr. 2013-priser).
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10.4 FLYTNING AF NY ELLEBJERG
METROSTATION

[scenarierne A, B, £, F, Kog L og varianterne G, M, N og O placeres Ny Elle-
bjerg metrostation pa terraen syd for den eksisterende station. Det begraenser
som nzevnt mulighederne for at forleenge linjen pd et senere tidspunkt. Det er
derfor undersegt, hvad det vil koste at flytte stationen pa terraen til en under-
grundsstation nord for den eksisterende station, efter at linjen er tagetibrug.
Meromkostningen fremgar af figur 10.3 nedenfor.

Det fremgar, at en senere flytning af metrostationen koster ca. 1.560 mio. kr.
Tilsammenligning er meromkostningen ved fra starten at etablere Ny Ellebjerg
som en undergrundsstation nord for den eksisterende station mellem 420 - 660
mio. kr. (scenarie C og D).

Hvorvidt det er skonomisk fornuftigt fra starten at etablere metrostationen
nord for den eksisterende station afhaenger ikke kun af, om det besluttes
at forleenge linjen, men ogsa af hvornar en sddan beslutning traeffes. Dette be-
handles neermere i kapitel 12.

Figur 10.3: Anlaegsoverslag for flytning Ny Ellebjerg station pa terraen efter ibrugtagningen

(mio. kr. ekskl. moms 2013-priser).

Anlagsoverslag for flytning af Ny Ellebjerg mio. kr. (2013-priser)
Bygge- og anleegsarbejder 810
Transportsystem og anlaeg 130
Andre arbejder og udgifter 40
Overordnede generelle omkostninger 220
Basisoverslag 1.200
Reserver-10 % 110
Reserver-20 % 240
Samlet anlegsoverslag 1.560

Figur 10.4: Meromkostninger ved fra starten at anlaegge metrostationen ved Ny Ellebjerg nord for den

eksisterende station (mio. kr. ekskl. moms, 2013-priser).

Ny Ellebjerg som undergrundsstation | mio. kr. (2013-priser)

Meromkostning til scenarie A 430
Meromkostning til scenarie B 420
Meromkostning til scenarie E 650
Meromkostning til scenarie F 660
Meromkostning til scenarie K 650
Meromkostning til scenarie L 650

Note: Figuren viser forskellen i anlaeegsomkostninger mellem de relevante scenarier hvor Ny Ellebjerg

station anlaegges som undergrundsstation (C og D) og som station pa terrzen (A, B, E, F, Kog L).
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10.5 VARIANT M, NOG O

Variant M, N og O er alle varianter til tidligere beskrevede scenarier. Disse vari-
anter er teenkt som spareforslag, hvor der er valgt stationstyper, der er billigere
atanlzegge, eller hvor der helt er fravalgt stationer.

Der er saledes ikke opstillet et komplet anlaegsoverslag for disse varianter.
Deter derimod kun beregnet, hvor meget der kan forventes at spares ved den
valgte lesning.

Variant M er en variant tilscenarie A, B, C, D, E og F, hvor v/Slusen station an-
laegges pa opfyld i Fordgraven (fremfor en kanalstation i Fordgraven)

Det er beregnet, at denne lesning vil kunne reducere basisoverslaget
med 290 mio. kr, og det samlede anleegsoverslag med 380 mio. kr.

Variant N er en variant til scenarie A, C og E, hvor v/Frederiksholmslebet sta-
tion anlaegges pa den sydlige del af Enghave Brygge (fremfor en kanalstation
i Frederiksholmslebet).

Deter beregnet, at denne lesning vil kunne reducere basisoverslaget med 290
mio. kr. og det samlede anlaegsoverslag med 380 mio. kr.

Variant O er en variant til scenarie L, hvor v/Mozarts Plads station (under-
grundsstation) ikke anlaegges. Her vil det dog vil blive nedvendigt at an-
laegge en ventilations- og nedskakt pd Mozarts Plads, da afstanden mellem
v/Teglholmen station og Ny Ellebjerg station bliver sterre end den maksimalt
mulige afstand uden ventilations- og nedskakt.

Deter beregnet, at denne lesning vilkunne reducere basisoverslaget med 330
mio. kr. og det samlede anlaegsoverslag med 430 mio. kr.

Hvis v/Mozarts Plads station (undergrundsstation) fraveelges i et scenarie, hvor
det ikke vil veere nedvendigt at anlaegge en ventilations- 0g nedskakt, vil basis-
overslaget kunne reduceres med 470 mio. kr. og det samlede anleegsoverslag
med 610 mio. kr.

Figur 10.5: Mulig besparelse med variant M, N og O. (mio. kr. ekskl. moms, 201 3-priser).

VariantO VELEL 40
inkl. skakt ekskl. skakt

Mulig besparelse (mio. kr-2013) VariantM VariantN

Basisoverslag 290 290 330 470

Samlet anlagsoverslag 380 380 430 610

Variant M

Variant N

Variant O
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DRIFTSOKONOMI

Driften af Sydhavnsmetroen vil blive integreret med Cityringen og Nordhavns-
metroen. Opgerelsen af driftudgifter nedenfor omfatter de maginale udgifter for
metrosystemet for driften af Sydhavnsmetroen. Disse udgifter indgdr i opgerelsen
af Sydhavnsmetroens samlede ekonomi.

11.1 ANDREDE DRIFTSUDGIFTER

Driftsudgifterne til Sydhavnsmetroen omfatter bl.a. rengering og vedligehold af
den nye straekning og de nye stationer, rengering og vedligehold af tog, ekstra
stewards, stremforbrug til stationer, stremforbrug til teknisk udstyr pa straeknin-
gen og stremforbrug til den egede togkersel, eget bemanding i kontrolrummet,
eget bemandingikundeservice, forsikringsudgifter og general eget administration
hos driftsentrepreneren.

Beregningen af driftsudgifterne for Sydhavnsmetroen er lavet med udgangspunkt
idriftsudgifterne for Cityringen og erfaring med driften af den eksisterende metro.
Figur 11.1 viser de omtrentlige arlige driftsudgifter for de otte scenarier.

Forskellenidriftsudgiften imellem scenarierne afspejler, at der er en besparelse ved
at reducere antallet af stationer, samt at drift og vedligehold af en undergrunds-
station ved Ny Ellebjerg er dyrere end drift og vedligehold af en station i terraen.
Det sidste modvirkes dog delvist af den dabne-grav-straeknings egede risiko for
driftsforstyrrelser forarsaget af vejrlig og haervaerk.

Variant O, hvor stationen ved Mozarts Plads bliver erstattet af en nedskakt, vil
medfere en arlig besparelse i driftsudgifterne pa ca. 9 mio. kr. Varianterne G, M og
N, hvor stationerne v/Slusen eller v/Frederiksholmslebet flyttes, forventes ikke at
have nogen naevnevaerdig betydning for driftsomkostningerne.

I lobet af de ferste fire ars drift af Sydhavnsmetroen forventes det at opnd en
effektiviseringsgevinst. Driftsudgifterne for de efterfelgende ar forventes derfor
atligge pa et lidt lavere niveau.
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Figur 11.1: Beregnede arlige driftsudgifter for de otte analyserede scenarier (2013-priser).

Scenarie Arlige driftsudgifter
2013-2026 Efter 2026
A-Boret tunnel til vest for Sydhavnsgade - 5 st. 92 mio. kr 80 mio. kr.
B - Boret tunnel til vest for Sydhavnsgade - 6 st. 101 mio. kr. 88 mio. kr.
C-Boret tunnel til Ny Ellebjerg -5 st. 95 mio. kr. 83 mio. kr.
D - Boret tunnel til Ny Ellebjerg - 6 st. 104 mio. kr. 90 mio. kr.
E - Boret tunnel til vest for Sjzeler Boulevard - 5 st. 92 mio. kr. 80 mio. kr.
F - Boret tunnel til vest for Sjzeler Boulevard - 6 st. 101 mio. kr. 88 mio. kr.
K-Boret tunnel til vest for Sjaeler Boulevard - 4 st. 82 mio. kr. 71 mio. kr.
L - Boret tunnel til vest for Sjzeler Boulevard - 3 st. 72 mio. kr. 62 mio. kr.

Note: Tabellen angiver driftsudgifterne frem tilog med 2026. Herefter forventes de at blive reduceret med

ca. 13 pct.

[ forbindelse med idriftseettelse af Sydhavnsmetroen vil der vaere behov for at
foretage proevedrift pd straekningen med det rullende materiel, som skal anvendes
pastraekningen. Denne prevedrift skal bevirke, at drifts- og vedligeholdelsesperso-
nalet bliver oplaert i de driftsmaessige og vedligeholdelsesmaessige aspekter, der
er forbundet med udvidelsen af Cityringen.

11.1 ANDREDE DRIFTSINDTAGTER

Driftsindtaegterne til Sydhavnsmetroen er beregnet efter de principper, deridag
anvendes iindteegtsfordelingsmodellen for hovedstadsomradet. Der er taget hen-
syn til forholdet mellem solorejser og kombirejser, rejseleengde i takstzoner og
billetsammensaetning.

Beregningerne i OTM-modellen tyder pd stort set samme forhold mellem rejse-
laengde i zoner. Det antages, at billetsammensaetningen vil vaere den samme i
beregningsarene som nu. Den gennemsnitlige indtaegt fremskrives med den reale
takstforventning, der er en del af forudsaetningerne i OTM-modellen, se kapitel 3.

Der eriberegningerne regnet med enindsvingsperiode pa 5 ar for nye brugere af
metroen. Deres indsving er antaget at vaere 60 % af pastigerne i ligevaegt i ferste
ar, 75 % iandet ar, 85 % i tredje ar, 95 % i fierde ar og 100 % fra femte ar og frem.

Der er regnet med driftsindtaegter fra primo 2023, hvor Sydhavnsmetroen forud-
saettes dbnet.

Provedrift
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SAMLET OKONOMI OG
FINANSIERINGSBEHOV

12.1 UDGIFTER OG INDTAGTER

Metroselskabet ma optage lan for at afholde den del af anlaegsomkostningerne
som ikke daekkes af indskud fra Metroselskabets ejerne. Overskuddet fra driften
skal tilbagebetale dette lan.

Opgerelsen af indskuddets stoerrelse er baseret pa felgende udgifter og indtaegter:

Figur 12.1: Udgifter og indtaegter for de otte scenarier og variant G (201 3-priser).

Udgifter og indtaeger (mio. kr. 2013 priser) | A | B | Cc | D | 3 | F | Variant G| K |
Udgifter

Anlaegsomkostninger 9.520 9.800 9.940 10.220 9.290 9.570 9.220 7.770 7.000
Reinvesteringer Se nedenfor

Driftsudgifter mio. kr./ar 93 102 96 104 93 102 102 82 72
Indteegter

Driftsindtaegter, mio. kr./ar* 220 230 220 230 220 230 220 200 160

* Driftsindtaegter indgar i de skonomiske beregninger med den merindtaegt, som Metroselskabet opndr som felge af etableringen af linjen - dvs. merind-

txegterne i hele metrosystemet.

Finansieringsbehovet er opgjort for alle ovenstaende scenarier. I nedenstaende be-
regninger er scenarie E benyttet som eksempel. Alle beleb er opgjorti 201 3-priser.

[ kapitel 10 blev anlaegsomkostningerne for scenarie E opgjort til 9,29 mia. kr. inkl.
reserver pa 30 %.

Udgifter tilmobilisering og prevedrift indgar som en del af anlaegsoverslaget.

Ud over almindeligt vedligehold er der behov for reinvesteringer, nar dele af
anlzegget er udtjent.

Reinvesteringerne er antaget at udgere samme andel af anlaegsoverslaget som
reinvesteringerne for Cityringen. Reinvesteringerne for scenarie E udger pa den
baggrund hvert 10.ar 79 mio. kr.,, hvert 25.ar 357 mio. kr. og efter 50 ar 159 mio. kr.
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12.2 NETTODRIFTSOVERSKUD

Figur 12.2 viser udviklingen i nettodriftsoverskuddet for scenarie E fra 2023 frem
til 2045. Fra 2045 og frem antages det, at nettodriftsoverskuddet er konstant.

Driftsindteegterne er naermere behandletiafsnit 11.1.

Provisionen er de indtaegter, trafikselskaberne i hovedstaden far som felge af salg
af billetprodukter. Da Metroen szelger relativt fa billetter i forhold til passagertallet,
er provisionen negativ. Provisionen er sat til-0,56 kr. pr. passager svarende til den
provision, der anvendes i Cityringens langtidsbudget.

Kommercielle indtaegter antages at tilfalde driftsoperateren og er derfor indregnet
iopgerelsen af driftsomkostningerne.

Udgifter til driftsentrepreneren er behandletikapitel 11.

De ekstra administrationsomkostninger, Metroselskabet far som felge af Syd-
hjavnsmetroen, er beregnet til ca. 1 mio. kr. arligt. Det svarer til de nuvaerende ad-
ministrationsomkostninger pr. passager for Cityringen multipliceret med antallet
af forventede nye pastigere pa Sydhavnsmetroen.

Metroselskabet er momspligtigt og skal derfor betale moms af nettodrifts-
overskuddet. Moms afregnes, inden administrationsomkostningerne traekkes fra
driftsindteegterne.

Figur: 12.2 Nettodriftsoverskud for Scenarie E(mio. kr.)

Ar 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2035 2040 2043 2045
Passagerindtaegter 121 149 171 189 199 201 203 205 216 228 229 229
Provision 5 -6 -6 =7 =1 = = -8 -8 -8 -8 -8
Indteegterialt 116 144 164 182 192 194 196 198 209 220 221 221
Udgifter til driftsentreprener! -98 -98 -99 =59 -87 -87 -88 -88 91 -93 -93 -93
Administrationsomkostninger i MS =i -1 =il =il =1 =1 =1 =1 =1 =i =il il
Driftsudgifterialt -98 -99 | -100 | -101 -88 -89 -89 -89 -92 -94 -94 -94
Moms? -4 -9 -13 -16 -21 -21 =22 =22 =24 -25 -26 -26
Nettodriftsoverskud efter moms 14 35 51 65 83 84 85 87 93 101 101 101

Moms afregnes inden administrationsomkostningerne traekkes fra driftsindtaegterne.

2Den forventede realudvikling i taksterne for den kollektive trafik overveeltes i et vist omfang pa driftsudgifterne, hvilket forklarer udviklingen i tallene og

forskellen til tallene i kapitel 11.
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12.3SAMMENSTILLING

Finansieringsbehovet for de forskellige scenarier er sammenfattet i figur 12.3
nedenfor. Finansieringsbehovet er opgjort som nutidsvaerdien primo 2013 af alle
fremtidige indtaegter og udgifter under forudsaetning af en realrente pa 3 % og en
tidshorisont pa 50 ar efter den forventede ibrugtagning af anleegget.

Figur: 12.3 Restfinansieringsbehov (mia. kr. 201 3-priser).

Restfinansieringsbehov (mia. kr.)

K|L

Nutidsveerdi af nettodriftsoverskud

1,72 1,70 1,69 1,68 172 170 1,60 1,54 1,22

Nutidsveerdi af anleegsoverslag og reinvesteringer -622 -640 -648 -667 -606 -625 -6,02 -508 -4,58

Restfinansieringsbehov

450 -470 -4,79 -4,99 -435 -454 442 354 -3,36

Nutidsveerdi af reserve pa 30 % af anlaegsoverslag mm. -186 -1,92 -195 -200 -1,82 -187 -1,81  -152 -137

Restfinansieringsbehov inkl. reserve

-6,36 -6,62 -6,74 -6,99 -6,17 -6,42 -6,23 -5,06 -4,74

Note: Nutidsvaerdien er opgjort over perioden primo 2013 til ultimo 2072 svarende til 50 ar efter ibrugtagningen, hvorefter vaerdien af anlaegget er sat til 0 kr. Realrenten er sat til 3 %.
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Det fremgdr af figur 12.3, at der er et restfinansieringsbehov pa mellem 4,7 (L) og
7,0 (D) mia. kr. Restfinansieringsbehovet svarer til det indskud, projektet skal have
primo 2013.

12.INDSKUDDETS STORRELSE

Skal restfinansieringsbehovet daekkes af et indskud, afhaenger indskuddets stor-
relse af tidspunktet, hvor Metroselskabet modtager indskuddet. Dette er vist for
scenarie Eifigur 12.4, hvor indskuddet er forrentet med en realrente pd 3 %.

Figur 12.4: Sterrelse af scenarie E's indskud afhaengigt af hvornar indskuddet kommer (mio. kr.
2013-priser).

Ar, primo Indskud (mio. kr.)

2013 -6.170
2014 -6.350
2015 -6.540
2016 -6.740
2017 -6.940
2018 -7.150

Kommer indskuddet i forbindelse med en evt. vedtagelse af en anlaegslovi2015
(if. tidsplanen i kapitel 16), skal indskuddet sdledes vaere pa 6.540 mio. kr.
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12.5 FOLSOMHEDSBEREGNING

Nutidsvaerdien afhaenger af den valgte realrente og tidshorisonten. Som det
fremgar af figur 12.5 nedenfor, giver en tidshorisont pa 99 ar efter ibrugtagnings-
tidspunktet en hejere nutidsveerdi og dermed et lavere restfinansieringsbehov end
en beregning med en tidshorisont pa 50 ar.

Saettes realrenten til 4 % falder nutidsvaerdien af nettodriftsoverskuddet. Det ger
anleegsomkostningerne imidlertid ogsa, da udgifterne fordeler sig over anlaegs-
perioden. Anleegsudgifter der falder i slutningen af anleegsperioden giver sdledes
et mindre finansieringsbehov med en hejere realrente. Samlet set er nutidsvaerdien
derfor sterre med en realrente pa 4 %.

Pabaggrund af Metroselskabets risikoprofil og lanemuligheder er det vurderingen,
at enrealrente pa 3 % og en tidshorisont pa 50 ar giver et realistisk grundlag for
vurderingen af nutidsveerdierne af Metroanlaeggets omkostninger og indtaegter.

Valget af en realrente pa 3 % skal ses i lyset af, at de finansielle markeder p.t. giver
Metroselskabet mulighed for at fastldse realrenten pd under 2 % i en periode pa 30 &r.

Valget af tidshorisont skal endvidere ses i sammenhaeng med, at Metroens kon-
struktioner anleegges med henblik pd at kunne brugesi 100 &r. En tidshorisont pa
50 ar og enrealrente pd 3 % svarer til antagelserne, der blev benyttet pa Nord-
havnsmetroen.

P3 denne baggrund er det vurderingen, at projektets ekonomi vil vaere robust i
scenarie E, hvis der gives et ejerindskud pa 6,2 mila. kr. primo 2013 svarende til
beregningen med en realrente pa 3 % og en tidshorisont pa 50 ar.

Figur 12.5: Nutidsvaerdi for scenarie E med forskellige realrenter og tidshorisont.

Felsomhedsvurdering

Finansieringsbehov

Anlaegsomkostninger -7.570 -7.570 -7.080 -7.080
Reinvesteringer -520 -320 -330 -230
Samlet finansieringsbehov -8.090 -7.880 -7.410 -7.310

Finansieringskilder

Nettodriftsoverskud 2.160 1.720 1.490 1.280

Restfinansieringshehov

(+overskud/-underskud) -5.920 -6.170 -5.930 -6.030
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12.6 SENERE FLYTNING AF NY ELLEBJERG

Som naevntikapitel 10 er det dyrere at etablere metrostationen ved Ny Ellebjerg
nord for den eksisterende station. Det bliver imidlertid endnu dyrere at flytte
stationen efterfelgende.

Nutidsvaerdien af fremtidige udgifter er mindre, jo laengere ude i fremtiden,
udgifterne skal afholdes. Det gaelder ogsa udgifter til flytningen af stationen.
Figur 12.6 nedenfor viser nutidsvaerdien af udgiften til flytning af stationen afhaen-
gigt af tidspunktet for flytningen.

[ kapitel 10 blev udgiften til at flytte stationen efter ibrugtagningen
opgjort til 1.560 mio. kr. Den rede kurve i figuren viser nutidsvaerdien primo
2013 af denne udgift afheengigt af, hvornar den falder. Den bla linje viser
nutidsvaerdien af meromkostningen ved fra starten at anlaegge stationen nord for
den eksisterende station (forskellenirestfinansieringsbehovet mellem scenarie E
og Cjf.figur 12.3).

Det fremgar af figuren, at det ekonomisk set vil vaere fornuftigt fra starten at
anleegge metrostationen nord for den eksisterende station, hvis en evt. udbyg-
ning af linjen enskes gennemfert fer 2046. Forventer man imidlertid tidligst at
pabegynde en udbygning af linjen efter 2046, vil det ekonomisk set veere fornuf-
tigt at anlaegge linjen syd for stationen med henblik pa at flytte den efterfelgende.
Se dog ogsad de planmaessige overvejelseriafsnit 17.4.

Figur 12.6: Nutidsvaerdi primo 2013 af anlaeegsomkostningen ved anleeg af metrostationeniscenarie E

nord for den eksisterende station afhaengig af anleegstidspunktet (mio. kr.)
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SUPPLERENDE
FINANSIERING

Naerhed til god kollektiv trafik ger beboelse, arbejdspladser og detailhandel let-
tere tilgeengelig og dermed mere attraktiv. Neerhed til en station giver endvidere
planlaegningsmaessig mulighed for at bygge teettere. Erfaringer viser at en ny
metrolinje eger vaerdien af arealer omkring stationerne betragteligt. Disse vaerdi-
stigninger har bidraget til finansieringen af den eksisterende metro og den kom-
mende Nordhavnsmetro.

Vardistigningerne som felge af etablering af en metro til Ny Ellebjerg kan opdeles
ito grupper:

e Private grundejere

e (ffentlige grundejere

Nedenfor er mulighederne for at opna medfinansiering fra de tre typer grund-
ejere vurderet.

13.1 PRIVATE GRUNDEJERE
PA BEBYGGEDE AREALER

Planloven indeholder en bestemmelse om udbygningsaftaler, der ger det muligt
for private grundejere frivilligt at bidrage til finansieringen af infrastrukturanlaeg.

Udbygningsaftaler kan eventuelt indgas med private grundejere, der har en
interesse i at give en station et saerligt udtryk, en attraktiv forplads eller szerlige
adgangsveje —forhold der ligger ud over standard. Udbygningsaftalerne bidrager
sdledes ikke til finansiering af standardanlaegget.
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13.2 OFFENTLIGE GRUNDEJERE

Langs Sydhavnsmetroen er der en raekke offentligt ejede arealer. Det drejer sig
primaert om:

e 80.000 m2 nordvest for Vasbygade ejet af det statslige ejendomsselskab Freja
e 9500.000 m2 nordvest for Kalvebod Brygge ejet af Banedanmark

e 180.000 me fordelt pa forskellige matrikler sydest for Vasbygade ejet af udvik-
lingsselskabet By & Havn

e ©65.000 m2 sydest for Vasbygade ejet af Dong og knyttet til driften af
H. C. @rstedsvaerket.

e 280.000 m2 ved Otto Busses Vej ejet af DSB.

Sydhavnsmetroens betydning for veerdien af arealerne er ikke vurderet. Veerdien
afhaenger bla. af mulighederne for at sendre de planmaessige forhold for om-
raderne.

Det er muligt, at vaerdistigningerne pa de offentligt ejede arealer kan bidrage med
en vis finansiering til Sydhavnsmetroen. De samlede arealer er dog vaesentligt
mindre end de tilsvarende offentligt ejede arealer i Nordhavn og @restad (inden
etableringen af den eksisterende metro.
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SAMFUNDSOKONOMI

Dette kapitelindeholder en vurdering af de samfundsmaessige fordele og ulemper
ved at supplere det vedtagne projekt for Cityringen inkl. afgrening til Nordhavnen
med en yderligere afgrening til Sydhavnen.

Analysen viser, at de analyserede scenarier for Sydhavnsmetroen, under de givne
forudsaetninger, har en positivintern rente pa knap 1 %.

De enkelte scenariers interne forrentning er forbundet med usikkerhed. Det
vurderes, at der er tale om forholdsvist sma variationer i resultaterne, hvor-
for de opstillede scenarier kan sidestilles rent samfundsekonomisk. Funktiona-
liteten og den konkrete anlaegs- og driftsekonomi kan derfor danne grundlag for
valg af lesning.

Niveauet af den beregnede interne rente pa knap 1 % afhanger af en raek-
ke valgte forudseetninger. Forudszetningerne kunne have veeret valgt ander-
ledes, hvorfor der er gennemfert felsomhedsberegninger med henblik pa atillu-
strere betydningen af enkelte af de valgte forudsaetninger for sterrelsen af den
interne rente. Felsomhedsberegningerne viser, at med andre forudsaetninger kun-
ne en forrentning pd omkring 2 % have vaeret opnaet for de analyserede scenarier.
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14.1 METODE OG DENS BEGRANSNINGER

Analysen felger retningslinjerne for samfundsekonomiske analyser for infrastruk-
turprojekter, der er udstukket af Finansministeriet og Transportministeriet som
beskreveti”Manual for samfundsekonomisk analyse”. Beregningerne er konkret
foretaget vha. Transportministeriets regnearksmodel TERESA version 2.0.

Den samfundsekonomiske metode er iszer velegnet til at sammenligne flere
sidestillede lesninger pa et trafikalt problem eller en anden offentlig investering
som eksempelvis de forskellige scenarier for Sydhavnsmetroen. Sdledes er det mu-
ligtat vurdere, om der er vaesentlig forskel i den samfundsekonomiske forrentning
mellem de undersegte scenarier.

En samfundsekonomisk analyse af et specifikt projekt kan ikke isoleret tjene som
beslutningsgrundlag vedrerende gennemfarelse af projektet. Det skyldes, at der
er en raekke effekter ved de forskellige scenarier af Sydhavnsmetroen, som ikke
indgar i den samfundsekonomiske beregning.

[ analysen er de nedenstdende elementer ikke medtaget, da de vanskeligt kan
kvantificeres og vaerdisaettes.

Effekten pa hovedstadsomradets konkurrenceevne og omradets struktur, hvor
en forsteerkning af det kollektive trafiknet ved etablering af et trafikknudepunkt
ved Ny Ellebjerg medvirker til at gere hovedstadsomradet mere velfungerende og
dermed mere attraktiv, kan ikke vaerdianszettes og medregnes ikke i den samfund-
sekonomiske analyse.

Med etablering af de nye metrostationer bliver det muligt at pavirke bymiljeet om-
kring og pa stationsforpladserne, der vil vaere med til at traekke byliv til stationsom-
raderne og derved bidrage til at ege omradets attraktivitet. Vaerdien heraf indgar
ikke i den samfundsekonomiske analyse.

Med anlaegget af Sydhavnsmetroen opnas en stationsnaerhed for flere omrader i
Kebenhavn. Heriblandt szerligt Enghave Brygge, Islands Brygge Syd (med forud-
saetning om etablering af gangbro mellem Enghave Brygge og Islands Brygge Syd)
Teglholmen og Sluseholmen, der i dag har langt til naermeste station. Pa Slusehol-
men, Teglholmen og pa Islands Brygge Syd er der allerede gang i byudviklingen,
mens store dele af omradet ved Enghave Brygge i dag er et nedlagt industriomrade,
hvor planerne for byudvikling er til politisk behandling ijuni 2013. Anlaegget af
Sydhavnsmetroen og dens stationer vil derfor styrke byudvikling af omraderne.
Veerdien heraf indgdr ikke i den samfundsekonomiske analyse.

Flere undersegelser har vist, at ejendoms- og grundvaerdierne stiger betydeligti
naerheden af metrostationer. Denne gevinst for borgerne i form af eget vaerdi ved
salg og for staten i form af egede skatteindtaegter indgdr ikke i den samfunds-
okonomiske analyse.

Hovedstadens konkurrenceevne

Generel pavirkning af det
oplevede bymilje

Verdien af
byudviklingspotentialet

Forventede stigningeri
ejendoms- og grundvaerdier
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Vardien af potentialet for
enyderligere udbygning af
metronettet

Netvarkseffekter og pavirkning

172

af andre investeringshehov

Basisscenarie

Sydhavnsscenarier

Udbygningen af Cityringen med Sydhavnsmetroen til Ny Ellebjerg giver mulighed
for en yderligere udbygning af metronettet, seerligt ved valg af scenarie C. Vaerdien
af muligheden for en yderligere udbygning af metronettet til f.eks. Hvidovre, Fre-
deriksberg eller i Ringbanens (s-tog) linjefering er ikke omfattet af den samfunds-
okonomiske analyse. Szerligt scenarie C er gunstigt for en sddan evt. videreferelse
pa grund af stationens placering i forhold til de evrige toglinjer ved Ny Ellebjerg.

Sydhavnsmetroen forventes at blive en del af et nyt regionalt og nationalt knu-
depunkt, som kan ege robustheden i det kollektive net i hovedstaden og pd sigt
kan muliggere en storre fleksibilitet i driften af regional- og fjerntog samt mindske
investeringsbehov andre steder. Veerdien heraf indgar ikke ikke i den samfunds-
okonomiske analyse.

14.2 ANALYSEREDE SCENARIER

Analysen omfatter en sammenligning mellem felgende scenarier:

[ analysens basisscenarie er Cityringen anlagt og udbygget med en afgrening til
Nordhavnen og trafikeres som vist pa figur 2.22.

Der er idenne udredning beskrevet otte forskellige scenarier for en Sydhavns-
metro. Det er dog valgt kun at beregne samfundsekonomi for scenarie A, C, E,
Kog L, da de adskiller sig, for sa vidt angar anleegsmetode og stationsantal.



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

14.3 FORUDSATNINGER

De overordnede forudseetninger for den samfundsekonomiske analyse er opstillet
nedenforifigur 14.1.

Figur 14.1: Grundleeggende parametre for den samfundsekonomiske analyse.

Parameter Beskrivelse

Enhedspriser Felger Transportekonomiske Enhedspriser, version 1.3, juli 2010
Beregningsperiode 50 ar —driftsperioden 2023-2073
Restvaerdi Der afsaettes midler til lebende vedligehold og reinvesteringer,

saledes at restvaerdien svarer til anlaegssummen ved udlebet af
beregningsperioden.

Kalkulationsrente 5%p.a.

Skatteforvridningstab 20 %

Nettoafgiftsfaktor (NAF) 17%

Ibrugtagningsar 2023

Ar for nutidsveerdi 2013

Prisniveau 2013-priser

Anlsegsperiode 2013-2022

Trafikvaekst frem til 2040 Baseret pa trafikmodelkersler i OTM beregnet for 2025 og 2040
Indsving Ar1:60 %, &r 2: 75 %, ar 3: 85 %, ar 4: 95 og frem: 100 %.

14. ANALYSENS ELEMENTER

[ den samfundsekonomiske analyse er det segt at inkluderet alle de effekter ved
etablering af en Sydhavnsmetro som den samfundsekonomiske metode muligger
vaerdisaetning af effekter af. T afsnit 14.1 fremgdr enkelte elementer, det ikke har
vaeret mulige at vaerdisaette og som derfor ikke indgdr i analysen. Nedenstdende
veerdisatte elementer er medtaget:

e Anlaegsekonomiog scrapveaerdi

e Driftogvedligehold

e Brugergevinster

e |uftforurening, klima, uheld og stoj

e Skatteforvridningstab og afgiftskorrektioner.

Der er ikke medtaget gener i anleegsperioden for hverken vejtrafik, kollektiv
trafik eller godstrafik pa bane. Sydhavnsmetroen pavirker ikke de evrige baner,
da den er en direkte forlaengelse af afgreningen fra Cityringen via sporforbin-
delsen til Cityringens CMC.

Generianlzgsperioden
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Vejtrafikken og den kollektive vejtrafik forudsaettes ligeledes ikke pavirketiden
samfundsekonomiske beregning, da stationsarbejdspladserne er beliggende
pd iforvejen meget sparsomt trafikerede pladser, saledes at der kun vil vaere
meget begreensede pavirkninger pa vejtrafikken. Ligeledes pavirker tunnel-
boring ikke vejtrafikken, se mere heromikapitel 7.

I de felgende afsnit gennemgas de enkelte delelementer i analysen.

Generelt er nettoudgifter og tab angivet med negativt fortegn, mens netto-
indteegter og gevinster er angivet med positivt fortegn.

Anlagsekonomi De beregnede samlede anlaegsomkostninger for Sydhavnsmetroen ses i neden-
stadende figur 14.2

Figur 14.2: Anlaegsomkostninger for Sydhavnsmetroen opgjortimio. kr.,, 2013-priser.

Scenarie A ScenarieC Scenarie E ScenarieK Scenarie L

5st. 5st. 5st. 4 st. 3st.

Samlet nettonutidsveaerdii2013* -7.668 -7.935 -7.431 -6.204 -5.597

* Anleegssummen er fremskrevet til 2013-priser og opgjort i markedspriser (dvs. tillagt nettoafgiftsfaktoren) og tillagt 30 % reserve.

Anlaegsudgifter tidsmaessigt fordelt jf. kapitel 12.1vaerdien er indregnet anlaeggets scrapveerdi ved udleb af den 50-arige analyseperiode.

[ de samfundsekonomiske beregninger er basisoverslaget tillagt en 30 % reserve
svarende til retningslinjerne for Ny Anleegsbudgettering. Ved opgerelsen af pro-
jektets nettonutidsvaerdi er anleegsskennet fremskrevet til 201 3-priser med netto-
prisindekset og opskrevet til markedspriser med nettoafgiftsfaktoren pa 1,17.

Det antages, at anlaegget har en restveerdi svarende til anleegssummen ved
udlebet af den 50-arige analyseperiode, som det er almindelig praksis for
samfundsekonomiske analyser, da der er medtaget udgifter til reinveste-
ringerihele perioden under drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne, jf. neden-
fort.

Udgifter til mobilisering og testkersel er ligeledes medregnet i anlaegs-
omkostningerne og er ligesom de evrige anlaagsomkostninger tillagt reserve pa
30 %.

Som tidligere naevnt afspejler forskellen i anlaegsomkostningerne forskellen i an-
lzegsmetode samt antallet af stationer for de fem scenarier, hvor scenarie C er
dyrere pa grund af en leengere straekning i boret tunnel og en ekstra undergrunds-
station, og scenarie Kog L er billigere pa grund af faerre stationer. Se naermere i
kapitel 2 om forskellen pa de fem scenarier.

! Detteer imodsaetning til beregningen af restfinansieringsbehovet (kapitel 12), hvor nettonutidvaerdien af
anlegget ved udlebet af analyseperioden blev sat til O kr.
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Driftsekonomien omfatter udgifter til den daglige drift, som bestar af lebende ved-  Drift og vedligeholdelse
ligehold og udgifter til at kere tog fratrukket billetindtaegter samt besparelsen ved

reduceret busdrift. Desuden er der inkluderet ekstra omkostninger iindkeringsfa-

sen til oplaering mv. samt reinvesteringer.

Udgifterne til den daglige drift er ansldet til en arlig merudgift, der udger ca. 70-
100 mio.kr.i2013-priser. Skennet omfatter kerestrem og evrigt forbrug, stewards,
vedligehold af stationer, tog, skinner og teknik, rengering og et risikotillaeg til drift-
sentrepreneren samtalmindelig administration, jf. kapitel 11.

De trafikale sendringer, som felger med anlaeg af Sydhavnsmetroen, vilsamlet set
tiltreekke flere brugere til den kollektive transport og vil derfor ege de samlede
billetindtaegter. Stigningen i de samlede billetindtzegter for det kollektive system
daekker over en indtaegtsstigning for metroen samt en mindre indtaegtsstigning for
regional- og fijerntog, mens der vil vaere indtaegtsfald for busser og S-tog. Det skyl-
des, at den nye metrolinje vil fa pastigere til at skifte fra busser og S-tog til metroen.

Den beregnede besparelse pa busdriften i Sydhavnsomradet er baseret pa den
@ndring af busbetjeningen, som er lagtind i OTM, jf. kapitel 3. Med &ndringen
spares godt 15.000 driftstimer for busserne arligt svarende til en driftsbesparelse
paknap 11 mio. kr. arligt i 201 3-priser.

Endeligindgar en mindre besparelse pa driften af vejnettet pd omkring 500.000
kr. &rligt som felge af, at projektet overflytter trafik fra vej til bane svarende til en
nutidsvaerdi pa knap 10 mio. kr.i2013-priser.

[ enindkeringsfase fra fer abningen af linjen og de ferste par ar forventes egede
driftsudgifter til prevekersler, oplzering, indkering mv.

Figur 14.3: Nettonutidsvaerdi af drift- og vedligehold, afrundede vaerdier, mio. kr. 2013-priser.

Drift og vedligeholdelsesomkostninger (mio.kr.2013-priser) Sce;asl:e A Sce;as::e ¢ Sce;::e E Sce:as:e K Sce;::.ie t
Driftsomkostninger, vej 10 10 10 10 10
Driftsudgifter busser og metro -2.048 -2.133 -2.027 -1.743 -1.528
Billetindteegter kollektiv trafik 563 575 563 468 414
Drifts- og vedligeholdelsesomkostningeri alt -1.475 -1.548 -1.454 -1.265 -1.104
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Brugergevinster Brugerne af den kollektive trafik far gevinster som felge af rejsetidsbesparelser.
Den sparede rejsetid daekker over kortere keretider med metroen end med ek-
sisterende busser, og den hejere frekvens medferer kortere skiftetider. Desuden
vilnogle rejsende til og fraindre Kebenhavn have mulighed for at undga et skift.

De eksisterende brugere af den kollektive trafik opnar en tidsgevinst opgjort til
mellem 2.100 og ca. 32.000 timer pr. hverdagsdegn i 2023 pa baggrund af trafikmo-
delkerslerne. Hertil kommer en gevinst for nye og overflyttede brugere af metroen,
som er opgjort tilmellem 430 og 550 timer pr. hverdagsdegn i 2023.

Samlet set udger den arlige tidsgevinst for brugerne af den kollektive tra-
fik 103-144 mio. kr. i 2023, svarende til en nutidsveerdi over analyseperio-
dens 50 &r pa 1.808-2.492 mio. kr.1 201 3-priser for de fem scenarier.

Foruden rejsetidsgevinster vil en del brugere ogsa opleve lavere billetudgift. Det
sker som felge af @&ndret rejsevej, hvorved nogle brugere far faerre zoner pa deres
rejse. Denne effekt er ganske begraenset og er i nutidsvaerdi opgjort til 7-8 mio. kr.
12013-priser. For scenarie Kog L er effekten dog mindre, og for scenarie Ker den
negativ.

Sydhavnsmetroen giver en mindre overflytning af trafikanter fra bil til kollektiv
trafik. Reduktioneni biltrafikken afspejles som tidligere naevntien lille besparelse
pa drift af veje, men dertil kommer ogsa gevinster fra reduktion i treengslen pa
vejene, som vil give kortere rejsetider for bilisterne, hvilket igen ferer til lavere kor-
selsomkostninger.

Rejsetidsgevinsterne pa vej er opgjort til godt 150 timer pr. hverdagsdegn i 2023
for nye og eksisterende brugere. Omregnet giver det en besparelse pa 12 mio. kr.
i2023 svarende til en nutidsveerdi set over analyseperiodens 50 ar pa 450 mio. kr.
12013-priser.

Gevinsterne ved lavere kerselsomkostninger er langt mere begraensede, og er op-
gjort tilen nutidsvaerdi pd 2,6 mio kr.i2013-priser.

Figur 14.4: Nettonutidsvaerdi af brugergevinster, afrundede vaerdier, mio. kr. 2013-priser.

Scenarie A ScenarieC Scenarie E Scenarie K Scenarie L
Brugergevinster (mio. kr.) 5. st. 5. st. 5. st. m 3. st

Tidsgevinster kollektiv trafik 2413 2.492 2418 2.035 1.808
Tidsgevinster vejtrafik 450 450 450 450 450
Kerselsomkostning kollektiv trafik 7 9 7 & 0
Kerselsomkostning vejtrafik 3 3 3 3 3
Brugergevinsteri alt 2.873 2.954 2.878 2.479 2.261
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Sydhavnsmetroen pavirker det omkringliggende samfund pa en raekke omrader.  Eksternaliteter
I samfundsekonomiske analyser vaerdisaettes tre af disse pavirkninger eksplicit.

Det drejer sig om klimaeffekter, miljeeffekter (lokal luftforurening og stej) samt

trafikuheld.

Som beskrevet tidligere medferer Sydhavnsmetroen et lille fald i bil- og bustrafik-
ken. Detforer til gevinster i form af sparede trafikuheld, reduceret forurening, klima-
pavirkning og stej. Samtidig eges kerslen med metro, hvilket traekker i modsat
retning.

Da metroen er eldrevet, er klimapavirkningen fra driften indirekte reguleret via
kvotemarkedet, hvorfor samfundsvaerdien af pavirkningen er indregnet i elprisen.

Metroens effekt pd stej og uheld er ansldet ved at antage, at metro-
en ikke giver stej eller uheldsgener pa tunnelstraekningen, mens generne
pa straekningen i dben grav og pa terraen er udregnet som for evrige eldrevne
tog. Det vil sige at der er regnet med gener for scenarie A for en straekning pa
terraen pd 1,7 km og for scenarie E, Kog L for en straekning pd terraen pa 400 m.

Figur 14.5 Nettonutidsveerdi af eksterne omkostninger, afrundede vaerdier, mio. kr. 201 3-priser.

. . Scenarie A ScenarieC ScenarieE Scenarie K Scenarie L
Eksterne omkostninger (mio. kr.)
5.st. 5.st. 5.st. o, st. 3.st.

Trafikuheld 13 26 23 23 23
Stej 5 7 7 7 7
Luftforurening 7 12 11 11 11
Klima (CO,) 4 4 i 4 4
Eksterne omkostningeri alt 30 49 4y 4y 4y

Ved opgerelsen af den samfundsekonomiske virkning af et offentligt investerings-  Afgiftskonsekvenser
projekt opgeres den marginale effekt pa samfundet, som offentlig finansieringvia  og skatteforvridning
egede skatter hariform af eendring —kaldet en forvridning — af borgernes dispo-

sitioner.

Anlaeg af Sydhavnsmetroen giver et begraenset afgiftstab for staten pa grund af
de faerre korte kilometre pa vej, der betyder faerre braendstofafgifter. Pa den anden
side giver projektet udgifter for det offentlige i form af anleegsudgifter og tilskud
til driften i de ferste ar efter dbningen, og disse udgifter skal finansieres gennem
skatteopkraevning. Vaerdien af disse effekter fremgar af nedenstaende figur 14.6.

Figur 14.6: Nettonutidsvaerdi af evrige omkostninger, afrundede vaerdier, mio. kr. 2013-priser.

A . . Scenarie A Scenarie C Scenarie E Scenarie K Scenarie L
O@vrige omkostninger (mio. kr.)
5.st. 5.st. 5.st. 4, st. 3. st.
Afgiftskonsekvenser -167 -169 -167 -152 -143
Skatteforvridningstab -1.982 -2.056 -1.928 -1.622 -1.457
Ovrige omkostningeri alt -2.149 -2.224 -2.095 -1.774 -1.600
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14.5 ANALYSENS RESULTATER

Vurderingen af projektet, baseret pa den foreliggende metode for samfunds-
okonomiske analyser og de gennemferte modelberegninger af de trafikale
effekter, viser at de samfundsekonomiske omkostninger overstiger gevins-
terne.

Projektets omkostninger udgeres primeert af udgifterne til anleeg af linjen,
hvilket desuden medferer et skatteforvridningstab. Dertil kommer en mindre
foregelse af de samlede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger. Selvom
Sydhavnsmetroen vil generere en foregelse af den kollektive trafiks billet-
indteegter, sa er det ikke nok til at deekke de egede drifts- og vedligeholdelses-
omkostninger.

De samfundsekonomiske gevinster ved anlaegget omfatter hovedsageligt ge-
vinster for rejsende med kollektiv trafik i form af kortere rejsetider. Desuden
opnar vejtrafikken gevinster som felge af reduceret treengsel. Projektet har ogsa
en positiv effekt pa trafikuheld, forurening og klima, hvilket giver en mindre ge-
vinst.

Med de anvendte forudszetninger beregnes projektets interne rente til knap
1%, hvilket er pd hejde med andre kollektive trafikprojekter, men lidt lavere end
andre metroprojekter. Til sammenligning har Cityringen, udregnet ved vedta-
gelsen, enintern rente pa 3.0 %, mens Nordhavnsmetroen har en beregnet in-
ternrente pad 2,9 %.

Sydhavnsmetroens samfundsekonomiske resultat belastes bl.a. af, at der ikke
pa nuveerende tidspunkt — 10 ar fer banens mulige ibrugtagning - er planlagt
en fuld optimering af bustilpasningen. Hertilkommer at Sydhvansmetroen helt
naturligt ber kobles til det eventuelt kommende Ny Ellebjerg-knudepunkt for at
styrke dette regionale og nationale knudepunkt.

Figur 14.7: De samfundsekonomiske gevinster og omkostninger, nettonutidsvaerdii mio. kr,, 2013-priser og internrente.

Nettonutidsvaerdi (mio. kr. 2013-priser) Sce::tr.ie A Sce:::'ie ¢ Sce:::ie . Sce::tr.ie K Sce;satr.ie :
Anlzg -7.668 -7.935 7431 -6.204 -5.597
Netto drift og vedligehold -1.475 -1.548 -1.454 -1.265 -1.104
Skatteforvridningstab -1.982 -2.056 -1.928 -1.622 -1.457
Afgiftskonsekvenser -167 -169 -167 -152 -143
Brugergevinster, kollektiv 2.420 2.501 2.425 2.026 1.809
Brugergevinster, vej 453 453 453 453 453
Klima, milje og uheld 30 49 Ll Ll Ly
Nettonutidsveerdi I alt -8.389 -8.705 -8.057 -6.719 -5.995
Internrente 0,6 % 0,6 % 0,7 % 0,7 % 0,8 %
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14.6 FOLSOMHEDSBEREGNNGER

Med udgangspunkt i scenarie K er der er gennemfort tre felsomhedsbereg-
ninger med henblik pd at vise betydningen af at anvende andre forudsaetninger
pa udvalgte parametre

[ basisoverslaget for Sydhavnsmetroen indgdr omkostninger til etablering af  Felsomhedsberegning 1:

forbindelse med metro til Ny Ellebjerg knudepunkt. Anden anlegseknomisk skil-
lelinje mellem metro og Ny

Hvis der i stedet veelges en anden skillelinje i anleegsomkostningerne til hen-  Ellebjerg Knudepunkt

holdsvis Sydhavnsmetroen og Ny Ellebjerg knudepunktsprojektet—f.eks. ved at

streekningen frav/Mozarts Plads tilNy Ellebjerger defineretsomendelafknude-

punktprojektet - vil Sydhavnsmetroens basisoverslag blive mindre, og den

interne forrentning vil stige omkring 0,2 %-point i alle scenarier, jf. figur 14.8

nedenfor.

Beregningen af udgifterne til det kollektive trafiksystem indgdr i den sam- Felsomhedsberegning 2:
fundsekonomiske beregning pd grundlag af et eksempel pa et forelebigt  Usendret effektiviteti busdrift
tilpasset busnet. Det er beregnet, hvad effekten pa den samfundsekono-

miske beregning ville veere, safremt det i stedet for et eksempel pd bus-

tilpasning blot var forudsat, at effektiviteten pr. pastiger var uzendret for bus-

nettet. Denne beregning viser, at dette vil have fert til en stigning i den interne

rente pd op med 1 %-point.

Safremt begge alternative forudsaetninger anvendes samtidig vil den interne  Felsomhedsberegning 3:

forretning for scenarie K blive pa 2,1 %. Fuld effekt af felsomheds-
beregning 1092

Pavirkningen af felsomhedsberegningen pd andre af de analyserede resultater

er ikke beregnet, men maforventes at vaere sammenlignelige.

Figur 14.8: Felsomhedsberegninger af samfundsekonomien for scenarie K.

. . . A Scenarie K Scenarie K Scenarie K
Felsomhedsberegning af intern forrentning Scenarie K
Foelsomhed1 | Felsomhed?2 Felsomhed 3
Anden anlaegsekonomisk skillelinje mellem metro og Ny Ellebjerg knudepunkt % X
Uaendret effektivitet i busdrift X X
Intern rente 0,7 % 0,9 % 1,7% 2,1%

14.7 KONKLUSION

Den samfundsekonomiske analyse viser, at projektet kan opna en intern rente
paknap 1%. En felsomhedsanalyse viser, at den interne rente med let aendrede
forudsaetninger ville vaere ca. 2 %.

Samfundsekonomien medregner ikke veerdien af regionens konkurrence-
evne, styrkelse af byudviklingspotentialet og veerdien af den robusthed, som
et trafikknudepunkt med metro ved Ny Ellebjerg vil bibringe for den nationale,
regionale og lokale trafik i Hovedstadsregionen. P4 samme made er veerdien af
fremtidige udbygningsmuligheder af metroen heller ikke medregnet.
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RISIKOVURDERING

For at understotte robustheden af anlaegsoverslaget er der foretaget en risikovur-
deringmed henblik pdatkortlaegge oganalysere derisici, der kan vaere ved projektet.

For hvert af scenarierne A-F samt variant G er den samlede risiko analyseret. Nogle
af de belyste risici har betydning for alle scenarierne, mens andre kun har betyd-
ning for enkelte af scenarierne.

Scenarierne adskiller sig vaesentligt fra hinanden, hvad angar risikoen for over-
skridelse af anlaegsbudgettet. Figur 15.1 illustrerer det analyserede risikoniveau
for hvert scenarie set relativt i forhold til hinanden. Scenarie B er vurderet til at
have den sterste risiko for overskridelse af anlaegsbudgettet og har faet tildelt et
risikoniveau pa 100. De evrige scenarier er skaleret i forhold til scenarie B.

Risikoanalysen viser umiddelbart, at scenarierne A og B, som inkluderer en dben
grav-lesning, ogsa er dem, hvor risikoen for at overskride anlaegsbudgettet er
sterst. Scenarierne C og D, hvor hele linjeferingen foreslas anlagt i boret tunnel,
er vurderet til at veere de mindst risikofyldte i forhold til overskridelse af anlaegs-
budgettet.

De identificerede og analyserede risici vurderes at kunne daekkes af reserverne
pa 30 %.

Pa nuvaerende tidspunkt er der kun identificeret to risici, der vurderes at have en
signifikant hejere risiko for overskridelse af anlaegsbudgettet end de evrige identi-
ficerede risici. Det drejer sig om konjunkturudsving samt risiko for fejliintegration
af ATC med Cityringen.

Andrede konjunkturer kan give anledning til generelt forhejede anlaeegsomkostnin-
ger, og problemer med integration af ATC kan give hejere omkostninger til ekstra
arbejder. Begge risici vurderes pa nuvaerende tidspunkt at kunne daekkes af korrek-
tionstillaegget pd 10 % af basisoverslaget. Disse to risici er ens for alle scenarierne.
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Vurderinger og overvagning af usikkerheder, der kan pavirke projektet, skal forsaet-
teide kommende faser af projektet. I de felgende faser vil de identificerede risici
blive yderligere detaljeret og analyseret. Tiltag til handtering af risici skal vurderes
lebende i takt med udviklingeni projektet.

Der er ikke foretaget en detaljeret risikovurdering af scenarie Kog L. Det vurderes
dog at begge scenarier vil have et lavere risikoniveau end de evrige scenaroer, da
bade scenarie Kog L har fzerre stationer og ingen af dem er kanalstationer.

Figur 15.1: Vurdering af risikoniveau i scenarie A-F og variant G.
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TIDSPLAN

Den foreslaede tidsplan tager udgangspunkt i en tidligst mulig idriftsaettelse af
Sydhavnsmetroen, som en del af metrolinje M4 fra Nordhavnen. Dette uden at for-
sinke hverken Cityringen eller Nordhavnsmetroen. Cityringen planleegges idriftsat
med 17 nye stationer ultimo 2018, og idriftsaettelse af Nordhavnsmetroen med to
nye stationer planlaegges at ske i 2019.

Konsekvenser for Cityringen er beskrevet i kapitel 8, hvor det konkluderes det at
afgreningskammeret ber udferes i perioden 2015-2017 for at begrzense pavirknin-
gen af Cityringens arbejder og for at sikre driftsstabiliteten efter idriftseettelse af
Cityringen. Hvis denne anbefaling felges, sd er rammetidsplanen for etablering af
Sydhavnsmetroens anlaeg styret af processen for plangrundlag, lovgrundlag og
projektering til udbud. Planen viser, at Sydhavnsmetroen kan szettes i drift ved
udgangen af 2022.

Naerveerende tidsplaner er udarbejdet pa et relativt overordnet planlaegnings-
niveau uafhaengigt af valg af udformning af Sydhavnsmetroen. I en senere projekt-
fase vil der blive udarbejdet mere detaljerede planer, nar den konkrete udformning
af Sydhavnsmetroen er besluttet, og projektet er detaljeret yderligere. De anforte
planer er baseret pa erfaringer fra den eksisterende metro og Cityringens hidtidige
faser.

16.1 PLANLAGNING, PROJEKTERING OG
FORBEREDENDE ARBEJDER

Etablering af Sydhavnsmetroen starter ved indgdelse af en aftale mellem Metro-
selskabets ejere, hvor der traeffes et valg mellem de undersegte scenarier med
tilherende finansiering. Denne aftale kan med fordel og for at fremme projektet
deles opien principaftale omigangszetning af forberedende arbejder og en senere
beslutning om linjefering og finansiering i efteraret 2013. Pa grundlag af princip-
aftalen kan Metroselskabet gives hjemmel til at starte forundersegelser samt ud-
byde de nedvendige radgivningsopgaver, og Kebenhavns Kommune kan starte
den kommunale planproces. En principaftale er dog ikke forudsatiden skitserede
rammetidsplan.

Pa grundlag af ejeraftalen skal Kebenhavns Kommmune udarbejde kommuneplan-
tilleeg med tilherende VVM-redegorelse. Planprocessen i kommunen forventes at
omfatte forudgdende hering udarbejdelse af forslag til kommuneplantilleeg med
VVVM-redegorelse samt lokalplaner, politisk behandling, offentlig hering samt en-
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delig vedtagelse af kommuneplantilleeg med VVM-redegerelse. Der eriden skit-
serede tidsplan afsat 17 maneder til denne proces.

Metroselskabet vil bistd med tekniske vurderinger tilkommuneplantillzeg og VVM-
redegerelse. Som grundlag for dette arbejde skal der udarbejdes et dispositions-
forslag for den valgte udformning af Sydhavnsmetroen, dvs. en mere detaljeret
beskrivelse af de planlagte anlaeg som grundlag for miljevurderingerne.

Plangrundlag for Sydhavnsmetroen inkl. kommuneplantilleeg skal efter planen
vedtages primo 2015. Lovgrundlag for samme i form af eendringslov til Lov om en
Cityring skal vedtages i Folketinget inden sommerferien 2015. Denne vedtagelse
giver kommissarius hjemmel til at ivaerksaette aktiviteter angaende arealerhverv-
else til projektet.

Anlaeg af afgreningskammeret for Sydhavnsmetroen pa Cityringen er daekket af
plangrundlaget for Cityringen.

Figur 16.1: Rammetidsplan for metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen, planproces og forberedende arbejder.

Rammetidsplan | 2013 | 2014 | 2015 |
Plangrundlag lkvt 2.kvt 3.kvt Lkvt L.kvt 2 kvt 3.kvt 4.kvt 1.kvt 2.kvt 3 kvt L.kvt 1.kvt 2.kvt 3.kvt b.kvt 1.kvt 2.kvt 3.kvt b.kvt
Udredning

Ejerbeslutning om lesning og finansiering

KPT med VVM-redegerelse og lokalplaner

/Endring af lov om en Cityring

Ejergodkendelse af byggestart

Kontraktindgaelse og byggestart

I]I

Forberedende arbejder 1kvt 2.kvt 3.kvt 4.kvt l.kvt 2.kvt 3.kvt 4.kvt Lkvt 2.kvt 3.kvt Lkvt kvt 2.kvt 3.kvt Gkt L.kvt 2.kvt 3.kvt 4.kvt

Geotekniske undersegelser

Udbud og indgaelse af kontrakt om radgivning

Dispositionsforslag og VVM-analyse

Udbudsprojektering

Udbud og kontraktindgdelse

Forberedelse af arealerhvervelse

Arealerhvervelse/besigtigelse mv.

Ledningsomlzaegninger

Forberedelse af Cityringen Lkvt 2.kvt 3.kvt G.kvt L.kvt 2.kvt 3.kvt Gokvt L.kvt 2.kvt 3.kvt Hkvt Lkvt 2.kvt 3.kvt Hkvt Lkvt 2.kvt 3.kvt kvt

Projekteringsaftaler med CMT og Ansaldo

Projektering af kammer og CR-zendringer

Anleegsaftaler med CMT og Ansaldo

Anlaeg af afgreningskammer

16.2 PROJEKTERINGSFASEN

Projektering for udbud af Sydhavnsmetroen i evrigt ber ske parallelt med proces
for kommuneplantilleeg og @ndring af Lov om en Cityring, men saledes at krav
og betingelser defineret i kommuneplantillzegget og lov kan indbygges i projekt-
materialetinden udbud. Udbudsprojekteringen efterfelges af udbud, forhandling
og kontraktforberedelse med henblik pa ejernes godkendelse af byggestart ultimo
2016.
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16.3 AREALERHVERVELSE

Nar anlaegsloven er bekendtgjort, kan ekspropriationskommissionen under le-
delse af kommissarius iveerkszette arealerhvervelse til projektet. Gennemferelse
af besigtigelsesforretninger for Sydhavnsmetroen og de nedvendige ekspropria-
tionsforretninger er afgerende for start af ledningsomlaegninger og anlaegs-
arbejder pa de skitserede tidspunkter, med mindre der kan indgas frivillige aftaler
med ledningsejerne.

Opgaverne spaender over forberedelser af besigtigelse og ekspropriation, herunder
analyse af de nedvendige arealbehov, der hovedsageligt skal veere gennemfoert
inden anlaegsstart, erhvervelse af rettigheder i anleegsfasen samt indgaelse af
tekniske og evrige tredjepartsaftaler. Aktiviteterne for erhvervelse af arealer og
rettigheder felger hele anlaegsperioden, og de sidste aktiviteter forventes afsluttet
ca. 36 maneder efter idriftseettelse af Sydhavnsmetroen.

16.4 UDFORELSESFASEN

Der anslas en byggeperiode paseks ar for udferelse og idriftszettelse af Sydhavns-
metroen. Med byggestart primo 2017 kan der planlaegges med idriftsaettelse
ultimo 2022.

Denne vurdering er baseret pd Metroselskabets hidtidige erfaringer. Den forud-
seetter anvendelse af de samme kendte metoder, som anvendes ved byggeriet af
Cityringenidag.

Tunnelboring antages udfert fra et startkammer placeret i Frederiksholmslebet og
anvendelse af to tunnelboremaskiner. Startkammeret er enten en del af en station
eller et sporskiftekammer.

Den videre projektering af den valgte udformning af Sydhavnsmetroen vil give
grundlag for naermere studier af udferelsesplanen.

Figur 16.2: Rammetidsplan for metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen, udferelsesfase.

Udferelsesfase

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Lkvt 2.kvt 3.kvt kvt L.kvt 2.kvt 3.kvt G.kvt L.kvt 2.kvt 3.kvt G.kvt 1kvt 2.kvt 3.kvt Hokvt 1kvt 2.kvt 3.kvt Hkvt 1kvt 2.kvt 3.kvt 4.kt

Stationer

Tunnelboring

Mekaniske og elektriske installationer

Sporlaegning, ATC og 3. skinne

Systemintegration og teknisk test

Prevedrift

Idriftseettelse af Sydhavnsmetroen
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16.5 FORBERDELSE AF CITYRINGEN

Dreftelser med Cityringens entreprenerer ber indledes tidligt i 2014 med henblik
pad projektering af afgreningskammeret, de nedvendige andringer af Cityringens
planer og byggestart for afgreningskammeret primo 2015. Udferelse af afgrenings-
kammeret skal ske under hensyntagen til de til pa det aktuelle tidspunkt geeldende
arbejdsplaner for Cityringen.

Der henvises til kapitel 8 vedrerende overvejelser om tilpasning af Cityringens
aktiviteter.

Med den foresldede rammetidsplan for anlaeg af Sydhavnsmetroen vil tunnel-
boremaskinerne ankomme til afgreningskammeret i 2020 og kunne demonteres
uden pavirkning af driften pa Cityringen. Systemintegration og test af Sydhavns-
metroen vil ligeledes kunne gennemferes uden at pavirke driften af Cityringen.
Ved endelig prevedrift af metrolinje M4 fra Ny Ellebjerg til v/Orientkaj station vil
der vaere en kort periode med pavirkning af driften pa Cityringen.
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UDVIDELSES-
MULIGHEDER

I de senere ar er der gennemfort en raekke analyser af mulighederne for ud-
bygning af den kollektive trafik i hovedstadsomradet, der udover Sydhavns-
metroen indeholder forskellige muligheder for viderefersel af Sydhavns-
metroen udover Ny Ellebjerg. Disse muligheder er kort gennemgaet nedenfor.

17.1 TRANSPORTMINISTERIET

Som en del af Transportministeriets strategiske analyser lod ministeriet i 2008-
2009 udfere enindledende screening af mulige fremtidige metrolinjer. Resultatet
blev praesenteret i form af det "Eksempel pa teoretisk fremtidigt metronetvaerk”,
derervistifigur17,1. Eksempletindeholder en viderefersel af M4 ad den nuvaeren-
de S-bane-ringlinje via Flintholm og Nerrebro til Hellerup ved omstilling af denne
linje fra S-banedrift til metrodrift. Eksemplet indeholder ogsa en helt ny metrolinje
M5 fra Lufthavnen via Tarnby, @restad og Bella Center, der est for Mozarts Plads
flettesind i MY, og derfra far feelles linjefering med M4 til Ny Ellebjerg via Flintholm
og Nerrebro til Hellerup.

Muligheden for at viderefere M4 ad den nuvaerende S-bane-ringlinje via Flintholm
og Nerrebro til Hellerup ved omstilling af denne linje fra S-banedrift til metrodrift
er gentageti Transportministeriets "Kommissorium: Analyse af ssmmenhangende
kollektivt net i hovedstadsomradet” dateret 21.05.2012. Projektet, der ogsa jf.
afsnit 2.17 omfatter udvikling af Ny Ellebjerg-knudepunktet, pagar stadig.

Figur 17.1: "Eksempel pa teoretisk fremtidigt metronetvaerk” - Transportministeriets strategiske analyser,

indledende screening af mulige fremtidige metrolinjer gennemfert 2008-2009.

Cnesund

[ M5 @ M7
L) wufhavn
Bz B @M o S

B Irtercornection 1o 5-trae line
™ Inerconnecton 1o Reganalog



Udredning af metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen

17.2 KOBENHAVNS KOMMUNE

Kebenhavns Kommune har i sit eget projekt "Udbygning af den kollektive trafik
i Kebenhavn” undersegt mulighederne for at viderefere M4 udover Ny Ellebjerg.
Projektets rapport fra screeningsfasen, afrapporteret i Borgerrepraesentationen
den 15.06.2011, indeholder saledes en forleengelse af M4 fra Ny Ellebjerg til Hvid-
ovre Hospital med mellemstationer pa byudviklingsomradet ved Grenttorvet og
ved Vigerslev Centret.

[ den efterfelgende analysefase er det valgt kun at undersege metro til
Ny Ellebjerg, mens der vest for Ny Ellebjerg er set pa en letbanelinje fra Ny Ellebjerg
til Glostrup via Hvidovre Hospital og Brendby Stadion.

Af afrapporteringens passagerprognoser fremgar, at M4 pa de tre stationer vil
kunne opnadeifigur 17.2 viste pastigertal.

Figur 17.2: Pastigertal i hele tusind pa M4 forlaenget til Hvidovre Hospital .

Station | Pastigere pr. hverdag i 2050
v/Grenttorvet 2.000
v/Vigerslev Centret 4.000-5.000
v/Hvidovre Hospital 4.000

Figur 17.3: Forudsatte metrolinier i "Udbygning af den kollektive trafik i Kebenhavn”, Kebenhavn Kommu-

ne

cMC E
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17.3 FREDERIKSBERG KOMMUNE

Frederiksberg Kommune har med udgangspunktpunkt i Transportministe-
riets og Kebenhavns Kommunes analyser gennemfert en undersegelse af mulig-
hederne for mere metro pa Frederiksberg, som betjener nye omrader i kommunen.
De trafikale konsekvenser er undersegt ved brug af trafikmodellen OTM version 5.3.

Undersegelsen har omfattet to forskellige linjeferinger: Den ene, kaldet
M4 vest, er en forlengelse af metrolinjen M4 fra Ny Ellebjerg station
til Bispebjerg station. Straekningen har syv stationer Valby, v/Zoologisk
Have (over 1 mio. besegende arligt), Fasanvej, v/Godthabsvej, v/Borups Allé, Ner-
rebro og Bispebjerg (hospital). Linjen vil i felge Frederiksberg Kommune give pas-
sagerindtaegter pa ca. 130 mio. kr. arligt og vil give et nettodriftsoverskud pa ca.
35 mio. kr. arligt (efter moms).

Den anden undersegte linje er en forlaegning af den vestlige del af M7 mellem
Vesterbro Torv og Rigshospitalet med seks stationer beliggende v/Carlsberg,
v/Zoologisk Have, v/Fasanvej, v/Godthabsvej, v/Lundtoftegade og Nerrebros Rund-
del. Linjen vilifelge Frederiksberg Kommune give passagerindtaegter pa ca. 30 mio.
kr.arligt og give et driftsunderskud pa ca. 30 mio. kr. arligt.

Af analysen fremgar det klart, at linjeferingen M4-vest er den mest ekonomisk at-
traktive, og pd den baggrund har Kommunalbestyrelsen pa Frederiksberg bemyn-
diget By- og Miljeomradet til at arbejde videre med gennemferelsen af M4 vest.

Fig 17.4: Forudsatte metrolinier i "Analyse omkring mere metro pa Frederiksberg”, Frederiksberg Kommu-

ne.
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Figur: 17.5: Pastigertal i hele tusind pa M4 forlaenget til Bispebjerg som det fremgar af "Analyse omkring

mere metro pa Frederiksberg.

Station | Pastigere pr. hverdag i 2040
Valby 11.000
v/Zoologisk Have 4.000
Fasanvej 8.000
v/Godthabsvej 2.000
v/Borups Allé 3.000
Nerrebro 7.000
Bispebjerg 3.000

Det skal neevnes, at analysen er sket i samarbejde med Kebenhavns Kommune
0g Metroselskabet, ligesom Metroselskabet har hjulpet med linjeferingsforslag
0g de ekonomiske beregninger omkring anleegsekonomi. Med udgangspunkt i
2040-analysen viser trafikmodellerne, at der med M4 vest opnas 2.800 flere kol-
lektive rejser/ture og 30.000 flere metropdstigere pr. hverdagsdegn.

Linjen M4 vest vil give gode skiftemuligheder for pendlere, der kommer fra vest
med tog til Ny Ellebjerg eller Valby Station, idet de pa begge stationer far en hurtig
og attraktiv forbindelse mod nord til Frederiksberg og videre mod Kebenhavn NV.

Frederiksberg Kommune ensker, at den kommende metrostation ved Ny Ellebjerg
anlaegges pa en sddan made, at der senere kan skabes en optimal forbindelse ved
Ny Ellebjerg mellem en kommende metro via Sydhavnen og en mulig ny M4-est,
evt. gennem en direkte videreferelse af metrolinjen til Ny Ellebjerg over i M4 vest
(uden skift).
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17.4 SIKRING AF MULIGHEDER FOR
VIDEREFORSEL FRANY ELLEBJERG

Uanset om det veelges at anlaegge Sydhavnsmetroen med Ny Ellebjerg station
som en undergrundsstation (scenarie C eller D), eller som en station pa terraen, vil
anlaegget, som det fremgar af bl.a. kapitlerne 2, 6 og 7, i princippet indeholde den
tilstraekkelige forberedelse til, at det er muligt at viderefere M4 som omtaltiafsnit-
tene 17.1 (mod Flintholm, Nerrebro og Hellerup), 17.2 (mod Hvidovre Hospital) og
17.3 (mod Valby, Fasanvej, Nerrebro og Bispebjerg).

Anlaegges Ny Ellebjerg metrostation som en staion pa terraen i forbindelse med
scenarie A eller B skal variant H gennemferes i forbindelse med udvidelsen og an-
laegges Ny Ellebjerg metrostation pa terreen i forbindelse med scenarierne E, F, K,
og L samt varianterne G, M, N og O skal variant I gennemferes i forbindelse med
udvidelsen.

Safremt et af scenarierne Celler D vaelges som grundlag for det videre arbejde, skal
der inzeste fase ske en naermere bearbejdning af Ny Ellebjerg metrostation, som
undergrundsstation, der sikrer at alle tre udvidelsesmuligeheder kan gennemfores
pa et senere tidspunkt.

Figur: 17.6: Udvidelsesmuligheder fra Ny Ellebjerg, hvor metrostationen Figur: 17.7: Udvidelsesmuligheder fra Ny Ellebjerg, hvor metrostationen

er anleegt pa terraen (scenarie £, F, Kog L samt variant G, M, N og O). En er anlaegt som undergrundsstation (scenarie C og D).

udvidelses vil omfatte variant I.
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