for madet « MDAT» ki Side 1 af 2

Borgerreprzesentationen /?) |LAG {

BESLUTNINGSPROTOKOL
fra Ordinzrt mede torsdag den 15. december 2005

Nr. 47 BR 752/05. Aftale med regeringen og Frederiksberg Kommune om etablering
af Metro Cityring, vejforbindelse til Nordhavn, planmeessige forhold i Nordhavnen samt
ny selskabsstruktur

Indstilling om, at principaftale mellem Regeringen, Frederiksberg Kommune og
Kobenhavns Kommune om at anleegge og finansiere en Cityring godkendes (bilag 1), at
principaftale mellem Kebenhavns Kommune og Regeringen om vejforbindelse (med
Tunnel) mellem Nordhavnen og Helsingermotorvejen, planmzessige forhold og grundskyld
godkendes (bilag 2), at Kebenhavns Kommunes andel af finansieringen af Cityringen og
vejforbindelsen sker ved reservation af 5 mia. kr. fra nettoprovenuet fra salget af el-
aktiverne i Kebenhavns Energi samt ved tilbageforsel af fremtidig ekstra
grundskyldsindteegter efter udligning fra Nordhavnen med en samlet veerdi pa 0,8 mia. kr.,
at der bevilges 12 mio. kr. i 2006, i budgettet i 2007 indleegges 2 mio. kr. og i budgettet i
2008-17 indlzegges 1 mio. kr. irligt til finansiering af Kobenhavns Kommunes deltagelse i
og bidrag til forberedelsen af den nye selskabsstruktur for metro og arealudvikling. Heraf
vil 10 mill.kr. blive refunderet kommunen af metroselskabet, nir der foreligger en
abningsbalance. De resterende udgifter afholdes af KE-provenuet. Udgifterne
mellemfinansieres via af kassen indtil provenuet kan udbetales fra KE provenuet eller
refunderes af metroselskabet.

Det bemarkes, at den nermere udformning af vejforbindelsen, herunder

tunnelferingen, fastleegges senere i en saerskilt indstilling.

(Okonomiudvalget)

Enhedslisten fremsatte folgende protokolbemeerkning:

"Enhedslisten havde meget gerne set, at man havde undersogt alle alternative
muligheder for udbygning af den kollektive trafik til bunds, for beslutningen om
en metro-cityring blev truffet. En metro-cityring kan blive et godt loft for den
kollektive trafik i Kebenhavn, men i sig selv betyder den ikke, at der kommer flere
bilister over i den kollektive trafik. For metro-cityringen giver ikke bilpendlerne
kollektive alternativer. For Enhedslisten er det helt centralt, at der kommer faerre
biler 1 byen gennem en massiv udbygning af den kollektive trafik. Derfor er det
vigtigt, at den ovrige kollektive trafik udbygges, med flere buslinjer, gerne
moderne sporvogne, i de mange ar det vil tage, for en cityring kan sta ferdig.
Derfor gnsker Enhedslisten, at der laves en helhedsplan for udbygning af den
kollektive trafik i hovedstadsomradet.

Det er for Enhedslisten positivt, at bruge vardierne i Kebenhavns Havn til
udbygning af den kollektive trafik, men det er helt ude i hampen, at Kebenhavn
skal bruge mindst 1 milliard kroner pa at etablere en ny vejforbindelse mellem
Lyngbyvej og Nordhavn. S& stort et projekt er grundleeggende en statslig opgave.

Det er dybt bekymrende at et kommende selskab for cityringen smeltes sammen
med det gamle steerkt forgzeldede metroselskab, hvorved risikoen for at vardierne
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for madet «MDAT» ki Side 2 af 2
i Kebenhavns Havn i hoj grad méa anvendes til at fylde gamle huller oges."
Indstillingen blev godkendt med 45 stemmer imod 0. 5 undlod.

Forstemte: A, B, C,F,0,U, C2,V, V2, Xog Y.

Foelgende undlod at stemme: .
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1. Indledning
1.1 Baggrund

I begyndelsen af 2004 nedsattes et udvalg med henblik pé at fa et
bedre beslutningsgrundlag omkring en overordnet vejforbindelse
mellem Nordhavnen og Lyngbyvejen.

Nearverende notat sammenfatter resultatet af udvalgets undersegel-
ser, vurderinger og anbefalinger. Notatet beskriver nermere tre un-
dersogte vejforslag bilagt diverse illustrationer.

Analysearbejdet er blevet gennemfort med deltagelse af Trafikmini-
steriet, Finansministeriet, Hovedstadens Udviklingsrad, Kgben-
havns Havn A/S og Kebenhavns Kommune (formand).

Udvalget har taget udgangspunkt i en afrapportering af 25. oktober
2002 fra et tidligere udvalg vedrerende udbygning 1 Nordhavnen.
Udvalget indstillede i rapporten til Kebenhavns Kommunes @ko-
nomiudvalg og Bygge- og Teknikudvalg samt til bestyrelsen for
Kebenhavns Havn A/S, at der blev arbejdet videre med en ny vej-
forbindelse mellem Lyngbyvej og Nordhavnen.

Det tidligere udvalg, nedsat af Kgbenhavns Kommune og Koben-
havns Havn, gennemforte 1 2002 en rekke undersegelser af de tra-
fikale forhold pé vejnettet omkring Sendre Frihavn og Nordhavnen
1 det tilfelde, at man gennemforer en yderligere udbygning i Nord-
havnsomrédet.

Undersagelserne udgjorde en opfelgning pé de trafikundersegelser,
som i perioden forinden blev gennemfort af en arbejdsgruppe med
repreesentanter fra Trafikministeriet, Finansministeriet og Keben-
havns Havn. -

For de to ovennevnte undersogelser gennemforte Trafikministeriet
i samarbejde med Keobenhavns Kommune, Kebenhavns Havn m.fl.
undersogelser af forholdene omkring anlaeg af en havnetunnel be-
liggende imellem den sydligste del af Sendre Frihavn pé Sjalland
og Refshalegen pd Amager. Undersogelserne omfattede bade tra-
fikundersogelser og undersegelser af mulige linieforinger for til-
slutningsvejene til havnetunnelen, og herunder ogsé vejforbindelsen
mellem Nordhavnen og Lyngbyvejen.




I de senest gennemforte undersegelser blev der foretaget vurderin-
ger af de trafikale konsekvenser af en yderligere udbygning i
Nordhavnen pé 200.000 etagemeter” boliger og 200.000 etageme-
ter® erhverv ud over hvad der allerede er planlagt for i form af gel-
dende lokalplaner.

Vurderingerne blev foretaget ved brug af OTM-modellen for ho-
vedstadsomradet, der beregnede trafikomfanget ved den naevnte ud-
bygning og der blev gennemfort kapacitetsberegninger ved brug af
en simuleringsmodel over trafikkens afvikling ved forskellige sce-
narier, og herunder ogsé ved et scenarie omfattende den ovenfor
omtalte udbygning.

Undersogelserne viste pa den ene side, at vejforbindelsen udger en
forudsatning for den ovenfor omtalte udbygning i Nordhavnen, og
pé den anden side, at den omtalte udbygning formentlig kan gen-
nemfores uden vasentlige trafikale problemer, hvis vejforbindelsen
etableres. Vejforbindelsen forventes at fa en trafik pa omkring
25.000 keretojer, ndr udbygningen af Nordhavnen er gennemfort.

Der foreligger sdledes en raekke undersogelser, der gor det muligt at
vurdere de trafikale konsekvenser af anleg af en vejforbindelse
mellem Kalkbrenderihavnsgade og Lyngbyvejen.

Med hensyn til mulige linieferinger har Vejdirektoratet i havnetun-
nelundersogelsen undersogt flere alternative linieforinger.

Kebenhavns Havn A/S har efterfolgende faet foretaget en mindre,
oversigtlig anlaegsteknisk undersagelse ved COWT af et losnings-
forslag, som ikke tidligere var blevet undersegt.

Vejanlegget forudsattes udformet som en overordnet vej i henhold
til den klassificering, der galder i Kebenhavns Kommune. Vejan-
lezgget forudsattes at vaere 4-sporet.

Der er taget de forste skridt til at tilvejebringe det fornedne plan-
grundlag for projektet. Kebenhavns Kommune har i forslag til Tra-
fik- og Miljoplan 2004 medtaget en ny vejforbindelse mellem
Nordhavnen og Lyngbyvej ligesom HUR har medtaget vejforbin-
delsen i Trafikplan 2003. |

Nér der foreligger en principbeslutning om, hvorvidt man vil reali-
sere vejanlaegget, skal HUR efterfolgende gennemfore en VVM-




vurdering af vejanleegget og udarbejde et regionplantilleg, ligesom
Kebenhavns Kommune skal udarbejde kommuneplantilleeg samt
lokalplan for vejanlaegget.

1.2 Mulig langsigtet, yderligere byudvikling i Nordhavnen

Pé langt sigt foreligger der mulighed for at planleegge for en yderli-
gere byudvikling i Nordhavnen nord for Arhusgade-omradet. Der er
i dette omréde potentielt en vaesentlig byggerummelighed til by for-
mal, ud over de 400.000 m” etageareal nybyggeri, som planlegges
opfert i Arhusgade-omradet.

Det ligger imidlertid uden for rammerne af naervarende undersogel-
ser at gennemfere en analyse af, hvordan en samlet trafikbetjening
af hele Nordhavnen kan gennemfores under forudsatning af en sa-
dan yderligere byudvikling.

I notatet beskrives det dog kortfattet, hvordan de tre vejforslag
umiddelbart vurderet er ”fremtidssikret” i forhold til en fremtidig
trafiksituation, hvor der sker en yderligere byudvikling i Nordhav-
nen inden for de oven for beskrevne rammer.

En planleegning af vejforbindelser til sa store byudviklingsomrader
ber dog ses i sammenhang med den samlede trafikale udvikling i
hele Kebenhavns Kommune og det regionale vejnet i de indre dele
af hovedstadsomradet, hvor ogsa sammenhangen til gvrige mulige
byudviklingsomrader belyses.

Udbygningen af omrédet ber naturligt afstemmes efter, hvordan den
fremtidige trafikbetjening af omradet kan ske. I det videre arbejde
skal der séledes ske en afklaring af behovet for evt. yderligere ud-
bygning af den trafikale infrastruktur.

1.3 Planer om forbedringer af vejnettet

Der foreligger aktuelt planer om at gennemfere en omlaegning af
adgangsvejene til Nordhavnen. Den trafik, som i dag benytter
Sundkrogsgade, vil i fremtiden ogsa kunne f& adgang til og fra
Nordhavnen via et signalreguleret kryds ved Arhusgade. I DanLink-
omréadet er Dampfzrgevej blevet omlagt og tilsluttet Kalkbranderi-
havnsgade via to signalregulerede kryds. Der bliver siledes i alt
fem adgangsveje til Nordhavnsomradet fra nord til syd.




Trafikken pa Folke Bernadottes Allé og dermed ogsé trafikken 1
krydset ved Oslo Plads svarer stort set til trafikken pd Kalkbraende-
rihavnsgade. Der er dog en vis del af trafikken, der 1 nordlig retning
velger at kere ad Ostbanegade, ligesom der er en vis del af trafik-
ken, der kerer ad Strandboulevarden — Kristianiagade 1 sydlig ret-
ning.

Kebenhavns Kommune har planer om at udbygge Folke Bernadot-
tes All€ til fire spor og at ombygge krydset ved Oslo Plads.

Kgbenhavns Kommune har endvidere planer om at fredeliggere
Strandpromenaden/Strandere, sa den gennemkerende lastbiltrafik
ikke ledes igennem omréadet.

Det er samlet vurderingen, at trafikken frem til 2010 vil kunne af-
vikles ved @ndringer af kapaciteten i de forskellige kryds. En va-
sentlig stigning i trafikken herudover vil dog medfere kapacitets-
problemer i flere af krydsene, isar i myldretiden.

I overvejelserne om héndtering af trafikken ind mod indre by er det
lagt til grund, at Borgerreprasentationen den 10. februar 2000 be-
sluttede at indstille planleegningsarbejdet med havnetunnelprojektet.

Dog indgér en ostlig havnetunnel i Kebenhavns Kommunes Trafik-
og Miljeplan 2004 som et muligt fremtidigt projekt under forudset-
ning af, at neerveerende vejforbindelse etableres.




2. Trafikudviklingen i omradet
2.1 Trafikudviklingen 2003 — 20XX

Til brug for en vurdering af de trafikale forhold i omradet er der ud-
arbejdet nedenstiende diagrammer over biltrafikkens fordeling pa
vejnettet 1 dag og 1 forskellige fremtidige situationer.

Bilag
Figur 2.1. Biltrafikken 2003, hverdagsdogn

De fremtidige trafikbelastninger er skennet ud fra tidligere gennem-
forte beregninger og ud fra generelle erfaringer med trafikkens for-
deling pa vejnettet.

Figur 2.1 viser antallet af biler pr. hverdagsdegn pa enkelte strack-
ninger i efterdret 2003. Tallene stammer fra kommunens trafikregi-
ster, der ajourferes hvert &r pa baggrund af en lang raekke tellinger
pé forskellige dele af vejnettet.

Det fremgér af figuren bl.a., at Kalkbreenderihavnsgade nord for
Sundkrogsgade er belastet med godt 21.000 biler pr. hverdagsdegn,
og at trafikken p& Strandpromenaden udger knapt 14.000 biler pr.
dogn.

Bilag
Figur 2.2. Trafik 2010-2015, hverdagsdogn

Den fremtidige biltrafik frem til 2010-2015 vist i figur 2.2 er forhe-
jet med en generel vaekst pd 10 pct. forhold til trafikken i 2003. De
seneste 3 ars vaekst 1 biltrafikken i Kebenhavn har veeret pa ca. 1
pct. pr. ar, men der har tidligere vaeret perioder med bade hgjere og
lavere vakstrater. Den fremtidige udvikling af biltrafikken athan-
ger bl.a. af den ekonomiske udvikling, af byudviklingen og af vej-
nettets kapacitet.




Under forudsaetning af fortsat gkonomisk vaekst og fortsat stigning 1
bilejerskabet, forudsattes det, at der inden for de kommende 10 ar
vil kunne ske en vekst 1 biltrafikken pé ca. 10 %.

Til den forudsatte generelle vakst i biltrafikken péa 10 pct. er der 1
figur 2.2 lagt en lokal vekst som folge af den resterende, allerede
planlagte udbygning i havneomraderne. Af den oprindeligt forud-
satte vaekst 1 biltrafikken pé 8.300 biler pr. degn er de 4.400 allere-
de konstateret som folge af udbygningen i perioden fra ar 2000 til
og med efteraret 2003. De resterende 3.900 biler er 1 diagrammet
fordelt med 2.500 1 retning nordpd og 1.400 1 retning sydpé.

Med hensyn til fordeling af trafikken i nordlig og sydlig retning er
fordelingen baseret pa trafikmodelberegninger. Der mé derfor tages
et forbehold for, om fordelingen i virkeligheden vil vaere som for-
udsat. Den konstaterede fordeling i 2001 var nogenlunde ligelig
mod nord og syd.

Endelig er der i figur 2.2 medtaget en yderligere stigning pa 500 bi-
ler pr. degn som folge af byggerierne pa Tuborg Nord. Tallet er sat
sa lavt som folge af de hidtidige erfaringer med byggeriet pa Tu-
borg Nord. Dette byggeri har hidtil hovedsageligt medfort trafik-
stigninger pa Tuborgvej.

Ifolge Trafik- og Bymiljeplanen for Osterbro vil en trafiksanering
af @Osterbrogade resultere 1 en vis omfordeling af biltrafik til Norre
Allé, Strandboulevarden og Oster Allé. Dette aspekt er ikke medta-
get pa kortene, da det vanskeligger forstaelsen af de evrige endrin-
ger i trafikmangderne, og da det neppe @ndrer trafikbelastningen
af den nye vejforbindelse maerkbart.

Bilag
Figur 2.3 Biltrafik med yderligere udbygning i Nordhavnen, men
uden ny vejforbindelse, hverdagsdogn




I figur 2.3 er angivet de trafikmeangder, som teoretisk ville optraede
pé vejnettet under forudsetning af, at Nordhavnsomradet bliver ud-
bygget med yderligere 400.000 m®, uden at vejnettet bliver udbyg-
get.

De angivne trafikmangder vil pa enkelte strekninger og i bestemte
kryds ikke kunne afvikles i praksis. De yderligere 12.000 biler pr.
degn, som udbygningen skennes at ville medfere, er i figur 2.3 for-
delt med 7.800 nordpé og 4.200 sydpa. Trafiktallene i diagrammet
er alene medtaget som en mellemregning, som grundlag for en mere
realistisk fordeling pa et vejnet, der indeholder en ny vejforbindelse
til Lyngbyve;.

2.2 Trafikken i 20XX med en ny vejforbindelse

En ny vejforbindelse til Lyngbyvej medferer en betydelig aflastning
af det eksisterende vejnet.

Bilag
Figur 2.4 vejforslag nr. 1, hverdagsdogn

I vejforslag nr. 1 fores den nye vej fra Strandvanget via en tunnel
under Strandvejen og dele af Svanemellens Kaserne frem til Lyng-
byvej. Strandpromenaden tilsluttes sammen med Strandvanget (lo-
kalgade) i svinget ved Svanemellehavnen. Den ostligste del af
Strandvenget (nermest Svanemellehavnen) belastes altsé af bade
den gennemkerende trafik til Lyngbyvej (24.100 biler) og lokaltra-
fikken til Strandvejen — @sterbrogade (5.200 biler).

Bilag
Figur 2.5 vejforslag nr. 2, hverdagsdogn

I vejforslag nr. 2 tilsluttes den nye vejforbindelse ved Kalkbrande-
rihavnsgade nord for krydset ved Sundkrogsgade, og vejforbindel-
sen forleber her pé den vestlige side af banen frem til en tunnel @st
for Svanemellen Station. Strandvaenget belastes her kun med trafik
til Strandvejen — Osterbrogade og til Hellerup.




Bilag
Figur 2.6 vejforslag nr. 3, hverdagsdogn

I vejforslag nr. 3 anlegges der ikke en tunnelforbindelse, men tra-
fikken fores ad de eksisterende veje Strandvanget og Ryvangs Allé
frem til en ny vejforbindelse pd tvaers af Svanemeollens Kassernes
arealer nord for bygningerne.

Denne vejforbindelse skennes pa grund af tilslutningen til Oster-
brogade at blive benyttet lidt mere af lokaltrafik Ydre @Osterbro -
Lyngbyvej. Til gengald vil den med flere signalregulerede kryds
veere lidt mindre attraktiv for gennemfartstrafikken.

2.3 Sammenfattende vurdering af vejforslagenes trafikale effekt

Resultatet af ovenstaende skon over trafikudviklingen illustrerer, at
det er muligt gennem etablering af den nye vejforbindelse at betjene
béde den forventede trafikudvikling i almindelighed, den allerede
planlagte udbygning i Nordhavnsomrédet og en eventuel udbygning
med 470.000 m” etageareal til byformal i Arhusgade-omradet i
Nordhavnen, hvoraf de 70.000 m” ctageareal er eksisterende bygge-
ri.

Figurerne illustrerer, at den nye vejforbindelse vil kunne 3 af stor-
relsesordenen 24.000 — 26.000 biler pr. hverdagsdegn. Alle tre li-
nieforinger vil betyde en aflastning af tvaerforbindelserne Tuborgve;
og Jagtvej — Strandboulevarden. Vejforslag nr. 1 og 2 vil betyde en
aflastning af Strandvenget, Strandere og Strandvejen. I vejforslag
nr. 1 vil graden af aflastning af Strandvaenget athenge af tunnel-

rampens placering.

2.4 Trafikudviklingen 1 20YY ved en evt. yderligere udbygning i
Nordhavnen

Pa langt sigt foreligger der mulighed for en yderligere byudvikling i
Nordhavnen nord for Arhusgade-omradet. Det vurderes, at der po-
tentielt er rummelighed til op mod 1 mio. m” etageareal til byformal
ud over de 470.000 m? etageareal i Arhus-gadeomrédet.
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Det ligger imidlertid uden for rammerne af neervaerende undersogel-
ser at gennemfere en analyse af, hvordan en samlet trafikbetjening
af hele Nordhavnen kan gennemferes under forudszatning af en sé-
dan yderligere byudvikling.

I notatet beskrives det dog kortfattet, hvordan de tre vejforslag er
“fremtidssikret” i forhold til en fremtidig situation, hvor der sker en
byudvikling i hele Nordhavnen inden for de oven for beskrevne
rammer.
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- 3. Beskrivelse af tre forslag til en ny vejforbindelse

P& baggrund af de tidligere gennemforte undersegelser har udvalget
udpeget 3 alternative forslag til en ny vejforbindelse, der ud fra en
samlet vurdering anses for at veere de mest realistiske at gennemfo-
re.

I de af Trafikministeriet gennemforte underspgelser af en tvargaen-
de havnetunnel blev der gennemfort en hel rekke undersogelser af
alternative linjeferinger for et vejanlaeg mellem Lyngbyvej og
Kalkbreenderihavnsgade. P4 baggrund af disse undersggelser har
der veeret gennemfort en reekke overvejelser om andre, mulige linje-
foringer.

De tre forslag er saledes udpeget pa grundlag af undersegelser af og
overvejelser omkring en hel razkke linjeferingsforslag, som der alle-
rede foreligger dokumentation for. Undersogelserne 1 dette notat
bygger saledes videre pé de hidtil gennemferte undersogelser.

Vejforbindelserne forudsettes udformet som overordnede 4-
sporede bygader med midterrabat, idet de facadelese strekninger
fra Lyngbyvej og videre gennem tunnel dog har karakter af motor-
trafikvej. Udformningen svarer i princippet til den nuverende ud-
formning af Kalkbranderihavnsgade. Alle storre vejkryds forudseet-
tes at veere lysregulerede og med de nedvendige hejre- og venstre-
svingsbaner.

De tre vejforbindelser er hver is@r blevet skitseprojekteret 1 méle-
stok 1:2.000 i leengdeprofil hvad angér linieforingen og i 1:500 for
alle de relevante kryds og tveerprofiler.

3.1 Lyngbyvejen og de nye vejforslag

Vejforslagenes tilslutning til Lyngbyvejen nord for Ryparken Stati-
on er den samme 1 alle tre forslag.

Bilag
Figur 3.1. Fire illustrationer af udfletningsanleegget "'for og efter”




Den sydgéende trafik fra Lyngbyvejen ledes mod den nye vejfor-
bindelse til hgjre ad en 2-sporet rampe med stettemure, og pa bro
(fly-over”) over Lyngbyvejen. I den modsatte retning fores trafik-
ken pé den nye vejforbindelse under lokalgaden langs Lyngbyve;.
Herefter sammengrenes havnetrafikken med trafikken pa Lyngby-
vejen.

Som felge af behovet for nye af- og tilkerselsbaner bliver det ned-
vendigt at erstatte den eksisterende bro over Lyngbyvejen ved Em-
drupvej og Ryparken med en ny, sterre Emdrupvejbro. Det forud-
sattes, at de 3 eksisterende kerespor i hver retning pa Lyngbyvejen
bibeholdes.

Forslaget til nyt udfletningsanlaeg er pladskravende og medforer at
den erhvervsejendom, der ligger pa den vestlige side ud til lokalga-
den pa Lyngbyvej, risikerer at blive berert.

Udfletningsanlagget ber af hensyn til anvendelsen af Ryparkens
Idrztsanleegs boldbaner placeres sé sydligt som muligt. Udflet-
ningsanlagget vil betyde, at lokalgaden langs Lyngbyvejs vestlige
side skal flyttes mod vest. Lokalgaden kommer derfor teet pa bolig-
bebyggelsen, ligesom hele omrédet ved udfletningsanlegget vil bli-
ve yderligere pavirket af trafikstej.

Der forudsettes ikke pa det foreliggende grundlag etableret sydga-
ende udfletninger fra den nye vejforbindelse til Lyngbyvej (til og
fra byen). Sddanne forbindelser forventes kun at blive benyttet af
relativt fa bilister.

3.1.2 Kapacitetsvurdering

Lyngbyvej mellem Jegersborg og Hans Knudsens Plads er med si-
ne teetliggende tilslutninger allerede i dag relativt staerkt belastet.
Dette giver sig bl.a. udtryk i kapacitetsproblemer i myldretiden i
rampekryds (specielt ved Tuborgvej) og ved motorvejsafslutningen
ved Hans Knudsens Plads. Det betyder, at der allerede i dag kan op-
sta ko pd motorvejen i myldretiden ved Hans Knudsens Plads.

Man ber dog samtidig vaere opmarksom pé, at kedannelsen ved
Hans Knudsens Plads ogsé skyldes, at Kebenhavns Kommune be-
vidst styrer omfanget af trafik, der ledes ind til byen. Der er saledes
tale om, at det pdgeeldende sted fungerer som et “doseringsanlaeg”,
hvor kedannelse bliver et naturligt resultat af denne trafikstyring.
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Som folge af den forventede, generelle trafikvakst pa 10 % stiger
trafikken pa Lyngbyvej. Det medforer, at ovennavnte kapacitets-
problemer alt andet lige bliver sterre 1 bade omfang og geografisk
udstrazkning, end de er i dag.

Udvalget har ikke analyseret denne problemstilling neermere, da det
vil nedvendiggere en mere omfattende trafikal analyse af et storre
omrade af Kgbenhavn. Dette ligger imidlertid uden for udvalgets
kommissorium.

3.2 Vejforslag nr. 1

3.2.1 Beskrivelse af linieforingen
Linieforingen for vejforslag nr. 1 er 1 bilaget.

Bilag

Figur 3.2. Vejforslag nr. 1

Figur 3.3. Fire illustrationer af den nye vejforbindelse ved Strand-
veenget "'for og efter”

Fra udfletningen fores vejen henover Ryparkens idratsanleg og i
en viadukt under Ringbanen.

Vejen forleber herefter 1 niveau langs nordsiden af Farumbanen pé
Svanempollens Kasernes arealer helt frem til den bebyggede del af
kaserneomradet.

Her fores vejen i en tunnel under S-togssporene og Kystbanespore-
ne samt Ryvangs Allé og krydset Ryvangs Allé — Strandvejen —
Strandvaenget for at komme op i Strandvanget for krydset ved
Strandveenget — Strandpromenaden.

Vejen har ikke nogen tilslutning til Strandvejen. Strandvanget om-
lezgges og udformes som en 2-sporet vej beliggende nord for tunne-
len og tunnelrampen. Strandpromenaden tilsluttes Strandvanget,
som igen tilsluttes til den nye vej i et T-kryds.

Vejen fores videre til Sundkrogsgade, hvor den forbindes med
Kalkbreenderihavnsgade. Pa dette stykke udvides vejen nogle fa
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meter, sd den fir samme tvaerprofil, som den nuverende Kalkbran-
derihavnsgade har.

Krydsene ved Strandvenget — Strandpromenaden og Kalkbranderi-
havnsgade — Sundkrogsgade skal ombygges for at sikre tilstreekke-
lig kapacitet i krydsene. Der er planer om at anlagge et nyt kryds
ved Arhusgade, som ogsé skal sikres tilstrekkelig kapacitet. For at
opna tilstreekkelig kapacitet i krydsene bar de begge to fra nord ud-
formes med to venstresvingsbaner til Nordhavnen.

Da alle de store kryds (Strandvaenget — Strandpromenaden, Kalk-
braenderihavnsgade — Sundkrogsgade og Kalkbrenderihavnsgade —
Arhusgade) skal afvikle meget store maengder biltrafik, knytter der
sig en sarlig udfordring til samtidig at sikre afviklingen af cykel-
og fodgengertrafikken. Der kan blive behov for at fore tunneller
under vejkrydsene, alternativt at veelge andre lesningsmodeller.

Mulighederne for anleg af en vejtunnel under banerne og vejkryd-
set Ryvangs Allé — Strandvejen — Strandvanget er blevet undersogt
nermere i forbindelse med dette udvalgsarbejde. Konklusionen af
undersogelserne er, at det vil vaere mest fordelagtigt at udfere tun-
nelen ved en sékaldt cut & cover teknik, hvor hele tunnelen etable-
res ved stebning af vaegge og dak i dben udgravning. Tunnelens
placering er bl.a. bestemt af, at der umiddelbart syd for tunnelen al-
lerede 1 dag ligger en jernbanetunnel, der benyttes af S-tog til Fa-
rum. Tunnelen kan séledes ikke placeres mere sydligt i forhold til
Kaserneomrédet.

Tunnelen kan udformes med forskellig leengde, athengigt af hvilke
hensyn der skal tages til de eksisterende bygninger pa Svanemeol-
lens Kaserne og ved Strandveanget. Jo kortere tunnelen kan udfores,
des billigere bliver den, men samtidig bliver antallet af bygninger,
der berores, relativt storre.

P& Svanemollens Kaserne er den bebyggelse, som ligger i det syd-
ostlige kaserneomrade erklaret bevaringsvardig. Der skal derfor i
forbindelse med en VVM-vurdering tages stilling til, hvad der mé
eller ikke mé ske med de berorte dele af bebyggelsen i forbindelse
med anlaeg af tunnelen.

Det forudsettes, at 4 ejendomme syd for Strandvenget alle ekspro-
prieres 1 fuldt omfang. Det forudsattes endvidere, at der sker et ma-
geskifte med DSB vedrerende en mindre del af deres sporarealer.
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Der skal endvidere ske ekspropriation af mindre dele af ca. 7 villa-
grunde nogle fa meter inde pé havearealet pa den nordlige side af
Strandvenget.

De gennemforte, indledende underseogelser har peget p4, at place-
ringen af den nye Strandvanget nord for tunnelrampen vil give den
bedste trafikafvikling, men mulige alternativer ber undersgges nar-
mere i et videre projekteringsarbejde.

I det videre projekteringsarbejde ber det underseges, om udvidelsen
af Strandvanget mellem krydset ved Strandpromenaden og den ud-
byggede Sundkrogsgade kan gennemfores med mindre @ndringer 1
tveerprofilet, fordi det formentlig vil give bedre muligheder for at
genbruge den eksisterende vej med ikke uvasentlige besparelser til
folge.

Anlag af vejtunnel under Strandvejskrydset vil medfere ret omfat-
tende ledningsomlaegninger af bl.a. teleledning og fjernvarmeled-
ninger. Tunnelens underfering under jernbanesporene vil endvidere
pévirke S-bane- og kystbanedriften i en begrenset del af anlegspe-
rioden.

De indledende tekniske undersegelser har vist, at anleg af en cut &
cover tunnel vil betyde at jernbanetrafikken i en del af anlagsperio-
den vil blive berert i form af nedsettelse af toghastigheden til 40-60
km/t ved passage af anleegsomrédet. Det vil formentlig ogsa blive
nedvendigt at spaerre sporene enkeltvis eller 1 begge spor, muligvis 1
6 weekends og i to perioder p& henholdsvis 3 og 5 uger samt i to pe-
rioder pa henholdsvis 9 og 23 degn. Det forudsattes imidlertid, at
det vil veere muligt i hele anlaegsperioden at rejse med tog pd strak-
ningen mellem @sterport og Hellerup, henholdsvis med Kystbanen
ved sparring af S-banen og med S-banen ved sperring af Kystba-
nen. Kystbanen kan i et vist omfang transportere S-togspassagerer
mellem Hellerup og @sterport, men vil mangle kapacitet 1 myldreti-
den.

Pavirkningen af togtrafikken i anleegsperioden mé forventes at give
anledning til mindre indteegter og sterre omkostninger hos togope-
rateren i anlegsperioden. Anlegsmyndigheden mé forventes at
skulle kompensere togoperateren for disse tab. Tilsvarende vil an-
lezgsomkostningen skulle opskrives med kompensationsbelobet.
Udvalget har ikke vurderet storrelsen af dette kompensationsbelob
og posten indgar derfor ikke i anleegsoverslaget for vejforslag 1.
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Et meget forelobigt sken peger p4, at der under de angivne forud-
satninger kan blive tale om et beleb p& 200-300 mio. kr. i kompen-
sation. Det skal understreges, at skennet er forbundet med stor
usikkerhed. Det anbefales p& den baggrund, at der gennemfores en
undersogelse af niveauet for generne og pa hvilken made anlagsar-
bejdet og togbetjeningen kan optimeres, s& generne for togtrafikken
bliver minimeret. Trafikstyrelsen og DSB ber inddrages i dette ar-
bejde.

For vejtrafikken vil trafikafviklingen i anlaegsperioden blive reduce-
ret, bl.a. som felge af trafikomlagninger, fordi Ryvangs Allé ma
lukkes helt i en begranset del af anleegsperioden og fordi Strand-
vanget ma lukkes helt eller delvist athengig af, hvordan man tilret-
teleegger anlaegsarbejdet. Krydset Strandvejen — Ryvangs Alle —
Strandvaenget vil ogsé blive berort. Det ma derfor paregnes, at der
skal anvises alternative ruter for trafikken i anlagsperioden.

Forsvarets Bygningstjeneste har meddelt, at man ikke gnsker det
omtalte vejanleeg pd Svanemellens Kasernes arealer. Anlaegges vej-
anlaegget pd trods heraf, vil det nedvendiggere athegning af vejen i
forhold til kasernearealerne.

Man ber dog vaere opmarksom pa, at samtidig med, at den nye vej-
forbindelse skaber nogle problemer p& Svanemellens Kaserne, ab-
ner den for muligheden for en mere intensiv udnyttelse af arealerne,
hvis man ved anleg af den nye vejforbindelse samtidig anleegger
vejtilslutning til kasernearealerne.

Tunnelen forudsattes udformet uden cykelstier og fortove. Onskes
der cykelstier og fortove, skal de derfor anlaegges i eget tracé pé ter-
reen.

Der er foretaget en skensmassig vurdering af, hvad omkostninger-
ne vil vaere, hvis tunnelanleegget forlanges til den sydlige del af
Strandvanget ud for Svanemolleverket. Dette vil fredeliggore om-
radet ved Svanemeollebugten. Ekstraomkostningerne vil veere pa
over 500 mio. kr. bl.a. p& grund af meget dyre ledningsomlagnin-

ger.

3.2.2 Kapacitetsvurdering
Trafiksimuleringsberegninger viser, at vejforslag nr. 1 giver en til-
fredsstillende trafikafvikling langs den nye vejforbindelse og i vej-
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nettet omkring vejforbindelsen med den trafik, der forventes 1 ar
20XX, jf. kapitel 2. Med hensyn til tilslutningen til Lyngbyvejen
henvises til afsnit 3.1.2.

Ved en evt. fremtidig byudvikling i Nordhavnen nord for Arhusga-
de-omradet rummer vejforslag nr. 1 alt andet lige mulighed for pa
leengere sigt at kunne forleenges, sa vejen fra Strandvanget fortsat-
ter ud i Svanemollebugten til den nordlige del af Nordhavnen.

3.3 Vejforslag nr. 2

3.3.1 Beskrivelse af linieferingen
Linieferingen for vejforslag nr. 2 er vist pa nedenstéende figur.

Bilag
Fig. 3.4. Vejforslag nr. 2

I vejforslag nr. 2 forudsattes det, at den nye vejforbindelse etable-
res som en tunnellgsning under Borgervanget @st pd en sddan mé-
de, at generne for Strandvangets omgivelser og for Forsvarets an-

leeg bliver vasentligt reduceret. Til gengaeld kommer generne ved

de teet bebyggede omréader pa Ydre Osterbro.

Forslaget forudsatter ligesom vejforslag nr. 1, at der etableres en
tilslutning til Lyngbyvejen nord for Ryparken Station. Herfra fores
vejen henover Ryparkens idretsanleg, under Ringbanen.

Vejen drejer mod sydest under Farumbanen, og forleber langs syd-
siden af denne igennem det eksisterende busgarageanleeg, hvor den
fores 1 tunnel. Vejen vil vere gravet ned mellem Farumbanen og
tunnelabningen pé grund af terreenforholdene.

Vejtunnelen forleber under Borgervanget og @sterbrogade og fort-
satter et stykke ind pa det tidligere Oresunds Hospitals arealer,
hvor den via et rampeanlaeeg kommer op 1 terraen og forleber igen-
nem Oresundshospitalets omrade og B 93-anleegget. Tunnelen har
ikke nogen tilslutning til Osterbrogade.

Vejforslagets og iser tunnelens placering vil med stor sandsynlig-
hed nedvendiggore, at det nuvarende jenbanegodsspor til erhvervs-
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havnen skal nedlegges. Om det kan lade sig gore, ma i givet fald
undersgges nermere. Tunnelanlegget forudsattes udformet uden
cykelstier og fortove. Disse mé i givet fald anleegges i eget tracé pa
terraen.

Vejen fores videre frem til nord for bebyggelserne ved Middelfart-
gade. Hér etableres der en ny vejunderforing under jernbanedam-
ningen over til den nuvarende Kalkbreenderihavnsgade.

Den del af Kalkbreenderihavnsgade, der ligger nord for krydset ved
Sundkrogsgade omlegges og tilsluttes den nye vej 1 et T-kryds ca.
100 m nord for det eksisterende kryds Kalkbraenderihavnsgade —
Sundkrogsgade. P& grund af jernbanedemningens lave hejde det
pageldende sted, skal vejunderferingen saenkes under det nuvaren-
de terreen, for at der kan opnas tilstreekkelig frihojde.

Krydsene ved Strandvenget — Strandpromenaden og Kalkbrenderi-
havnsgade — Sundkrogsgade skal ombygges for at opné sterre kapa-
citet. Der er planer om at anlegge et nyt kryds ved Arhusgade, som
ogsé skal have en stor kapacitet. For at opné tilstreekkelig kapacitet 1
krydsene ber de begge to fra nord udformes med to venstresvings-
baner til Nordhavnen.

Da alle de store kryds (Strandvaenget — Strandpromenaden, Kalk-
brenderihavnsgade — Sundkrogsgade og Kalkbraenderthavnsgade —
Arhusgade) skal afvikle meget store mengder biltrafik, knytter der
sig en szrlig udfordring til samtidig at sikre afviklingen af cykel-
og fodgaengertrafikken. Der kan blive behov for at fore tunneller
under vejkrydsene, alternativt at veelge andre losningsmodeller.

Vejforslaget medferer, at dele af Ryparkens Idretsanlegs boldbaner
skal eksproprieres. Det samme galder et meget begranset stykke af
Svanemellens Kasernes arealer 1 det sydvestlige hjorne.

Syd for Farumbanen skal dele af busanleegget eksproprieres, herun-
der veerkstedsbygningen og det samme galder Kebenhavns Kom-
munes vejplads, der 1 ovrigt planleegges omdannet til en genbrugs-
station. De 38 varige kolonihaver, der 1 dag ligger umiddelbart op
til Farum-banen skal nedleegges 1 anlegsperioden, men forventes at
kunne retableres, nar anleegget stir feerdigt.
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Vejforslaget forleber teet forbi Svanemellen Station, hvis bygninger
delvis mé fjernes i anleegsperioden. To bevaringsvardige bygninger
af det tidligere @resundshospital berares af anlaegget.

Der skal formentlig etableres en ny adgangsvej til B 93-anlegget.

I anleegsfasen vil togtrafikken blive berert, men formentlig i mindre
omfang end for vejforslag 1. Det anbefales, at generne for togtra-
fikken og sterrelsen af et eventuelt kompensationsbeleb indgér i
den videre undersegelse som udvalget har anbefalet for sd vidt an-
gér vejforslag 1.

3.3.2 Kapacitetsvurdering

Trafiksimuleringsberegninger viser, at vejforslag nr. 2 generelt gi-
ver en tilfredsstillende trafikafvikling langs den nye vejforbindelse
og 1 vejnettet omkring vejforbindelsen med den trafik, der forventes
i &r 20XX, idet der dog ma paregnes en forholdsvis lang kedannelse
pa en mindre dele af straekningen 1 morgenmyldretiden

Der er i det foreliggende vejforslag kun ca. 100 meter fra det nye T-
kryds mellem Den ny vej og Kalkbraenderihavnsgade til det eksiste-
rende kryds mellem Kalkbrenderihavnsgade og Sundkrogsgade.

Sammenfletningen mellem den nye vejforbindelse og Kalkbraende-
rihavnsgade kan derfor medfore forholdsvis lange kedannelser i
morgenmyldretiden. Ifolge trafikkapacitetsberegningerne kan koer-
ne blive p& op mod 500 m.

Problemerne opstér iser som felge af, at der er en forholdsvis stor
andel af venstresvingende trafik til Nordhavnen. Denne trafik skal
afvikles, for trafikken fra Den ny vej kan ledes ind pé& Kalkbrende-
rihavnsgade.

Det anbefales, at der i givet fald arbejdes videre med problemstil-
lingen til brug for den vurdering af vejforslaget, der skal foretages 1
forbindelse med en kommende VVM-proces.

Ved en evt. fremtidig byudvikling i Nordhavnen nord for Arhusga-
de-omréadet, vurderes vejforslag nr. 2 grundet den sydlige beliggen-
hed, alt andet lige ikke at rumme umiddelbare muligheder for pé
leengere sigt at kunne forlenges ud til den nordlige del af Nordhav-
nen.




3.4 Vejforslag nr. 3

3.4.1 Beskrivelse af linieforingen
Linieferingen for vejforslag nr. 3 er vist pa nedenstéende figur.

Bilag
Fig. 3.5. Vejforslag nr. 3

Der er i dette forslag lagt vaegt pa at placere vejen langt fra etage-
ejendommene ved Borgervenget og at udnytte de eksisterende veje.
Forslaget indebaerer derfor heller ikke anlaeg af en storre tunnel.

Dette forslag forudsatter ligesom de to andre forslag, at der etable-
res en tilslutning til Lyngbyvejen nord for Ryparken Station.

Herfra fores vejen henover Ryparkens idratsanleg, under Ringba-
nen og i retliniet forleb nord om bebyggelsen pa Svanemollens Ka-
serne.

Vejen fores herefter over baneterranet med S-togsspor og kystba-
nespor og ind i den sydlige del af Ryvangs Allé. Den nordlige del af
Ryvangs All¢ tilsluttes ude over baneterranet 1 et T-kryds.

Vejforbindelsen folger herefter de eksisterende veje Ryvangs Allé,
Strandvaenget og Kalkbreenderihavnsgade, der alle udvides, s& de
fér et bredere tveerprofil. Tvarprofilet svarer principielt til det tveer-
profil, der er p& Kalkbraenderihavnsgade 1 dagens situation.

Det vil vaere nedvendigt at udvide krydset Ryvangs Allé — Strand-
vejen — Strandvanget markant for at forege kapaciteten i krydset.
Det vil kunne komme til at berere hjorneejendommen og villaerne
ved krydsets sydestlige hjorne, som i givet fald méa nedrives. Der
skal herudover gennemfores en udbygning 1 det sydvestlige hjorne
ud over den nuvarende skrent ned til jernbanen.

Der er ikke i forbindelse med narvarende undersggelser gennem-
fort en egentlig skitseprojektering af krydset. Det anslés helt skens-
massigt, at de samlede omkostninger til ekspropriationer og kryds-
udbygning vil ligge p& op mod 150 mio. kr. Det anbefales, at der
gennemfores en skitseprojektering af krydset 1 det videre arbejde.




Krydsene ved Strandvaenget — Strandpromenaden og Kalkbrenderi-
havnsgade — Sundkrogsgade skal ligeledes ombygges for at sikre
tilstraekkelig kapacitet 1 krydsene. Kobenhavns Kommune og Ko-
benhavns Havn A/S har i1 forbindelse med den igangverende ud-
bygning af Nordhavnen planer om at anlaegge et nyt kryds ved Ar-
husgade.

For at opna tilstrazkkelig kapacitet 1 krydsene ber begge kryds fra
nord udformes med to venstresvingsbaner til Nordhavnen.

Da alle de store kryds (Strandvejen — Strandvaenget, Strandvanget —
Strandpromenaden, Kalkbrenderihavnsgade — Sundkrogsgade og
Kalkbraenderihavnsgade — Arhusgade) skal afvikle meget store
mangder biltrafik, knytter der sig en serlig udfordring til samtidig
at sikre afviklingen af cykel- og fodgangertrafikken. Der kan blive
behov for at fore tunneller under vejkrydsene, alternativt at veelge
andre lpsningsmodeller.

Vejforslagets krydsning henover baneterrenet til Ryvangs Allé for-
udsettes at ske 1 et niveau, der er haevet ca. 1 m over det niveau, der
1 dag er pa Ryvangs Allé. Det sker for at undgé at skulle s&nke
jernbanesporene.

Forslaget opdeler Svanemallens Kasernes areal 1 to omréder, der er
indbyrdes adskilt pd grund af vejen. Forsvarets Bygningstjeneste
har meddelt, at man ikke ensker et sddant vejanleg péd Svanemel-
lens Kasernes arealer.

Banetrafikken vurderes i anlaegsfasen at ville blive berert mindre
end i vejforslag nr. 1 og formentlig ogsé mindre end 1 vejforslag nr.
2. Det anbefales, at generne for togtrafikken og sterrelsen af et evt.
kompensationsbeleb indgér 1 den undersegelse, som udvalget har
anbefalet for sa vidt angér vejforslag nr. 1.

3.4.2 Kapacitetsvurdering

Vejforslag nr. 3 er det vejforslag, der i sterst udstrekning forleber
ad eksisterende veje. Selv om disse veje udbygges, er der graenser
for, hvor meget vejkapacitet der kan skabes. Det gelder 1 srdeles-
hed 1 krydsene, hvor den ofte tatte trafik pa de krydsende veje ogsé
skal afvikles.




Trafiksimuleringsberegninger viser, at vejforslag nr. 3 formentlig
vil kunne give tilstraekkelig kapacitet til at kunne afvikle trafikken i

20XX.

Ved en evt. fremtidig byudvikling i Nordhavnen nord for Arhusga-
de-omrddet, vil vejforslag nr. 3 péd leengere sigt kunne forleenges ud
til den nordlige del af Nordhavnen. For at vejforslag nr. 3 i s til-
feelde skal kunne opné den tilstrekkelige kapacitet, ma der forven-
tes ombygninger med vesentlige skonomiske konsekvenser.




4. Overslag over anlaegsoverslag

I det folgende prassenteres de forelobige vurderinger af anleegsover-
slagene. Der tages forbehold for overslagene, da der ikke pa det fo-
religgende grundlag er gennemfort en tilstrekkelig detaljeret pro-
jektering af vejanlaeggene til at skabe sikkerhed for, at overslagene
kan udgere en endelig ekonomisk ramme for de enkelte vejforslag.

Anlagsoverslagene er opgjort pé den made, at der er set pa den
samme vejstrackning 1 de 3 vejforslag, dvs. fra tilslutningen til
Lyngbyvejen og frem til Kalkbraenderihavnsgade ud for Nordbassi-
net.

4.1 Hovedtal
Hovedtal mv. for de 3 vejforslag er {olgende:

Tabel 4.1 De nye vejforslags lcengder mv.

Vejialt Tunnel Over- og underfe-
(lzengde i (lzengde i m) |ringer ekskl. tun-
km) nel
Vejforslag |3,2 Tunnel 458 1. Ringbanen
nr. 1* V-rampe 190
' @-rampe 159
[ alt 807 :
Vejforslag |3,1 Tunnel 600 1. Ringbanen
nr. 2 V-rampe 200 | 2. Farumbanen
@-rampe 300 |3. Nordhavn-
[alt1.100 Hellerup bane-
streekningen
Vejforslag |3,3 - 1. Ringbanen
nr. 3 2. Nordhavn-
Hellerup bane-
streekningen

*Note til vejforslag nr. 1: beskrivelsen dewekker det alternativ, der
har den kortest mulige tunnellengde.

4.2 Prisoverslag

Prisoverslagene omfatter det samlede vejanlaeg i de 3 vejforslag.
Der er sdledes ogsa medtaget udgifter til vejudvidelse og krydsom-
bygninger pé de eksisterende veje. Der er ogsd medtaget udgifter til
ekspropriationer.




Der er dog ikke medregnet kompensationsbelab til togoperateren i
anlagsperioden, hvilket sarligt for vejforslag nr. 1 kan fa et vasent-
ligt omfang. Et helt indledende og meget usikkert sken vedr. vejfor-
slag nr. 1 peger pa et muligt kompensationsbelgb 1 storrelsesorde-
nen 200-300 mio. kr. For vejforslag nr. 2 og nr. 3 vurderes evt.
kompensationsbelgb umiddelbart at ville blive af et mindre omfang.

Udgifter til evt. szrlige foranstaltninger til afviklingen af cykel- og
gangtrafikken 1 form af tunneler under de store vejkryds eller alter-
native lasninger, er heller ikke indregnet i prisoverslagene. Der er

behov for serlige foranstaltninger ved adgangen til Nordhavnsom-
radet fra Kalkbreenderihavnsgade for alle tre vejforslag. For vejfor-
slag nr. 3 vil der endvidere vere behov for serlige foranstaltninger
ved krydset mellem Strandvenget, Ryvangs Alle og Strandvejen.

Overslagene er baseret p4, at de foreliggende vejforslag kun er skit-
seprojekteret. Overslagene er beregnet pé grundlag af opgerelse af
sandsynlige mangder og er baseret pé erfaringspriser. De angivne
beleb skal saledes ikke tages som udtryk for at veere eksakte belab,
men giver et overblik over omkostningsfordelingen pé de enkelte
elementer. Overslagene er angivet i prisniveau medio 2004. Alle
priser er ekskl. moms.

Tabel 4.2 Anleegsoverslag — vejforslag nr. 1

Mio. kr. Vej Tunnel I alt
Vejanleg/spunsvegge 119 6 125
Broer 54 54
Tunne] 533 533
Ledningsomlagninger 32 132 164
Miljeforanstaltninger 10 10
Ekspropriation 30 42 72
I alt inden tilleg 245 713 958
Projektering og tilsyn 37 107 144
Generelle risici 56 158 214
I alt inklusive tilleg 338 978 1.316
Stejskaerme 15 - 15
I alt 353 978 1.331

Note: Overslaget er ekskl. kompensationsbelob til togoperataren i anleegsperi-
oden samt udgifier til supplerende anleeg til afvikling af cykel- og gangtrafik.
En evt. forlengelse af tunnelanlegget frem til Svanemolleveerket for at frede-
liggare omradet ved Svanemollebugten vurderes at ville medfore ekstraom-
kostninger pa over 500 mio. kr.
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Tabel 4.3 Anleegsoverslag — vejforslag nr. 2

Mio. kr. Vej Tunnel I alt
Vejanleeg/spunsvaegge 128 6 134
Broer 101 101
Tunnel 467 467
Ledningsomlaegninger 27 100 127
Miljeforanstaltninger 21 68 89
Ekspropriation 23 81 104
I alt inden tilleg 300 722 1.022
Projektering og tilsyn 41 108 149
Generelle risici 68 161 229
I alt inklusive tilleg 409 991 1.400
Stejskerme 23 - 23

I alt 432 991 1.423

Note: Overslaget er ekskl. kompensationsbelob til togoperatoren i anlegsperi-
oden samt udgifier til supplerende anleeg til afvikling af cykel- og gangirafik-

ken.

Tabel 4.4 Anlegsoverslag — vejforslag nr. 3

Mio. kr. Vej Tunnel I alt
Vejanlaeg/spunsvegge | 154 - 154
. Broer 128 - 128
Tunnel - - -
Ledningsomlaegninger | 43 - 43
Miljeforanstaltninger |17 - 17
Ekspropriation 40 - 40
I alt inden tilleeg 382 - 382
Projektering og tilsyn |57 - 57
Generelle risici 88 - 88
I alt inklusive tilleg 527 - 527
Stojskerme 15 - 15
Krydset Ryvangs Allé | 150 - 150
- Strandvejen

Overslag

I alt 692 - 692

Note: Overslaget er ekskl. kompensationsbelob til togoperatoren i anlegsperi-
oden samt udgifier til supplerende anleeg anleeg til afvikling af cykel- og gang-

trafikken.




Tunnelerne i vejforslag nr. 1 og 2 er stort set lige dyre pé trods af, at
tunnelen i vejforslag nr. 2 er ca. 140 m lengere end 1 vejforslag nr.
1. Det skyldes, at tunnelen i vejforslag nr. 1 skal under S-togs- og
kystbanesporene ved Ryvangs Allé. Det medforer, at tunnelen skal
ligge dybere og det giver et mere kompliceret anleegsarbejde.

Vejanleeggene er ogsa stort set lige dyre i vejforslag nr. 1 og 2. Vej-
forslag nr. 1 har sterre ekspropriationsudgifter, men lavere udgifter
til underforinger, fordi der er ferre af dem.

4.3 Usikkerheder i anlaegsoverslagene

Beregning af de forventede anlegsomkostninger er foretaget ved
anvendelse af successiv kalkulation af omkostningerne til tunneler-
ne, da usikkerhederne i anleegsoverslagene isar knytter sig til disse
dele af det samlede vejanleg.

Middelprisen er den pris, som anses for mest sandsynlig. 96 % frak-
tilen er tact pa den pris, man maksimalt kan forvente. De 67 % lig-
ger derimellem.

Tabel 4.3 anlegsoverslag over tunnelanlag - usikkerheder

Mio. kr. Middelpris 67 % fraktil 96 % fraktil
Vejforslag nr. 1 980 1.060 1.140
Vejforslag nr. 2 990 1.070 1.150

Vejforslag nr. 3

4.4 Tidsforbrug ved vejprojektets realisering

Det forventede tidsforbrug over processen fra en politisk beslutning
om igangseatning af en VVM-procedure til vejanlaegget stir ferdigt
er vist i nedenstéende tabel.
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Tabel 4.4 Tidsforbrug ved vejprojektets realisering

Ar1 Ar2 Ar3 Ard | Ars

VVM-proces og myndighedsbehandling

X? X X?
Dispositions- og projektforslag

X? X
Detailprojekt X? X X?
OPP X? X X?
Udbud og kontrakt X X7?
Anlegsperiode X? X X XX | X?

Note: ”?” markerer usikkerhed om start- og sluttidspunkt

Som det fremgér, knytter der sig en vis usikkerhed til de enkelte pe-
rioders leengde og muligheden for at igangsaette flere aktiviteter

samtidigt. Hele processen forventes at tage 4-5 ar, mens selve an-
Jegsarbejdet inklusive forberedende ledningsomlagninger og af-

sluttende test af tunnelinstallationer paregnes at tage 3-4 ir. Vejan-
leegget vil tidligst kunne sta feerdigt i 2009, under forudsatning af at

VVM processen s&ttes i gang i lebet af 2005.




5. Trafikstej mv.

Den tidligere beskrevne udvikling 1 trafikken vil medfere, at trafik-
stojen andres 1 de pdgaeldende omrader. I det folgende er det valgt
at se pa stojudviklingen med trafikniveauet 1 2010 som udgangs-
punkt. 2010 sammenholdes med situationen i 20XX, hvor vejan-
leegget star faerdigt og er 1 brug.

De @&ndringer 1 stejen, som kommer, er et samlet resultat af den ge-
nerelle udvikling 1 trafikken, den igangvarende udbygning i havnen
og den yderligere udbygning med de 400.000 m? etageareal. Hertil
kommer, at anleegget af den nye vejforbindelse vil medfere en vee-
sentlig omfordeling af trafikken, som ogsd medferer @ndringer i det
samlede stgjbillede 1 det omhandlede omréade.

Overordnet set medferer den generelle trafikvaekst mere stej. Ved at
anleegge den nye vejforbindelse, 1 to af forslagene delvist i tunnel,
opnas der en reduktion 1 antallet af stgjbelastede boliger, fordi trafik
overflyttes fra mere stgjbelastede vejstreekninger. Ved udbygningen
i Nordhavnen kommer der mere trafik, der medferer mere stoj.

Det er saledes isar den generelle trafikvakst 1 Kgbenhavns Kom-
mune og udbygningen i Nordhavnen, der er arsagerne til den egede
stgj. Forestiller man sig, at man foretog udbygningen et andet sted
end i Nordhavnen, ville man sdledes {4 en oget stgjbelastning dette
sted, 1 stedet for 1 Nordhavnen.

De omrader der vil blive pavirket af oget staj er iser:

1. Omradet ved Lyngbyvejen med boligbebyggelsen Ryparken, ko-
lonihaver og Ryparken Idretsanlag.

2. Omréadet ved Kildeveldsparken med skoler, institutioner og eta-
geboligbebyggelser samt kolonihaver.

3. Omréadet ved Ryvangs Allé med bebyggelse der anvendes til en-
familiehuse, kontorer mv.

4. Omradet ved Strandveenget med boligbebyggelser.

Omréadet ved det tidligere @Oresundshospital og B 93°s anlaeg.

6. Omrédet ved @Ostbanegade, Vordingborggade og Middelfartgade
med boligbebyggelser

()]

I det folgende vises resultaterne af de indledende stejmodelbereg-
ninger, der er gennemfort. Det skal understreges, at der udelukken-
de er tale om helt oversigtlige beregninger, der alene har til formal
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at givet et generelt overblik over forholdene i hele omradet. Der er

derfor ogsé knyttet usikkerhed til beregningerne.

Tabel 5.1. Andring i nettoantallet af stejramte boliger

Over 55 dB Over 65 dB
Andring 1 for- Andring 1 for-
hold til 2010 hold til 2010
Basis 2010 - -
Vejforslag 1 -78 -131
Vejforslag 2 +7 -110
Vejforslag 3 -11 -93

Som det fremgéar af tabel 5.1 reduceres nettoantallet af stgjramte bo-
liger med de tre vejforslag i forhold til situationen 1 2010. Dette
sker pa trods af] at der sker en vasentlig stigning i trafikken, som
folge af udbygningen i Nordhavnen med 400.000 m? etageareal.

I tabellerne nedenfor er vist antallet af boliger, hvor stejniveauet
@&ndres sammenlignet med 2010. Der er kun medtaget boliger, som
havde et stgjniveau over 55 dB i 2010 eller som fér et stejniveau
over 55 dB 1 20XX.

Zndringer i stojniveauet pd mellem 0 og 1 dB er ikke medtaget, da
disse endringer ikke vil kunne registreres. En e&ndring pd 3 dB er
netop herbar. En @ndring pa 5-6 dB opleves som en tydelig a&ndring.
En @ndring p4 10 dB opleves som en fordobling eller halvering af
stgjen.

Tabel 5.2. Antallet af boliger som far reduceret stojniveauet

1-3dB 3-6 dB 6-10dB | Over 10 I alt

dB
Vejforslag 1 ift. 2010 601 1 0 0 602
Vejforslag 2 ift. 2010 619 0 0 0 619
Vejforslag 3 ift. 2010 576 0 0 0 576




Som det fremgér af tabel 5.2, er der ikke nogen stor forskel mellem
de tre vejforslag i antallet af boliger, der samlet set f&r reduceret
stojniveauet. Reduktionen i stgjniveauet er ret begranset.

Tabel 5.3 Antallet af boliger som far forhojet stojniveauet

1-3dB 3-6 dB 6-10dB | Over 10 I alt

dB
Vejforslag 1 ift. 2010 119 51 13 0 183
Vejforslag 2 ift. 2010 94 51 21 72 238
Vejforslag 3 ift. 2010 275 138 17 0 430

Som det fremgér af tabel 5.3 er der en sterre andel af boliger, som
far forhajet stgjniveauet over 3dB. Der er ogsé sterre forskel mel-
lem de tre vejforslag pa antallet af boliger, som far forhejet stojni-
veauet.

[ vejforslag nr. 1 far 64 boliger forhejet stgjniveauet med over 3 dB.
[ vejforslag nr. 2 far 144 boliger forhejet stejniveauet med mere end
3 dB, heraf far 72 boliger forhgjet stojniveauet med over 10 dB. I

vejforslag nr. 3 far 155 boliger forhgjet stejniveauet med over 3 dB.

Det skal bemarkes, at man ikke kan foretage nogen direkte sam-
menligning mellem tabel 5.1 og tabellerne 5.2 og 5.3. For eksempel
vil en bolig, der i 2010 havde et stgjniveau pa 63 dB, og fér det re-
duceret til 61 dB, dvs. med 2 dB, optrade uaendret i tabel 5.1 som
en bolig med et stojniveau over 55 dB bade 1 2010 og 20XX. I tabel
5.2 vil boligen imidlertid optraede i tallet over boliger, der far redu-
ceret stojen med mellem 1-3 dB.

Man ber hafte sig ved, at antallet af boliger, der belastes med mere
end 65 dB reduceres ved alle tre vejforslag, jf. tabel 5.1. Det bety-
der, at vejprojektet bidrager til opfyldelse af Kebenhavns Kommu-
nes malsaetning om at begraense antallet af boliger, der belastes med
mere end 65 dB. Tabellerne 5.2 og 5.3 forteller, at der bag dette
overordnede resultat sker en omfordeling af stgjbelastningen, som
betyder, at nogle boliger far mere stoj, mens andre boliger fir min-
dre stoj.




Det skal understreges, at det kun er antallet af boliger, der er op-
gjort. Virksomheder og offentlige institutioner mv. er ikke medtaget
i opgerelsen. Det drejer sig iser om folgende:

e Svanemellens Kasernes bygninger -
o Kildeveldsskolen
o Det tidligere Oresundshospital og B93’s sportsanlag.

Der er endnu ikke foretaget nogen egentlig miljgoptimering, hvor
man ved forskellige, specifikke tiltag far reduceret antallet af stoj-
ramte boliger. Der er dog regnet med stojskerme langs den nye vej-
forbindelse. Skeermhgjden er generelt sat til 3,5 m over vejhejde.
Anvendelse af stojsvag beleegning er ikke medtaget i beregninger-
ne. Det vurderes, at det i givet fald vil give en yderligere reduktion i
stojen pa 1-3 dB for alle boliger 1 omrédet.

Tabel 5.4. Stojskcerme

Samlet l&engde | Samlet areal | Overslagspris i
im im’ mio. kr.
Vejforslag 1 1.700 5.800 15
Vejforslag 2 2.700 . 9.300 23
Vejforslag 3 1.700 6.100 15

Trafiksikkerhed

Der er ikke foretaget nogen analyse af endringerne 1 trafiksikkerhe-
den som folge af den nye vejforbindelse. En s&dan vurdering vil
blive foretaget i forbindelse med en evt. kommende VVM-proces.

Det er imidlertid den umiddelbare vurdering, at trafiksikkerheden
oges, da der overflyttes trafik fra det underordnede vejnet til det det
overordnede vejnet. I det underordnede vejnet er der flere kryds og
flere trafikformer, herunder cyklister, og dermed ogsa sterre risiko
for uheld.




6. Offentlig-Privat Partnerskab (OPP)
6.1 Baggrund

Der er foretaget en vurdering af, hvordan projektet 1 givet fald kan
organiseres som et sakaldt offentlig-privat partnerskab (OPP-
projekt).

En traditionel organisering er kendetegnet ved, at den offentlige
myndighed star som bygherre, ansetter et radgivende ingeniorfirma
til projekteringen, udbyder anlaegsopgaven som en hovedentreprise
og efterfolgende finansierer det via skatteindtegter. Samtidig stér
den offentlige myndighed for drift og vedligehold af anlagget.

Internationale erfaringer viser, at anvendelsen af OPP 1 forbindelse
med infrastrukturprojekter kan give bedre anlegsstyring. Incita-
menterne til at overholde budgetter og tidsplaner styrkes i et veltil-
rettelagt OPP-projekt som folge af en mere hensigtsmeessig og klar
ansvars og risikofordeling mellem det offentlige og den private part.
OPP kan ligeledes sikre en mere rationel tilrettelaeggelse af drift —
og vedligeholdelsesaktiviteterne.

En vidtgiende form for et OPP-projekt er et projekt, hvor den of-
fentlige myndighed udbyder et samlet projekt, hvor de private star
for alle elementer, det vil sige:

e Projektering

e Anlxg

¢ Drift og vedligeholdelse

e Funding (det vil sige finansieringskilder)

e Opkrevning af indtaegter, som anlegget giver anledning til
(brugerbetaling).

6.2 Brugerbetaling

Det er imidlertid et problem at indfore brugerbetaling pé et enkelt-
stdende vejanlaeg — is@r 1 et byomrade.

For det forste kan det driftsekonomisk give en usikker situation for
driftsherren, idet indtagterne pa anlagget vil vaere meget afhengige
af de trafikreguleringer, der foretages pa andre veje. Jo flere trafik-
restriktioner, der gennemfores pa det gvrige vejnet, jo flere indtag-
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ter vil brugerbetalingen pé vejnettet generere — og vice versa. Da
driftsherren af vejen ikke har kontrol over trafikreguleringer pa det
evrige vejnet, vil driftsherren sandsynligvis ikke vagte driftsind-
teegterne serlig hojt. Desuden er det tvivlsomt, om der kan genere-
res sarligt store driftsindtegter.

For det andet vil brugerfinansiering af et enkeltstdende vejanleg of-
te fore til en samfundsekonomisk inoptimal situation, idet anlegget
far en underudnyttelse, da mange bilister vil fravaelge anlegget, si-
fremt der er mange alternative ruter. Herved falder en stor del af de
samfundsekonomiske fordele bort, idet tidsgevinsterne pa den nye
vej (feerre brugere) og de eksisterende vejanlaeg (storre koer) bliver
betydelig mindre.

6.3 Udbud af koncessionen pa vejforbindelsen

I det folgende er der set pé en model for et OPP-samarbejde, som er
tilpasset en situation uden direkte brugerbetaling. Modellen mdebze-
rer udbud af koncession til vejforbindelsen pé nogle overordnede
kravspecifikationer, hvor de bydende skal give tilbud pa, hvor me-
get de vil kreeve 1 drlig afgift for projektering, anlaeg, drift og vedli-
gehold af vejen. Den arlige afgift betales af vejmyndigheden.

Det vindende konsortium skal sta for projektering, anlag, drift og
vedligehold af vejen, og skal opkrave en arlig afgift. I udbuddet
bliver en vaesentlig konkurrenceparameter saledes den arlige afgift.
Men ogsé kvaliteten af den tilbudte service kan have indflydelse p
valg af konsortium. I udbuddet opereres med en koncessionsperiode
pé f.eks. 30 ar. Nar koncessionen pa 30 ar er udlebet, afleveres an-
leegget vederlagsfrit til vejmyndigheden eller til en i forvejen aftalt
pris.

Det er vigtigt, at der indbygges ekonomiske incitamenter, sa det
vindende konsortium foler sig forpligtet i hele koncessionsperioden.
Det kan bl.a. sikres ved at leegge en stor del af aflonningen af kon-
sortiet laezgges 1 sidste ende af perioden. En hensigtsmaessig model
vil derfor vere at lade afgiften stige i lobet af perioden. En metode, -
der ikke er ukendt i forbindelse med andre projekter, er at lade af-
giften stige med 2,5 % p.a., hvilket ogsa kunne vere en anvendelig
regulering 1 forbindelse med finansieringen af vejanleegget.




Det vasentligste sporgsmal til fastleggelse af afgiften er herefter,
hvilken forrentning det vindende konsortium vil leegge til grund for
sit bud og de risici som konsortiet patager sig. I den forbindelse skal
man veare opmarksom pa, at konsortiet skal have betaling af en of-
fentlig vejmyndighed, og opnér dermed en meget hoj garanti for, at
de arlige betalinger finder sted.




7. Sammenfattende vurdering af de tre vejforslag

Tre forskellige forslag til linieforing af en ny vejforbindelse mellem
Kalkbrenderihavnsgade og Lyngbyvejen er blevet undersogt, som

vist 1 figur 6.1.

Bilag

Figur 6.1. De tre vejforslag

De tre forslag har hver deres fordele og ulemper, der kan sammen-

fattes til:

Fordele

Ulemper

Vejforslag nr. 1

Tilfredsstillende tra-
fikkapacitet

Pavirker omréderne
ved:

Ryparken,
Svanemellens Kaserne
og Strandvenget.
Betydelige gener for
jernbanetrafikken 1
anleegsperioden.

Vejforslag nr. 2

Tilfredsstillende tra-
fikkapacitet — dog
med risiko for kedan-
nelse 1 morgenmyldre-
tiden

Pévirker omréderne
ved:

Ryparken, Borgervan-
get, Oresundshospitalet
og Middelfartgade.
Nedvendigger forment-
lig nedlazggelse af jern-
banegodssporet til er-
hvervshavnen.

Vejforslag nr. 3 | Tilstreekkelig kapaci- | Pavirker omraderne
tet. ved:
Vasentligt billigere | Ryparken, Svanemaol-
end de to evrige vej- |lens Kaserne, omradet
forslag ved Ryvangs Allé og
Strandvenget




Ser man pé vejforslag nr. 1 og 2 méa de to forslag overordnet set be-
tegnes som ligeveerdige. Linjeforingerne gennemlober hvert sit om-
réde af henholdsvis Ydre @sterbro og Ryvangskvarteret, og hvert af
forslagene har sine fordele og ulemper. Vejforslag nr. 3 vil ogsé
kunne afvikle de forventede trafikmangder.

Stejmeessigt vurderes bade vejforslag nr. 1, 2 og 3 at &ndre stejbil-
ledet, sa faerre boliger bliver sterkt stojbelastede. Denne forelebige
konklusion dakker over en &ndring i stejbilledet, hvor nogle boli-
ger far mindre stoj, mens andre boliger fir mere stej. Umiddelbart
tyder undersegelserne pa, at der samlet set vil vere flere boliger,
der far vasentligt mere stoj i vejforslag nr. 2 end i vejforslag nr. 1
og 3.

Vejforslagene og den langsigtede udvikling i Nordhavnen
I notatet er der kort redegjort for et muligt langsigtet byudviklings-
potentiale i Nordhavnen nord for Arhusgade-omradet.

Ved en evt. fremtidig byudvikling i Nordhavnen nord for Arhusga-
de-omradet rummer vejforslag nr. 1 og vejforslag nr. 3 alt andet lige
mulighed for pa leengere sigt at kunne forlenges, sé vejen fra
Strandveanget fortsetter til den nordlige del af Nordhavnen. Vejfor-
slag nr. 3 vil imidlertid skulle ombygges veasentligt for at opnd en
tilstreekkelig kapacitet. Vejforslag nr. 2 ses, grundet sin sydligere
beliggenhed, alt andet lige ikke at rumme de samme muligheder
som vejforslag nr. 1 og nr. 3 for at kunne forlenges ud til den nord-
lige del af Nordhavnen.

Grundlag for VVM-proces

Det er vurderingen, at der nu foreligger et tilstraekkeligt grundlag til
at tage stilling til, om der ber gennemfores en VVM-analyse for en
ny vejforbindelse.

Men det skal samtidig understreges, at der med de projektudform-
ninger, der foreligger nu, kun er tale om skitseprojekter. Der er der-
for stadig en del forhold, som der skal underseges nzrmere, for der
foreligger et egentligt projektforslag. Vejforslagene skal siledes
gennemgé en yderligere bearbejdning i forbindelse med en evt. fo-
restdende VVM-proces.

Offentlig-Privat Partnerskab (OPP)
I notatet er beskrevet en mulighed for at realisere projektet igennem
et sakaldt offentlig-privat partnerskab (OPP).
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