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0 KOLOFON

Transportministeriet og Kgbenhavns Kommune har pa baggrund af brev fra trans-
portministeren den 23. marts 20009 til Ritt Bjerregaard, Klaus Bondam, Pia Allers-

lev, Mogens Lgnborg og Carl Christian Ebbesen nedsat en arbejdsgruppe, som har
haft til opgave at gennemga forskellige muligheder for at samteenke Nordhavnsve;j

med eventuelle senere anleg og tiltag samt at beskrive mulighederne for finansie-
ring af en fremtidssikring af Nordhavnsve;j.

Arbejdsgruppen har haft fglgende sammensatning:

Henrik Plougmann Olsen, @konomiforvaltningen, Kgbenhavns Kommune
(formand frem til 23. oktober 2009, herefter udtradt)

Rebekka Auken Nymark, @konomiforvaltningen, Kgbenhavns Kommune
(formand fra 23. oktober 2009)

Peter Bgnlgkke, @konomiforvaltningen, Kgbenhavns Kommune

Niels Tgrslgv, Teknik- og Miljgforvaltningen, Kgbenhavns Kommune
Sgren Wille, Transportministeriet

Flemming Schiller, Transportministeriet

Kare Enevoldsen, Transportministeriet

Arbejdsgruppen har nedsat en projektgruppe med fglgende sammensatning, som
har forberedt arbejdsgruppens mgder:

Sgren Elle, @konomiforvaltningen, Kgbenhavns Kommune (formand)
Peter Bgnlgkke, @konomiforvaltningen, Kgbenhavns Kommune

Anne Kongsfelt, Teknik- og Miljgforvaltningen, Kgbenhavns Kommune
Maria Wass-Danielsen, Teknik- og Miljgforvaltningen, Kgbenhavns
Kommune

Flemming Schiller, Transportministeriet

Thomas Jgrgensen, Transportministeriet

Kare Enevoldsen, Transportministeriet

Ole Kirk, Vejdirektoratet

Niels Korsgaard, Vejdirektoratet

Transportministerens brev af 23. marts 2009 er vedlagt som Bilag 1
Arbejdsgruppens arbejdsprogram af 25. september 2009 er vedlagt som Bilag 2
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| FREMTIDSSIKRING AF NORDHAVNSVE]

Transportministeriet og Kgbenhavns Kommune har nedsat en arbejdsgruppe, der
skal belyse mulighederne for at fremtidssikre Nordhavnsvej. Arbejdsgruppens ar-
bejde tager dels udgangspunkt i transportministerens brev herom af 23. marts

2009, og dels i principaftalen om etablering af Cityring mv. af 2. december 2005.

I.1 Aftalerne fra 2005

Af en tillegsaftale af 2. december 2005 mellem regeringen og Kgbenhavns
Kommune om Nordhavnsvej fremgar det bl.a.: ”Kgbenhavns Kommune anlegger
en vejforbindelse (med tunnel) mellem Helsinggrmotorvejen og Nordhavnsomra-
det med en kapacitet og udformning, der muligggr udvikling af minimum 400.000
etagemeter i Arhusgade—omréidet fra 2008 og 200.000 etagemeter i Ydre Nord-
havn (nord for Arhusgade—omrédet) fra 2015, (...)”. Baggrunden for tillegsaftalen
er at etablere en vejbetjening af Indre Nordhavn, som kan muligggre en byudvik-
ling pa 600.000 nye etagemeter i Indre Nordhavn.

Figur 1: Principskitse af det aftalte vejforslag til Strandvzenget ved Kkysten.

Som grundlag for tilleegsaftalen ligger et feelles notat fra august 2005 ”Notat om
en ny overordnet vejforbindelse mellem Nordhavnen og Lyngbyvej”, hvori 3 for-
skellige forslag til en ny, overordnet vejforbindelse mellem Nordhavnen og Hel-
singgrmotorvejen beskrives. Pa den vestlige delstreekning forudszttes i notatets 3
forslag etableret et fletteanl&eg med nordvendte ramper ved vejens tilslutning til
Helsinggrmotorvejen. Den midterste delstrekning forudsattes i notatet udformet
som en overordnet 4-sporet bygade med midterrabat og uden ngdspor. De tre for-
skellige forslag til linjefgring gar gennem Ydre @sterbro og fgres alle under Ring-
banen (2 af vejforslagene fgres desuden i tunnel under Svanemgllens Kaserne). Pa
den gstlige delstrekning tilsluttes vejen ved Strandvenget / Kalkbraenderihavns-
gade, hvor trafikken forudszattes afviklet med signalregulerede kryds.
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Figur 2: Tunneltvaersnit - gravet tunnel med 2x2 spor.

Det bemarkes i det felles notat fra august 2005, at der ’pa langt sigt foreligger
mulighed for en yderligere (stgrre) byudvikling nord for Arhusgade—omrﬁdet”, og
at vejforslag 1 rummer “alt andet lige mulighed for pa lengere sigt at kunne for-
leenges, sa vejen fra Strandvaenget fortsatter ud i Svanemgllebugten til den nord-
lige del af Nordhavnen”.

1.2 Storre byudviklingsmuligheder i Ydre Nordhavn

Det faelles byudviklingsselskab By & Havn har gennem bl.a. en international arki-
tektkonkurrence gennemfgrt en n@rmere analyse af mulighederne for en stgrre
byudvikling i Nordhavnen. Det er forventningen, at By & Havn medio 2010 vil
anmode Kgbenhavns Kommune om at tilvejebringe det ngdvendige plangrundlag,
for etablering af den fgrste fase af byudviklingen i Nordhavn (600.000 m2), jf.
aftalen mellem staten og kommunen i forbindelse med Cityringen samt en struk-
turplan for byudvikling i Ydre Nordhavn.

1.3 Undersggelse af muligheder for havnetunnel

I aftalen ”En grgn transportpolitik” af 29. januar 2009 mellem regeringen, Social-
demokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og
Liberal Alliance er parterne enige om at gennemfgre en strategisk analyse af den
langsigtede indretning af bane- og vejkapaciteten i hovedstadsomradet.

I analysen indgar muligheden for at anleegge en gstlig ringvejsforbindelse / havne-
tunnel. Analysen skal afdakke forskellige lgsningsmuligheders konsekvenser for
trafikmgnstrene for personer og gods i hele hovedstadsomradet, herunder trafik-
strgmmene i de gvrige ringe. Der sigtes mod, at der med henblik pa at fokusere de
videre analyser tilvejebringes grundlag for en overordnet stillingtagen til mulige
linjefgringer for en havnetunnel i 2011.

1.4 VVM-proces

Kgbenhavns Kommune gennemfgrte i sommeren 2007 en fgrste offentlighedsfase
for Nordhavnsvej. Pa baggrund af hgringen besluttede Borgerreprasentationen i
december 2007, at der skulle arbejdes videre med to ligevaerdige vejforslag A
(delvis cut & cover) og vejforslag B (boret tunnel) fra Helsinggrmotorvejen til
Ydre Nordhavn. Begge vejforslag omfatter 2x2 spor og brede ngdspor. Det beslut-
tedes samtidigt, at kommunen skulle rette henvendelse til staten om yderligere
statslige investeringer. Kgbenhavns Kommune valgte siledes at gennemfgre en
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miljgvurdering med fokus pa to vejforslag, som er dyrere og mere omfattende end
den aftalte vejforbindelse. Den aftalte vejforbindelse er i VVM-sammenhang en
delmangde af VVM-arbejdet for de gvrige vejforslag.

Figur 3: Vejforslag A (gravet tunnel) og vejforslag B (boret tunnel).Vejforslag A med til-
slutning til Strandvaenget - Kalkbrzenderihavnsgade kan etapedeles.

En planpakke bestaende af forslag til kommuneplantilleg med tilhgrende VVM-
redeggrelse og miljgvurdering samt forslag til lokalplan var i offentlig hgring fra
11. februar til 14. april 2009. Planpakke og hvidbog over hgringen blev behandlet
i Borgerreprasentationen 10. juni 2009, hvor det ogsa blev besluttet, at Borgerre-
presentationen skal velge vejforslag i fgrste kvartal 2010.

[ ——

/

Figur 4: Tunneltvaersnit - gravet tunnel med 2x2 spor og
brede ngdspor - forberedt for 2x3 spor.

Miljgvurderingen viser i store traek, at bade vejforslag A og B i driftsfasen overve-
jende vil have positive miljgkonsekvenser. Begge vejforslag vil aflaste veje pa
@sterbro og i Gentofte for gennemfartstrafik. Pa grund af tilslutningen ved kysten
aflaster vejforslag A naboomraderne i hgjere grad end vejforslag B.

Begge vejforslag vil i anlaegsfasen skabe gener for trafikken pa Helsinggrmotor-
vejen. Boldbanerne ved Ryparken vil i begge tilfeelde (permanent) blive ind-
skreenket. I anleegsfasen er der pa den gvrige straekning stor forskel pa de to vej-
forslags miljgpavirkninger.
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Figur 5: Principskitse af vejforslag A (A1 til kysten og A2 derfra til Ydre Nordhavn).

I vejforslag A nedrives bygninger pa Svanemgllens Kasserne (midlertidigt) og
langs Strandvangets sydside (permanent). Togtrafikken pa Nordbanen (S-banen)
og Kystbanen vil blive afbrudt pa skift i ialt op til 4 maneder. Kgbenhavns Kom-
mune er i dialog med Banedanmark om tilretteleggelsen af anlegsarbejdet og dets
nermere detaljer. Der vil i forbindelse hermed i perioder blive gennemfgrt stgjen-
de anlegsaktiviteter dggnet rundt. Ogsa transporten af jord fra gravearbejderne til
Nordhavnen vil skabe gener i forbindelse med den gravede tunnel.

I vejforslag B er generne i anlaegsfasen langt mindre, bade hvad angar nedrivnin-
ger, gener for togtrafikken og transport af jord til Nordhavnen.

S-tunnel S-tunnel

14200

Figur 6: Tunneltvaersnit — boret tunnel med 2x2 spor og brede ngdspor.
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Figur 7: Principskitse af vejforslag B til Ydre Nordhavn.

For begge vejforslag vurderes, at projektet med anvendelse af de ngdvendige af-
vaergeforanstaltninger kan gennemfgres med acceptable (midlertidige) pavirknin-
ger af miljget.

Den udarbejdede VVM-redeggrelse omhandlede de mest vidtgaende forslag til
vejforbindelsen for at sikre at der ikke efterfglgende skulle udarbejdes en ny re-
deggrelse Det vurderes pa baggrund af den gennemfgrte miljgvurdering af det me-
re vidtgaende vejforslag A, at ogsa det aftalte vejforslag (uden ngdspor) vil kunne
gennemfgres med acceptable (midlertidige) pavirkninger af miljget.
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2 ANLAGSOVERSLAG

Som nzvnt i afsnit 1.1 indgar det i en tilleegsaftale af 2. december 2005 mellem
regeringen og Kgbenhavns Kommune om Nordhavnsvej, at Kgbenhavns Kom-
mune anlegger en vejforbindelse (med tunnel) mellem Helsinggrmotorvejen og
Nordhavnsomradet. Der er forudsat nordvendte niveaufrie ramper som tilslutning
til Helsinggrmotorvejen. Herfra gik vejen pa terreen under Ringbanen frem til
Svanemgllens Kaserne, hvorfra en gravet tunnel (458 meter lang) fgrte frem til
Strandvanget. Vejen er pa hele streekningen forudsat at have 2x2-spor uden ngd-
spor. Vejforslaget er i aftalen benevnt Vejforslag 1. Af tillegsaftalen fremgar det
endvidere, at "nutidsvaerdien af den samlede anlegsudgift skgnnes til ca. 1,7 mia.
kr.2

2.1 Anl=gsoverslag for Nordhavnsvej

Anlaegsoverlaget i 2005 var baseret pa et notat fra en felles arbejdsgruppe fra au-
gust 2005. I notatet er der opstillet anlegsoverslag for Vejforslag 1. Overslaget er
baseret pa overslag udarbejdet af Niras/Vejdirektoratet vedr. broer og veje i
terren,og overslag udarbejdet af Cowi/Kgbenhavns Havn vedr. tunnelstreknin-
gen.

Det samlede overslag blev beregnet til 1.331 mio. kr. ekskl. moms i medio 2004-
prisniveau. I belgbet er ikke indregnet udgifter til kompensation af togoperatgren.

Siden aftalens indgaelse har Kgbenhavns Kommune som anfgrt i afsnit 1.4. truffet
beslutning om at gennemfgre VVM for to dyrere og mere omfattende Igsning med
2x2 spor og brede ngdspor. Den aftalte vejforbindelse er i VVM-sammenhang en
delmangde af VVM-arbejdet for de gvrige vejforslag.

Tunneldelen udfgres enten som en gravet tunnel til kysten og en s@nketunnel un-
der Svanemgllebugten eller som en boret tunnel helt til Nordhavn. Dette har haft
konsekvenser for anlegsoverslaget. Udviklingen i anlegsoverslaget er beskrevet i
Bilag 3.

2.2 Anlaegsomkostning til fremtidssikring

Kgbenhavns Kommune har udarbejdet anlegsoverslag for forskellige udformnin-
ger af Nordhavnsvej og for elementer af fremtidssikring. Anlegsoverslagene er
sammenfattet i tabel 1.
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Vejforslag, prisniveau 2009, 2kv. Tilleeg*™* | alt
Vejforslag AOQ (4 spor, finansieret *) 1,84
Bredere karespor og brede ngdspor*** 0,44

Forberedelse viderefarelse ved kysten*** 0,08

Vejforslag A1 til kysten (6 spor) 0,52 2,36
Vejforslag A2 til Ydre Nordhavn (6 spor) 2,45 4,81
Vejforslag B boret tunnel Nordhavn (6 spor) 3,21 5,05
Vejforslag B med 4 spor (skennet) 1,76 3,60

Tabel 1: Anlaegsoverslag for forskellige vejudformninger og elementer af fremtidssikring.

*) Finansieringsaftale By & Havn 0,70 mia. kr. Kgbenhavns Kommune 1,10 mia. kr. i prisniveau 2007, 2kv.

*#¥) Jkke finansierede

##%) Beregnet af Kgbenhavns Kommune pa baggrund af overslag for vejforslag A1 fra december 2008 pa 2.322 mio. kr.
Desuden indeholder anle@gsoverslaget en reekke yderligere tiltag, som ikke er forudsat i aftalen mellem regeringen og Kg-
benhavns Kommune, jf. bilag 2.

Alle vejforslag i ovenstaende tabel er med nordvendte, men uden sydvendte, ram-
per ved Helsinggrmotorvejen. Kgbenhavns Kommune vurderer, at sydvendte
ramper vil koste ca. 150 mio. kr.

2.3 Risici

I forbindelse med arbejdet med vejforslagene er der lgbende blevet afdekket og
identificeret risici, som ikke var kendte i 2005, da det oprindelige anlegsoverslag
blev beregnet. De vasentligste risici knytter sig for de gravede Igsninger til
krydsninger med banerne. For en boret tunnel er dette risikoelement mindre frem-
treedende, da vejen bores under Kystbanen og Nordbanen.

Udviklingen i anlegsoverslaget og relevante indeks er yderligere beskrevet i Bilag
3.
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3 SCENARIER FOR BYUDVIKLING OG INFRA-
STRUKTUR

I forbindelse med vurderingen af de forskellige vejforslag er det ngdvendigt at
danne sig et billede af de forventelige biltrafikmangder. Dette er sket med ud-
gangspunkt i rekke scenarier og trafikmodelberegninger for den fremtidige byud-
vikling og den fremtidige udvikling af infrastrukturen.

3.1 Beregningsforudsaetninger

Sammenhangen mellem udbygningstakten i byudviklingsomraderne, udbygnin-
gen af infrastrukturen og de beregnede trafikmangder pa Nordhavnsvej er i det
folgende illustreret gennem resumé af trafikberegninger Kgbenhavns Kommune
tidligere har gennemfgrt i forbindelse med rapporten Infrastruktur Nordhavn fra
2007 og i forbindelse med VVM- redeggrelsen fra 2008. I forhold til tidligere be-
regninger er der gennemfgrt en rekke ngdvendige justeringer af modellen.

Bilejerskab
Bilejerskabet i Kgbenhavns Kommune har veret meget lavt sammenlignet med

tilsvarende byomrader bade i Danmark og vores nabolande. Kgbenhavns Kom-
mune har udarbejdet en demografisk baseret bilejerskabsprognose, som viser en
stigning i antallet af personbiler pa 28 % fra 2004 til 2018 og 44 % til 2030. Den-
ne forventede vakst i bilejerskabet i Kgbenhavns Kommune er lagt ind som en
forudsatning i beregningerne.

Forggelse af cykeltrafikkens hastighed

Kgbenhavns Kommune har forudsat en stadig bedre fremkommelighed for cykel-
trafikken. Kgbenhavns Kommuen har pa den baggrund justeret modellen svarende
til en forggelse af cykeltrafikkens gennemsnitshastighed fra 15 km/t til 20 km/t.

Ny infrastruktur

Kgbenhavns Kommune har i beregningerne i tilknytning til den planlagte byud-
vikling af Nordhavn forudsat en moderniseret Nordhavn S-banestation. Derudover
har kommunen i forbindelse med beregningsscenarierne for en stgrre byudvikling
i Nordhavn forudsat en selvstendig banebetjening af Ydre Nordhavn, eksempelvis
i form af en ny metrolinje. I forbindelse med en stgrre byudvikling pa Nordhavnen
er Nordhavnsvej desuden forudsat forlenget videre ud under Svanemgllebugten til
Ydre Nordhavn.

Reduktion af gadenettets kapacitet

Pa baggrund af tidligere erfaringer med trafikmodellen, der i nogen udstrakning
overvurderer gadenettets kapacitet, er modellen i nedenstaende beregninger juste-
ret med henblik pa at reducere bilkapaciteten i modellen til et niveau, som gade-
nettet i praksis skgnnes at ville kunne afvikle.
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Justeringerne omfatter for biltrafikken en reduktion af kapaciteten for central-
kommunernes gadenet pa 10 %, en senkning af kghastigheden fra 10 km/t til 5
km/t og en fordobling af parkeringssggetiden med henblik pa at afspejle en for-
ventet stigende mangel pa parkeringspladser.

3.2 Orestadstrafikmodellen

Trafikanalyser af regional karakter er i en arrekke gennemfgrt ved hjelp af
@restadstrafikmodellen, i de senere ar med version 5.0, som er baseret pa oplys-
ninger fra 2004. OTM 5.0 er pa trods af visse mangler og usikkerheder den bedst
mulige og mest benyttede foreliggende trafikmodel. OTM 5.0 har bl.a. varet an-
vendt til trafikberegninger i forbindelse med Cityringen.

Sadanne beregninger er naturligvis praeget af stor usikkerhed, bade om hvordan
virkeligheden vil se ud sa langt ude i fremtiden, og om hvordan trafik til og fra i
dag uudnyttede omrader kan tankes at fordele sig pa trafiknettene — bade det kol-
lektive net og vejnettet. Dertil kommer, at man, hvis der regnes langt frem i tiden,
maske er ved at na (hvis man ikke overskrider) modellens reelle virkefelt, men der
foreligger ikke p.t. andre trafikmodeller, der kunne have veret anvendt med stgrre
sandhedsverdi.

Med hensyn til forudsa@tningerne i gvrigt vedrgrende befolkningsudvikling og ud-
vikling i antallet af arbejdspladser og studiepladser, udvikling i bilejerskabet samt
de mere detaljerede forudsatninger vedrgrende vejnet, kollektivt trafiknet og cy-
kelstinet henvises til nedenstaende rapporter:

¢ Infrastruktur Nordhavn, Trafikberegninger, Kgbenhavns Kommune, 5. no-
vember 2007

¢ Nordhavnsvej, Baggrundsrapport, Trafik, Kgbenhavns Kommune, novem-
ber 2008

I disse rapporter er resultaterne af beregningerne anskueliggjort pa oversigtskort,
der viser trafikbelastninger pa alle relevante dele af vejnettet. Som bilag 4 til den-
ne rapport findes en oversigt over scenarieberegninger i 2007, 2008 og 2009.

3.3 Scenarier for byudvikling

Der er i arene 2007, 2008 og 2009 gennemfgrt en lang reekke scenarieberegninger
med OTM 5.0. Blandt de mange gennemfgrte beregninger er det her valgt at vise
resultaterne af 3 scenarier for byudvikling kombineret med 2 scenarier for vejud-
bygning af Nordhavnsvej, i alt 6 scenarier. Herudover vises ogsa 3 forskellige
scenarier med en havnetunnel.

Scenarierne er udvalgt med henblik pa at give en indikation af trafikbelastningen
af Nordhavnsvej i forskellige fremtidsscenarier, herunder i s@rdeleshed scenarier,
som afspejler den nye udvikling, der er sket siden 2005 i forhold til forventninger
om en stgrre byudvikling i Nordhavn og undersggelse af muligheder for en havne-
tunnel.
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Der er i nedenstaende skemaer vist forskellige fremtidsscenarier for byudviklin-
gen:

e Et scenarie illustrerer siledes en situation, hvor der til Kgbenhavns Kom-
munes prognoser for befolkningsudvikling, arbejdspladsudvikling og bile-
jerskab mv. frem til 2018 (inklusive de fgrste 200.000 nye etagemeter i In-
dre Nordhavn og 170.000 m2 pa Marmormolen) er lagt en ekstra byudvik-
ling pa 400.000 nye etagemeter i Indre Nordhavn ind i trafikmodellen.

¢ Et mellemscenarie angiver en situation, hvor der foruden de 170.000 nye
etagemeter pa Marmormolen er bygget i alt 1,6 mio. nye etagemeter i
Nordhavnsomradet.

e FEt tredje scenarie angiver en tilsvarende en situation, hvor der ud over de
170.000 m2 pa Marmormolen i alt er bygget 3,6 mio. nye etagemeter i
Nordhavnsomradet, mens bilejerskab og byudvikling i den gvrige by be-
regningsmassigt stadig er som i 2018.

¢ Der er endvidere angivet nogle af resultaterne af 2007 — beregningerne
vedrgrende en eventuel gstlig ringvej / havnetunnel. Det er her som regne-
eksempel forudsat, at der ud over de aftalte 600.000 nye etagemeter place-
res 3 gange 1 mio. nye etagemeter langs @resundskysten, fordelt med 1
mio. i Nordhavnen og 2 mio. pa det nordgstlige Amager. Der er i denne
beregning ikke forudsat 170.000 nye etagemeter pa Marmormolen.

I scenarierne med en gstlig ringvej / havnetunnel er basisaret for beregningerne
2030. Det betyder blandt andet, at befolkningsstgrrelsen, antal arbejdspladser, an-
tal biler mv. i Kgbenhavns Kommune er fremskrevet til 2030. Saledes forudsattes
antallet af arbejdspladser at stige med 17,2 pct., befolkningen med 10,6 pct., og
antal bilejere med 44,4 pct. i kommunen, hvorimod der i de andre tre scenarier
forudsattes en mindre vakst pa hhv. 11,6 pct., 5,6 pct. og 28,0 pct., hvor trafik-
ken regnes frem til 2018. En del af den beregnede ekstra trafik i havnetunnelsce-
narierne kan derfor henfgres til, at trafikken er fremskrevet til 2030 mod 2018 i de
andre tre scenarier.

Det kan i gvrigt bemarkes, at en fuld byudvikling i Nordhavnen ifglge By &
Havns I/S vil rumme omkring 40.000 arbejdspladser og 40.000 beboere. Dette
svarer til en stgrre jysk provinsby som for eksempel Silkeborg eller Fredericia,
som begge har omkring 40.000 indbyggere. Alternativt kan det sammenlignes
med eksempelvis Hillergd kommune, som har ca. 45.000 indbyggere og omkring
30.000 beskftigede.

3.4 Tidsperspektiver for scenarierne

Der er ikke i det fglgende s@gt taget stilling til, hvilket ar hvert af disse fremtids-
scenarier kan forventes at vaere realiseret. Infrastruktur og byudvikling er karakte-
riseret ved at have en lang planlegningshorisont.
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Realisering af scenarierne med byudvikling udover 600.000 nye etagemeter i In-
dre Nordhavn forudsatter en reekke politiske beslutninger om infrastrukturinveste-
ringer og etablering af plangrundlag.

Udbygningstakten i byudviklingen er pavirket af den generelle gkonomiske kon-
junkturudvikling pa bolig- og ejendomsmarkedet. Det er imidlertid den umiddel-
bare vurdering, at de aftalte 600.000 nye etagemeter i Indre Nordhavn formentlig
vil kunne realiseres pa, i denne sammenhang, relativt kort sigt, det vil sige frem

mod 2030.

Det fremgar af kommissoriet for den strategiske analyse af de trafikale udbyg-
ningsmuligheder i hovedstadsomradet, at der sigtes mod at tilvejebringe grundlag
for en overordnet stillingtagen til mulige liniefgringer for en havnetunnel i forbin-
delse med delafrapporteringen i 2011.

De aftalte 600.000 etagemeter i Indre Nordhavn forventes at vere taget i brug
frem mod ar 2030. Udbygningen af Nordhavnsomradet forventes herefter at ske
med en gennemsnitlig udbygningstakt pa ca. 50.000 nye etagemeter pr. ar. Det
indebearer, at en udbygning med i alt 1,6 mio. nye etagemeter i Nordhavn kan for-
ventes at vaere gennemfgrt omkring ar 2050. Pa sa langt sigt kan mange forudszt-
ninger vare @ndret flere gange, men beregningsmassigt vil en fuld udbyg-

ning med 3,6 mio. nye etagemeter med disse forudsatninger fgrst vaere tilende-
bragt efter 2070.

3.5 Scenarier for udbygning af Nordhavnsvej

Der er med hensyn til vejudbygning i de to skemaer nedenfor vist to vejforslag:
Vejforslag A med en gravet tunnelforbindelse (gravet tunnel samt s@nketunnel)
og tilslutning ved kysten, og Vejforslag B med en boret tunnelforbindelse fra Hel-
singgrmotorvejen til Ydre Nordhavn uden tilslutning ved kysten. Kgbenhavns
Kommunes beregninger omfatter ogsa den aftalte Igsning.

Vejforslag A (gravet tunnel samt s@nketunnel)

Resultaterne med hensyn til biltrafikken pa Nordhavnsvej pa strekningen mellem
Helsinggrmotorvejen og kysten er anfgrt bade som trafik pr. hverdagsdggn (til
kapacitetsberegninger) og som et gennemsnitligt arsdggn.

Vejforudsztninger Byudviklingsscenarier Hverdagsdggn Arsdﬂgn
1: Vejforslag A0/A1 600.000 m2 Indre Nordhavn 31.600 28.400
2: Vejforslag A1+A2 1.600.000 m2 Nordhavn * 40.300 36.300
3: Vejforslag A1+A2 3.600.000 m2 Nordhavn 57.800 52.000

Tabel 2: Biltrafik pa Nordhavnsvej med cut & cover tunnel med tilslutning ved kysten.
* Trafikken i scenarie 2 er skgnnet ved interpolation mellem scenarierne 1 og 3

FREMTIDSSIKRING AF NORDHAVNSVE]

SIDE 21



A7) K
W

/

LS
0y

) .

Figur 8: Scénarie 1: Biltrafik pr. hverdagsdggn pa Nordhavnsvej. 600.000 etagemeter.

Figur 9: Scenarie 2: Biltrafik pr. hverdagsdggn pa Nordhavnsvej. 1,6 mio. nye etagemeter i
Nordhavn. Nordhavnsmetro.
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Figur 10: Scenarie 3: Biltrafik pr. hverdagsdggn pa Nordhavnsvej. 3,6 mio. nye etagemeter i
Nordhavn. Nordhavnsmetro.

Vejforslag B (boret tunnel uden tilslutning ved kysten

Vejforudsatninger Byudviklingsscenarier Hverdagsdggn Arsdﬂgn
4: Vejforslag B 600.000 m2 Indre Nordhavn 17.300 15.600
5: Vejforslag B 1.600.000 m2 Nordhavn* 24.200 21.800
6: Vejforslag B 3.600.000 m2 Nordhavn 38.000 34.200

Tabel 3: Biltrafik pa Nordhavnsvej med boret tunnel uden tilslutning ved kysten.

* Trafikken i scenarie 5 er skgnnet ved interpolation mellem scenarierne 4 og 6

Nordhavnsvej bliver i scenarierne med en boret tunnel, hvor der ikke kan etableres
tilslutning ved kysten, benyttet af ferre biler end i scenarierne med tilslutning ved
kysten. Vejforslag A, med tilslutning til Strandvanget — Kalkbraenderihavnsgade,
aflaster i hgjere grad eksisterende parallelle ruter pa @sterbro og i Gentofte (bl.a.
Jagtvej og Tuborgvej).
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GG \ N
rdhavnsvej. 3.6 mio. nye etagemeter.
Boret tunnel uden tilslutning ved kysten. Nordhavnsmetro.

Skemaerne refererer til beregningerne udfgrt i 2008 i forbindelse med gennemfg-
relsen af VVM — processen for Nordhavnsve;j.

@stlig ringvej / havnetunnel

Kabenhavns Kommune har i 2007 undersegt den trafikale effekt af tre for-
skellige liniefaringer for en havnetunnel, der forbinder Helsingarmotorve-
jen i nord med Amagermotorvejen i syd. | forhold til de tidligere viste sce-
narier for Nordhavnsvej, hvor trafikken regnes frem til 2018, er trafikken i
disse scenarier med en havnetunnel regnet frem til 2030. Disse beregnin-
ger er af en anden karakter eftersom usikkerheden i beregningerne alt andet
lige vil stige, nar afstanden til prognosearet er stgrre. Der knytter sig derfor ogsa
stgrre usikkerhed til foruds@tningerne for beregningerne om gkonomisk vakst,
bilejerskab, udvikling i befolkningstal, byudvikling, kgrselsomkostninger m.v.

| disse scenarier forudsattes der beregningsmaessigt, ud over de aftalte
600.000 nye etagemeter i Indre Nordhavn i &r 2030, at veere sket en by-
udvikling pa tre gange en mio. nye etagemeter langs Jresundskysten for-
delt med en mio. i Nordhavn, en pa Refshalegen og en pa Prgvestenen /
Klgvermarken.

| disse beregninger er det (ligesom i de ovennegevnte scenarier) forudsat, at
de nye byudviklingsomrader banebetjenes med nye metrolinier.
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En gstlig ringvej/havnetunnel vil kunne fare den regionale trafik udenom
og til Kebenhavn, betjene de beregningsmaessigt forudsatte nye byudvik-
lingsomrader i Nordhavn og pa Amager, samt fungere som lokal ringve;j.

De forelgbige beregninger, som Kgbenhavns Kommune gennemfgrte i
2007, tyder pa, at en langsgaende havnetunnel vil tiltraekke starre maeng-
der gennemkgrende trafik end en havnetunnel via Amager.

Trafikkens fordeling vil imidlertid afhaenge af den konkrete udformning af
en havnetunnel, herunder i forhold til valg af linjefering, antal tilslutnings-
muligheder, starrelse og spredning af byudviklingen m.m.

I den kommende statslige / kommunale havnetunnelundersggelse vil de trafikale
effekter af en havnetunnelforbindelse blive n&ermere belyst.

Vejforudsatninger Byudyviklingsscenarier Hverdagsdggn Arsdﬂgn
73 BT vl 1.600.000 m2 + 2.000.000 m2 71.400 64.300
Amager, Cut & Cover
8: Langsgdende hav- 1.600.000 m2 + 2.000.000 m2 62.200 56.000
netunnel,

25 Blamemine] vl 1.600.000 m2 + 2.000.000 m2 60.200 54.200
Amager, boret

Tabel 4: Biltrafik pa Nordhavnsvej i scenarier med storbyudvikling og havnetunnel / gstlig
omfartsvej.

b ) S /5 4o dz g
Figur 12: Scenarie 7: Biltrafik pr. hverdagsdggn pa Nordhavnsvej. Havnetunnel via Amager
og 1,6 + 1,0 + 1,0 mio. nye etagemeter. Nordhavnsmetro

FREMTIDSSIKRING AF NORDHAVNSVE] SIDE 25



SIDE 26

3.6 Helsinggrmotorvejen

Af resultaterne af de ovennavnte beregninger fra 2007, hvor trafikken regnes
frem til 2030, fremgar det, at Helsinggrmotorvejen beregningsmassigt ville fa en
meget stor trafikvaekst. En stor byudvikling pa 3,6 mio. etagemeter samt en hav-
netunnel vil derfor ifglge beregningerne ngdvendigggre en udvidelse af Helsin-
ggrmotorvejen fra 6 til 8 kgrespor.

12008 — beregningerne er kapaciteten derfor reduceret med 10 %, bade pa Helsin-
ggrmotorvejen op til Motorringvejen og pa Motorringvejen. Modelberegningerne
for trafikniveauer pa Helsinggrmotorvejen viser, at der pa l@ngere sigt, med den
forudsatte byudvikling, kan opsta trafikafviklingsproblemer.

Biltrafikkens veakst vil medfgre kgdannelser og forsinkelser, og dette vil i sig selv
medvirke til at dempe biltrafikkens vekst. Nar fremkommeligheden pa en be-
stemt rute bliver for ringe, vil biltrafikken i fgrste omgang sgge andre ruter (f.eks.
Strandvejen i stedet for Helsinggrmotorvejen).

Bliver fremkommeligheden pa vejnettet for ringe, ma trafikanterne sgge andre
transportmidler, velge andre rejsemal eller helt undlade rejsen.

@restadstrafikmodellen (OTM 5.0) kan i et vist omfang afspejle alle disse forhold.
Modellen ser i sin nuverende form dog ud til at overvurdere vejnettets kapacitet,
jevnfgr ovenstaende afsnit om @restadstrafikmodellen.

3.7 Keorselsafgifter og direkte brugerbetaling

Det er ikke pa nuvarende tidspunkt muligt at sige noget om indretningen af en
gron kgrselsafgift, herunder om takster og takststruktur i hovedstadsomradet og
konsekvenserne for trafikken i hovedstaden.

Kgbenhavns Kommune har for nogle af havnetunnelscenarierne (scenarie 3 og 7) i
2007- beregningerne gennemfgrt beregninger af den trafikale effekt af at paleegge
vejnettet inden for een gstlige ringvej kgrselsafgifter. Dette medfgrer en generel
senkning af biltrafikniveauet i hele omradet, og en stigning i trafikniveauet pa en
gstlig ringvejsforbindelse.

I et scenarie med en (gravet) havnetunnel og med trengselsafgifter stiger belast-
ningen pa Nordhavnsvej saledes med ca. 10 % til 77.700 biler pr. hverdagsdggn

eller 70.000 pr. arsdggn. Trafikbelastningen af de indre bydele falder til gengaeld
betydeligt. Pa de centrale havnebroer falder trafikken saledes med yderligere ca.

40 % 1 forhold til et scenarie med en havnetunnel, men uden kgrselsafgifter.

Pa Helsinggrmotorvejen nord for Nordhavnsvej falder trafikbelastningen ifglge
beregningerne som fglge af de beregningsmeessigt forudsatte kgrselsafgifter pa op

til 25 kr. pr. passage med ca. 12 %.

Der er ikke gennemfgrt trafikmodelkgrsler eller beregninger for direkte brugerbe-
taling for brug af Nordhavnsve;j.
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3.8 Beregningsforudsaetninger, byudvikling

Felles for de gennemfgrte beregninger er, at det ikke er forsggt at lave prognoser
for befolkning, arbejdspladser og bilejerskab mv. helt frem til det ar, hvor f.eks.
fuld udbygning af Nordhavnsomradet eller anleegget af en havnetunnel kan tenkes
at vaere gennemfgrt.

Beregningerne illustrerer i stedet, hvad en stor byudvikling i Nordhavnsomradet
eller en mere spredt byudvikling langs @resundskysten kombineret med en gstlig
ringvej ville betyde trafikalt, sammenlignet med en basissituation uden denne eks-
tra byudvikling mv.

Med henblik pa at lade basissituationen indeholde Cityringen, er der i 2008 — be-
regningerne af trafikken pa Nordhavnsvej (tabel 2 og 3) taget udgangspunkt i en
basissituation svarende til ar 2018, hvor Cityringen paregnes abnet for trafik. Ba-
sissituationen indeholder bade en ny krydstogtterminal og en ny containerterminal
i Nordhavnen, og trafikken til og fra disse terminaler indgar saledes i trafikbereg-
ningerne.

3.9 Bilejerskab

Bilejerskabet i Kgbenhavns Kommune har veret meget lavt sammenlignet med
tilsvarende byomrader bade i Danmark og vores nabolande. Kgbenhavns Kom-

mune har udarbejdet en demografisk baseret bilejerskabsprognose, som viser en
stigning i antallet af personbiler pa 28 % fra 2004 til 2018 og 44 % til 2030.

Bilejerskabet har en vis betydning for bade transportomfanget (antallet af daglige
ture) og for valg af transportmiddel og dermed for den samlede biltrafik pa f.eks.
Nordhavnsvej. Effekten af det hgjere bilejerskab i 2030 — beregningerne er sale-
des alt andet lige en ca. 3 % stgrre biltrafik pa Nordhavnsvej. Se i gvrigt afsnit
3.11om fglsomhedsberegninger.

Uanset om basisaret for beregningerne er 2018 eller 2030, vil nogle af scenarierne
farst veere realiseret langt senere, pa et tidspunkt hvor bilejerskabet formentlig er
steget yderligere. Bilejerskabet og dermed biltrafikken pa Nordhavnsvej er derfor
i forbindelse med de langsigtede byudviklingsscenarier snarere undervurderet end
overvurderet.

3.10 Beregningsforudsaetninger, infrastruktur

De fgrste 600.000 nye etagemeter i Indre Nordhavn er beregningsmassigt forud-
sat kollektivt trafikbetjent fra en ny Nordhavn S-banestation, flyttet til lige syd for
Arhusgade og ombygget, sa den i hgjere grad ogsa vender sig ud mod byudvik-
lingsomraderne i havnen.

Der er i efteraret 2009 nedsat en arbejdsgruppe, der skal belyse hvordan der kan
skabes den bedst mulige trafikale og visuelle kontakt mellem Nordhavn Station og
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byudviklingsomraderne pa havnesiden. Der skal tages hgjde for, at der i fremtiden
forventes etableret en hgjklasset kollektiv trafikbetjening af Nordhavnsomradet,
og at der ved Nordhavn Station skal etableres de bedst mulige adgangs- og skifte-
forhold for passagererne. Arbejdsgruppen har medlemmer fra Transportministeri-
et, By & Havn og Kgbenhavns Kommune. Der skal foreligge en rapport fra ar-
bejdsgruppen senest ved udgangen af april 2010 med henblik pa udarbejdelse af
en aftale mellem parterne.

Hvis byudviklingen fortsztter i Ydre Nordhavn, er det beregningsteknisk af hen-
syn til stationsn@rhedsprincippet og af hensyn til den tilstrebte baeredygtige for-
deling pa transportmidler ngdvendigt at etablere en banebetjening af omradet. Tid-
ligere beregninger har vist, at det hgjeste passagertal opnas med en metrobetje-
ning. Der er i de hidtil gennemfgrte beregninger derfor rent beregningsteknisk
forudsat metrobetjening af Nordhavnen og af de gvrige store byudviklingsomra-
der. Der er ikke med disse beregninger taget stilling til den fremtidige kollektive
trafikbetjening af Nordhavn.

Kgbenhavns Kommune har i 2009 beregnet, at i scenariet med fuld udbygning af
Ydre Nordhavn og en metrobetjening med forbindelse til Cityringen vil det sam-
lede passagertal pa Cityringen og Nordhavnsmetroen stige med mellem 40.000 og
60.000 passagerer pr. hverdagsdggn. Det hgjeste passagertal opnas, hvis Nord-
havnsmetroen anl@gges som en afgrening pa Cityringen. Det lavere passagertal
opnas, hvis Nordhavnslinien, som forudsat i de her benyttede beregninger fra
2007 og 2008, anleegges som en separat linie med skift ved @sterport Station. Den
kollektive trafiks andel af alle ture til og fra Nordhavnsomradet udggr i beregnin-
gerne fra 2009 op til 30 %.

Alt andet lige vil biltrafikken pa Nordhavnsvej stige i forhold til det beregnede,
hvis byudviklingen i Ydre Nordhavn gennemfgres med en ringere kollektiv tra-
fikbetjening og/eller med ringere faciliteter for cyklisterne, men der er ikke lavet
felsomhedsberegninger herfor.

Pa vejsiden er der i scenariet med 600.000 nye etagemeter i Nordhavn forudsat
enten vejbetjening via Nordhavnsvej til kysten og et udbygget kryds ved Sund-
krogsgade eller via en boret tunnel helt til Ydre Nordhavn. Den borede tunnel be-
nyttes ifglge beregningerne af relativt feerre biler sammenlignet med den gravede
tunnel med tilslutning i Strandvenget.

I ovennavnte scenarier fra 2007, hvor der er forudsat en havnetunnel, er der med
den borede tunnel forudsat lidt feerre tilslutningsmuligheder end med den gravede
tunnel. Til gengald er hastigheden beregningsmassigt sat op fra 60 til 70 km/t i

den borede tunnel. Alligevel far den borede tunnel en lidt lavere trafikbelastning.

Nordhavnsvej far saledes i scenariet med den borede lgsning for en havnetunnel

ca. 15 % ferre biler end i scenariet med en cut & cover Igsning med flere tilslut-
ningsanleg, jevnfgr tabel 4.
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3.11 Fglsomhedsberegninger

I prognoseberegningerne er der ikke taget hgjde for den gvrige generelle udvikling
i byen og trafikken i perioden efter 2018 henholdsvis efter 2030. Alt andet lige
betyder dette, at antallet af biler pa Nordhavnsvej er lidt undervurderet i beregnin-
gerne.

Der er gennemfgrt fglsomhedsberegninger, der viser, at en kun halvt sa stor vekst
i bilejerskabet frem til 2018 som forudsat (14 % i stedet for 28 %) ville resultere i
3 % mindre biltrafik pa Nordhavnsvej. Tilsvarende viser fglsomhedsberegninger,

at en stgrre veekst i bilejerskabet pa leengere sigt (44 % frem til 2030) vil resultere
i 3 % stgrre biltrafik pa Nordhavnsvej

Hyvis vejforslag Al til kysten ved Strandvanget allerede i det fgrste byudviklings-
scenarie forlenges med en s@nketunnel under Svanemgllebugten (vejforslag A2),
ville trafikken pa Nordhavnsvej stige med 7 % i scenariet med 600.000 nye eta-
gemeter 1 Nordhavn.

I de her gengivne resultater er der forudsat nordvendte ramper ved Helsinggrmo-
torvejen i de ”sma” byudviklingsscenarier og fuld tilslutning ved fuld udbygning
af Nordhavn og i havnetunnelscenarierne. Eventuelle sydvendte ramper ville blive
benyttet af relativt fa biler, men med et fuldt tilslutningsanleg ville trafikken pa
Nordhavnsvej dog stige med ca. 10 % i forhold til situationen med kun nordvend-
te ramper.

3.12 Senere trafikberegninger

Der gennemfgres i starten af 2010 for By & Havn en trafikanalyse for Nordhavn
med en ny version af @restadstrafikmodellen (OTM 5.2). Nordhavnen, der i de
hidtidige beregninger kun udggr en trafikzone, er i den nye version detaljeret pa
samme niveau som den gvrige by med hensyn til zonestgrrelse (18 trafikzoner),
infrastruktur mv. Beregningsresultaterne forventes at foreligge i maj 2010.
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4 KAPACITETSVURDERING AF NORDHAVNSVE]

Nordhavnsvejs kapacitet h&nger sammen med den forventede trafikmangde og
hvad der vurderes at vaere en acceptabel trafikbelastning af vejen og det deraf fgl-
gende serviceniveau. Disse forhold er belyst for de scenarier for byudvikling, in-
frastruktur og trafikmengder, som er beskrevet i kapitel 3.

4.1 Sammenfatning
Samlet set viser kapacitetsanalysen fglgende billede:

Nordhavnsvej med 4 spor (uden ngdspor) kan betjene ca. 40.000 kjt/dggn med et
serviceniveau svarende til en belastningsgrad pa 0,7. Det er normal praksis i di-
mensionering af motorveje og motortrafikveje, at belastningsgraden ikke er hgjere
end 0,7 i abningsaret. Den aftalte udformning af Nordhavnsvej med 4 spor forven-
tes i abningsaret at have en belastningsgrad pa vesentligt under 0,7. Nordhavnsve;j
med 4 spor kan handtere ca. 50.000 kjt/dg¢gn ved en belastningsgrad pa 0,85 dvs.
vejens kapacitet anses for at vare fuldt udnyttet.

Kgbenhavn har i dag 4-sporede veje, der afvikler en hverdagsdggntrafik pa om-
kring 50.000 kjt. i dggnet. Det er veje, hvor der i dag er vasentlig trengsel og for-
sinkelser med store gkonomiske tidstab til fglge.

Hvis retningsfordelingen pa Nordhavnsvej svarede til Helsinggrmotorvejen i dag
dvs. hovedretningen var 62 % af spidstimetrafikken i stedet for 69 % ville en 4
sporet Nordhavnsvej kunne afvikle 45.000 kjt/dggn med 0,7 som belastningsgrad
og 55.000 kjt/dggn med en belastningsgrad pa 0,85.

Kapaciteten for en lgsning med 4 spor uden ngdspor for Nordhavnsvej er saledes
tilstreekkelig til at vejbetjene stgrstedelen af en byudvikling pa 3,6 mio. etageme-

ter 1 Nordhavn.

Udnyttelsen af kapaciteten pa Nordhavnsvej i forskellige byudviklingsscenarier
fremgar af figur 13 og 14.
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NORDHAVNSVEJ — TRAFIKMANGDE MED FORSKELLIGE GRADER AF
BYUDVIKLING | NORDHAVN

SOJLE |: NORDHAVNSVE] | CUT & COVER TUNNEL TIL KYSTEN

SOJLE 2 OG 3: NORDHAVNSVE] VIDEREF@RT TIL YDRE NORDHAVN
VED FULD UDBYGNING AF NORDHAVN FORUDSATTES HELSING@R-
MOTORVEJEN UDVIDET TIL 8 SPOR

KAPACITET OG BELASTNING
BEREGNET UD FRA FREMSKREVET BASISSITUATION 12018

80.000 biler pr. hverdagsdagn

- ——

60

50

40

30

20

600.000 m? |,6 mio. m? 3,6 mio. m?

- Hverdagsdagntrafik beregnet ud fra fremskrevet basissituation i 2018

NORDHAVNSVE| - Vejforslag A (gravet tunnel)
Kapacitet og belastning

P Kapacitet 6-sporet, belastningsgrad 0,6-09
P Kapacitet 4-sporet, belastningsgrad 0,6-0,9

Figur 13: Vejforslag A (gravet tunnel og seenketunnel under Svanemgllebugten). Udnyttelse

af kapaciteten pa Nordhavnsvej i forskellige byudviklingsscenarier.
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NORDHAVNSVE] — TRAFIKMANGDE MED FORSKELLIGE GRADER AF
BYUDVIKLING | NORDHAVN

NORDHAVNSVEJ | BORET TUNNEL TIL YDRE NORDHAVN
KAPACITET OG BELASTNING

BEREGNET UD FRA FREMSKREVET BASISSITUATION 12018

80.000 biler pr. hverdagsdagn
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600.000 m? |,6 mio. m? 3,6 mio. m?

I Hverdagsdegntrafik beregnet ud fra fremskrevet basissituation i 2018

NORDHAVNSVE] - Vejforslag B (boret tunnel)
Kapacitet og belastning

P Kapacitet 6-sporet, belastningsgrad 0,6-0,9
P Kapacitet 4-sporet, belastningsgrad 0,6-0,9

Figur 14: Vejforslag B (Boret tunnel helt til Ydre Nordhavn, uden tilslutning ved kysten).
Udnyttelse af kapaciteten pa Nordhavnsvej i forskellige byudviklingsscenarier.

Safremt der regnes frem til 2030 og forudsettes en havnetunnel vil Nordhavnsve;j
med 4 spor i trafikscenariet ikke rumme tilstrekkelig kapacitet jf. figur 15 og 16.

Af figuren 15 fremgar, at en firesporet vej ifglge beregningerne ud fra en basissi-
tuation, hvor byplandata mv. er fremskrevet til ar 2030, ikke vil kunne betjene ba-
de en cut & cover havnetunnel via Amager og en samlet byudvikling langs @Ore-
sundskysten pa 3,6 mio. nye etagemeter.

Den beregnede trafikmangde i figur 15 og 16 athenger imidlertid af byplanforud-
s@tningerne, af liniefgringen af den gstlige ringvej og af antallet af tilslutninger.
Med de her anvendte forudsetninger ville trafikudviklingen pa Nordhavnsvej med
en havnetunnel pa et tidspunkt beregningsmessigt indebzre en udvidelse af en del
af Helsinggrmotorvejen fra 6 til 8 spor.

De beregnede store trafikmangder skyldes en kombination af de valgte forudsat-

ninger om gkonomisk vakst, stigende bilejerskab, den generelle byudvikling og
de forudsatte ekstra 3 mio. nye etagemeter i de nye byudviklingsomrader.
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NORDHAVNSVE] — TRAFIKMANGDE MED CUT & COVER
HAVNETUNNEL VIA AMAGER

HELSING@RMOTORVEJEN FORUDSATTES UDVIDET TIL 8 SPOR
KAPACITET OG BELASTNING
BEREGNET UD FRA FREMSKREVET BASISSITUATION 12030

80.000 biler pr. hverdagsdagn
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Cut & cover havnetunnel via Amager

I Hverdagsdegntrafik beregnet ud fra fremskrevet basissituation i 2030

NORDHAVNSVE] - Vejforslag A (gravet tunnel)
Kapacitet og belastning

P Kapacitet 6-sporet, belastningsgrad 0,6-0,9
W Kapacitet 4-sporet, belastningsgrad 0,6-09

Figur 15: Cut & Cover havnetunnel via Amager. Udnyttelse af kapaciteten pa Nordhavnsvej.

Trafikmangden i figur 15 opnas med en gravet havnetunnel med 6 tilslutninger
undervejs. Ved en boret tunnel med 4 tilslutninger eller langsgaende havnetunnel
under havnens bund med 3 tilslutninger bliver benyttelsen ifglge beregninger fra
2007 ca. 15 pct. lavere.
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NORDHAVNSVE] — TRAFIKMANGDE MED BORET HAVNE-
TUNNEL VIA AMAGER

HELSING@RMOTORVEJEN FORUDSATTES UDVIDET TIL 8 SPOR
KAPACITET OG BELASTNING
BEREGNET UD FRA FREMSKREVET BASISSITUATION 12030

80.000 biler pr. hverdagsdegn
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Boret havnetunnel via Amager

I Hverdagsdegntrafik beregnet ud fra fremskrevet basissituation i 2030

NORDHAVNSVE] - Vejforslag B (boret tunnel)
Kapacitet og belastning

P Kapacitet 6-sporet, belastningsgrad 0,6-0,9
W Kapacitet 4-sporet, belastningsgrad 0,6-09

Figur 16: Boret havnetunnel via Amager. Udnyttelsen af kapaciteten pa Nordhavsnvej

Inddragelse af et eventuelt ngdspor til kgrespor vil fgrst kunne blive relevant i
forbindelse med en stor byudvikling i Nordhavn og / eller efter etablering af en
havnetunnel.

Kapaciteten pa Helsinggrmotorvejen og den i aftalen mellem staten og kommunen
aftalte udformning af fletteanleeg med ramper til Nordhavnsvej vil vere tilstrek-
kelig til at vejbetjene stgrstedelen af en byudvikling pa 3,6 mio. etagemeter i
Nordhavn.

4.2 Kapacitet og serviceniveau
Serviceniveauet beregnes for tre forskellige delstreekninger af Nordhavnsvej:

1) fri strekning

2) tilslutningsanleg ved Helsinggrmotorvejen
3) tilslutningsanleg ved Strandvaenget
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Desuden ses pa kapaciteten pa Helsinggrmotorvejen og flettestreekningen frem
mod tilslutningsanlaegget til Nordhavnsvej. Der ses ikke nermere pa kapaciteten
af et tilslutningsanleg i Nordhavn, da udformningen af dette ikke er helt pa plads
endnu.

Beregningerne er foretaget med programmet DanKap og ma anses for at vere
overslagsberegninger.

Som udtryk for serviceniveauet anvendes i denne rapport begrebet belastnings-
graden, som er forholdet mellem trafikintensiteten og vejens kapacitet. Belast-
ningsgraden angiver hvor “presset” vejen er af trafik i forhold til vejens ydeevne.
Det er derfor et udtryk for den gradvist ggede pavirkning af gvrig trafik, som den
enkelte trafikant vil opleve, efterhanden som belastningsgraden gges. I figur 17
ses hvordan hastigheden falder, som belastningsgraden stiger.

Vej med 4 spor eller flere

120

100

80

60

—
-.\__““_‘_-\\

hastighed km/t

40

20

0,0 0,2 0.4 0,6 0.8 1,0

belastningsgrad

Figur 17: Sammenhaengen mellem mulig kgrehastighed og belastningsgrad. [Kapacitet og
serviceniveau, Vejdirektoratet, 2008]

Ved dimensionering af nye hgjklassede veje (motorveje og motortrafikveje) er det
normal praksis, at belastningsgraden (beregnet ud fra spidstimetrafik) ikke er hg-
jere end 0,7 i abningsaret. Vejens kapacitet anses for fuldt udnyttet, hvis den be-
regningsmassige belastningsgrad er over 0,85-0,90, idet belastningsgraden i
spidskvarteret i sa fald ofte vil vaere 0,95-1,0.
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Belastningsgrad 0,9 (modkgrende) Belastningsgrad ca. 1 (modkgrende)

Figur 18: Fotos der illustrerer trafiksituation ved forskellige belastningsgrader. Med modkg-
rende menes “’retning mod kameraet”. [Kapacitet og serviceniveau, Vejdirektoratet, 2008]

4.3 Forudsaetninger
Trafikkens retningsfordeling og spidstimeandel har stor betydning for vejens be-
lastningsgrad.

Trafikkens spidstimeandel er beregnet i trafikmodellen OTM og udggr 10 % af
hverdagsdggntrafikken (svarende til ca. 11 % af dggntrafikken). Dette svarer godt
til de stgrre veje i omradet i dag: Bade pa Helsinggrmotorvejen og Tuborgvej ud-
ggr spidstimen i dag 10 % af hverdagsdggntrafikken.

Retningsfordelingen i den hgjeste spidstime er i trafikmodellen beregnet til 69
%/31 % 1 en situation med nordvendte ramper i tilslutningsanlaegget ved Helsin-
ggrmotorvejen. Andelen af biler i hovedretningen er hgjere end det ses pa de om-
kringliggende veje, hvor Tuborgvejs retningsfordeling i dag er 65 %/35 % og Hel-
singgrmotorvejens er 62 %/38 %.%. 1 beregningerne er udviklingen i hovedstads-
omradet fort frem til 2018 hhv. 2030, og oven i denne udvikling er lagt forudset-
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ninger om en yderligere byudvikling pa 3 mio. nye etagemeter. Udbygning og by-
udvikling i Nordhavn i Nordhavn vil derfor sla igennem pa retningsfordelingen.

Det bemzrkes, at retningsfordelingen i Storkgbenhavn over arene gradvist er ble-
vet mindre skav. Sjelland er pa vej til at blive ét stort arbejdskraftopland. Pa ek-
sempelvis Helsinggrmotorvejen forventes det i 2015, at retningsfordelingen om
morgenen er ca. 40 pct. for den nordkgrende trafik og ca. 60 pct. for den sydkg-
rende trafik. Om eftermiddagen forventes trafikken at fordele sig med ca. 57 pct.
nordkgrende og ca. 43 pct. sydkgrende. Safremt denne udvikling fortsatter, vil det
alt andet lige medvirke til en stgrre kapacitet pa Nordhavnsvej i forhold til det
forudsatte i beregningerne.

Hvis Nordhavnsvej bliver en del af en ringvejsforbindelse og Nordhavn bliver
fuldt udbygget, vil retningsfordelingen formentlig blive mere ligelig. I overslags-
beregningerne for kapaciteten pa Nordhavnsvej er det valgt at benytte den samme
retningsfordeling pa 69 %/31 % for alle scenarier, da det er det bedste bud pa tra-
fikken i en spidstime-situation kun med nordvendte ramper ved Helsinggrmotor-
vejen. Desuden kan den spidse retningsfordeling i de scenarier, der ligger mere
end 10 ar ude i fremtiden kompensere for, at trafiktallene her sandsynligvis er un-
dervurderede, da der kun er regnet med en generel trafikstigning frem til ar 2018
og ikke er medtaget en udvikling i Hovedstadsregionen i gvrigt. Dette galder ikke
havnetunnelscenarierne med de stgrste beregnede trafikmangder, hvor trafikken
er regnet frem til 2030. I disse scenarier bgr retningfordelingen derfor vere min-
dre spids.

Samlede set er forudsatningerne for kapacitetsberegningerne fglgende:

e Kapacitetsvurderingerne er baseret pa trafikmodellens beregninger, da det
trods alt er det bedste nuverende grundlag for at beskrive den fremtidige
trafikale situation med ny byudvikling og ny infrastruktur.

e Kapacitetsberegningerne bygger pa den hgjeste spidstime og den retning
med den stgrste trafikstrgm. I dette tilfaelde er den dimensionsgivende tra-
fik altsa 69 % af spidstimetrafikken.

¢ En anden vigtig parameter for vejens belastningsgrad er andelen af tunge
kgretgjer. I beregningerne er det forudsat, at 5 % af spidstimetrafikken er
busser, store vare- og kassevogne samt lastbiler uden anhanger, dvs. kgre-
tgjer med en leengde pa 5,8-12,5 meter. Derudover er der 5 % stgrre last-
biler over 12,5 meter.

e Lastbilandelen er baseret pa et skgn foretaget pa baggrund af den eksiste-
rende tunge trafik i omradet bl.a. til containerterminal og krydstogttermi-
nal samt forventninger til fremtiden. Den procentvise lastbilandel svarer
stort set til den der er pa Helsinggrmotorvejen i dag, og forudsttes kon-
stant selvom den gvrige trafik pa Nordhavnsvej stiger. Dette skyldes for-
ventningen om, at Nordhavnsvej i sig selv vil give en bedre adgang for
tung trafik til Nordhavn og dermed tiltreekke trafik, der i dag benytter an-
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dre ruter. Desuden er der en forventning om, at etablering af tilslutningsan-
legget ved Vintappersgen vil flytte noget af den tunge trafik fra ruter via
indre by til Nordhavnsve;j.

e Modulvogntog pa Nordhavnsvej indgar ikke direkte i den skgnnede tunge
trafik, men Nordhavnsvej indrettes, sa den kan handtere modulvogntog.

Lgsning A2 eller B er i denne henseende mere hensigtsmassigt, men er
ikke en forudsatning for betjening af havnen med modulvogntog.

4.4 Beregningsscenarier
Der ses pa fglgende alternativer for Nordhavnsvejs udformning:

1. 4-sporet vej med midterrabat, uden ngdspor, 60 km/t, bade vejforslag
AogB

2. 4-sporet vej med midterrabat, med ngdspor, 60 km/t, bade vejforslag A
ogB

W

6-sporet vej med midterrabat, uden ngdspor (inddrages til 3. spor), 60
km/t, bade vejforslag A og B

4. Desuden ses pa fglgende udformning af tilslutningsanlag:

e

2-sporede tilslutningsramper til Helsinggrmotorvejen, bade vejforslag
A og B, 40 km/t

6. Signalreguleret T-kryds ved tilslutningen til Strandvanget
Der ses pa fglgende byudviklingsscenarier:

e 600.000 nye etagemeter udbygget i Nordhavn samt 170.000 etageme-
ter pA Marmormolen

¢ 1,6 mio. nye etagemeter udbygget i Nordhavn og 170.000 etagemeter
pa Marmormolen

® Fuldt udbygget Nordhavn dvs. 3,6 mio. nye etagemeter samt 170.000
etagemeter pa Marmormolen. I scenariet med en havnetunnel svarer en
fuldt udbygget Nordhavn til 1,6 mio. nye etagemeter. De gvrige 2 mio.
etagemeter etableres langs @resundskysten dvs. pa Refshalegen og i
Nordgstamager

Der regnes pa de scenarier, der er skitseret i kapitel 3 ”Scenarier for byudvikling
og infrastruktur”.
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4.5 Serviceniveau for Nordhavnsvej - fri straekning
Med den fri strekning menes Nordhavnsvej mellem de to tilslutningsanlaeg.

Af tabel 2 ses det, at Nordhavnsvej godt kan betjene en udbygning i Nordhavn pa
600.000 etagemeter og 170.000 etagemeter pa Marmormolen og opretholde et hgjt
serviceniveau. I takt med, at trafikken stiger som fglge af byudviklingen vil be-
lastningsgraden stige. Ved en fuldt udbygget Nordhavn vil belastningsgraden vee-
re 1 for vejforslag A. Som det ses pa figur 3 betyder det en meget traeg trafikafvik-
ling og risiko for kgdannelser i tunnelen. Den mulige hastighed falder fra ifglge
beregningerne fra 60 km/t til omkring 40 km/t.

Sammenligner man Vejforslag A og B er der stor forskel pa de beregnede trafik-
mangder. Det skyldes, at Vejforslag A - pga. tilslutningen ved Strandvanget - i
hgjere grad betjener trafik til/fra @sterbro og Gentofte og dermed aflaster parallel-
ruter sasom Jagtvej, Nygardsvej, Vognmandsmarken og Tuborgvej. Desuden er
vejforslag B ca. 2 km lengere i retningen mod Indre By. Dette resulterer ifglge
modellen i, at feerre biler overflyttes fra Ring 2 til Nordhavnsvej, end i det er til-
feldet i Vejforslag A. Trafikmodellen er fglsom overfor vejens lengde og har ik-
ke medregnet en neddrosling af kapaciteten pa det gvrige vejnet f.eks. Ring 2.

Nordhavnsvej vil tiltrekke mere trafik end det er angivet i tabellerne i denne rap-
port, hvis kapaciteten bliver neddroslet pa alternative ruter til Nordhavnsvej. En
undersggelse har vist, at blot ved at trafiksanere Strandgre og Strandvenget vil
trafikken pa Nordhavnsvej stige med ca. 2000 biler/dggn.
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Alternativ 1 Trafikinten- Trafikintensi- | Kapacitet Belast-
4-spor. uden ngdspor sitet tet (Antal kgretg- | ningsgrad

por, pdsp (kgretgjer / (Antal kgretg- | jer pr. ret-

hverdagsdggn) | jer pr. time i ningstime)
en retning)

1-1: Vejforslag A
600.000 m2 Indre Nordhavn 31.600 2180 4007 0.54
%‘61 ’n\é?fgzﬂﬁi ﬁihavn 40.300 2.781 4.007 0,69
oA s 57.800 3.988 4007 1,00
4-1: Vejforslag B
600.000 m2 Indre Nordhavn 17.300 1.194 4.007 0,30
f 'é ‘n‘lg?fgf;i Bihavn 24.200 1.670 4.007 0,42
6-1: Vejforslag B 38.000 2.622 4.007 0,65

3,6 mio. m2 Nordhavn

Tabel 4: Belastningsgrader for den fri straekning med 4 spor og ingen ngdspor.

Ved at sammenligne tabel 4 og 5 ses det, at etablering af ngdspor vil give en lille
kapacitetsforggelse, selvom disse ikke inddrages til kgrespor.
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Alternativ 2 Trafikinten- Trafikintensi- | Kapacitet Belast-
4-spor med nédspor sitet tet (Antal kgretg- | ningsgrad

P pdsp (kgretgjer / (Antal kgretg- | jer pr. ret-

hverdagsdggn) | jer pr. time i ningstime)
en retning)

1-2: Vejforslag A
600.000 m2 Indre Nordhavn 31.600 2.180 Al 0,53
%‘é’n\é?fgzﬂﬁgo ﬁihavn 40.300 2.781 4.089 0,68
i 57.800 3.988 4089 098
4-2: Vejforslag B
600.000 m2 Indre Nordhavn 17.300 1.194 4.089 0,29
f 'ézn‘lg?fﬁ;go Eihavn 24.200 1.670 4.089 0,41
6-2: Vejforslag B 38.000 2.622 4.089 0,64

3,6 mio. m2 Nordhavn

Tabel 5: Belastningsgrader for fri straekning med 4 spor og ngdspor.

Som det ses af tabel 5 vil det blive ngdvendigt at inddrage ngdsporene pa lengere
sigt for at kunne opretholde et rimeligt serviceniveau pa vejen i vejforslag A med
en fuldt udbygget Nordhavn.

I tabel 6 ses konsekvensen af at inddrage ngdsporene til et 3. spor i hver retning.
Det er her muligt at opretholde et godt serviceniveau pa strakningen i en fremti-
dig situation med en fuldt udbygget Nordhavn. Af tabel 7 fremgar det, at malet for
serviceniveauet pa 0,85 er netop overholdt i scenariet med en havnetunnel.
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Alternativ 3 Trafikinten- Trafikintensi- | Kapacitet Belast-
6-spor. ingen ngdspor sitet tet (Antal kgretg- | ningsgrad

por, ng odsp (kgretgjer / (Antal kgretg- | jer pr. ret-

hverdagsdggn) | jer pr. time i ningstime)
en retning)

1-3: Vejforslag A
600.000 m2 Indre Nordhavn 31.600 2.180 3827 0,37
%‘2 ’n\é?fgz“;i ﬁihavn 40.300 2.781 5.827 0,48
e vae gk 57.800 3.988 5.827 0.68
4-3: Vejforslag B
600.000 m2 Indre Nordhavn 17.300 1194 3827 0,20
f 'g ﬁ?i‘ﬁ;lﬁi Ejhavn 24.200 1.670 5.827 0,29
g'g ’n\é?fgz“;i Eihavn 38.000 2.622 5.827 0,45

Tabel 6: Belastningsgrader for fri straekning med 6 spor uden ngdspor.

Som navnt i kapitel 3 er der i forbindelse med udarbejdelsen af redeggrelsen ”In-
frastruktur Nordhavn” fra 2007 gennemfgrt en reekke trafikberegninger med en
havnetunnel, hvor der regnes frem til 2030. Disse beregninger viser, at hvis der
etableres en havnetunnel, vil belastningsgraden komme over 1 og medfgre en si-
tuation, hvor der er stor risiko for sammenbrud i trafikken (tabel 7).

Trafikken pa havnetunnelforbindelsen bestar primert af regional trafik til og fra
regionens centrale bydele, bade de eksisterende byomrader og de nye byudvik-
lingsomrader, og kun i mindre grad af gennemkgrende trafik mellem Helsinggr-
motorvejen og Amagermotorvejen. Med en liniefgring via Amager med tilslutning
til store, nye byudviklingsomrader er de primere trafikstrgmme helt dominerende.
Med en liniefgring under havnelgbet med ferre tilslutninger vil benyttelsen af
havnetunnelen blive mindre, og den gennemkgrende trafiks andel blive stgrre.
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Alternativ 4
Trafik pa Nordhavns-
vej med havnetunnel

Trafikinten-
sitet

(kgretgjer /
hverdagsdggn)

Trafikintensi-
tet

(Antal kgretg-
jer pr. time i

Kapacitet
(Antal kgretg-
jer pr. ret-
ningstime)

Belast-
ningsgrad

en retning)

4-spor uden ngdspor

1-4:Vejforslag A
Havnetunnel via Amager
1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

71.400 4.927 1,23

4.007

2-4: Vejforslag A
Langsgdende havnetunnel
1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

62.200 4292 4.007 1,07

3-4: Vejforslag B
Havnetunnel via Amager
1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

60.200 4.154 4.007 1,04

4-spor med ngdspor

4-4:Vejforslag A
Havnetunnel via Amager
1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

71.400 4.927 1,20

4.089

5-4: Vejforslag A
Langsgdende havnetunnel
1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

62.200 4.292 4.089 1,05

6-4: Vejforslag B
Havnetunnel via Amager
1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

60.200 4.154 4.089 1,02

6-spor, ingen ngdspor

7-4:Vejforslag A
Havnetunnel via Amager
1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

4.927 0,85

71.400 5.827

8-4: Vejforslag A
Langsgdende havnetunnel
1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

62.200 4292 5.827 0,74

9-4: Vejforslag B

Havnetunnel via Amager 60.200 4.154 5.827 0,71

1,6 mio. m2 + 2 mio. m2

Tabel 7: Belastningsgrader for fri straekning med havnetunnel.

Det er svert at finde strekninger i Kgbenhavn, der kan sammenlignes med Nord-
havnsvej. Generelt vil de signalregulerede kryds ligge tattere end pa Nordhavns-
vej og derfor have stgrre indflydelse pa vejenes kapacitet.

I tabel 8 er vist eksempler pa 4-sporede veje i Kgbenhavn. Alle strekningerne har
forholdsvis hgj tethed af signalanleeg. Den strekningsmessige belastningsgrad er
derfor ikke sa hgj, men der er malt et hgjt trengselsniveau, hvilket primart skyl-
des forsinkelser i kryds. Der er derfor i dag en rekke 4-sporede veje i Kgbenhavns
Kommune, som har en belastningsgrad tet pa 1,0.

Kapaciteten pa eksisterende 4-sporede veje i Kgbenhavns Kommune begranses
netop af forholdene i krydsene, idet krydskapaciteten normalt er betydeligt ringere
end strekningskapaciteten. Langt de fleste betydende kryds i Kgbenhavn er sig-
nalregulerede. Her vil forholdene i spidsbelastningsperioder overvejende vere sa-
dan, at signalanlegget kun lige eller vanskeligt kan afvikle trafikken, sa belast-
ningsgraden vil vere tet pa 1,0. Kgbenhavns Kommune har generelt haft en tra-
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fikafviklingsstrategi, hvor trafiktilgangen via indfaldsvejene reguleres sadan, at
ophobning af trafik foregar pa indfaldsvejene, saledes at adgangen til de centrale
dele af kommunen er reguleret, sa trafikken her i stgrst mulig grad er flydende.

Trafik i 2008 Ars- Hverdags- | Hgjeste spid- | Belastningsgrad | Trangsels-
dggntrafik | dggntrafik | stimeretning | for fri strekning niveau

Begyn-
Fredensbro 39.700 45.700 2631 0,78 dende

/stor

. . Begyn-

Roskildevej (ved 44.800 50.300 2075 0,62 dende
Dambhussgen)

/stor
Tuborgvej (syd for Stor
Bispebjerg Parkallé) A 34.100 2101 0,63 /meget stor

Tabel 8: Trafiktal og treengselsniveau for udvalgte 4-sporede veje i Kgbenhavn.
* Kgbenhavns Kommune gennemfgrer ligeledes manuelle tellinger, som for ovenstdende veje samlet set har vist stgrre
trafikmengder, af hvilken grund ovenstéende tal kan veere undervurderede.

4.6 Serviceniveau for tilslutning ved Helsinggrmotorvejen

Nedenfor ses belastningsgraden for ramperne ved Helsinggrmotorvejen. Det
fremgar af tabel 9, at kapaciteten vil vere brugt op i et scenario med en fuldt ud-
bygget Nordhavn, hvilket kan resultere i kgkgrsel pa ramperne i myldretiden. Pa
dette tidspunkt vil det sandsynligvis vaere Nordhavnsvej-havnetunnelen der udggr
hovedretningen, og en lgsning vil derfor vare at fgre Helsinggrmotorvejen direkte
over i Nordhavnsvej og tilslutte Helsinggrmotorvejen fra syd med ramper til den-
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ne.
Alternativ 5 Trafikinten- Trafikintensi- Kapacitet Belast-
2- sporet rampe, ingen sitet tet (Antal kgretg- | ningsgrad

’ (kgretgjer / (Antal kgretg- | jer pr. ret-
ngdspor, 40 km/t hverdagsdggn) | jer pr. time i ningstime)

en retning)

1-5: Vejforslag A
600.000 m2 Indre Nordhavn e 2R Stk R
f'g ’rrzzlfr‘;f;l;i ﬁihavn 40.300 2.781 3.884 0,72
3-5: Vejforslag A 3.884 1,03
3,6 mio. m2 Nordhavn 57.800 3.988
4-5: Vejforslag B
600.000 m2 Indre Nordhavn 17.300 1194 3.884 0,31
F s e A 24.200 1.670 3.884 0.43
g"g ’rrzzlfr‘;f;l;i zhavn 38.000 2.622 3.884 0,68

Tabel 9: Belastningsgrader for tilslutningsanlaeg ved Helsinggrmotorvejen med niveaufri

ramper.

4.7 Serviceniveau for tilslutning ved Strandvanget
Et signalanleg ved Strandvenget kan maksimalt handtere trafik svarende til et
scenario med 600.000 nye etagemeter i Nordhavn dvs. en hverdagsdggntrafik pa
31.600 kjt/dggn. Banearealet betyder, at det kun er muligt at fgre 4 spor af Nord-
havnsvej videre op i terren ved Strandvanget. Derfor vil en udvidelse af Nord-
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havnsvej til 6 spor ikke bidrage til en gget kapacitet i krydset ved Strandvenget.
Inddragelse af ngdspor sa Nordhavnsvej kan udvides fra 4 til 6 spor, vil derfor
kun give en reel kapacitetsmessig gevinst, hvis Nordhavnsvej er viderefort til Yd-
re Nordhavn

4.8 Serviceniveau for Helsinggrmotorvejen

Ifglge trafikberegningerne for Nordhavnsvej vil trafikintensiteten pa Helsinggr-
motorvejen vere ca. 95.000-100.000 kgretgjer pr. hverdagsdggn (dog ca. 110.000
pa en enkelt delstrekning), hvis Nordhavn udbygges med 600.000 etagemeter, og
ca. 100.000-105.000 kgretgjer pr. hverdagsdggn (118.000 pa en enkelt delstrak-
ning) med fuldt udbygget Nordhavn — og ekskl. trafik fra en evt. havnetunnel.

Dette giver en beregningsmassig belastningsgrad for Helsinggrmotorvejen pa
0,88-0,93 (1,02 pa en delstreekning) ved udbygning pa 600.000 etagemeter og
0,93-0,97 (1,10 pa en enkelt streekning) ved fuld udbygning pa Nordhavn, hvilket
betyder, at der vil opsta kgdannelser i myldretiden. En fuld byudvikling pa 3,6
mio. etagemeter vil derfor sammen med de gvrige foruds@tninger — og uden kgr-
selsafgifter — beregningsmaessigt pa et tidspunkt ngdvendigggre en udvidelse af
Helsinggrmotorvejen fra 6 til 8 kgrespor.

Som led i trafikberegningerne for Nordhavnsvej er der foretaget en trafikbereg-
ning for at belyse effekten af den besluttede slgjferampe mellem Lyngby Om-
fartsvej og Motorring 3 (i sydgaende retning) ved Vintappersgen. Med en forud-
setning om udbygning af Nordhavn med 600.000 etagemeter vurderes trafikken
pa den nordlige del af Helsinggrmotorvejen i 2018 at blive forgget med ca. 2.000
koretgjer pr. hverdagsdggn, eller ca. 2 % mere end med bibeholdelse af den nuve-
rende lgsning med en rundkgrsel ved Vintappersgen. En slgjferampe ved Vintap-
persgen har kun en lille effekt pa den samlede trafik pa Nordhavnsvej, men kan
som tidligere navnt have betydning pa for antallet af tunge kgretgjer.

4.9 Trafikafvikling pa flettestraeekningen mellem Nordhavnsvej og Helsin-
gormotorvejen

Flettestrekningen mellem Nordhavnsvej og Helsinggrmotorvejen udggr en kritisk
flaskehals i begge retninger. Dette skyldes krydsende trafikstrgmme mellem
Nordhavnsvej og Helsinggrmotorvejen samt Helsinggrmotorvejen og Bernstorffs-
vej.

Rambgll har udarbejdet et notat for Kgbenhavns Kommune i november 2009 vur-
deret kapacitetsforholdene pa flettestreekningen for en udbygning i Nordhavn pa
600.000 etagemeter. Konklusionen i notatet er, at der opnas en tilfredsstillende
afvikling af trafikken pa flettestreekningen frem mod Nordhavnsvej i dette scena-
rio, men der er begraenset reservekapacitet.

I en fremtidig situation med en fuldt udbygget Nordhavn vil denne flettestrak-
ning, som den ser ud i dag, udggre en kapacitetsbegrensning. Her kan en mulig-
hed veare, at arbejde med en ITS-Igsning hvor trafik til/fra Bernstorffsvej ledes ad
Lyngbyvej i myldretiden, hvilket vil lette fletteproblematikken vasentligt.
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I det videre arbejde omkring Nordhavnsvej vil der blive set neermere pa flette-
streekningen pa baggrund af den seneste projektudformning.

4.10 Konklusion

Kapacitetsanalysen viser, at Nordhavnsvej med 4 spor uden ngdspor er tilstreekke-
lig til at vejbetjene stgrstedelen af en byudvikling pa 3,6 mio. etagemeter i
Nordhavnen. Hvis et servicemal med en belastningsgrad pa 0,7 skal overholdes vil
en vej med 4 spor kunne betjene ca. 40.000 kjt/dggn, hvilket svarer til en udbyg-
ning pa 1,6 mio. etagemeter i Nordhavn.

Med et servicemal pa 0,85 vil en 4-sporet vej kunne handtere ca. 50.000 kjt/dggn.
Et serviceniveau pa 0,85 vil i perioder kunne give treengselsproblemer i myldreti-
den med gkonomiske tidstab til fglge.

Pa flere af de stgrre 4-sporede veje i Kgbenhavn i dag er det krydsenes kapacitet,
der er afggrende for streekningskapaciteten. Nordhavnsvej vil ikke fa samme teet-
hed af signaler som de gvrige veje i Kgbenhavn, og antal kgrespor vil derfor vaere
afggrende for vejens kapacitet, specielt hvis det bliver en del af en ringvejsforbin-
delse.

Kapacitetsanalysen er baseret pa trafiktal beregnet i en model. Der er naturligvis
en vis usikkerhed pa sadanne tal, men det vurderes at vare det bedste nuverende
grundlag for at beskrive den fremtidige trafik. Spidstimeandelen i modellen er hg-
jere sammenlignet med de eksisterende stgrre veje i omradet i dag.

Hvis retningsfordelingen svarede til Helsinggrmotorvejen i dag, dvs. hovedretnin-
gen var 62 % af spidstimetrafikken i stedet for 69 %, ville en 4 sporet Nordhavns-
vej kunne afvikle 45.000 kjt/dggn med 0,7 som belastningsgrad og 55.000
kjt/dggn med en belastningsgrad pa 0,85.

Safremt der regnes frem til 2030 og forudszttes en havnetunnel, vil Nordhavnsve;j
med 4 spor uden ngdspor i trafikscenariet ikke rumme tilstreekkelig kapacitet. Den
beregnede trafikmangde athenger imidlertid af udformningen af en gstlig ring-
vej/havnetunnel, herunder i forhold til tilslutningsmuligheder og stgrrelsen af by-
udviklingen. Det ville i givet fald indebere, at Helsinggrmotorvejen ville skulle
udbygges til 8 spor.

Trafikken pa Nordhavnsvej i scenarierne med en havnetunnel / gstlig ringvej be-
star primert af regional trafik til og fra regionens centrale bydele, bade de eksiste-
rende byomrader og de nye byudviklingsomrader, og kun i mindre grad af gen-
nemkgrende trafik mellem Helsinggrmotorvejen og Amagermotorvejen.

Kapaciteten pa Helsinggrmotorvejen og den i aftalen mellem staten og kommunen
aftalte udformning af fletteanleeg med ramper til Nordhavnsvej vil vere tilstrek-
kelig til at vejbetjene stgrstedelen af en byudvikling pa 3,6 mio. etagemeter i
Nordhavnen.
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Det er ikke muligt at fgre 6 spor igennem ved tilslutningen i Strandvanget pga.
baneterrenet. Det betyder, at vejen og det signalregulerede kryds i Strandvanget
vil veere en flaskehals i forhold til en lgsning, hvor Nordhavnsvej anlegges med 4
spor samt ngdspor, der kan inddrages som ekstra kgrespor. Inddragelse af ngdspor
vil derfor fgrst give en reel kapacitetsmassig gevinst, nar Nordhavnsvej er videre-
fort til Ydre Nordhavn.
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5 FREMTIDSSIKRING OG SENERE KAPACITETS-
UDVIDELSE

5.1 Forberedelse for viderefgrelse under Svanemgllebugten

For 80 mio. kr. ekstra kan tunnelafslutningen i vejforslag Al anlaegges sadan, at
en eventuel senere viderefgrelse til Ydre Nordhavn kan etableres vesentligt billi-
gere og med betydeligt faerre gener for trafikken og DSB-Helgoland i anlegsfa-
sen.

TUNNELRAMPE

Figur 19: Rampeanlagget i Strandvzenget kan forberedes (gult) for senere viderefgrelse un-
der Svanemgllebugten.

Tunnelbundpladen frem til rampen udfgres med et lengdeprofil, der svarer til den
senere tunnelforlengelse mod Nordhavn. Tunnelstr&ekningen n@rmest rampen
etableres med en sideudvidelse (markeret med gult pa figur 19), der svarer til kile-
strekningerne til ramperne ved Strandvanget.

5.2 Ngdspor

Vejforslag A og B er forudsat udformet med to adskilte tunnelrgr. Hvert tunnelrgr
har 2 kgrespor a 3,5 m og et ngdspor a 3,5 m. Derudover forudsettes ngdfortove i
begge sider af tunnelrgret. Nordhavnsvej designes for en maksimalt tilladt hastig-
hed pa 60 km/t.

Hovedkarakteristika ved forskellige vejudformninger i forhold til drifts- og sik-
kerhedsmassige forhold:

Tunnel med 2x2 spor uden ngdspor (illustreret i afsnit 1.1.)

¢ Ved lukning/afsparring af en kgrebane reduceres vejens kapacitet betyde-
ligt (>50 %). Dette kan vere medvirkende til kgdannelse i tunnelen.

* Lgbende inspektions-, reparations- og vedligeholdelsesarbejder vil skulle

forega i perioder, hvor trafikmangden er mindst, med én vognbane lukket.
Noget vedligeholdelsesarbejde kraver stgrre bredde end svarende til en
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kgrebane for fremkommelighed af materiel. Dette er i en tunnel med to
spor uden ngdspor ensbetydende med lukning af tunnelrgret.

Ved uheld i tunnelen er fremkommeligheden (indsatsvej) for rednings-
mandskabet forringet, hvis begge kgrespor er blokeret af kgretgjer.

Tunnel med 2x2 spor og brede ngdspor (illustreret i afsnit 1.4):

Inspektions-, reparations- og vedligeholdelsesarbejder af tunnelinstallatio-
ner vil kunne forega ved brug af ngdsporet uden afspzarring af kgrebaner,
idet alle vaesentlige installationer (aflgb, kameraer, skilte, renhold af veg-
ge mv.) kan placeres inden for ngdsporet og derved give ferre gener for
trafikken. Der vil dog kunne veare behov for at varsle arbejdsaktiviteterne
via informationstavler og en lavere hastighed.

Kgretgjer med motorstop vil midlertidigt kunne parkeres i ngdsporet, hvil-
ket giver en gget fleksibilitet med hensyn til afvikling af trafikken - speci-
elt i myldretid. Risikoen for, at andre trafikanter pakgrer det ngdstedte kg-
ret@j, er reduceret i forhold til en situation uden et ngdspor.

Ngdsporet kan anvendes som indsatsvej af redningskgretgjer og derved
gge deres fremkommelighed. Ngdsporet kan eventuelt ogsa anvendes som
busbane.

Pa et senere tidspunkt kan man inddrage ngdsporet som ekstra kgrespor og
derigennem @gge vejens kapacitet. Dette krever dog, at der som kompensa-
tion introduceres andre tiltag til at opretholde trafiksikkerheden.

Tunnel med 2x3 spor, efter inddragelse af ngdspor til kgrespor

Fleksibilitet i driftsrelaterede arbejder og situationer med sarlige handel-
ser (motorstop, tabte genstande eller uheld i tunnelen). Samtidig er vejens
kapacitet stgrre. Det helt afggrende veerktgj i sadanne situationer er et ef-
fektivt trafikledelsessystem med overvagning og trafikstyring (informati-
onstavler, vognbanesignaler og variable hastighedstavler).

Vedligeholdelsesarbejder vil i princippet kunne udfgres over hele dggnet
med 2 spor abne, (bortset fra myldretiderne). Det tredje spor kan lukkes
ved forvarsling med informationstavler og anvendelse af vognbanesignaler
samt evt. hastighedsregulering og fysisk afspeerring.

Eksisterende vejanleg i tunnel i Danmark

Der er i dag felgende vejtunneler pa statsvejnettet:

Frederikssundsvejtunnelen er taget i brug i 1969. Tunnelen er 370 m lang,
og arsdggntrafikken er 44.100 kgretgjer (2008). Anlaegget, der er skiltet
som motortrafikvej igennem tunnelen, har 2 kgrespor og ngdspor i hver
retning. Hastighedsbegrensning 70 km/t.
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¢ Limfjordstunnelen, der er taget i brug i 1969. Tunnelen er 580 m lang, og
arsdggntrafikken er 2008 65.400 kgretgjer (2008). Motorvejsanlegget
igennem tunnelen har 3 kgrespor i hver retning. Ingen ngdspor. Has-
tighedsbegraensning 90 km/t.

¢ Guldborgsundtunnelen, der blev abnet i 1985 som en del af motortrafikve-
jen mellem @nslev og Sakskgbing — med et kgrespor og ngdspor i hver
retning, og med en hastighedsbegransning pa 90 km/t. I forbindelse med
udbygningen af vejstraekningen til motorvej i 2005-2007 blev ngdsporene i
tunnelen inddraget til kgrespor, og hastigheden blev fastsat til u@ndret 90
km/t. Tunnelen er 460 m lang, og arsdggntrafikken er 12.300 kgretgjer
(2008).

e Drogdentunnelen, der blev abnet i 2000 som er en del af @resundsforbin-
delsen. Tunnelen er 4.050 m lang (inkl. portalbygniger) og har en ars-
dggnstrafik pa 19.400 kgretgjer (2008). Tunnelrgrene med vejen har to kg-
respor og et en meter bredt ngdfortov i hver retning. Den tilladte hastighed
er 90 km/t.

Blandt de vesentlige sikkerhedstiltag i de ovenstaende tunneler er overvagnings-
udstyr (hastighed, brand, luftforurening m.v.), videoovervagning (til Politiet,
Vejdirektoratet eller @resundsforbindelsens kontrolcenter) og mulighed for vogn-
baneregulering med variable skilte (aben/lukket).

Tunnelsikkerhed

12004 vedtog EU et direktiv der regulerer udformning af vejtunneler med hensyn
til minimums sikkerhedskrav til tunneler i det transeuropaiske vejnet. Direktivet
galder for tunneler med en lengde stgrre end 500 meter. Nordhavnsvej indgar
ikke i det transeurop®iske vejnet.

De danske vejregler stiller ikke krav om ngdspor i tunneler Der findes ikke en
egentlig dansk lovgivning pa tunnel-omradet, som ved f.eks. bygninger. Trafiksty-
relsen er myndighed for tunneler, men kun jernbanetunneler. Bygningsregle-
mentet er ikke geldende for underjordiske bygvarker. Det er derfor SURR-
gruppen (Sikkerhed, Udrykning, Redning, Rydning) for Nordhavsnvej, som bestar
af ejeren, politiet, brandvasenet og Vejdirektoratet, der sammen skal fastlegge,
blandt andet sikkerhedsniveauet i tunnelen.

Sikkerhedsmessige foranstaltninger i tunnelen omfatter overvagningsudstyr for
bl.a. overvagning af hastighed, havarerede kgretgjer, brand, luftforurening m.v.,
samt et Intelligent Trafikledelses System (ITS). ITS-systemet kan regulere trafik-
ken bade i og uden for tunnelen i situationer, hvor der er behov for at regulere el-
ler afsperre trafikken i tunnelen pga. uheld eller vedligeholdelsesarbejder. Syste-
merne kobles til bade brandvasen og politi, som via videokameraer hurtigt kan
iverksatte den forngdne afhjelpning.
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5.3 Senere kapacitetsudvidelse

Det er i det fglgende beskrevet, hvilke konsekvenser det vil have, hvis Nord-
havnsvej, udfgrt som en firesporet vej, pa et senere tidspunkt skal udvides til en
sekssporet vej. Den allerede etablerede tunnelkonstruktion kan ikke udvides i
bredden. Nordhavnsvej vil ikke kunne udvides fra en firesporet til en sekssporet
vej i et tracé, der fglger den allerede etablerede vej.

Principper for senere udvidelse fra 4 til 6 spor
I princippet kan det tenkes, at en senere kapacitetsudvidelse kan udfgres pa to
forskellige mader:

e Etablering af én ny tunnel med to spor i kombination med, at trafikken i
det ene tunnelrgr i den eksisterende tunnel dobbeltrettes

e Etablering af nye tunneller med ét spor og ngdspor pa hver side af den al-
lerede eksisterende tunnel

Felles for de to principlgsninger er, at de vil forudsette etablering af pladskre-
vende fletteanlaeg, som kun vanskeligt kan indpasses i forhold til omgivelserne
omkring Nordhavnsve;j.

Etablering af én ny tunnel med to spor

Der kan etableres en ny tunnel med to spor i kombination med, at trafikken i det
ene tunnelrgr i den eksisterende tunnel dobbeltrettes, saledes der i alt opnas tre
kgrespor i hver retning. Princippet er vist pa figur 20.

L

l ’K:

tr

Ny tunnel med 2 spor Allerede etableret tunnel med 2x2 spor

f— : -
Figur 20: Udvidelse fra 4 spor til 6 spor med dobbeltrettet trafik i et tunnelrgr.

=

= g5

Det antages, at behovet for at udvide antallet af kgrespor fra fire til seks spor fgl-
ger af, at Nordhavnsvej pa et tidspunkt skal indga som en del af en gstlig ringve;.
Dermed forventes det ogsa, at vejen vil indga i det transeuropaiske transportnet,
og at tunnelsikkerhedsdirektivet vil gelde for udvidelsen af antallet af kgrespor og
herunder ogsa bestemmelsen om, at der ikke umiddelbart kan tillades l&ngdeven-
tilation i en tunnel med dobbeltrettet trafik. En lgsning kunne vere at indfgre rg-
gudsugningsanleg med passende intervaller. Denne lgsning vurderes at vaere uhy-
re bekostelig og vanskelig at indpasse i terren over tunnelen. En anden 1gsning
kunne vare at opdele tunnelrgret med dobbeltrettet trafik i to tunnelrgr ved hjelp
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af en midtervaeg. Denne lgsning vil imidlertid reducere kgrebanebredden uaccep-
tabelt, og samtidig vil havari eller ulykke i et tunnelrgr sparre tunnelrgret helt.

Hvis trafikken pa en gstlig ringvej var praget af en myldretidstrafik med hoved-
vagten i én retning som f.eks. pa Helsinggrmotorvejen, ville 1¢sningen med en
ekstra tunnel med to spor muligvis kunne anvendes i kombination med en trafik-
styring, hvor faerdselsretningen pa begge spor i det midterste tunnelrgr endres
med myldretidstrafikken. Det vurderes imidlertid, at en gstlig ringvej ikke vil have
myldretidstrafik med hovedvagten pa én ferdselsretning.

Pa baggrund af ovenstaende vasentlige problemstillinger er det nedenfor lagt til
grund, at, at en eventuel senere udvidelse fra 4 spor til 6 spor sker ved etablering
af en ny tunnel med ét spor samt ngdspor pa hver side af den eksisterende tunnel.

Etablering af nye tunneller med ét spor og ngdspor pa hver side af den allerede
eksisterende tunnel

Hvis der skal etableres en ny tunnel med ét spor pa hver side af en allerede etable-
rede tunnel vurdere disse nye tunneler vurderes at skulle forsynes med ngdspor.
Det skyldes hensynet til at havarier eller mindre ulykker ikke sparrer tunnelen.
Princippet for en sadan udvidelse er skitseret i figur 21.

Nyt tunnelrgr m. Nyt tunnelrgr m.
1 spor og 1 ngdspor Allerede etableret tunnel med 2x2 spor 1 spor og 1 ngdspor
f— : e

Figur 21: Udvidelse fra 4 spor til 6 spor med ensrettet trafik i alle tunnelrgr.

Senere udvidelse gravet tunnel

I vejforslag A1 foreslas tunneldelen under Svanemgllens Kaserne, Nordba-
nen/Kystbanen og Strandvejen udfgrt som en gravet tunnel, dvs. som en beton-
konstruktion stgbt i en aben udgravning, som senere tildekkes.

Udfgres tunnelen som vejforslag Al i udgangspunktet med 2 spor i begge retnin-
ger, men uden ngdspor, bliver det ngdvendige tunneltvaersnit ca. 20 m bredt. Den
endelige placering af en sadan smallere tunnel indenfor placeringen af tunneldelen
af A1 med ngdspor ma afklares i neermer projektering.

En rekke forhold langs tunneltracéet vil vere mindre komplicerede med en 4 spo-

ret tunnel end med en 6 sporet tunnel. En 4 sporet tunnel vil krave ekspropriation
og nedrivninger pa Svanemgllens Kaserne i et omfang, som i princippet ikke afvi-
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ger meget fra omfanget ved en sekssporet tunnel. Tunneltracéet vil dog antageligt
kunne gennemfgres uden, at bygning 1 (hovedbygningen) bergres direkte.

En senere etablering af ekstra kgrespor udfgrt som gravet tunnel pa begge sider af
en allerede etableret Nordhavnsvej vurderes ikke at vaere realistisk.

Det skyldes, at hvis der skal etableres et nyt tunnelrgr med et spor samt et ngdspor
pa hver side af den eksisterende tunnel, skal tunneltracéet udvides med ca. 9 m pa
hver side af den eksisterende tunnel. Der vil ikke vere plads til udvidelse af tun-
neltracéet pa 9 m mod syd pa grund af Farumbanetunnelen, som forlgber parallelt
med den allerede etablerede tunnel pa en leengere delstreekning pa Svanemgllens
Kaserne og pa banearealerne gst for kasernen. Etablering af et ekstra tunnelrgr
nord for den eksisterende tunnel vil medfgre hel eller delvis nedrivning af bygnin-
ger pa kasernen, af broen fra Ryvangs Allé til kasernen og af beboelsesejendom-
mene pa hjgrnet af Strandvejen og Strandvenget/Ryvangs All€. I Strandvaenget
vil etableringen af ekstra kgrespor medfgre permanent inddragelse af opstillings-
spor pa Helgoland og ekspropriation af en del af forhaverne til villaer pa nordsi-
den af Strandvanget.

Senere udvidelse af boret tunnel

Vejforslag B etableres med en boret tunnel fra Svanemgllens Kaserne til Nord-
havn. Pa kasernen og i Nordhavn afsluttes den borede tunnel af anleegstekniske
arsager i ca. 200 m lange tunnelstreekninger udfgrt som gravet tunnel.

En eksisterende 4 sporet boret tunnel kan ikke udvides til 6 spor. En senere udvi-
delse skal saledes, ligesom det er tilfeeldet for en gravet tunnel, etableres som to
ekstra tunneler med hver ét kgrespor samt ngdspor som vist pa figur 22 nedenfor.

%?"’ff“;\\‘\ /
=t L
L/ N
=
Nyt tunnelrgr m. Allerede etablerede Nyt tunnelrgr m.\
1 spor og 1 ngdspor tunnelrgr med 2x2 spor\ 1 spor og 1 ngdspor \

Figur 22: Udvidelse fra 4 spor til 6 spor med ensrettet trafik i alle tunnelrgr — boret lgsning.

Tunneldirektivet foreskriver ngdudgange fra tunneler med en trafikmangde som
der forventes pa Nordhavnsvej, hvis denne pa et senere tidspunkt udvides til 6
spor. Ngdudgange fra nye tunnelrgr til de allerede etablerede tunnelrgr vil skulle
udfgres med nye tvertunneler. Da der ikke er forberedt for tvertunneller i vejfor-
slag B’s oprindelige tunneler, vil det vaere meget vanskeligt og forbundet med stor
risiko at etablere tvartunnelerne. De allerede etablerede tunnelrgr vil skulle lukkes
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for trafik i en l&ngere periode, mens tvartunnelerne etableres. Derudover vurde-
res det umiddelbart, at tunneltvarsnittet skal indsnavres permanent ved tvaertun-
nelerne pa grund af supplerende afstivende konstruktioner ved tvartunnelen.
Ngdudgange etableret via skakter til terreen vurderes i det foreliggende tilfaelde
ikke at veere et muligt alternativ, da dele af tunnelstreekningen ligger under Sva-
nemgllebugten

Nye borede tunnelrgr vil skulle afsluttes med gravede tunneler med tilslutning til
de allerede etablerede rampeanlag pa kasernen og i Nordhavn. Pa kasernen vil
etablering af de nye gravede tunneler medfgre midlertidig og antagelig ogsa per-
manent omlaegning af Farumbanen, ligesom der skal eksproprieres bade pa kaser-
nen og i Nordhavn.

Det vil saledes ikke umiddelbart kunne anbefales at forgge kapaciteten med ekstra
borede tunnelrgr langs vejforslag B.

Kapacitetsudvidelse med boret tunnel direkte til Nordhavn

Som alternativ til en senere udvidelse af vejforslag A eller B fra 4 spor til 6 spor
kunne der etableres en boret tunnel i eget tracé. Hvis det antages, at behovet for en
kapacitetsudvidelse h&nger sammen med etableringen af en gstlig ringvej, kunne
der etableres en boret tunnel med to tunnelrgr fra kaserneomradet direkte til
Nordhavn. De gstgaende spor i forbindelsen mellem tilslutningsanlegget ved Hel-
singgrmotorvejen og den borede tunnel vil skulle fgres via en flyover over det al-
lerede etablerede vejforslag.

Prisoverslaget for etableringen af en tunnel til Nordhavn i eget tracé vil afhenge
af antallet af spor i tunnelen.

5.4 Mulighed for etablering af luftrensning

Der etableres i bade Vejforslag A og B et ventilationsanleg med l&ngdeventilati-
on baseret pa “jet fans” ophangt i loftet over kgrebanen. Denne type ventilations-
anlag er et kendt og afprgvet system for tunnelleengder i intervallet 0,8 — 5 km.
De danske vejtunneler under f.eks. @resund, Limfjorden og Guldborgsund er ud-
fort med leengdeventilation.

Luftkvalitet i og omkring Nordhavnsvej

Der er foretaget beregning af luftkvaliteten i og omkring Nordhavnsvej. Bereg-
ningerne viser, at der med de anvendte greensevardier ikke sker overskridelser
ved n@rliggende bebyggelse af hverken partikler eller NO2 (hvor NO2 benyttes
som indikator for gasformige forureninger). De anvendte grensevardier er gel-
dende fra 2010 og forventes ogsa at vere geldende i en arrekke herefter.

Der er derfor ikke i Vejforslag A og B foreslaet etableret anlaeg til rensning af luf-
ten fra tunnelen. Safremt der overordnet stilles krav om rensning af luften vil der
kunne indarbejdes renseanlag i bade Vejforslag A og B.

For at kunne rense luften vil der ved tunneludkgrslerne skulle etableres et udsug-
ningsarrangement med sugeabninger i bade loft og vagge.
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Som et alternativ — eller et supplement — til filtrering af partikler og gasser kan der
udfgres en skorsten med afkast af tunnelluften f.eks. 10-15 m over terren. Afka-
stet koncentreres dermed i ét punkt. Ved visse vindretninger kan forureningskon-
centrationen i visse punkter dermed blive stgrre, end nar forureningerne emitteres
tilnermelsesvis jevnt over ramperne.

5.5 Samfundsgkonomi og fremtidssikring

I forbindelse med anleg af Nordhavnsvej er der mulighed for at gennemfgre nogle
tilvalg, som vil fremtidssikre vejanlegget i forhold til en forventning om stigende
trafikmangder i fremtiden.

Nar der treeffes en beslutning om at benytte offentlige midler til fremtidssikrings-
tiltag, skal omkostningerne hertil ses i forhold til den tidsperiode, hvor den offent-
lige investering ikke giver et samfundsgkonomisk afkast. Safremt det f.eks. be-
sluttes at prioritere midler til anleeg af brede ngdspor pa Nordhavnsvej, vil denne
udgift umiddelbart ikke give et samfundsgkonomisk afkast, fgr det trafikale behov
for at "aktivere” tiltaget opstar.

Samfundsgkonomiske beregninger gennemfgres med en forudsatning om et arligt
afkast pa 5 pct., jf. den af Finansministeriet fastsatte rente. Under en forudsatning
om en budgetrestriktion, kan det samfundsgkonomiske tab i praksis ofte vere no-
get stgrre, eftersom der pa Transportministeriets omrade er gennemfgrt en reekke
stgrre infrastrukturprojekter med en vasentligt bedre samfundsgkonomisk for-
rentning end 5 pct.

Den samfundsgkonomiske omkostning skal desuden ses i forhold til graden af
usikkerhed i vurderingen af fremtidens behov. Eventuelle nye forhold, som pa et
senere tidspunkt enten udsatter eller fjerner behovet for allerede gennemfgrte
fremtidssikringstiltag, vil have yderligere negative samfundsgkonomiske konse-
kvenser.

Omvendt vil anleg af ngdspor billigggre en udvidelse af vejkapaciteten fra 4 til 6
spor pa et senere tidspunkt. En forberedelse til en eventuel viderefgrelse af vejen
til selve Nordhavnen vil ligeledes reducere en fremtidig anleegsudgift, safremt der
pa et senere tidspunkt treeffes beslutning om at viderefgre vejforbindelsen.

Samtidig vil der alt andet lige vere faerre gener for trafikanterne i en eventuel se-
nere anlegsperiode, safremt der er tale om at inddrage eksisterende ngdspor til
kgrespor frem for at skulle gennemfgre en udbygning af vejforbindelsen fra 4 til 6
spor, bl.a. set i forhold til et eventuelt behov for at lukke en eller flere vognbaner i
anlegsperioden. Ngdspor vil i sa fald i en samfundsgkonomisk beregning give
fordele i form af tidsgevinster. Endelig vil anleg af ngdspor i alle tilfeelde kunne
give nogle trafiksikkerhedsmessige fordele, som ligeledes vil indga i en sam-
fundsgkonomisk vurdering.
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En egentlig samfundsgkonomisk beregning vil imidlertid forudsette en prissat-
ning samt en tilbageskrivning af alle fremtidige fordele og ulemper over en 50-
arig periode til det aktuelle prisniveau med en kalkulationsrente pa 5 pct.

Det ligger udenfor arbejdsgruppens rammer at gennemfgre samfundsgkonomisk
beregning af de enkelte forslag til fremtidssikring.
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6 SCREENING AF FINANSIERINGSMODELLER FOR
FREMTIDSSIKRING

I dette kapitel gives en kortfattet skitsering og screening af en raekke finansie-
ringsmodeller og indtegtskilder som kunne tankes at bidrage til finansiering til
fremtidssikring af Nordhavnsve;j.

Fglgende finansieringsmodeller er belyst

e Statslig finansiering fra Infrastrukturfonden
Grgnne kgrselsafgifter
Direkte brugerbetaling
Offentligt Privat Partnerskab
Provenu fra adferdsregulerende parkeringstiltag
Salg af aktiver / indtegter fra arealudvikling
TEN-stgtte

Endvidere har arbejdsgruppen drgftet muligheden for finansiering fra Finansloven
eller Kgbenhavns Kommunes budget.

Der er tale om betydelige merudgifter for de mulige tiltag, som er beskrevet i for-
bindelse med arbejdet vedrgrende en fremtidssikring af Nordhavnsvej. Det drejer
sig bl.a. om udgifter til anleeg af Nordhavnsvej med 6 spor frem for 4 og/eller
etablering af en boret tunnel direkte til Ydre Nordhavn. Der er ikke i forbindelse
med arbejdet fundet mulige finansieringskilder til en sadan eventuel merudgift.

6.1 Infrastrukturfonden
I aftalen om ”En grgn transportpolitik” af 29. januar 2009 blev det besluttet at tage
stilling til en reekke vejprojekter ved transportforhandlingerne i efteraret 2009.

Med aftalen af 2. december 2009 om “Bedre veje mv.” er der indgaet en aftale om
udmgntning af de resterende 7,3 mia. kr. i Infrastrukturfonden (p/1 2009). Herud-
over er forhandsreserveret godt 0,4 mia. kr. til projekter som finansieres forud for
andre projekter, nar der er tilvejebragt finansieringsmeessigt grundlag herfor i In-
frastrukturfonden.

6.2 Gron kerselsafgift

Med en grgn kgrselsafgift har regeringen tilkendegivet, at den gnsker at fremme
mobiliteten og reducere CO2-udledningen og miljgbelastningen. Alle biler vil, nar
systemet er fuldt gennemfgrt, skulle betale den nye gronne kgrselsafgift. Afgiften
pr. kgrt kilometer vil kunne variere, athangigt af, hvordan de kgrte kilometre pa-
virker det omgivende samfund og adgangen til den kollektive trafik.

Indfgrslen af en grgn kgrselsafgift pr. kgrt kilometer forudsattes at ske inden for

rammerne af skattestoppet. Kgrselsafgiften ledsages derfor af en modsvarende
nedsattelse af registreringsafgiften.
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I forbindelse med aftalen om Fordrspakke 2.0 er afsat et finansieringsbidrag fra
grgnne kgrselsafgifter pa danske lastbiler pa 500 mio. kr. arligt ud over provenuet
fra de allerede geldende afgifter.

Derudover er det i forbindelse med aftalen om en grgn transportpolitik af 29. ja-
nuar 2009 mellem regeringen, Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk
Folkeparti, Det Radikale Venstre og Liberal Alliance aftalt, at et provenu fra
udenlandske kgretgjer (lastbiler og personbiler) pa samlet set 1 mia. kr. i perioden
til og med 2020 skal indga som led i finansieringen af Infrastrukturfonden.

For sa vidt angar tidsplanen for indfgrelsen af kgrselsafgifter, fremgar det af rege-
ringens arbejdsprogram 'Danmark 2020, at regeringen vil fortsette arbejdet med
at forberede et helt nyt system med lavere registreringsafgifter for energigkonomi-
ske biler og grgnne kgrselsafgifter.

Det er pa den baggrund vurderingen, at det ikke pa nuverende tidspunkt er muligt
at sige noget om den pracise udformning af afgiftsomlegningen i forbindelse
med indfgrelsen af en grgn kgrselsafgift, herunder i forhold til kgrselsafgifter som
finansieringsmodel.

6.3 Trangselsafgifter

Kgbenhavns Kommune har siden 2006 arbejdet med et treengselsafgiftsprojekt i
form af en betalingsring. I den sammenhang er det forudsat, at betalingen for at
krydse betalingsringen udggr 25 kr. per passage i myldretiden og 10 kr. om afte-
nen pa hverdage, og 10 kr. i om dagen i weekenden. Opkravningen af treengsels-
afgiften kan ske via et system, der baserer sig pa kendt og velafprgvet teknologi i
form af kameraer eventuelt kombineret med en bizz-lgsning. Den trafikale effekt
ville i sa fald vere en reduktion i transportarbejdet pa ca. 20 % indenfor betalings-
ringen.

Kgbenhavns Kommunes analyser har vist, at etableringen af sadant et treengsels-
afgiftssystem i hovedstadsomradet vil koste i stgrrelsesordenen 200 mio. kr. De
arlige driftsudgifter blev beregnet til i stgrrelsesordenen 250 mio. kr. afhengigt af
hvilken teknologisk lgsning, der velges. Kgbenhavns Kommunes malsatning er
driftsudgift svarende til hgjest 5-10 % af indtegterne. Kgbenhavns Kommune
forventer et arligt nettoprovenu pa ca. 1,5 mia. kr. per ar. Det betyder, at et sadant
treengselsafgiftssystem vil kunne vere betalt indenfor 6 maneder, hvorefter der er
provenu til investeringer i fx. en gstlig omfartsvej, mere/bedre kollektiv tra-

fik, cyklisme m.m.

Der er ikke lovgrundlag for et treengselsafgiftssystem i Kgbenhavn. Det vurderes,
at eventuel implementering af systemet vil kunne ske pa ca. 2 ar fra det tidspunkt
hvor der i givet fald treffes politisk beslutning og det forngdne lovgrundlag tilve-
jebringes.

6.4 Direkte brugerbetaling
Brugerbetaling som mulig finansieringskilde til et projekt som Nordhavnsvej har
hidtil ikke vaeret neermere belyst. Trafikministeriet gennemfgrte i samarbejde med

FREMTIDSSIKRING AF NORDHAVNSVE]



bl.a. Kgbenhavns Kommune i perioden 1997 — 1999 en stor undersggelse vedrg-
rende en havnetunnel i Kgbenhavn. Der var tale om en relativt kort tunnelstrak-
ning fra Kastellet til Refshalegen. I rapporten belyses desuden mulige vejforbin-
delser til Helsinggrmotorvejen og til @resundsmotorvejen / Amagermotorvejen.

Eventuelle overvejelser om brugerbetaling som finansieringskilde i forbindelse
med fremtidssikring af Nordhavnsvej vil bl.a. pa grund af etableringsomkostnin-
gerne og driftsomkostningerne til et brugerbetalingsanleg formentlig kun vaere
relevante i en stgrre kontekst.

En nermere undersggelse af mulighederne for delvis finansiering af udgifterne til
anleg af en gstlig ringvej i Kgbenhavn gennem opkravning af brugerbetaling for-
udsattes gennemfgrt i forbindelse med den kommende statslige undersggelse af
mulige liniefgringer for en gstlig ringvejsforbindelse/havnetunnel i Kgbenhavn.

6.5 Organisering som Offentligt-Privat Partnerskab (OPP)

Gennem de senere ar er OPP-modellen kommet pa tale som samarbejdsform. OPP
er en blandt flere modeller for samarbejde mellem offentlige og private parter ved
organiseringen af et offentligt byggeri.

Der findes ikke nogen skarp definition af OPP, men OPP er kendetegnet ved at
sammenkadning af design, finansiering, byggeri, drift og vedligehold i ét aftale-
forhold, som varetages af et privat OPP-selskab i en periode pa f.eks. 30 ar. Ved
organisering som OPP overtager den private part ansvaret — og dermed ogsa risi-
koen — i forbindelse med anlaeg, drift og finansiering.

Organisering som OPP tilvejebringer ikke i sig selv kapital til projektet. Projektet
skal fortsat finansieres enten gennem lgbende betalinger fra den offentlige part
over en lengere periode, eller ved at overdrage et indtegtspotentiale fra den of-
fentlige part til den private part (f.eks. ved at give den private OPP partner mulig-
hed for at opkrave brugerbetaling).

Finansiering gennem inddragelse af en privat partner er dyrere end f.eks. 1an, den
offentlige bestiller selv kan optage. Det skyldes at OPP-selskabet skal have en “ri-
sikopremie” for at for at overtage risici fra den offentlige bestiller og at ejeren af
OPP-selskabets aktiekapital forventer et afkast, der er tilpasset projektets risici.
Bankerne og investorer, der stiller risikovillig lanekapital til radighed for OPP-
selskabet, vil ligeledes fastleegge rentevilkarene ud fra en vurdering af den risiko,
de pageldende lan er behaftet med.

Transportministeriet og Kgbenhavns Kommune har pa vejomradet i forvejen et
teet samarbejde med de private og er derfor ogsa interesseret i, at OPP, som orga-
nisationsform, afprgves, hvor det vurderes relevant.

De kommunale erfaringer med OPP er beskedne. Efter lanebekendtggrelsen skal

en kommune ved indgaelse af en kontrakt, hvor der skal erlegges en ydelse over
en leengere arrekke f.eks. en OPP-organisering, deponere det samlede kontraktbe-
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Igb (anleegssummen). Derfor er OPP for kommunernes vedkommende som ud-
gangspunkt ikke et redskab til ufinansierede aktivitetsudvidelser.

Transportministeriet og Vejdirektoratet afprgver OPP, med alle tre elementer -
anleg, drift og finansiering - for fgrste gang i Danmark pa vejomradet ved motor-
vejsstrekningen mellem Kliplev-Sgnderborg.

Der er i november 2009 afgivet bud pa vejprojektet fra tre konsortier (Pihl & Sg¢n;
Kliplev Motorway Group; Aarsleff). Der blev den 17. februar 2010 indgaet kon-
trakt med Kliplev Motorway Group. Kontrakten vil ud over anlegsarbejdet lgbe i
26 driftsar.

OPP og Nordhavnsvej

Spgrgsmalet om organisering af Nordhavnsvej i et Offentligt Privat Partnerskab
(OPP) har allerede varet belyst undervejs i projektprocessen bl.a. i "Notat om en
ny overordnet vejforbindelse mellem Nordhavnen og Lyngbyvej” fra august 2005
og i OPP-vurdering af vejprojektet Nordhavnsvejen” udarbejdet af ATKINS for
Teknik- og Miljgforvaltningen i august 2006.

Nordhavnsvejprojektets efterfglgende drift- og vedligeholdelses-kontrakt vurderes
at vere for lille til at det vil vere attraktivt og gkonomisk rentabelt at etablerer en
dedikeret drift- og vedligeholdelsesorganisation til den kun ca. 2,5 km lange vej-
strekning.

En nermere undersggelse af mulighederne for organisering som OPP og delvis
finansiering af udgifterne til anlaeg af en gstlig ringvej i Kgbenhavn gennem op-
kravning af brugerbetaling foruds®ttes gennemfert i forbindelse med den kom-
mende statslige undersggelse af mulige liniefgringer for en gstlig ringvejsforbin-
delse/havnetunnel i Kgbenhavn.

6.6 Provenu fra adfaerdsregulerende parkeringstiltag

Statslig regulering af kommunale parkeringsindtegter

Det fremgar af aftalen om kommunernes gkonomi for 2009, at “regeringen har
tilkendegivet, at den vil sgge tilslutning i Folketinget til en @ndring i lovgivnin-
gen, saledes at de stigninger i de kommunale parkeringsindtegter, der skyldes ge-
nerelle takststigninger, udvidelse af eksisterende eller indfgrelse af nye parke-
ringszoner eller lignende, vil blive modregnet i den enkelte kommunes tilskud, og
fremadrettet tilfalder staten. Udgangspunktet for endringen vil som tidligere til-
kendegivet vere niveauet i 2007”.

Regeringen har pa den baggrund anmodet Indenrigs- og Socialministeriets Finan-
sieringsudvalg, som er et embedsmandsudvalg, om at se n@rmere pa kommuner-
nes anvendelse af betalingsparkering. I forlengelse heraf er der nedsat en tveermi-
nisteriel arbejdsgruppe, som bl.a. skal belyse udviklingen i kommunernes anven-
delse af betalingsparkering, samt muligheden for mulige reguleringsmodeller som
kan skabe mere ens vilkar for kommunerne pa omradet.

FREMTIDSSIKRING AF NORDHAVNSVE]



Arbejdsgruppen har pa den baggrund undersggt lovgrundlaget for kommunale
parkeringsindtegter, herunder vejlovens § 107, stk. 1 og stk. 2. Endvidere har ar-
bejdsgruppen anmodet om uddybende oplysninger fra de 15 kommuner, som har
de stgrste indtegter fra betalingsparkering, for dermed at kunne inddrage kommu-
nernes erfaringer med parkeringsindtagter.

Arbejdsgruppen er i gjeblikket i feerd med at gennemga og analysere de indkomne
data fra kommunerne.

Kgbenhavns Kommunes parkeringsindtegter fra adferdsregulerende parkerings-
tiltag.

Betalingsparkeringen er indfgrt pa grund af den adferdsregulerende effekt, det har
pa biltrafikken i byen og indgar i Kommunes budget.

6.7 Kommunal lanefinansiering

Som udgangspunkt er Kgbenhavns Kommunes mulighed for lanoptagelse regule-
ret af Velferdsministeriets bekendtggrelse 1097 af 19. november 2008 om kom-
munernes laneadgang og meddelelse af garantier mv.

En vesentlig arsag til, at kommunerne ikke har en fri adgang til lanefinansiering
af kommunale anleg, er, at det ud fra overordnede samfundsmassige hensyn kan
vare behov for at regulere omfanget af kommunernes anleg og byggeri.

Der er det s@rlige ved lanoptagelser, at de pavirker de fremtidige kommunalbesty-
relsers dispositionsfrihed, hvad der taler for en s@rlig forsigtighed pa dette omra-
de. Det er derfor det almindelige kommunalgkonomiske princip, at kommuner
skal finansiere anlegsaktiver uden lanoptagelse. Princippet indebarer, at kommu-
nens fremtidige dispositionsfriheder ikke pavirkes af den nuvaerende kommunal-
bestyrelses beslutninger.

Kommuner kan saledes kun optage lan i det omfang, der i medfgr af bekendtgg-
relsen er adgang til lanoptagelse. Den tilladte laneadgang, der benavnes kommu-
nernes laneramme, fastsattes pa baggrund af udgifterne til en raekke specifikke
formal som er beskrevet i Velferdsministeriets bekendtggrelse. En kommune kan
kun optage lan, safremt der er aftholdt laneberettigede udgifter

Muligheden for laneadgang er som regel begrundet i et gnske om at fremme inve-
steringer vedrgrende det pagaldende formal. Som eksempler pa laneberettigede
udgifter kan bl.a. n&evnes energisparende foranstaltninger, boligforbedringer, by-
fornyelse og almene @ldreboliger. Anleg af veje giver ikke laneadgang.

I begrebet laneramme ligger, at lan der optages indenfor rammen ikke ngdvendig-
vis skal anvendes til finansiering af de udgifter der har udlgst laneadgangen. La-
neadgangen er saledes ikke betinget af, at lanebelgbene anvendes til betaling af de
udgifter, som har givet adgang til lanoptagelsen. Kommunen kan valge at straks-
finansiere de udgifter der giver laneadgang (og dermed indgar i fastsettelsen af
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lanerammen) og anvende lanet til andre udgifter. Kommunen kan ikke opna yder-
ligere laneadgang udover lanerammen, heller ikke ved at foretage deponering.

Kgbenhavns Kommunes laneramme forventes i 2010 at udggre ca. 450 mio. kr.,
hvoraf knap 100 mio. kr. er ekstraordinar laneramme i forbindelse med konjunk-
turbetingede tiltag.

Kgbenhavns Kommunes laneramme udnyttes i gjeblikket fuldt ud. Det skyldes, at
den del af lanerammen der ikke benyttes til andre formal, anvendes til at nedbrin-
ge Kgbenhavns Kommunes deponering vedrgrende salget af Kgbenhavns Energi.

I forbindelse med finanslovsaftalen for 2010 er der skabt yderligere lanemulighe-
der for kommunerne i 2010, herunder en s@rlig lanepulje pa 1 mia. kr. malrettet til
gvrige omrader, herunder investeringer i veje. Laneadgangen er forbeholdt nye
projekter, det vil sige projekter hvortil der ikke i 2010 er afsat radighedsbelgb i de
vedtagne budgetter, idet lanepuljen er malrettet anlegsinvesteringer, som ikke el-
lers ville blive gennemfgrt i 2010. Laneadgangen fordeles mellem kommunerne
efter ansggning til Indenrigs- og socialministeriet. Ansggningsfristen var 14. de-
cember 2009.

6.8 Indt=gter fra salg af kommunale aktiver

Kgbenhavns kommune gennemgar lgbende sin ejendoms- og selskabsmassige
portefglje med henblik pa at sikre, at Kommunens aktiver er fokuseret omkring
selskaber og ejendomme som Kommunen kan have en strategisk interesse i ejer-
skabet af. Samtidig afvikles enkelte selskaber, oftest udviklingsselskaber, nar de
har opfyldt deres formal.

Det betyder, der lgbende sker et frasalg af aktiver. Indtegter fra sadanne frasalg
indgar som udgangspunkt i Kgbenhavns Kommunes almindelige budgetlegning.

6.9 Indtagter fra arealudvikling og veerdiskabelse i Nordhavn

Udviklingsselskabet By & Havn I/S skal foresta byudvikling af selskabets arealer
i Brestad og i Kgbenhavns Havn samt foresta havnedriften. By & Havns virke
skal ske pa et forretningsmassigt grundlag, blandt andet ved salg af byggeretter.
Udviklingsselskabet By & Havn I/S er ejet af Kgbenhavns Kommune (55%) og af
staten (45%).

Et af de veesentligste fremtidige byudviklingsomrader er Nordhavn. Nordhavn er i
dag primert et havne- og industriomrade og rummer Kgbenhavns Containerter-
minal og krydstogtkajer.

Fuldt udbygget vil Nordhavn kunne rumme op til 4 millioner kvadratmeter byg-
ningsareal. Det har stor betydning for By & Havn, at der kan tilretteleegges en
hensigtsmessig fasedeling saledes, at udviklingen kan gennemfgres pa et forret-
ningsmassigt grundlag.
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By & Havn arbejder pa at etablere et plangrundlag, der kan skabe rammerne for at
realisere en betydelig byudvikling i Nordhavn. I den forbindelse er der gennem-
fgrt en international idekonkurrence for omradet. Konkurrencen blev afgjort i
marts 2009.

Vinderforslaget er under forsat bearbejdning og det er forventningen, at By &
Havn medio 2010 vil anmode Kgbenhavns Kommune om at tilvejebringe et plan-
grundlag, for etablering af den fgrste fase af byudviklingen i Nordhavn (600.000
m2) som aftalt mellem staten og kommunen i forbindelse med Cityringen samt en
strukturplan for byudvikling i Ydre Nordhavn.

Gennem byudvikling i Ydre Nordhavn skabes og realiseres verdier for By &
Havn. Disse vardier kan, som det skete i aftalekomplekset omkring Cityringen,
tenkes anvendt til at finansiere f.eks. infrastrukturinvesteringer, der er ngdvendige
for byudviklingen. Muligheden for, og omfanget af, byudvikling i Nordhavn, samt
udvikling og vakst i container- og krydstogttrafik vil bl.a. vere dimensioneret af
hvilken vejforbindelse og hvilken kollektivtrafikbetjening, der kan etableres.

By & Havn kan saledes have en interesse i at bidrage til at Nordhavnsvejs frem-
tidssikres saledes at Nordhavnsvej i en fremtidig situation ikke udggr en kapaci-
tetsmeessigt flaskehals i forhold til omfanget af byudviklingen i Nordhavn. By &
Havn bidrager allerede med 700 mio. kr. til finansiering af Nordhavnsve;j jf. afta-
legrundlaget.

6.10 TEN-T stotte til Nordhavnsvej

Inden for rammerne af EU-stgtteprogrammet for TEN-T (transeuropziske trans-
portnet) er der mulighed for at ansgge om stgtte til transportinfrastrukturprojekter
i medlemslandene, hvis disse infrastrukturprojekter, hvis de opfylder et af fglgen-
de kriterier:

e Indgar i de transeurop@iske transportnet (vej, jernbane, havne, lufthavne,
indre vandveje)

¢ Er defineret som et TEN-T-prioritetsprojekt (f.eks. Femern Bzalt-projektet,
motorveje eller andre)

e Har tilknytning til TEN-T programmets horisontale elementer (f.eks. ITS,
ERTMS).

Det nuverende TEN-T stgtteprogram Igber i perioden 2007 — 2013, idet det er
sammenfaldende med EU’s budgetperiode. I indevarende budgetperiode er der
afsati alt 8,1 mia. € fordelt pa et flerarigt program (ca. 85 % af stgttemidlerne),
som er reserveret til TEN-T prioritetsprojekter, og arlige stgtteprogrammer (ca. 15
% af stgttemidlerne). Der vedtages arlige arbejdsprogrammer for TEN-T-
programmet, hvori det angives hvilke omrader der kan forventes serlig prioriteret
det pageldende ar.

En eventuel ansggning om stgtte til Nordhavnsvej-projektet - som ikke er del af et

TEN-T-prioritetsprojekt - vil skulle sgges inden for rammerne af de arlige stgtte-
programmer, i fgrste omgang for perioden frem til udgangen af 2013. En sadan
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ansggning vil godt kunne dekke flere ar, f.eks. en stgtteperiode der dekker 2010
— 2013 pa grundlag af en ansggning indgivet i 2010.

Idet Nordhavnsvej ikke indgar i det transeuropaiske vejnet (kun den del af Hel-
singgrmotorvejen, der ligger nord for Motorring 3, indgar heri) vil der som ud-
gangspunkt ikke kunne gives TEN-stgtte til Nordhavnsvej som et vejprojekt.

Derimod vil der efter omstendighederne vaere mulighed for at opna stgtte til
Nordhavnsvej som (evt. del af) et havneprojekt, idet vej- og baneprojekter, der
giver bedre adgangsforhold til og fra TEN-T-havne indgar i TEN-T programmet.
Kgbenhavn Havn tilhgrer den hgjeste kategori af TEN-T havne, idet den er en sa-
kaldt "kategori A-havn’, hvortil der kreeves en arlig trafikmangde pa mindst 1,5
mio. tons gods eller 200.000 passagerer.

Havneprojekter falder ind under TEN-T-programmets almindelige regler om stgt-
teprocenter, idet der til forundersggelser (’studies’) kan ydes stgtte pa op til 50 %
af de samlede, stgtteberettigede omkostninger, mens der til selve anlegsarbejdet
kan ydes stgtte pa op til 10 % af de samlede, stgtteberettigede omkostninger.

Det bemzrkes, at safremt der sgpges om TEN-T-stgtte til Nordhavnsvej som et
vejprojekt, vil der ikke samtidigt kunne sgges om TEN-T-stgtte som et havnepro-
jekt.

En eventuel ansggning skal fremsendes til Transportministeriet, som foretager den

videre behandling af ansggningen. Neaste ansggningsrunde vil veere i foraret 2010
med en forventet ansggningsfrist i maj/juni.

FREMTIDSSIKRING AF NORDHAVNSVE]



FREMTIDSSIKRING AF NORDHAVNSVE] SIDE 65



BILAG | — TRANSPORTMINISTERENS BREV AF 23.
MARTS 2010

sy

/ Transportministeriet

MINISTEREN
Kebenhavns Kommune g:ioid 22 marts 2009
Réidhuset J.or. 432-000075
1599 Kebenhavn V Deres ref.

Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kebenhavn K

Telefon 33923355

Kere Ritt Bjerregaard, Klaus Bondam, Pia Allerslev, Carl Christian Ebbesen og
Mogens Lenborg.

Tak for jeres brev af 23. februar 200g.

Som I selv fremhaever, har staten og Kebenhavns Kommune en aftale fra 2005
hvoraf det fremggr, at kommunen som led i byudviklingen i Kabenhavns Nord-
havn pd 600.000 etagemeter anlegger en ny vejforbindelse (Nordhavnsvej)
mellem Nordhavn og Helsingermotorvejen.

Ifalge aftalen medfinansierer staten projektet ved at indskyde den tidligere Rig-
satkivgrund i @Grestad Nord og et kontanttilskud pa 100 mio. kr. i By og Havn,
som yder et samlet tilskud pd 700 mio. kr. 1l vejen.

Af Kabenhavns Kommunes haringssvar i forbindelse med lovforslaget om City-
ringen fra januar 2007 fremgér det endvidere, at VVM-processen for vejen pé-
begyndes i 2009 og at vejen vil st ferdig i 2014.

Som interessenter i udviklingsselskabet By og Havn har vi efter min mening en
klar fzlles interesse i, at udviklingen af de 600.000 etagemeter finder sted som
forudsat. Den omtalte forbindelsesve;j er et vigtigt element i den forudsatte by-

udvikling. Uden denne forbindelse vil de trafikale forhold blive en hindring for

den forudsatte udvikling.

Regeringen har den 29. januar 2009 indgéet en aftale om gren transportpolitik
med et bredt flertal i Folketinget. Det indgdr i aftalen, at der skal gennemferes
en strategisk analyse af udbygningsmulighederne i hovedstadsomradet som af-
rapporteres delvist i 2011 med henblik pa en endelig afrapportering i 2013.

Det er en del af den politiske aftale, at spergsmélet om en estlig ringvejsforbin-
delse/havnetunnel indgar i det samlede analysearbejde. Det afspejler vigtighe-
den af at fa grundigt gennemanalyseret de samlede udbygningsmuligheder i
hovedstadsomradet og hvordan f.eks. en estlig ringvejsforbindel-
se/havnetunnel kan bidrage til at lose de samlede udfordringer, som Hoved-
stadsomradet har i fremtiden.

En estlig ringvejsforbindelse/havnetunnel er i alle tilfzelde et langsigtet projekt
med mange ubekendte, herunder for s vidt angér finansieringen.

SIDE 66 FREMTIDSSIKRING AF NORDHAVNSVE]



=4

Anlegget af Nordhavnsvej kan ikke afvente afslutningen af dette arbejde og bar Side 2/2
derfor fortsat felge den tidsplan, som er aftalt mellem kommunen og staten.

Det er dog efter min opfattelse vasentligt, at vi inden for rammerne af aftalen
mellem staten og kommunen ger os anstrengelser for at fremtidssikre anlzgget
i forhold til den videre byudvikling af Ksbenhavns Nordhavn samt de samlede
trafikale perspektiver for hovedstadsomrédet, herunder en eventuel senere ost-
lig ringvejsforbindelse/havnetunnel.

Jeg foreslar derfor, at der nedszttes en arbejdsgruppe mellem staten og Ke-
benhavns Kommune, som far til opgave at gennemga forskellige muligheder for
at sammentznke den nu planlagte forbindelse med eventuelle senere anleg og
tiltag samt at beskrive mulighederne for finansiering af en fremtidssikring af
anlegget.

Arbejdsgruppen ber afrapportere inden udgangen af 2009 siledes at arbejdet
kan indgé i kommunens endelige beslutning om realisering af Nordhavnsve;.

venlig hilsen

rs Barfoed
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BILAG 2 — ARBEJDSPROGRAM FOR ARBEJDS-
GRUPPEN OM FREMTIDSSIKRING AF NORD-
HAVNSVE]

&
[ 1 z
I KSBENHAYNS KOMMUNE NOTAT

@konomiforvaltningen

25-09-2009

Sagsnr.
2009-89828

Arbejdsprogram for arbejdsgruppe om fremtidssikring af

Nordhavnsvej Dokumentnr.

2009-573304

Med udgangspunkt i “Principaftale om vejforbindelse (med tunnel)
mellem Nordhavn og Helsinggrmotorvejen, planmassige forhold og
grundskyld” mellem regeringen og Kgbenhavns Kommune, som var
en tillegsaftale til "Principaftale om etablering af Cityring mv.”og
Transportministerens brev af 23. marts 2009 nedsattes en arbejds-
gruppe om fremtidssikring af Nordhavnsvej. Transportministeriet og
Kgbenhavns kommune deltager i arbejdsgruppen.

Arbejdsgruppen skal belyse mulighederne for at fremtidssikre
Nordhavnsvej. Arbejdsgruppen skal saledes gennemga forskellige
muligheder for at fremtidssikre og samtznke den nu planlagte
forbindelse med eventuelt senere anlaeg og tiltag samt at beskrive
mulighederne for finansiering af fremtidssikring af anlagget.

[tillegsaftale mellem regeringen og Kgbenhavns Kommune til
principaftale om etablering af Cityring mv. af 2. december 2005
anferes bl.a. folgende:

"Kgbenhavns Kommune anlegger en vejforbindelse (med tunnel)
mellem Helsinggrmotorvejen og Nordhavnsomradet med en kapacitet
og udfommir;%, der muligger udvikling af minimum 400.000
etagemeter i Arhusgadeomradet fra 2008 og 200.000 etagemeter i
Ydre Nordhavn (nord for Arhusgade—omrﬁdet) fra 2015, (...)”

Kgbenhavns Kommune har udarbejdet en VVM-redeggrelse med to
muligheder for udformning af Nordhavnsvej.

Den ene lgsning er en forbindelsesvej fra Helsingermotorvejen til
Strandvanget med mulighed for senere at forlenge vejen til
Nordhavn. Denne lgsning lever op til aftalen om Nordhavnsvej fra
2005 og kan gennemfeares indenfor principaftalens rammer.

Den anden lg@sning er en boret tunnel direkte til Nordhavn uden
tilslutning ved Strandvanget. Denne lgsning vil, ligesom
fremtidssikring af anlegget i forhold til en fuldt udbygget Nordhavn
og en kommende @stlig omfartsvej, kreve ekstraordinzr finansiering.

VVM-redegorelsen har veret i offentlig horing i lgbet af foraret 2009
og anlegsarbejdet forventes opstartet 2010. Center for Byudvikling

Radhuset, 3. sal
1599 Kebenhavn V
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Det fremgér af transportministerens brev af 23. marts 20009, at det er
vasentligt, at Transportministeriet og Kgbenhavns Kommune gor
anstrengelser for at fremtidssikre anl&gget i forhold til videre
byudvikling af Kebenhavns Nordhavn samt de samlede perspektiver
for hovedstadsomradet, herunder en eventuel senere gstlig
ringvejsforbindelse/havnetunnel.

[ aftalen om en gren transportpolitik af 29. januar 2009 er det
besluttet, at mulighederne for at anlegge en @stlig
ringvejsforbindelse/havnetunnel skal unders@ges 1 forbindelse med
den strategiske analyse af udbygningsmulighederne i
hovedstadsomridet. Der sigtes mod, at tilvejebringe grundlag foren
overordnet stillingtagen til mulige linjeferinger i 2011.

Samtidig er det 1 transportministerens brev af 23. marts 2009 klargjort,
at anlegget af Nordhavnsvej kan ikke afvente afslutningen af dette
arbejde og bgr derfor fortsat fglge den tidsplan, som er aftalt mellem
Kgbenhavns Kommune og staten.

Arbejdsgruppen om fremtidssikring af Nordhavnsvej skal afslutte sit
arbejde inden udgangen af 2009, siledes at arbejdet kan indgd i
kommunens endelige beslutning primo 2010 om realisering af
Nordhavnsve;j.

Arbejdsgruppen skal belyse behov og muligheder for fremtidssikring
af Nordhavnsvej, i serdeleshed fglgende 4 hovedspergsmal.

Kapacitetsbehov
Tilslutningsanleg
Milje
Finansiering

Ad 1) Kapacitet

ol o

Det skal belyses hvilket kapacitetsbehov, der kan forventes for
Nordhavnsvej i forskellige fremtidsscenarier. Dette skal ske 1 forhold
til trafikken pa det overordnede vejnet, herunder
Helsinggrmotorvejen, de eksisterende ringveje, og betjening af nye
byudviklingsomrader, en containerterminal i Ydre Nordhavn, og
initiativer til aflastning af vejnettet i de indre bydele. Endvidere skal
ses pd en eventuel gstlig ringvejs funktion i hovedstadsomridets
overordnede vejnet.

Arbejdsgruppen skal belyse de tekniske muligheder for at
Nordhavnsvej kan imgdekomme scenariernes kapacitetsbehov
gennem udvidelser i forhold til det oprindeligt aftalte projekt, f.eks.
forberedelse eller etablering af ngdspor.

Meromokostningerne ved sidanne tiltag skal vurderes.

Side 2 af 4
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Ad 2) Tilslutningsanlag

I forbindelse med tilslutningsanleggene skal arbejdsgruppen belyse
udgiften ved fremtidssikring af tilslutningsanlaeg ved
Helsinggrmotorvejen.

Derudover skal der redegores for hvordan Nordhavnsvejs @stlige ende
kan forberedes og fremtidssikres 1 forhold til en senere tilslutning til
en ostligomfartsvej/havnetunnel. Redeggrelsen skal bade omfatte
lgsninger med og uden tilslutningsanleg ved Strandvanget.

Meromkostningerne ved disse tiltag skal vurderes.

Ad 3) Milje

Arbejdsgruppen skal belyse de miljemassige konsekvenser af tiltag til
fremtidssikring af Nordhavnsvej. Herunder skal arbejdsgruppen se pa
mulighederne for, hvordan tunnelstrkningerne kan sikres i forhold til
en fremtidig mekanisk luftrensning.

Meromkostningerne ved sidanne tiltag skal vurderes.

Ad 4) Finansieringen af fremtidssikring af Nordhavnsvej
Arbejdsgruppen skal skitsere forskellige finansieringsmodeller for
Nordhavnsvej, der kan rumme ovenstdende elementer af
fremtidssikring.

Finansieringsmodellerne kan f.eks. indeholde indtzgter fra
arealudvikling, parkeringsindtegter samt direkte eller indirekte
brugerbetaling.

Organisering
Arbejdet ledes af en styregruppe. Styregruppen bestér af:

Direktgr Henrik Plougmann Olsen, @konomiforvaltningen (formand)
Kontorchef Rebekka Auken Nymark

Centerchef Niels Tarslev, Teknik- og Miljgforvaltningen.
Afdelingschef Sgren Wille, Transportministeriet

Kontorchef Flemming Schiller, Transportministeriet

Styregruppen har nedsat en projektgruppe. Projektgruppen bestér af:

Fra Kgbenhavn Kommune:
¢ Sgren Elle, @konomiforvaltningen
¢ Peter Banlgkke (sekretar)
* Anne Kongsfelt, Teknik- og Miljgforvaltningen
e Maria Wass-Danielsen, Teknik og Miljgforvaltningen

Fra Transportministeriet:
¢ Flemming Schiller, Center for Veje og Broer

Side 3 af 4
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* Kire Enevoldsen, Center for Veje og Broer
Reprasentant fra Center for Erhverv og Analyse
* Reprasentant fra Vejdirektoratet

Projektgruppen har mulighed for at neds®tte underarbejdsgrupper,
f.eks. for hvert af de 4 navnte underspgelsesomrader og inddrage
relevant fagspecifik kompetence 1 dette arbejde.

Undersggelserne skal 1 videst muligt omfang baseres pa det
omfattende eksisterende vidensgrundlag. Safremt der traeffes
beslutning om at inddrage ekstern radgivning, deles udgiften hertil
ligeligt mellem Transportministeriet og Kgbenhavns Kommune.
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BILAG 3 - UDVIKLING I ANLAGSOVERSLAG OG
RISICI

Anlegsoverlaget i 2005 er baseret pa et notat udarbejdet af Kgbenhavns Kommu-
ne, dateret august 2005. I notatet er der opstillet anleegsoverslag for Vejforslag 1.
Overslaget er baseret pa overslag udarbejdet af Niras/Vejdirektoratet vedr. broer
og veje i terren og overslag udarbejdet af Cowi/Kgbenhavns Havn vedr. tunnel-
streekningen.

Det samlede overslag er beregnet til 1.331 mio. kr. ekskl. moms i medio 2004-
prisniveau. I belgbet er ikke indregnet udgifter til kompensation af togoperatgren.

Siden aftalens indgaelse har Kgbenhavns Kommune gennemfgrt VVM for to dy-
rere vejforslag, hvor tunneldelen enten udfgres som en ”Cut & Cover” tunnel eller
som en boret tunnel helt til Nordhavn. Dette har haft konsekvenser for anlaegs-
overslaget, hvilket der er redegjort for nedenfor.

Det seneste opdaterede officielle overslag for Vejforslaget Al er fra december
2008 og er pa 2.322 mio. kr. ekskl. moms i 1. juli 2007 prisniveau. Prisen er inkl.
deponeringsudgift (ca. 63 mio. kr. ekskl. moms) til By & Havn for deponering af
jord i Nordhavn og indeholder en rakke yderligere tiltag som ikke er forudsat i
aftalen mellem regeringen og Kgbenhavns Kommune, jf. tabellen nedenfor.

I nedenstaende tabel er de vasentligste forklaringer til afvigelserne opstillet.

Anlaegsoverslag Al - dec. 2008, ekskl. deponeringsudgift 2.259 mio. kr.
Bredere kgrespor (fra 3,25 m til 3,5 meter) 33 mio. kr.
Indfgrsel af almindelig ngdspor (bredde 2,5 meter) — note 1 331 mio. kr.
Ngdsporet ggres bredere (bredde 3,5 meter) 67 mio. kr.
Fremtidssikring i strandvanget (fra- og tilkgrselsramper mv.) 80 mio. kr.
Hensyn til togdrift ved Nordbanen og kystbanen - note 2 100 mio. kr.
Nye boldbaner og rekreative arealer ved Ryparken 35 mio. kr.

Anlaegsoverslag, ekskl. ovenstaende, 1. juli 2007 prisniveau 1.613 mio. kr.

Anlagsoverslag beregnet tilbage til medio 2004 prisniveau® | 1.436 mio. kr.

* Jf. Danmarks Statistik lgnindeks for den private sektor for
bygge- og anlegsvirksomhed. Fra 1. juli 2004 til 1. juli 2007
er stigningen 12 %

Note 1: Udgiften indeholder foruden konstruktioner ogsa udgifter til ekspropriation, ned-
rivning og etablering af nye opstillingsspor pa Helgoland.

Note 2: Gangbro pa Hellerup og Ryparken station, del af vendespor pa @sterport, Udfg-
relse som “Top-down” i stedet for "Bottom-up”etc. Hvad angar gangbro pa Hellerup og
Ryparken station samt del af vendespor pa @sterport skal det tilfgjes, at der ikke er indga-
et aftaler med hverken Trafikstyrelsen, Banedanmark eller operatgrerne, overslaget er
alene baseret pa en vurdering af, hvad der pa det tidspunkt blev anset for rimeligt.
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Overslaget pa 1.436 mio. kr. er 105 mio. kr. stgrre end anlagsoverslaget (1.331
mio. kr.) beregnet i august 2005 jf. Kgbenhavns Kommunes notat. Det skyldes
bl.a., at overslaget pa tilslutningsanlegget ved Helsinggrmotorvejen og broen ved
Ringbanen i kommunens notat af august 2005 stammer fra overslag udarbejdet af
VD i september 2004.. I denne rapport er der afsat ca. 131 mio. kr. (medio 2004
prisniveau), ekskl. moms, inkl. 15 % til projektering og tilsyn og 20 % til generel-
le risici. Det svarer til ca. 145 mio. kr. 1 2007 prisniveau ca. 80 mio. kr. mindre,
end der er indregnet i overslag af december 2008. I Vejdirektoratets overslag er
der endda medtaget nedbrydning af Emdrupvejbroen og genopbygning af ny bro.
Da det ikke er forudsat i nuvarende projekt, er det ikke med i december 2008
overslaget. Det skal dog understreges, at udformningen af fly-over og shunt er ret
forskellige i hhv. 2004 og 2008 overslagene.

Til gengeld er der medtaget et stort belgb til ledningsomlagninger i kommunens
notat.

Der er endvidere en rekke andre forskelle, herunder de anvendte tilleg til fysik-
estimaterne. I nedenstaende tabel er sggt redegjort herfor.

Beskrivelse af tilleeg Rambgll VD Cowi — note 1
Tillaeegsprocent | Tilleegsprocent | Tilleegsprocent

Andre forhold, som ikke er 19 % 10 % 6 %

kendt pa nuverende

Miljg, arbejdsmilj¢ og adgangs- - 3% 8 %

forhold

Entreprengrens uforudsete 15 % 20 % 3%

udgifter, risici Note 2

Forunders@gelser, projektering 15 % 15 % 15 %

og tilsyn

Bygherreorganisation, byggele- 8 % - -

delse, kommunikation mv.

Note 1: Cowi har anvendt successiv kalkulation, hvorfor man reelt ikke kan sammenligne
deres procentsatser med Rambglls og Vejdirektoratets.

Note 2: VD kalder udgiften for "tilleeg til generelle risici”. I teksten star endvidere at der i
anlegsomkostningerne er tillagt belgb til uforudsete udgifter, men der er ikke angivet
hvor stor procentsatsen er.

Rambgll, VD og Cowi har multipliceret tilleggene forskelligt pa fysiskestimatet.
Derved fremkommer et forskelligt samlet tilleg som beskrevet nedenfor:

Rambgll Tillegsfaktor: (14+0,19)*(1+0,15)*(1+0,15+0,08) =1,69
VDs tillegstaktor: (14+0,10+0,03)*(1+0,15)*(1+0,20) =1,56
Cowi tillegsfaktor: 1+(0,06+0,03+0,15+0,08) =1,32
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Udvikling i indeks

Anlegsomkostningerne ved fremtidssikring oprindeligt regnet i prisniveau 2.
kvartal 2007. Tallene er fremskrevet til prisniveau 2. kvartal 2009 med et vagtet
anlegsindeks (75 % beton, 20 % jord og 5 % asfalt), da anlegget indeholder en
stor del betonkonstruktioner. Udviklingen i indeks fremgar af nedenstaende tabel

Indeks Veje Anleg vaegtet
1995K1 100,00 100,00
2007K2 156,91 156,12
2009K2 162,64 158,53
Regulering 2007 - 2009 103,65 101,54
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BILAG 4 - OVERSIGT OVER SCENARIEBEREGNIN-
GER

Hidtidige trafikberegninger og vasentligste forud-
s@tninger

Infrastruktur Nordhavn, Tetraplan november 2007

Nordhavnsvej Nordhavnsvej
Nr. | Scenarie Foruds®tninger hvdt. adt.
Scenarie A Fremskrivning til ar 2030
Basis 2030 Bilejerskab + 44 %
Kapacitet - 10 %, kghast. 5 km/t
Cykelhast + 33 % 32.500 29.250
Scenarie B2 40.000 indb. Nordhavnen
27.000 arbpl. Nordhavnen 49.500 44.550
Nordhavnsmetro
7 | Scenarie C2,1 | Cut&Cover Havnetunnel via Amager
Nordhavnsmetro 71.400 64.260
9 | Scenarie C2,2 | Boret Havnetunnel via Amager
Nordhavnsmetro 60.200 54.180
Scenarie C2,3 | Cut&Cover Havnetunnel via Amager
Nordhavnsmetro, trengselsafgifter 77.700 69.930
8 | Scenarie C3 Sanketunnel under havnelgbet
Nordhavnsmetro 62.200 55.980
Nordhavnsvej, VVM, Trafik, Rambgll november 2008
Nordhavnsvej Nordhavnsvej
Nr. | Scenarie Foruds®tninger hvdt. adt.
Scenarie 1.1,
2018 Fremskrivning til ar 2018
Vejforslag A1 | 170.000 m2 Marmormolen
200.000 m2 Indre Nordhavn
Bilejerskab + 28 % 30.000 27.000
Scenarie 2.1,
1 {2018 +
Vejforslag A1 | 600.000 m2 Indre Nordhavn 31.600 28.440
Scenarie 2.4,
4 2018 +
Vejforslag B 600.000 m2 Indre Nordhavn 17.300 15.570
3 | Scenarie 3.1 Nordhavnsmetro
Vejforslag
Al+A2 3.600.000 m2 Nordhavnsomradet 57.900 52.110
6 | Scenarie 3.2 Nordhavnsmetro
Vejforslag B 3.600.000 m2 Nordhavnsomradet 38.000 34.200
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Nordhavnsmetro alternativer, COH oktober 2009

Nordhavnsvej | Nordhavnsve;j
Nr. | Scenarie Forudsatninger hvdt. adt.

Basis 2018 Fremskrivning til ar 2018
Vejforslag A1+A2 Bilejerskab + 28 %
Kapacitet - 10 %, Kghast. 5 km/t

Cykelhast + 33 % 33.600 30.240
Scenarie 2018 ++ 3.600.000 m2
Vejforslag A1+A2 Nordhavnsmetro 52.800 47.520

Nr. refererer til scenarienumrene i den tekniske rapport "Fremtidssikring af Nordhavnsve;j"
Scenarie 2 og 5 er en delvis udbygning af Ydre Nordhavn, trafiktallene i rapporten er skgnnet ved
interpolation

Notatet af august 2005 rummer skgnnede tal for 2010 tillagt trafik fra 400.000 nye etagemeter IN
Resultatet heraf var en skgnnet trafik pA Nordhavnsvej pa 24.100 biler pr. hverdagsdggn i ar
20XX
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