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Banedanmarks høringssvar vedr. Nordhavnsvej  

 
Banedanmark (BDK) har med Københavns Kommunes (KK) følgebrev dateret 
11.02.2009 modtaget følgende materiale:  
”Anden offentlige høring af forslag til lokalplan, tillæg til Kommuneplan 2005 og 
VVM-rapport”. 
 
Banedanmarks bemærkninger til vejforslag A1 koncentrerer sig om de trafikale for-
hold samt det tekniske løsnings rum.  
Banedanmarks bemærkninger til krydsning af Ringbanen er også gældende for vejfor-
slag B.  
 
Bemærkningerne kan og må ikke opfattes som en fyldestgørende kommentering af 
VVM-redegørelsen.  
 
Hovedparten af de nedenfor nævnte emner er forhold, der skal løses i et samarbejde 
mellem kommunen og Banedanmark. Det er derfor vigtigt med en tæt dialog mellem 
kommunen og Banedanmark i det videre arbejde. 
 
Generelt har Banedanmark følgende overordnede bemærkninger til Københavns 
Kommunes forslag. Bemærkningerne er uddybet i de efterfølgende afsnit. 
 

• Det er Banedanmarks klare opfattelse, at rejsetidsforlængelserne for passagerer-
ne er væsentligt undervurderet i materialet fra Københavns Kommune. Der er 
tale om overordnede vurderinger, og forsinkelserne skal revurderes, inden der 
træffes endelig beslutning om valg af løsning. Banedanmark vil i den forbindel-
se komme med input 

• Passagertal skal ajourføres, svarende til de nyeste trafiktal 

• Med de store konsekvenser som lukningen af de 3 baner, Ringbanen, Nordba-
nen og Kystbanen medfører, forudsætter Banedanmark, at der arbejdes videre 
på at finde alternative løsninger, der kan minimere generne for de mange passa-
gerer. Det skal bemærkes, at Banedanmark aldrig selv har gennemført anlægs-
arbejder så centralt, over så lang tid og med så store trafikale konsekvenser 

• Banedanmark forudsætter, at der arbejdes videre med at undersøge en løsning 
med at lade S-togene fra Holte/Hillerød fortsætte ad Ringbanen i stedet for de 
tog, der normalt kører i et lukket løb på Ringbanen, i den periode hvor S-banens 
spor ved Nordhavnsvej er afskåret. Det skal dog bemærkes, at perronlængderne 
på Ringbanen er kortere end på den øvrige del af S-banen. 
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I Baggrundsrapport, Teknik (5.12.5.2) er anført, at ”--- Den reviderede trafikplan un-

der sporspærringer er aftalt i dialog med Trafikstyrelsen, Banedanmark og DSB ----”.  
BDK gør opmærksom på, at den reviderede tidsplan har taget udgangspunkt i præmis-
sen om, at hhv. Kystbanen eller Nordbanen holdes åben. Det er BDK’s opfattelse, at 
der bør arbejdes videre med dette emne, og at den fremlagte reviderede trafikplan for 
den beskrevne udførelsesmetode skal udbygges og tilrettes for unøjagtigheder og 
mangler. 
 
På side 79 i VVM-redegørelse og miljøvurdering er anført: ”Efter en dialog med Tra-

fikstyrelsen og Banedanmark er det indtil videre konkluderet, at en tunnel etableret 
efter Top-Down metoden er mest fordelagtig.” 

BDK foretrækker umiddelbart så få sporspærringer som muligt og ligeledes at spor-
spærringen af både Kystbane og Nordbane udføres inden for samme år. BDK mener, 
det er absolut nødvendigt, at der arbejdes videre med at undersøge om varigheden af 
de nødvendige sporspærringer kan nedbringes ved brug af specielle udførelsesmetoder 
 
Normalt anser BDK ikke spærringer i det beskrevne omfang (længde) for acceptable, 
og vi er af den opfattelse, at alternative udførselsmetoder og midlertidige afværgefor-
anstaltninger ikke er undersøgt fuldt ud. Alternative udførelsesmetoder forudsættes 
belyst både trafikalt og teknisk. 
 
Den foreslåede løsning indebærer meget lange totalspærringer – 1 til 3 måneder for 
henholdsvis, Nordbanen og Kystbanen og knap 1 uge for Ringbanen. BDK vurderer 
usikkerheden som værende meget stor, hvorfor dette må og skal kvalificeres.  
En samlet tidsplan for udførelsen af Nordhavnsvejs krydsning af jernbanerne er en 
nødvendighed for at kunne træffe en kvalificeret beslutning. 
Der er under hensyntagen til projektets nuværende stade behov for en tidsplan, der på 
et overordnet niveau viser, hvilke forventninger der er til hhv. korte (nat- og weekend-
spærringer) og lange sporspærringer (sporoptagning).  
Ligeledes er der behov for en overordnet plan for opretholdelse og sikring af de bane-
tekniske anlæg i ombrydnings- og i byggeperioden. 
 
Der skal foreligge en beskrivelse med tilhørende risikovurdering af anlægsarbejderne 
tæt på spor i drift. 
 
Forsyningssikkerheden af kørestrøm til fjernbanen skal underkastes en risikovurde-
ring, da Kystbanen under anlægsarbejderne vil blive helt afskåret fra det øvrige kø-
restrømsnet. Sker der et alvorligt nedbrud på fordelingsstationen i Kokkedal, kan der 
ikke køre tog på Kystbanen nord for Hellerup før fejlen er udbedret. Afhjælpningstil-
tag skal vurderes. 
Også på sydsiden af arbejdspladsen kan der opstå forsyningsmæssige problemer, da 
Vigerslev fordelingsstation, som bl.a. forsyner strækningerne omkring Hovedbanegår-
den ikke kan lukkes for vedligeholdelse i hele byggeperioden. Begge strækninger på 
Fjernbanen vil i hele perioden, hvor Kystbanen er afskåret, være forsynet fra en enkelt 
fordelerstation, uden back-up. Afhjælpningstiltag skal vurderes. 
På S-banen er problemstillingen anderledes, da der er omformerstationer på begge 
sider af Nordhavnsvej ved hhv. Svanemøllen og Hellerup station. 
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Indskrænkningerne i trafikafviklingen vil give alvorlige gener for passagererne på 
både Nordbanen og Kystbanen. På S-banen vil konsekvenserne brede sig til hele S-
banenettet i form af mindre frekvens og længere rejsetid. Generelt vil trafikafviklingen 
blive meget sårbar over for andre hændelser på banenettet.  
F.eks. vil trafikken efter en hvilken som helst hændelse på Nordbanen eller Ringbanen 
blive meget vanskelig at genoprette, og den vil kunne sætte hele trafikken på S-banen i 
stå. Genopretning af trafikken vil tage meget lang tid, da der er yderst begrænsede 
muligheder for vending af tog eller andre afværgeforanstaltninger.  
 
På Kystbanen vil det være nødvendigt med tilpassede køreplaner, hvor der skal tages 
hensyn til forlænget opholdstid (passagerudveksling), samt hastighedsnedsættelse 
mellem Hellerup og Helgoland. 
 
Der kan forudses alvorlige trængselsproblemer i myldretiderne for passagererne. Dette 
gælder både i tog, og på skiftestationerne Hellerup og Ryparken, samt på Nørreport. 
På Nørreport kan det forventes, at en meget stor del af S-togspassagererne vil søge 
mod fjerntogsperronen, som allerede i dag er meget hårdt belastet i myldretiden. Der 
skal gennemføres en nøje vurdering, om perronen overhovedet kan rumme den øgede 
passagermængde. På Svanemøllen, Flintholm og Ny Ellebjerg kan en øgning af passa-
germængderne forudses.    
 
For at kunne håndtere passagerernes togskifte i Hellerup og på Ryparken er der i 
VVM-redegørelsen foreskrevet etablering af supplerende adgangsveje i form af bro-
forbindelser mellem perronerne. En nærmere vurdering af tilstrækkeligheden af disse 
tiltag skal gennemføres – hvor brede skal broerne være, for at de er tilstrækkelige til at 
håndtere passagerstrømmene i myldretiderne på rimelig tid?  
 
De i notatet ”Togtrafikafvikling i anlægsfasen” foretagne beregninger bør i den kom-
mende proces opdateres til nyeste oplysninger.  
F.eks. regnes der med 2005 tal, hvilket for bl.a. Ringbanen har givet urealistisk lave 
passagertal i forhold til dagens situation. Således er strækningen Hellerup – Ryparken 
opgjort til 80 passagerer i 20 minutters intervallet. Tallet er formentligt 4 gange så højt 
i dag! Ringbanen har fra 2006 til 2007 haft en passagerstigning på 52 %, og Hellerup 
– Klampenborg har haft en på 17 %. 
 
De forudsatte rejsetidsforlængelser skal justeres, så de i højere omfang tager hensyn til 
alle forhold under trafikomlægningen, herunder trængsel på stationerne, forlænget 
skiftetid på grund af trængsel, længere stationsophold for togene, langsom kørsel frobi 
arbejdsstedet, ændret (ringere) frekvens og større irregularitet. 
 
I forbindelse med de lange totalspærringer vil der opstå øget behov for opstilling og 
klargøring af operatørernes materiel nord for spærringerne, da adgang til de normale 
depoter (Helgoland, Østerport, København H for Kystbanen og bl.a. København H, 
Høje Taastrup, Hundige for S-tog) er afskåret. En beskrivelse af disse konsekvenser 
samt forslag til løsning heraf skal udarbejdes. 
Det samme forhold gør sig gældende for nedbrud og de nødvendige tekniske eftersyn 
af materiellet. Disse eftersyn kræver, at togene bringes til værkstederne. For Kystba-
nen er det Helgoland og for S-banen Høje Taastrup. En beskrivelse af disse konse-
kvenser samt forslag til løsning skal udarbejdes inden løsningsvalg. 
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BDK skal gøre opmærksom på, at det ikke vil kunne lade sig gøre, at lade CFL Car-
go’s godstog (ståltoget) til/fra Frederiksværk via Snekkersten og Hillerød (Lille Nord) 
køre, i anlægsperioden hvor Kystbanens spor er afspærret. Godstoget kører flere gange 
om ugen, og der er i dag ikke nogen godsoperatører, der er godkendt til at køre på S-
banens spor. Det kan blive nødvendigt at anvise alternative kørselsmuligheder. 
 
Der skal udarbejdes en mere overordnet beskrivelse af, hvorledes koordinering med 
andre projekter i Københavnsområdet kan påvirke tidsplan og udførselsstrategi.  
Herunder i særlig grad projektet for renovering og modernisering af Nørreport station, 
der overhovedet ikke er nævnt i VVM-rapporten. Dette projekt vil medføre omfatten-
de konsekvenser for både S-tog, fjerntog og vejtrafik. En græsefladeafklaring mellem 
disse to projekter skal gennemføres.  
Ligeledes skal det belyses, hvorledes udførelsesstrategien i forhold til Signalprojektet 
tænkes løst, således at dette projekt ikke bliver en kritisk grænsefladepartner. Signal-
programmet er planlagt udrullet på Nordbanen i 2015. 
 
Den igangværende dialog mellem KK og BDK forventes at fortsætte i den kommende 
tid bl.a. på baggrund af ovenstående bemærkninger. 
 
 
 
Med venlig hilsen 
 
 
 
Erik Søgaard 
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Nordhavnsvej forslag til lokalplan og VVM redegørelse 

 

DSB skal herved meddele følgende kommentarer til det udsendte materiale for 

lokalplan og VVM redegørelse og miljøvurdering for Nordhavnsvejen. Kommentarerne 

gælder endvidere for DSB First. 

 

Generelt foretrække DSB at der vælges vejforslag B, så der ikke sker indgreb i 

trafikafviklingen ved spærring af sporene mellem Svanemøllen og Hellerup. 

 

Vi henviser endvidere til møder afholdt mellem kommunen, Trafikstyrelsen, 

Banedanmark og DSB, senest den 3. oktober 2008.  

 

På disse møder er drøftet en række forhold, men der er ikke – som det fremgår af det 

udsendte materiale - indgået aftaler om, hvordan trafikeringen endeligt vil blive 

tilrettelagt hvis der vælges vejforslag A. 

 

Det er for DSB vigtigt, at trafikafviklingen ligger så nær det normale som muligt for 

alle strækninger for at fastholde så mange kunder som muligt. 

 

Trafikeringen forventes således at blive som det fremgår af notat fra DSB af 8. april 

2009, der er en revision af DSB’s notat af 6. november 2008, som også anvendt som 

baggrundsmateriale for VVM redegørelsen. Trafikeringsplanen kan dog blive revideret 

når vejprojektets endelige omfang og tidspunktet for gennemførelsen er nærmere 

fastlagt. 

 

Notatet er vedlagt som bilag til nærværende brev, og det redegør detaljeret for 

konsekvenserne af sporspærringerne og for de nødvendige trafikomlægninger, som de 

meget lange spærringer af togtrafikken medfører. Disse konsekvenser medfører en 

række meromkostninger og indtægtstab for DSB, der er oplistet i notatet, og som vi 

forventer at vejprojektet dækker. 

 

Endvidere kræver omlægningerne at der forinden arbejdet med vejen igangsættes 

etableres vendespor for S-tog på Lersøen og Østerport, samt gangbroer på Hellerup 

og Ryparken stationer. DSB forventer ligeledes at vejprojektet finansierer disse anlæg. 

 

Såfremt disse forhold ikke er i orden forud for vejprojektets start, vil konsekvenserne 

for DSB’s kunder blive væsentlig dårligere end beskrevet i notatet, da der i givet fald 

må køres med væsentligt færre tog. Dette vil medføre, at mange flere kunder vil 

fravælge den kollektive transport. Dette vil i givet fald betyde, at DSB vil opgøre et 

større krav for indtægtstab over for vejprojektet. 
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Det forventes, at der i samarbejde med Banedanmark findes frem til den kortest 

mulige spærringsperiode, ligesom det er vigtigt for en rimelig behandling af DSB’s 

kunder, at der kun bliver tale om én spærring særskilt for hver bane, S-banen hhv. 

Kystbanen. Det er en naturlig forudsætning, at der ikke er spærringer for både 

Ringbanen og Nordbanen samtidig. 

 

Ud over det i notatet anførte, skal vi pege på følgende i det udsendte materiale: 

 

VVM - redegørelse og miljøvurdering: 

Afsnit 6.2.5. Side 77 og 78: Der er ikke aftalt en plan for togtrafikken under 

sporspærringen. Der henvises til DSB’s forslag til trafikering i notatet af 8. april 2009. 

 

Afsnit 10.1.2.4. Side 162: Der er ikke her nævnt DSB’s krav om vendespor på Lersøen 

og ved Østerport station. 

 

Baggrundsnotat Samfundsøkonomi: 

Afsnit 3.3. Side 3: Der er som tidligere anført ikke enighed om den beskrevne 

trafikeringsløsning. 

 

Afsnit 3.8. Side 8: Der henvises til opgørelsen af DSB’s økonomiske krav i notatet af 8. 

april. DSB finder, at etablering af vendespor ved Lersøen og Østerport er nødvendige 

for at opretholde togtrafikken i så normalt omfang som muligt. 

 

Baggrundsnotat Teknik: 

Afsnit 5.12.5. Side 76: Der nævnes her at det kan blive nødvendigt at udskifte 

skråankrene for banetunnelen for Farumbanens udadgående spor. 

 

DSB forventer at dette ikke betyder, at der forekommer sporspærringer i tunnelen 

samtidig med spærringen af Nordbanen. 

 

Baggrundsnotat Trafik: 

Afsnit 5.1.2. Side 23: Forudsætningerne for ændringer af den kollektive trafik fra 2004 

til 2018 har nogle mangler: 

 

S-banen har fået helt ny køreplan i efteråret 2007, der omfatter flere ændringer end 5 

min driften på Ringbanen. Således 10 min drift med hurtige til Køge og højere 

frekvens på mange stationer indenfor Ringbanen. 

 

For fjern- og regionaltogstrafikken forventes der etableret en ny bane mellem 

København og Ringsted, med en betjening som minimum angivet i Trafikstyrelsens 

VVM redegørelse herfor. 

 

For Kystbanen er der indført en ny køreplan fra januar 2009, der forudsættes 

bibeholdt, dog formentlig udvidet med 10 min drift helt til Malmö i alle dagtimer og 

ikke kun i myldretiderne. 

 

Afsnit 6. Side 25: Det ses ikke af beregningerne af personture, hvordan stigningen fra 

2004 til 2018 er fordelt på de enkelte kollektive transportmidler. 

 

Det ses herunder heller ikke, om en større stigning fra 2004 til et tidspunkt før 2018 

vil blive ændret til kun at være en mindre stigning i 2018 efter åbningen af vejen. DSB 
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frygter, at etableringen af Nordhavnsvejen vil medføre en omlægning af trafik fra bane 

til bil i et omfang, der vil være mærkbart. Dette burde fremgå af beregningerne. DSB 

ønsker oplyst om der i beregningerne indeholdes data herfor. 

 

Særskilt om værkstedsområde Helgoland 

Ved udmøntningen af forslagene til lokal- og kommuneplaner for Nordhavnsvej 

eksproprierer Københavns Kommune areal tilhørende DSB. I den forbindelse har 

DSB deltaget i møder med blandt andet Københavns Kommune og Rambøll 

Danmark A/S om erstatning for inddragelserne. DSB kræver stadig, at de 

erstatninger, som blev aftalt møderne, bliver effektueret. 

 

Boligerne Strandvænget 10, 24-26 

I boligerne er der i alt 3 lejemål, hvoraf de 2 er udlejet på almindelige lejevilkår. 

 

På mødet den 25. august 2008 oplyste DSB fejlagtigt, at lejerne kan opsiges på 

almindelige vilkår uden genhusningspligt. Dette er imidlertid ikke rigtigt, og 

udsagnet er rettet ved mail af 25. september 2008. 

 

Det betyder, at der er 2 lejemål, som Københavns Kommune skal genhuses, da det 

sidste lejemål udlejes på åremål. 

 

DSB værksted Helgoland, Strandvænget 22 

I forbindelse med arealinddragelserne bliver der nedlagt opstillingsspor på 

værkstedsområdet. Det er nødvendigt, at Københavns Kommune etablerer 

erstatningsspor. 

 

På mødet den 31. juli 2008 accepterede DSB de nye opstillingsspor, som 

Københavns Kommune/Rambøll forslog. Det drejer sig om 4 nye opstillingsspor syd 

for pumpestationerne ved Strandvænget. Sporene etableres på et areal, der dag 

tilhører Københavns Kommune. Desuden skal opstillingsspor nr. 56 nord for 

værkstedbygningerne forlænges. 

 

Endvidere skal Københavns Kommune etablere en rampe til tung lastbiltrafik, som 

skal sikre adgangen til værkstedsområdet fra det offentlige vejnet. Rampen skal 

etableres syd for portalbygningen ved Strandvænget/Nordhavnsvej. 

 

Ændringerne er vist på de vedlagte tegninger af 09. juli 2008 samt 10. juli 2008. 

 

Det er nødvendigt, at der i hele udførselsperioden er adgang til værkstedområdet 

fra det offentlige vejnet med tung lastbiltrafik.  

 

Arealoverdragelse 

De nødvendige arealoverdragelser fra DSB til Københavns Kommune sker ved en 

ekspropriation. Det skal afklares, hvordan DSB får overdraget dele de arealer fra 

nuværende ejer, som de fremtidige opstillingsspor skal etableres på. 

 

Med venlig hilsen 

 

 

Niels Wellendorf 

Trafikplanlægger 
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Nordhavnsvejens etablering, trafikale konsekvenser og ændringer af togtrafikken 

 

1. Generelle kommentarer 

 

Gener for trafikafviklingen 

Generelt ønsker DSB at arbejdet med vejunderføringen medfører så små gener for 

trafikafviklingen som muligt. Vi vil derfor anbefale Vejforslag B, en boret tunnel som 

den løsning, der medfører færrest mulige indgreb i trafikafviklingen ved spor og 

stationer. 

 

Vejforslag A, med en gravet tunnel under sporene nord for Svanemøllen station vil 

medføre drastiske indgreb i trafikafviklingen, hvilket er kommenteret i nærværende 

notat. 

 

Trafikafviklingen består ud over gennemførelsen af de planmæssige tog, også af 

kørsel med materiel til og fra værksteder og depotspor. En total spærring af 

forbindelsen mellem det nordlige og sydlige S-togsnet vil derfor have betydelige 

konsekvenser for trafikafviklingen. Tilsvarende gælder for spærringen af Kystbanen. 

 

Der vil således opstå to særskilte banesystemer, et nord- hhv. et sydsystem. 

 

Det er også et spørgsmål om, hvilken trafikafvikling, Banedanmarks 

fjernstyringssystem kan styre ved en deling af banerne i 2 særskilte systemer. Dette 

kan sætte en øvre grænse, for hvor mange tog der reelt kan gennemføres. Det gælder 

særligt i situationer med driftsuregelmæssigheder, der ikke vil kunne undgås, særligt 

når der må køres med korte vendetider. 

 

Det forudsættes, at der kun spærres spor på én bane ad gangen, og således heller ikke 

spærres på både Ringbanen og Nordbanen samtidig. 

 

Rejsetidsforlængelser 

Etablering af en Nordhavnsvej vil give betydelige trafikale gener for DSB´s kunder i 

form af køreplansændringer, omlægning af linjer, diverse erstatningsbefordringer og 

rejsetidsforlængelser. 

 

Tilbagegang i DSB´s forretningsgrundlag 

Selve etableringen af Nordhavnsvej understøtter ikke de politiske ønsker om skift af 

befordringsmiddel fra privat til kollektiv trafik. DSB frygter derfor at nærværende 

projekt efter færdiggørelsen vil flytte kunder fra den kollektive trafik til biltrafik. 
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Kundevendt kommunikationsplan og projekt 

Det forudsættes, at DSB får mulighed for at udarbejde en detaljeret kundevendt 

kommunikationsplan i tæt samarbejde med projektledelsen på nærværende projekt. 

Det skal i denne kommunikation klart fremgå, at det er vejprojektet, der er 

skadevolderen. 

 

Uanset dette, må det imødeses, at DSB–s image vil lide stor skade, da kunderne vil 

opfatte de gener de påføres som værende DSB–s ansvar. 

 

Skadevolder/ Økonomi 

DSB betragter juridisk set vejprojektet som skadesvolder i nærværende projekt og 

forventer således at blive holdt fuldt økonomisk skadesløs for så vidt angår 

omkostninger til såvel infrastrukturtilpasninger som evt. øgede driftsomkostninger og 

indtægtstab som følge af anlæggelse af Nordhavnsvejen. 

 

Det forudses således, at DSB First hhv. DSB S-tog a/s holdes skadesløs for 

passagertab i forbindelse med arbejdet. Det endelige tab vil først kunne opgøres 

efterfølgende på grundlag af passagertællinger mv.. 

 

Ligeledes er det et krav, at evt. nødvendige infrastrukturændringer i forbindelse med 

erstatningskørslen finansieres af skadevolderen. Det vil naturligvis være en 

forudsætning at disse projekter er etableret forud for arbejdet med Nordhavnsvejen. 

 

Særkøreplaner og erstatningsbefordringsplan 

Ved større og længerevarende arbejder som nærværende, hvor der ønskes spærringer 

af begge spor samtidig, ønskes det præcise starttidspunkt meddelt mindst 1 år forud 

af hensyn til den detaljerede planlægningen af erstatningsbefordringen. 

 

DSB har som udgangspunkt anvendt det idéoplæg til erstatningsbefordring, som er 

opstillet i notat fra Trafikstyrelsen af 12. august 2008. Der sondres her mellem 

nordsystemet, som er de tog, der udelukkende kører i det lukkede system nord for 

spærringen mellem Hellerup og Svanemøllen (inkl. Ringbanen), og sydsystemet, som 

omfatter alle andre tog. 

 

2. Konsekvenser for S-tog ved spærringen 

 

Generelt 

For at fastholde så mange kunder som muligt i S-togssystemet vil det være 

nødvendigt at ændre køreplanen, således at der kan skiftes direkte mellem nord- og 

sydsystemerne. Dette kan ske ved at så mange linjer som muligt føres forbi Ryparken 

station, hvor der så kan skiftes mellem de 2 systemer. 

 

Herved undgås at mange vil skifte til Kystbanens tog mellem Hellerup og de centrale 

stationer. Kapaciteten på Kystbanen er allerede fuldt udnyttet, og ved mange flere 

kunder, vil særligt perronforholdene på Nørreport station kunne blive en 

sikkerhedsmæssig risiko. 

 

For lokale kunder vil det dog stadig være nødvendigt med erstatningsbuskørsel 

mellem Hellerup og Svanemøllen. Her vil der evt. kunne ske et samarbejde med 

Movia om forstærkninger eller ændring af deres buslinjer her  
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S-tog i nordsystemet 

Da de fleste kunder fra nord kommer fra Nordbanen (linje E fra Hillerød og linje B fra 

Holte), vil en særkøreplan hvor togene fra Hillerød og Holte skulle kombineres med 

Ringbanens tog, mens togene fra Klampenborg vendes i Hellerup være den, der bedst 

tilgodeser situationen ud fra passagermængderne. 

 

Det påregnes med en sådan køreplan muligt at fastholde de nuværende minuttal på 

såvel Ringbanen som på togene til Holte, Hillerød og Klampenborg i dagtimerne. 

 

Om aftenen forventes dog at togene på Ringbanens så må køre 10 min forskudt i 

forhold til i dag. Dette vil give ændrede korrespondancer mellem Ringbanen og de 

øvrige radiale baner. Konsekvenserne heraf er endnu ikke vurderet. 

 

Det vil være nødvendigt at indlægge 3 ’  4 min. ekstra holdetid på Ryparken station 

for linje E i dagtimerne, mens der om aftenen og i weekenderne vil være 1 minuts 

underskud i holdetiden for linje E. For linje B vil der være 1 min ekstra holdetid på 

Ryparken i hele driftstiden. I dagtimerne vil den ekstra holdetid være en buffer i 

forhold til evt. forsinkelser og give mulighed for den større passagerudveksling, der vil 

ske her. 

 

Den ekstra holdetid betyder imidlertid også, at der skal køres til tiden for ikke at 

forsinke efterfølgende tog. 

 

Linje C vil lige netop kunne vende i spor 7 i Hellerup, også i dagtimerne med 10 min 

drift, da der her lige netop er et passende tidsrum mellem togene mod Hillerød og 

Holte til at togene kan køre på tværs af stationen til sporet mod Klampenborg (3. 

hovedspor). Men også her skal der kunne afgås til tiden, for ikke at forsinke næste 

linje C–s ankomst fra Klampenborg. 

 

Driftsforhold ved uregelmæssigheder 

Med fastholdelsen af de nuværende minuttal og linjer, men samtidig med korte 

vendetider alle steder, vil systemet imidlertid være presset til sit yderste. 

 

Ved uregelmæssigheder med blot få minutters forsinkelse vil det derfor nemt gå 

meget galt, da der ikke er mange måder at genoprette driften på eller udtage linjer. 

 

Det er derfor fra DSB et krav, at der er en ekstra mulighed for at kunne vende tog og 

sætte tog til side ved det sideliggende vendespor på Lersøen. Dette har dog i dag kun 

plads til ét langt togsæt. Sporet må derfor forsynes med 2 lange vendespor, således 

at det dels vil kunne anvendes til ekstra vendinger, dels til at sætte tog til side ved 

uregelmæssigheder. Der foreligger et projekt herfor fra Atkins. Omkostningerne er ca. 

13 mio. kr. 

 

Ved mellemstore og større uregelmæssigheder vil der formentlig kun kunne 

opretholdes 10 min drift på Ringbanen, hvorfor denne vendemulighed også vil være 

nødvendig i disse tilfælde. 

 

Der vil formentlig være nødvendigt at der indgås en aftale mellem DSB S-tog og 

Banedanmark om en nedsættelse af kravet til kanalregularitet. Denne aftale skal 

godkendes af Transportministeriet. 
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Passagerforhold 

Ringbanens perroner kan kun anvendes af korte tog (1 SA togsæt eller 2 SE togsæt), 

hvorfor der ikke umiddelbart kan tilbydes den fornødne kapacitet til at betjene alle 

kunder til og fra Hillerød.  

 

I juli måned vil der om morgenen lige netop være plads nok i togene med 1 togsæt. 

Om eftermiddagen kan der derimod opstå overbelægning. 

 

Dette kunne tale for i stedet at anvende en løsning med linje B og C forlænget på 

Ringbanen, udvidet med forlængelse og vending af linje E på Ryparken/Lersøen. 

Herved vil linje E kunne køres med op til 1½ togsæt, da perronen på Ryparken netop 

tillader denne toglængde. 

 

Hvilken særkøreplan, der i sidste ende vælges, vil også afhænge af, hvor lang tid 

spærringen mellem Svanemøllen og Hellerup vil vare. 

 

Af hensyn til de under alle omstændigheder forventede mange skiftende på Hellerup 

station vil det være nødvendigt at forbedre skiftemulighederne ved etablering af nye 

gangbroer mellem perronerne. Der foreligger tidligere projekter herfor. Gangbroen 

bør etableres som en permanent løsning. 

 

Endvidere vil kapaciteten til skift på Ryparken station blive presset til det yderste. Der 

bør derfor også etableres en ekstra forbindelse mellem perronerne her. En sådan kan 

evt. kombineres med ønsket om en stiforbindelse på tværs af banen, og bruges som 

en supplerende adgangsvej til stationen fra nord og syd. Og således i givet fald også 

etableres som en permanent løsning. 

 

Rejsetidskonsekvenser 

For de fleste rejsende vil der være forbindelse til S-togene på Farumbanen ved skifte i 

Ryparken. Rejsetidsforlængelsen vil i dagtimerne her ofte være lidt under 10 minutter, 

mens den i aftentimerne kan komme op på 20 minutter afhængig af rejsens 

bestemmelsessted og tid på døgnet. 

 

For rejsende fra Klampenborg til stationer syd for Hellerup vil der skulle skiftes til S-

tog mod Ryparken, til Kystbanen eller til busser på Hellerup station. Dette vil medføre 

at rejsetiden bliver forlænget med mellem 10 og 20 minutter afhængig af rejsens 

bestemmelsessted og tid på døgnet. 

 

S-tog i sydsystemet 

Det er væsentligt at opretholde en så normal drift med alle linjer i sydsystemet som 

muligt, da der jo ikke her er sporspærring. 

 

Dette vil kunne lade sig gøre dels ved at nogle linjer føres videre til Ryparken og 

vendes i Farum hhv. Buddinge. Dels ved etablering af et nyt vendespor i nordenden af 

Østerport station. Der foreligger et overslag fra Atkins på et sådant vendespor (som 

der er plads til efter at det indadgående Kystbanespor er flyttet i forbindelse med 

LOKO-projektet) på ca. 20 mio. kr. 
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På Farumbanen kan den nuværende køreplan med linje A i 10 min drift i dagtimerne 

suppleres med linje B og C i 20 min drift. (Linje B vender i Farum (kører på 

Farumbanen med stop som linje Bx i myldretiderne) og linje C vender i Buddinge). 

Herved etableres tilnærmet 5 min. drift mellem Ryparken og København. 

 

De øvrige afgange på linje B og C vender på Svanemøllen station spor 4 og 5. Linje E 

(med uændret 10 min drift) vender på Østerport station, skiftevis i 13 og det nye 

vendespor nord for stationen. 

 

Linje H og Bx må aflyses. Linje H erstattes delvist ved en forlængelse af alle afgange 

på linje C til Frederikssund, således at der bliver 10 min drift på hele strækningen. 

Linje Bx erstattes på Taastrupstrækningen ved opformering af linje B, mens den på 

Farumstrækningen erstattes af omlægningen af linje B til Farum. 

 

Af hensyn til så mange korrespondancer på Ryparken station som muligt, vil 

forlængelsen af linjer B og C ad Farumbanen være nødvendig i hele driftstiden. 

 

Passagertal på S-banen 

På en hverdag passerer der ca. 28.000 passagerer med S-togene i hver retning i 

snittet mellem Svanemøllen og Hellerup (talt ved Østtællingen i november måned, 

der har et månedsindeks på 100). Det samlede passagertal på en lørdag og en søndag 

er ca. på niveau med en hverdag. Om sommeren er der generelt lidt færre passagerer 

(juli har månedsindeks 76). 

 

Der må på baggrund af erfaringer med andre sporarbejder påregnes et fald i 

passagertallet under arbejderne på 25 %. Set alene for de kunder, der rammes af 

selve spærringen, må der regnes med et tab på ca. 80.000 om ugen. For juli giver 

dette et tal på ca 60.000. 

 

På Nordbanen lokalt, hvor der dagligt er ca. 60.000 rejsende vil der også ske en 

nedgang som følge af færre tog. Det er ikke direkte beregnet hvor mange, da en stor 

del vil være medregnet blandt dem, der passerer snittet mellem Hellerup og 

Svanemøllen. Det anslås dog at ca. 10 % vil være påvirket, svarende til en nedgang på 

ca. 36.000 rejsende om ugen. For juli vil dette svare til ca. 28.000 rejsende om ugen. 

 

Hertil kommer så tab som følge af den reducerede betjening på Taastrup- og 

Frederikssundstrækningerne, hvor op imod 500.000 rejsende om ugen vil få forlænget 

rejsetiden, få reduceret frekvensen eller opleve overbelægning. Der må her regnes 

med et tab på ca. 50.000 rejsende om ugen i den periode, sporarbejdet varer. For juli 

vil dette tal være ca. 40.000 rejsende om ugen. 

 

På disse 2 strækninger ændres betjeningen fra 3 til 2 linjer, hvorved der (selv ved 

opformeringer) vil være et større pres på togene, med mulighed for forsinkelser som 

følge af længere holdetider i myldretiderne. 

 

Der vil endvidere være en langtidsvirkning heraf. Således viser erfaringer fra tidligere 

sporarbejder at der er en tilbagefaldstid på 3 år. Dette indgår ikke i ovenstående tal, 

men kan samlet set give anledning til lige så stort et tab som under sporarbejdet. 
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Kapacitetsforhold 

Da der i myldretiden i dag allerede anvendes alt til rådighed værende materiel, kan 

det blive vanskeligt at opformere de tog, der forventes anvendt af flest kunder ved 

omlægningerne. Dette skyldes også, at opdelingen af nettet i to halvdele betyder at 

togene skal vende andre steder, hvilket kræver flere tog indsat. 

 

Omlægningerne vil derfor kunne betyde færre pladser i togene over hele S-

banenettet. Det er ikke vurderet hvad dette betyder med et fald i passagertallet som 

forventet. 

 

Øvrige forhold for driften 

Nattog 

DSB S-tog indfører nattog i timedrift nat efter fredage og lørdage fra efteråret 2010. 

Det formodes, at der i perioden med sporspærring vil kunne laves en køreplan, hvor 

skift i Ryparken med korte omstigningstider kan indpasses. Dette kan dog betyde, at 

der må køres mere, med større udgifter til følge. 

 

Materielplaceringer vil vanskeliggøres, idet forbindelsen til værkstedet i Taastrup er 

spærret. Det vil derfor være nødvendigt at foretage kørsel til/fra værkstedet med 

diesellokomotiver med de deraf følgende meromkostninger. 

 

I nordsystemet kræves indsat 28-30 togsæt inkl. driftsreserve. Med i gennemsnit 20 

dage mellem værkstedsbesøg betyder dette at der i gennemsnit må transporteres 1,3 

togsæt til og fra værkstedet dagligt. Dette omfatter både togsæt, der skal til eftersyn, 

reparation, graffitirens og udvendig vask. Dette anslås at medføre en udgift på 0,1 

mio. kr. pr. uge. 

 

Den nødvendige materieludveksling vil skulle ske ved at togene trækkes med 

diesellokomotiver. Dette vil kunne ske enten via Lersøen, via Ringbanen (Vigerslev) 

eller via Kystbanen. Der er dog en række praktiske og sikkerhedsmæssige forhold, der 

skal tages i betragtning: 

 

Via Lersøen 

Rent praktisk vil løsningen med kørsel via Lersøen være lettest: 

- Rangering med diesellokomotiv. 

- Lokomotivfører i betjent førerrum (Sikre at toget kan bremses ved eventuel 

togsprængning). 

- Togsættet rangeres (på svanemøllen) fra spor 7 til Spor 6, hvorfra det vil kunne køre 

for egen kraft til Taastrup. 

 

Krav i forbindelse med kørsel via Lersøen: 

- Toget skal være nedrigget under rangeringen. 

- Der skal være en lokomotivfører i S-toget. 

- Betjeningsvejledningens krav om oprangeringer skal følges (Hvis flere S-tog rangeres 

samtidigt skal der være en lokomotivfører i hvert togsæt). 

- Der skal ansøges om Usædvanlig Transport (UT) af hensyn til profilforhold, akseltryk 

m.v. (Evt. skal togsættet tilpasses profilforholdene ved at f.eks. trinbrædder fjernes) 
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Via Ringbanen: 

- Kørslen fra Ringbanen (Vigerslev) til Høje Taastrup vil skulle foregå på fjernbanen. 

 

Krav i forbindelse med kørsel via Ringbanen: 

- Toget skal være nedrigget under rangeringen. 

- Der skal være bremsevogne (Evt. ved ekstra diesellokomotiv). 

- Der skal etableres gennemgående bremseledning. 

- Der skal ansøges om UT. (Evt. skal togsættet tilpasses profilforholdene ved at f.eks. 

trinbrædder fjernes). 

 

Tekniske hindringer ved begge disse løsninger: 

 

- Når S-toget er vendt medfører dette logistiske udfordringer, idet 9x-enden ikke kan 

kobles til en 9x-ende. Alle informationer og al kommunikation går ud fra at togsæt 

aldrig vendes, derfor er det muligt at benytte Sø og landside som begreb, og derfor 

kan vi ikke ændre på den praksis og vi må ikke vende togsæt ved normal drift. 

 (Da togsættene vendes tilbage igen, burde dette ikke være et problem på sigt, men 

det skal sikres, at de togsæt der er vendt fra Nordsystemet er de same, der kommer 

tilbage og de må ikke blandes med de øvrige togsæt). 

 

Dette vil betyde en væsentlig indskrænkning af udnyttelsen af S-togsmateriellet, der 

kan medføre mindre materiel til rådighed generelt. 

 

Via Kystbanen: 

- Kørslen fra Hellerup til Høje Taastrup vil skulle foregå på fjernbanen. 

 

Krav i forbindelse med kørsel via Kystbanen: 

- Toget skal være nedrigget under rangeringen. 

- Der skal være bremsevogne (Evt. ved ekstra diesellokomotiv). 

- Der skal etableres gennemgående bremseledning. 

- Der skal ansøges om UT. (Evt. skal togsættet tilpasses profilforholdene særligt 

gennem Røret ved at f.eks. trinbrædder fjernes). 

 

Ved kørsel via Kystbanen vendes togene ikke. 

 

En anden måde at få til værkstedet på, vil være at anvende godssporet mellem 

Lersøen og Ryparken ved en elektrificering af dette og indbygning af en transversal 

ved Ryparken. Herved undgås kørsel med diesellokomotiver, og kørslen kan også ske 

i trafiksvage tidsrum og ikke kun om natten. Der foreligger et projekt herfor fra 

Atkins. Omkostningerne er ca. 17. mio. kr. (Ved denne kørsel vendes togene dog 

fortsat og skal derfor tilbage samme vej igen.) 

 

Tidspunktet for spærringen 

Afhængig af tidsplanen for arbejdet, vil dette kunne falde sammen med andre 

sporarbejder og sporspærringer på S-banen, herunder særligt arbejdet med 6. 

hovedspor, der først afsluttes i 2012. Dette arbejde medfører, at der i perioder kun 

kan køre få tog gennem København H, hvilket vil betyde, at antallet af tog til og fra 

såvel København H fra vest og syd samt videre til og fra Svanemøllen/Ryparken kan 

blive mindre end her beskrevet. Det vil derfor ikke være hensigtsmæssigt at 

gennemføre arbejderne før tidligst i 2013. 
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3. Konsekvenser for Kystbanen 

Pr. 11. januar 2009 betjenes Kystbanen af operatøren Kystbanen A/S (DSB First). 

 

Som for S-banen opdeles Kystbanen i et nord- og et sydsystem. 

 

Der vil umiddelbart kunne indføres en særkøreplan, hvor trafikken i både nord- og 

sydsystemet opretholdes i næsten normalt omfang. Togsystemerne fra Helsingør og 

Nivå vendes i Hellerup. De 3 myldretidstog i hver retning må dog inddrages. 

Materiellet fra disse tog vil skulle anvendes til at forstærke de øvrige tog, så 

kapaciteten ikke forringes. 

 

I myldretiden, når Nivå-systemet videreføres til Helsingør vil det dog skulle standse 

på alle stationer på grund af bortfaldet af de særlige myldretidstog. I Hellerup må der 

vendes på kort tid, og de 2 systemer flettes. 

 

Længere vendetider medfører et øget forbrug på 10 mand, primært lokomotivførere. 

 

Da der i sydsystemet skal vendes på kort tid på Østerport for togene fra 

Sverige/Kastrup må systemerne flettes, hvilket medfører at der her kun kan køres med 

Øresundstog (ET). 

 

Passagertal på Kystbanen 

På en hverdag passerer der i snittet mellem Hellerup og Østerport ca. 12.000 

passagerer med Kystbanen i hver retning. I weekenderne er tallene i alt omtrent som 

på en hverdag. Om sommeren er der generelt lidt færre passagerer som for S-banen. 

 

Der må påregnes et fald i passagertallet under arbejderne på 25 % som for S-banen. 

Der vil også her være en langtidsvirkning heraf, da en del af kunderne ikke kommer 

tilbage, og mange først kommer tilbage efter længere tid. 

 

Set på ugebasis må der forventes et tab på ca. 36.000 kunder. For juli vil det svare til 

ca. 28.000. 

 

Også her må der påregnes et tab for alle kunder på banen, når der kører færre tog. 

 

Øvrige forhold for driften 

Nattog 

Kystbanen har natkørsel på nætterne efter fredage og lørdage. Denne skal erstattes 

med bus mellem Østerport og Hellerup disse nætter med forlænget rejsetid til følge. 

Såfremt DSB S-tog har indført nat S-tog, kan der henvises til disse mellem Østerport 

og Hellerup. 

 

Materielmæssige forhold 

Der er kun depotspor til placering af materiellet om natten i Helsingør. Dette vil derfor 

medføre en hel del materielkørsel. 

 

Med opdelingen af nettet, vil det være nødvendigt at have en eller to reservestammer 

til rådighed for det nordlige system. Disse vil skulle anvendes i forbindelse med evt. 

uregelmæssigheder. 
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Også mulighederne for at servicere Kystbanens tog bortfalder. Som for S-banen vil 

det være nødvendigt at transportere togene med diesellokomotiver til og fra 

værksted. Dette kan ske via S-banen enten mellem Hellerup og Østerport til 

København, eller. via Ringbanen til Vigerslev, evt. helt til Kastrup.  

 

Uregelmæssigheder vil uanset dette, kunne forventes at være sværere at få 

genoprettet, primært for selve Kystbanen. Også dette vil påvirke passagertallet i 

negativ retning. 

 

Hertil kommer, at der fra efteråret 2010 vil være behov for større tog, da 

passagertallet forventes at vokse mellem Malmö og København når Citytunnelen i 

Malmö åbner. 

 

Det formodes, at der vil være tilstrækkelig kapacitet på S-banen til at befordre 

Kystbanens passagerer mellem Hellerup og Østerport, såfremt togene opformeres 

maksimalt. 

 

Omkring skift på Hellerup station henvises til det under S-tog nævnte om 

nødvendigheden af en ekstra gangbro. 

 

Skiftet i Hellerup medfører en rejsetidsforlængelse for passagererne på mellem 10 og 

20 minutter. I visse relationer muligvis mere. 

 

Anlægstekniske kommentarer 

DSB–s værksted Helgoland, Strandvænget 22 

I forbindelse med arealinddragelserne til vejprojektet bliver der nedlagt 

opstillingsspor på værkstedsområdet. Det er nødvendigt, at der etableres 

erstatningsspor for Vejprojektets regning. 

 

DSB kan acceptere placeringen af de nye opstillingsspor, som Københavns 

Kommune/Rambøll har foreslået. Det drejer sig om 4 nye opstillingsspor syd for 

pumpestationerne ved Strandvænget. Sporene etableres på et areal, der dag 

tilhører Københavns Kommune. Desuden skal opstillingsspor nr. 56 nord 

værkstedbygningerne forlænges. 

 

Endvidere skal der etableres en rampe til tung lastbiltrafik, som skal sikre adgangen 

til værkstedsområdet fra det offentlige vejnet. Rampen skal etableres syd for 

portalbygningen ved Strandvænget/Nordhavnsvej. Rampen etableres for 

vejprojektets regning. 

 

Det er nødvendigt, at der i hele udførselsperioden er adgang til værkstedområdet 

fra det offentlige vejnet med tung lastbiltrafik.  

 

Arealoverdragelse 

De nødvendige arealoverdragelser fra DSB til Københavns Kommune sker ved en 

ekspropriation.  

 

Det skal afklares, hvordan DSB får overdraget de arealer fra nuværende ejer, som 

de fremtidige opstillingsspor skal etableres på. 
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Boligerne Strandvænget 10, 24-26 

I boligerne er der i alt 3 lejemål, hvoraf de 2 er udlejet på almindelige lejevilkår. Det 

betyder, at der er 2 lejemål, som Københavns Kommune skal genhuse, da det sidste 

lejemål udlejes på åremål. 

 

4. Økonomiske nøgletal 

A: S-tog driftsøkonomi 

Driftsomkostningerne på S-banen vurderes at være stort set uændret. Således vil 

produktionsomkostningen pr. togkm blive øget som følge af kørsel med 

pendulstammer og øget tidsforbrug til at vende tog. Det vurderes dog at denne 

meromkostning opvejes af en trafikreduktion i og med at linjerne H og Bx vil være 

aflyst. 

 

Den væsentligste meromkostning på S-banen knyttes til rangering og befordring af S-

tog mellem nordsystemet og værksted, idet dette skal foretages af diesellokomotiv. 

Omkostningerne hertil vurderes at blive 0,1 mio. kr. om ugen. 

 

Buserstatningskørsel mellem Hellerup og Svanemøllen med busser i 5 min drift koster 

ca 0,5 mio. kr. pr. uge. Der er ca. 60 siddepladser pr. bus 

 

Nedgang i passagertal under arbejdet koster 1,5 mio. kr. pr., uge. 

! Rejser der passerer snittet mellem Hellerup og Svanemøllen: 60.000 færre pr. 

uge: 0,6 mio. kr. 

! Rejser i nordsystemet: 28.000 færre pr. uge: 0,3 mio. kr. 

! Rejser på sydsystemet: 50.000 færre rejser pr. uge: 0,6 mio. kr. 

 

I alt 2,1 mio. kr. pr. uge. Et sporarbejde af 6 ugers varighed vil således samlet koste 

12,6 mio. kr. 

 

Hertil kommer langtidsvirkningen af passagertab, som totalt vil være af samme 

størrelse som under selve sporarbejdet: 9,0 mio. kr. for 6 uger. 

 

Det samlede driftsøkonomiske tab på S-banen vurderes hermed at blive ca. 21,6 mio. 

kr. for de 6 uger. 

 

B: S-tog anlægsøkonomi 

Etablering af vendespor på Østerport station koster anslået (mindst) 20 mio. kr. 

Etablering af vendespor på Lersøen station koster anslået 13 mio. kr. 

Etablering af gangbro på Hellerup station koster anslået 10 mio. kr. 

Etablering af forbindelse mellem perronerne på Ryparken station koster anslået 

mellem 10 mio. kr. (gangbro) og 30 mio. kr. (gangtunnel). 

 

Anlægsomkostninger i alt må anslås til 50 - 70 mio. kr. 

 

C: Kystbanen 

Længere vendetider koster 10 mand ekstra (bl.a. flere lokomotivførere) a 0,5 mio. kr. 

pr. år. svarende til 0,1 mio. kr. pr. uge. 

 

Materielkørsel til værkstedet koster 0,1 mio. kr. pr. uge. 

 

Erstatningskørsel (bus) nat efter fredage og lørdage koster 0,1 mio. kr. pr uge. 
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Opformering af S-tog vil koste 1 mio.kr. 

 

Nedgang i passagertal koster 0,33 mio. kr. pr. uge. 

! Rejser der passerer snittet mellem Hellerup og Østerport: 28.000 færre pr. 

uge: 0,3 mio. kr. 

! Rejser på strækningen når færre tog: 2.800 pr. uge: 0,03 mio. kr. 

 

I alt pr. uge 1,63 mio. kr. Et sporarbejde af 6 ugers varighed vil således samlet koste 

9,8 mio. kr. 

 

Langtidsvirkning af passagertab efter arbejdet vil koste 2,0 mio. kr. for 6 uger. 

 

Driftsøkonomiske omkostninger i alt for 6 uger: ca. 11,8 mio. kr. 

 

Generelt 

Økonomien for såvel S-tog som Kystbanen er baseret på overslag, hvorfor DSB og 

DSB First forbeholder sig retten til at fremkomme med yderligere økonomiske krav 

overfor vejprojektet. 

 

For så vidt angår Kystbanen skal der for krav om indtægtstabene ved nedgang i 

billetindtægter henvises til Trafikstyrelsen, der er indtægtsansvarlig for Kystbanen. 
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Københavns Kommune 
Teknik- og Miljøforvaltningen 
Center for Miljø 
Kalvebod Brygge 45 
Postboks 259 
1502 København V 
 
Att.: Nordhavnsvej anden høring 
 
nordhavnsvejhoering2@tmf.kk.dk 
 

VVM-redegørelse for Nordhavnsvej - Anden høring 

Københavns Kommune har den 29. januar 2009 indmeldt forslag til lokal-
plan ”NORDHAVNSVEJ” og FORSLAG TIL KOMMUNEPLANTILLÆG 
MED VVM-REDEGØRELSE FOR NORDHAVNSVEJ til Plansystem.dk i 
offentlig høring til den 14. april 2009. 

Med henvisning til Miljøministeriets bekendtgørelse nr. 1116 af 13-9-2007 
bemærkes, at lokalplanbestemmelser alene kan regulere arealer, der grænser 
til hovedlandevejens areal.  

Vejdirektoratet skal derfor gøre indsigelse iht. Planlovens §§ 28 og 29 mod 
det fremlagte forslag til lokalplan for ”NORDHAVNSVEJ”. 

Forslag til lokalplan ”NORDHAVNSVEJ” fastsætter i § 1 (formålet), at den 
udgør det planmæssige grundlag for ændret overordnet vejstruktur og en 
vejforbindelse mellem Helsingørmotorvejen og Nordhavn. 

Vejdirektoratet bemærker, at bestemmelser i en lokalplan ikke kan tilside-
sætte bestemmelse efter anden lovgivning.  
 
Forslag til lokalplan for ”NORDHAVNSVEJ” fastsætter med lokalplanbe-
stemmelse § 2 med tilhørende lokalplantegning nr. 1, ”I-III Lokalplanområ-
de”, mål 1:8.000, at lokalplanens areal omfatter ”umatrikuleret vejareal”. 
 
Vejdirektoratet bemærker, at ”umatrikuleret vejareal” som nævnt i lokalpla-
nens § 2 ses at omfatte hovedlandevejsareal for Helsingørmotorvejen, 
hldv.nr. 014 ca. km 41/0010 til 42/0146 (slut) mellem Stadens grænse og 
Hans Knudsens Plads på en delstrækning nord for Ryparken S-togsstation. 
 
Indsigelsen vil kunne frafaldes, såfremt det af endelig vedtaget lokalplan 
klart fremgår at hovedlandevejsareal ikke er omfattet af lokalplanens be-
stemmelser, fx ved at der i en fodnote eller i en ”Kommentar” til § 2, oply-
ses fx således;  
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 ”Helsingørmotorvejen mellem Lyngbyvejens lokalgader er hovedlandevej 

og er som sådan ikke omfattet af lokalplanens bestemmelser.”,  
 
./. og at der på lokalplantegning nr. 1, ”I-III Lokalplanområde”, mål 1:8.000, 

vises det undtagede hovedlandevejsareal, som vist påtegnet vedlagt. 
 
Vejdirektoratet deltager gerne i et møde med henblik på afklaring af sagen. 
 
Vejdirektoratet har ikke bemærkninger til, at der i lokalplan oplyses og re-
degøres for påtænkte kommunale projekter, som forventelig vil involvere 
hovedlandevejsareal.  

Vejdirektoratet har følgende øvrige bemærkninger til forslaget til kommu-
neplantillæg med VVM-redegørelse for Nordhavnsvej og til forslag til lo-
kalplan for ”NORDHAVNSVEJ”.  
 
Kommuneplantillægget medtager retningslinje, der fastlægger, at der kan 
anlægges en vejforbindelse med tilslutningsanlæg ved Helsingørmotorvejen 
som en firesporet vej med nødspor i to varianter A og B. Variant A forbere-
des for videreførelse under Svanemøllebugten. Københavns Kommunes 
planer om Nordhavnsvej forudsætter, at Nordhavnsvej tilsluttes Helsingør-
motorvejen, som Vejdirektoratet er vejbestyrelse for.  
 
Vejdirektoratet har ikke aktuelle planer om at udbygge Helsingørmotorvejen 
på strækningen mellem Lyngby Omfartsvej og Hans Knudsens Plads. Som 
en del af Regeringens aftale af 29. januar 2009 om En Grøn Transportpolitik 
blev besluttet, at der etableres en sløjferampe fra det nordgående spor på 
Lyngby Omfartsvej til det sydgående spor på Motorring 3. 
 
Vejdirektoratet har ikke principielle indvendinger mod at Nordhavnsvej 
tilsluttes Helsingørmotorvejen på den aktuelle strækning. Vejdirektoratet 
skal anmode om at blive inddraget i beslutningen om valg af udformning og 
trafikal standard af Nordhavnsvejs tilslutning til Helsingørmotorvejen samt 
trafikafviklingen i anlægsfasen. 
 
Vejdirektoratet skal kunne godkende tilslutningen iht. bestemmelser i Lov 
om Offentlige Veje (vejloven), herunder §§ 24 og 70, efter indsendelse af et 
konkret vejprojekt til Vejdirektoratet. Det bemærkes, at tilslutningsløsninger 
med krydsninger i niveau, uden direkte rampeforbindelser eller med frakør-
sel i vejmidten (de hurtige spor) ikke kan forventes godkendt.  
 
Kommuneplantillægget redegør side 6 for ”Forhold til anden planlægning 

og lovgivning”. Det bemærkes hertil, at det af kommuneplantillægget klart 
bør fremgå, at det iht. Lov om Offentlige Veje kræves, at Vejdirektoratet 
som vejbestyrelse for Helsingørmotorvejen skal kunne godkende en tilslut-
ning af Nordhavnsvej.  
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Med henvisning til principaftalen mellem Staten og Københavns Kommune 
om Nordhavnsvej forudsætter Vejdirektoratet, at udgifter til Nordhavns vej-
tilslutning til Helsingørmotorvejen og eventuelle følgeudgifter på Helsin-
gørmotorvejen er Vejdirektoratet uvedkommende som vejbestyrelse for 
denne. 

Som led i høringen er der udsendt en VVM-redegørelse og miljøvurdering, 
dateret januar 2009. Derudover er udgivet en række bilagsrapporter, herun-
der Trafik (November 2008) og Teknik (December 2008), inkl. en mappe 
med tegningsbilag. 
 
Vejdirektoratet har deltaget i en teknisk følgegruppe til VVM-undersøgel-
sen, og har i den sammenhæng varetaget vejbestyrelsesinteresserne i forbin-
delse med Nordhavnsvejs tilslutning til Helsingørmotorvejen. Vejdirektora-
tet har endvidere deltaget i Koordinationsgruppen vedr. Nordhavnsvej mel-
lem Transportministeriet og Københavns Kommune. Vejdirektoratet har 
ikke været forelagt vejtekniske tegninger, som nu fremlægges i offentlig 
høring. 
 
I VVM-redegørelsen og de tilhørende bilagsrapporter er der beskrevet 5 
forslag til udformning af tilslutningen af Nordhavnsvej til Helsingørmotor-
vejen: 
 

• Forslag I: Nordvendte tilslutninger med niveaufri krydsninger via di-
rekte rampeforbindelser mellem Helsingørmotorvejen og Nord-
havnsvej, og med frakørsel mod Nordhavnsvej i Helsingør-
motorvejens højre spor. 

 

• Forslag II: Nordvendte tilslutninger med niveaufri krydsninger via 
direkte rampeforbindelser mellem Helsingørmotorvejen og Nord-
havnsvej, med frakørsel mod Nordhavnsvej i Helsingørmotorvejens 
midte. 

 

• Forslag III: Et niveaukryds som et signalreguleret T-kryds mellem 
Nordhavnsvej og Helsingørmotorvejen og Nordhavnsvej, med fuld 
tilslutning til Helsingørmotorvejen både mod nord og mod syd. 

 

• Forslag IV: Et niveaukryds som et signalreguleret T-kryds på Hel-
singørmotorvejen uden venstresving fra nord samt en flyover fra 
Helsingørmotorvejens højre spor til Nordhavnsvej, og med fuld til-
slutning til Helsingørmotorvejen både mod nord og mod syd. 

 

• Forslag V: Nordvendte tilslutninger med niveaufri krydsninger via 
direkte ramper mellem Helsingørmotorvejen og Nordhavnsvej, med 
frakørsel mod Nordhavnsvej i Helsingørmotorvejens midte (som for-
slag II). Suppleret med sydvendt direkte forbindelse fra Nordhavns-
vej via en tunnelunderføring under Helsingørmotorvejen, og fra syd 
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tilslutning i terræn til Nordhavnsvej fra den østlige lokalgade (Lyng-
byvej). 

 
Vejdirektoratet har i breve af 20. september 2007 (høringssvar ved første 
høring), af 6. februar 2008 (vurdering af signalreguleret kryds ved Helsin-
gørmotorvejen) og af 8. august 2008 (høring i forbindelse med udarbejdelse 
af miljørapport for Nordhavnsvej) samt i mail af 25. november 2008 (trafik-
afvikling i anlægsfasen) kommenteret de af Københavns Kommune skitse-
rede løsningsforslag. 
 
Det er Vejdirektoratets vurdering, at en udformning af tilslutningsanlægget 
principielt som skitseret i VVM-redegørelsens forslag I vil være den mest 
hensigtsmæssige løsning af de af Københavns Kommune fremlagte forslag, 
da sydgående trafik mod Nordhavn, og især den tunge trafik, med fordel vil 
kunne køre fra Helsingørmotorvejen i højre spor. En løsning som skitseret i 
forslag II, hvor trafik mod Nordhavn skal køre fra Helsingørmotorvejen i 
dennes midte vurderes at være en dårligere løsning end forslag I – og forslag 
II har iht. kommunens vurdering også en ringere kapacitet end forslag I. 
 
Vejdirektoratet bemærker, at den vejtekniske og vejgeometriske udformning 
af rampeanlæggene samt kapaciteten af ramperne vil skulle tilpasses til den 
forventede fremtidige trafikmængde på Nordhavnsvej. I den sammenhæng 
bemærkes, at såfremt Nordhavnsvej besluttes anlagt med ekstra brede nød-
spor for eventuel senere inddragelse af nødsporene til kørespor, vil rampe-
anlæggene ved Helsingørmotorvejen skulle fremtidssikres på samme vis. 
 
Vejdirektoratet har følgende foreløbige bemærkninger til den foreslåede 
vejtekniske udformning. Det drejer sig om Helsingørmotorvejen i Forslag I 
mellem Bernstorffsvej-underføringen, motorvejens afslutning ved Ryparken 
Station og de direkte rampeforbindelser, jf. tegningerne i Teknik-tegnings-
bilaget: 
 

• Udfletningen mod Nordhavnsvej fra Helsingørmotorvejen i sydgå-
ende retning må påregnes at skulle starte længere mod nord af hen-
syn til frakørselsrampens geometri og mulighederne for hensigts-
mæssig vejvisning. 

• For at opnå en hensigtsmæssig udfletning i sydgående retning vil 
frakørslen mod Nordhavnsvej forventelig skulle kobles sammen med 
den nuværende tilkørsel (”mod Centrum”) fra Bernstorffsvej. Dette 
vil formentlig medføre et 4. sydgående spor og at Emdrupvej-broen 
skal ombygges. 

• Der savnes en redegørelse for de dimensionsgivende trafikbelastnin-
ger for nøjere at kunne vurdere de skitserede forslag, herunder om 2 
sydgående spor (mod centrum) er tilstrækkeligt til at afvikle den for-
udsatte trafik. 

• Der savnes en oversigt over de forudsatte hastigheder, både på Hel-
singørmotorvejen og på frakørselsrampen. 
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• Der er ligeledes behov for en nøjere afklaring af de tilsvarende pro-
blemstillinger for nordgående trafik, herunder hvorvidt det varieren-
de antal af kørespor vil kunne etableres iht. vejreglerne og de forven-
tede fremtidige trafikmængder. 

• Det er uklart hvilke dele af forslaget, der tænkes udført med geome-
tri og elementer svarende til motorvejsstandard, og hvorledes der 
skabes en klar overgang for trafikanterne til strækninger, der ikke er 
motorvej. 

 
Vejdirektoratet vil på den baggrund foreslå, at de vejtekniske skitseprojekter 
for alle de skitserede forslag behandles i en fælles arbejdsgruppe med Kø-
benhavns Kommune og Vejdirektoratet, inden der træffes beslutning om 
udformningen af Nordhavnsvejs tilslutning til Helsingørmotorvejen. 
 
Vejdirektoratet ser frem til et fortsat godt samarbejde om projektet. 
 
Kopi af dette brev er sendt til Transportministeriet og til Miljøministeriets 
Miljøcenter Roskilde. 
 
  
Med venlig hilsen 
 
 
 
Ole Kirk 
Planlægningschef 
 





Nordhavnsvejhoering2 

Fra: Peter Theill Eriksen [pte@ntc-ark.dk]

Sendt: 13. april 2009 21:51

Til: Nordhavnsvejhoering2

Cc: Birgitte de Neergaard

Emne: Nordhavnsvej. Høringssvar

Page 1 of 1

21-04-2009

Nordhavnsvej. Høringssvar. 
  
  
Det var med stor lettelse, at vi på Borgermødet på Park den 30. marts 2009, hvor forslag til ´Bydelsplanen for 
Østerbro´ blev præsenteret, hørte at samtlige af borgerrepræsentationens partier, et for et, går ind for Forslag B i 
Lokalplanforslaget, den borede løsning hele vejen fra Lyngbyvej til Nordhavnen. 
  
Denne enstemmige tilkendegivelse overflødiggør i princippet dette høringssvar, idet vi er helt enige i at forslag B, er 
det eneste der løser den stillede opgave. Nemlig, på den mest hensynsfulde måde, at føre trafikken fra Lyngbyvej til 
Nordhavnen. En mellemløsning løser jo heller intet, den flytter blot problemet. 
  
Der skrives om æstetik, hensynet til omgivelserne og det rekreative område ned til vandet og havnen.  
  
På nær ved Lyngbyvej (delområde I), er det ikke muligt at sammenligne forslagene. 
Forslag B er usynligt i både anlægs og driftsfasen. Måske endda med den mulighed at der vil være en forbedring i 
form af et fald i trafikken på det eksisterende vejnet i området. 
  
Forslag A, arbejder på Kasernen (delområde II) med en nedrivning og genopførsel af bevaringsværdige bygninger. En 
løsning vi som arkitekter vil sætte spørgsmålstegn ved lødigheden af. Og for det rekreative havne- og 
promenadeområde (delområde III) etableres et altødelæggende rampeområder med ubærlige lyd- og 
forureningsgener til følge. Ligesom et par af konsekvenserne er at den meget populære Café Jorden Rundt må lade 
livet, og at Østerbro for alvor mister muligheden for at komme ´tættere´ på vandet. 
  
I anlægsfasen vil forstyrrelserne forbindelse med forslag A1 være enorme og så skal den endda gentages når A2, 
vejforbindelsen under havnen, skal etableres, hvilket synes som en urimelig forlængelse af generne for både os 
beboere og trafikanterne. 
  
Det er i denne størrelse af anlægsarbejder fantastisk vigtigt at vælge rigtige løsning i første omgang, idet det er en 
irreversibel proces. Her skal der også mindes om, at forbindelsen skal tænkes i sammenhæng med en, formentlig 
kommende, Østre omfartsvej evt. ført under havneløbet. 
  
Vent for guds skyld indtil den rigtige løsning kan finansieres, det kan ikke nytte noget at forholde sige til et mere eller 
mindre tilfældigt beløb, der har brændt sig fast. Desuden kunne man sagtens forestille sig at den samlede omkostning 
for A1 og A2 vil blive det samme som for B, og hvis generne kapitaliseres vil forslag A blive dyrere!  
  
  
  
Hvis ovenstående ønskes uddybet, står vi naturligvis til disposition. 
  
  
  
Venlig hilsen 
Birgitte de Neergaard & Peter Theill Eriksen 
  

 
dNTC ARKITEKTER MAA STRANDPROMENADEN 11 DK-2100 KØBENHAVN Ø +45 2066 0205 
  
Denne e-mail og enhver vedhæftet fil er fortrolig. Hvis De ikke er rette modtager, bedes De venligst omgående underrette os og derefter slette e-mailen og enhver vedhæftet fil uden at beholde kopi og uden at 
videregive oplysninger om indholdet. På forhånd tak. 
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Københavns Kommune 
Teknik- og Miljøforvaltningen  
  
  
Vedr. Nordhavnsvej anden høring 
  
Ove Petersen – Restaurant ”Thai Palace” – Strandvejen 59, 2100 København Ø, har følgende bemærkninger 
og ønsker: 
  

1. Isætning af støjdæmpende energi-vinduer i restauranten. Disse bør etableres samtidig med isætning af 
energi-vinduer/altandøre i facaden mod Ryvangs Allé inden projekt A1 iværksættes.  

2. Skiltning og anden form for synliggørelse og nødvendig skiltning af adgangsvejen til restaurantens 
indgang.  

3. Mulig kompensation for indtægtstab i hele byggefasen i Ryvangs Allé.  
  
  
  
Med venlig hilsen 
Ove Petersen                                                                            København 7. april 2009  
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