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Til foranalysen om omdannelse af Aboulevard, har der veret etableret 2016-0234860-4

en fglgegruppe, der lgbende gennem processen haft mulighed for at
kommentere pa kommunernes og radgivernes arbejde.

I folgegruppe har der undervejs i processen varet reprasentanter fra;

Fasanvejskvarterets Omradefornyelse

Indre Ngrrebro Omradefornyelse

Fuglekvarterets Omradefornyelse

Miljgpunkt Ngrrebro

Kgbenhavns Universitet

Lokaludvalgene pa Ngrrebro, Bispebjerg og i Vanlgse.

Fglgegruppens rolle ift. projektet, har varet at bringe viden ind
omkring lokale interesser og vare sparring for Teknik- og
Miljgforvaltningen  ift. at drgfte idéer, muligheder og
problemstillinger.

Undervejs i processen har drgftelserne skiftet karakter, i takt med at
undersggelserne  har  udviklet.  Indledningsvist  omhandlede
drgftelserne forudsatninger for og afgr@nsning af opgaven, undervejs
i de gennemfgrte analyser drgftedes de lgbende delresultater og
vurderinger, og afslutningsvist har de endelige konklusioner varet
drgftet.

Forvaltningen har overfor fglgegruppen fortalt, at mere omfattende og
indgaende lokal inddragelse fgrst ville kunne ske i en senere fase, og
at en egentlig officiel hgring f@rst ville blive aktuel i en ligeledes evt.
senere fase.

Hvad har fplgegruppens pavirket?

Forvaltningens og felgegruppens droftelser har illustreret
forundersggelsens indledende karakter, sarligt tydeligt 1 forskellige
forventninger til hvor detaljerede de enkelte undersggelser har kunnet
gennemfgres.

Forvaltningen mener, at fglgegruppen har haft afggrende positiv
pavirkning pa bla. fastleggelsen af omfanget af byggeri pa
Bispeengbuen, overordnet placering af linjefgring af trafiktunnel, samt
om vurderingen af konklusionerne om muligheden for frileggelse af
Ladegérds A.

Modsvarende har der varet forhold hvor fglgegruppen ikke har veret
enig med forvaltningen, herunder omkring de udvalgte scenarier,
vurdering og detaljeringsgrad af tunnelkonstruktionen samt den
praesenterede skybrudslgsning.



Pa de fglgende sider er gengivet de punkter hvor fglgegruppen har
sendt kommentarer til forvaltningen, og hvor disse drgftelser har
medfort uenighed omkring konklusionerne.

Forvaltningen bemarker, at der I afrapporteringen ikke er skelet til fra
hvilken deltager i fglgegruppen kommentarerne er kommet. Det
vesentligste her er, at kommentarerne er opstaet i regi af
fglgegruppen.

Uenighederne har samlet sig omkring fglgende punkter:

e Foruds®tning for dimensionering og konstruktion af
trafiktunnellen.

e Forudsatninger for frilegning af Ladegérds A

e Forudsatninger for og Igsning af skybrudshandtering

e Samfundsgkonomiske beregninger

Folgegruppen har desuden bedt om at det blev noteret, at det var
gnsket derfra, at der blev arbejdet videre med en modereret version af
Rambells ’Alternativ 1-scenarie’; at der 1 gruppen har veret
nysgerrighed efter at vide mere om den borede lgsning; samt at det af
Cowi beskrevne scenarie 2 har ikke vearet gnsket grundet tunnelens
udbredelse.

Forudsatning for dimensionering og konstruktion af
trafiktunnellen

Fra folgegruppen:

Cowis forslag til cut n’ cover-tunnel kan muligvis ikke lade sig ggre,
da den er uhensigtsmassig og sterkt overdimensioneret.

En af de meget vigtige opgaver nar man designer tunneler er at
optimere hgjde og bredde. I tidligere undersggelser hos Rambgll
gjorde man sig store anstrengelser for at reducere hgjden til 7,8 meter
— bl.a. for at tunnelen kunne passere Metroen ved Jagtvej. Nu kommer
COWI sa med en tunnel pa 10,5 meter, der IKKE vil kunne passere
Metroen med respektafstand (terrorafstand pa 5,2 meter).

Forvaltningens svar:

For sa vidt angdr cut & cover-tunnelen tager Cowi I deres
beskrivelser udgangspunkt i udfprelsesmetode og udformning fra
Rambglls analyse, hvilket ogsd fremgar af de notater fplgegruppen
har modtaget undervejs i arbejdet.

Cowi har til preesentationer anvendt nogle skematiske illustrationer af
hhv. en cut & cover tunnel og en boret tunnel. Safremt det er disse
illustrationer som har medfgrt misforstdelsen, er dette naturlig vis
beklageligt. Forvaltningen har veeret med i vurderingerne af om og i
givet fald hvordan Ladegdrds A og skybrudstiltag kunne kombineres.

Fra folgegruppen:
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Cowis store tunnel er uhensigtsmessig, da en sa stor tunnel vil give
leengere ramper og meget kraftige bindinger i udformning af
overfladen — herunder i hvordan man kan udforme Ladegérds A som
’skybrudsvej’” (men det har COWI sa lgst ved slet ikke at bruge
Ladegérds A som skybrudsvej og satse pa rer i stedet...).

Forvaltningens svar:

Vurderingen er, at det er vanskeligt topologisk at lave Aboulevard til
en skybrudsvej, lige som lovningen ikke giver mulighed for at
kombinere a og skybrudslgsning. Forvaltningen har ingen faglig
grund til at betvivle dimensionerne pa den af Cowi foresldede tunnel.

Fra folgegruppen:

Cowis store tunnel har en meget genergs frihgjde pa 5,2 meter. Men
som det fremgar hos Vejdirektoratet, sa begrenses frihgjden af
Frederikssundsvejstunnellen og S-bane underfgringen til 4,31 meter.
Cowis tunnel forekommer derfor at vaere sterkt overdimensioneret.
Og den overdimensionering har sandsynligvis fert til en kaskadeeffekt
af suboptimale lgsninger inden for skybrudsdelen og udformning af
overfladen.

Forvaltningens svar:

At tidligere opforte konstruktioner har haft andre dimensionsgivende
krav medfgrer ikke, at der kan forventes samme krav til
dimensionering af nyopforte anlceg.

Fra folgegruppen:
Sikkerheden i rampetunneler synes ikke tilstraekkeligt belyst, rampe-

tunnel l&ngderne er 500-700m uden ngdspor, rggventilation og
flugtveje.

Forvaltningens svar:

Rampetunneller vil blive forsynet med ngdstopsnicher samt
rogudsugning og ngdvendige flugtveje i henhold til geeldende regler.
Disse er grundet detaljeringsniveau ikke vist.

Fra folgegruppen:

Frihgjden 1 tunnelerne er sat til 5,2m. Dette synes umiddelbart
temmelig genergst da de fleste motorvejsbroer har frihgjde 4,62m
inklusive tilleg for sne.

Forvaltningens svar:

Det er normalt ikke praksis inden for tunnelprojektering, at krav til
frihgjde anvendt til motorvejsbroer overfgres direkte til vejtunneller.
Der er en erkendelse i Vejdirektoratet og en tendens internationalt, at
en anvendt frihgjde for vejtunneller pa 4,80m i fremtiden kunne veere
for lavt pa kritiske streekninger. Pa den ny motor-vejsstreekning
gennem Silkeborg, blev det, blandt andet for at fremtidssikre
anleegget, foreslaet at projektere motorvejstunnellen med en frihgjde
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pa 5,20m. I en eventuelt senere fase, efter ngjere underspgelser for
Aboulevard forbindelsen, er det ikke udelukket at man uden stprre
begreensninger, vil kunne reducere frihgjden i tunnellen til 4,8m eller
deromkring.

Fra folgegruppen:
I Borups Allé og ved Sgpavillonen startes og modtages to

boremaskiner med ned til 4m imellem rgrene i de kvartere aflejringer
(moraneler/- sand/-grus) hhv. delvist 1 kalk. Dette synes umiddelbart
meget optimistisk (af planerne fremgar det ikke at der er afstand
mellem tunnelerne ved Sgpavillonen).

Forvaltningens svar:

Afstanden imellem de to tunnelrgr er som bemeerket i ovenstdende
kommentarer veesentlig reduceret forhold til normal praksis, som er
en afstand pa 1 tunnel diameter. Det er vurderet, ikke uden risiko, ud
fra en overordnet forventning af jordbundsforhold, at man pa stedet
efter en mere detaljeret baggrundsanalyse med en kombination af
strukturelle lgsninger og jordforbedring vil kunne finde en
detaillpsning, som svarer til de viste lgsninger pd
oversigtstegningerne. Der findes nylige eksempler, hvor store borede
tunnelrgr er placeret teet pa hinanden og med lav overdwkning bl.a.
Miami Harbour tunnel (USA) og Greenhart tunnel (NED).

Fra folgegruppen:

Tilslutningerne bliver udfgrt som SCL kaverner. Disse har i projektet
et spend pa 22m og en hgjde pa 18m, dette er betydeligt stgrre end
hvad der hidtil er udfgrt i Kgbenhavn, kavernen pa Sjeleboderne har
saledes et spend pa 15m og en hgjde pa 10m. Pa det viste
leengdeprofil har den borede tunnel kun lille kalkoverdekning 1-5m
ved tilslutningerne, ved kavernerne vil dette blive reduceret med ca.
3m, dette reducerer kalkoverdekningen til 0-2m, ved Sjazleboderne er
kalk overdekningen ca. 10m.

Forvaltningens svar:

Det er korrekt, at SCL kaverner som vist vil, hvis de bliver bygget med
dimensioner som vist, veere stgrre end hidtil udfprt i Kpbenhavn. Der
findes dog en lang reekke infrastrukturprojekter i Danmark og i
udlandet, hvor man har gaet ud over greensen for, hvad man tidligere
har udfort. Med de rette tiltag vil man kontrollere og reducere risici
til et for projektet acceptabelt niveau. Kaverne af denne stgr er i
udlandet udfort for og under tilsvarende eller mere udfordrende
geologi (bl.a. metro i Paris).

Fra folgegruppen:

Tilslutningskavernerne vil, hvis VD’s vejregler skal overholdes, blive
300-400m lange athengig af designhastighed. Disse vil saledes
udggre en meget betydelig del af tunnelstrekningen. SCL kaverner er
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erfaringsmassigt vesentligt dyrere end de rene borede tunneler, det er
uklart om dette er afspejlet i anleegsoverslaget.

Forvaltningens svar:
Priser for SCL er medtaget i de totale omkostninger for en boret
tunnel lgsning.

Fra folgegruppen:

Rampetunneler bliver ligeledes udfgrt som SCL tunneler, disse
passerer under et betydeligt antal bygninger og udfgres i stort omfang
i de kvartere aflejringer. Det er uklart om udgiften til disse ikke
ubetydelige konstruktioner er indregnet i meter prisen pa
hovedtunnelerne eller om de er estimeret for sig selv. Herudover er det
uklart om behov for ekstrafundering eller andre beskyttelsestiltag
af/for eksisterende bygninger er medtaget.

Forvaltningens svar:
Priser for SCL (inklusive eventuelle arbejder i terren) er medtaget i
de totale omkostninger for en boret tunnel lgsning.

Fra folgegruppen:

Styring af grundvand er navnt som uafklaret, enten handteret ved jet-
grouting eller frysning, det er uklart om udgiften til disse tiltag er
medtaget i anlegsoverslaget.

Forvaltningens svar:
Priser for styring af grundvand er medtaget i de totale omkostninger
for en boret tunnel lpsning.

Fra folgegruppen:

Cowis tunnel kan umiddelbart slet ikke passes ind over metroen med
terrorafstand. COWI bruger muligvis en dyrere top/down metode, men
forklarer det ikke udover henvisningen til Rambgll, som bruger flere
metoder.

Forvaltningens svar:

Cowi har gjort hgjden af det generelle C&C tunnel tveersnit en smule
hgjere end hvad Rambgll har vist pa deres tveersnit, for at ggre plads
til kanal for tveerventilation og regudsugning. Lokalt vil og skal de
derfor som fremhevet reducere hgjden for at ga over metroen med
tilstreekkelig afstand. Vi ser det ikke som et problem, som pa nogen
made veelter C&C tunnel konceptet.

Cowis opgave var ikke at kommentere pa Rambglls design hvor de i
detaljen, ikke var helt enige. Cowi har derimod tilsluttet sig principper
og koncepter fra Rambglls rapport hvor de er enige og det er de pad
C&C tunneldelen.
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Forudsatninger for frileegning af Ladegards A

Fra fglgegruppen: .
Fglgegruppen har opfattet at Ladegards A-forundersggelserne skal

holde sig inden for den vedtagne skybrudsplan. Det angives, at
forvaltningen omkring rammerne for hvad radgiver skulle kigge pa,
angav:

”Lesningen vil tage udgangspunkt i den hydrauliske kapacitet som er
forudsat i den vedtagne konkretisering af skybrudsplan for
vandoplandet Ladegérds A, Frederiksberg @st og Vesterbro, men
alternativer skal 1 et vist omfang belyses.”

Folgegruppen bemarker, at specifikt at navne 'den hydrauliske
kapacitet' skriver man, at Ladegards A overordnet skal lgse sin del af
skybrudsbyrden for vandoplandet - men ikke at man skal holde sig til
skybrudsplanens rgrforslag. Det er helt klart, at det der skal
undersgges er Ladegards A som skybrudsprojekt. Der star gverst i
'formal":

”Projektet har til formal at belyse mulighederne for og
konsekvenserne af at etablere en trafiktunnel under Aboulevard og et
nyt byrum pa overfladen, og kombinere dette med
skybrudshandtering.”

Kort derefter under 'vand' star der igen at:

”Det skal i denne forundersegelse nermere beskrives, hvordan
Ladegards a kan frilegges og indrettes, sa den kan transportere
skybrudsvand (pa overfladen)...”

0g

”Der skal endvidere gives en realistisk vurdering af og forslag til,
hvordan transport af skybrudsvand pa overfladen kan kombineres med
anleggets gvrige funktioner (trafik og byrum), samt hvordan anlegget
kan handtere hverdagsregn fra oplandet udenom kloakken.”

Forvaltningens svar

Det fremgar ikke i opdraget til radgiver, at forundersggelserne skal
holde sig indenfor den vedtagne konkretisering. Nar der star i
opdraget til radgiver, at der tages udgangspunkt i "den hydrauliske
kapacitet” er det ikke for at begreense opgaven, men at sikre sig, at
kapaciteten mindst bliver af samme stgrrelse som i konkretiseringen.

Cowis Scenarie 1, som er en lpsningen der beskriver hvordan
Ladegdrds A kan fritlegges og anvendes som skybrudsvej, er netop et
eksempel pa, at man ikke har ladet sig begreense af den tidligere
konkretisering.

Der star ogsa at der skal gives en realistisk vurdering af og forslag til
skybrudshdndtering pa overfladen, der kombinerer anleeggets trafik-
og byrumsmeessige funktioner. En del af arealet pd Aboulevard md
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dedikeres til de hverdagsfunktioner der lovgivningsmeessigt skal
fungere. Det drejer sig iscer om, at det skal veere muligt for brand-,
skralde- og flyttebiler samt andre stgrre koretpjer at komme frem til
bygningerne langs Aboulevarden, som ngdvendiggor en servicevej pé
Aboulevard. Derncest skal der ogsd veere fortov og cykelsti pd hver
side af Aboulevarden. Arealet der bliver tilbage til byrum og
skybrudshdndtering reduceres derfor betragteligt.

Ved en fritleegning af den er det af hensyn til sikkerheden ngdvendigt,
at legge dens sider ned sd der ikke fremkommer stejle skrdaninger,
som det kan veere sveert at komme op ad for gangbesverede. Selvom
man ved en fritlegning i stor udstrekning kan sammentenke byrum
og skybrudshandtering, er det langtfra alle borgere der gnsker hele
byrummet indrettet til skybrudshandtering.

Fra folgegruppen:

Visionen om Kgbenhavn som et godt sted ogsa for naturen vil kunne
fa et helt ekstraordinzrt lpft. Abningen af den og de grgnne arealer,
der vil kunne tilknyttes med forskellig intensitet langs straekket, vil
kunne udggre et nyt habitat og ogsa fungere som biokorridor til glaede
for populationer knyttet til Utterslev Mose og til Skt. Jgrgens Sg. I
forbindelse med s@nkningen af vandspejlet i Skt. Jorgens S¢ og
@ndring af kanter og brinkforhold, vil der ogsa kunne skabes et sterkt
habitat her. Dermed kan genabning af den udggre en rygrad i
biodiversitetsstrategien, ogsa selv om der ikke er tale om stort
vandflow. Vadomrader med stor vanddynamik er en vardifuld
biotoptype, som Danmark pa grund af draning har mistet tusindvis af.

Et sammenhzangende grgnt og blat strgg kan etableres pa lange streek
ved almindelige praksis. For krydsning af tveergaende barrierer ma der
overvejes faunapassager og i gvrigt teenkes kreativt med grgnne tage
og grgnne facader og grgnne belegninger. Valg af biotiske og
abiotiske strukturer bgr ske ud fra naturstrategien.

Balancen mellem by og natur 1 det nye gaderum vil skulle afvejes. Et
princip kan vaere at lade ’den veelge forst”, forstdet pd den méde at der
hvor aen lgber hgijt i terrenet og der er stor bredde i byrummet skrues
der op for naturen, mens de steder hvor aen ligger lavt minimeres den
grgnne sammenh@ng og der skrues op for byen, som jo i princippet
kan vere Carlsbergagtig hgj sammenlignet med andre bygninger 1
omradet.

Forvaltningens svar

Forvaltningen har ikke veeret inde og vurdere projektet ud fra temaer
som biodiversitet, faunapassager, habitater mv., da det er vurderet til
at ligge uden for den politiske afgreensning, jf. bestillingen. Temaerne
vil veere ganske relevante ifm. med en evt. konkretisering af projektet.
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Forudsaetninger for og lgsning af skybrudshandtering
Fra folgegruppen:

HOFOR betaler for skybrudsbassiner i hundredmillionerklassen og aer
som Harrestrup A og Store Vejle A. Ladegards A er en central
strgmningskorridor, hvor vand fra store dele af NV, Ngrrebro og
Frederiksberg samles - og sa er det endda landfast areal og langt fra
havet. Det virker usandsynligt, at en 3 kilometer lang a-park til
magasinering af skybrudsvand pa dette centrale sted ikke har nogen
vaerdi som skybrudsprojekt. Det er simpelthen ikke rigtigt, at der ikke
er et hydraulisk behov i omradet, for sa er der vel ikke brug for Cowis
rorlgsning?

Der tages afstand fra den opfattelse der er om, at Rambgll slet ikke har
arbejdet med koter osv. Rambgll har lavet skybrudsplanen for hele
omrédet og Aboulevard-varianten indgar i det arbejde, som er
fremlagt af forvaltningen for politikerne. Der er tydeligvis grundige
beregninger og kotekort i det arbejde.

Forvaltningens svar:

Det faktum at Cowi har belyst et alternativ der ligger teet op af
skybrudskonkretiseringens lpsning indikerer, at lpsningen er
gennemtenkt. Det er naturligvis ikke alle der kan veere enige i dette,
men det skal ngdvendigvis heller ikke veere tilfeeldet. Med de gvrige
funktioner som nevnes i formalet, vil det veere uscedvanligt, hvis alle
gnsker kan opfyldes.

For at reducere de meget hgje omkostninger ved handtering af
skybrudsvand, anvendes vandlgb, sger og grgnne omrader til
transport og magasinering. Det er korrekt, at der investeres mange
penge i Harrestrup A, men set i forhold til aens leengde er det et
mindre belpb pa cirka 150 mio. kr. Nar "grgnne og bla" elementer
anvendes i skybrudshdndteringen er gkonomien ogsd en vigtig faktor,
idet Forsyningssekretariatet ikke accepterer at omkostningerne til
"grgnne og bla lgsninger" overstiger omkostningen for en traditionel
lpsning, der handterer samme vandmeengde.

Fra folgegruppen:

I forundersggelsen var der ogsa tidligere en anbefaling til, at
Ladegardsdens udlgb kunne tilpasses med Nordlig Sct. Jgrgens Sg,
som dermed kunne s@nkes, sa det samlede hydrauliske system gav
mening. Det er beklageligt, at der ikke er blevet fulgt op pa det
(varianten eksisterer allerede i skybrudsplanerne, sa det er ikke noget
helt nyt man skal hive op af hatten). Jeg synes det er centralt at man
navner denne oplagte mulighed og at dette kommer med i evt.
fremtidige undersggelser.

Forvaltningens svar
Pd grund af den begreensede heeldning i terreenet har det veeret en stor
udfordring, at finde andre lpsninger end det i scenarie 1 beskrevne,
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hvor Ladegdrds A fritleegges. Der har veeret fremsat et forslag, hvor
vandstanden i den nordligste af Skt. Jprgens sperne senkes for, at
give mulighed for, at Ladegdrds A kan fé et storre fald pd det sidste
stykke for sperne. Dette medfgrer en uacceptabel pavirkning af De
Indre Sper i form af manglende vandskifte, da det er vandet i
Ladegdrds a, der sikrer dette.

Fra folgegruppen:

Der er regulatoriske udfordringer, ved at gennemfgre
skybrudshandtering pa overfladen. Men det geelder netop hele
skybrudsplanen og er ikke partikulert for Ladegards A. I andre
projekter, fx Harrestrup A, hindterer man juridiske udfordringer som
en del af udviklingsarbejdet. Konklusionen om, at der skal
lovaendringer til, virker markeligt afkoblet og meget vidtgaende i
forhold til det, der ellers foregar inden for klimatilpasning. Som jeg
ser det, sa er klimatilpasning et felt i rivende udvikling, hvor
Kgbenhavn gerne skulle vaere med til at udfylde og udfordre
rammerne.

I alle tilfeelde stilles spgrgsmalstegn ved, om skybrudsplanen direkte
skal @ndres - planen er jo bare en ramme og man @ndrer jo hele tiden
meget vidtgaende i lgsningerne, uden at det har negativ indflydelse pa
ansggningerne om medfinansiering, sa leenge den samme hydrauliske
kapacitet skaffes.

Forvaltningen forventer at der skal en lovendring til, fér man kan lave
en skybrudslgsning pa overfladen. Dette anses for at vere en meget
vidtgaende konklusion. Spildevands- og miljglovgivning ikke et
excel-ark, hvor man kan sla op og se om noget er lovligt eller ulovligt.

Forvaltningens svar
Der skal ske en loveendring hvis vand fra et naturligt vandelement
ledes til et spildevandsteknisk anleeg, som f.eks. et ror. Det fremgadr af
"MBL § 28 stk. 3” I Harrestrup A projektet og i
skybrudsplanlegningen generelt handteres juridiske udfordringer.
Der anvendes store resurser pa dette og der nedscettes med
mellemrum grupper der arbejder med de nye aspekter som dukker op
foranlediget af de nye nedbgrsforhold, som ikke er indarbejdet i den
nye lovgivning. I nogle tilfeelde kan en udfordring lgses ved, at tolke
lovgivningen anderledes, mens det i andre tilfeelde er ngdvendigt med
eendringer i lovgivningen. Forvaltningen har bade i forbindelse med
det generelle skybrudsarbejde og i forbindelse med Harrestrup A
samarbejdet deltaget i arbejdet med statslige styrelser om endringer i
lovgivningen efter de nye nedbgrsforhold.

Ingen af scenarierne indeholder brug af Ladegdrds A som
skybrudsvej. Abningen kan foretages uafheengigt af valg af skybruds-
lpsning. Benyttes den derimod til afledning af skybrudsvand skal der
foretages en korrektion af den vedtagne skybrudskonkretisering.
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Samfundsgkonomiske beregninger

Fra folgegruppen:

Boligverdierne er fastsat af Kgbenhavns universitet og verdien af
byggeretter af et andet firma. Vardierne synes meget konservative.

Forvaltningens svar:

Som udgangspunkt er Cowis undersggelse baseret pd markedsforhold
og priser fra 2015, og det er vores vurdering, at veerdierne er
realistiske — ikke konservative — og afspejler den markedssituation,
der var pa det givne tidspunkt.

Byggeretspriserne i omradet er vurderet af Sadolin og Albeek baseret
pa en analyse af udbud og efterspgrgsel i hele Kpbenhavn og en
vurdering af, hvilken byudvikling, der vil forega de kommende dr.
Forudscetninger er dokumenteret i separat bilag.

Ejendomspriserne pa eksisterende boliger er baseret pa BBR data og
Kpbenhavns Universitets husprismodel, hvor priseffekterne af stpj og
gronne omrdder er baseret pa empiriske studier fra andre omrdader.
Forudscetninger er dokumenteret i separat bilag.

Fra fglgegruppen:
Skybrudsgevinster er MEGET undervurderede.

Forvaltningens svar:

Skybrudsgevinsterne er veerdisat ved, at der er foretaget en vurdering
af, hvor meget mere regnvand, der kan ledes veek som fplge af
fritlegning af aen. Det svarer til, at der fjernes befeestet areal pa
35.000 m?. Dette er omregnet til en veerdi baseret pd den
kompensation, som HOFOR normalt giver til LAR projekter.

Fra folgegruppen:

Bylivsverdierne er ikke fanget rigtigt — mangler cyklisme og
sundhedseffekter.

Som COWTIs trafikmodel har fastslaet er gevinsten for Aboulevardens
trafikanter til at overse, idet strekket 1 dag kun er en mindre
flaskehals. Gevinsten i forhold til et renere bymiljg, mindre stgj og
bedre plads til cyklister og fodgaengere og bgrn er til gengaeld ikke
uvaesentlig. Her ligger ruten centralt, og en begrgnning og god
cykelsti ma forventes at kunne flytte en endnu stgrre del af
Kgbenhavns trafik over pa cykler.

Forvaltningens svar:

Sundhedseffekter omfatter de sundhedsmeessige effekter af reduceret
stpj og emissioner samt borgernes ggede mulighed for fysisk aktivitet.
Stgj og emissioner omtales under punkt 4. Her omtales muligheden for
at vurdere projektets effekter pd folkesundheden, som fplge af gget
fodgeenger- og cykelaktivitet.
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Effekten pa pget fodgeenger- og cykelaktivitet er ikke veerdisat, fordi
det bor forudscette en mere konkret viden om udformning af
byrummene. Med et forslag til en konkret udformning af byrummene,
vil man kunne vurdere typen af aktivitet i omrddet, omscette det til
motionstid og beregne sundhedsveerdien. Veerdianscttelse af
cykelaktivitet vil kreeve, at man laver cykeltcellinger i omradet og
vurderer potentialet for forpget cykeltrafik afhengig af den nye
udformning af byrummene.

Hvis man gnsker at vurderer det, ville man kunne udfgre analysen pa
folgende made: Dget fodgeengeraktivitet vil indebeere en vurdering af,
hvilke aktiviteter der vil foregd i det nye byrum, herunder transit, aktiv
beveegelse (lpb, boldspil, leg) og passiv aktivitet (ophold i de gronne
omrdader). Pa basis af et tilsvarende projekt, f.eks. Spnder Boulevard,
vil man kunne estimere antallet af fodgewengere, og omregne det til
motionstid. Herefter kan motionstiden veerdianscettes ud fra de
nggletal, som er anvendt i rapporten "@konomisk veerdiscetning af
Kgbenhavns grgnne omrader"l.

Erfaringer med evalueringer af cykelstiprojekter viser, at de leder til
flere cyklister og stgrre villighed blandt eksisterende cyklister til at
kore mere. Nar adgangsforholdene for cyklister pa bade langs og pa
tveers af Aboulevard forbedres, kan man med udgangspunkt i teellinger
af eksisterende cyklister prognosticere, hvor meget cykeltrafikken vil
stige. COWI har i forbindelse med tidligere projekter (f.eks. super-
cykelstierne og Bryggebroen) udviklet nggletal til veerdianscettelse af
den samfundsgkonomiske gevinst af dette.

Fra folgegruppen:

Bylivsvardierne er ikke fanget rigtigt — mangler vurdering af
erhvervs-effekter og gget turisme.

Forvaltningens svar:

Vi har gennemfprt en samfundspkonomisk analyse efter
Finansministeriets retningslinjer. Erhvervseffekterne medtages kun,
hvis det genererer ekstra aktivitet ud over det, der i forvejen er i
Danmark. Effekten skal ikke medregnes, hvis der alene tiltreekkes
erhverv fra et andet sted i Kgpbenhavn eller i Danmark.

Det er korrekt, at COWI ikke har medtaget branding og turisme
effekter. Den samfundspkonomiske analyse bygger pd
Finansministeriet principper om, hvilke effekter der medregnes, samt
principper for hvordan disse beregnes. Det er Cowis vurderinger, at
der meget vel kan veere en branding og turist effekt, men
stprrelsesordenen er usikker og at den bgr derfor kun beskrives
kvalitativt.
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Fra fglgegruppen:
I forhold til stgj og luftforurening har I udelukkende verdisat

stgjgenerne 1 forhold til ejendomsvardierne. Det virker som om
effekten er lav, da der ikke tages hgjde for dem som benytter og
opholder sig ved vejen.

Forvaltningens svar:

Den transportpkonomiske analyse veerdiscetter effekten af faldet i stpj
og emissioner, ved at trafikken reduceres. TERESA indeholder ikke
noget stgpjmodul der kan beregne stgjeffekt af at leegge trafik i tunnel.
TERESA giver mulighed for at indtaste cendring i SBT og derved
indregne stgjeffekten. Da der ikke er beregnet SBT i projektet, har vi
ikke anvendt det scerlige stpjmodul i TERESA. Det kan neevnes, at
ifplge transportgkonomiske enhedspriser, udggr den samlede
stgjbelastning ved den trafik, der i dag kgrer pad streekningen pa
Aboulevard ca. 12. mio. kroner per dr. Med hensyn til
luftforureningen. Det faktum at trafikken er flyttet ned i en tunnel /
veek fra overfladen medfprer ikke reducerede emissioner, da de under
alle omsteendigheder vil blive ledt ud til overfladen via
udluftningskanalerne og i til- og frakgrsler.

Flytning af trafik ned i tunnel / veek fra overflade medfprer reduktion i
stgj. Reduktionen af stgj er indregnet i herlighedsveerdien pa bolig og
erhverv i omradet i betydeligt omfang. Hovedparten af de folk der
feerdes pa gaderne i omradet antages at bo eller arbejde i omradet,
deres gevinst er saledes allerede indregnet i veerdistigningen pd
ejendomsveerdierne.
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