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1. SAMMEN FATNIN G, KONKLUSIONER O G AN BEFALIN GER

Baggrund

Kobenhavns dynamiske udvikling stiller byen og ikke mindst dens infrastruktur over for
store udfordringer. D er gennemfores og planlaegges betydelig byvaekst i N ordhavnen,
pa det nordostlige Amager og Refshalegen, i Sydhavnen og syd for Islands Brygge —
alle omrader uden tilstraekkelig infrastruktur. D enne byvaekst nodvendigger overvejel-
ser om en langsigtet udbygning af den overordnede vej- og banestruktur i et omfang,
som byen kun med lange mellemrum har veeret ude i. D et meste af den overordnede
infrastruktur i storbyomradet, som vi i dag tager for givet, er udteenkt for over 50 ar
siden. D et geelder for eksempel bade S-banesystemet og det regionale motorvejsnet.

Biltrafikken har veeret stigende i Kebenhavns Kommune i de seneste 10 ar. D en stigen-
de biltrafik er et resultat af byens udvikling og den generelle skonomiske udvikling, der
bl.a. har medfort et steerkt stigende bilejerskab. D en stigende biltrafik medferer traeng-
sel og lokale miljgproblemer, ligesom den beslaglaegger store dele af byens rum. D ette
er en anden anledning til overvejelser om at udbygge vejinfrastrukturen med det for-
mal at fredeliggore den Indre By og andre af de teette byomrader i Kebenhavn.

Havnetunnelforslag

Udbygningen af vejinfrastrukturen i form af en havnetunnel gst om Kebenhavn har

vaeret genstand for stor debat og flere undersogelser de senere ar. D er foreligger tre

konkrete forslag til havnetunnel:

- Trafikministeriets undersogelse af en gstlig havnetunnel mellem Refshalegen og
Sendre Frihavn fra 1999

- Realdanias undersggelse af en langsgaende havnetunnel mellem N ordhavnen og
Sjeellandsbroen fra 2005

- Kebenhavnertunnelgruppens forslag om en langsgaende havnetunnel mellem
Lyngbyvej og Amagermotorvejen fra 2005

Borgerrepraesentationen har i november 2005 bedt forvaltningerne om en sammen-
ligning af disse tre forslag til havnetunnelforbindelser. Undersagelsen skal belyse, hvilket
af de tre forslag, der ssmmen med andre nye trafikanleeg, bedst kan lgse en vaesentlig
del af de trafikale udfordringer, som de kommende artiers byudvikling vil stille byens
trafiksystem over for.

Havnetunnelforslagene er derfor isser vurderet i forhold til deres evne til at betjene
de store byudviklingsomrader pa en miljpmaessigt og skonomisk baeredygtig made, og
i forhold til deres evne til at aflaste de taette bydele for gennemfartstrafik.
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D et skal bemaerkes, at dette notat udelukkende indeholder indledende overvejelser
om vejtrafikbetjening af byudviklingsomraderne. Disse ma i givet fald suppleres med
grundige overvejelser af mulighederne for en hgjklasset betjening af byudviklingsomra-
derne med kollektiv trafik, f.eks. i form af en udbygning af metrosystemet og af mulig-
hederne for hojklassede stiforbindelser, saledes at den nuvaerende, miligmaessigt meget
fordelagtige situation med nogenlunde lige store andele trafik med bil, cykel og kollek-
tiv trafik kan opretholdes.

O verordnet anbefaling

Pa baggrund af undersogelsen af de tre havnetunnelforslag anbefales det at ga videre
med en nzermere belysning af to forskellige hovedforslag, som illustreret pa foregaen-
de side: En langsgaende havnetunnel og en kombination af en havnetunnel fra N ord-
havnen til Refshalegen med en losning over land pa Amager.

En langsgadende havnetunnel vil betjene N ordhavnen, Refshalegen og Sydhavnen og
koster i storrelsesordenen 20 mia. kr.

En kombination af havnetunnel og landbaseret losning pa Amager vil betjene N ord-
havnen, Refshalegen, det nordgstlige Amager og omradet syd for Islands Brygge. Los-
ningen forventes at veere lidt billigere end en langsgaende havnetunnel — op til ca. 15
mia. kr., afhgengigt af hvor lange straekninger, der laegges i tunnel.

De to hovedforslag er udtryk for kombinationer af de tre undersagte havnetunnelfor-
slag. | det folgende beskrives de to hovedforslag naermere indenfor tre delstraekninger:
N ordhavnsvej til N ordhavn, N ordhavn til Refshalegen og Refshalegen til Amagermo-
torvejen.

Forslag til fremtidig metrobetjening af central-

kommunerne.
Kapitel 12 side 46

Forslag til linjeforinger i forhold til kommunepla-
nens rackkefolgebestemmelser.
(Kapitel 4 side 11)

Linjeforingsmuligheder, der anbefales undersogt

nzermere i det videre arbejde.
Kapitel 15 side 50



Realdanias forslag til linjeforing fra Lyngbyvej til
Refshaleoen.
Kapitel 8. 1 side 22

Trafikministeriets forslag til linjeforinger fra Refs-
haleoen til Islands Brygge.
Kapitel 8. 2 side 26

Realdanias forslag til linjeforing mellem Islands

Brygge og Amagermotorvejen.
Kapitel 8. 3 side 30

D elstraekning: N ordhavnsvej - N ordhavn

D et anbefales at ga videre med mulighederne for og konsekvenserne af at forleenge
N ordhavnsvejen via tunnel under Svanemgllebugten til Ydre N ordhavn, hvor der pa
leengere sigt vil kunne ske en bytilvaekst pa op mod 2 mio. etagem?. En tunnellgsning
vil i driftsfasen vaere mest miljovenlig i forhold til omgivelserne og vil efterlade den
kommende vestvendte brygge mod Svanemgllebugten uden forstyrrende trafikanlaeg.

En vejtunnel under Svanemgllebugten skennes at koste i starrelsesordenen 2 mia. kr.
at anlaegge. | det videre arbejde kan ogsa indga overvejelser om andre og billigere lgs-
ninger, idet der dog skal tages hensyn til lokale gener, besejlingsforhold mv.

Endvidere kan det overvejes at vurdere, hvor stor en del af den forventede byudvik-
ling, der kan betjenes via en stor og niveaufri ombygning af krydset Kalkbraenderi-
havnsgade / Sundkrogsgade / Arhusgade. D enne lgsning vil medfare, at al trafik til og
fra hele N ordhavnsomradet skal afvikles i ét stort, ssmmenhzngende tilslutningsanleeg
for bade biler, cykler, fodgeengere og kollektiv trafik.Til gengeeld ma lesningen forventes
at veere vaesentlig billigere end en tunnel under Svanemgllebugten.

D elstraekning: N ordhavn - Refshaleoen

D et anbefales at undersoge mulighederne for i fremtiden at forleenge forbindelsen fra
N ordhavnen med en senketunnel til Refshalegen. En seenketunnel pa denne straekning
kan formentligt anlaegges for ca. 4 mia. kr.Vejforbindelsen vil forbedre den nordlige vej-
forbindelse til Refshalegen, hvor der pa langt sigt er et meget stort byudviklingspoten-
tiale.

D elstraekning: Refshaleoen — Amagermotorvejen

Fra Refshalegen og sydpa mod Amagermotorvejen anbefales det at undersoge bade
en langsgaende havnetunnel, der iszer vil vaere velegnet til at betjene Sydhavnsomradet
og til at fore gennemkorende biltrafik uden om de taette bydele, og en tilsvarende for-
bindelse over land, der iszer vil kunne give de nye byudviklingsomrader pa det nord-
ostlige Amager og syd for Islands Brygge en god vejbetjening. Sidstnaevnte forbindelse
vil formentlig for hovedpartens vedkommende af hensyn til bl.a. stojgenerne og
fredningen af Amager Fzlled skulle fores i tunnel, men vil pa trods heraf formentlig
kunne udfores billigere end en tunnel i havnen.

Pa grund af linjeforingen og vanskelighederne med og omkostningerne ved at indpas-
se tilslutningsanleeg i de relativt snaevre byrum omkring havnelgbet, vil en langsgaende
tunnelforbindelse ikke kunne betjene byudviklingsomraderne pa Amager optimalt.
Med en lgsning over land pa Amager vil der kunne etableres bedre forbindelser til by-
udviklingsomraderne ost for Klevermarken og syd for Islands Brygge.

D et kan eventuelt overvejes at lade linjeforingen forlebe ad @ restads Boulevard i ste-
det for over Amager Feelled. D ette vil ikke give betjening af byudviklingen pa den sydli-
ge del af Islands Brygge og vil medfgre en besveerlig adgang til Amagermotorvejen,
men vil formentligt kunne gores billigere end en tunnel med den anbefalede linjefo-
ring hen over faelleden.

Endelig skal det naevnes, at den landbaserede lgsning formentligt vil veere lettere at
etapedele over en lang arraekke.

Miljoforhold



En langsgadende tunnel under havnen vil - efter anleegsperioden - pafere byen relativt
fa gener i form af trafikstgj, luftforurening mv. D et forudszettes her, at der kan etable-
res luftrenseanleeg, der i hvert fald delvist kan rense udstgdningsiuften fra tunnelmun-
dingerne. | anleegsfasen vil vandkvaliteten i havnen blive kraftigt pavirket, og bademulig-
hederne vil blive reduceret i forhold til i dag. O gsa i driftsfasen kan bademulighederne
blive pavirket negativt, idet et reduceret havnelgbstvaersnit alt andet lige vil age
stromhastigheden, der i forvejen er relativt hoj.

D en landbaserede lgsning vil ogsa - for en stor dels vedkommende - skulle laegges i
tunnel for at sikre omkringliggende boliger mod trafikstgj, og af hensyn til fredningen
af Amager Feelled.Tunnelstraekningerne pa Amager vil ogsa skulle bygges i vand, idet
de vil komme til at ligge under grundvandsspejlet. D ette kan indebzere problemer
med grundvandsseenkning, og det indebzerer desuden, at ogsa tunnelstraekninger pa
land skal sikres mod opdrift. Samlet vurderes, at en lgsning over land kun vil pafore
byen fa flere gener efter anlaegsfasen end en tunnel under havnen. Her forudszttes, at
luften fra tunnelstreekningerne med en linjeforing over land kan renses lige som i los-
ningen under havnen.

For tunnelstrakningerne (bade til lands og til vands) geelder, at der skal tages stilling til,
hvor de meget store mangder mere eller mindre forurenet jord skal deponeres. D er
er - iser i forbindelse med en langsgaende senketunnel under havnen - tale om sa
store maengder, at det ikke vil vaere uden problemer at finde deponeringsmuligheder.

Parkeringsanlaeg

D et anbefales ikke at ga videre med en naermere undersogelse af mulighederne for
og konsekvenserne af at anleegge den af Kebenhavnertunnelgruppen foresldaede City-
terminal med 4 - 5.000 parkeringspladser, 2-300 busholdepladser og en metrostation
under havnen mellem Skuespilhuset og O peraen. Metrostationen i denne del af byen
er med staten aftalt placeret i centrum af Frederiksstaden ved Marmorkirken, hvor
passagertallet vil vaere storst. Anleegget af Cityringen vil indebaere, at der i endnu min-
dre grad end i dag er brug for en sddan busterminal. Samtidig vil omkostningerne ved
etableringen af parkeringspladser under havnen vaere uforholdsmaessigt stor i forhold
til nyttevirkningen — op mod en mio. kr. pr. parkeringsplads.

Selve Park & Ride konceptet, som ma betragtes som den barende idé i forslaget, bor
af hensyn til traengslen pa og miljget omkring indfaldsvejene principielt indebzere, at
bilisterne i omegnen korer til den naermeste station og rejser til Kebenhavn med tog,
ikke at der kores i bil til centrum og ud derfra med bus eller Metro. | forbindelse med
Metroringen kan det dog overvejes at anlaegge Park & Ride anleeg ved de nye statio-
ner i periferien af den tzette del af byen.

Havnebadet ved Fisketorvet.
Kapitel 10, side 40

Kobenhavnertunnelgruppens forslag til
Cityterminal.
Kapitel 7, side 20



3 HAVNETUNNELFO RSLAG

Trafikministeriet 1999

Realdania 2005

Kabenhavnertunnelgruppen 2005

2.BAGGRUND

Kebenhavn udbygges i disse ar med flere boliger og flere arbejdspladser. D en stigende
velstand har medfert en betydelig vaekst i bilejerskabet i Kebenhavn i de sidste ti ar,
hvilket har skeerpet parkeringsproblemerne i de teette bydele og @get biltrafikken i by-
ens gader. D en stigende biltrafik medforer starre traengsel i gaderne, darligere frem-
kommelighed og et ringere bymiljg. D et har derfor i de senere ar i flere sasmmenhaen-
ge vaeret overvejet at udbygge det overordnede vejnet i Kebenhavn med en ostlig
omfartsvej i form af en havnetunnel.

Trafikministeriet og Kebenhavns Kommune gennemforte sidst i 1990’erne en storre
undersogelse af mulighederne for at etablere en tvaergaende havnetunnel mellem
Sendre Frihavn og Refshalegen. Borgerrepraesentationen besluttede i 2000 at indstille
det videre arbejde med denne tunnelforbindelse. D enne undersogelse omtales i den-
ne rapport som Trafikministeriets undersogelse eller forslag.

Realdania offentliggjorde i oktober 2005 en indledende undersagelse af mulighederne
for og konsekvenserne af at anlaeegge en havnetunnel fra Strandvaenget i nord til Ama-
germotorvejen i syd. | undersogelsen belyses oversigtligt en sadan vejforbindelses ef-
fekt med hensyn til trafikal aflastning af Indre By og med hensyn til vejbetjening af de
nye byudviklingsomrader langs havnen.

Tidligere i 2005 havde en privat forening, Kebenhavnertunnelgruppen, fremlagt et for-
slag til en langsgaende havnetunnellgsning, og endelig fremlagde en embedsmands-
gruppe i august 2005 en rapport om forskellige muligheder for udformning af en ny
vejforbindelse - N ordhavnsvejen - mellem Lyngbyvej og N ordhavnen.

Pa denne baggrund besluttede Borgerreprzaesentationen den 3. november 2005, at der
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er behov for en ssmmenhaengende vurdering af den videre udbygning af det over-
ordnede vejnet, herunder ogsa af ss mmenhaengen til et fremtidigt, udbygget metro-
system i Kebenhavn. D et blev derfor palagt @ konomiforvaltningen i samarbejde med
implicerede forvaltninger frem til sommeren 2006 at udarbejde en sammenlignende
undersogelse af de tre forskellige havnetunnelforslag.

3.FORMAL OG METODE

D en sammenlignende undersagelse skal iseer belyse de 3 havnetunnelforslag i forhold
til betjeningen af de nye, store byudviklingsom-rader, primaert langs @ resundskysten
og omkring Sydhavnen. Undersggelsens andet hovedformal er at belyse en tunnelfor-
bindelse som en integreret del af storbyens samlede trafiksystem, og herunder iszer
belyse mulighederne for en trafikal aflastning af Indre By.Trafikministeriets og Realda-
nias havnetunnelundersogelser forudsaetter begge, at der foruden anlaegget af den ny
vejforbindelse forbi Indre By gennemfores en omfattende trafiksanering af Indre By, en
trafiksanering der vanskeligger eller umuligger gennemkorsel.

| denne oversigtlige, ssmmenlignende undersogelse af de tre havnetunnelforslags
mange varianter vurderer forvaltningerne udelukkende forslagenes potentiale i for-
hold til ovennzevnte hovedformal ud fra det allerede foreliggende materiale. D er er
saledes ikke igangsat nye tekniske undersogelser, trafikberegninger, arkitektoniske vur-
deringer eller lignende.

Formalet med denne fase af undersagelserne er alene at indsnzevre den store vifte af
mere eller mindre gennemarbejdede projektforslag til nogle fa, principielt forskellige
og i forhold til de overordnede formal relevante havnetunnelforslag. Undersagelsen
er saledes en screening af mulighederne, og resultatet skal sa danne grundlag for en
mere grundig undersagelse af de udvalgte tunnelforslag.

Havnen syd for Langebro



Nordhavnsomradet 2005
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4, KOBENHAVNS LANGSIGTEDE BYUDVIKLIN GSMULIGHED ER

| Kommuneplan 2005 fastlaegges raekkefolgen for byudviklingen af de omrader der
rummer et storre omdannelsespotentiale. Raekke-falgeplanen prioriterer byudvikling-
en, herunder ikke mindst i for-hold til behovet for investeringer i infrastruktur, kollektiv
trafikbetjening mv. Reekkefalgeplanen inddeler byudviklingsomraderne i forste og an-
den del af planperioden samt perspektivomraderne, der forst inddrages i byudvikling-
en efter ar 2017.

Kommuneplanens raekkefolgebestemmelser vil formentlig blive revideret i lyset af det
stigende behov for boligbyggeri i Kebenhavn.

Af kommuneplan 2005 fremgar bla., at N ordhavnen nord for Arhusgadeomradet ud-
leegges som perspektivomrade, hvor der i plan-leegningen af byudviklingen skal indga
undersogelser af en hojklasset (skinnebaren) kollektiv trafikbetjening. O gsa Kloverpar-
ken, Forlandet og Refshaleoen er udpeget som perspektivomrader, hvor en ndret
anvendelse forst kommer pa tale efter planperioden og pa grundlag af naermere plan-
mazessige overvejelser.

D enne undersagelse af mulighederne for at vejbetjene perspektivomraderne gennem
anleeg af en havnetunnel kan ses som et forste led i disse planmaessige overvejelser.
Bolig - arbejdsstedsrejserne i Kebenhavn er i antal nogenlunde ligeligt fordelt mellem
kollektiv trafik, biltrafik og cykeltrafik. Sa i de planmaessige overvejelser om trafikbetje-
ningen af en storre byudvikling i perspektivomraderne skal ogsa indga overvejelser
om udbygningen af den kollektive trafik og om etablering af attraktive stiforbindelser
til de nye byomrader.

Ny overordnet infrastruktur pa tveers eller pa langs af havnen vil repreesentere meget

store samfundsveerdier. D er vil typisk veere tale om anleeg med en beregnet levetid pa
50 eller 100 ar. Det vil derfor veere naturligt at se pa disse trafikanlaegs trafikale og mil-
jomaessige effekt pa meget langt sigt, i en situation hvor ogsa de ovennavnte perspek-
tivomrader er fuldt udbyggede.

Endelig vil det vaere naturligt i forbindelse med sa store og langsigtede investeringer at
undersage om anleeggene med fordel kan etapedeles pa en saddan made, at anlaegge-
ne kan nyttiggores i samme takt som byudviklingen skrider frem. En vurdering af mu-
lighederne for en etapevis udbygning af en havnetunnel bor saledes ses i sammen-
haeng med en fremtidig raekkefolgeplanlaegning for de store perspektivomrader.
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RAKKEFOLGE FOR UDVIKLING AF STORRE
OMRADER FOR BYOMDANNELSE:

I |. del af planperioden (2006-1 1)

2. del af planperioden (2012 - 17)

Perspektivomrader (2018-)

Sterre rekreative omrader

Kommuneplan 2005, Raekkefolge for byudvikling

11



! E\E\) Hellerup
\{

q
- Middelgr
? Fort

C@\ﬁekfoner

nketunnel
~ ~Refshaleoen

Bella Center

rrill| \r\—ﬁ\‘/

Alternative forslag til vejforbindelser.
Trafikministeriet 1999

Lufthavn
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5.TRAFIKMINISTERIETS HAVN ETUN N ELUN D ERS@ GELSE 1999

Trafikministeren og overborgmesteren aftalte i september 1996, pa baggrund af nogle
indledende undersogelser i 1994-95, at der skul-le gennemfores en mere grundig un-
dersggelse af en tveergdende havnetunnelforbindelse mellem Sgndre Frihavn og Refs-
halegen og af de tilhorende tilslutningsveje. Undersagelsen gennemfortes i perioden
1997-99 af et udvalg under formandskab af Trafikministeriet og med repraesentanter
fra Kebenhavns Kommune,Tarnby Kommune, Kebenhavns Havn, Miljg- og Energimi-
nisteriet, Forsvarets Bygningstjeneste og Vejdirektoratet. Undersogelsen finansieredes
med 10 mio. kr. fra staten og 7 mio. kr. fra EU.

Udgangspunktet for undersogelsen var en trafikal fredeliggerelse af Indre By og Chris-
tianshavn, idet den gennemkerende trafik over Knippelsbro skulle ledes uden om de
centrale bydele. D ertil kom en forventning om, at ny byudvikling i bl.a. Sydhavnen, @ -
restad, N ordhavnen og pa Provestenen ville kunne gge omfanget af gennemkerende
trafik i de centrale bydele.

D e undersogte tunnellosninger omfattede en kort (1,5 km) og en lang (1,8 km) szn-
ketunnel og en lengere, boret tunnel (2,5 km), alle med 2x2 spor til biltrafikken, for-
tov og cykelsti. D en korte szenketunnel anbefaledes som resultat af undersogelserne
som hovedforslag under hensyntagen til de trafikale, miligmaessige og skonomiske
konsekvenser. D et bemaerkedes, at sseenketunnellgsningen medforer, at der skal fijernes
betydelige maengder forurenet havnesediment. Anlaegsomkostningerne til selve tunnel-
delen med lokale tilslutningsveje beregnedes for de tre forslag til 2,2 mia. kr,, 2,5 mia.
kr. og 3,4 mia. kr. ekskl. moms i prisniveau medio 1998, svarende til 2,8 mia. kr., 3,2 mia.
kr. hhv. 4,3 mia. kr. i prisniveau 2005.

Linjeforing for kort saenketunnel med tilslutningsanlaeg



Vejforbindelserne til havnetunnelen er i rapporten opdelt i en ringforbindelse mellem
Folke Bernadottes Allé og Langebro, en nordlig regional vejforbindelse til Helsingor-
motorvejen, en sydvestlig regi-onal vejforbindelse | angs Artillerivej til Amagermotor-
vejen og @ resundsmotorvejen, og en sydostlig regional vejforbindelse langs Amager
Strandvej til @ resundsmotorvejen i Kastrup.

Ringforbindelsen pa Amager forleber nord om (R1) eller syd om Klgvermarken (R2)
eller i tunnel under det nordlige Amagerbro (R3). Sidstnaevnte forslag er stojmaessigt
den mest attraktive lgsning men ogsa langt dyrere end de to foerstnaevnte og skennes
desu-den pa grund af de snaevre pladsforhold at ville fa vanskelige tilslutningsforhold
til tunneldelen. En samlet trafikal, miljiomaessig og skonomisk vurdering forte til, at
udvalget anbefalede de to forstnaevnte forslag som ligeveerdige hovedforslag (merk
rod farve).

Den nordlige vejforbindelse forlgber fra tunnelmundingen ad Kalkbreenderihavnsgade
til Helsingarmotorvejen via Strandvaenget eller langs den sydvestlige side af banen. 4
af de 5 undersogte forslag fores i terraen henover kassernearealet eller syd herfor.

D et femte forslag fores i tunnel under @ sterbrogade. D ette er langt det dyreste af
forslagene, og i rapporten fra 1999 anbefales det ikke. | stedet anbefales forslagene
hen over eller i den sydlige udkant af kassernearealet (N1 og N 2).

Forbindelsen fra Lyngbyvej til Strandvaenget - kaldet N ordhavnsvejen - indgar siden i
den i 2005 indgaede aftale med staten om anlaeg af en metrolinje, Cityringen. Der er
forelobigt skitseret 3 vejforslag, hvoraf vejforslag 1 langs den sydlige udkant af kasser-
nearealet og i en kort tunnel under @ sterbrogade - Strandvejen synes mest anbefa-
lelsesvaerdigt. D ette vejforslag har dannet udgangspunkt for Realdanias havnetunnellin-
jeforing.

Refshalegeh ==

/ Envelonne

Undersogte vejforbindelser mellem havnetunnel og Artillerivej Undersogte vejforbindelser mellem H elsingormotorvejen og havnetunnelen
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Undersogte vejforbindelser fra ringen mod syd-

vest og sydost til Oresundsmotorve-jen D en sydvestlige vejforbindelse falger hovedsageligt Artillerivejs (SV1) eller Losseplads-
vejs (SV2,ind over Amager Fzlled) tracéer fra Amager Boulevard til Vejlands Allé. |
begge tilfeelde omprofileres streekningerne til 4 sporede veje i niveau med fortov og
cykelsti. Under hensyntagen til de trafikale, fredningsmaessige, milipmaessige og gkono-
miske konsekvenser valgte udvalget at pege pa linjeferingen ad Artillerivejtracéet -
primeert af hensyn til de fredede area-ler pa Amager Feelled.

D en sydestlige vejforbindelse falger Amager Strandvej fra Forlandet/Klevermarksvej til
@ resundsmotorvejen ved Kastrup Havn. Udvalget vurderede bade en ombygning af
Amager Strandvej til et nyt tosporet vejprofil uden parkering (men med afstribet mid-
terbane, statteheller og kanalisering i krydsene) og et 4-sporet vejprofil lagt delvist pa
Strandparkens areal. Udvalget fandt alt i alt de to forslag ligestillede, idet den storre
udbygnings bedre trafikafvikling modsvares af storre stojgener og en betydeligt hgjere
anlaegspris.

Siden rapportens udgivelse er Amager Strandpark imidlertid blevet udvidet og fredet,
og vejanleeg pa Strandparkens areal ville nu veere i strid med denne fredning fra 2004.
D et samlede, anbefalede vejnet omfattende tunnelstraekning, nordlig vejforbindelse og
begge de sydlige forbindelser til Vejlands Allé /Amagermotorvejen og til @ resundsmo-
torvejen i Kastrup angives i Trafikministeriets rapport at koste godt 3,3 mia. kr. ekskl.
moms i prisniveau 1998, svarende til 4,2 mia. kr. i prisniveau 2005.

| forbindelse med undersggelsen blev der gennemfort trafikanalyser, udviklet en hav-
netunneltrafikmodel (pa grundlag af O TM, @ restadstrafikmodellen) og gennemfort
omfattende trafikberegnin-ger og miljgkonsekvensberegninger for beregningsaret 2010
(Alene denne del af undersggelsen kostede godt 3 mio. kr.). Af resultaterne kan her
naevnes, at havnetunnelen med den dengang forudsatte rela-tivt beskedne byudvikling
beregnedes at fa en trafik pa 37.000 biler pr. hverdagsdegn og N ordhavnsvejen
31.000.
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Uden szrlige stojdeempende foranstaltninger beregnedes ca. 600 boliger langs tilfarts-
vejene at fa en meerkbar stigning i stgjniveauet (2 dB(A) pa facaden) mens ca. 2.300
boliger i Indre By og pa Christianshavn ville fa en maerkbar reduktion i trafikstojbelast-
ningen (mindst 2 dB(A)).

Endelig skonnedes det i rapporten, at der ville forlagbe ca.7 ar fra beslutningstids-
punktet til forbindelsen ville kunne tages i brug.

Efter en del offentlig debat om rapportens indhold, og herunder ikke mindst om ge-
nerne for beboerne langs dele af det tilsluttende vejnet, tiltradte borgerrepraesenta-
tionen i februar 2000 et medlemsforslag med folgende ordlyd: 'Idet det konstateres,
at en havnetunnel skaber flere problemer end den lgser, stoppes arbejdet med hav-
netunnelprojektet. D et er fortsat vigtigt at sikre en trafikal fredeliggorelse af Indre By
og Christianshavn og de nzere brokvarterer.| den forbindelse forventes det,at HUR
som et led i en samlet trafikplanleegning vil fremkomme med lgsningsforslag til trafikaf-
viklin-gen. Endvidere fastholdes staten pa tilsagnet om at bidrage til lasningen af ho-
vedstadsomradets store trafikproblemer" (BR48/2000).
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Biltrafik 2010. Andringer som folge af havnetunnel og trafiksanering af
Indre By angivet i 1000 er biler pr. hverdagsdogn. H avnetunnelen har
her en biltrafik pa 36.800 biler pr. dogn, mens Knippelsbro aflastes for

23.400 biler pr. dogn.

/Endring i stojbelastning af boliger som folge af havnetunnel med vejfor-

bindelser. Rod viser en stigning pa mindst 2 dB(A) mens violet viser en
reduktion pa mindst 2 dB(A).

15



Realdanias havnetunnelundersogelse. Linjeforing

med overvejede tilslutninger.

Tunneltveersnit

Princip for saenketunnel nedgravet under havbund

Princip af tvaersnit af tunnelsektion stobt pa ste-
det i midlertidig fangedaemning taet pa eksiste-
rende havnekayj.
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6. REALDANIASINDLEDENDE UN D ERSQ@ GELSE

Sund & Beelt Partner udarbejdede i 2005 for Realdania en indledende undersogelse af
mulighederne for at anlaegge en langsgdende havnetunnel mellem N ordhavnh og Ama-
germotorvejen. Kebenhavhs Kommune og Kebenhavns Havn bidrog til undersogelsen.
Realda-nias undersogelse sigtede mod et forslag, der bade kunne sikre gode vejforbin-
delser til Kebenhavns store byudviklingsomrader og lede den gennemkgarende biltrafik
uden om Indre By.

D en langsgaende havnetunnel tilsluttes Helsinggrmotorvejen via den planlagte N ord-
havnsvej fra Lyngbyvej til Strandpromenaden. Den ca. 12 km lange havnetunnel fores
fra Strandpromenaden under Svanemgollebugten til en vejtilslutning i N ordhavnsom-
radet og derfra under Yderhavnen til Refshalegen. Fra tilslutningen ved Refshalegen
fores tunnelen under havnens bund forbi de centrale havnebroer Knippelsbro og Lan-
gebro til Amagermotorvejen syd for Sjellandsbroen. Mulighederne for at etablere til-
slutningsanleeg til City ved Langebro er belyst i rapporten, ligesom et alternativt eller
supplerende tilslutningsanleeg ved Enghave Brygge er vurderet.

Det er forudsat, at havnetunnelen nord for Langebro hovedsageligt udfores som en
seenketunnel med 2x2 spor for biltrafik og nedspor. Seenketunnelelementerne placeres
under den nuvaerende havne-bund, sdledes at de nuveerende besejlingsdybder respek-
teres. Syd for Langebro forudsaettes havnetunnelen stebt pa stedet langs det nuvae-
rende kajanlaeg, der saledes udvides med godt 30 m.
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Principskitse af tilslutning udformet som ruder-
anlaeg
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Tilslutningsanlaeggene etableres som almindelige ruderanleeg enten pa de eksisterende
arealer (N ordhavnen) eller pa nyopfyldte arealer i havnen (Refshalegen og eventuelt
Langebro). Et fuldt tilslutningsanlaeg ved Langebro ville indebzere en stor belastning af
Langebro og af de tilstadende gader. D et vil veere meget vanskeligt at indpasse et a-
stetisk acceptabelt tilslutningsanleeg og tilstraekkelig stort tilslutningsanlaeg i det snaevre
byrum / havnelob ved Langebro. D et overvejes derfor i rapporten at dele tilslutning-
en til City mellem Langebro (nordvendte ramper) og Enghave Brygge (sydvendte
ramper). O gsa muligheden for udelukkende at tilslutte tunnelen Sydhavnsomradet ved
Enghave Brygge (ved Tommergravsgade) er belyst i rapporten.

Som hovedforslag er imidlertid valgt en tunneludformning helt uden tilslutninger mel-
lem Refshalegen i nord og Amagermotorve-jen i syd. Denne ca.7 km lange tunnel-
straekning vil i sa fald primeert betjene trafik, der er gennemkorende helt fra Lyngbyvej
til Amagermotorvejen og trafik til og fra byudviklingsomraderne i N ordhavnen og pa
Refshalegen mv.

En langsgaende havnetunnel til af storrelsesordenen 20 mia. kr. er et langsigtet projekt,
der ikke mindst skal ses i lyset af den forventede/mulige byudvikling pa meget langt
sigt. Som forudsaetninger for beregningen af de trafikale og miljgmaessige konsekvenser
af anlaegget er derfor i Realdanias undersagelse valgt et 'fuldt udbygget" Kebenhavn,
hvor bade planperiodens byudviklingsomrader frem til 2017 og perspektivomraderne
forbeholdt for senere byudvikling er medregnet som fuldt udbyggede. D enne udbyg-
ning ville med den i undersogelsen forudsatte udbygningstakt blive naet om ca. 40 ar.
Hvis de seneste ars byggetakt fortseetter, vil en sddan ud-bygning formentlig vaere fuld-
fort en hel del tidligere.

Som grundlag for trafikberegningerne er saledes valgt et scenarie, hvor et "fuldt ud-
bygget"” Kebenhavn har et samlet indbyggertal pa 560.000 (godt 10 % flere end i dag)
og ca. 375.000 arbejdspladser (ca. 15 % flere end i dag). En anden vigtig beregnings-
forudsaetning er en vaekst i bilejerskabet i Kebenhavn fra de nuvaerende 200 biler pr.
1000 indbyggere til 250 biler pr. 1000 indbyggere.




Trafikberegningerne med @ restadstrafikmodellen (OTM) viser med disse forudsaet-
ninger en trafikmaengde i havnetunnelen og pa N ord-havnsvejen pa af storrelsesorde-
nen 50.000 biler pr. hverdagsdegn. D enne trafikmaengde ville kunne afvikles i den for-
udsatte havnetunnel med 2x2 spor og ngdspor.Trafikberegningerne viser imid-lertid
ogsa, at biltrafikken i byens gader til den tid skulle veere steget med ca. 30 %. D ette
scenarie er hverken gnskeligt eller muligt, idet traengslen og den stzerkt forringede
fremkommelighed i praksis inden da ville have medfort en andring i trafikanternes ad-
feerd. Med eller uden en betalingsring eller andre former for korselsafgifter ville en del
af trafikanterne have valgt et andet transportmiddel eller et andet rejsemal.

Det er i rapporten forudsat, at der samtidigt med anlaegget af havne-tunnelen er gen-
nemfort en omfattende trafiksanering af Indre By.Tilsasmmen medforer havhetunnelen
og trafiksaneringen, at Indre By ifalge beregningerne stort set kan friholdes for den o-
vennzvnte generelle stigning i biltrafikken, siledes at det nuveerende trafikniveau ikke
oges meerkbart.

| Realdanias indledende undersogelser indgar ogsa en vurdering af mulighederne for at
etablere et storre undersgisk parkeringsanleeg i tilslutning til tunnelens centrale del. Et
anlaeg med 3.000 pladser i to etager og med gangforbindelser til Kveesthusbroen med
det nye skuespilhus og til D okeen med den nye O pera er beregnet at ville oge det
samlede projekts anlaegsomkostninger med ca. 3 mia. kr.

Endelig angives i rapporten den samlede anlaegspris for hovedfor-slaget, uden N ord-
havnsvejen, uden P-anlaeg og uden tilslutning til City ved Langebro, til 17,5 mia. kr,, og
det anfores, at tunnelen i givet fald ville kunne tages i brug 11 ar efter, at en beslutning
er truffet.

Principskitser til anvendelse af en eventuel udvidelse af kajanlaegggene.
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Kobenhavnertunnelgruppens forslag, linjefering

Kobenhavnertunnelgruppens forslag til City
Terminal
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7. KGBENHAVN ERTUN N ELGRUPPEN S FO RSLAG

D en private forening Kebenhavnertunnelgruppen har i 2005 fremlagt en samlet losning
omfattende en vejtunnel fra Lyngbyvej under havnen til Amagermotorvejen og et cen-
tralt placeret park and ride anlaeg i form af en undersoisk City Terminal med 4.600 par-
keringspladser, busterminal og metrostation placeret under der centrale havnelob mel-
lem det nye Skuespilhus og O peraen.

Udgangspunktet for forslaget er et onske om at betjene byudviklingsomraderne i et Ko-
benhavn i vaekst, aflaste de centrale bydele for gennemfartstrafik, oge tilgeengeligheden
for biltrafik fra omegnen og mindske luftforureningen fra biltrafikken.

D en nye vejforbindelse taenkes forbundet med Helsinggrmotorvejen i et underjordisk
tilslutningsanlaeg. D erfra fores tunnelen, der taenkes udformet som en 6-sporet vejtunnel
med nodspor og et ventilationsanleeg, der muligger rensning af luften, ud til den sydlige




del af N ordhavnsomradet og derfra under havnens bund til Amagermotorvejen, med
8 tilslutningsanleeg under vejs:

- O sterbrogade ved Svanemgollen Station

- Kalkbraenderihavnsgade syd for Svanemollevaerket

« Nordhavnen ud for O rientbassinet

- Refshalegens vestlige kystlinje

- City og Holmen, indgar begge i City Terminalen

« Langebro

« Bernstorffsgade

- Islands Brygge

En meget veesentlig del af forslaget er en stor park and ride terminal under hele hav-
nebassinet mellem Kvaesthusbroen og D ok@en. D ette anlaeg, der placeres i flere etager
under den eksisterende havnebund, skal ifelge forslaget rumme 4.600 parkeringsplad-
ser, der bade kan benyttes af beboere i omradet og af besagende. D et er tanken, at
bilisterne i terminalen kan handle, fa information, benytte caféen under den glasover-
daekkede midterg og via rullende fortove na de naermeste mal i City og pa Holmen.

D esuden kan man ifalge forslaget skifte til Metroen og pa den made na mal i hele
teetbyomradet. Cityringen teenkes i den forbindelse omlagt fra de centrale dele af Fre-
deriksstaden med den planlagte station ved Marmorkirken til en linjefering via en ny
station i City Terminalen og en ekstra station ved Kastellet.

| City Terminalen etableres ogsa taxiholdeplads og en stor busterminal (200 — 300
busser) med plads til bade bybusser, turistbusser og fiernbusser. D esuden etableres et
stort antal cykelparkeringsmuligheder. Fra City Terminalen er det altsa tanken, at man
skal kunne na hele Kebenhavn samt andre mal i et storre omrade med cykel, Metro,
taxi eller bus.

| Kebenhavnertunnelgruppens forslag lsegges der vaegt pa at rense den luft, der slip-
pes ud fra tunnelen, for sundhedsskadelige gasser og partikler. D ette indebzerer for-
mentlig, at der i de mange tilslutningsanleeg treekkes luft ned i tunnelen, og at udluft-
ningen alene sker gennem store skorstene i forbindelse med serlige luftrensningsan-
leeg placeret mellem tilslutningerne.

D et angives i Kebenhavnertunnelgruppens forslag, at samfundet takket vaere den
langsgaende havnetunnel ville kunne spare meget store belgb hvert ar takket vaere
reduktion i treengsel, i stgj og i luftforurening.

Kebenhavnertunnelgruppens skenner selv, at anlaegsomkostningerne vil andrage ca.
15 mia. kr. for det samlede projekt. D et ma imidlertid alene ud fra projektets omfang
i forhold til det af Realdania undersogte forslag skannes, at ssmmenlignelige anleegs-
omkostninger inklusive de foresldede omlaegninger af Metroen ville vaere af storrelses-
ordenen 30 — 40 mia. kr. Der er ikke i forbindelse med forslaget fremlagt trafikbereg-
ninger eller beskrivelser af anleegsgenerne i forbindelse med det omfattende projekt.
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8. LIN EFG RIN GSMULIGHED ER FO R TRE D ELSTRAKN IN GER

| de folgende tre afsnit gennemgas havnetunnelforslagenes linjeforing i forhold til mu-
ligheden for betjening af de store byudviklingsomrader og perspektivomrader.

Feelles for alle forslagene er, at en del gennemfartstrafik i forbindelse med en omfat-
tende trafiksanering af de indre bydele kan ledes uden om City. Forslagene opfylder
altsa alle i en eller anden grad - iseer hvis de gennemfgres helt fra Lyngbyvej til Ama-
germotorvejen — den overordnede malszetning om at muliggere en aflastning af de
centrale byomrader for gennemkerende biltrafik. En naermere belysning af forskellen
mellem de forskellige forslags effekt med hensyn til aflastning af City for gennemfarts-
trafik kraever imidlertid relativt detaljerede trafikberegninger, som ikke er gennemfort i
forbindelse med denne sammenlignende undersagelse.

8.1 FRA LYNGBYVEJTIL REFSHALEQEN.

Trafikministeriets havnetunnelforslag omfatter ikke en ny forbindelse til N ordhavnen.
Uden yderligere vejforbindelse kan der formentlig kun trafikbetjenes en byudvikling
svarende til de planlagte 400-600.000 etagemeter i Arhusgadeomradet.

Trafikministeriets forslag indeholder fem forskellige alternativer til forbindelse mellem
Kalkbraenderihavnsgade og Lyngbyvej. Undersagelsen udpeger to hovedalternativer
(N1 og N2),som begge er overfladelgsninger. Forslag N2 bergrer Svanemglle Kasser-
ne, men dog kun langs banen pa den sydlige del af arealet. Samtidig berores Strand-
vaenget, hvor der kan blive tale om ekspropriationer af huse og haver. Forslag N5 be-
rorer isser omraderne ved Borgervaenget, @ resundshospitalet og Svanemgolleanlaegget.

Siden Trafikministeriets undersagelser er forventningen til byudviklingspotentialet langs
@ resundskysten steget betydeligt, og ingen af de dengang skitserede hovedalternati-
ver vurderes at kunne give en tilfredsstillende afvikling af den trafik, som nu forventes
at kunne komme pa meget langt sigt. Samtidig vurderes nu de rene overfladelosning
at medfore for store gener for de omkringboende i form af stoj, luftforurening og
barriereeffekt.

I 1. del af planperioden (2006-11)

2. del af planperioden (2012 - 17) =
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Pa den baggrund er der siden arbejdet videre med en linjefering nogenlunde svaren-
de til Trafikministeriets forslag N 2, men suppleret med en tunnelstraekning fra kasser-
nearealet under @ sterbrogade — Strandvejen til Strandvaenget. D ette forslag betegnes
i ’N otat om en ny overordnet vejforbindelse mellem N ordhavnen og Lyngbyvej” fra
august 2005 som Vejforslag 1, og forslaget indgar i Realdanias indledende undersagel-
se fra oktober 2005 som forbindelsesvej mellem Lyngbyvej og havhetunnelen.

=

I[:’]lll_

Trafikministeriets undersggelser indeholder som naevnt ikke en videreforelse til N ord-
havnen, men forslag N2 muliggor dette, f.eks.i form af en tunnel under Svanemglle-
havnen. Linjefaringen i forslag N5 giver ikke samme mulighed for at viderefore vejen
via en ny forbindelse til N ordhavhen med mindre vejen laegges i tunnel under Kalk-
breenderihavnsgade. En losning i tunnel under Kalkbraenderihavnsgade ville svare til
Kobenhavnertunnelgruppens (godt nok 6-sporede) forslag, som beskrives senere i
dette afsnit.

Linjeferingen fra 1999 for kort saenketunnel fra

Siden Trafikministeriets undersagelser er Sondre Frihavn udviklet til et attraktivt, taet Sondre Frihavn og Kastellet til Refshaleoen teg-
udbygget byomrade. Ramperne til den tidligere foreslaede korte saenketunnel under net ind pa kort med eksisterende bygninger
havnen fra Kastellet til Refshalegen ville i dag indebzere et betydeligt indgreb i dette 2005.

byomrade, og det er tvivisomt, om krydsene ved Indiakaj og O slo Plads ville kunne
afvikle de trafikmaengder, som der nu ma forventes at komme pa laengere sigt.

Realdanias havnetunnelforslag indeholder et tilslutningsanieeg i N ordhavnen nord for
Skudehavnen.Vejen har saledes en central tilslutning midt i N ordhavnsomradet og gi-
ver dermed en god betjening af byudviklingsomradet og et godt supplement til de to
tilslutninger til Kalkbreenderihavnsgade ved Sundkrogsgade og Arhusgade.

Realdanias forslag indeholder i sig selv ikke en forbindelse fra Strandveenget til Lyng-
byvej, men forudszttes tilsluttet den af kommunen planlagte vejforbindelse i Strand-
veaenget.

Anlzeg af en tunnel under Svanemgliehavnen ville fredeliggore den planlagte bade-
strand ved Strandpromenaden og samtidig give mulighed for en uaendret benyttelse
af Svanemollehavnen. Anlaegsarbejdet vil dog medfore betydelige konsekvenser for
bade havn og strand. En alternativ — langt billigere — lgsning kunne vaere en kombine-
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ret deemning og lavbro. Konsekvensen heraf ville vaere, at Svanemgllehavnen kun kan
benyttes af mindre bade, der kan sejle under broen.De storre bade ma i sa fald flyt-
tes til et andet sted, f.eks. til en ny lystbadehavn i N ordhavnen. En vejforbindelse pa
deemning og bro ville eventuelt kunne afskeermes med stojskaerme.

Kgbenhavnertunnelgruppens linjeforing sikrer ogsa en forbindelse mellem N ordhavnen
og Lyngbyvej. | forslaget angives en tilslutning i N ordhavnen ved O rientbassinet.

D enne tilslutning ligger relativt taet pa N ordhavnsomradets ovrige tilslutninger til det
eksisterende vejnet (Sundkrogsgade og Arhusgade) og vurderes pa den baggrund
ikke pa langt sigt at kunne give nogen god vejbetjening af hele N ordhavnsomradet,
der rummer et meget stort byudviklingspotentiale.

Linjeferingen vil aflaste de eksisterende byomrader paYdre @ sterbro for gennemko-
rende trafik til og fra N ordhavnen. D og indeholder forslaget en tilslutning til @ ster-
brogade/Strandvejen. En sadan tilslutning vil give nemmere adgang til bade Lyngbyvej
og N ordhavnen for en del af ydre @ sterbro, men risikerer ogsa at tiltreekke yderligere
trafik. D et sidste strider mod de planer for fredeliggerelse af @ sterbrogade, der bl.a.
er formuleret i Trafik- og Bymiljgplan for @ sterbro.

Kabenhavnertunnelgruppens forslag forlaber syd for banen og er i tunnel pa hele
straekningen.Tunnellagsningen sikrer, at milipkonsekvenserne minimeres efter anleegget
af vejen. Under anleegget vil linjeforingen dog medfore store gener for omraderne ved
Borgervaenget og ved Svanemagillen.

Tilslutningen til motorvejen adskiller sig fra de andre forslag ved at veere i tunnel un-
der motorvejen frem for pa ramper over. D ette vil alt andet lige indebzere betydelige
anlaegsomkostninger, og det kan pa grund af terreenforholdene blive sveert at tilslutte
ramperne til Lyngbyvej med acceptable hzeldninger. D ette geelder iszer, hvis det beslut-
tes at anleegge bade nordvendte og sydvendte ramper.

Kabenhavnergruppens forslag til tunnellinjeforing krydser Kalkbraenderihavnhsgade u-
middelbart syd for Svanemgllevaerket med tilslutningsramper til og fra Kalkbraenderi-
havnsgade. D et er ikke vurderet narmere, hvorvidt disse ramper kan indpasses i det
relativt smalle gaderum, og om tilslutningsanlaegget i givet fald ville kunne afvikle den
forventede trafik.




Trekroner

Sammenfatning og tvaergaende vurderinger vedrarende straekningen fra Lyngbyvej til
N ordhavnsomradet

Samlet set vil bade Realdanias og Kebenhavnertunnelgruppens forslag betjene byudvi-
klingsomraderne i N ordhavnen. Realdanias linjefering vurderes dog at give den bedste
betjening af omradet, da tilslutningen er placeret i god afstand fra de eksisterende til-
slutninger og mere centralt i det fremtidige byudviklingsomrade.Trafikministeriets for-
slag indeholder ikke en ny vejforbindelse til N ordhavnen, og skulle saledes i givet fald
suppleres for at kunne sikre en vejbetjening af den fremtidige byudvikling.

Alle tre forslag vil formentlig medfore en vis fredeliggerelse af den ydre del af @ ster-
bro for uvedkommende gennemfartstrafik.

Pa denne baggrund anbefales, at der arbejdes videre med en lgsning, der betjener
N ordhavnen ved en linjefaring fra Strandvaenget og videre over eller under Svane-
mollebugten til N ordhavnsomradet.

N ordhavnsomradet 2003
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8.2 FRA REFSHALEQEN TIL ISLANDS BRYGGE

Trafikministeriets hovedforslag var en kort seenketunnel med 2x2 spor til biltrafikken
samt gang- og cykelsti mellem Sondre Frihavh og Refshalegen. | dette forslag tilslutte-
des tunnellen Folke Bernadottes Alle/Kalkbreenderihavnsgade ved Indiakaj nord for
Kastellet pa Sjeellandssiden. Forslaget indebaerer sdledes — som tidligere nzevnt — ingen
ny betjening af byudviklingsomraderne i N ordhavnen.

Pa Amagersiden er foreslaet vejforbindelser over Refshalegen og Forlandet, hvilket gi-
ver mulighed for bedre betjening af byudviklingsomraderne pa den nordestlige del af
Amager end de senere langsgaende havnetunnelforslag. Herfra fortseetter linjefarin-
gen mod Amager Boulevard, og danner saledes en sluttet ring omkring byen i sam-
menhzeng med de regionale veje:Langebro, H.C.Andersens Boulevard, N orre Vold-
gade, @ ster Voldgade og Folke Bernadottes alle.

Der er iTrafikministeriets forslag skitseret tre forskellige muligheder for det videre
forleb fra Forlandet til Amager Boulevard og Artillerivej:To overfladelosninger R1 og
R2, der gar hhv. nord og syd om Klevermarken til Ved Stadsgraven, samt en lgsning
R3 delvist i tunnel under Amagerbanens tracé gennem det nordlige Amagerbro. Rap-
porten udpeger de to overfladelgsninger til hovedforslag. Tunnellgsningen fraveelges i
Trafikministeriets anbefalinger bl.a. pa grund af, at den ikke har god forbindelse til de
vigtigste veje pa den centrale den af Amager.

Siden undersggelserne blev lavet, er der blevet lagt mere veegt pa at reducere biltra-
fikken pa de centrale veje pa Amagerbro, herunder ikke mindst Amagerbrogade.
Samtidig medforer overfladelosningerne veesentlige miligkonsekvenser for de bergrte
omrader. | det videre arbejde bor der laegges stor veegt pa at undersage muligheder-
ne for og konsekvenserne af forskellige tunnellosninger i dette omrade.

Linjeferingen danner som naevnt en sluttet ring, hvilket er vigtigt i forhold til den fore-
slaede fredeliggerelse af Indre By. D et overordnede princip i forslaget er, at al gen-
nemkarende trafik bor afvikles pa ringforbindelsen, der ogsa fungerer som den pri-
maere adgang til de forskellige delomrader. O mradet inden for ringen kan derfor fre-




deliggores mest muligt. Kebenhavns Kommune udarbejdede i forbindelse med Trafik-
ministeriets havnetunnelundersogelse konkrete forslag til en sadan fredeliggorelse af
Indre By, med bedre forhold for gaende og cyklister. En fredeliggerelse af Indre By kan
dog ogsa realiseres pa andre mader, f.eks. gennem indfarelse af korselsafgifter.
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Realdanias havnetunnelforslag indeholder en tilkobling til Refshaleoen ved havnen i
den vestligste del af omradet. Havnetunnellen skaber saledes betjening af kommende
byudvikling pa Refshalegen, men vil dog hovedsageligt betjene de nordligste dele af
det store byudviklingsomrade pa N ordestamager. D et ma derfor forventes, at en vae-
sentlig del af trafikken fra Forlandet, Prgvestenen, Kloverparken osv. fortsat vil benytte
de eksisterende vejforbindelser pa Amager.

Havnetunnellen forlober syd for Refshalegen i en seenketunnel under havnens bund.
D et bemaerkes i rapporten, at det vil vaere vanskeligt formentlig meget kostbart at e-
tablere en astetisk tilfredsstillende tilslutning ved Langebro med tilstrackkelig kapaci-
tet.

Samlet set vil linjeforingen kunne fredeliggare den eksisterende by for en del gen-
nemkorende trafik. Trafikprognoserne indikerer, at den gennemkgrende trafik er ca.
10.000 biler pr.dogn ud af en forventet trafik i tunnelen pa ca.55.000 biler pr. dagn.
Alternativet for en stor del af den gennemkorende trafik fra Lyngbyvej i nord til
Amagermotorvejen i syd er Motorring 3 vest om Kebenhavn.

| forbindelse med Trafikministeriets undersogelser blev det vurderet, at langt den stor-
ste del af de biler, der forventedes at benytte havnetunnellen, var trafik med zerinde i
Kebenhavns Kommune pa Amagersiden. D en langsgaende havnetunnel vil kun i be-
graeenset omfang betjene denne trafik og dermed fredeliggere indre by.Trafikberegnin-
gerne udfort i forbindelse med Realdanias undersagelse viser, at havnetunnellen vil
reducere trafikken i Indre By med op mod 10 %.

En tilslutning ved Langebro vil tilbyde en ny forbindelse mellem Lyngbyvej og Indre By
og Amager og dermed aflaste en del af de mellemliggende omrader for gennemko-
rende trafik. Aflastningen sker dog pa bekostning af gget trafik i omradet omkring
Langebro.




Kgbenhavnertunnelgruppens forslag til linjeforing folger lige som Realdanias forslag
havnelobet fra Refshalegen til Langebro.Tilslutningen ved Refshaleoen giver den sam-
me betjening af byudviklingen i den nordligste del af byudviklingsomradet pa N ord-
ostamager. Effekterne med hensyn til fredeliggorelse af Indre By mv. er ligeledes som
beskrevet ovenfor.

Endelig indeholder kebenhavnertunnelgruppens forslag et stort Parkér & Rejs anlaeg
pa denne straekning, ligesom der ogsa er stillet forslag om tilslutning til Bernstorffsgade
umiddelbart syd for Langebro. Begge dele er omtalt andetsteds i naervaerende rap-
port.

Sammenfatning og tvaergaende vurderinger vedrgrende straekningen fra Refshalegen til
Islands Brygge

Trafikministeriets forslag til linjeforinger over land, uden om Christianshavn, vil indebze-
re en god vejtrafikbetjening af byudviklingsomraderne pa det nordlige Amager. D et vil
dog af hensyn til omgivelserne vaere ngdvendigt at arbejde mere med tunnellosninger
pa leengere straekninger, end den af ministeriet undersagte (og fravalgte) lasning under
Svinget.

Realdanias og Kebenhavnertunnelgruppens forslag far ikke pa samme made fat i alle
byudviklingsomraderne pa det nordlige Amager.Til gengeeld etableres en relativt direk-
te vejforbindelse mellem Amagermotorvejen og Refshalegen, og der etableres en
omfartsvej uden om City med mere begreensede gener for omgivelserne.

| Kebenhavnertunnelgruppens forslag etableres desuden en god vejforbindelse til City
og via den store trafikterminal under havnen ogsa en god forbindelse til den kollekti-
ve trafik, og til kulturbyggerierne pa begge sider af havnen.
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8.3 FRA ISLANDS BRYGGETIL AMAGERMOTO RVEEN

D en sydvestlige del af havnetunnelforbindelsen forlober i Trafikministeriets forslag fra
Amager Boulevard eller fra en ny vej nord for N jalsgade til Lossepladsvejs udmunding
i Vejlands Allé.Vejforbindelsen er taenkt udformet som en firesporet vej i niveau med
cykelstier og fortove.

Vejforslag SV1 indebzerer en udbygning af den eksisterende Artillerivej, dog med en
udretning af de nuvaerende skarpe sving fra Artillerivej ind i Lossepladsvej.Vejforslaget
indebzerer en god kontakt til byudviklingsomraderne Havnestad og Artillerivej Syd,
men indebzerer samtidigt en betydelig trafikstigning pa Artillerivej. D er vil formentlig
vaere tale om en fordobling af det nuvaerende trafikniveau, idet vejen foruden den nu-
vaerende trafik vil skulle betjene trafik til og fra byudviklingsomraderne gst for havne-
lobet og gennemkarende trafik til byudviklingsomraderne pa Refshalegen ogi N ord-
havnen.

| vejforslag SV2 fores gennemfartstrafikken ind over Amager Feelled i et nyt vejforlob,
mens Artillerivej aflastes for gennemfartstrafik. D ette ville imidlertid indebzere omfat-
tende andringer af fredningsbestemmelserne for Amager Fzelled, medmindre vejen pa
denne straekning leegges i tunnel. | begge vejforslagene vil der vaere god kontakt til by-
udviklingsomraderne paTgjhusgrunden og i @ restad N ord.

Forslaget til linjeforing langs Amager Strandvej — eventuelt blot som en mindre ud-
bygning af den eksisterende vej — betjener i nord byudviklingsomraderne omkring
@ resundsvejs ostligste del. Hovedparten af vejstrakningen syd herfor forlgber langs
den i 2005 anlagte Amager Strandpark. En storre vejforbindelse her ville skabe en
barriere mellem Strandparken og dens naermeste opland.Tarnby Kommune har i
ovrigt planlagt at trafiksanere eller helt spaerre den sydlige del af Amager Strandvej,
for at undga gennemfartstrafik her.
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Amager Strandpark 2005
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| Realdanias hovedforslag fores havnetunnelen fra Langebro langs den gstlige side af
Havnelgbet — indbygget i en udvidelse af kajanleegget - til omradet nord for Slusen. En
gennemforelse af dette princip ville reducere havnelobets bredde med ca. 35m. Der-
fra fores tunnelen under det sydvestlige hjgrne af H.FSgnderbro ogVejlands Allé og
direkte ind i Amagermotorvejen. D en nuvaerende “trekantede” tilslutning til Vejlands
Allé — Sjeellandsbroen ombygges til et traditionelt ruderanleeg med ramper bade mod
syd og nord.

| hovedforslaget er der ingen forbindelse til byudviklingsomraderne pa begge sider af
havnelgbet. | varianten med tilslutning til Enghave Brygge fores tunnelen i stedet under
havnens bund tat pa Enghave Brygge, og der etableres nordvendte ramper i retning
mod City ved Temmergravsgade. | denne variant opnas en meget direkte vejforbin-
delse til byudviklingsomradet ved Enghave Brygge og en betydelig aflastning af den
nuvaerende Centrumsforbindelse via Sydhavnsgade ogVasbygade. D ermed bliver det
muligt at skabe en bedre sammenhaeng mellem den gamle og den nye del af bydelen
kongens Enghave.

| Kebenhavnertunnelgruppens forslag fores havnetunnelen under havnens bund fra til-
slutningerne ved Langebro og Bernstorffsgade til en ny tilslutning til Amagermotor-
vejen syd for Sjeellandsbroen umiddelbart nord for den eksisterende udfletning mel-
lem @ resundsmotorvejen og Amagermotorvejen.

Tunnelen fores taet ved den gstlige side af havnelobet, og der etableres en tilslutning
til den sydlige del af Islands Brygge — ved Thorvald Borgs Gade. D erved opnas en god
kontakt til de aktuelle byudviklingsomrader gst for havnelobet.

Trafikafviklingsmeessigt vil de teetliggende tilslutninger ved @ resundsmotorvejen, Havne-
tunnelen og Sjeellandsbroen veere vanskeligt gennemforlige, ligesom forslaget om fuld
tilslutning ved bade Bernstorffsgade og Langebro naeppe er gennemforligt i praksis.
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Sammenfatning og tveergaende vurderinger vedrarende straekningen fra Islands Brygge /
Kloverparken til motorvejsnettet

Trafikministeriets to hovedforslag over land sikrer vejforbindelse nordfra til Amager-
motorvejen ved Sjeellandsbroen hhv. til @ resundsmotorvejen ved Kastrup. Umiddel-
bart ma en forbindelse mod sydvest skannes at vaere vigtigst. D ette kan illustreres
ved at Kalvebodbroen i dag har en trafik pa ca. 100.000 biler pa degn, mens

@ resundsbroen har en trafik pa ca. 10.000 biler pr. degn. D a forbindelsen mod syd-
vest desuden giver en god vejbetjening af flere byudviklingsomrader, og da en stgrre
vejforbindelse langs den nye Amager Strandpark vil vaere miljgmaessigt problematisk,
anbefales det at arbejde videre med den sydvestlige vejforbindelse.

Forslagene om en tunnel under havnelgbet eller i havnelobet langs med kajen adskil-
ler sig ved enten ikke at have tilslutninger undervejs (Realdanias hovedforslag) eller at
have en tilslutning til enten Sydhavnsomradet pa vestsiden af havnelobet eller til Hav-
nestaden og Artillerivej Syd pa gstsiden af havnelgbet. Forslaget uden tilslutninger til-
godeser primaert gennemfartstrafikken, mens de to tilslutningsmuligheder har hver
deres fordele med hensyn til vejbetjening af byudviklingsomraderne og fredeliggorelse
af de lokale vejnet.

En vejforbindelse til Enghave Brygge pa vestsiden af havnelgbet bliver samtidig en ny
centrumforbindelse, som kan aflaste den nuvaerende centrumsindforing ad Sydhavns-
gade og Scandiagade betydeligt. D ermed mindskes den barriere, som Sydhavnsgade i
dag udger mellem den gamle og den nye del af Kongens Enghave. D et anbefales der-
for i det videre arbejde iser at belyse denne mulighed yderligere, herunder ogsa de
konsekvenser en sadan vejforbindelse vil fa for byudviklingen pa Enghave Brygge.
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Nogletal for to forskellige saenketunneler. Prisni-
veau 2005. Anlegsoverslagene reguleret i hen-

hold til prisudviklingen for betonkonstruktioner

9.ANLAGSOVERSLAG

D e forskellige havnetunnelforslag er undersogt pa forskellige niveauer, men alle under-
sogelserne ma betegnes som indledende og oversigtlige belysninger af nogle overord-
nede problemstillinger. En raekke forhold (ledningsomleegninger, jordbundsforhold og
lignende) er ikke undersagt naermere, og de foreliggende anlaegsoverslag er behzeftede
med meget stor usikkerhed.

| det nedenstaende gennemgas de forskellige projekters anlaegsoverslag. D et er vigtigt
at bemeerke, at de forskellige tunnelforslag er forskellige med hensyn til tunnelbredde
og — for de langsgaende tunnelers vedkommende — med hensyn til antallet af tilslut-
ninger til det eksisterende vejnet. Gennemgangen afsluttes med en oversigtlig vurde-
ring af de forskellige forslag og et samlet skon over anleegsomkostningerne ved de to
hovedalternativer, som det anbefales at arbejde videre med.

Trafikministeriets undersogelse omfatter et samlet nyt vejnet bestaende af en ny for-
bindelse til Lyngbyvej, en havnetunnel mellem @ sterbro og Refshaleoen og en forbin-
delse til Amagermotorvejen. Anlaeegsomkostningerne er i Trafikministeriets underso-
gelse anslaet til ca. 3,3 mia. kr. i 1998-priser, svarende til 4,2 mia. kr. i dagens priser. |
dette anlaegsoverslag er de tilsluttende vejforbindelser alle medregnet som overflade-
losninger.

| forbindelse med Trafikministeriets undersagelse er undersogt bade en kort og en
lang seenketunnel og en boret tunnel. D en borede tunnel viste sig veesentligt dyrere
end senketunnelerne. Andre undersogelser vissr samme resultat, hvorfor borede tun-
neler ikke er medtaget i denne gennemgang.

| Trafikministeriets undersagelse er endvidere undersogt muligheden for at inkludere
en stiforbindelse for cykel- og gangtrafik. Stitunnelen er indlagt i et servicegalleri midt i
tunnelen mellem korebanerne.

Lang seenketunnel med sti

Kort seenketunnel uden sti

Anlzegsoverslag 3,2 mia. kr. 2,5 mia. kr.
Laengde af tunnel 1.780 m 1525 m
- heraf ramper 420 m 400 m

Tunnelprofil

2x2 spor og ngdfortov + sti

2x2 spor og ngdfortov

Udvendigt mal 28,5 x 8,1 m. 25 x 8,1 m

D en iTrafikministeriets rapport beskrevne havnetunnel er en forholdsvis smal tunnel
uden ngdspor. Lange tunnelstraekninger bor af sikkerhedsmaeessige arsager forsynes
med nodspor, men det kan ikke udelukkes, at ngdspor kan undvaeres pa korte straek-
ninger. Den 4 km lange tunnel fra Kastrup under Drogden til Peberholm er ikke forsy-
net med nodspor, men i dag planleegges teet trafikerede vejtunneler til bytrafik oftest
med nodspor, idet dette erfaringsmaessigt giver faerre og mindre alvorlige ulykker.

| Trafikministeriets undersagelse indgar ogsa en tunnellesning pa Amagersiden mellem
Vermlandsgade og Amagerfalledvej. Straekningen er ca. 800 m lang og vurderet af kos-
te ca. 1 mia. kr. i dagens priser. D enne tunnelstraekning indgar ikke i ovennaevnte totale
anleegssum, men det ma i dag forventes, at der i givet fald skal etableres vaesentlige
tunnelstraekninger pa Amagersiden, hvis Trafikministeriets linjefaring over land skal gen-
nemfores.




N ordhavnsvejen er i de indledende undersogelser beskrevet i tre forskellige linjefo-
ringsforslag, hvoraf de to delvist er i tunnel.Vejforslag 1 er et nyt forslag, hvor anlaegso-
konomien er vurderet szerskilt.Vejforslag 2 baseres pa et af forslagene fra Trafikmini-
steriets undersogelse, som nzevnt ovenfor.Vejforslag 3 medtages ikke i denne gennem-
gang, da vejforslag 3 er en ren overfladelosning, som ikke ville kunne afvikle de forven-
tede trafikmaengder.

Vejforslag 1 Vejforslag 2
Anlaegsoverslag ialt 1,3 mia. kr. 1,4 mia. kr.
Tunnel inkl. ramper 978 mia. kr. 991 mia. kr.
Lzengde af tunnel (m) 807 m 1.100 m
- heraf ramper 349 m 500 m
Tunnelprofil 2 x 2 spor 2 x 2 spor

O vennavnte anlaegsoverslag omfatter ikke kompensation til D SB — bl.a. for gener i an-
lzegsperioden. D ette er skonsmaessigt vurderet til 300 mio. kr.

Anlaegsoverslagene i tabellen svarer til en enhedspris pa mellem 900 og 1.200 mio. kr.
pr. km. Forskellen skyldes, at vejforslag 1 indebaerer en mere komplicerede krydsning
af banerne og flere ledningsomlsegninger, hvilket tilsammen gor den kortere tunnel lige
sa dyr som den lidt leengere tunnel i vejforslag 2.

Enhedspriserne er vaesentligt lavere end i Trafikministeriets havnetunnel under havne-
lebet, men ligner prisen pa tunnelen pa Amager. D ette illustrerer, at det alt andet lige
er veesentligt billigere at lave tunnel pa land end under havnelgbet.

Realdanias forslag til havnetunnel omfatter en forbindelse fra Strandvaenget til Amager-
motorvejen. Hvis den skal ssmmenlignes med de andre tunnelforslag, skal omkostning-
erne til N ordhavnsvejen (samlet ca. 1,7 mia. kr.) laegges til nedenstaende belob.

Langsgaende havnetunnel

Anlaegsoverslag ca. 17,5 mia.
Samlet lzengde Ca. 12,3 km
Tunnelprofil 2x2 spor + nodspor
Udvendigt mal 3 x9m
Tilslutninger - Strandveenget

- Nordhavn

- Refshalegen

- Amagermotorvejen ved Sjellandsbroen

O venstaende anleegsoverslag er baseret pa Realdanias hovedforslag, en tunnel der ikke
har tilsluthninger mellem Refshalegen og Amagermotorvejen.Tilslutning ved Langebro
eller delt mellem Langebro og Enghave Brygge skennes at ville fordyre projektet med
ca. 1 mia. kr.

Samlede anlagsoverslag i undersogelse af ny
vejforbindelse mellem N ordhavn og Lyngbyvej.
(prisniveau 2004)

Anlaegsskon og nogletal for Realdanias underso-

gelse af langsgaende havnetunnel

35



Forslagsstillernes eget skon over de samlede an-
lzegsomkostninger, vejtilslutninger mv. ved en vej-
forbindelse mellem Lyngbyvej og Amagermotor-

vejen. Prisniveau 2005.
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Realdanias forslag indeholder en reekke forskellige tunneltyper:cut & cover bade pa
land og i vand, seenketunnel i vandet og cut & cover — indbygget i kajkanten langs
Islands Brygge. Enhedsprisen for de forskellige strakninger varierer fra ca. 1 mia. kr. pr
km for cut & cover tunnelen i N ordhavnen til ca. 1,4 mia. kr. pr km for seenketunnelen
i havnelobet.

Enhedspriserne for tunnel pa land ligner de ovenstaende eksempler fra Trafikministeri-
ets undersogelse og for N ordhavnen, mens priserne pr. km tunnel i vand for den
langsgaende havnetunnel ligger vaesentligt under prisen pr. km tunnel for den korte,
tveergaende havnetunnel.

En "standard” ruderformet tilslutning til det eksisterende vejnet i form af udfletning fra
havnetunnelen, ramper og vejtilslutning til omkringliggende gader vurderes at koste ca.
600 mio. kr. D enne pris athaenger naturligvis af udformningen af de enkelte tilslutninger,
men giver en vis indikation af de okonomiske konsekvenser af at lave mange tilslutnin-

ger.

Kgbenhavnertunnelgruppens anleegsoverslag er pa ca. 15 mia. kr. for hele forbindelsen
mellem Lyngbyvej og Amagermotorvejen.

Kebenhavnertunnelen

Anlzegsoverslag ca. 15 mia.
Samlet lzengde Ca.12,5 km
Tunnelprofil 2x3 spor + ngdspor
Udvendigt mal 36 x7,35 m
Tilslutninger - @ sterbrogade

- Kalkbreenderihavnsgade

- Nordhavn

- Refshalegen

- Cityterminal

- Langebro

- Bernstorffsgade

- Islands Brygge

- Amagermotorvejen ved Sjellandsbroen

O mregnet til enhedspriser ligger Kebenhavnertunnelgruppens skon i den billige ende
sammenlignet med Realdania -undersagelsens enhedspriser. Samtidig er Kabenhavner-
tunnelen bredere og har flere vejtilslutninger til det eksisterende vejnet end Realdanias
forslag. Hvis dette medregnes, er enhedspriserne i Kebenhavnertunnelgruppens sken
tilsyneladende mellem 30 og 40 % lavere end i Realdania -undersagelsens havnetun-
nelforslag.

En del af Kebenhavnertunnelen — Svanemglletunnelen — er vurderet selvstaendigt at
koste ca.2 mia. kr. for 2,5 km tunnel mellem Lyngbyvej og Kalkbraenderihavnsgade /
N ordhavnen. D ette er vaesentligt billigere end de ovrige anleegssken for cut & cover
tunnel pa landjorden.

Svanemgllegruppen baserer anlaegsomkostningerne pa det tidligere omtalte vejforslag
2 for N ordhavnsvejen, og fratraekker udgifter til ekspropriation, da overfladen forventes
fuldt reetableret efter anlaegget af tunnelen. Svanemgllegruppens vurdering baserer sig
pa en enhedspris pa en meget kort tunnel, hvoraf naesten halvdelen er ramper. Samti-
dig er der ikke vurderet en forggelse af omkostningerne ved at ga fra 4 til 6 spor.Og



endelig er tilslutningerne til det eksisterende vejnet (tunnelramper under Lyngbyvej,
fuld tilslutning til @ sterbrogade og tunnelramper under Kalkbreenderihavnsgade) vur-
deret veesentligt billigere end i Realdanias undersogelse. Som eksempel vurderer Real-
dania en tilslutning i N ordhavnen til at koste 600 mio. kr. mens Svanemgllegruppen
vurderer en tilslutning til @ sterbrogade til at koste 40 mio. kr. Kebenhavhs Kommune
er gaet i gang med at undersage Svanemgllegruppens forslag naermere, saledes at det
kan sammenlignes med de ovrige forslag til N ordhavnsvej.

N edenstaende figur viser den samlede forventede anlaegsomkostning for en forbindel-
se fra Lyngbyvej i nord til Amagermotorvejen i syd.

Samlet anlaesgskon (mia. kr.)

25
20 19,3
15

15
10

5 4.2

0 -

Trafikministeriet Kabenhawertunnelgruppen Realdania

En meget veesentlig del af de samlede anlaegsomkostninger er naturligvis anleegget af
selve tunneldelen. | nedenstaende figur er det forsogt at udregne en enhedspris pr km
tunnel for de naevnte forslag. D et skal bemaerkes, at der er stor forskel pa de forskelli-

ge tunneler med hensyn til tveerprofil, antal vejtilslutninger og tunneltyper (ssenketunnel

i vand, cut & cover pa land eller i vand, eller som tunnel indbygget i kajkanten). Sam-
menligningen giver derfor kun en meget grov indikation af, hvad det ifelge de forskelli-
ge undersogelser koster at anlaegge en km tunnel.

Skon over de samlede anleegsomkostninger pa
en forbindelse mellem Lyngbyvej og Amager-
motorvejen. Prisniveau 2005.
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Skon over anlaegsomkostninger pr km for de for-
skellige forslag. | figuren sammenlignes de for-
skellige losninger direkte, trods deres forskellige
tvaerprofiler og pa trods af det meget forskellige
antal op- og nedkorsler.

Skennet enhedspris (mia. kr. pr km)
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Trafikm., 4 spor Realdania, 4 spor og Nordhawnswej, 4 spor  Kbh tunnel, 6 spor og
nadspor nadspor

Figuren viser, at der er stor spredning i de forskellige anleegsoverslag.Trafikministeriets
tunnelforslag optreeder som de dyreste i sammenligningen, N ordhavnsvejen som det
naestbilligste forslag. D et skal bemaerkes, at anleegsoverslaget i det sidste tilfaelde hand-
ler om en meget kort tunnel, hvoraf en stor del er tunnelramper (349 m ud af i alt
807 m).Tunnelramper er alt andet lige billigere at anleegge end selve tunneldelen.

Kgbenhavnertunnelen og Realdanias langsgaende havnetunnel har naesten samme
linjefaring. Kebenhavnertunnelgruppen skenner en betydeligt lavere pris pr. km tunnel
pa trods af at tunnelen er 20 % bredere (3 spor i hver retning i stedet for 2) og har
flere tilslutninger til det eksisterende vejnet end Realdanias havnetunnel.

Endelig lzegger Kebenhavnertunnelgruppen stor vaegt pa, at deres forslag er teenkt ud-
styret med effektiv rensning af luften fra tunnelen. O mkostningerne hertil fremgar ikke
at forslaget. Luftrensning i denne skala er endnu kun pa forsogsstadiet forskellige ste-

der i verden. D er vil skulle placeres luftrenseanlaeg med filtre og skorstene ved hver e-
neste udkersel fra tunnelen, og driftsudgifterne ma skennes at blive ganske betydelige.

Samlet ma konkluderes, at kebenhavnertunnelgruppens forslag er prissat for lavt i for-
hold til de andre forslag. Pa det nuvaerende grundlag ma en langsgaende havnetunnel
med 2 spor samt ngdspor i hver retning og hgjst 3 tilslutningsanlaeg pa strackningen
mellem Lyngbyvej og Amagermotorvejen skonnes at koste ca. 20 mia. kr. i anlaeg.
Kabenhavnertunnelen med 3 spor og nadspor i hver retning og 8 tilslutningsanlaeg
mellem Lyngbyvej og Amagermotorvejen ma beregnet pa tilsvarende made skennes
at koste op mod 30 mia. kr.

Parkeringsanlzeg

Bade i Realdanias undersagelse og i Kebenhavnertunnelgruppens projekt er lgseligt
vurderet anleegsomkostningerne for et parkeringsaniaeg under havnelgbet. | Realdanias
undersagelse er et parkeringsanlaeg til ca. 3.000 biler vurderet at koste ca. 3 mia. kr.
Kgbenhavnertunnelgruppen vurderer, at den sakaldte Cityterminal med 4.600 parke-
ringspladser, 2-300 buspladser, Metrostation samt café og butikker under et glastag
midt i havnelobet vil koste ca.2 mia. kr.

Der er siledes tale om en vaesentlig forskel i anleegsoverslagene. | forbindelse med an-
dre beregninger af omkostningerne ved at bygge parkeringskeeldre teet ved eller i hav-
nen har resultatet vaeret en anlaegspris i neerheden af 1 mio. kr. pr parkeringsplads. Pa
den baggrund ma det vurderes, at Cityterminalen anleegspris er vurderet for lavt. Et
mere realistisk bud pa anlaeegsomkostningerne ved den store Cityterminal vil derfor
nok veaere 5 mia. kr., hvilket bringer det totale anleegsskon for Kebenhavnertunnelgrup-
pens forslag op pa over 30 mia. kr.
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10. MILJJ KO N SEKVEN SER

10.1 VANDKVALITET OG BADEMULIGHED ER

| anlaegsperioden

vil gravearbejderne i forbindelse med anlaeg af en seenketunnel medfere en midlertidig
forringet vandkvalitet, da der vil blive ophvirvlet sediment. O phvirvlingen medforer, at
vandet far et grumset og uzestetisk udseende. Gravearbejderne skal - uanset om sedi-
mentet er forurenet eller ej - forega bag siltgardiner, der hindrer spredning af sedi-
mentet med strommen.

Pa grund af den hgje stromhastighed i havnen skal stigbordene lukkes i perioder, sa
det bliver muligt at anvende siltgardiner. N ar stigbordene lukkes over leengere perio-
der (1 — 2 maneder athzengigt af vejr- og stramforhold mv.), vil vandkvaliteten blive
forringet i det stillestaende vand. D et kan derfor blive nedvendigt at indstille tunnelar-
bejdet i kortere perioder og abne stigbordene, indtil vandet i havnen er blevet udskif-
tet.

D e omfattende gravearbejder kan resultere i, at der frigives stoarre mangder af nze-
ringssalte. N aeringssalte stimulerer algevaeksten, hvorved vandet kan blive grumset.

Sedimentet i havnen mellem Islands Brygge og Sjeellandsbroen er kraftigt forurenet, og
det ma forventes, at hele den opgravede sedimentmaengde skal deponeres pa Lynet-
ten. Pa straekningen fra Refshalegen til Islands brygge er dele af sedimentet oprenset
indenfor de seneste ar, men det er fortsat forurenet i varierende grad. D et er ikke
muligt uden en naermere kortlaegning at vurdere, hvor stor en del af sedimentet fra

Havnebadet ved Fisketorvet.
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denne straekning, der skal deponeres. Hele tunnelanlaegget vil medfore behov for de-
poneringsplads for ca. 3 mio. m3 mere eller mindre forurenet sediment.

Hvis dele af tunnelanlzegget udformes som en udbygning af kajen og dermed reduce-
rer havnelobets tvaersnit, vil der kunne opsta problemer som falge af en foragelse af
stromhastigheden, der i forvejen er hgj i Kebenhavn Havn. D els vil forurenet sedi-
ment blive spredt, hvis det ikke er blevet fiernet i forbindelse med anlaegsarbejdet,
dels vil badeforholdene i havnen blive utrygge.

Plante- og dyrelivet vil selviolgelig forsvinde, hvor havhebunden bortgraves. Endvidere
vil ophvirvlet sediment overdakke planter og dyr. Hvis seenketunnelen efter anlaegget
daekkes med andre materialer end sediment, fx groft sand og sma sten, viser erfaring-
er fra lignende arbejder, at andre planter og dyr hurtigt indvandre og tage plads pa
lokaliteten. D ette vil iszer finde sted i omrader med steerk strom.

Badeomraderne i havnen vil skulle lukkes i kortere eller lzengere perioder af de 5 — 7
ar, det vil tage at bygge tunnelen. D e rekreative aktiviteter knyttet til vand vil generelt
fa trange vilkar i byggefasen. Sejlads med skibe til og fra lystbadehavnen ved Langelinje
og badpladserne i Christianshavns kanal vil blive kraftig pavirket, ligesom de mange ro-
ere og bade fra klubberne i Sydhavnen og klubberne syd for Sjeellandsbroen vil fa
problemer med at komme gennem havnen i anleegsperioden. D ette vil ogsa geelde for
bade og roere i Svanemgallebugten.

Efter anleegsperioden vil de rekreative forhold i havnen stort set ikke blive pavirket,
hvis der etableres en senketunnel under havnens bund. Hvis der i Sydhavnen imidler-
tid etableres andre lgsninger, fx med en linjefering langs med havnekajen, vil det have
en kraftig indvirkning pa stromhastighed og vandskifte. D et kan betyde, at badning ma
opgives.

Havnebadet ved Islands Brygge

41



Principskitse for virkning af
traditionel stojafskaermning
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10.2 STOJOG VIBRATIONER

Stojen fra anlaegsaktiviteterne vurderes generelt at medfere de samme stgjkonsekven-
ser for de to langsgaende tunnellgsningerne, dog afhaengig af antal og omfang af til-
slutningsanlzeg. For den tveergaende losning vurderes konsekvenserne at medfore vae-
sentlig sterre gener, da anlaegsarbejderne i hajere grad foregar pa landjorden og taet-
tere pa stoj- og vibrationsfalsomme arealer.

Der vil veere stgjbelastning fra aktiviteterne pa arbejdspladserne, spunsning og trans-
porterne til og fra. D et vil vaere muligt at begraense generne ved en hensigtsmaessig
planlaegning af arbejdet og etablering af stajbeskyttelse. | taet bebyggede omrader kan
det dog vaere vanskeligt at reducere stgj- og vibrationsgenerne tilstraekkeligt, fx ved
etablering af ramper og lignende. D er vil veere betydelige omkostninger forbundet
med at minimere stojbelastningen til et tilfredsstillende niveau.

Ved anlaeg af nye veje i byomrader er de storste udfordringer at sikre, at greenseveerdi-
erne for stgjbelastningen af omgivelserne bliver overholdt, at boliger bliver stajbelastet
mindst muligt, og at de ikke far et hgjere stgjniveau end i dag.

Graensevaerdien er pa 65 dB ved naermeste boligfacader, hvor det samtidig skal sikres,
at de enkelte boliger har mindst en facade belastet med mindre end 55 dB. Graense-
veerdien for stojniveauet ved skoler, institutioner mv. samt udendgrs arealer er pa 55
dB. Fra 2007 bliver graensevaerdierne aendret som folge af nye krav fra EU til bereg-
ningsmetoderne.

Problemerne og mulighederne for afhjeelpning vil veere feelles for alle tre forslag pa
straekningen Lyngbyvej til N ordhavnen. | byudviklingsomradet i N ordhavnen, ved de
eksisterende bebyggelser ved Strandveenget og de rekreative arealer i Svanemgllebug-
ten vil en lgsning, hvor vejen fores i eller over terraen, medfore betydelige stajmaessige
konsekvenser. En deemning/bro fra Strandvaenget til N ordhavnsomradet ville skulle for-
synes med hoje stojbarrierer for ikke at medfore vaesentlig oget stgj i omgivelserne,
og hele anlaegget ville udgere en vaesentlig barriere i omradet.Ved linjefaringerne pa
langs af havnen vil der vaere problemer ved tilslutningsanlaeggene. Men alt i alt vil for-
slaget med linjeferingen over land pa Amager give de storste stojproblemer.

En normal stgjafskaermning vil have en stojreducerende effekt i en til to etagers hgjde,
hvorimod effekten aftager pa de folgende etager. Alternativt kan anvendes en meget
hgj stojafskeermning, men erfaringerne hermed er fa.
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D et vil kraeve betydelige udgifter til bade stojskaerme, overdaekning, stajreducerende
asfalt samt stojisolering af boliger mv. For en 10 km lang straekning skennes de samle-
de anlaegsudgifter at blive pa 250 mio. kr. samt 10 % i arlige driftsudgifter. Hertil kom-
mer udgifter til speciel stojbeskyttelse ved tilslutningsanlaeggene.

En havneforbindelse vil alt andet lige medfore en stigning i det samlede transportar-
bejde. D et vil betyde, at stojbelastningen af eksisterende gader kan blive forgget.

Konsekvenser for byudviklingen vurderes at veere storst ved en linjefaring pa Amager.
Stajinfluensomradet pa op til 100 m kan medfere betydelige afstandskrav til stejfol-
somme arealer. D et skennes, at stgjniveauet 20 meter fra vejmidten vil veere i starrel-
sesordenen 72-74 dB. Uden nogen former for stgjreducerende foranstaltninger vur-
deres stojen i 100 m” s afstand til ca. 62-63 dB.

En del af generne vil kunne afhjeelpes ved bade at etablere stojafskeermninger, stgjre-
ducerende asfalt samt facadeisolering. Men stojen vil hojst sandsynligt ikke kunne
deempes sa meget, at det ikke far konsekvenser for arealanvendelsen.Ved tilslutnings-
anleeggene vil det vaere vanskeligt at sikre en optimal stojbeskyttelse, da stojskaerme
og lignende vil skulle afbrydes. Med en total overdaekning af vejtraceet eller en linjefo-
ring i tunnel vil der ikke vaere nogen stojbelastning af omgivelserne.

O gsa i Nordhavnsomradet vil en linjeforing i terraen kunne laegge betydelige begraens-
ninger pa arealdisponeringen og anvendelsen.

Eksempel pa en meget hoj
stojafskaermning i Frankrig



10.3 LUFTFORURENIN G

Ved anlaeg af nye veje i byomrader er de storste udfordringer med hensyn til luftfor-
urening at sikre, at graensevaerdierne bliver overholdt, at boliger bliver belastet mindst
muligt, og at de ikke bliver udsat for en storre luftforurening end i dag.

Luftforurening i omgivelserne stiger alt andet lige med stigende trafikmaengder.Trafik-
maengderne i havnetunnelforbindelsen er forudsat til at blive pa af sterrelsesordenen
50.000 biler pr. hverdagsdogn. D et vil medfore en overskridelse af greensevaerdierne
for kveelstofdioxid og eventuelt for partikler. D et kan ogsa betyde, at der sker en over-
skridelse af graensevaerdierne pa vejforbindelserne til havnetunnelen. En sadan udvik-
ling vil ikke veere i overensstemmelse med et EU-direktiv, der foreskriver, at luftkvalite-
ten skal forbedres, hvor den er darlig samt bibeholdes god, hvor den allerede er god.
Trafikanleegget bor derfor i videst muligt veere fort under jorden, specielt i boligomra-
der. Herved kan trafikkens emissioner renses og spredes bedre via afkastene fra hav-
netunnelens ventilationsanlaeg.

En udvidelse af vejnettets kapacitet gennem anlaeg af en havnetunnelforbindelse vil alt
andet lige generere mere biltrafik. D ette vil ogsa pavirke luftforureningen pa eksiste-
rende vejstraekninger.

Luftforurening fra en tunnel. Udenlandske undersogelser viser, at personer som bor in-
denfor en radius af 400-500 meter fra en tunnels udmunding, vil blive udsat for en
sundhedsskadelig pavirkning, hvis der foretages en langsgaende ventilation af tunnelen.
Det er derfor vigtigt, at tunnelen er udstyret med ventilationsanleeg, der har en afkast-
hojde og renseforanstaltning, som sikrer, at graenseveerdierne for luftkvaliteten bliver o-
verholdt.

Det er teknisk muligt at rense afkastluften for partikler. D et gores allerede flere steder
i verden, iseer hvor tunnelen er placeret i et byomrade. Rensningen foregar ved at
montere filtre i skorstenene. | @ strig, &pan,Tyskland har der desuden veeret flere pi-
lotforsag med rensning af udstodningsgasserne NO x,CO ogVO C. Resultaterne har
vist en god rensningsgrad. Miljgkontrollen har ikke kendskab til permanent kerende
anlaeg til rensning af gasser fra tunneler.

En svensk undersogelse viser at relativt kort tids ophold i tunnel (30 minutter i bil)
kan medfore vejrtraekningsproblemer for astmatikere. D et er derfor vigtigt at sikre et
luftskifte i tunnelen som ikke i forbindelse med trafikstop eller kedannelser vil medfo-
re sundhedsskadelige pavirkninger. D esuden skal arbejdsmiljoreglerne for luftkvalitet
skal sikres overholdt, siledes der ikke opstar problemer i forbindelse med vedligehol-
delsesarbejder.

|

=
o

Sodra Lédnken i Stockholm, tunneludmunding
med glasskorsten til forurenet tunnelluft
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11. FIN AN SIERIN GSMULIGHED ER

Etablering af et sa stort infrastrukturanlaeg som en langsgaende havnetunnel til 15 el-
ler 20 mia. kr. vil formentlig forudsaette bade statslig og kommunal medvirken, sdledes
som det ogsa er tilfeldet med aftalen om Cityringen og N ordhavnsvejen (etape 0).

| forbindelse med Trafikministeriets undersogelser af muligheden for at etablere en
tveergaende havnetunnel mellem Kastellet og Refshalegen beregnedes effekten af bru-
gerbetaling i tunnelen. Beregningerne antydede, at opkraevning af selv en ganske lav
brugerafgift (pa f.eks. 10 kr.) ville fa hovedparten af bilisterne til at vaelge andre ruter.

| Realdanias indledende undersggelse af muligheden for en langsgdende havnetunnel
bemeerkes det, at det ville medfore en ganske hoj passageafdgift, hvis trafikanterne i
havnetunnelen alene skulle betale de beregnede finansierings- og anlaegsomkostninger
(formentlig mellem 50 og 100 kr. pr. passage). D et konstateres ogs3, at en hgj betaling
utvivisomt vil flytte trafikanter vaek fra tunnelen, hvilket vil veere modstrid med malet
om at fredeliggere det indre Kebenhavn for biltrafik.

| Realdanias rapport foreslas bl.a. en statsgarantimodel, og i rapporten naevnes mulig-
heden for at tilvejebringe det nedvendige belgb pa mindst 1,2 mia. kr. pr. ar i en peri-
ode pa 30 ar gennem korselsafgifter (bompenge).

Kebenhavns Kommune har i 2005 gennemfort en undersogelse af forskellige model-

ler for korselsafgifter. D et antydes i rapporten, at provenuet ved en stor betalingsring

maske kan blive af den ngdvendige storrelsesorden. D ette forudseetter, at alle bilister,

der passerer betalingsringen, betaler 25 kr. pr. passage i myldretiden og 10 kr. resten af
dognet - i begge retninger.

Erfaringerne fra bla. London og Stockholm tyder dog pa, at driftsomkostningerne ved
et betalingssystem kan blive storre end forudsat i kommunens beregninger, og netto-
provenuet folgelig tilsvarende mindre. Under alle omstendigheder forudsaetter en fuld
finansiering af en langsgaende havnetunnelforbindelse gennem opkraevning af kersels-
afgifter - foruden den nodvendige lovgivning - enighed om, at en meget stor del af
provenuet i en meget lang periode i givet fald skal benyttes til netop dette ene for-
mal.

Opkraevning af korselsafgifter (bompenge) i

Norge



12. DET SAMLED ETRAFIKN ET

En ny, overordnet vejforbindelse fra Helsinggsrmotorvejen i nord til Amagermotorvej-
en i syd vil indebzere en styrkelse af hovedstadens overordnede vejnet, gge fremkom-
meligheden for biltrafikken, sikre vejbetjeningen af meget store byudviklingsomrader
og muliggere en vis aflastning af Indre By.

Aflastningen af Indre by er i Trafikministeriets projekt teenkt gennemfert som en kom-
bination af en trafiksanering af de indre bydele og etablering af en ringforbindelse u-
denom, omfattende den tvaergaende havnetunnel, en udbygget vejforbindelse ad For-
landet — Klovermarksvej og de eksisterende, overordnede veje Amager Boulevard og
H.C .Andersens Boulevard samt voldgaderne.

Kalkbrzenderihavnsgade skulle i sa fald udgore den eneste overordnede vejforbindelse
fra havnetunnelen og nordpa til Lyngbyvej. Som folge af den betydelige igangvaerende
og planlagte byudvikling i havneomraderne vil Kalkbreenderihavnsgades kapacitet imid-
lertid snart blive opbrugt, og udvidelsesmulighederne i det smalle gaderum mellem
banen og bygningerne er meget begreensede. D et er derfor nedvendigt i forbindelse
med planlaegningen af en stor byudvikling pa Refshalegen og det nordgstlige Amager i
ovrigt at overveje en supplerende, overordnet vejforbindelse fra Refshalegen via

N ordhavnen til Lyngbyvej.
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D en samlede trafikudvikling i det lange tidsperspektiv, som en sa stor trafikinvestering
ma ses i, vil veere meget vanskelig at forudse. Kebenhavnernes stigende bilejerskab og
den forudsatte byudvikling vil alt andet lige medfore store stigninger i biltrafikken, stig-
ninger som heller ikke et vejnet, der er forsteerket med en havnetunnelforbindelse vil-
le kunne afvikle. H vis store traengselsgener og store miljggener i leengden skal undgas,
vil pa et eller andet tidspunkt blive nedvendigt at regulere biltrafikkens udvikling direk-
te, for eksempel gennem indforelse af korselsafgifter.

Med den aftalte udbygning af metrosystemet med en Cityring, vil 85 % af de eksiste-
rende, tatte bydele (inden for Ringbanen) fa en metrostation inden for gangafstand.
Det vil i sig selv give hele den kollektive trafik i omradet et markant lgft, at man med
en kombination af hovedstadsomradets radiale banesystem og teetbyens metrosystem
kan na sa godt som alle mal i de eksisterende bydele. D enne synergieffekt ville blive
forsteerket, hvis der pa et tidspunkt indfores korselsafgifter.

Den kollektive trafikbetjening af de nye byudviklingsomrader i Sydhavnen og langs @ -
resundskysten skal veere af hgj kvalitet, hvis den nuvaerende, gunstige fordeling mellem
kollektive og individuelle trafikformer skal opretholdes. D et vil derfor efterhanden
som byudviklingsomraderne udbygges, veere hensigtsmaessigt at etablere yderligere
udbygninger af metrosystemet til N ordhavnen, til det nordostlige Amager og til

Sydhavnen.

FREMTIDIGT OVERORDNET VENET

mmm=  Overordnet vej
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Forslag til fremtidig metrobetjening af centralkommunerne.

(sort: metroens forste 3 etaper, bla: forslag til udbygning af metrosystemet, rod: ovrige baner)
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HUR Trafikplan 2003. Eksisterende og forslag til
nye Parkér & Rejs pladser

48

13. PARKER & REB

Med kombinationen af bilkersel til neermeste station ude i hovedstadsomradet og tog-
rejse til centralkommunerne opnas en bedre udnyttelse af det eksisterende trafiksy-
stem, en reduktion af traengslen pa det radiale motorvejssystem og bedre fremkom-
melighed og miljg i de centrale bydele.

De fleste pendlere foretreekker heldigvis at kore til en station teet ved deres bopazel.
Heldigvis, fordi den trafikale og miligmaessige gevinst derved bliver storst. D et betyder
at de mange regionale P&R pladser langs de regionale baner gradvist skal udbygges, ef-
terhanden som der kan konstateres en storre eftersporgsel. Indforelse af korselsafgif-
ter,f.eks. i form af en betalingsring i Kebenhavn, vil givet oge eftersporgslen efter P&R
pladser. HUR har iTrafikplan 2003 vurderet, at der pa kort sigt er behov for 2.-3.000
ekstra P&R pladser i hovedstadsomradet. Pa lidt leengere sigt (10 ar) skennes der alt
andet lige at veere behov for yderligere 20.-25.000 pladser.

Selv om behovet for P&R pladser er storst ude i omegnen, kan det overvejes at eta-
blere enkelte anleg i Kebenhavns Kommune, saledes som det allerede er sket i @ re-
stad. | Trafikplan 2003 peges pa muligheden for at etablere 200 pladser ved Ny Elle-
bjerg Station og 500 pladser ved Hans Knudsens Plads. D et vil ogsa vaere naturligt at
overveje en P&R plads i N ordhavnsomradet i forbindelse med etablering af en havne-
tunnel og en ny metrolinje til @ sterport.

Parker & Rejs anleeg konkurrerer med andre former for anvendelse af de stationsnzere
arealer. Udnyttelsen vil veere storst, hvis pladserne etableres helt teet ved stationen, men
placering af besagsintensive funktioner som butikscentre og kontorhuse pa de samme
arealer vil ogsa have en betydelig effekt pa trafikanternes valg af transportmiddel.
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14. ETAPEDELING O G RAEKKEFOLGEPLANLAGNING

En omfattende byudvikling langs @ resundskysten forudsatter etablering af ny infra-
struktur i form af stiforbindelser, kollektive trafikforbindelser og vejforbindelser. D et vil
formentlig vaere hensigtsmaessigt at etablere infrastrukturen etapevis, i takt med byud-
viklingen. D en videre raekkefolgeplanleegning og planerne for udbygningen af den over-
ordnede vej- og banebetjening skal derfor koordineres i de kommende ars kommu-
neplanstrategier og kommuneplaner.

Som forste etape af en storre byudvikling lang @ resundskysten foreslas N ordhavns-
omradet nord for Arhusgadeomradet — der har den korteste afstand til det regionale
vejnet - udbygget samtidigt med etablering af forste etape af havnetunnelforbindelsen
(2020). | forste del af udbygningsperioden, som primzert kunne veere perioden fra ar
2020 til 2030, kan omradet betjenes med en hgjklasset busforbindelse i eget tracé.
Der etableres fra starten af udbygningsperioden desuden gode stiforbindelser mellem
@ sterbro og de nye byomrader.

N ar N ordhavnsomradet er ved at vaere fuldt udbygget og passagergrundlaget er til
stede, kan den kollektive trafikbetjening af omradet opklasses ved en udvidelse af by-
ens metrosystem med en ny metrolinje fra @ sterport til N ordhavn station (i tunnel)
og videre ud i N ordhavnsomradet i den tidligere bustracé (ar 2025-2030).Ved O ster-
port station opnas forbindelse til bade Cityringen, de fleste S-togslinjer, @ resundsto-
gene og de gvrige regionaltog.

| forbindelse med igangseetning af en sterre byudvikling pa Refshalegen og det nord-
ostlige Amager i ovrigt anlaegges anden etape af havnhetunnelforbindelsen (2030), der
etableres nye stiforbindelser og busbetjeningen intensiveres.

Tredje etape af havnetunnelforbindelsen kan veere straekningen fra Amagermotorvejen
til Enghave Brygge eller hele straekningen fra Amagermotorvejen til Refshalegen
(2040 - 2050). Det fuldt udbyggede byudviklingsomrade vil kunne rumme et byomra-
de pa storrelse med @ restad. O mradet foreslas i givet fald metrobetjent med en linje
fra @ sterport til @ resundsvej / Lufthavnen.

Med hele den sammenhzngende havnetunnelforbindelse opnas gode forbindelser fra
byudviklingsomraderne til det regionale motorvejsnet bade mod nord og mod syd-
vest. Samtidigt opnas bedre muligheder for at kunne aflaste de centrale byomrader
for gennemfar tstrafik.
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Forslag til havnetunnelforbindelsens 1. etape fra

N ordhavnsvejen til midt i N ordhavnsomradet.

Forslag til metrobetjening af det fuldt udbygge-

de Nordhavnsomrade og til etablering af 2. eta-

pe af havnetunnelforbindelsen - til Refshaleoen

Forslag til metrobetjening af det nordostlige A-
mager og Sydhavnsomradet samt etablering af
3. etape af havnetunnelforbindelsen fra Refsha-
leoen til Amagermotorvejen.
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Oversigtligt skon over anlagsomkostningerne for
havnetunnelens forste etaper
(etape 0 er Nordhavnsvejen)
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15.DET VID EREARBEDE,VALG AF LIN EFJ RIN GER

Pa baggrund af ovenstaende gennemgang foreslas det, at det videre arbejde med un-
dersogelse af mulighederne for at anlaegge en havnetunnelforbindelse koncentreres
om linjeferingerne via den centrale del af N ordhavnen (nord for O rientbassinet) til
Refshalegen. For straekningen mellem Strandvaenget og N ordhavnsomradet anbefales
det at undersage bade en losning med tunnel under Svanemgllebugten og en lgsning
hvor vejen placeres pa deemning og lavbro.

Fra Refshalegen og sydpa anbefales det at arbejde videre bade med en linjefering un-
der havnen med forbindelse til Sydhavhsomradet og City ved Enghave Brygge og med
en linjeforing over land via Klgvermarken og Amager feelled med forbindelse til byud-

viklingsomraderne pa det nordgstlige Amager,i @ restad N ord og langs Artillerivej.

O gsa linjeferingen over land bar af miljghensyn og af hensyn til fredningerne forment-
lig for en stor dels vedkommende leegges i tunnel.

Vejforbindelse foreslas udfort som 2 x 2 spor samt ngdspor. Samtidig foreslas at ser-
vicegalleri, flugtvej og udsugning placeres i hver side, ved ngdsporene.Tunnelen fore-

slas saledes etableret i en standard svarende til den tunnel, der er beskrevet i Realda-
nias undersogelse, dvs. med et tveersnit pa samlet ca. 30 m.

Pa de vejstraekninger der fores over land forudszttes tunnel pa alle delstraekninger,
hvor hensynet til naboer eller fredninger tilsiger det. D er vil sdledes blive tale om vae-
sentligt leengere tunnelstraskninger pa Amagersiden end i Trafikministeriets undersogel-
se.

Der er ikke i nedenstdende anleegsoverslag medtaget omkostninger til parkeringsanleeg
under havnelgbet. Hvorvidt det skal etableres eller ej, 0g om det kan finansieres, er en
selvsteendig diskussion, der skal ses i ssmmenhang med kommunens parkeringsstrategi
og med Parkér & Rejs strategien for hele hovedstadsomradet.

For en langsgdende tunnel under havnelgbet, med tilslutninger i N ordhavnen, ved
Refshalegen og i Sydhavnen skennes den samlede anlaegsomkostning at udgoere ca. 20
mia. kr.

En delvist landbaseret forbindelse bestaende af en tunnel under yderhavnen og en ny
vej over land pa Amagersiden ma forventes at skulle lsegges i tunnel pa store dele af

straekningen pa Amager. Under forudszetning af ca. 5 km cut & cover tunnel pa straek-
ningen skonnes den samlede anleegsudgift her til ca. 15 mia. kr.

Feelles for bade en landbaseret tunnel og en langsgaende havnetunnel er, at det for-
ventes, at de forste etaper vil besta af en forbindelse til N ordhavhsomradet, samt no-
get senere en forbindelse til Refshalegen. Herudover kan en forbindelse i syd — mel-
lem Amagermotorvejen og Sydhavnen overvejes. En sadan ny centrumsforbindelse
ville forbedre trafikbetjeningen i den sydlige del af kommunen og fredeliggere omra-
der i Kongens Enghave.

Etape 0:Lyngbyvej — Strandvaenget Ca. 1,8 mia. kr.
Etape 1:Strandvaenget — N ordhavn Ca.2 mia. kr.
Etape 2:N ordhavn — Refshalegen 4-5 mia. kr.
Etape 3:Sydhavn - Amagermotorvejen 4-5 mia. kr.




Linjeforingsmuligheder, der anbefales undersogt naermere i det videre arbejde







