Udradnirg 24 metie U Hy Clediera iz Svdhavnien

8.7 -w/Slusern

v/Slusen station indgari scenarie A, B, C, D, E, og F samt variant G, I og H.

v/Slusen station er placeret under Fordgraven i den sydlige del af Teglvaerks-
havnen som skitseret pa figur 6.20.

Stationen er forudsat ligesom stationen v/Frederiksholmslebet at blive udfert som
ny type metrostation kaldet "kanatstation” med en perronbredde pa 9 m og med
sporniveau beliggende ca. 21 m under terraen. Omkringliggende feerdigt terraen er
forudsat haevet til kote +3,3 al hensyn til sikring imod stormflod.

Stationen bliver anlagt med mekanisk regventilation, idet stationen er beliggende
under kanalen, hvorved det ikke er muligt at etablere ovenlys, som almindeligvis
bliver anvendt som regventilationsabninger.

Passagen mellem Teglveerkshavnen og Fordgravenindsnaevres i den permanente
udformning til en bredde pa ca. 37 m af hensyn til, at elevatorer mellem terreenog
perran kan udferes med direkte forbindelse, saledes, at “knaskkede” elevatorer
undgas. Elevatorerne placeres saledes pa halveer/fremskudt kaj i Fordgraven.

Ifelge passagerprognoserne forventes der ca. 5.000 pastigere pr. hverdag, afhaen-
gigt af scenarie/variant og prognosedr.

Stationen far med sin placering under kanalen adgang fra bade Sluseholmen
og Frederikska] via hovedtrapper fra begge sider. Der bliver tigeledes etableret to
elevatorer pa hver side af kanalen med direkte forbindelse fra terraen til perron.

Placering og udformning

Arkitektonisk indpasning

Figur 6.21: 3D-illustraticn af v/Slusen. Stationen er vist som en kanalstation med terreen-, kanal, concourse- og perronnteau.
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6:STATIONER OG NAEROMRADER
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Trafikal indpasning

Anl=gstekniske forhold

Dette sikres ved at etablere udbygning af kajkanterne, hvorpa elevatorerne bliver
anlagt. En gennemsejling pa 3m vanddybde gennemn Frederiksholmslebet bliver
fastholdt ved denne lesning.

P& Frederikskaj pagar der en projektering af et boligkompleks bestaende af heje
punkthuse med tilherende grenne arealer. Hovedtrappen til stationen er indpasset i
denne bebyggelsesplan og Kebenhavns Kommunes anske om en promenade langs
vandet. 1en senere projektfase bliver metrostationens trapper pa Stusehoimen
koordineret, sa de indgdr i en mulig bymaessig sammenhaeng. Ligeledes vil for-
pladserne pd begge sider af kanalen, herunder trafikafvikling, beplantning samt
cykelparkering og andet byinventar blive endeligt udformet i en senere fase, sa
byrummene vil fremstd som en arkitektonisk helhed.

Udbygningerne af kajkanterne skal udformes, sa de indgar pa den bedst mulige
made i den kontakt, der skal vaere til vandet i den nye bydel. Forskelige udform-
ninger eventuelt med terrassering og tzet kontakt til vandet bliver undersegtien
senere projektfase.

De trafikale forhold ved v/Slusen station er mindre komplicerede, og det er saledes
kun forholdene for cyklister og fodgaengere, der skal sikres med passende bredder
og andre sikkerhedsmaassige tiltag.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 10-11 munder terraen.

Anlaeg af stationen nedvendigger en midlertidig lukning af Fordgraven for etable-
ring af midlertidig arbejdsplads og byggegrube.

For at kunne anlaegge stationen under kanalen skal der etableres en arbejds-
plads og byggegrube pa tveers af kanallebet. Der anlsegges en damning
af en dobbelt spuns/kombivaeg til at holde byggegruben ter. Daemningen anlsegges
med opfyldning meltem de to vaegge, som installeres til overside kalk. Daamningen
vil ligeledes fungere som arbejdsareal og eventuetl som anlebsplads for materiel,
der sejles til byggepladsen, og for setransport af afgravet materiale.

Efter anlaeg af deemningen opfyldes der inden for disse til et niveau over vand-
spejlet hvorfra stationens permanente sekantpaelevaegge kan udferes, Efter udfe-
relse af sekantpzelevaeggene graves ud inden far de midlertidige deemninger for
anlaeg af stationens tagplade.

Ved hjzelp af injicering af grout sikres ta=tning imellem deemningen og staticnens
sekantpeele under niveau for toppladen. Herefter kan den resterende del af sta-
tionen anlaegges som top-down, idet der udgraves under den anlagte tagplade.
Alternativt kan stationen anleegges bottom-up.



Udrediiing af mietrn th [y Tllebierg viz Svdhuvnen

Figur 6.22: 3D-parspektiv af v/Slusen. Stationen er vist fra Sluseholmen med trappenedgang i midten og elevator bagved samt Aalborg Univerzitetibag-

grunden.
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Figur 6.23: Forslag til stationsplacering af w/Slusen station (pa opfyldi Fordgraven) Stationsplaceringen og udformningen er ikke detaljeret padsamme
niveau, som de evrige stationer beskreveti denne udrecning. Figuren kan ses 7 1:1.0001 tegningsbilaget.
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Udredning ¢f mistro til Ny Ellebjeia via Sydhavnen

6.8 -v/Slusen
{pa opfyidi Fordgraven])

v/Slusen station (pa opfyld i Fordgraven) indgér kun i variant M men kan ogsa
erstatte v/Slusen station i seenarie A, B, C, D, E, og F samt variant G, I og H.

v/Slusen station som kanatstation er vaesentlig dyrere at anlagge end undergrund-
stationerne.

For at billiggere anleegsprisen er der derfor set pa en alternativ placering
af stationen, og den kan som beskrevet nedenfor anlaegges som en under-
grundsstation pa opfyld i Fordgraven {samme lokalitet som v/Siusen station).

v/Slusen station (pa epfyldi Fordgraven) er placeret pé et areal af opfyld i kanalen
med hovedtrappen orienteret ud mod Sluseholmen. Det er forudsat, at der bliver
etableret en gangbro fra Frederikskaj til areatet, hvor stationen er placeret forat
opna gode adgangsforhald til stationen. Stationens elementer i terraen og udform-
ning af forplads bliver udarbejdet i en senere projektfase,

Stationen forudsaettes udfert som en undergrundsstation med en perronbredde
pa 7 m og med sporniveau beliggende ca. 20 m under terreen. Omkringliggende
feerdigt terraen er forudsat haevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

En evt. lidt estligere placering af station vil kunne gere en kommende kanal mel-
tem Frederikskaj og den opfyldte omrade bredere og derved sikre en sterre vand-
gennemstremning. Stationsplaceringen detaljeres i en senere projektfase, hvis det
besluttes atarbejde videre med denne lasning.

Der er ikke foretaget nogen specifikke vurderinger af stationens indpasning til
omgivelserna.

Der er ikke foretaget en vurdering af den trafikale indpasning.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 10-11 m under terraen, og det skennes at sta-
tionen umiddelbart kan anlaegges ved hjzelp af den kendte metode. Hovedtrappe
og nedtrappe, som anlaegges udenfor den dybe stationshoks, anlsegges i overflade-
naere udgravninger, som udferes som cut og cover inden for afstivende vagge.

Placering og udformning

Arldtektonisk indpasning

Trafikal indpasning

Anlzgstekniske forhold
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Udreding af matre til Ny Eliej=ig viz Sydhaviten

6.9 - v/Slusen
{i Baramester Christiansens Gade]

v/Slusen station (i Borgmester Christiansens Gade) indgar kun i variant G
men kan ogsa erstatte v/Slusen station i scenarie A, B, C, D, E og F samt va-
riant G, Iog H.

Pabaggrund af tidligere analyser gennemfert af Kebenhavns Ksmmune og Trans-
partministeriet er det valgt at se et alternativ, hvor v/Slusen er placeret i Borgme-
ster Christiansens Gade.

v/Slusen station (i Borgmester Christiansens Gade) er placeret i den estlige ende af
Borgmester Christiansens Gade vest for Sydhavnsgade som illustreret pa figur 6.24.

Stationen forudseettes udfert som en undergrundsstation med en perronbredde
pa 7 mog med sporniveau beliggende ca. 20 m under terraen. Omkringliggende
faerdigt terraen er forudsat haevet til kote +3,0 af hensyn til sikring imod stormflod.

Der er ikke foretaget nogen specifikke vurderinger af stationens indpasning til
omgivelserne.

Der er ikke foretaget en vurdering af den trafikale indpasning. Stationsplacering
vil dog betyde at en del erhvervstrafik vil skulle gennem botigkvarteret ved Scan-
diagade eller af Borgmester Christiansens Gade.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 10-11 m under terrzen, ag det skennes at statio-
nen umiddelbart kan anlzegges ved hjzelp af den kendte metode. Hovedtrappe og
nedtrappe som anleegges uden for den dybe stationsboks anleegges i overflade-
naere udgravninger, som anlaegges som cut og cover inden for afstivende vaegge.

Stationen udstyres [iht. BOStrah § 30] med stormflodsparte for sikring imod over-
svemmelse af stationen og metrosystemet fra de straekninger, der er fert under
kanaler/havnelab.

Placering og udformning

Arkitektonisk indpasning

Trafikal indpasning

Anlzgstekniske forhold
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Figur 6.25; Forslag til stationsplacering af v/Mozart Plads (station i aben grav). Staticnen er vist som en station i dben grav med elevatorer og trapper.
Figuren kan sesi1:1.0C01 tegningsbilaget.
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Udredning af imetro til Ny Ellabizig via Sydivnen

6.10 - v/Mozarts Plads {station i dben grav}

v/Mozarts Plads station [i aben grav) indgari scenarie A, Bsamtvariant I.

v/Mozarts Plads station (i aben grav) er placeret i Borgmester Christiznsens Gade  Placering og udformning
st for Mozarts Plads som skitseret pa figur 6.25.

Stationen er forudsat udfert i aben grav med en perronbredde p& 7 m og med spor-
niveau beliggende ca. 5 m under terreen, Perronen bliver udstyret med perrendere.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 4.000 og 5.500 pastigere pr.
hverdag afhaengigl af scenarie/variant og prognosedr.

Stationen bliver placeret i en aben grav taettest pd Mozarts Plads med adgang  Arkitektoniskindpasning
fra bade pladsen og fra Scandiagade med trappe og elevator i begge ender. Foran

trapper og elevatorer bliver der anlagt et forareal, der skaber plads og sikker ad-

gang til stationen.

Ien senere projektfase vil forpladserne, herunder trafikafvikling, beplantning samt
cykelparkering og andet byinventar blive endeligl udformet, sa hyrummet fremstar
som en arkitektonisk helhed.

Figur 6.26: 3D-illustration af v/Mozarts Plads (station i dben grav), Staticnan ervist som en station i dben grav med terran- og perrennivead.
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92

Trafikal indpasning

Anl=gstekniske forhold

Stationen ved Mozarts Plads placeres mellem karrébebyggelser, og det maderfor
formodes, at der vil vaere mange krydsende fodgaengere og cyklister i omradet.
Derfor er det vigtigt, at der sikres gode og iszer sikre krydsningsforhold, sa farlige
situationer undgas. Samtidigt er det vigtigt, at fortov og cyketstier kobles op pa det
avrige netvaerk for de blede trafikanter pa passende vis for at give de bedst mulige
adgangsforhold. Endvidere skal disse have en passende bredde. Nedvendig plads
for svingbevaegelser ved stationen skat desuden sikres.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 10-11 m under terrzzn.

Dendbne grav planlzegges antagt indenfor permanente afstivende veegge og med
en metlemliggende betonbundplade. Savel permanente vaegge, bundplade samt
samlinger mellem vaegge og bundplade skal udferes vandtzette.

De permanente afstivende vaegge kan, der hvor kalken er beliggende dybt nok,
udferes sorm spuns. S&fremt kalken ligger for hejt i forhold til udferelse af spuns,
kan sekantpzelevaegge anvendes som de permanente vaegge. Stabilitet af begge
typer vazgge sikres ved hjzlp af permanente jordankre. Sikring imod opdrift sikres
ved hjzelp af permanente jordankre i bundpladen.

[ anlzegsperioden skal grundvand, som stremmer til byggegruben, handteres.
Den permanente lesning er taet og indvirker ikke pa grundvandet.

Nedvendige teknikrum for stationen planleegges i et underjordisk anneks under
Mozarts Plads beliggende i tilknytning til cut og cover-tunnelen. Der pataenkes en
underjordisk ingeniergang under stationens perron med kabelferingsforbindelse
til de underjordiske teknikrum, Adgang til de underjordiske teknikrum planlaegges
via trappe.

Figur 6.28' Principtvaersnit af en station  dben grav Figuren kan ses i 1.1.0001 tegmngsbilaget.




IdreGring a7 medro bl By Eltebiero viz Sydhavasn

Figur 6.27: 3D-perspekti af v ozarts Plads (station i aben grav). Stationen er vist fra Mozarts Plads med trappenedgang og elevator i forgrunden og den
anden trappenedgang og elevator i baggrunden ved Seandiagade.
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Figur 6.29: Forslag til staticnsplacering af wMozart Plads (undergrundsstation). Stationen er vist som en undergrundsstation med elevatorer, trapper og
ventilation. Figuren kan ses i 1:1.0C0 i tegningsbilaget



Udrednirg af ma're th Ny Gllekjerg viz Sydhavnan

6.11 - v/Mozarts Plads (undergrundsstation}

v/Mozarts Plads station {undergrundsstation) indgar i scenarie C,D,Eog F
samtvariant G, H, MogN.

v/Mozarts Plads er placeret pd Mozarts Plads som skitseret pd figur 6.29.

Stationen er forudsat udfert som en undergrundsstation med en perronbredde pa
7 m og med sporniveau beliggende ca. 20 m under terrzen.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 4.000 og 5.500 pastigerer pr.
hverdag, afhaengigt af scenarie/variant og prognosear.

Stationen bliver placeret pa selve Mozarts Plads parallelt med Borgmester
Christiansens gade. Hovedtrappen orienteres mod nordvest, og nedtrappen mod
Scandiagade.

I en senere projektfase vil byrummet og forpladsen, herunder trafikafvikling,
beplantning samt cykelparkering og andet byinventar blive endeligt udformet, s&
pladsen fremstar som en arkitektonisk helhed.

Placering og udformning

Arkitektonisk indpasning

Figur 6.30: 3D-illustration af v/Mozarts Plads. Stationen er vist som en undergrundsstation med terreen-, concourse- og perronniveat.
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Trafikal indpasning

Anl=gstekniske forhold

De trafikale forhold ved en undergrundsstation er mindre problematiske. Af-
saetningspladsen placeres pa Borgmester Christiansens Gade i nogen afstand
fra krydset med Borgbjergsvej for at sikre gode oversigtsforhold. Der skal des-
uden implementeres en skillerabat mellem cykelstien og afsaetningspladsen af
sikkerhedsmaessige arsager. Cykelstier og fortov skal have en passende bredde og
kobles op pa det evrige netvaerk pa bedst mulige vis. Desuden skal der sikres gode
krydsningsforheld, da stationen er placeret i karrébebyggelse.

Kalkoverftaden er beliggende ca. 11-12 m under terraen, og det skennes, at statio-
nen urniddelbart kan anlaegges ved hjzeip af den kendte metede. Hovedtrappe og
nedtrappe som anlagges uden for den dybe stationsboks anlagges i overflade-
nzere udgravninger, som anlagges som cut og cover inden for afstivende vaegge.

Stationen udstyres [iht BOStrab § 30] med stormflodsporte for sikring imod cver-
svermmelse af stationen og metrosystemnet fra de straekninger, der er fert under
kanaler/havneleb. [ variant G er sikringen med stormflodsporte dog placeret
v/Slusen station.



Udredning 2¢ metic Hl Ny Ellabjeig via Sydhavnen

Figur 6.31: 3D-perspektiv af v/Mozarts Plads, undergrundsstation. Stationen er vist fra vest med trappenedgang og elevator i forgrunden og de omkring-

{iggende boligblokke | baggrunden.
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) FREMTIDIG NY BEBYGGELSE

N Jf. 'Tillaeg nr. 1 til lokalplan nr. 448
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Figur 6,32: Forslag til stationsplacering af Ny Ellebjerg station pa terraen. Stationen er vist som en station pf terren med elevatorer og trapper. Figuren
kan sesi1:1.000i tegningsbilaget
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L'draaning al inatre til Ry Eilebleig win Sydhavnzn

6.12 - Ny Ellebierg (station pa terraen)

Ny Ellebjery station (pa terreen) indgar 1 scenarie A, B, E, F, K og L samt

varlant G, M, Nog O.

Ny Ellebjerg staticn pd terraen er placeret pa arealet syd for den eksisterende Ny

Placering og udformning

Eliebjerg station parallelt med KBR-sparene som skitseret pa figur 6.32.

Stationen er forudsat udfert i terraen med en perronbredde pa 7 m og udstyres
med perrondere. Da stationen bliver udfert som endestation bliver sporene - de

sakaldte stopspor - fart videre til 60 m efter perronen.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 4.000 og 5.000 pastigerer pr.

hverdag atheengigt af scenarie/variant og prognosear.

Syd for stationen etableres en bygning i terraen til nedvendige tekniske installa-
tiener. Der etableres underjordiske kabelfaringsforbindelser mellem bygning og

perron.

Som beskrevet i afsnit 2.4 forudsaettes metrostationen integreret i "Ny Ellebjerg-

knudepunktet”, der er et projekt under Transportministeriet .

Arkitektonisk indpasning

Stationen er placeret syd for K@R-sporene som er nyligt anlagte regionalspor under

Kege Bugt-banen.

Figur 6.33 Principtvee,snit af enstation pa terreen Figuren kan sesi1 000 i tegningsbilaget.
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6:STATIONER OG NAEROMRADER

Adgangen til metrostationen fra Ny Ellebjerg -knudepunktets nardre forplads
sker gennern den eksisterende underfering under Kege Bugt-banen og herfra via
en ny tunnel under K@R-sporene til metroperronen. Tunnelen fungerer samtidig
som omstigningstunnel mellem metroen ag K@R-sporene og giver ogsd adgang
mellem metroen og Kege Bugt-banen i estlig retning. En nordvestlig forlzengelse
af metroperronen i form af en gangforbindelse giver adgang til @resundsspore-
nes nordlige perron og til Kege Bugt-banen i begge retninger. En gangbro over
@resundsspoarene til Pilestykket skaber forbindetse til det sydlige opland og til Ny
Ellebjerg-knudepunktets sydlige forplads.

Ligesom der pa alle adgangsveje til Sydhavnsmetroens stationer etableres to ele-
vatorer, saledes at der altid er en alternativ elevatormulighed, safremt en elevator
skulle vaere ude af drift, bliver der ogsa i alle omstigningsveje mellem Sydhavns-
metroen og de evrige baner i knudepunktet etableret {o alternative elevatorer.

len senere fase ber der arbejdes med at sikre tryghed og oversigtlighed i de even-
tuelt kommmende gangtunneler.

Det fremgar af afsnit 2.4 hvilke poster i anlaegsudgifterne til knudepunktet, der er
medtaget i anlzegsudgifterne for Sydhavnsretroen,

Trafikalindpasning Ved Ny Ellebjerg station vil enstation i terrzen kreeve, at forholdene for cyklisterne
og fodgaengerne sikres. Dette er iszer vigtigt i forbindelse med en eventuel vende-

Figur 6.34: 30-illustration af Ny Ellebjerg station pa terraen, Stationen er vist med forbindelse til den nerdlige ferplads via gangtunnel og via perrenen til

@resundssporene.
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éredning 2f imeirs 1L Ky Ellebjerp via Sydhavhen

Figur 6.35: 3D-perspektiv af Ny Ellebjerg station pa terraen. Stationen er vist fra forpladsen med trappenedgang til gangtunnelen og elevator i forgrunden og

metrostationenibaggrunden. I midten ses elevator til K@R-sporarne.

slejfe, da de blede trafikanter her vil vaere i konflikt med tunge keretejer, og kere-
kurver skal derfor ogsa kontrolleres. Samtidigt skal en fremtidig placering af skoler
indteenkes i trafikafviklingen i omradet.

Anlagsarbejderne skal udferes i naerhed af spor i drift, hvilket vil kraeve en god
planla=gning og tilvejebringelse af de nedvendige tilladelser inden anlzeg.

Gangtunnelen under K@R-sporene taenkes anlagt med mindst mulig gene for
trafikken i K@R-sporene. Ved hjzelp af tunnelelementer, som stebes i udgravning
ved siden af K@R sporene og som herefter skubbes/presses ind i udgravning
under K@R sporene et efter et. Denne metode kraever, at der etableres en bygge-
grube under og pa tvaers af K@R sporene, og at grundvandet er beliggende under
udgravningsniveau. Metoden og de nejagtige grundvandsforhold skal verificeres
I neeste projektfase.

Anlzgtekniske forhold
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\ FREMTIDIG NY BEBYGGELSE
] ; Ji. 'Tilleeg nr. 1 il lokalplan
\ \\ nr. 448 "Ny Ellebjerg-omradet

Endelig udformning af luaned
% fastizegges | en _ggﬂere fask-

N r.\B_slig pladsudformning
fasjiisghas | en senere fase

Figur 6.36: Forslag til stationsplacering af Ny Ellebjerg. Stationen er vist som en undergrundsstation med elevatorer, trapper og omstigningstunnel tl
Ringbanen, Ker-sporene og @resundsbanen. Figuren kan ses11:1.0001 tegningsbilaget.
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6.13 - Ny Ellebjerg (undergrundsstation)

Ny Ellebjerg station (undergrundsstation) indgar { seenarie C og D samt va-
riantHogI.

Ny Ellebjerg (undergrundsstation) er placeret nord for den eksisterende Ny Elle-  Placering og udformning
bjerg station pd Banedanmarks arealer langs det nordlige matrikelskel. Det er for-
udsat, at Ringbanens perron flyttes imod syd inden anleeggets start som skitseret
pa figur 6.36.

Stationen bliver udfert som undergrundsstation med en perronbredde pd 7 m og
med sporniveau betiggende ca. 20 m under terraen. [ tilknytning til stationen bliver
der sydest for anlagt et transversalkammer, og da stationen bliver en endestation,
bliver sporene - de sakaldte stopspor - fert videre til 60 m efter perronen, Dette
betyder, at der samlet skal udferes en ¢a. 235 m lang ng 20 m bred byggegrube.

Det er muligt, at volumenet over sporniveau pa transversalen kan planlzgges
anvendt til andre kommercielle funktioner. Saledes kan det f.eks. taenkes, at der kan
etableres underjordisk P-kaelder i tilknytning og med direkte adgang til stationens
concourseniveau. S&fremt der er ensker herom skal dette klarleegges saledes at
der kan tages hejde herfor i naeste projektfase, hvor muligheder og ensker sa vil
blive vurderet naarmere.

Ifelge passagerprognoserne forventes der mellem 4.000 og 5.000 pastigere pr.
hverdag lidt afhaengigt af scenarie/variant og prognosear.

Figur 6.37; 3D-illustration af Ny Ellbjerg undergrundsstation. Stationen er vist med ferbindelse til den nordlige forplads og Ringbane, KBR-sporene cg

@resundssporene viaen gangtunnel.

Ner-ogarganostrappe

Elevator

i

Forplads

t=ly 1 Hovedtrappe Eorplads
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Arkitektonisk indpasning

Trafikal indpasning

Som beskrevet i afsnit 2.17 er det forudsat, at metrostationen bliver integrereti
“Ny Ellebjerg-knudepunktet”, der er et projekt under Transportministeriet.

Metrostationen bliver placeret nordvest for knudepunktets nordre forplads og nor-
dest for den eksisterende Ringbane, idet denne forudsattes rykket moed sydvest
for at skabe plads til metrostationen.

Fra den nordlige forplads bliver der etableret en adgangstrappe, som leder ned i
en est-/vestg@ende omstigningstunnel, som forbinder bade metrostationens con-
courseniveau med den forlagte Ringbaneperron, KBR-sporenes perron, @resunds-
sporenes perron og den sydlige forplads til hhv. regionak-tog og @resundsbanen.
Fra metrostationens concourseniveau etableres adgang til metrostationens per-
roner via elevatorer og en adgangstrappe.

Mod nordest placeres en nedtrappe.

Ligesom der pa alle adgangsveje til Sydhavnsmetroens stationer etableres to ele-
vatorer, saledes at der altid er en alternativ elevatormulighed, s&fremt en elevator
skulle vaere ude af drift, bliver der cgsa i alle omstigningsveje mellem Sydhavns-
metroen og de evrige baner i knudepunktet etableret to alternative elevatorer.

Det fremadr af afsnit 2.17 hvilke poster i anlzegsudgifterne til knudepunktet, der
er medtaget i anlzegsudgifterne for Sydhavnsmetroen.

Ved Ny Etlebjerg station vil en undergrundsstation kreeve at forholdene for
cyklisterne og fodgeengerne sikres. Dette er iszer vigtigt i forbindelse med en even-
tuelvendesleijfe, da de blede trafikanter her vil vaere | konflikt med tunge keretejer,
og kerekurver skal derfor ogsa kontrolleres. Den naermere udformning af forplad-
sen harer under Ny Ellebjerg-knudepunktsprojekt.
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Figur 6.38: 3D-parspekti- af Ny Ellebjerg som undergrundsstation. Staticnen er vist fra forpladsen med trappenedgang og elevater i forgrunden og den

evrige station i baggrunden.

Kalkoverfladen er beliggende ca. 4-5 m under terraen, og det skennes at stationen
umiddelbart kan anleegges ved hjalp af den kendte metode. Hovedtrappe og ned-
trappe, som anlaegges udenfor den dybe stationsboks anlaegges i overfladenaere
udgravninger, som anlagges som cut og caver inden for afstivende vaegge.

Den del af gangtunnelen som er beliggende under fremtidig flyttet Ringbane-
perron og spor teenkes anlagt in-situ stebt i udgravning i forbindelse med flytning
af Ringbanen for at give adgang til metroperronen. Den resterende del af gangtun-
nelen imod metroperronen anleegges i forbindelse med denne. Fortsaettelse af
gangtunnelen vest for KBR-sporene forudseettes udfert i andet projekt.

Anl=gtekniske forhold
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Normgrundlag

Skematisk sporplan

TEKNISKE FORHOLD

7.1 HOVEDGEOMETRI

Som beskrevet i kapitel 2 underseges der i udredningen en vifte af alternative
lesninger. Det drejer sigom scenarierne A-F og Kog Lsamt varianterne G-I og M-0.

Linjeferinger og leengdeprofil for scenarierne og varianterne er deekket af beskri-
velsernei de falgende afsnit samt et antal linjeferings- og leengdeprofiltegninger,
hvis sammenhaeng ses af figur 7.1.

Der er dog ikke udfert selvstzendige linjeferings- og leengdeprofilberegninger for
variant G, M, N og Q.

Sporgeometrien er pa disse linjeferinger er fastlagt ud fra kravene i BOStrab-spor-
reglerne med de z&ndringer og tilfejelser, som blev fastlagt i forbindelse med an-
lzegget af Cityringen. Kravene tilsporgeometrien er sdledes beskrevet i “Cityringen
Common Basis, Geometrical Requirements”.

De veesentlige aendringer pa Cityringen i forhold til metroens ferste etaper er, at
maksimalhastighedener haavet fra 80 til 9C km/t, og at man tillader op til 140 mm
overhejdeunderskud i normale situationer samt tillader stigninger pa op til6 %.

Sporskifter til transversaler er indlagt pa retlinede straekninger bade horisontalt
og vertikalt.

Stationerne anlzegges altid vandrette.

Den principielle udformning af sporanlaeggene i Sydhavnsmetroens scenarier og
varianter samt Sydhavnsmetroens sammenhzeng med sporanlaeggene pa den
evrige Cityring inkl. Nordhavnsmetroen fremgar af de skematiske sporplaner pa
figur7.20g7.3.
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Figur 7.1 Beskrivelser, linjeferingstegninger og l2ngdeprofittegninger for scenarier og varianter.
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Bindinger palinjefering  Linjefering og l@ngdeprofil har en raekke bindinger som listes herunder:
L fil . N . s il s .
og l=ngdepro e Afgrening fra Cityringens afgrening til Cityringens kontrol- og vedligeholds-
center som linjeferingsmaessigt er forberedt for en senere afgrening imod Ny
Ellebjerg via Sydhavnen. De to spor er her beliggende over hinanden i hver deres
niveau forberedt for udferelsen af Havnehelmen afgreningskammer, hvilket
ogsa giver bindinger pa v/Fisketorvet station pa Sydhavnsmetroen.

e Stationsplaceringerne langs linjeferingen savel horisontalt som vertikalt er ind-
passet de lokale forhold, og den vertikale placering af perron og spor athaenger
af stationstypen.

e For alle scenarier er laengdeprofilet bundet af passage under @resundsforbin-
delsens tunnel under Sydhavnsgade. Laangdeprofilet er planlagt sdledes, at der
er sikret minimum 5 m kalkdzsekke mellemn de borede tunneler og @resunds-
forbindelsens tunnel under Sydhavnsgade.

e Linjeferingeniaben grav/terraen til Ny Ellebjerg er bundet af eksisterende bebyg-
gelse og vejlinjer. Linjen er lagt centralt i Bargmester Christiansens Gade, sa der
er mulighed for etablering af permanent lokalvej pa hver side af den dbne grav.

e |angdeprofilet i dben grav/terreen til Ny Ellebjerg er bundet af underfering af
Mozarts Plads i cut & cover tunnel, underfering i cut & cover tunnel af krydset
P. Knudsens Gade/Sjeler Boulevard inkl eksisterende og omlagte ledninger,
underfering i cut & cover tunnel af boligblok pa Sjaler Boulevard 47-57 samt
passage over en forlaenget stitunnel for Stremmen.

Figur 7 2. Skematisk sporplan visende Cityringen og Mordhavnsmetroen inklusiv ferberedt ST [ ~
Havneholmen afgreningskammer men far tilslutming af Sydhavnsmetroer. ST g R
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Uidracdniing ot matrn til Ny Ellctierg via Sydhaviicn

¢ Linjefaringerne er retlinede bade horisontalt og vertikalt min. 10 m fer og efter
stationsperronerne. Hvis der er specielle forhold pga. konstruktioner omkring
stationer, veegge eller kamre, kan dette ogsa pavirke linjefering og leengdeprofil.

Figur 7 5 Skematisk sporplan visende Sydhavnsmeti oen scenarier og varianter inkL.
Sydhavnsmetroens dlslutning til Cityringen i Hawneholmen afgreningskammer.

Scenarie » 09 B : Scanare A. 17, E og vanant N
[Sh !uim \i,;“ BT -
3 Ea s J_ AT | Fa
g 2
o i
S 1 @
i i Eas
Seanwie C og [ og vanant M | Beenarle E D, F og varamt G \ AY
| ] ] I 1]
= e ' v ! o Y o [ =~
[ A | 5677 B i i [ - g
Nal L) 1 L] i Teh L l [ 3 i} Hly ‘ﬁ__
'
|
Hcanatie E og F !

o
i ) Eue
] F = o

Variant G
)
T |
AR Ba 5
T
Vanam H
By i
[ .
L &
]
bag ]
- ]
ar
Scenere X i |

— e By S B
P | Foe [ Y A
i .-'E—’ . e ) L wh @

St
Scenwris L 8,

L W oA -
k| me = N
Ch rE ot e Trh h E

wrls
N
Variart 0 AN

= o SN
’:}4;1 Ii s e ad ~ ayegun
] ~ o op ™ [+] o

Sawerem |

109



7: TEKNISKE FORHOLD

Linjefaring og leengdeprofil

Havneholmen - v/Slusen

3stationer (del af scenarie A, C og E)

Havneholmen - v/Slusen

Y stationer {del afscenarie B, D og F)

110

Havneholmen - v/Slusen
1 eller 2 stationer
(delafscenarie Kog L)

Denne linjefering giver mulighed for at kere 60 km/t mellem Havneholmen afgre-
ningskammer og v/Fisketorvet. Det er samme hastighed som hastigheden gennem
afgreningen fra Cityringens linje. Og da afstanden hen til v/Fisketorvet station ikke
erret stor, forventes linjeferingen ikke at give nogen indflydelse pa hastigheden.

Pa streekningen anlaagges tre stationer: v/Fisketorvet, v/Frederiksholmslebet og
v/Slusen, ligesom der anleegges et transversalkammer pa Enghave Brygge.

Efter v/Fisketorvet er kurven med radius 350 m fastlagt under hensyntagen til
placeringen af transversalkammeret. Kurven kan gennemkeres med 90 km/t
under opfyldelse af de regler, der er gaeldende for Cityringen, og vil saledes ikke give
anledning til hastighedsnedsaettelse. PA resten af strazkningen giver linjefaringen
heller ikke anledning til begraensninger pa hastigheden i forhold til de hastigheder,
som trafikken forventes afviklet med.

Laengdeprofilet er projekteret, sa det ikke giver anledning til yderligere hastigheds-
nedsaettelser i forhold til horisontalgeometrien. Sporene mellem Havneholmen
afgreningskammer og v/Fisketorvet har gradienter pd 5.5 - 6.0 % pga. den korte af-
stand mellem afgreningskammeret og stationen. Resten af straekningen har mini-
mumsgradienten pa 0.5 % af hensyn tilmuligheden fer afvanding af straskningen.

Sporafstanden er 10,63 m ved stationerne og 7,20 m ved transversalerne, hvor
sporskifterne er forudsat at veere af typen 1:9, R=190 af hensyn til at minimere
sterrelsen pa transversalkamrene.

Pa straekningen anlzegges fire stationer; v/Fisketorvet, v/Enghave Brygge, vw/Teg-
lhotmen og v/Slusen, ligsem der anlsegges et transversalkammer ved Frederiks-
holmslabet.

Denne lesning har ligeledes en linjefering og et leengdeprofil, der ikke giver an-
ledning til hastighedsnedszettelser i forhold til den normale drift pa straekningen.
Mindste radius er 350 m ligesomn i scenarierne med 3 stationer.

L. 2ngdeprofilet har gradienter pa 1.0 - 1.5 % omkring v/ Teglholmen station, da
denne er placeret hejere end de andre stationer pa strazkningen, men ellers gzelder
de samme forhold som naevnt for seenarierne med tre stationer.

Efter at beregningerne af linjefering og leengdeprofil er gennemfert, er det beslut-
tet, at v/Teglholmen station udferes som en undergrundsstation. Laengdeprofilet
skal felgelig blive rettes isenere fase.

Der er forudsat samme linjefering, som hvis der anleegges 3 stationer pa straeknin-
gen. Hvis denne lesning vaelges, kan linieferingen optimeres ien senere projektfase.
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Denne streekning er geometrisk bundet meget stramt til forlabet ad Borgmester
Christiansens Gade samt af placeringen af eksisterende bygninger og jernbane-
anlseg mellem Sjeeler Boulevard og Ny Ellebjerg. Dette medferer horisontale kurver
med mindste radier pa 250 og 275 m med maksimale hastigheder pd 65 0g 70 km/t.

Linjeferingen omkring krydset P. Knudsens Gade/Sj=eler Boulevard udger et
hastighedsdaempende element, da den maksimale hastighed her kun er 65 km/t.
Dette er uheldigt, da ormradet ligger midt mellem to stationer, hvor hastigheden
kunne forventes at vaere teet pa de maksimalt tilladte 90 km/t. Men pga. bindin-
gerne ved eksisterende bygninger og jernbaneanlseg samt hensyn tit muligheden
for senere zendring af linjen til Ny Ellebjerg nord, variant H, er det ikke muligt at
benytte starre kurver end radius 250 m.

Ved Ny Ellebjerg er transversalerne (sporskifter 1:9, R=300] placeret lidt est for
stationen pa en retlinet straekning, men der er meget knebne forhold til overgangs-
kurver/kurver, der greenser op til transversalerne ligesom sporkrydsningen ikke kan
udferes sorm en standardkrydsning, da de to gennemkerende spor ikke er parallelle.

Laengdeprofilet har maksimale gradienter pa 6 9 efter v/Slusen op til
v/Mozarts Plads og efter Sjaler Boulevard op mod Ny Ellebjerg. Leengdeprofilet
giver ikke anledning til lavere hastigheder, end den horisontale linjefering giver
anledning til. Minimumsgradienter er cgsa her 0.5 % af hensyn til muligheden for
afvanding af strazkningen.

Sporafstanden er 10,63 m ved stationerne og ned til ca. 5,25 mi den ene ende af
transversalerne (variabel afstand pga. ikke parallelle spor). Sporafstanden i aben
grav/paterreener 4,50 meter.

| denne linjefering er der ikke de store bindinger for geometrien pé straekningen
fra v/Slusen og til Ny Ellebjerg. Hastigheden kan komme op pa de maksimale 90
km/t og leengdeprofilet har minimumshaeldninger p& 0,5 % af hensyn tilafvanding
af straekningen.

Ved Ny Ellebjerg er transversalerne (sporskifter 1:9, R=300] placeret i et kammer
umiddelbart est for stationen pa en retlinet straekning.

Det er en forudsaetning for anlaegget af station og transversalkammer, at Ringba-
nens nuveerende endestation pa Ny Etlebjerg flyttes lidt mod syd til en placering
langs med K@R-sporene.

Sporafstanden er 10,63 m ved stationerne og ved transversalerne pga, af trans-
versalernes placering umiddelbart efter stationen ved Ny Ellebjerg. Sporskifterne
er af typen 1,9, R=300.

v/Slusen - Ny Eltebjerg

Boret tunnei til vest for Sydhavns-

gade {delafscenarie A og B)

v/Slusen- Ny Ellebjerg
Boret tunnel til Ny Ellebjerg
(delaf scenarie C og D)
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v/Slusen - Ny Ellebjerg
Boret tunnel til vest for Sjeeler

Boulevard {del af scenarie E og F)
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Variant G

VariantHog I

I denne lesning feres tinjeferingen fra v/Slusen via en undergrundsstation
v/Mozarts Plads frem til et modtagekammer lige vest for Sjzeler Boulevard (bag
holigblokken Sjzeler Boulevard 47-57). Pa streekningen fra v/Slusen indtil Sjeeler
Boulevard er kurveradierne sa store, at den maksimale hastighed kan holdes pa
de fastlagte 90 km/t.

Vest for Sjzeler Boulevard er linjeferingen for scenarie E og F identisk med scenarie
A og B pa streekningen videre frem mod Ny Ellebjerg station. Lige vest for modtage-
kammeret er der indlagt en kurve med radius 200 m, men overhejden er tilpasset
saledes, at hastigheden er 65 km/t som iscenarie A og B. Resten af straekningen
medferer horisontalgeometrien ikke nogen restrikticner pa den mulige gennem-
karselshastighed.

Transversalerne og deres forhold er de samme som i scenarie Aog B.

For at komme op til Ny Ellebjerg station er der ogsa i dette scenarie en 6 % stigning
pa l=ngdeprofilet.

Variant G er identisk med variant F, bortset fra at v/Slusen station anlaagges som
en undergrundsstation i Borgmester Christiansens Gade umiddelbart vest for Syd-
havnsgade.

Der er dog som tidligere navnt ikke udfert selvstaendige linjeferings- og leengde-
profilberegninger for denne variant. Der er alene udarbejdet tegning MSYD-ANL-
TEG-401, der viser placeringen af v/Slusen station.

Straekningen fra Havneholmen afgreningskammer til og med v/Teglholmen forud-
sattes at vaere identisk med scenarie B, D og F (4 stationer), mens straekningen fra
og med v/Mozarts Plads til Ny Ellebjerg forudsaettes at vaere identisk med scenarie
E og F. Den alternative placering af v/Slusen station medferer en lidt mere kurvet
linjefering fra v/Teglholmen station og kan derfor medfere en let nedsat maksimal
hastighed pa straekningen. Denne placering af v.’Slusen station vil medfere en lidt
lzengere tunnelstraekning i forhold til scenarie F.

Linjeferingen mellem v/Slusen station og v/Mazarts Plads (undergrundsstation]
vil blive S-formet, dog uden at dette giver anledning til hastighedsnedszettelser.

Disse varianter amfatter en evt. senere flytning af stationen i terraen ved Ny Elle-
bjerg (syd) til en undergrundsstation ved Ny Ellebjerg {nord). I variant H er under-
segt for linjeferingen udfert som cut & cover fra Sydhavnsgade til Sjzler Boulevard,
scenarie A og B og variant I for linjeferingen udfert som boret tunnel til Sjzeler
Boulevard scenarie EogF.

I begge tilfaetde er det muligt at udfere den borede tunnel fra Ny Ellebjerg til et
modtagekammer vest for Sjzeler Boulevard med en geometri, der ikke nedsaetter
de hastigheder, som er mulige i scenarierne. I variant I med den borede tunnel frem
til vest for Sjaeter Boulevard vil hastighedsnedseettelsen pga. tilslutningen til Ny
Eliebjerg syd forsvinde, og det vil vaere muligt at kere med de maksimale 90 km/t
hele vejen fra v/Mozarts Plads til Ny Ellebjerg nord.

Det vil ligeledes i begge tilfeelde veere nedvendigt at udfere kammeret (cut og
cover) i en sterrelse, der bade muligger placering af sporene i linjefering mod Ny
Ellebjerg syd og muligger en senere modtagelse af boremaskinerne fra Ny Ellebjerg
nord og en efterfelgende sporomlaegning, samtidig med at mindst et af sporene



Hedradning af metr: € Ky Ellabferg s Sydhavnen

eridrift.

I variant H med cut og cover frem til Sjaeler Boulevard skal laengdepro-
filet seenkes med op til ca. 1,8 m i forhold til l2engdeprofilet op mod statio-
nen ved Ny Ellebjerg syd. Sankningen sker gradvist over en straekning pa ca.
100 m. Dette medferer, at kammeret skal anlsegges med bunden i den dybe
ptacering og med efterfelgende opfyldning under sporene mod Ny Ellebjerg syd.

Ivariant I med boret tunnel frem til vest for Sjaeler Boulevard skal langdeprofilet
kun szenkes ca. 0,5-0,5 m, og seenkningen sker her gradvist over en straekning pa
ca. 40 m. Dette medferer, al kammeret skal anleegges dybere end nadvendigt for
tilslutning til Ny Ellebjerg syd, men den efterfelgende opfyldning er af veesentligt
mindre omfang end i variant H.

Sporafstande og transversaler er de samme som omtalt for scenarierne.

Variant O er uden v/Slusen station. Linjefaringen mellem v/ Teglholmen station og
v/Mozarts Plads station kan i denne variant afkortes med ca. 215 meter,

7.2 GEOLOGI, GEOTEKNIK OG HYDROGEOLOGI

[ bilag 7.1 er de geologiske, geotekniske og hydrogeologiske forhold for Sydhavns-
metroen beskrevet.

Variant O
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Stormflod

Ekstrem regn

7.3 STORMFLOD OG EKSTREM REGN

Metroen skal designes og sikres i forhold til et vandstandsniveau svarende til den
dimensionsgivende stormflod.

Med udgangspunkt i metoderne anvendt pa savel den eksisterende Metro og
Cityringen er der udfert vurdering af den dimensionsgivende stormflod for projekt-
omradet, som fastsaettes til kate 295 cm DVR, svarende til en 2.000 ars hazndelse
iperioden 2020-2120.

Der er ved fastseettelsen taget udgangspunkt i de seneste vurderinger af en eget
middelvandstand som felge af klimasandringer, som peger pa, at vandstanden vil
eges med ca. 100 cm i lebet af designperioden.

Desuden er der tillagt et bidrag pa yderligere 10 cm som felge af kraftigere storme
relateret til et fremtidigt klima. De udferte vurderinger peger pa, at en stormflod
fra nord vil veere dimensionsgivende for Metroen langs Sydhavnen, hvorfor der er
taget udgangspunkt i vandstandsstatistikken fra malestationen ved Nordre Told-
bod.

Afhaengig af stationerne og de evrige anlzegs placering og udformning kan det
vaere nedvendigt yderligere at tage hensyn til indstremning fra belger. Sterrelsen
af disse vil dog vaere bestemt af lokale forhold og ma vurderes naermere i en senere
fase.

Der er relativt direkte hydraulisk kontakt mellem vandet i havnen og savel det pri-
maere og de sekundaere grundvandsmagasiner. Det betyder, at eksempelvis en
hej vandstand i havnen relativt hurtigt og direkte vil forplante sig via grundvands-
magasinerne og medfere en tilsvarende stigning i grundvandstrykket langs hav-
nen. Effekten vil dog blive deempet og til dels forsinket med stigende afstand fra
havnen og vurderes at veere begraenset inden for enafstand af 1-2 km fra havnen.

Det skal bemearkes, at den globale middelvandstand forventes at stige yderligere
efter designperioden for projektet, men at Kebenhavns Kommune planlaegger sik-
ring af Kebenhavn mod oversvemmelse, hvilket vil medvirke til at beskytte projekt-
omradet mod ekstreme stormfloder bade i lebet af designperioden men ogsa efter.

[ naeste fase vil der blive foretaget en naermere bearbejdning af sikringen mod
stormflod, herunder inddragelse af den nyeste viden om havstigstigninger og
Kebenhavns Kormmunes planer for sikring mod stormfiod.

Der er fastlagt forelebige koter pé teerskler omkring dbninger for underjordiske an-
la=g for at forhindre oversvemnmelse af Sydhavnmetroen som felge af ekstrem regn.
Alle &bninger sikres mod ekstrem regn svarende tilen 2.000-rs handelse 12013,

Betiggenhederne af stationer og linjefering i Aben grav og pa terraen er anatyseret
p& baggrund af eksisterende oversvernmelsesberegninger for en 100-ars haendelse
i & 2110 suppleret med analyse af lavninger og strem-ningsveje (Blue Spot) for at
vurdere omfanget af oversvernmelser ved 2.000-ars haendelse. Koter pd teerskler
er fastlagt pa den baggrund.

I en senere projektfase skal der udferes detaljerede beregninger for fastsattelse
af de endelige designkoter for det konkrete projekts udformning.
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Nedgangene til standard undergrundsstationerne og den dbne grav skal som mini-
mum have en 10 cm kant for at hindre vand fra terrzen i at lebe ned i stationerne/
banegravene. Tilsvarende skal stationer/baneferinger pd terraen ogsa haeves mini-
mum 10 cm over terraen jf. designkriterier for Cityringen.

I figur 7.4 er de estimerede teerskelkoter angivet. Taerskelkoterne svarer til
sikring for en 2.000-drs haendelse. Lokaliteterne v/Frederiksholmslebet og
v/Slusen er ikke vurderet, da disse er placeret i havnen. Taerskelkoter for disse
lokaliteter skal vaere minimum 10 cm over kommende terrzen,

Den &bne grav ber sikres med en ca. 30 cm kant for at undga, at der kan stremme
vand ned i den 8bne grav. Der skal i en senere projektfase udferes en mere detal-
jeret modellering for mere praeeist at kunne fastsla den nedvendige kanthejde.

Figur 7.4: Teerskelkoter for abninger ved stationer.

Nedganhge ved station T“’:_k;:::;“ E'“‘:_";':‘““'
v.Fisketarvat Z40 20G-25D
w/Enghave Brygoe i 300 125240
v. Enghave Brygge trans:ersalkammer 300 2,.'.'5—_2.60
v Teglhalmen Z1(0) 220-300
w/5lusen i Sa0-usy
vy Mazarte Placis gag 450-5,00
My Ellebjerg lundergrundssiacion) 530 §10-520
Ny Ell=bjerg [statioripe terrn| T (0 4,00-5,40

Bane 1 dben grav og pd terren
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Enghave Brygge
transversalkammer

Frederiksholmslebet
transversalkammer

7.0 TRANSVERSALKAMRE

Som udgangspunkt for sterrelsen af et transversalkarmmer med tilherende tek-
nikrum er benyttet Metroselskabets udbudsdesign for @ster Segade transversal-
kammer pa Cityringen. LUdstraekningen af transversalboksen er typisk omkring 90
m lang ag op til 20 m bred. Teknikrum er placeretiden ene ende af boksen, og der
eradgang til teknikrum fra terreen via en trappe.

Udferelsesmetode med dybe sekantpaelevaegge som for stationerne er tiltzenkt,
enten “top down” eller “bottom up”.

Enghave Brygge transversalkammer er relevant i scenarie A, C og E, hvor der an-
la=gges en station under frederikshelmslabet. Transversalkammeret er placeret
vest for Landvindingsgade langs fremtidigt forleb af vej og kanal. Trappeadgang
til teknikrum er placeret ved den fremtidige vej.

Pa tegning MSYD-ANL-TEG-081 er transversalkammeret inklusiven mulig udform-
ning af arbejdspladsen vist.

Arbejdspladsen vil i anlzegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet.

Det er muligt, at volumenet over spornivead i transversalkammeret kan anven-
des til ikke metrorelaterede funktioner. Saledes kan det f.eks. teenkes, at der kan
etableres underjordisk P-kzelder. Det kan evt ogsa komme pa tale at overbygge
transversalkammeret. Safremt der er ensker hercm, skal dette klarlaegges, saledes
at der kan tages hejde for herfor i naeste projektfase, hvor muligheder og ensker
savil blive vurderet naermere.

Frederiksholmslebet transversalkammer er relevant i scenarie B, D, F og varaint
G, hvor der ikke anlzegges en station under Frederiksholmslebet. Transversalkarm-
mereter placeret delvist i Frederiksholmslabet og delvist pa Enghave Brygge vest
for fremtidig vejbro som skal forbinde Landvindingsgade pa Enghave Brygge med
Teglholmen. Trappeadgang og overfladengere teknikrum er placeret ved den frem-
tidige vej pa Enghave Brygge.

Pa tegning MSYD-ANL-TEG-082 er transversalkammeret inkl en mulig udformning
af arbejdspladsen vist,

For den del af transversalkammeret, der er placereti Frederiksholmslebet, antages
endobbeltspuns/kombivaegs fangedaemning anlagtibyggefasen tilat holde bygge-
gruben ter. Fangedaamningen vil ligeledes fungere som arbejdsareal og som
aniebsplads for materiel, der sejles til byggepladsen og for setransport af afgravet
materiale.

Ligesom for stationen v/Frederiksholmstebet vil det vaere nedvendigt med en til-
straekkelig forskydningsforbindelse mellem paele-/kombivaeg og kalken, Alternativt
vil det veere nedvendigt at is=tte paele/kombivaeggen i en forboret rende.

Arbejdspladsen viser det nadvendige areal for anlag af transversalkammer og
som tunnelarbejdsplads.

Arbejdspladsen vil i anleegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet.
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Ny Ellebjerg transversatkammer er placeret est for Ny Ellebjerg undergrunds-
station i forlaengelse af stationsboksen. Hovedtrappen til stationen fungerer ogsa
som trappeadgang til teknikrurm ved transversalkammeret.

Tranversalkammeret er relevantiscenarie C og D samt varianterne Hog L.

Pategning MSYD-ANL-TEG-072 er transversalkammeret inkl. en mulig udformning
af arbejdspladsen vist sammen med arbejdspladsen for stationen.

7.5BOREDE TUNNELER

Sterstedelen af tunnelerne pd Sydhavnsmetroen skal anlaegges som borede tun-
neler, De undersegte scenarier falger stort set den samme horisentale linjefering,
men lengden af de borede tunneler varierer fra scenarie til scenarie.

De borede tunneler vil skulle anlaegges med tunnelboremaskiner (TBM'er) af ty-
pen “Earth Pressure Balance” (EPB), som kan opretholde et balancerende modtryk
imod jord og vand foran TBM'en under boringen for at sikre stabile jordbunds- og
grundvandsforhold under udferelsen.

De TBM-borede tunneler vurderes pa grundlag af nuvaerende viden om geologien
og kalkoverfladens beliggenhed i alle scenarier at skulle anlzeg-ges i kalk. P est
sidenaf Carlshergforkastningen, som ligger mellem v/Teglholmen og v/Slusen, vil de
borede tunneler blive anlagti Kebenhavnerkalk. Efter at have passeret Carlsherg-
forkastningen vil de borede tunneler blive anlagt i Bryozokalk. Det vurderes ikke,
at denne kalktype vil veere naevnevaerdig anderledes at anlaegge borede tunneler i.

Der er fra den eksisterende metro stor erfaring med TBM boring i Kebenhavnerkalk.
Ved passage af Carlsbergforkastningen bevaeger de borede tunneler sigind i et
meget vandferende geclogisk omrade/knusningszone, hvor det mé forventes, at
TBM'erne skal kere i sakaldt “closed mode” med en lukket borefront.

De borede tunneler vil blive anlagt fra arbejdspladsen ved Frederikshalmslebet.

Der henvises til tegningerne MSYD-ANL-TEG-031 og MSYD-ANL-TEG-082 for de
alternative arbejdspladser, som enten vil vaere kombineret stations- og tunnelar-
bejdsplads eller transversals- og tunnelarbejdsplads. Der henvises endvidere til
afsnit 6.5.

TBM'erne vil arbejde sig gennem undergrunden langs linjeferingen og vil skulle
traekkes gennem de stationer, de meder pa deres vej. Del er derfor af stor betyd-
ning, at disse anlseg er parat til at modtage dem pa tidspunktet for deres ankomst,
sa de ikke sinkes unedigt pa deres vej.

Der forudszettes to TBM'er, som ferst borer fra Frederiksholmslebet imod Ny Elle-
bjerg for herefter at blive taget op og igangsat for anden gang fra Frederiksholms-
labet - denne gang imod Havneholmen afgreningskammer, hvor de afslutter anlaeg
af de borede tunneler.

Der skaliafgreningskammeret Havneholmen vaere mulighed for at optage TBM'er-
ne. Det betyder at boreraskkefelgen beskrevet oven for evt. kan ombyttes, saledes
at der ferst bores til afgreningskammer Havneholmen og herefter imod Ny Elle-
bjerg.

Ny Ellebjerg
transversalkammer

Tunnelboring
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Boret tunneltilvestfor [scenarierne Aog B med TBM boret turinel tit vest for Sydhavnsgade vil de borede
Sydhavnsgade tunneler efter passage af v/Slusen station passere under den eksisterendea Syd-
havnsgadetunnel, inden de borer opad imod v/Mozarts Plads, som { dette scenarie
anlzegges i aben grav. Tunnelens langdeprofil er planlagt for sikring af minimum
5 m kalkdzekke mellem de borede tunneler og Sychavnsgadetunnelen samt for at
maksimere lngden af de borede tunneler og saledes haeve profilet sa sent som
muligt fer v/Mozarts Plads station. Pa denne baggrund anvendes maksimalgradi-
ent pa 6 % pa denne straekning, og det vurderes, at de borede tunneler kan udferes
til st. 10.440, hvor kalkdzekket vil vaere reduceret til et minimum. Herfra vil tunnelen
anleegges videre i cut og cover-tunnel indtil overgang til &ben grav umiddelbart
inden Scandiagade og v/Mozarts Plads station.

Borettunneltilvestfor Iscenarie E og F forleenges de TBM borede tunneler til umiddelbart vest for bo-
Sj=ler Boulevard ligblokken Sjzeler Boulevard 47-57. Dette betyder, at de borede tunneler vest for
den dybe undergrundsstation v/Mozarts Plads holder sig dybt, indtilde med en
maksimal stigning pa ca. & % passerer under navnte bygning inden overgang til
cut & cover tunnel, dben grav og terraen. Tunnelens [engdeprofil er planlagt for
sikring af minimum 5 m kalkdaekke mellem de borede tunneler og den naevnte
bygnings fundamenter og for at maksimere lengden af bane i terraen efter Sjeler
Boulevard imod Ny Eltebjerg station.

I scenarierne C og D udfares hele linjeferingen som borede tunneler indtil Ny
Ellebjerg station, der anlaegges som en dyb undergrundsstation. De borede tunneter
udferes pa hele straekningen i kalk.

Cutog cover-tunneler  Der etableres cut og cover-tunneler pa flere delstraekninger af de scenarier, hvor
metroen leber i Borgmester Christiansens Gade eller syd for K@R-sporene frem til
Ny Ellebjerg station. De enkelte delstraekninger er angivet i figur 7.6 og beskrevet
yderligere nedenfor.

Pa hovedparten af ovennaevnte delstraekninger er kalkoverfladen beliggende
relativt hejt, fra omkring 2-3 m under undersiden af tunnelen ved underferingen
af Mozarts Plads til 3 m over overside af tunnelen ved underferingen af krydset

Figur 7 & Typish tvaersnit1 cut og cover-tunnel.
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Figur 7.6 Cut og cover-tunnelstrackninger.
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P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard som vist p& tegning MSYD-ANL-TEG-091 til
MSYD-ANL-TEG-093. Pga. den heje kalkoverflade er det for de fleste straekninger
antaget, at de midlertidige indfatningsvaegge er udfert som sekantpaeleveegge.
Kun for underfering af Mozarts Plads er der antaget midlertidige indfatnigsveagge
af spuns.

Cut og cover-tunnelen udferes enten ved anvendelse af bottom up-efler top down-
metade. Ved bottom up-metoden afstives indfatningsvaeggen enten med midler-
tidige afstivningsbjaelker pa tvaers af byggegruben eller ved at benytte jordankre.
Ved top down-metoden etableres tunnelens topplade ferst, og denne benyttes til
afstivning af indfatningsvaeggen ved udgravning under toppladen. P3 tegningerne
af tvaersnittet er bottom up-metoden antaget. Der ber ligeledes naevnes, at top
down-metoden vil kraeve sendringer til tvaersnittet vist nedenfor, sa det svarer til
det, der er vist for standardundergrundsstationerne, og at det hovedsageligt kan
komme pé tale for de straekninger, hvro tunnelen ligger teet pa terraen.

Et typisk tvaarsnit er vist i figur 7.5. Selve cut og cover-tunnelen udferes som jernbe-
tonkonstruktion og bestar af et rektanguleert tvaersnit med to rektangulzere rer ad-
skilt af en central veeq. Bundpladen stebes pa et renselag, ydervaegge stebes mod
sekantpaelevaeggen, som forinden er afrettet med sprejtebeton. Der etableres en
vandtat membran under bundpladen, mod sekantpazlevaeggen og over toppladen.

Figur 7 7 Cut og cover-tunnel under Mozarts Plads
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Borgmester
Christlansens Gade

Mozarts Plads

Krydset P. Knudsens Gade/
Sjaelar Boulevard

Passage af boligblok ved
Sj=ler Boulevard

Der vilvaere mulighed for tvaerpassage mellem de to rer og evakuering og adgang
ibegge rer etableres ved et fortov med en minimum bredde pa 0,7 m langs den
centrale vaeg. Afstand fra sporets centerlinje til ydervaggen er 2,5 m, som giver
plads til stremskinne og kabeltrug.

Sporene etableres som fastbefaestet oven pd bailastbeton.

[ forbindelse med udgravning under grundvandspejlet vil det vaere nedvendigt at
sanke vandstanden i kalken til under udgravningens bund, nar der graves i kalken
eller i sand direkte pa kalken eller at trykaflaste i kalken sa der ikke er risiko for
grundbrud ved udgravning i de ovenliggende lerlag. Som tidligere beskrevet for-
ventes den samlede tilstremning pa straekningen med cut og cover- og dben grav
atvaere 100 til 300 m3/t pa hele straekningen. Denne vandmaangde kani udgangs-
punktet handteres uden vaesentlige problemer. Afhzengigt af mulige miljepavirk-
ninger af omradet er det muligt, at det vil veere nedvendigt at reinfiltrere (dele] af
det oppumpede vandianlaegsfasen.

Cut og cover-tunnelen i Borgmester Christiansens Gade i scenarie A og B strackker
sig fra omkring 200 m fra Sydhavnsgade til omkring 50 m est for Scandiagade. Den
samlede lzengde er omkring 156 m.

Den sydestlige ende vil i anlaegsfasen fungere som modtagekammer for TBM og
bunden af cut og cover-tunnelen ligger her omkring 18.5 m under terrzen. Mod
vest ligger bunden omkring 10 m under terreen. Bredden af Cut og cover-tunnelen
varierer fraomkring 17 m i den sydestlige end tilomkring 12.4 m.

Cut og cover-tunnelen omkring Mozarts Plads i scenarie A og B streekker sig tilen
samlet lz=ngde pa 103 m jeevnfer tegning MSYD-ANL-TEG-092. Oversiden af tun-
nelens topplade er placeret omkring 1 m under terraen og undersiden af bundplade
aomkring & m under terrazn, Bredden af cut & cover tunnelen er omkring 16 m. Et
typisk tvaersnit er visti figur 7.7.

Cut og cover-tunnelen omkring krydset P. Knudsens Gade/Sjzeler Boulevard i scena-
rie A og B straekker sig cirka 200 m emkring boligblokken Sjzeler Boulevard 47-57 if.
tegning MSYD-ANL-TEG-093. Oversiden af tunnelens topplade er placeret minimum
3 munder terraen for at give plads til dybtliggende kloak samt avrige ledninger, og
undersiden af bundpladen er tilsvarende minimum 10 m under terraen. Bredden af cut
og cover-tunnelen er omkring 17 m. Et typisk tvaersnit er vist i figur 7.6.

Anlzg af cut og cover-tunnelen skal udferes i faser af hensyn til omlaegning af
ledninger samt for sikring af trafikal afvikling i anlaegsperioden.

Cut og cover-tunnelen under baligblokken Sjzseler Boulevard 47-57 har en vinkel p
omkring 45 grader i forhold til bygningen. Leengden af tunnelen er her omkring 20 m.

Tunnelen bestar af to separate rektangulzere tveersnit jf. tegning MSYD-ANL-
TEG-201.

Bygningens tre langsgaende vaegge (de to ydervaegge og den centrale vaeg) baeres
af mindre stalprofiler etableret pd tvaers af veeggene. Stalprofilerne baeres af to
store stalprofiler lebende pa hver side af de 3 veegge, som hver er understettet
af borede stilpzele fyldt med beton, og som er placeret pa hver side af tunnelens
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yderste vaegge og centralt mellem de to tunneltvaersnit som vist pa tegning MSYD-
ANL-TEG-201.

Bygningens tvaervaegge baeres pa tilsvarende made med sma stalprofiler [typisk
I- profiler) pa tvaers af vaeggen, som er understettet af stalprofiler pd hver side af
tvaervaeggene. Disse stalprofiler haenger eller understattes pa de store profiler
labende palangs af bygningen.

Under udferelsen af de midlertidige konstrukticner til at baere bygningens vaagge
vil bygningens kzelder i det bererte omrade ikke vaere tilgeengelig for ejendom-
mens beboer, Afhaengigt af udstyr/maskinel til udferelse af paele og andet inden
for bygningens grundplan kan det komme pd tale at inddrage bygningens stueplan
for en kortere pericde.

Som et alternativ til ovennaevnte kan det ogsa komme pa tale at understette byg-
ningen under fandamentsniveau. En naermere undersegelse heraf foretagesien
senere projektfase.

Adgang til bygningen for ejendommens bebeer vil veere muligt fra en midlertidig
gangbro langs bygningens estlige facade i den periode, hvor cut og cover-tunnelen
udferes langs facaden.

Der er kun en adgang til de enkelte baliger fra trappeopgange mod Sjzler Boule-
vard. Brandvaesen og redningstjeneste skal i udferelsesfasen have mulighed for at
komme tilstraekkeligt taet pd bygningen.

For cut og cover-lesningen bliver underferingen en del af den samme kenstruktion
som bygningens fundament. Herved vil der ved passage af tog i driftsfasen vaere
ringe daempning af komfortgenerende vibrationer og lavfrekvent strukturlyd,
medmindre der etableres effektive afvaergetiltag. En deempning af vibrations-
pavirkningerne sker normalt med plastpolymerklips som enintegreret det af spor-
systermnet, f.eks. Sonneville LAV, som er anvendt pa den eksisterende metra. Men
pga. bygningens konstruktion med trae i etageadskillelse og geologien vil det ikke
deempe lavfrekvente vibrationer men derimod forstzerke disse ved brug afet deem-
pet sporsystem. Derfor vil det blive nedvendigt at deempe sporet med en sakaldt
massefjedrelesning. Herved vil alle graensevaerdier kunne overholdes.

1 praksis kan en massefjedrelesning opnas ved at udlaegge striber af plastpolymer
med et areal og dynamisk stivhed tilpasset den aktuelle tunnelgeometri, Ovenpa
placeres prasfabrikeret betonelementplader med tilstraekkelig masse til at seen-
ke systemets egenfrekvens. Herved vil der kunne opnds en kraftig deempning, og
Miljestyrelsens vejledende graenseveerdier vil kunne overholdes. Afvaergetiltaget
skal etableres over en strazkning pa cmkring 25 m pa hver side af bygningen. Af-
vaergetiltaget vil kreeve ca. 300 — 500 mm ekstra tunneldybde.

[ forbindalse med projektering af tunnelen skal bygningens egenfrekvenser males
for at kunne beregne den rigtige lasning.

Cut og cover-tunnelen straekker sig fra den vestlig side af boligblokken Sjzeler
Boulevard 47-57 i scenarie A og B til cirka 90 m vest for af bygningen jf. tegning
MSYD-ANL-TEG-093.

Safremt scenarie £ eller F vaelges, skal TBM'erne modtages i enden af encut og
cover-tunnel som begynder umiddelbart vest for boligblokken Sjzeler Boulevard
47-57. 1 disse scenarier vil linjeferingen vaere beliggende lidt dybere, og de bore-
de tunneler vil passere under naevnte bygning, og cut og cover-tunnelen vest for
bygningen vil tilsvarende skulle anlaegges lidt dybere og saledes straekke sig lidt
lzengere mod vest.

Vest for boligblok ved
Sjeeler Boulevard
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7.6 ABEN GRAV

Der etableres &ben grav pa flere delstraekninger af de scenarier, hvor metroen leber
i Borgmester Christiansens Gade eller syd for K@R-sporene frem til Ny Ellebjerg
station. De enkelte delstraekninger er angivet i figur 7.8 og beskrevet yderligere
nedenfor.

Figur 7.8: Straekninger i aben grav.
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Pa hovedparten af ovennaevnte delstrazkninger er kalkoverfladen beliggende
relativt heijt fra omkring 2 m under bundpladen underside ved aben grav est for
Mozarts Plads til 5 m over bundpladen underside vest for Mozarts Plads som vist pa
tegning MSYD-ANL-TEG-091 til MSYD-ANL-TEG-093. Pga. den haje kalkoverflade
er det antaget, at de permanente indfatningsveegge er udfert som en sekantpaele-
vaegge.

Afstivning af indfatningsvaeggen kan enten ske ved anvendelse af jordankre, el-
ler for hovedparten af straekningen kan det alternativt udferes som permanente
bjeelker pa tveers af den &bne grav, da den er tilstraskkeligt dyb.

Et typisk tveersnit er vist i figur 7.9. Den dbne grav udferes som jernbeton-
konstruktion, hvor bundplade stebes pd et renselag. Der etableres en vandtaet
membran under bundpladen. Sekantpzelevaeggene medtages i beregning af den
vertikale stabilitet, og hvor nedvendigt sikres den vertikale stabilitet ved anven-
delse af jordankre gennem bundpladen.

Figur 7 S. Typisk tvaersnit af en dben grav
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Evakuering og adgang i den abne grav etableres centralt mellem de to spor. Afstand
fra sporets centerlinje til ydervaeggen er 2,5 m, som giver plads til stremskinne og
kabeltrug.

Sporene etableres som fastbefaestet oven pa ballastbeton.

I forbindelse med udgravning under grundvandspejlet vil det iszer pa den estlige
del af den abne grav vaere nedvendigt at seenke vandstanden i kalken til under
udgravningens bund, nar der graves i kalken, eller at trykaflaste i kalken sa der
ikke er risiko for grundbrud ved udgravning i de ovenliggende lerlag. Som tidligere
vurderet forventes den samlede tilstremning pa straekningen med cut og cover og
&ben grav at vaere 100 til 300 m3/t pd hele straekningen. Denne vandmaengde kan i
udgangspunktet hdndteres uden vaesentlige problemer. Afhzengigt af mulige mil-
je-pavirkninger af omradet er det muligt, at det vil veere nedvendigt at reinfiltrere
{dele) af det oppumpede vand i anlaegsfasen.

7.7 BANEANLAG PA TERRAN

Iscenarie A og B, hvor metroen ender ved Ny Ellebjerg station syd for KBR-Sporene,
etableres baneanlaegget pa terraen. Det drejer sig om en straekning pa omkring 300
m fra omkring 330 m vest for Sjzeler Boulevard frem til den nye station.

Mod nord mod K@R-sporene vil der pd visse straekninger vaere behov for en
spunsvaeg med et jordanker for at holde pa skraningen som vist pa figur 7.10 og
tegning MSY D-ANL-TEG-094 i tegningsbilaget.

Den nye bane krydser ligeledes en underfering for cykler og gaende, der forbinder
Stremmen med Trekronergade. Denne underfering skal forlaenges med omkring
10 m mod syd under det nye anleeg. Der er krav om, at passage for cyklister og
fodgaengere opretholdes i anleegsperioden

Baneanlaegget etableres som en jernbetonplade stebt pé et renselag, som etable-
res ovenpa komprimeret sand af en minimum tykkelse pa 0.5 m. Sporene etableres
som fastbefaestet oven pa ballastbeton.

Figur 7 L0. Ty pisk tveersnit af et baneanlaeg pa terrzen.

"~ — Sekantpastevasy
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Generelt om arbejdspladser

7.8 FREMTIDIG £ANDRING AF
LINJEFORING VED NY ELLEBJERG

SafremtSydhavnsmetroenanizeggessomscenarie A, B, £, F Keller L, dvs.med Ny Elle-
bjerg station anlagt i terraen syd for Kege Bugt-banen, er det en forudssetning, at
Ny Ellebjerg station senere kan flyttes til en dyb placering nord for Kage Bugt-ba-
nen som beskrevet i kapitel 2. Dette vili givet fald kraeve, at linjeferingen omleegges
fra et punkt umiddelbart vest for Sjzeler Boulevard.

Den mulige senere flytning kraever forberedelser herfor i form af en planlagt geo-
metrisk zendring af linjeferingen bade horisontalt som vertikalt samtanlaeg afen
del af de nedvendige kenstruktioner for denne sendring.

Tegning MSYD-ANL-TEG-301 illustrerer de nedvendige cut og cover-anleeg, sa-
fremt Sydhavnsmetroen i ferste omgang er anlagt som scenarie A eller B, medens
tegning MSYD-ANL-TEG-311 illustrerer de nedvendige cut og cover-anlaeg, safremt
Sydhavnsmetroen i ferste omgang er anlagt som scenarie E eller F.

De nedvendige anlaeg indebasrer en tidlig etablering af en bredere udgravning
samit en dybere beliggende bundplade. Det er tanken, at fremtidige TBM'er, som
kommer borende nordfra fra den dybe Ny Ellebjerg station, skal modtages padenne
lokalitet, hvorved afgreningen forhindes til de borede tunneler.

Det er ensket, at et senere skift kan udferes uden de store gener for driften.

Det vurderes pa grundlag af de ferste undersegelser foretaget som en del af ud-
redningen, at der vil vaere behov for enkeltsporsdrift pa ferst linjeferingen med Ny
Ellebjerg station anlagt i terrzen og efterfelgende pa linjeferingen med Ny Elleb-
jerg station anlagt som undergrundsstation, imens de nedvendige ombygninger
udferes.

7.9 ARBEJDSPLADSER

Dette afsnit beskriver forhald relateret til anlaegsarbejdets nedvendige arbejds-
pladser.

Der er pa tegningerne vist mulige udformninger af arbejdspladser for de i udrednin-
gen forudsatte placeringer af stationer, transversalkamre og cut og cover-tunnel
(&ben grav strezkninger. Disse skal ikke tages som et udtryk for, at udformningen
afarbejdspladserne er endeligt fastsat og fkke kan sendres, udvides eller suppleres
med satellitarbejdspladser i en senere projektfase, men mere som et udtryk for
hvordan en arbejdsplads i store traek vil kunne taenkes at se ud pa de enkelte loka-
liteter. Der udestar en detaljeret koordinering og vurdering i forhold tiludferelses-
perioden og afklaring af den endelige udformning med myndigheder, lodsejere og
naboer. Dette vil forega i en senere projektfase.

I forbindelse med udarbejdelse af forslag til arbejdspladser er det tilstraebt at
tilvejebringe sterst mulige arbejdspladser under hensyntagen tit emkringliggende
forhold, herunder naboer og adgangsforhold til bygninger samt opretholdelse af
trafikken i videst mulig omfang. Specielt udestar diskussien med politi og brand-
vaesen af forhold for adgang og brandredning til naboer i anlaegsfasen. Dette vil
foregdiensenere projektfase,
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Figur 7.11: Frederiksholmslebet set fra [slands Brygge. Mulig placering af TBM-tunnelarbejdspiads.

Der er kunvurderet én placering af arbejdspladsen for anleeg af de borede tunneler,
idet det er vurderet oplagt at placere arbejdspladsen ved Frederiksholmslebet,
Herved vil arbejdspladsen for de borede tunneler vaere feelles - enten med arbejds-
plads for anlaeg af station v/Frederiksholmslebet eller med arbejdsplads for anlzg
af transversatkarnmer pa samme sted.

Pa figur 7.12 er vist en mulig udformning af tunnelarbejdspladsen. Arbejdsplads-
udformingen kan ogsd ses i 1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-031 i tegnings-
bilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareat for anlzaeg af stationsboksen samt
som tunnelarbejdsplads. Hovedarbejdspladsen planleegges anlagt nord for sta-
tionen p& Enghave Brygge i et balte, som straekker sig helt ned til selve havne-
lebet. Arealet af tunnelarbejdsptadsen pd nordsiden af Frederiksholmslebet eri
sterrelsesordenen 24,000 m?. Hele den mulige arbejdsplads er ejet af By & Havn.

Der etableres endvidere en arbejdsplads og byggegrube pa tvaers af kanallebet og
en mindre arbejdsplads pa Teglholmen

Fra arbejdspladsen vil tunnelboremaskinerne [TBM'erne), som udferer de barede
tunneler, blive startet og serviceret,

Fordelen ved at anvende arbejdspladsen ved Frederiksholmslebet er, at transport
af materiale til og fra arbejdspladsen har mulighed for at ske med skib/pram via
havnelabet. Det vil forventeligt primaert veere de omfattende og tunge transporter
inkl. bortskaffelse af jord/kalk fra tunnelboringen samt tilfarsel af preefabrikerede
betonelementer til den borede tunnel som vil blive transporteret via vandvejen.
Der ma ogsa paregnes en del anden transport via vejnettet.

Arbejdsplads for tunnelbore-
maskine (TBM)
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Trafikafvikting i anlzgsfasen
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Detskal bemaerkes, at Belvederekanalen, scm er et overlebsantaeqg, der i tilfaelde af
ekstremregn aflaster kloaksystemet i Kebenhavns Kommune, udledes i Frederiks-
holmslebet med forbindelse til selve havnelebet. Af hensyn til at sikre at dette anlseg
i metroens anlsegsperiode stadig vil fungere, planlsegges indenfor arbejdspladsen
anlagt en midlertidig vandferende kanal fra den del af Frederiksholmslebet, der
midlertidigt lukkes, saledes at forbindelsen med havnelebet opretholdes. Det skal

sikres, at kanalens kapacitet i en averlebssituation er tilstraekkelig.

Arbejdspladsen vili anlaegsperioden ikke indyirke pa trafikken | amradet

Figur 7.12: Forslag til arbejdspiadsudformning for w Fredeslksnalmalebet Flaurer kanses 1 GO0

|tegningshiiaget
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Udiedning af metre t Ny Cilebjorg vis Sydhavnen

Pafigur 7.13 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for v/Fisketorvet sta-
tion. Figuren kan ogsa ses i 1:1:00 pa tegning MSYD-ANL-TEG-011 i tegningsbilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen og de
underjordiske overfladenasre anlag, som stikker ud af stationsboksen, herunder
hovedtrappen og nadtrappen.

Adgangsforholdene i gadeplan til indkebscentret Fisketorvet bibeholdes, omend
mulighed for kersel omkring vestlige hjerne til/fra Dybbetsbro midlertidigt forhin-
dres 1anlzegsperioden, ligesom rundkerslen slejfes, og der udfares midlertidige
sndringer af kerespor mellem Vasbygade og Fisketorvet, idet separat hejresvings-
bane fra Fisketorvet dog opretholdes. Lokalgaden Kalvebod Brygge indsnaevres til
&n kerebane, cykelsti og fortov.

Anlzeg af stationen giver ikke antedning il bekymring for trafikafviklingen pa
Vashygade - Kalvebod Brygge, som er en del af Ring 2 og det overordnede vejnet.
Lokalvejen Kalvebod Brygge langs Fisketorvet som p.t. har to karespor, cykelsti og
fartov indsnaevresi anleegsperioden til et karespor.

Figur 7.1 Forslag til arbejdspladsudformning for v- Fisketorvet Figuren kansesi1.1.0001tegringsbilaget

Arbejdsplads for v/Fisketorvet

Trafikafuikling | anlgsfasen
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Arbejdsplads for
v/Enghave Brygge

Trafikafvikling i anlzgsfasen

Arbejdsplads for
v/Frederiksholmslebet

Pafigur 7.14 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for w/Enghave Brygge
station. Figuren kan ogsd sesi1:1.000 pd tegning MSYD-ANL-TEG-021 i tegnings-
bilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen og de
underjordiske overfladenzere anleeq, som stikker ud af stationsbaoksen, herunder
hovedtrappen og nedtrappen.

Arbejdspladsen vil i anlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet.

Den mulige arbejdspladsudforming for v/Frederikshotmslabet er beskrevet under
“TBM-tunnelarbejdsplads” pa side 108.

Figur 7 14 Forslag 7l arbejdspladsudformning for v/Enghave Brygge
Figuren kansesil 1.0001itegningshbilaget.
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Pa figur 7.15 er vist en mulig udforming af arbejdspladsen for v/Teglholmen
station. Figuren kan ogsa sesi1:1:00 pa tegning MSYD-ANL-TEG-041, som kan ses
j1:1.00G 1 tegningsbilaget.

Tegningen viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen og
de underjordiske overfladenzere anlag, som stikker ud af stationsboksen, herunder
hovedtrappen, nadtrappen og teknikrum.

Steberigade lukkes for gennemkarende trafik i anleegsperioden. Der er dog mu-
lighed for omkersel, og det ber derfor ikke give anledning til voldsomme gener.
Omkersel kan evt. ske via Teglholm Allé og den fremtidige grenne kite som illustre-
ret pd arbejdspladstegningen.

Teglholmsgade indsnaevres i anlagsperioden, men der opretholdes enkeltrettet
lysreguleret adgang forbi arbejdspladsen.

Figur 7.15 Forslag til arbejdspladsudformning for v Teglholmen

Figuren kan sesi1.1,0001 tegningsbilaget

-

Arbejdsplads for v/Tegltholmen

Trafikafvikling 1 anlzegsfasen
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Arbejdsplads for v/Slusen

Trafikafuikling i anlagsfasen

Arbejdsplads for v/Slusen
(vest for Sydhavnsgade
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Figur 7.16: Forslag til arbejdspladsudfermning for v Slusen. Figuren kan ser i 1:1.00C i tegningsbilaget.

P& figur 7.16 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for v/Slusen station.
Figuren kan ogsa ses i 1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-051 i teg-ningsbilaget.

Figuren viser det nadvendige arbejdspladsareal for anleeg af stationsboksen.
Der etableres en arbejdsplads og byggegrube pa tvaers af kanallebet.

@st for kanalen etableres arbejdsplads dals pa fremtidig kajareal, dels pa areal
Fordgraven, som patzenkes inddeemmet midlertidigt. Adgang til dette areal plan-
leegges fra Sluseholmen.

Vest for kanalen etableres arbejdsplads pa den gamle Fordgrund. Ogsa her patzen-
kes et areal i Fordgraven inddsemmet midlertidigt. Adgang til dette areal planlzeg-
ges fra Sydhavnsgade via naboejendommens areal. Denne del af arbejdspladsen
skal koordineres med planlagt byggeri pa Fordgrunden.

Arbejdspladsen vil i anlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet.

For vw/Slusen stations alternative placering vest for Sydhavnsgade er der ikke skit-
seret/foretaget en vurdering af arbejdspladsindretningen og den trafikale afvikling
ianlaegsfasen.
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Figur7.17 Forslag til arbejdspladsudformning for v Mozarts Pads (aben gia). Figuren kan ses i 1:1.000 i tegningsbilaget.

Pafigur 7.17 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen v/Mozarts Pladssta-  Arbejdsplads for v/Mozarts
tion anlagti dben grav. Figuren kan ses i1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-061  Plads (station i Aben grav)
itegningsbilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationen inkl. cut
og caver-tunnelen og de underjordiske teknikrum, som anleegges under Mozarts
Plads.

Borgmester Christiansens Gade lukkes | denne periode for trafik pd streeknin-  Trafikafvikling i anl=gsfasen
gen mellem Scandiagade og Louis Pios Gade inkl. lukning for trafik pa tveers over

Mozarts Plads. Dette bevirker behov for omkersel pa de omkringliggende veje.

Der opretholdes passagemulighed for gdende langs arbejdspladsen og derved

adgang til boliger. Der m& dog formodentlig etableres alternativ mulighed for

brandredning i anlaegsperioden.
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Arbejdsplads for v/Mozarts
Plads (undergrundsstation)

Trafikafuvikling 1 anlegsfasen
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Pa figur 7.18 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for Mozarts Plads an-
lagt sorm en undergrundsstation. Figuren kan ses i 1:1.000 pa tegning MSY D-ANL-
TEG-06Z i tegningshilaget.

Figuren viser det nedvendige arbejdspladsareal for anlaeg af stationsboksen og de
underjordiske overfladenzere anlaeg, som stikker ud af stationshoksen, herunder
hovedtrappen og nedtrappen.

Borgmester Christiansens Gade ensrettes i denne periode i ét kerespor med tre-
punkts signalregulering for trafik i begge retninger langs arbejdspladsen samt til/
fra Borgbjergsvej. Der opretholdes endvidere dobbeltrettet cykelsti og fortov langs
arbejdspladsen og derved adgang til boliger.

Figur 7 18; Forslag til arbeidspladsudformiing for v 'Mozarts Plads, undergrundsstation. Figuren kan ses i
1.1.00C i tegningsbilaget.




Udrzdning af metqe ul Nv Chzbiero via Sychavnen

P& figur 7.19 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for Ny Ellebjerg station ~ Arbejdsplads for Ny Ellebjerg
anlagt pa terran, hvor der etableres adgang til hovedarbejdspladsen fra Strem-  (station p terraen)
men. Figuren kan sesi1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-071 i tegningsbilaget.

For anleeg af gangtunnel og gangbro vil der vaere behov for yderligere arbejdsplads-
arealer. Disse arealer er ligeledes vist pa figuren. Adgangsforhold til disse arealer
erimidlertid lest endeligt. Herudover vil der midlertidigt vaere behov for arealer
og evt. sporlukninger i forbindelse med arbejder i narhed, mellem, under og aver
sporidrift.

Arbejdspladsen vili anlaegsperioden ikke indvirke pa trafikken i omradet. Trafikafvikling i anl=gsfasen

Figur 7.13 Farstag til arbejdspladsudformning for Ny Ellebjerg station pé terreen Figuren kansesi1;1.000

itegningsbilaget
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Arbejdsplads for Ny Eliebjerg
(undergrundsstation)

Trafikafuikling i anf=gsfasen

Arbejdspladser for
transversalkamre

Figur 7.20 Forslag til arbejdspladsudfermning for Ny Ellebjerg, undergrundsstaticn.

Pafigur 7.20 er vist en mulig udformning af arbejdspladsen for Ny Ellebjerg anlagt
som undergrundsstation. Figuren kan ses i 1:1.000 pa tegning MSYD-ANL-TEG-072
itegningsbilaget.

Figuren viser et arbejdspladsareal for anleeg af stationsboksen og de underjerdiske
overfladenzere anlaeg, som stikker ud af stationsboksen, herunder hovedtrappen
og nedtrappen. Det berzerkes, at dette arbejdspladsareal er meget presset paalle
sider, og at arealet skennes at vaere i underkanten af, hvad der ber vaere til radighed
for anlzeg af konstruktioner i denne sterrelsesorden.

Der etableres adgang til arbejdspladsen dels fra Gammel Kege Landeve], dels fra
Carl Jacobsens Vej.

Der opretholdes i anlaegsperioden stiadgang for passagerer til stationen.

Der er for de undersagte scenarier to mulige placeringer af transversalkammer i
Sydhavnen. Enten vil kammeret vaere beliggende pd Enghave Brygge eller delvist
beliggende under Frederiksholmsiebet. De to placeringer er sammenfaldende med
placeringerne af stationerne, saledes at der pa de naevnte lokaliteter enten vil skul-
le anleegges en staticn eller et transversalkammer, alt efter hvilken linjefering der
vizlges. Se beskrivelserne af arbejdpladserne pa side 126 0og 128.
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Iscenarie A og B forudsaeties metro anlagt i Aben grav/cut og cover tunnel/terraen
fra estenden af Borgmester Christiansens Gade til Ny Ellebjerg. Anlzeg af denne
straekning kreever en arbejdsplads, som daekker hele streekningen, men af hensyn til
opretholdelse af adgang til naboer samt trafik forudsaettes en faseopdelt udferelse.

Dette betyder, at straezkningen opdeles i et antal delstraekninger hver med en
tilherende arbejdsplads, som entrepreneren typisk vil have adgang tili forskel-
lige perioder. Nar der er arbejdsplads pa én delstraekning, vil der typisk ikke veere
arbejdsplads pa nabadelstrazkningerne, som saledes vil vaere bne for trafik.

Der henvises til tegningerne MSYD-ANL-TEG-091 MSYD-ANL-TEG-094 for en
mulig opdeling af straekningen i delomrader. Det skal bemzerkes, at anleeg i fase-
opdelingen ikke er planlagti detaljer, men at opdelingen i omrader skal betragtes
som en principiel mulig opdeling, som kraever yderligere planizeg-ning f en senere
projektfase. Det er saledes heller ikke vurderet, hvilke cmrader entreprenaren evt.
kan have til radighed samtidig, og hvilke omrader der ikke kan rades over samtidig.

Det skal bemaerkes, at det forudsamettes, at Scandiagade af hensyn til
adgang til beboelses- og erhvervsejendomme skal holdes aben i hele anlzegs-
perioden.

Omkring anlaeg af cut og cover tunnelen pa tvaers af krydset P. Knudsens Gade/
Sjzeler Boulevard skal det bemzerkes, at Kebenhavns Kommune er positivt indstillet
averfor en evt. midlertidig lukning af Sjzeler Boulevard i anlzegsperioden.

Det skal naevnes, at anlaegget af metroen pa denne straekning kraever speciel ko-
ordinering med nedvendige omlaegninger af ledninger og med nedvendige trafik-
omlaagninger samt adgangsforhold ag muligheder for brandredning for at mini-
mere generne i anlaegsperioden.

Arhejdspladser for dben grav
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Brandventilation - tunnel

Brandventilation - stationer

Afvanding

Stormfledsporte

7.10 MEKANISKE OG
ELEKTRISKE INSTALLATIONER

De mekaniske installaticner bestar primaert af brandventilation, tunnelafvanding,
brandslukningssysterner samt keling og ventilation af tekniske rum. De elektriske
installationer bestdr primaert af elevatorer, rulletrapper, belys-ning, kraftinstalla-
tion, nedstremsforsyning, jerding, korrosionsovervdgning og sikring moed vaga-
bonderende stramme. Alle installationer udferes generelt efter sasmme principper
som anvendt pa Cityringen.

Tunnelventilationen vil vaere udfert som bade passiv og aktiv. Den passive del vil
vaere i form af skakte, der sikrer bade trykudligning samt luftskifte via stempel-
effekten fra togene. Den aktive del vil vaere i form af ventilatorer, hvis primaere
formal er at kentrollere rag i tilfaelde af en brand. Sekundaert vil ventilations-
systemet tilfare luft (og keling) til tunnelrerene i tilfelde af kedannelse eller under
vedligeholdelsesarbejde.

De passive elementer (skakte) vil vaere udfert i forbindelse med stationerne, mens
de aktive dele vil blive installeret i bade stationer samt transversalkammer samt i
scenarie A, B, E, F, Kog L i tunnelmundingen mod rampen.

I[scenarie Aog B, hvar der udferes en kort tunnel (ca. 300 m) under krydset P, Knud-
sens Gade/Sjeeler Boulevard, forventes ikke behov for brandventilation.

[ tilfzelde af brand pa en dyb undergrundsstation eller kanalstation vil regen blive
ventileret bort med et regventilationsystemn. P4 stationer med ovenlys foregar reg-
ventilationen gennem ovenlysene, som skal abne i tilfzelde af brand. Pa stationer
uden ovenlys, eller hvor ovenlys ikke kan fungere som regudtag - bla kanalstatio-
nerne -installeres mekanisk regventilation.

Afvanding af tunnellerne f.eks. for vand fra tunnelvask og brandslukning foregar
via indstebte reribunden af tunnellerne til pumpesumpe placeret i dybdepunkter
langs linjefaringen. Afvanding af aben grav-straekninger vil ligeledes forega via
pumpesumpe placeret i dybdepunkter langs linjeferingen, men her skal regnvands-
maengder vaere indregnet i dimensioneringen. Pa naer ét sted forventes dybde-
punkterne og dermed pumpesumpene at vaere placeret i stationer eller skakte.

P& grund af placeringen direkte under Sydhavnen, Frederiksholmslebet og
Teglvaerkshavnen vil der jf. BOStrab & 30, stk. 10 og stk. 11 etableres automatisk
virkende starmflodspaorte, der skal forhindre, at en oversvernmelse breder sig til
hele tunnelsystemet. Stormflodsportene taenkes placeret i

tilknytning til v/Fisketorvet station og v/Mozarts Plads station. [scenarie Aog B
placeres stormflodsportene dog i forbindelse med tunnelmundingeni Borgmester
Christiansens Gade est for Mozarts Plads. Styring af stormfledsportene koordine-
res med ATC-systemet, sdledes at togdrift med og i det lukkede afsnit forhindres.
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Brandhydrantsystemet er rarsystemet til brug ved brand i tunnelstraek-ningerne.
Brandhydrantsysternet foreslds udfaert som et vandfyldt system forbundet med
to brandvandspumpestationer placeret i hver sin ende af tunnelstraekningerne.

[ tekniske rum pa stationer og ved transversalkamre udferes ventilation og keling
far at tilsikre det enskede milje omkring de tekniske installationer.

Pastaticnerne installeres ventilationsanleeg til sikring af frisk luft til ventende pas-
sagerer.

Elevatorer og rulletrapper udferes efter samme principper som i Cityringen.

Pa kanalstationerne er der dobbelt lift i begge ender af stationen samt rulletrapper
op tilbegge indgange.

P& stationer og i tunneller vil belysningen blive udfert med LED lyskilder og besta
af almen belysning, nedbelysning og flugtvejsskilte.

Stremforsyningen til stationerne og transversalkamre udferes redundant fra to
transformere, og nedforsyning til lys og SCADA etableres med to separate UPS-
systemer.

Der udferes brandalarmeringsanieeg pa stationer og | transversalkamre som
opfylder kravene i retningslinjer fra Dansk Brand- og sikringsteknisk Institut (DBI).

Styring og overvagning af mekaniske og elektriske installationer herunder tunnel-
ventilation, flugtvejsskilte i tunnelerne, belysning osv. udferes fuldtintegreret med
tilsvarende installationer i Cityringen og forbindes med Cityringens overordnede
SCADA-system.

Jordingsanlaggene designes i henhold til danske regler samt i henhold til de
VDV-normer, som omhbandler jaevnstremsbaner for at sikre konstruktionerne imod
vagabonderende stremme.

P3 udvalgte steder pa stationer og i tunneller etableres korrosionsovervagning
ved hjzelp af indstebte sensorer ag korrosions-kuponer. Overvagningen udferes
pa tilsvarende made som pa Cityringen.

Brandhydrantsystem

HVAC

Elevatorer og rulletrapper

Belysning

Kraftinstallationer

Brandalarmering

SCADA

Jording og vagabonderende
streamme

Korrosionsovervagning
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Ekstra togsaet

Sporanlzg

3. skinneanlaeg

7.11 BANETEKNIK

Til Sydhavnsmetroen skal der anvendes samme type baneteknik, som der anven-
des pd Cityringen. Der vil i princippet vaere tale om udvidelser af de anlaeg, der
etableres til Cityringen.

Sydhavnsmetroen vil kraeve 4 ekstra togsaet til driften cg 1 ekstra togsaetireserve

Sporanlaegget pa Sydhavnsmetroen vil bestd af ca. 4,3 km dobbeltspor, der anleeg-
ges fra Havnehelmen afgreningskammer til Ny Ellebjerg station. Sporanlaegget
vil overordnet bestd af de samme typer standardkomponenter, som er anvendt

til Cityringen:
To afgreningssporskifter i Havneholmen afgreningskammer (standard R 190, 17,5,
med bevagelige hjertestykker, hvis der er tilstraekkelig fysisk plads).

Dobbeltspor fra Havneholmen tit Ny Ellebjerg station (4,3 kmn eller 4,4 km afhzngig
af valg af linjefering).

En diamantkrydsning mellem v/Fisketorvet og v/Slusen {standard R 300, 1:9).

En diamantkrydsning fer Ny Ellebjerg station, enteniaben grav eller sammenbyg-
get med Ny Cllebjerg station (standard R 300, 1:9, bevaegelige hjertestykker).

Sikkerhedszone efter Ny Ellebjerg station inkl. bufferstop.

Sporanlagget i tunneler vil blive udformet som slabtrack med svelleblokke (sva-
rende til Sonneville LVT-block) indstebt i beton.

Hver skinne fastgeres med fastgerelsessystern svarende til Vossloh og med svej-
sede skinner af typen S4E1 (tidligere benaevnt UIC54).

Afvanding sikres ved udstebning imellem svelleblokke med fald til afleb, der har
forbindelse til det centrale afvandingssystem beliggende i den nedre del af kon-
struktionen.

Speranlaegget pd den dbne rampe og i banegrav udferes ligeledes som slabtrack
konstruktion, forventeligt af samme type som i tunnelerne.

Alle sparskifter er standardsporskifter. Sporskifter pa ramper og i dben grav forsy-
nes med sporskiftevarme,

Ved afslutningen af sporanlzegget nordvest for Ny Ellebjerg station etableres der
bufferstop ibegge spar.

Det er forudsat, at der anvendes beskyttelsesskinner ved indkersel til tunnelportal.
Endelig placering vil veere en del af detailprojektet.

Cityringens kerestremsanlag er baseret pa 750VDC med kerestremstrans-
former, ensretter og koblingsanlzeg, der forsyner en stremskinne (3. skinne anlag).
Stremskinnen sikrer stremforsyning til hvert enkelt tog, idet toget er forsynet med
stremaftagere (stremsko), der sikrer overfersel af energi til toget. Kohlingsantzag
pa streekningen sikrer, at stremforsyningen kan sektioneres specielt i forbindelse
med vedligehold af banen. Der etableres overvagning og udligningsforbindelser for
at mindske effaekten af vagabonderende stremme, der kan skade jernarmeringen
ikonstruktionerne,
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Kerestremsanlaggets kapacitet er vurderet til at blive opfyldt ved at etablere
to ensretteranlag placeret pa en station henholdsvis imellemn v/Fisketorvet og
v/Slusen og pa stationen v/Mazarts Plads. Cityringens kerestremsanlaeg udger en
sammenhangende forsyning, og der vil vaere behov for at foretage simulerings-
studier under detailprojekteringen af Sydhavnsmetroen for at sikre, den fornadne
kapacitet er til stede.

Sektioneringen af kerestremsanlazgget i udfletningen ved Havneholmen skal til-
passes Cityringens kerestremsanlag for at sikre, at udkobling af kerestrem kan
foretages korrekt i forhold til sikkerhed og i forhold til drift og vedligehold.

Cityringen bliver stremforsynet via 10 kY forsyning fra DONG til fire stationer jeevnt
fordelt over Cityringen. Forsyningsprincippet tager hejde for, at én af de fire for-
syninger kan blive fejlramt. Ved at omkable i Cityringens interne forsyning kan
driften fortseette uzndret. [ sadanne situationer vil forsyningen fra DONG og ka-
belanlaaggene i Cityringen veere fuldt belastede og kan derfor ikke handtere en
udvidelse med forsyning til Sydhavnsmetroen,

Sydhavnsmetroen anlagges for en stor dels vedkommende med underjordiske
tunneler, hvor der er krav om nedventilationsanlaeg. For at sikre en tosidet forsy-
ning til Sydhavnsmetroens tunnelventilation og andet sikkerhedsrelateret udstyr
vil det veere nedvendigt at etablere to nye 10kV metroforsyninger fra DONG til
henholdsvis v/Fisketorvet og Ny Ellebjerg station. Fra disse to indfadningspunkter
etableres der internt i metroen et 10 kV-kabelanlzeg til forsyning af stationer og
skakte. Dette foretages efter samme principper, som er anvendt pa Cityringen,

[ teknikrum pa hver station og i nedskakte placeres transformere og koblingsudstyr
til forsyning af bygningsinstallationer og banetekniske anlaeg inkl. batteriforsynet
nedstremsanlzeg.

Fiernstyring og overvagning af stremforsyning, transformere og hjzelpeudstyr skal
integreres via SCADA-systemet med funktionerne i Cityringens kontrolcenter.

Cityringens ATC-anlaeg skal udvides og medificeres til at hndtere den sndrede
driftsform, sdledes at de enskede driftssituationer kan handteres inkl. drift fra
v/Orientkaj station til Ny Ellebjerg station. Kompenenttyper og anlaeg svarer til de
komponenttyper og antaeg, der anvendes pa Cityringen.

Alle stationer pa Sydhavnsmetroen forsynes med perrondere. Underjordiske statio-
ner forsynes med perrondere af samme type som i Cityringen. Stationer placeret
i det fri (i banegrav) forsynes med perrondere af samme type som anvendes pa
v/0Orientkaj station, som er perrondere, der kan placeres udendars, (i princippet
som de perrondere, der er instatleret pa metrostationen i lufthavnen).

Cityringens passagertzellesystem skal udvides til at omfatte de nye stationer pa
Sydhavnsmetroen. Placering af teellesystemet felger princippet, som anvendes
Cityringen, der bl. a. tager hensyn til adgangsforhold ved omstigningsstationer og
evrige adgangsforhold til metrosystemet.

Cityringens passagersikkerheds- og informationssystem [PSIS} skal udvides og
modificeres til at omfatte Sydhavnsmetroens nye stationer og det udvidede spor-
layout. Dette inkluderer ogsa informationer ved omstigningsstationer ¢g evrige
adgangsforhold til metrosystemet.

Stremforsyning

ATC-anlag

PS&IS
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SCADA

Transmission

Radiokommunikatton

Cityringens centrale SCADA-system skal udvides og modificeres svarende til udvi-
delsen med nye stationer, nye skakte, nye diamantkrydsninger, nyt afgrenings-
kammer og et &ndret/udvidet sporlayout.

Cityringens transmissionssystermn skal udvides og modificeres til at omfatte
Sydhavnsmetroen med nye stationer og skakte.

Transmissionssystemet baseres pa samme type af komponenter, socm anvendes i
Cityringen. Placering og installation baseres pa principperne, som anvendes i City-
ringen. Den redundante transmissionssikkerhed sikres ved at foretage de nedven-
dige modifikationer af kabellaycut ved Havnehelmen.

Cityringens radiokommunikationssystemer skal udvides og moedificeres til at om-
fatte Sydhavnsmetroen. Felgende fem typer af radickommunikationssystemer
med forskellige formal og dermed med forskellig opbygning og funktionalitet skal

etabteres:

SINE-radiosystemet til brug for beredskabet

Staff-radiosystemet til brug for metroens personale
Train-radiosystemet til brug for styring og overvdgning af togene
Lokaliseringssystemet til brug for tokalisering af metroens persenale

Installationer for de offentlige mebiltelefonnetvaerk efter aftale med mobiltele-
fonselskaberne.

Der placeres udstyr i tunnellerne efter samme principper, som anvendes for
Cityringen.

Cityringen skat etableres med et specielt antennenetvaerk, som kan sikre radio-
daekning af alle metroens underjordiske lokaliteter, dvs af tunnellerne samt af alle
rum pa stationer og i skakte, saledes at Beredskabet ogsa her vil kunne benytte det
nationale SINE-radiosystem for kommunikation.

Cityringens SINE-radiosystem skal udvides og medificeres til ogsa at omfatte
Sydhavnsmetroen.

Ved udvidelsen af Cityringen med Sydhavnsmetroen gasider tilsvarende krav for
de yderligere etablerede underjordiske lokaliteter.

Cityringens staff-radiosystem skal udvides og modificeres til ogsa at omfatte Syd-
havnsmetroen. Staff-radiosystemet i Cityringen skal benytte samme antenne-
netveerk for radiodzaekning af de underjordiske lokaliteter, som etableres for
SINE-radiosysternet.

Ved udvidelsen af Cityringen med Sydhavnsmetroen gaelder sdledes de samme
krav til den underjordiske del, som er beskrevet for SINE-radicsystemet.

Pa Sydhavnsmetroens straekning fra tunnelportalen til Ny Ellebjerg station
skal staff-radiosystemet fungere som en privat metrodel under SINE-radio-
systemnet. Der skal derfor indgas aftaler med SINE-sekretariatet ag/eller Dansk
Beredskabskommunikation om denne anvendelse. Fremgangsmaden svarer til
den anvendelse, som er planlagt for Cityringens CMC-omrade,
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Cityringens train-radiosystem skal udvides og modificeres til ogsd at omfatte
Sydhavnsmetroen.

Train-radiosystemet i Cityringen er baseret pa Wi-Fi teknologi.

Train-radiosystemet i Cityringen vil skulle have access point-installaticner med ca.
150 minterval I tunnellerne benyttes radierende kabler som antenne pa straeknin-
gen mellern de enkelte access points.

Train-radiosystemet i Cityringen vil endvidere skulle have tilsvarende instal-
tationer af "access points” pa CMC. Principperne for anvendelse af Wi-Fi for
togstyring i Cityringens CMC-omréade vil ogsa kunne anvendes pa Sydhavns-
metroen fra tunnelportalen og frem til Ny Ellebjerg station.

Cityringens lokaliseringsssystem skal udvides og modificeres til ogsa at omfatte
Sydhavnsmetroen.

Det koncept, der ligger til grund for etablering af installationer for de offenttige
mobiltelefonnetvaerki Cityringen, vil umiddelbart kunne udvides med en aftale om
tilsvarende ekstra installationer pa stationer cgitunnellerne pa Sydhavnsmetroen.

Adgangskontrolsystemet skal udvides og modificeres tit at omfatte de ekstra sta-
tioner aginstallationer, der etableres pa Sydhavnsmetroen. Der anvendes samme
type af komponenter og installationer som i Cityringen.

Udvidelsen af Cityringen med Sydhavnsmetroen kraever ogsd en udvidelse af
Cityringens kontrol- og vedligeholdelsescenter (CMC).

Disse ekstra togsaet skal handteres fra Cityringens CMC.

Detskal etableres 2 ekstra opstillingsspor for at tilgodese parkeringsfaciliteter og
handtering af logistikken for de parkerede enheder. Den fysiske plads er til stede
og er reserveret pa det eksisterende CMC. Der skal etableres sporanlaeg inkl.
underbygning og draen, sporskifter inkl. sporskifte varme, kerestrem inkl. 3. skinne,
kabelanleeg og adgangsveje.

Indvendig rengering kan handteres via de to eksisterende rengeringsspor men vil
kreeve udvidet arbejdstid.

Vaskeanlzgget kan handtere de ekstra tog, men frekvensenaf udvendig vognvask
ma tilpasses det totale antal tog i Cityringen.

Veerkstedet skal udvides med et ekstra liftarrangement. Der er fysisk plads til et
ekstra liftarrangement i det eksisterende veerksted, men arealet anvendes for naer-
varende til reservedeislager. Der skal findes en alternativ placering af dette lager,
som vil kreeve en tilbygning eller alternativt en placering udenfor CMC-omradet.

Reservedelslager skal udvides, idet det totale antal togsaet er eget med ca. 18 %.

Endvidere ma det forudses, at andre typer reservedele for bygningsinstallationer
skal handteres af drift- og vedligeholdserganisationen, hvilket 0gsa vil kreeve mere
lagerplads til reservedele.

Hjuldrejebaenk forventes at kunne handtere de ekstra togseet.

Mobiltelefoni

cMC
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@vrige fysiske facititeter for togvedligeholdelse forventes, at vaere tilstraekkelige
med det eksisterende layout. Det ma dog forventes at tegvedligeholdet vil kraeve
udvidet arbejdstid.

Med Sydhavnsmetroen vil det udvidede baneanlzeg kraeve, at der indkabes el ek-
stra lokomotiv, der skal anvendes dels til vedligehold af baneanlaagget og dels til
at bugsere et fejlramt tog tilbage til CMC-omradet til reparation. Dette sikrer, at
normal drift i Cityringen cg Sydhavnsmetroen kan opretholdes.

Kontrolcentrets drift af Cityringen samt udvidelsen med Sydhavnsmetroen kan
varetages fra de operaterpladser, der er etableret i Cityringen. Afvikling af normal
drift vil kraeve, at der opgraderes med en ekstra train dispatcher funktion (24/7).

Udvidelsen af antallet af stationer, l&zngere banestraekning og flere togsaet vil
kreeve yderligere ansaettelse af driftspersonale, rengeringsmedarbejdere, vedli-
geholdelses personale, stewarder og administrativt personale, i alt ca. 85 personer
Jidet der skal vaere daekning for 24/7-drift. Anszettelse af stewarder og vedligehol-
delsespersonale vil kreeve udvidelse af omkleedningsfaciliteterne og administra-
tion. Denne udvidetse er der ikke mulighed for i det nuvaerende CMC-byggeri, og
en alternativ lesnings skal etableres. En udvidetse af bygningsmassen med om-
kleedningsfaciliteter, administration og kembineret med reservedelslager er den
bedste lasning, idet aktiviteterne saledes stadigvack er samlet pd CMC-omrddet.
Alternativt kan der etableres omklaedningsfaciliteter f. eks. pa Ny Ellebjerg station
og reservedelslager ilejet lokale (Vasbygade).
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7.12 ARKAOLOGI

Museumsloven stiller krav om, at der foretages en arkaeologisk forundersegeise,
inden et anlazgsprojekt kan gai gang. Kebenhavns Museum har derfor paanmod-
ning forestdet en arkivalsk undersegelse af de arkaeologiske interesser pd de be-
rarte arealer for Sydhavnsmetroen. En naermere heskrivelse af forundersegelsens
resultater findesi bilag 7.2.

Pabaggrund af den arkivalske undersegelse kan strazkningen opdeles i to arkaeclogisk
interessante omréder, hvoraf omradet mellem Sydhavnsgade og Ny Ellebjerg vurderes
athave sterst arkaeatogisk betydning.

Etableringen af stationerne pa holmene vil forega pa landomrader inddammet
fra slutningen af 1800-tallet og frem. Det er Kebenhavns Museums vurdering, at
del ikke bliver nedvendigt at foretage arkaologiske udgravninger i disse omrader.
Forud for etablering af stationerne i dette omrade vil det dog vaere nedvendigt at
udfere en raekke boringer inden for stationsgrupperne for at afdaekke, om der kan
vaere spor fra jernalderaktiviteter pa den gamle havbund. I tilfselde af at anlaegs-
arbejdet skal foretages under vand i havnebassinet, vil de arkezologiske underse-
gelser skulle foretages af marinearkasologer fra Vikingeskibsmuseet.

P& straekningen fra Sydhavnsgade til Ny Ellebjerg station vil der vaere seerlig arkazo-
logisk interesse forbundet med scenarie A/B, som indebzerer anlzeggelse afen cut
og cover-tunnel langs Borgmester Christiansens Gade, fra Sydhavnsgade til Ny
Ellebjerg station. Den arkezologiske interesse skyldes, at der i de tilgraensende om-
rader er lokaliseret en hej kencentration af fund fra bade jernalder og middelalder,
hvorfor sandsynligheden for at patreeffe fund under anlagsarbejdet er stor, Deter
derfor Kebenhavns Museumns anbefaling, at der sa vidt muligt udferes prevegrav-
ninger forud for anlzegsarbejdet for at minimere de tidsmaessige konsekvenser af
eventuelle arkzeologiske fund. Der er derfor for dette omrade reserveret et beleb
til henholdsvis prevegravninger samt arkaeologisk tilsyn med gravearbejder under
anlaegsfasen.

Kebenhavns Museum er anmodet om at foretage et tidligt ekonomisk sken over de
samlede omkostninger til arkeeologi men har pa nuvaerende grundlag ikke set sigi
stand til at definere retvisende ekonomiske rammer for de arkaeologiske aktiviteter,
Metroselskabet har derfor som grundlag for anlaegsoverslaget foretaget et sken
pa baggrund af erfaringstal fra Cityringen for fastsaettelse af det arkaeologiske
omkostningsniveau forbundet med de seks scenarier.

Kebenhavns Museum ber ligeledes inddrages i den videre planlzegning af pro-
jektet for kvatificering af de ekonomiske og tidsmaessige rammer for arkeeologiske
arbejder.

v/Fisketorvet,
v/Enghave Brygge,
v/Fredriksholmslebet,
v/Teglholmen og
w/Slusen

Sydhavnsgade -
Ny Ellebjerg station

B@konomi
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Konsekvenser af de
ekspropriative indgreb

Servitutter

7.13 AREALEROG RETTIGHEDER

For at kunne etablere metro til Ny Fllebjerg via Sydhavnen er det nedvendigt
at erhverve en raekke arealer og rettigheder savel permanent som midlertidigt.
Arealerne skal anvendes til metrostationer, straekninger hvor banen tigger 1aben
grav, pa eller over terraen, tilherende tekniske anlseg samt eendringer af vejanlzeg,
som er en konsekvens af etableringen af metroen. Erhvervelsen af de nedvendige
arealer og rettigheder forventes primaert at ske ved ekspropriation med hjemmel i
Lovomen Cityring. Det forudszettes, at offentlige vejarealer samteksisterende bane-
arealer overdrages vederlagsfrit til projektet, bade for sa vidt angar permanent
og ridlertidig overdragelse samt overdragelse af evrige rettigheder vedrerende
disse arealer. Vilkar vedrerende overdragelsen af disse arealer forventes fastlagt i
aftaler mellem de respektive ejere og Metroselskabet.

I bilag 7.3 de arealer og rettigheder, som Sydhavnsmetroen vil fa indflydelse pa,
beskrevet naermere.

I projektets tidlige faser, hvor den endelige linjefering og stationsplacering med
videre fastlaegges, foretages en overordnet vurdering af de ekspropriations- og
driftsmaessige konsekvenser af stations- og skaktplaceringer. Fer selve eksprop-
riationen foretages en detatjeret vurdering af den hidtidige anvendelse af de ejen-
domme, der bereres af projektet, herunder hvilke udnyttelsesmuligheder der er af
ejendommene i anlaegsfasen og efter anlggets etablering.

Den kortlaegning, der foretages, vil primaert fokusere pa stationers og skaktes
funktionelle indpasning i neermiljeet, herunder hvordan anlaeg og drift vil pavirke
adgangsforhold og feerdsel, varelevering og renovation, brand- og redningsforhold,
parkering og naeromradet i avrigt.

I den forbindelse foretages endvidere en vurdering af, om der er ejendomme og/
eller lejligheder, der skal totaleksproprieres.

Herudover analyseres szerligt, om eksisterende butikslejemal og erhvervsvirksom-
heder kan fungere i anlaegsperioden, og hvilke tiltag der eventuelt skal tages. Hvis
butikker eller virksomheder ma indskraznke eller helt ophere med deres aktiviteter
som felge af anlaaggets etablering, forventes indgrebene gennemfert ved ekspro-
priation og en eventuel erstatning for tab af rettigheder og ulemper vil blive fastsat
af ekspropriationskammissionen.

I lighed med de allerede etablerede straekninger, herunder Cityringen og af-
grening til Nordhavnen, vit der ske tinglysning af beskyttelsesservitutter pa
overliggende arealer og naboarealer med de deraf felgende mindre radigheds-
indskreenkninger i anvendelsen af de bererte ejendomme. Servitutterne vil
blive palagt ved ekspropriationskemmissionens foranledning, ligesom det er
ekspropriationskemmissionen, der vil fastsaette en eventuel erstatning herfor.
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Anlaegget af metroen rejser en raekke tekniske og rettighedsmaessige spergsmal
blandt andet i forhold til den eksisterende brug og drift af de arealer og bygninger,
som anlaegget vil berere eller vil ligge i umiddelbar nzerhed af.

NAr der er tale om offentligt ejede arealer, vil spargsmalene blive afklaret ved ind-
gaelse af tekniske aftaler om anlaeg og drift. Metroselskabet forventer at indga
aftaler med bla. med Kebenhavns Kommune, Banedanmark og By & Havn.

Aftalerne skal blandt andet sikre metroen samt tekniske anlaeg i relation til me-
troen, herunder ved placering i offentlige vejarealer samt umatrikulerede havne-
arealer. Aftaterne indeholder bla. bestemmelser om drift og vedligehold af
stationsforpladser, servitutter, negativzener og redningsforhold, skiltning med
videre. Aftalerne bygger pa principperne fra metroens ferste etaper, Cityringen
cq afgreningen til Nordhavn.

Aftalerne indgas under forbehold for ekspropriationskommissionens godkendelse

Det forventes endvidere, at der vil blive indgaet tekniske aftaler med sterre private
lodsejere

Ftableringen af metroen medferer, at der skal indgas aftaler med en raek-
ke ledningsejere for gennemferelse af omlaegning af ledninger. Disse afta-
ler fastleegges i sékaldte ledningsprotokolaftaler. Aftalerne indgas under
forbehold for ekspropriationskommissionens godkendelse. Hvis der ikke
kan opnds enighed mellem Metroselskabet og en ledningsejer om den tek-
niske lesning og/eller betalingsspergsmalet, vil uenigheden kunne forelzeg-
ges ekspropriationskommissionen, der herefter vil traeffe afgerelse | sagen.

Omlaegning af ledninger beskrivesiafsnit 7.14.

Tekniske aftaler

Ledninger
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7.14 LEDNINGSOMLAGNINGER

Ved alle stationer/transversalkamre og for cut og cover-streekninger vil en rackke
ledningsanlag blive beraert.

Afvaesentlige anlseg kan naavnes aflebskanalen Gasebaskken, 400 kV-132 kV kabler,
gastransmissionsledninger cg 1100 mm vandledning.

De vaesentligste ledningsanlaeg er heskrevetibilag 7.4.

Ledningsantaggene er beskrevet for hver station, transversalkammer og den korte
(scenarie E og F) og lange cut og cover-straekning (scenarie Aog B).

Omlzegningsforslag er overordnet beskrevet oger udarbejdet til brug for planlaeg-
ning og overslag til udredningen.

[ forbindelse med den kommende planlaegnings- og projekteringsfaser ma der
forventes vaesentlige andringer af de foreslaede ledningsomlzegninger.

Vejudstyr som f.eks. belysning og vejafvanding er forudsat til at vaere handteret i
forbindelse med midlertidige vejanlag og udferelsen af metroforpladser.

Ledningsaniaeggene skal vaere omlagt inden opstart af selve etableringen af den ny
metrolinje. Ved krydset P. Knudsens Gade/Sjaeler Boulevard ma det dog forventes,
at der skal udferes ledningsomlaegninger samtidigt med etableringen af metroen.

Ledningsanlaeg, der er nedlagt, vil ikke blive fiernet af ledningsejeran inden for
arbejdsomradet. Det forudsaettes, at fjernelsen sker i forbindelse med etableringen
af selve metroen.

Hvad angar sikkerhedshensyn til metroen, vil metroens regler FLM-BK “Fremmede
L edninger pa Metroens jernbaneareal mv. Betingelser og Krav" veere gaeldende.
Enkette ledningsanlaeg ma dog forventes ikke at kunne leve op til kravene i henhold
til FLM-BK. I disse tilfaetde er det forudsat, at ledningsejer kan epna dispensation
for FLM-BK.

I forbindelse med udredningen er der udarbejdet et anlsegsoverslag for de ned-
vendige ledningsomlzegninger. Antaegsoverslag bygger pa erfaringspriser fra
ledningsomlazgninger udfert i forbindelse med etableringen af Cityringen. Over-
slaget er udarbejdeti2013-prisniveau.

7.15 FORURENING

Linjeferingen gar gennem et omrade, hvor jord og grundvand er forurenet pa man-
ge grunde. Pategning MSYD-HYD-TEG-002 vises et oversigtskort med de grunde,
der er kortlagt efter jordforureningsloven som muligt forurenade (V1) eller kendt
forurenede (V2). Resten af omradet er omradeklassificeret, dvs., som udgangs-
punkt anses fyldlaget som lettere forurenet.
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Strazkningen fra afgreningen ved Cityringen til omkring v/Mozarts Plads station
rummer talrige kendte eller mulige jord- og grundvandsforureninger. Omradet
er et gammelt industriomrade bygget pd opfyldt lavwandet havomrade, Specielt
erhvervsaktiviteterne og inogen grad opfyldningerne har vaeret rsag til forurening
af jord og grundvand. Der er mange punktkildeforureninger og en generelt udbredt
diffus forurening i fyldjorden. Jorden rummer en blanding af kraftige forureninger,
let forurening og ren jord.

Frav/ Mozarts Plads til den planlagte endestation v/Ny Ellebjerg Station, er der kun
fa kendte eller mulige jord- og grundvandsforureninger. Jorden pa strazkningen
karakteriseres ved lettere forurening koncentreret til fyldlaget og overfladejor-
denmed indsiag af kraftigere forureninger og renjord. Der er typisk tale om diffus
forurening og kun enkelte punktkildeforureninger.

Forurening af jord og grundvand vil ferst og fremmest have betydning ved ter-
raennaere arbejder, dvs. typisk ved anlaeg af stationsbokse, transversalkamre elter
streekninger i terraen eller nger terraen. Forureningerne vil fordyre bortskaffelse af
overskudsjord og evt. terholdelse af udgravninger. Der vil skulle tages arbejdsmil-
jemaessige hensyn i forhold til forureningerne.

Der er ikke fundet oplysninger om kraftigere, dybtliggende grundvandsforurenin-
ger, som vil kunne have betydning ved anlaegget af metroen, men det er sandsyn-
ligt, at der er grundvandsforurening under DSB's centralvaerksteder, ligesom der
er en kraftige grundvandsforurening ved Vestre Gasveerk, der handteres som led i
Cityringen. Der kan veere risiko for at mobilisere disse og eventuelt evrige forure-
ninger ved grundvandssankning ved iszer v/Fisketorvet station men sandsynligvis
ogsd ved ogsd ved de evrige nordlige stationer palinjen. Derfor er det sandsynligt,
at det vil blive nedvendigt at reinfiltrere (dele] af det oppumpede vand for at op-
retholde et uforstyrret vandspejl i omradet.

Overfladengere grundvandsforureninger, der vil skulle handteres ved anleg af me-
troen, vil deg kunne findes i mindre omfang pé hele streekningen. Der er pa flere
af de forurenede grunde foretaget fiernelse af overskudsjord i forbindelse med
byggerier. Jorden uden for selve fodaftrykket af byggerierne vil typisk veere urert,
og det ma forventes, at der findes forurening i jorden.

Havnebunden er forurenet i hele Sydhavnen, bl.a. med kvikselv og bly. Det forure-
nede sedimentlag vil skulle handteres saerskilt, hvis anleegsarbejdet bererer dette.

Generelt md vurderes det, at tangt den overvejende del af jorden vil kunne bort-
skaffes som rent eller lettere ferurenet jord, og der vil derfor ikke vaere vaesentlige
meromkostninger forbundet med dette. Desuden forventes det generelt ogsa, at
det kun er fyldlagene (som daog ofte er ret tykke), som er forurenede. Det kan dog
ikke afvises, at der lokalt kan forekormme kraftigt forurenet jord, som vil veere vae-
sentligt dyrere at bortskaffe, ligesom at det lokalt er muligt, at jordforureningen
ikke kun findes i fyldlagene men har bredt sig til de underliggende lag. Sandsynlig-
heden for kraftigere eller sterre forureninger farventes dog generelt at vaere lille.

Det skal dog bemaerkes, at havneslammet vil blive klassificeret som kraftigt foru-
renet, hvorfor omkostningerne til bortskaffelse af dette vil vaere relativt heje.
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7.16 PLANLAGNINGSFORUDSATNINGER

Kebenhavns Kommune forudsaettes at udarbejde et kommuneplantillseg
med tilherende V¥M-redegerelse for hele Sydhavnsmetroen. Planprocessen i
kommunren forventes at omfatte forudgdende haring, udarbejdelse af forslag
til kemmuneplantilleeg med VVM-redegerelse samt lokalplaner, politisk be-
handling, offentlig haring samt endelig vedtagelse af kemnmuneplantillaag med
VWM-redegerelse samt de relevante nye lokalplaner eller tillaeg tit geeldende
takalplaner.Ifigur7.21 ervist en oversigt over hvilke gzeldende lokalplaner samt
vedtagne lokalplanforslag og startredegarelser, der berares af de i nzervaerende
udredning behandlede scenarier og varianter. I figuren er ligeledes vist hvilke
scenarier og varianter, der forudsaetter eendringer eller ej.

Tidsplanen for planprocessen fremgar af kapitel 16.
Nar der er truffet beslutning om, hvilken lesning der skal arbejdes videre med,

skal det vurderes, hvilke zendringer af eksisterende planlaagning der er ned-
vendig for, at Sydhavnsmetroen er i overensstemmelse hermed.

Figur 7.21: Oversigt over hvilke gaeldende lokalplaner samt vedtagne lokalplanforslag og startredegere|ser, der bereres af de i narveerende udredning

behandlede scenarier og varianter. Et x angiver, om der forudsattes andringer.

Scenarier Varianter

A B c D E F K L G H 1 M N 1)

Lokalplan
485 - [alvebod Brygge vest*
202 - Fisketorvet F ¥ _, e X # % X
202-Fisketorvet (olleegs) * e AR TR T )
Lokalplanfarslag ior quha\:e Brygge i B X % X %
S10-Teghvarkehanen ftllg1-2) v x x < x 4 x x x x x >
310 - Teglvaerkshavnen (tlleg 3; X 1 X ¥ #
210 - Tegl-aerkshavnen (tillzeg 41 N 4 K X L =
324 - Borgmester Chistiansens Gade i IS L = e
266 - Grennswe) ?

b X X X ¥

448 - My Ellebierg 2

445 - Mv Ellebjerg (bllzeg 1}

* Eventuelt behav for sendringer omfatter kun forpladsindretningen, som ikke er naermere fastlagt i naervaerende udredning.
i~ Metroanlaggene er forudsati lokalplanen. > Lokalplanomradet graenser op til metroanlaggene, men forventes ikke berert.
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Abning 12022 uden
forsinkelse af Cityringen

Anlxgsstarti2015

KONSEKVENSER
FOR CITYRINGEN

Cityringen er under udferelse efter indgdelse af kontrakter pd anlzegs-
arbejdernemed CopenhagenMetro Team (CMT) og transportsystemarbejderne med
Ansaldo STS i januar 2011 med henblik pa idriftseettelse senest i december 2018.
[ disse kontrakter indgdr ikke anlaeg som forbereder en afgrening mod Sydhavnen.
[ opdrag fra Kebenhavns Kommune udferte Metroselskabet 1 2011 i samarbejde
med CMT og Ansaldo et konceptstudium for en senere etablering af et afgrenings-
kammer.

Den skitserede lesning for metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen grener fra
Cityringen pa tunnelstraekningen mellem Sender Boulevard og kantrol- og vedli-
geholdelsescenteret (CMC) ved Vasbygade.

Etablering af det nadvendige afgreningskammer er et saerlig kritisk element i for-
bindelse med anlaeg af den nye afgrening. Dete skyldes, at anlag af afgrenings-
kammeret uundgaeligt griber ind i anlaeg og eventuelt ogsa drift af Cityringen.

Der er principielt to mulige tilgange til gennemferelse af afgreningen til Sydhavnen.

Enten integreres anlaegget af afgreningskammeret i anlaegsarbejdet pd
Cityringen. I s& fald vurderes det, at Sydhavnsmetroen vil kunne tages i
brug ultimo 2022. Eller ogsa afventer anlaeg af afgreningskammeret ibrug-
tagning af Cityringen, og anlaegges i mens Cityringen er i drift, hvilket ma
forventes at medfere driftsmaessige begraenser for Cityringen. [ sa fald
forventes Sydhavnsmetroen tidligst at kunne tages i brug uttimoe 2026.

Nzervaerende udredningsarbejde er baseret pd en mélsatning om ibrugtagning af
Sydhavnsmetroen ultimo 2022 med en tilherende malsaetning om, at Sydhavns-
metroen ikke forsinker ibrugtagning af Cityringen og Nordhavnsmetroen iforhold
til de nuvaerende tidsplaner.

Metodestudier udfert i forbindelse med narvaerende udredning leder til en
anbefaling af en tidlig byggestart allerede i 2015 for udferelse af afgrenings-
kammeret. Dette er 2 ar tidligere end byggestart for de avrige anlag for Sydhavns-
metroen, jf. figur 16.1.
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Figur 8.1: lllustration af det nedvendige afgreningskammer, sam skal anlagges for at kunne fare metroen
til Ny Ellebjerqg.

Tidsplanen for udferelse af afgreningskammeret styres af andre arbejder pa City-
ringen, mens tidsplanen for Sydhavnsmetroen i evrigt styres af ensket ibrugtag-
nings ar.

Der anbefales anlzegsstart for afgreningskammeret i 2015, nogle maneder fer an-
l=gsentrepreneren for Cityringen (CMT) overdrager tunnellerne mellem CMC og
Sender Boulevard til transportsystementreprenaren Ansaldo. Med denne strategi
integreres anleeq af afgreningskammeret i transportsystemleveranderens sporar-
bejder, men det vil fortsat vaere muligt at undga veesentlige indgreb i de tunge
anlagsarbejder med tunnelering og stationsbygning. Fordelen ved den tidligere
udferelse er, at gener i perioden med teknisk test og pravedrift kan undgas, samt
atintegrationen med Sydhavnsmetroens anlaeg kan vaere fuldfert inden Cityringen
saettes i drift. Denne lesning anbefales for at sikre driftsstabiliteten i Cityringen.

Resultatet af konceptstudiet for afgreningskammeret blev en justering af ud-
formningen af tunnelerne mellem Sender Boulevard og CMC. Linjeferingen for
de to tunneler blev fert i to niveauer med henblik pa et afgreningskammer med
udformning svarende til afgreningskammeret ved Sender Boulevard, se figur 8.1,
Anleagsentrepreneren (CMT) udviklede en principiel metode til anleeg af et kammer
efter udferelse af de to tunneier. Dette studie "Sydhavn branch shaft construction
sequence” fremgdr af bilag 8.1.

Tilpasning af
Cityringens udformning
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Anlzeg af afgreningskammer

Indbygning af spor mv.

Afgreningskammer fra Cityringen mod Sydhavner: udferes i et antal hovedfaser:

Udferelse af indfatningsvaegge omkring de faerdigbyggede tunnelrer uden
indgrebi disse

Lukning og nedbrydning af everste tunnelrer i afgreningskammerets fulde
leengde med henblik pd at udvide til et afgreningskammer med sporskifte mod
Sydhavn

Ferdiggerelse af everste etage af afgreningskammeret

Genetablering af tunnelforbindelse mellem CMC og Sender Boulevard i everste
tunnelrer

Lukning og nedbrydning af nederste tunnelrer i afgreningskammerets fulde
lzengde med henblik pa at udvide til et afgreningskammer med sporskifte mod
Sydhavn

Fzerdiggerelse af nederste etage af afgreningskammeret

Genetablering af tunnelforbindelse mellem CMC og Sender Boulevare i ne-
derste tunnelrer.

Den samlede varighed af disse arbejder er anslaet til ca. 3 ar med lukning af et af
tunnelrerene ad gangenica 2arialt.

Transportsystementrepreneren Ansaldos arbejder i tunnelrererne er planlagt til
at starte umiddelbart efter CMT's stebning af betonunderlag for sporkonstruk-
tionerne. Efterfelgende arbejder er:

Udl=gning af sporrammer ag svelter
Udstebning af betonlag mellem sveller
Etablering af kabelferingsveje
Etablering af 3. skinne for kerestrem
Kabeltrazkning

Transport af tungt materiel sasom kabelbakker, kabler og perrondere.
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Disse arbejder er planlagt udfert fremadskridende fra CMC i bade evre og nedre
tunnelrer samtidig. Ved afbrydelse af transportmuligheden i det ene tunnelrer er
det nedvendigt at andre planlagte sekvenser far installation.

For at sikre den planlagte fremdrift mod idriftsaettelse af Cityringen er det ned-
vendigt at kompensere for den midlertidige lukning af adgang gennem det ene
tunnelrar.

Eksempler pa mulige kompenserende foranstaltninger er:

e Justering af koncept for afgreningskammeret séledes, at der skabes mulighed
for tilkersel af sporrammer og tungt udstyr til tunnelen mod Sender Boulevard,
mens afgreningskammerets to etager bygges.

e Justering af byggeplaner for Kebenhavn H metrostation saledes at materiel
tilkert gennem det til enhver tid abne spor kan fiyttes via perronrummet til det
andet spor. Dermed kan ovennaevnte arbejder altid skride frem. Dette sken-
nes muligt, fordi betonarbejder pa Kebenhavn H metrostration af logistiske
arsager udferes i en tidlig fase, mens stationen ferst feerdiggeres i en sent fase.

Andrede planer og tilherende foranstaltninger udarbejdes bedst i samar-
bejde med de udferende entreprenerer under hensyntagen til aktuel frem-
drift og aktuetle arbejdsplaner. Det foreslds derfor, if. tidsplan i kapitel 16, at
starte disse dreftelser, sa snart Sydhavnsafgreningen er besluttet af ejerkred-
sen. Dermed kan afgreningskammer og mindre justeringer i Cityringen pro-
jekteresilebet af 2014 med henblik pd anleegsaftale sent i 2014 og byggestart af
afgreningskammereti2015.

Kompenserende
foranstaltninger
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KONSEKVENSERFOR
NY ELLEBJERG

[ forbindelse med Transportministeriets projekt "Analyse af sammenhangende
kollektivt net i hovedstadsomradet” overvejes det, hvordan Ny Ellebjerg station
skalindga i nettet som knudepunkt.

Sydhavnsmetroen indgar som element i dette arbejde, og de principielt forskel-
lige scenarier med metrostation pa terraen eller undergrundsstation for Kege
Bugt-banen beskrives ogsa i dette projekt. Der er pa tidspunktet for udarbejdelse
af naarveerende udredningsrapport ikke fastlagt nogen tidsplan for etablering af
"Ny Ellebjerg-knudepunktet”.

De analyserede scenarier for Sydhavnsmetroen medtager ivurderinger og over-
slag ansldede udgifter til anlzeg af nedvendige perronanlaeg og gangforbindelser
ved Ny Ellebjerg statien. Omfanget af disse tilslutningsanlzeg er beskrevetiafsnit
2.17.

Som det fremgar af kapitel 3 er der forudsat, at et antal regionaltog standser ved
Ny Ellebjerg station.

P& det grundlag kan del konstateres, at beslutning om udformning af Sydhavns-
metroen kan traeffes vafhaengigt af en beslutning om udbygning af Ny Elle-
bjerg-knudepunktet i evrigt.

Det ma dog anbefales, at det samiende koncept for Ny Ellebjerg-knudepunkt er
fastlagt inden afslutning af udbudsprojektering af Sydhavnsmetroen.
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ANLAGSOKONOMI

10.1 BASISOVERSLAG

Det samlede anlaegsoverslag for de otte scenarier og variant G fremgar af figur
10.1. Det bestar af et basisoverslag tillagt reserver paialt 30 % af basisoverslaget.

Basisoverslaget er opstillet pa baggrund af de tekniske lesninger, der er beskrevet
ikapitelog 7.

Basisoverslaget er som udgangspunkt baseret pa en opgerelse af mangder og
enhedspriser. Priser vedrerende tunnelstrakning, dybe stationer og &bne grave
baserer sig pa Cityringens budget efter indgaelsen af kontrakterne pa de store
entrepriser,

Anlzgselementer, det ikke har vaeret muligt at opgere som heskrevet avenfor, er
opgjort pa baggrund af erfaringer fra danske eller internationate projekter. Priser
frainternationale projekter er justeret til danske forhold.

Alle priser er opskrevet til 201 3-priser med statens anlaegsindeks.

Anleegsoverslagene er blevet gransket af eksterne radgivere.

Figur 10.1; Anlegsc--erslag (mio. kr, ekskl. moms, 2013-priser) for de ctte scenarier og variant G.

Anlmgsoverstag [2013-priser] A B c D E F Warthiie 0 K L
Bynge- oc anleegsarbe)der 4280 ELEY R 4960 w420 Y510 Qz70 3580 2200
Transportsvsterm ag anleg 1110 1170 113 1190 1120 1180 1 1K) 1040 H
Andre arhelder oy udgifter 459 490 210 250 250 300 310 260 210
Eerordne&e generelle .Dmknstmngm 1 :-E'E_ 1Ly20 __11130_ _1.11'70 1 345 17380 1 ’5 1 1I20 _1 Olu_
Basisoverslag T 320 7 540 T BED 7 860 TLE0 7260 7000 5980 £ 34
Reservar - 10 % 730 750 0 790 710 THO 710 600 540

Reser-e/-2{1%

Samlet anlegsoverslag

1460 1510 153} 1570 1820 1470 1420 1.200 1080

5,520 9.800 9940 10,220 9.290 9.570 9.220 7.770 7.000
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10.2 RESERVER

Basisoverslaget ertillagt en reserve pa henholdsvis 10 % og 20 % til at daekke ufor-
udsete udgifter i projektet.

Reserven pa 10 % indgar i overslaget/budgettet frem til ibrugtagningen.

Reserven pa 20 % daekker usikkerhederne knyttet tit udbud af de store entrepriser
samt eventuelle egede omkostninger som felge af projektering, VVM og anlaegslov.

Handtering af risici knyttet til anteegsbudgettet er behandlet i kapitel 13. Deter
vurderingen, at disse risici vil vaere daekket af ovennzvnte reserver.

10.3 TIDSMASSIG FORDELING
AF UDGIFTERNE

Der er foretaget en vurdering af den tidsmaessige fordeling af udgifterne for de
enkelte scenarier. Vurderingerne er baseret pa tidsplanen i kapitel 16, hvor det
antages, at afgreningskammeret anlaegges i perioden 2015-2017.

Vurderingen af fordelingen af udgifterne i scenarie F fremgar af nedenstaende
figur10.2.

Figur 10.2 Tidsmaessig fordeling af udgifter for scenarie E [mio kr 2013-priser).
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10.4 FLYTNING AF NY ELLEBJERG
METROSTATION

I scenarierne A, B, E, F, K og L og varianterne G, M, N cg O placeres Ny Elle-
bjerg metrostation pd terraen syd for den eksisterende station. Det begraenser
som naevnt mutighederne for at forlaenge linjen pa et senere tidspunkt. Deter
derfor undersegt, hvad det vil koste at flytte stationen pa terraen til en under-
grundsstation nord far den eksisterende station, efter at linjen er taget i brug.
Meromkostningen fremgar af figur 10.3 nedenfor.

Det fremgar, at en senere flytning af metrostationen koster ca. 1.560 mio. kr.
Til sammenligning er meromkostningen ved fra starten at etablere Ny Ellebjerg
som en undergrundsstation nord for den eksisterende station mellem 420 - 660

mio. kr. (scenarie C og D].

Hvorvidt det er ekonomisk fornuftigt fra starten at etablere metrostationen
nord for den eksisterende station afhaenger ikke kun af, om det besluttes
at forlaenge linjen, men ogsa af hvornar en sadan beslutning treeffes. Dette be-
handles naermere i kapitel 12.

Figur 10.%: Anlazgsoverslag for flytning Ny Ellebjerg station pa terraen efter ibrugtagningen
[mio. kr. ekskl. mems 201 %-priser).

Anlagsouersiag for fiytning af Ny Ellehjerg mio. ke [2013-prser]

Byoge- og antaegsarhejder faty]
Transportsystem oc anlaeg 130 N
Andre arbejder og udgifter LG
Owerardnede generelle omkostmnger 220
Basiscverslag 1 200
Resenver- L0% 110 =
Resenver-20:% N T 2un
Samlet anleegsoverslag 1560

Figur 10.4; Meromkostninger ved fra starten at anlsegge metrostationen ved Ny Ellebjerg nord for den
eksisterende station (mio. kr. ekskl. moms, 2013-priser),

Ny Ellebjerg som underqgrundsstation mio. b, [2013-priser]

Me'omkostning tilscenarne A 430
Mergmkaosiming bilscenane B 4.0
Meromkostrming tl scenane E &54
Meromkestning tilscenane F 660
Meromkostning til scenare K i 653
Maromkostming til scenarie L o £50

Note: Figuren viser forskellen i anl=gsemkostninger mellem de relevante scenarier hr.or Ny Ellebjerg
station anlagges som undergrundsstation (C og D) og som station pé terraen (A, B, E, F, Kog L).
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10.5VARIANTM,N OGO

Variant M, N og O er alle varianter til tidligere beskrevede scenarier. Disse vari-
anter er taenkt som spareforslag, hvor der er valgt stationstyper, der er billigere
atanlsegge, eller hvor der helt er fravalgt stationer.

Der er sdledes ikke apstillet et komplet anlaegsoverslag for disse varianter,
Det er derimod kun beregnet, hvor meget der kan forventes at spares ved den
valgte lesning.

Variant M er en variant til scenarie A, B, C, D, E og F, hvar v/Slusen station an-
l=gges pd opfyld i Fordgraven (fremfor en kanalstation i Fordgraven)

Det er beregnet, at denne lesning vil kunne reducere basisoverslaget
med 290 mio. kr, og det samlede anlaegsoverslag med 380 mio. kr.

Variant N er en variant til scenarie A, C og E, hvar v/Frederiksholmslebet sta-
tion anleegges pa den sydlige del af Enghave Brygge (fremfor en kanalstation
i Frederiksholmslebet).

Det er beregnet, at denne lesning vil kunne reducere basisoverslaget med 290
mio. kr. og det samlede anleegsoverslag med 380 mio. kr.

Variant O er en variant til scenarie L, hvor v/Mozarts Plads station (under-
grundsstation) ikke anlaegges. Her vil det dog vil blive nedvendigt at an-
laegge en ventilations- og nedskakt pa Mozarts Plads, da afstanden mellem
v/Teglholmen statian og Ny Ellebjerg station bliver sterre end den maksimalt
mulige afstand uden ventilations- og nedskakt.

Det er beregnet, at denne lesning vil kunne reducere basisoverslaget med 330
mio. kr. og det samlede anlaegsoverslag med 430 mio. kr.

Hvis v/Mozarts Plads station (undergrundsstation) fravaelges i et scenarie, hvor
det ikke vil vaere nadvendigt at anleegge en ventilations- og nedskakt, vil basis-
averslaget kunne reduceres med 470 mio. kr. og det samlede anlaegsoverslag
med 610 mig. kr,

Figur 10.5: Mulig besparelse med variant M, N og 0. [mio. kr. ekskl. moms, 2013-priser].

WVariant Varianl O
o, e~ 2013 i iantN
Mulig besparelse [mio. kr- 2013] Variant M Variant IKL s kakt ek slakn

Basiscverslag 290 290 320 47a

Samlet anlagsoverslag 380 380 430 610

VariantM

VarantN

Variant 0
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DRIFTSOKONOMI

Driften af Sydhavnsmetroen vil blive integreret med Cityringen og Nordhavns-
metroen. Opgerelsen af driftudgifter nedenfor omfatter de maginale udgifter for
metrosystemet for driften af Sydhavnsmetroen. Disse udgifter indgar i opgerelsen
af Sydhavnsmetroens samlede ekonomi.

11.1 ANDREDE DRIFTSUDGIFTER

Driftsudgifterne til Sydhavnsmetroen omfatter bla. rengering og vedligehold af
den nye straekning og de nye stationer, rengering og vedligehold af tog, ekstra
stewards, stremforbrug til stationer, stremforbrug til teknisk udstyr pa straeknin-
gen og stremforbrug til den egede togkersel, eget bemanding i kontrolrummet,
eget bemanding i kundeservice, forsikringsudgifter og general eget administration
hos driftsentrepreneren.

Beregningen af driftsudgifterne for Sydhavnsmetroen er lavet med udgangspunkt
i driftsudgifterne for Cityringen og erfaring med driften af den eksisterende metro.
Figur 11.1 viser de omtrentlige arlige driftsudgifter for de otte scenarier.

Forskellen i driftsudgiften imellem scenarierne afspejler, at der er en besparelse ved
at reducere antallet af stationer, samt at drift og vedligehold af en undergrunds-
station ved Ny Ellebjerg er dyrere end drift og vedligehold af en station i terrzen.
Det sidste modvirkes dog delvist af den abne-grav-straeknings egede risiko for
driftsforstyrrelser forarsaget af vejrlig og heervaerk.

Variant O, hvor stationen ved Mozarts Plads bliver erstattet af en nedskakt, vil
medfere en &rlig besparelse i driftsudgifterne pa ca. 9 mio. kr. Varianterne G, M og
N, hvor stationerne v/Slusen eller v/Frederiksholmslebet flyttes, forventes ikke at
have nogen naevneveerdig betydning for driftsomkostningerne.

I lebet af de ferste fire &rs drift af Sydhavnsmetroen forventes det at opnd en
effektiviseringsgevinst. Driftsudgifterne for de efterfelgende ar forventes derfor
at ligge pa et lidt lavere niveau.
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Figur 11.1: Beregnede drlige driftsudgifter for de otte analyserede scenariar (2013-priser).

Artige driftsudgifter
20152026 Efter 2026

A-Borat tunrel ‘L'l[\--gs'c for Zydhavnsgade - 5 st 92 me 50 rn kr
ﬁoret L:u_l:lggl :nl::est for Sydhavnsgade-E<t i = 101 Mg kr —_— 88 mie o
C— Borst tunnelii.;_l |V-Jr;.;Elilieb|er_u -5st T “'BE n:l;r:l__k_.- o i 5] o I_cr_-
" D-Boret tunnel tlNy Ellsbierg - 6.t. C iemek T e ke

E-Boret tunngl i;1l\'_asj: fqr Sizelel Br}r:l-e;;rd -5st S2mic b :‘3-0~Tnl_r—;r ik
_F-_E;r;t_ L'_u_n_n_el til veic.tiforSJaelr Boul.é\'ard -est _101 Mo &T a 83 rn;)-I:r—_ i
I_- Boret: itnnel tl_l—\je:thor Sizzler Boulevard - ‘1_ st_ . 32.&: l\-l-‘“ . 71 Eﬁ r

L - Boret tuninel Gl vest for Sizeler Boulevard - 3 si T2 mo ke 52 mio kv

Note: Tabellen angiver driftsudgifterne frem til og med 2026. Herefter forventes de at blive reduceret med

ca. 13 pet.

[ forbindelse med idriftsaettelse af Sydhavnsmetroen vil der vaere behov for at
foretage prevedrift pa straekningen med det rullende materiel, som skal anvendes
pd straekningen. Denne prevedrift skal bevirke, at drifts- og vedligeholdelsesperso-
nalet bliver opleert i de driftsmaessige og vedligeholdelsesmaessige aspekter, der
er forbundet med udvidelsen af Cityringen.

11.1 ANDREDE DRIFTSINDTAGTER

Driftsindtagterne til Sydhavnsmetroen er beregnet efter de principper, der i dag
anvendes i indtaegtsfordelingsmodellen for hovedstadsomradet. Der er taget hen-
syn Lil forholdet mellem solorejser og kombirejser, rejselzengde i takstzoner og
billetsammensaetning.

Beregningerne i OTM-madellen tyder pd stort set samme forhold mellemn rejse-
leengde izoner. Det antages, at billetsammensaetningen vil vaere den samme i
beregningsérene som nu. Den gennemsnitlige indtzegt fremskrives med den reale
takstforventning, der er en det af forudsaetningerne i 0TM-modellen, se kapitel 3.

Der eriberegningerne regnet med en indsvingsperiode pa 5 ar for nye brugere af
metroen. Deres indsving er antaget at veere 60 % af pastigerne i ligevaegl i ferste
ar, 75 % iandet ar, 85 % i tredje dr, 95 % i fjerde &r og 100 % fra femte &r og frem.

Der er regnet med driftsindtaegter fra primo 2023, hvor Sydhavnsmetroen forud-
seettes abnet,

Provedrift

Iye 1)
Ty T

e e

Svdhavien
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SAMLET OKONOMI OG
FINANSIERINGSBEHOV

12.1 UDGIFTER OG INDTAGTER

Metroselskabet ma optage l&n for at afholde den del af anlaegsomkostningerne
som ikke daekkes af indskud fra Metroselskabets ejerne. Overskuddet fra driften
skal tilbagebetale dette lan.

Opgerelsen af indskuddets sterrelse er haseret pa felgende udgifter og indtaegter:

Figur 12.1: Udgifter og indtaegter for de otte scenarier og variant G (2013-priser].

Udgifterog Indtager [mio. ke, 2013 priser)

Udgirter
Animgsomkosimnger 550 4800 440 10230 6280 9570 2220 7770 7000
Reinvesteringer Se nedente

Dniftsudgifter mio kr r 2 02 % 04 B w2 w0z R 72
indtaagter o

Driftsindtaegter, mio L +&r 220 230 220 230 220 230 220 200 1€0

* Driftsindtzegter indgdr i de ekoncmiske beregninger med den merindtaegt, som Metroselskabet opnir som felge af etableringen af linfen - dvs. merind-

teegterneihele metrosystemet.

Finansieringsbehovet er opgjort for alle ovenstaende scenarier. I nedenstaende be-
regninger er scenarie E benyttet som eksempel. Alle beleb er opgjorti 2013-priser.

[ kapitel 10 blev anlaegsomkostningerne far scenarie E opgjort til 9,29 mia. kr. inkl.
reserver pa 30 %.

Udgifter tit mobilisering og prevedrift indgdr som en del af anleegsoversiaget.

Ud over almindeligt vedligehold er der behov for reinvesteringer, nar dele af
anlzgget er udtjent.

Reinvesteringerne er antaget at udgere samme andel af anlagsoverstaget som
reinvesteringerne for Cityringen. Reinvesteringerne for scenarie E udger pa den
baggrund hvert 10.ar 79 mic. kr,, hvert 25. ar 357 mio. kr. og efter 50 &r 159 mic. kr.
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12.2 NETTODRIFTSOVERSKUD

Figur 12.2 viser udviklingen i nettodriftsoverskuddet for scenarie E fra 2023 frem
til 2045. Fra 2045 og frem antages det, at nettodriftsoverskuddet er konstant.

Driftsindtaegterne er naermere behandletiafsnit11.1.

Provisionen er de indtaegter, trafikselskaberne i hovedstaden far som felge af salg
af billetprodukter. Da Metroen saelger relativt fa billetter i forhold til passagertallet,
er provisionen negativ. Provisionen er sat til -0,56 kr. pr. passager svarende til den
provision, der anvendes i Cityringens langtidsbudget.

Kommercielle indtaegter antages at tilfalde driftsoperateren og er derfor indregnet
iopgarelsen af driftsomkostningerne.

Udgifter til driftsentreprenaren er behandlet i kapitet 11.

De ekstra administrationsomkostninger, Metroselskabet far som felge af Syd-
hjavnsmetroen, er beregnet til ca. 1 mio. kr. &rligt. Det svarer til de nuveerende ad-
ministrationsomkostninger pr. passager for Cityringen multipliceret med antallet
af forventede nye pastigere pa Sydhavnsmetroen.

Metroselskabet er momspligtigt og skal derfor betale moms af nettodrifts-
overskuddet. Moms afregnes, inden administrationsomkostningerne treckkes fra
driftsindtaegterne.

Figur: 12.2 Nettodriftsoverskud for Scenarie E({mio. kr)

2079 204 2040
Passagerindteqie 121 i 149 i ity | 189 199 201, 203 205 L 228 £29 . 226
Provision EE: I -6 i _-E o -7 ol -8 -3 -8 (; : -8
Indtaegter: alt 106 | 144 | 164 | 182 | 192 | aou| 166 | 198 | 209 | 220 | zm| 220
Udgrfter til driftsentreprenar? -op -5& -39 9 =57 -87 2L -8 91 -5 55 =95
Adrrinistrationsomkostningery MS -1 | -l -1 I -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1
Driftsudgiftert alt -85 -0y I 00 | -1m -58 -89 -8 -85 -2 -9y -G4 -3y
Mems? [ - -5 | -15 -6 -2 -21 =30, 23 -2u -5 -2 | -26
Nettodriftsoverskud efter moms | 14 35 | 51 65 a3 84 85 a7 93 | 101 | 101 | 101

Moms afregnes inden administrationsomkostningerne traekkes fra driftsindtaegterne.
2 Den forventede realudvikling i taksterne for den kollektive trafik overvaeites i et vist omfang pé driftsudgifterne, hvilket forklarer udviklingen i tallene og
forskellen til tallene i kapitel 11.
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12.3 SAMMENSTILLING

Finansieringsbehovet for de forskellige scenarier er sammenfattet i figur 12.3
nedenfor. Finansieringsbehovet er opgjort som nutidsvaerdien primo 2013 af alle
frerntidige indteegter og udgifter under forudsaetning af en reatrente pa 3 % ogen
tidshorisont pa 50 ar efter den forventede ibrugtagning af anlzgget.

Figur: 12.3 Restfinansieringsbehov [mia kr. 201 3-priser).

oo KN I N
172 1, 1,25

Muadsvaerd af nettod 1ftsoverskud 169 168
Mubidsvzerdh af anlaegsoverslag og reinvastennger =522 -640  -643  -BE7  £in -5 %02 -S0B -45R
Restfinansieringshehov -450 470 -479 499 435 -454 442 354 336

Hubdsvaerd ar reserve pa 30 7% ar anlaegsover slag mm. 186 -192 -85 -200 -8 -187 0 -L51 -152 1T

Restfinansieringshehov inkl reserve

-636 -662 -674 699 617 642 -625 506 -u7

Hote: Nutids z2rdien er opgjort over perfaden prime 2013 til ultimo 2072 ¢-arcnde til 50 &r efter ibrugtagningen, h-rrefter aerdienaf anlzzgget er sat til 0 br, Realrenten er sat 13 .

164

Det fremgar af figur 12.3, at der er et restfinansieringsbehov pa mellem 4,7 (L) og
7,0 (D) mia. kr. Restfinansieringsbehovet svarer til det indskud, projektet skal have

primo 2013,

12.4 INDSKUDDETS STORRELSE

Skal restfinansieringsbehovet daekkes af et indskud, afhaenger indskuddets star-
relse af tidspunktet, hvor Metroselskabet modtager indskuddet. Dette er vist for
scenarie E1figur 12.4, hvor indskuddet er forrentet med enrealrente pd 3 %

Figur 12.4: Sterrelse af scenarie E's indskud afhaengigt af hvorndr indskuddet kammer {mio. kr.
201 3-priser).

2017 5170
2034 €360

2015 6540

2016 6740 7
2017 69U

2018 7150

Kommer indskuddet i forbindelse med en evt. vedtagelse af en anlegslov i 2015
(if. tidsplanen i kapitel 16}, skal indskuddet saledes vaere pa 6.540 mio. kr.
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12.5 FOLSOMHEDSBEREGNING

Nutidsvaerdien afheenger af den valgte realrente og tidshorisenten. Som det
fremgar af figur 12.5 nedenfor, giver en tidshorisent pa 99 ar efter ibrugtagnings-
tidspunktet en hejere nutidsveerdi og dermed et lavere restfinansieringshehov end
en beregning med en tidshorisont pa 50 ar.

Saettes realrenten til b % falder nutidsveerdien af nettedriftsoverskuddet, Det ger
anleegsomkostningerne imidlertid ogsa, da udgifterne fordeler sig over anlazgs-
perioden. Arlaegsudgifter der falder i slutningen af anlaegsperioden giver sdledes
et mindre finansieringsbehov med en hejere realrente. Samtet set er nutidsvaerdien
derfor sterre med en realrente pa i %.

Pa baggrund af Metroselskabets risikoprofil og lAnemuligheder er det vurderingen,
at enrealrente pa 3 % og en tidshorisont pa 50 ar giver et realistisk grundlag for
vurderingen af nutidsvaerdierne af Metroanlaeggets omkostninger og indtaegter.

Valget af en realrente pa 3 % skal ses i lyset af, at de finansielle markeder p.t. giver
Metroselskabet mulighed for at fastldse realrenten pa under 3 % i en pericde pa 30 ar.

Valget af tidshorisont skal endvidere ses i sammenhaeng med, at Metroens kon-
struktioner anlaegges med henblik pa at kunne bruges i 100 r. En tidshorisont pa
50 ar og enrealrente pa 3 % svarer til antagelserne, der blev benyttet pa Nord-
havnsmetroen.

Pa denne baggrund er det vurderingen, at projektets ekonomi vil vaere robust i
scenarie E, hvis der gives et ejerindskud pa 6,2 mila. kr. primo 2013 svarende til
beregningen med en realrente pd 3 % og en tidshorisont pa 50dr.

Figur 12.5: Nutidsvaerdi for scenarie E med forskellige realrenter og tidshorisont.

3 pet. 4 pet.
[aombEdsarscang 95 &r LN ET 99 ar I 50 ar

Finansieringsteho:

Anl=gsomkostningar -7 570 —_m:-T“F."O -7 B0 -7 080
?emvestermger o B ___;21 .;:G_ 2330 -230
_':'.arnlet finansienngsizahcs -R 090 -7 BA0 -7 410 -7 310

Finansienngskilder

Mettodriftsoverskud 2160 1720 1430 1280
Restfinansieringshehov
(+overskud/-underskud] ~5.920 -6.170 -5.930 -6.030
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12.6 SENERE FLYTNING AF NY ELLEBJERG

Som naevnt i kapitel 10 er det dyrere at etablere metrostationen ved Ny Ellebjerg
nord for den eksisterende station. Det bliver imidlertid endnu dyrere at flytte
stationen efterfalgende.

Nutidsveerdien af fremtidige udgifter er mindre, jo laengere ude i fremtiden,
udgifterne skal afholdes. Det gzelder ogsd udgifter til flytningen af stationen.
Figur 12.6 nedenfor viser nutidsvaerdien af udgiften til flytning af stationen afhaen-
gigt af tidspunktet for flytningen.

[ kapitel 10 blev udgiften til at flytte stationen efter ibrugtagningen
opgijort til 1.560 mio. kr. Den rede kurve i figuren viser nutidsveerdien primo
2013 af denne udgift afhzengigt af, hvornar den falder. Den bla linje viser
nutidsvaerdien af meromkostningen ved fra starten at anleegge stationen nord for
den eksisterende station (forskellen irestfinansieringsbehovet mellem scenarie £
og Cjf figur 12.3).

Det fremgar af figuren, at det ekonomisk set vil vaere fornuftigt fra starten at
anlaegge metrostationen nord for den eksisterende station, hvis en evt. udbyg-
ning af linjen enskes gennemfert fer 2046. Forventer man imidlertid tidligst at
pabegynde en udbygning af linjen efter 2046, vil det ekonomisk set vaere fornuf-
tigt at anlaegge linjen syd for stationen med henblik pa at flytte den efterfelgende.
Se dog ogsa de planmeaessige overvejelser i afsnit 17.4.

Figur 12.6; Nutidsvaerdi primo 2013 af anleegsomkostningen ved anleaeg af metrostationeniscenarie E
nord for den eksisterende station afhangig af anleegstidspunktet {mio. kr}
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SUPPLERENDE
FINANSIERING

Nzerhed til god kollektiv trafik ger beboelse, arbejdspladser og detailhandel let-
tere tilgaengelig og dermed mere attraktiv. Naerhed til en station giver endvidere
planlzegningsmaessig mulighed for at bygge tzettere. Erfaringer viser at en ny
metrolinje @ger vaerdien af arealer omkring stationerne betragteligt. Disse vaerdi-
stigninger har bidraget til finansieringen af den eksisterende metro og den kom-
mende Nordhavnsmetro,

Veerdistigningerne som felge af etablering af en metro til Ny Ellebjerg kan opdeles
ite grupper:

® Private grundejere

e (Qffentlige grundejere

Nedenfor er mulighederne for at apna medfinansiering fra de tre typer grund-
gjere vurderet.,

13.1 PRIVATE GRUNDEJERE
PA BEBYGGEDE AREALER

Planloven indeholder en bestemmelse om udbygningsaftaler, der gor det muligt
for private grundejere frivilligt at bidrage til finansieringen af infrastrukturanleeg.

Udbygningsaftaler kan eventuelt indgas med private grundejere, der har en
interesse i at give en station et szerligt udtryk, en attraktiv forplads eller szerlige
adgangsveje—forhold der ligger ud over standard. Udbygningsaftalerne bidrager
sdledes ikke til finansiering af standardanlzegget.
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13.2 OFFENTLIGE GRUNDEJERE

Langs Sydhavnsmetroen er der en raekke offentligt ejede arealer. Det drejer sig
primaert om:

e 80.000 m2 nordvest for Vasbygade ejet af det statslige ejendomsselskab Freja
e 900.000 m2 nordvest for Kalvebod Brygge ejet af Banedanmark

¢ 180.000 m2 fordelt pa forskellige matrikler sydest for Vasbygade ejet af udvik-
lingsselskabet By & Havn

e 65000 m2 sydest for Vasbygade ejet af Dong og knyttet til driften af
H. C. @rstedsvaerket.

& 280.000m2ved Otto Busses Ve] ejetaf DSB.

Sydhavnsmetroens betydning for vaerdien af arealerne er ikke vurderet. Vaerdien
afhaenger bla. af mulighederne for at zendre de planmaessige forhold for om-
raderne.

Det er muligt, at vaerdistigningerne pa de offentligt ejede arealer kan bidrage med
en vis finansiering til Sydhavnsmetroen. De samlede arealer er dog vaesentligt
mindre end de tilsvarende offentligt ejede arealer i Nordhavn og @restad (inden
etableringen af den eksisterende metro.
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SAMFUNDSOKONOMI

Dette kapitelindeholder en vurdering af de samfundsmaessige fordele og ulemper
ved at supplere det vedtagne projekt for Cityringen inkl. afgrening til Nordhavnen
med en yderligere afgrening til Sydhavnen,

Analysen viser, at de analyserede scenarier for Sydhavnsmetroen, under de givne
forudszetninger, har en positiv intern rente paknap 1 %.

De enkelte scenariers interne forrentning er forbundet med usikkerhed, Det
vurderes, at der er tale om forholdsvist sma variationer i resultaterne, hvor-
for de opstillede scenarier kan sidestilles rent samfundsekonomisk. Funktiona-
liteten og den kenkrete anlaegs- og driftsekonomi kan derfor danne grundlag for
valg af lesning.

Niveauet af den beregnede interne rente pa knap 1 % afhanger af en reek-
ke valgte forudsaetninger. Ferudsaetningerne kunne have veeret valgt ander-
ledes, hverfor der er gennemfart felsomhedsberegninger med henblik pa at illu-
strere betydningen af enkelte af de valgte forudsatninger for sterrelsen af den
interne rente. Felsomhedsberegningerne viser, at med andre forudsaetninger kun-
ne en forrentning p& omkring 2 % have vaeret opnaet for de analyserede scenarier.
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14,1 METODE OG DENS BEGRANSNINGER

Analysen felger retningslinjerne for samfundsekonomiske analyser for infrastruk-
turprojekter, der er udstukket af Finansministeriet og Transportministeriet som
beskrevet i "Manual for samfundsekonomisk analyse”. Beregningerne er konkret
foretaget vha. Transportministeriets regnearksmodel TERESA version 2.0.

Den samfundsekonomiske metode er iszer velegnet til at sammenligne flere
sidestillede lesninger pa et trafikalt problem eller en anden offenttig investering
som eksempelvis de forskellige scenarier for Sydhavnsmetroen. Saledes er det mu-
ligtat vurdere, om der er vaesentlig forskel i den samfundsekonomiske forrentning
mellemn de undersegte scenarier.

En samfundsekoncmisk analyse af et specifikt projekt kan ikke isoleret tjene som
beslutningsgrundlag vedrerende gennemferelse af projektet. Det skyldes, at der
er en reekke effekter ved de forskellige scenarier af Sydhavnsmetroen, som ikke
indgar i den samfundsekcenomiske beregning.

[ analysen er de nedenstaende elementer ikke medtaget, da de vanskeligt kan
kvantificeres og veerdisaettes.

Effekten pd hovedstadsomradets konkurrenceevne og omradets struktur, hvor
en forstaerkning af det kollektive trafiknet ved etablering af et trafikknudepunkt
ved Ny Ellebjerg medvirker til at gere hovedstadsomradet mere velfungerende og
dermed mere attraktiv, kan ikke vaerdianszettes og medregnes ikke i den sarnfund-
sekonomiske analyse.

Med etablering af de nye metrostationer bliver det muligt at pavirke bymiljeet om-
kring og pa stationsforpladserne, der vil vaere med til at traekke byliv til stationsom-
réderne ag derved bidrage til at ege omradets attraktivitet, Vesrdien heraf indgar
ikke i den samfundsekanomiske analyse.

Med anlaegget af Sydhavnsmetroen opnds en stationsnaerhed for flere omrader i
Kebenhavn. Heriblandt saerligt Enghave Brygge, Islands Brygge Syd (med forud-
seetning om etablering af gangbro mellern Enghave Brygge og Islands Brygge Syd)
Teglholmen og Slusehatmen, der i dag har langt til naermeste station. P Slusehol-
men, Teglholmen og pa Islands Brygge Syd er der allerede gang i byudviklingen,
mens store dele af omradet ved Enghave Brygge i dag er et nedlagt industriomrade,
hvor planerne for byudvikling er til politisk behandling i juni 2013. Anlaegget af
Sydhavnsmetroen og dens stationer vil derfor styrke byudvikling af omraderne.
Veerdien heraf indgar ikke i den samfundsekonomiske analyse.

Flere undersegelser har vist, at ejendoms- og grundvaerdierne stiger betydeligti
naerheden af metrostationer. Denne gevinst for bergerne i form af eget vaerdi ved
salg og for staten i form af egede skatteindtaegter indgar ikke i den samfunds-
ekonomiske analyse.

Hovedstadens konkurrenceevne

Generel pavirkning af det
oplevede bymilje

Vaerdien af
byudviklingspotentialet

Forventede stigninger1
ejendoms- og grundvardier
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Vardien af potentialet for
en yderligere udbygning af
metronettet

Netverkseffekter og pavirkning
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af andre investeringsbehov

Basisscenarie

Sydhavnsscenarier

Udbygningen af Cityringen med Sydhavnsmetroen til Ny Ellebjerg giver mulighed
for en yderligere udbygning af metronettet, szrligt ved valg af scenarie C. Vaerdien
af muligheden for en yderligere udbygning af metronettet til f.eks. Hvidovre, Fre-
deriksberg eller i Ringbanens [s-tog] linjefering er ikke omfattet af den samfunds-
akonomiske analyse. Seerligl scenarie C er gunstigt for en sadan evt. videreferelse
pa grund af stationens placering i forhold til de evrige toglinjer ved Ny Ellebjerg.

Sydhavnsmetroen forventes at blive en del af et nyt regionalt og nationalt knu-
depunkt, som kan ege robustheden i det kollektive net i hovedstaden og pa sigt
kan muliggere en sterre fleksibilitet i driften af regional- og fierntog samt mindske
investeringsbehov andre steder. Vaerdien heraf indgar ikke ikke i den samfunds-
ekonomiske analyse.

14.2 ANALYSEREDE SCENARIER

Analysen omfatter en sammenligning mellem felgende scenarier:

[ analysens basisscenarie er Cityringen anlagt og udbygget med en afgrening til
Nordhavnen og trafikeres som vist pa figur 2.22.

Der eridenne udredning beskrevet otte forskellige scenarier for en Sydhavns-
metro. Det er dog valgt kun at beregne samfundsekonomi for scenarie A, C, E,
KogL, da de adskiller sig, for sa vidt angar anlaegsmetode og stationsantal.



14.3 FORUDSZATNINGER

De overordnede forudsaetninger for den samfundsekonomiske analyse er opstillet
nedenforifigur 14.1.

Finur 14.1: Grundleeggende parametre for den samfundsekonomiske analyze.

Paameater ] Beskrivelse

Enhedspiiser

Bereumngspelode

Feloer Transportekoncimiske Ennedspirer, verston 1 7, ull 2010

E0 &r—dnftspenaden 202%-207%

Restvaerdi

Der aisaites midler ollabende vedligeiold og reimvertannger
saledes atiestvaer den svarer ol anl@cssurnman vad vdlehet af
herzgringspenocen

UIdredning af matro Hil My B

Kalkulationsrenta C%oa

Skattetorvndningstab 20%

Nettoafgiitsfakior (MAF) 17%

-Ibrugtagnmgsé.' 20._3

A for nutidsvaardi 2013

Pn'smvea-u 201 -0nser
. Anlzzgsperiode 20152022

Trafikvaekst frem 0L.2040

Indsvng

Baseret pa rafikmodelkaraler1 OTM beregnet for 2025 og 2040

Ari 0%, & 2 75", Ar2 B5% Ary 9% agfrem 100%

14.4 ANALYSENS ELEMENTER

I den samfundsekonomiske analyse er det sagt at inkluderet alle de effekter ved
etablering af en Sydhavnsmetro som den samfundsekonomiske metode muligger
vaerdiszetning af effekter af. Tafsnit 14.1 fremgdr enkelte elementer, det ikke har
vaeret mulige at vaerdissette og som derfor ikke indgar i analysen. Nedenstdende
vaerdisatte elementer er medtaget:

Der er ikke medtaget gener i anlsegsperioden for hverken vejtrafik, kollektiv

Anlaegsekonomi og scrapveerdi

Drift og vedligehold

Brugergevinster

Luftforurening, klima, uheld og stej

Skattefarvridningstab og afgiftskorrektioner.

trafik eller godstrafik p& bane. Sydhavnsmetroen pavirker ikke de evrige baner,
da den er en direkte forleengelse af afgreningen fra Cityringen via sporforbin-
delsen til Cityringens CMC.

rjecaia Sydhimvnen

Generianlegsperioden
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Anl=gsekonomi

Vejtrafikken og den kollektive vejtrafik forudsaettes ligeledes ikke pavirket iden
samfundsekonomiske beregning, da stationsarbejdspladserne er beliggende
paiforvejen meget sparsomt trafikerede pladser, sdledes at der kun vil vaere
meget begraensede pavirkninger pa vejtrafikken. Ligeledes pavirker tunnel-
boring ikke vejtrafikken, se mere heromikapitel 7.

I de felgende afsnit gennemgas de enkelte delelementer i analysen.

Generelt er nettoudgifter og tab angivet med negativt fortegn, mens netto-
indteegter og gevinster er angivet med pasitivit fortegn.

De beregnede samlede anlaagsomkostninger for Sydhavnsmetroen sesineden-
stdende figur 14.2

Figur 14.2; Anlgsomkestninger for Sydnavnsmetreen opgjort i mic. kr,, 2013-priser.

StenarieC Seenarie K Snunarit L
R“Egumhns!“l“ntrIM1n hr] mm

>arnlet nettonutidsvaerd 20137

6204 B3

* Anleegssurnmen er fremskrevet il 201 3-priser og opgjort i markedspriser (dvs. tillagt nettoafgiftsfaktoren) og tillagt 30 % reserve.
Anlzgeudgifter tidsmaessigt fordelt jf. kapitel 12. T veerdien er indregnet anlzeggets scrapvaerdi ved udleb af den S0-drige analyseperiode.
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I de samfundsekenomiske beregninger er basisoverslaget tillagt en 30 % reserve
svarende til retningslinjerne for Ny Anlaegsbudgettering, Ved opgerelsen af pro-
jektets nettonutidsveerdi er anlazgsskennet fremskrevet til 201 3-priser med nette-
prisindekset og opskrevet til markedspriser med nettoafgiftsfaktoren pa 1,17.

Det antages, at anlaegget har en restveerdi svarende til anlaegssummen ved
udlabet af den 50-arige analyseperiode, som det er almindelig praksis for
samfundsekonomiske analyser, da der er medtaget udgifter til reinveste-
ringer i hele perioden under drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne, jf. neden-
fort,

Udgifter til mobilisering og testkersel er ligeledes medregnet i anlsegs-
omkostningerne og er ligesom de evrige anleegsomkostninger tillagt reserve pa
30 %.

Som tidligere neevnt afspejler farskellen i anlaegsomkastningerne forskellen i an-
lzegsmetode samt antallet af stationer for de fem scenarier, hvor scenarie Cer
dyrere pa grund af en l[@ngere straekning i boret tunnel og en ekstra undergrunds-
station, og scenarie Kog L er billigere pa grund af faerre stationer. Se naermere i
kapitel 2 om forskellen pa de fem scenarier.

1 Dette erimodsaetning til beregningen af restfinansieringsbehovet (kapitel 12), hvor nettonutidvzerdien af
anlaegget ved udlebet af analyseperioden blevsat til O kr.
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Driftsekonomien omfatter udgifter til den daglige drift, som bestér af lebende ved-
ligehold ogudgifter til at kere tog fratrukket billetindteegter samt besparelsen ved
reduceret busdrift. Desuden er der inkluderet ekstra omkaostninger i indkeringsfa-
sen til oplzering mv. samt reinvesteringer.

Udgifterne til den daglige drift er anslaet til en arlig merudgift, der udger ca. 70-
100 mio.kr. 1 2013-priser. Skennet omfatter kerestram og evrigt forbrug, stewards,
vedligehold af stationer, tog, skinner og teknik, rengering og et risikotilleeg til drift-
sentrepreneren samtalmindelig administration, jf. kapitel 11.

De trafikale andringer, som felger med anlaeg af Sydhavnsmetroen, vil samlet set
tiltrzekke flere brugere til den kollektive transport og vil derfor ege de samlede
billetindtaegter. Stigningen i de samlede biiletindteegter for det kollektive system
daekker over en indtzaegtsstigning for metroen samt en mindre indtaegtsstigning for
regional- og fjerntog, mens der vil vaere indtaegtsfald for busser og $-tog. Det skyl-
des, at den nye metrolinje vil fa pdstigere til at skifte fra busser og S-tog til metroen.

Den beregnede besparelse pa busdriften i Sydhavnsomradet er baseret pa den
aendring af busbetjeningen, som er lagt ind i OTM, jf. kapitel 3. Med &ndringen
spares godt 15.000 driftstimer for busserne arligt svarende til en driftsbesparelse
pa knap 11 mio. kr. &rligt 1 2013-priser.

Endelig indgdr en mindre besparelse pa driften af vejnettet pd omkring 500.000
kr. drligt som felge af, at projektet overflytter trafik fra vej til bane svarende til en
nutidsvaerdi pa knap 10 mio. kr.12013-priser,

I enindkeringsfase fra fer abningen af linjen og de ferste par ar forventes egede
driftsudgifter til prevekersler, oplaering, indkering mv.

Figur 14.3: Nettonutidsvaerdi af drift- og vedligehotd, afrundede veerdier, mio. kr. 201 3-priser.

Drift og vedligeholdelse

el el el IS
Drifisemkostringer, vay 19 i 10 10 19
Drftsudgifter busser og met o 2048 21%3 20 73 58
Billetindtgte kollekaw cafik SE3 57t CE3 133 q14
Drifts- og vedligeholdelsesomkostningeri alt -1.475 -1548 -1.454 1,265 -1.104
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Brugergevinster Brugerne af den kollektive trafik far gevinster som felge af rejsetidsbesparelser.
Den sparede rejsetid daekker over kortere keretider med metroen end med ek-
sisterende busser, og den hejere frekvens medfarer kortere skiftetider. Desuden
vil negle rejsende til og fra indre Kebenhavn have mulighed for at undgd et skift.

De eksisterende brugere af den kollektive trafik opnar en tidsgevinst opgjort til
mellerm 2.100 og ca. 3.000 timer pr. hverdagsdegn i 2023 pa baggrund af trafikmo-
delkerslerne. Hertil kommer en gevinst for nye og overflyttede brugere af metroen,
som er opgjort tit mellem 430 og 550 timer pr. hverdagsdegn i 2023.

Samlet set udger den arlige tidsgevinst for brugerne af den kollektive tra-
fik 103-144 mio. kr. i 2023, svarende til en nutidsvaerdi over analyseperio-
dens 50 &r pa 1.808-2.492 mio. kr.1 2013-priser for de fem scenarier,

Foruden rejsetidsgevinster vil en del brugere ogsa opleve lavere billetudgift. Det
sker som felge af a&ndret rejsevej, hvorved negle brugere far faerre zoner pa deres
rejse. Denne effekt er ganske begraenset og er i nutidsvaerdi opgjort til 7-8 mio, kr,
12013-priser. For scenarie Kog L er effekten dog mindre, ag for scenarie K er den
negativ.

Sydhavnsmetroen giver en mindre overflytning af trafikanter fra bil til kollektiv
trafik. Reduktionen bittrafikken afspejles som tidligere naevnt ien lille besparelse
pa drift af veje, men dertil kommer ogsa gevinster fra reduktion i traengslen pa
vejene, som vil give kortere rejsetider for bilisterne, hvilket igen ferer til lavere ker-
selsomkostninger.

Rejsetidsgevinsterne pa vej er opgjort til godt 150 timer pr. hverdagsdegn i 2023
for nye og eksisterende brugere. Omregnet giver det en besparelse pa 12 mio. kr.
2023 svarende til en nutidsvaerdi set over analyseperiodens 50 ar pa 450 mio. kr,
i2013-priser.

Gevinsterne ved lavere kerselsomkastninger er langt mere begraensede, og er op-
gjart til en nutidsvaerdi pa 2,6 mio.kr. i 201 3-priser.

Figur 14.4: Nettonutidsveerdi af brugergevinster, afrundede vaerdier, mio. kr. 2013-priser.

8 tnster [mio. el Scenarie A scenaniel Scenarie K Scenarie L
rugergevinsier 0. ML
ok : 5, st. 5. 5t, st 5,5t

Tidsgexinsier kollektiv trafik 2413 2492 2418 2035 1308
Tidsgevinster vetrafik in 4Gi) 4e0 450 =yl 450
kerselsomkostning kollekty trafik ¥ 9 . _7- -9 o N|J A
Kerselsomkostning vejtrafik ) a 3 il z . —’ e _‘_'_im
Brugergevinster{ alt N --2.573 2.954 2.878 2.479 2.261
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Sydhavnsmetreen navirker det omkringliggende samfund pd en raekke omréder.  Eksternaliteter
I samfundsekonomiske analyser veerdiszettes tre af disse pavirkninger eksplicit.

Det drejer sig om klimaeffekter, miljeeffekter (lokal luftforurening og stej) samt

trafikuheld.

Som beskrevet tidligere medferer Sydhavnsmetroen et lille fald i bil- og bustrafik-
ken. Det ferer til gevinster i formaf sparede trafikuheld, reduceret forurening, klima-
pavirkning og stej. Samtidig eges kerslen med metro, hvilket traekker i modsat
retning.

Da metroen er eldrevet, er klimapdvirkningen fra driften indirekte reguleret via
kvotemarkedet, hvorfor samfundsvaerdien af pavirkningen erindregneti elprisen.

Metroens effekt pa stej og uheld er anslaet ved at antage, at metro-
en ikke giver stej eller uheldsgener pa tunnetstraekningen, mens generne
pa streekningen i &ben grav og pa terrzen er udregnet som for evrige eldrevne
tog. Det vil sige at der er regnet med gener for scenarie A for en straekning pa
terreen pd 1,7 km og for scenarie E, Kog L for en strazkning pa terrsen p& 400 m.

Figur 14.5 Nettonutidsveerdi af eksterne omkostninger, afrundede vaerdier, mio. kr. 2013-priser.

Eksterne omkostninger (min, ki) 5“‘;"_‘::'_”: acehade 5“{:2:” S SET::“ :
Trafikuheld Tz 26 2% 2% 25
Stey 5 T i 7 ¥
Luftforurening v 12 11 £3 11
kimz L0y _-4 i Yy y [
Eksterne omkostninger i ait' il 30 49 uiy - 4y Iy

Ved opgerelsen af den samfundsekonomiske virkning af et offentligt investerings-  Afgiftskonsekvenser
projekt opgeres den marginale effekt pd samfundet, som offentlig finansieringvia  og skatteforvridning
egede skatter har i form af &ndring — katdet en forvridning — af borgernes dispo-

sitioner.

Anlaeg af Sydhavnsmetroen giver et begraenset afgiftstab for staten pa grund af
de faerre kerte kilometre pa vej, der betyder faerre breendstofafgifter. P& den anden
side giver projektet udgifter for det offentlige i form af anlaegsudgifter og tilskud
til driften i de ferste ar efter abningen, og disse udgifter skal finansieres gennem
skatteopkraevning. Veerdien af disse effekter fremgar af nedenstaende figur 14.6.

Figur 14.6: Nettonutidsvaerdi af evrige omkostninger, afrundede veerdier, mio. kr, 2013-priser.

Ovriye omikostainger imio.kr) Seenarie A ScenarieC SecenareE j Seenariek

S8t 5.5t 5.5t I, st.
Afgidtskonsekyvenser -1e7 -169 -1E7 -i52 -1y
Skatteforvndningstab -1932 . -2U56 -1 928 -1.622 -1487
Gurige omkostningeralt -2.149 -2.22y 2.095 4774 -1.600
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14.5 ANALYSENS RESULTATER

Vurderingen af projektet, baseret pa den foreliggende metode for samfunds-
ekonomiske analyser og de gennemferte modelberegninger af de trafikale
effekter, viser at de samfundsekonomiske omkostninger overstiger gevins-
terne.

Projektets omkostninger udgeres primeert af udgifterne til anlaeg af linjen,
hvilket desuden medferer et skatteforvridningstaty. Dertil kommer en mindre
foregelse af de samlede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, Selvom
Sydhavnsmetroen vil generere en foregelse af den kollektive trafiks billet-
indtaegter, sa er det ikke nok til at deekke de egede drifts- og vedligeholdelses-
omkostninger.

De samfundsekonomiske gevinster ved anlaegget omfatter hovedsageligt ge-
vinster for rejsende med kollektiv trafik i form af kortere rejsetider. Desuden
opnar vejtrafikken gevinster som felge af reduceret traengsel. Projektet har ogsa
en positiv effekt pa trafikuheld, forurening og klima, hvilket giver en mindre ge-
vinst.

Med de anvendte forudseetninger beregnes projektets interne rente tit knap
1%, hvilket er pa hejde med andre kollektive trafikprojekter, men lidt lavere end
andre metroprojekter. Til sammenligning har Cityringen, udregnet ved vedta-
gelsen, en intern rente pa 3.0 %, mens Nordhavnsmetroen har en beregnet in-
tern rente pa 2,9 %.

Sydhavnsmetroens samfundsekonomiske resultat belastes bla. af, at der ikke
pa nuveerende tidspunkt — 10 &r fer banens mulige ibrugtagning - er planlagt
en fuld optimering af bustilpasningen. Hertil kommer at Sydhvansmetroen helt
naturligt ber kobles til det eventuelt kommende Ny Ellebjerg-knudepunkt for at
styrke dette regionale og nationale knudepunkt.

Figur 14.7: De samfundsakonomiske gevinster og omkostninger, nettonutidsvaerdi i mic. kr., 2013-priser og intern rente.

Nettonitidsvard| (mic, k. 2015-priser) m ScenarieC 5:::;rleE S-EE:I:FEK Scenarie L

Anlzeg -7 BB -7.935 TU31 6,204 -5537
Meds dnftog vediigehold 1575 1548 -1454 -1.265 -1 10w
Skatteforvndringstab -19682 -2.056 -1428 -1622 -1 457
Afgiftskonsekvensar -167 -159 -167 LA -143
Brugergevinster, kollekin 2420 Z25m 2425 2026 1309
Brugerge:rister, v) 4B3 452 453 453 453
Khima m:lje og uheld 30 4g uy Ly 4y
Nettonutidsvzerdi I alt -8.380 -8.705 -8.057 -6.719 -5.995

0.6% 0,6% 0,7% 0,7% 0,8%

Intern rente
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14.6 FOLSOMHEDSBEREGNNGER

Med udgangspunkt i scenarie K er der er gennemfart tre felsomhedsbereg-
ninger med henblik pd at vise betydningen af at anvende andre forudsaetninger
pd udvalgte parametre

I basisoverslaget for Sydhavnsmetroen indgdr amkostninger til etablering af
forbindelse med metro til Ny Ellebjerg knudepunkt,

Hvis der i stedet veelges en anden skillelinje i anlagsomkostningerne til hen-
holdsvis Sydhavnsmetreen og Ny Ellebjerg knudepunktsprojektet—f.eks. ved at
streekningen frav/Mozarts Pladstil Ny Ellebjerg er defineret somen delafknude-
punktprojektet - vil Sydhavnsmetroens basisoverslag blive mindre, og den
interne forrentning vil stige omkring 0.2 %-point i alle scenarier, if. figur 14.8
nedenfor,

Beregningen af udgifterne til det kollektive trafiksystem indgar i den sam-
fundsekonomiske beregning pa grundlag af et eksempel pa et forelebigt
tilpasset busnet. Det er beregnet, hvad effekten pd den samfundsekono-
miske beregning ville veere, safremt det i stedet for et eksempel pa bus-
tilpasning blot var forudsat, at effektiviteten pr. pastiger var usndret for bus-
nettet. Denne beregning viser, at dette vil have fert til en stigning i den interne
rente pd op med 1 %-paoint.

Safremt begge alternative forudseetninger anvendes samtidig vil den interne
forretning for scenarie K blive pa 2,1 %.

Pavirkningen af felsomhedsberegningen pa andre af de analyserede resultater
er ikke beregnet, men md forventes at vaere sammenlignelige.

Figur 14.8: Falzomhedsberegninger af samfundsekenomien for scenarie K.

- rigk
Falsamhetsberegning af intern forrentning Scenarie K Fi:::::rhed 1

Anden anlegsekonomisk skillelinie mellem metro og Ny Ellebjerg knudepunki

Felsomhedsberegning 1:
Anden anlegseknomisk skil-
lelinje mellem metro og Ny
Ellebjerg Knudepunkt

Felsomhedsheregning 2:

Uxndret effektiviteti busdrift

Felsomhedsberegning 3;
Fuld effekt af felsomheds-
beregning 10g2

Lizendret affektivitet 1 busdrift

Scenarie K Scenarie K
Foisomhed 2 | Falsamhed 3

Intern rente 0.7%

0,9% 1,7% 21%

14.7 KONKLUSION

Den samfundsekonomiske analyse viser, at projektet kan opna en intern rente
paknap 1%. En felsomhedsanalyse viser, at den interne rente med let =ndrede
forudsaetninger ville vaere ca. 2 %.

Samfundsekonomien medregner ikke vaerdien af regionens konkurrence-
evne, styrkelse af byudviklingspotentiatet og vaerdien af den robusthed, som
et trafikknudepunkt med metro ved Ny Ellebjerg vil bibringe for den nationale,
regionate og lokale trafik i Hovedstadsregionen. P& samme made er vaerdien af
fremtidige udbygningsmuligheder af metroen heller ikke medregnet.
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RISIKOVURDERING

For at understette robustheden af anlegsoverslaget er der foretaget en risikavur-
dering med henblik pa at kortlaegge og analysere de risici, der kan vare ved projektet.

For hvert af scenarierne A-F samt variant G er den samlede risiko analyseret. Nogle
af de belyste risici har betydning for alle scenarierne, mens andre kun har betyd-
ning for enkelte af scenarierne,

Scenarierne adskiller sig vaesentligt fra hinanden, hvad angar risikoen for over-
skridelse af anlaegsbudgettet. Figur 15.1 illustrerer det analyserede risikoniveau
for hvert scenarie set relativt i forhold til hinanden. Scenarie B er vurderet til at
have den starste risike for overskridelse af anlsegsbudgettet og har faet tildelt et
risikaniveau pa 100. De evrige scenarier er skateret i forhold til scenarie B.

Risikoanalysen viser umiddelbart, at scenarierne A og B, som inkluderer en aben
grav-lesning, ogsa er dem, hvor risikoen for at overskride anlzegsbudgettet er
sterst. Scenarierne C og D, hvor hele linjeferingen foreslas anlagtiboret tunnel,
er vurderet til at veere de mindst risikofyldte i forhold il overskridelse afan lz=gs-
budgettet.

Deidentificerede og anatyserede risici vurderes at kunne dakkes af reserverne
pd 30 %.

P& nuveerende tidspunkt er der kun identificeret to risici, der vurderes at have en
signifikanit hejere risiko for overskridelse af anlaegsbudgettet end de avrige identi-
ficerede risic. Det drejer sig om konjunkturudsving samt risiko for fejl i integration
af ATC med Cityringen,

Andrede konjunkturer kan give anledning til generelt forhejede anlagsomkostnin-
ger, og problemer med integration af ATC kan give hejere omkostninger til ekstra
arbejder. Begge risici vurderes pa nuveerende tidspunkt at kunne daekkes af korrek-
tionstillaagget pa 10 % af basisoverslaget. Disse to risici er ens for alle scenarierne.
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Vurderinger og avervagning af usikkerheder, der kan pdvirke projektet, skal forsaet-
te i de kommende faser af projektet, I de felgende faser vil de identificerede risici
blive yderligere detaljeret og analyseret. Ti ltag til handtering af risici skal vurderes
lebende i takt med udviklingen i projektet.

Der erikke foretaget en detaljeret risikovurdering af scenarie K og L. Det vurderes
dog at begge scenarier vil have et lavere risikaniveau end de evrige scenaroer, da
bade scenarie Kog L har faerre stationer oginger af dem er kanalstationer.

Figur 15.1 Vurdering af risikoniveau i scenarie A-F og variant G.
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TIDSPLAN

Den forestaede tidsplan tager udgangspunkt i en tidligst mulig idriftsattelse af
Sydhavnsmetroen, som en del af metrolinje M4 fra Nordhavnen. Dette uden at for-
sinke hverken Cityringen eller Nordhavnsmetroen. Cityringen planlagges idriftsat
med 17 nye stationer ultimo 2018, og idriftseettelse af Nordhavnsmetroen med to
nye stationer planlagges at ske i 2019,

Konsekvenser for Cityringen er beskrevet i kapitel 8, hvor det konkluderes det at
afgreningskarnmeret ber udferes i perioden 2015-2017 for at begraense pavirknin-
gen af Cityringens arbejder og for at sikre driftsstabiliteten efter idriftsaettelse af
Cityringen. Hvis denne anbefaling felges, s& er ammetidsplanen for etablering af
Sydhavnsmetroens antaeg styret af processen for plangrundlag, lovgrundlag og
projektering til udbud. Planen viser, at Sydhavnsmetroen kan sattes i drift ved
udgangen af 2022,

Neervaerende tidsplaner er udarbejdet pa et relativt overordnet planleegnings-
niveau uafhaengigt af valg af udformning af Sydhavnsmetroen. I en senere projekt-
fase vil der blive udarbejdet mere detaljerede planer, ndr den konkrete udformning
af Sydhavnsmetroen er besluttet, og projektet er detaljeret yderligere. De anforte
planer er baseret pd erfaringer fra den eksisterende metro og Cityringens hidtidige
faser.

16.1 PLANLAGNING, PROJEKTERING 0OG
FORBEREDENDE ARBEJDER

Etablering af Sydhavnsmetroen starter ved indgaelse af en aftale mellemn Metro-
selskabets ejere, hvor der traeffes et valg mellem de undersegte scenarier med
tilherende finansiering. Denne aftale kan med fordel og for at fremme projektet
deles op i en principaftale om igangsaetning af forberedende arbejder og en senere
beslutring om linjefering og finansiering i efteraret 2013, P4 arundlag af princip-
aftalen kan Metroselskabet gives hjemmel til at starte foru ndersegelser samt ud-
byde de nadvendige radgivningsopgaver, og Kebenhavns Kommune kan starte
den kommunale planproces. En principaftale er dog ikke forudsat i den skitserede
rammetidsplan,

Pagrundlag af ejeraftalen skat Kabenhavns Kommune udarbejde kommuneplan-
tillzeg med tilherende VWM-redegerelse. Planprocessen i kommunen forventes at
omfatte forudgdende hering udarbejdelse af forslag til kommuneplantilleg med
VVM-redegerelse samt lokalptaner, politisk behandling, offenttig hering samt en-
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delig vedtagelse af kommuneplantillseg med VVM-redegerelse. Der er i den skit-
serede tidsplan afsat 17 maneder til denne proces.

Metroselskabet vil bistd med tekniske vurderinger til kommuneplantitlag og VvM-
redegeretse. Som grundlag for dette arbejde skal der udarbejdes et dispositions-
forslag for den valgte udformning af Sydhavnsmetroen, dvs. en mere detaljeret
beskrivelse af de planlagte anlaeg som grundtag for miljevurderingerne.

Plangrundlag for Sydhavnsmetreen inkl, kommuneplantillaeg skal efter planen
vedtages primo 2015, Lovgrundlag for samme i form af &ndringslov til Lov om en
Cityring skal vedtages i Folketinget inden sommerferien 2015. Denne vedtagelse
giver kommissarius hjemmel til at ivaerksaette aktiviteter angdende arealerhverv-
else til projektet.

Anleeg af afgreningskammeret for Sydhavnsmetroen pa Cityringen er deekket ar
plangrundlaget for Cityringen.

Figur16.1: Rammetidsplar: for metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen, planproces og forberedende arbejder.
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16.2 PROJEKTERINGSFASEN

Projektering for udbud af Sydhavnsmetroen i evrigt ber ske parallelt med proces
for kommuneplantillaeg og &ndring af Lov om en Cityring, men saledes at kray
og betingelser defineret i kommuneplantillzzgget og lov kan indbygges i projekt-
materialetinden udbud. Udbudsprojekteringen efterfelges af udbud, forhandling
og kontraktforberedelse med henblik pa ejernes godkendelse af byggestart ultimo
2016.
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16.3 AREALERHVERVELSE

Nar anlaegsloven er bekendtgjort, kan ekspropriationskommissicnen under le-
delse af kommissarius ivaerksaette arealerhvervelse til projektet. Gennemferelse
af besigtigelsesforretninger for Sydhavnsmetroen og de nedvendige ekspropria-
tionsforretninger er afgerende for start af ledringsomlaegninger og anlaegs-
arbejder pa de skitserede tidspunkter, rned mindre der kan indgés friviltige aftaler
med {edningsejerne.

Opgaverne spznder over forberedelser af besigtigelse og ekspropriaticn, herunder
analyse af de nedvendige arealbehov, der hovedsageligt skal vaere gennemfart
inden anteegsstart, erhvervelse af rettigheder i anlzegsfasen samt indgaelse af
tekniske og evrige tredjepartsaftaler. Aktiviteterne for erhvervetse af arealer og
rettigheder felger hele anleegsperioden, og de sidste aktiviteter forventes afsluttet
ca. 36 maneder efter idriftszettelse af Sydhavnsmetroen.

16.4 UDFORELSESFASEN

Der anslds en byggeperiode pa seks &r for udferelse ogidriftseettelse af Sydhavns-
metroen. Med byggestart primo 2017 kan der planleegges med idriftsaettelse
ultimo 2022.

Denne vurdering er baseret pd Metroselskabets hidtidige erfaringer. Den forud-
szetter anvendelse af de samme kendte metoder, som anvendes ved byggeriet af
Cityringenidag.

Tunnelboring antages udfert fra et startkammer placeretiFrederiksholmslebet og
anvendelse af to tunnelboremaskiner. Startkammeret er enten en del af en station
eller et sporskiftekammer,

Den videre projektering af den valgte udformning af Sydhavnsmetroen vil give
grundtag for naermere studier af udferelsesplanen.

Figur16.2: Rammetidsplan for metro til Ny Ellebjerg via Svdhavnen, udferelsesfase.
Udfaralsesfase 2017 2018 2021 2022

Stationer

Tunnelboarg

Iekamske oo eleltnske installationer

Sporfzegning, ATCog > skinne

Systermintegration og tekmisk test

Prevadrif

ldnftsaettelse ar Sydhavnsmeti ven

184



Jaredning ai rretro i Ny Sllebjerg via Sydnsunen

16.5 FORBERDELSE AF CITYRINGEN

Dreftelser med Cityringens entreprenerer ber indledes tidligt 1 2014 med henblik
pa projektering af afgreningskammeret, de nedvendige aendringer af Cityringens
planer og byggestart for afgreningskammeret primo 2015. Udferelse af afgrenings-
kammeret skal ske under hensyntagen til de til pd det aktuelle tidspunkt gaeldende
arbejdsplaner for Cityringen.

Der henvises til kapitel 8 vedrerende overvejelser om tilpasning af Cityringens
aktiviteter.

Med den foreslaede rammetidsplan for anleeg af Sydhavnsmetroen vil tunnel-
baremaskinerne ankomme til afgreningskammeret i 2020 og kunne demonteres
uden pavirkning af driften pa Cityringen. Systemintegration og test af Sydhavns-
metroen vil ligeledes kunne gennemferes uden at pavirke driften af Cityringen.
Ved endelig prevedrift af metrolinje M4 fra Ny Ellebjerg til v/Orientkaj station vil
der vaere en kort periode med pavirkning af driften pa Cityringen.
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UDVIDELSES-
MULIGHEDER

I de senere dr er der gennemfart en rackke analyser af mulighederne for ud-
bygning af den kollektive trafik i hovedstadsomradet, der udover Sydhavns-
metroen indeholder forskellige muligheder for viderefersel af Sydhavns-
metroen udover Ny Ellebjerg. Disse muligheder er kort gennemgaet nedenfeor.

17.1 TRANSPORTMINISTERIET

Som en del af Transportministeriets strategiske analyser lod ministeriet i 2008-
2009 udfere en indledende screening af mulige fremtidige metrolinjer. Resultatet
blev preesenteret i form af det "Eksempel pa teoretisk fremticigt metronetvaerk”,
derer vistifigur17,1. Eksemplet indeholder en viderefersel af M4 ad den nuvasren-
de S-bane-ringlinje via Flintholm og Nerrebro til Hellerup ved omistilling af denne
linje fra S-banedrift til metrodrift, Fksemplet indeholder 0gsd en helt ny metrolinje
M5 fra Lufthavnen via Tarnby, @restad og Bella Center, der est for Mozarts Plads
flettes ind i M4, og derfra far faelles linjefering med M il Ny Ellebjerg via Flintholm
og Nerrebro tit Hellerup.

Muligheden for at viderefare M4 ad den nuvaerende S-bane-ringlinje via Ftintholm
og Nerrebra til Hellerup ved omstitling af denne linje fra S-banedrift til metrodrift
er gentaget i Transportrinisteriets "Kommissorium: Analyse af sammenhangende
koltektivt net i hovedstadsomradet” dateret 21.05.2012. Projektet, der ogsa if.
afsnit 2.17 omfatter udvikling af Ny Ellebjerg-knudepunktet, pagar stadig.

Figur 17 1: "Eksempel pa teoretisk fremtidigt metronetvark” - Transpartministenets strategiske analyser,
indledende screening af mulige fremitidige metrotinjer gennemfert 2008-2009.
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17.2 KOBENHAVNS KOMMUNE

Kebenhavns Kemmune har i sit eget projekt "Udbygning af den kollektive trafik
i Kebenhavn" undersagt mulighederne for at viderefare M4 udover Ny Ellebjerg.
Projektets rapport fra screeningsfasen, afrapporteret i Borgerrepraesentationen
den 15.06.2011, indeholder saledes en forlengelse af M4 fra Ny Ellebjerg til Hvid-
ovre Hospital med mellemstationer pa byudviklingsomradet ved Grenttorvet 0g
ved Vigerslev Centret.

I den efterfelgende analysefase er det valgt kun at undersege metro til
Ny Ellebjerg, mens der vest for Ny Ellebjerg er set pd en letbanelinje fra Ny Ellebjerg
til Glostrup via Hvidovre Hospital og Brendby Stadion.

Af afrapparteringens passagerprognoser fremgdr, at M4 pd de tre stationer vil
kunne opnéd deifigur 17.2 viste pastigertal.

Figur 17.2: Pastigertal f hele tusind p& M4 forlenget til Hvidovre Hospital .

Station Pdstigere pr. werdag i 2050

v/ Grantioreet 2000
v'Vigerslev Centret 4.000-5 oD
v. Hvidovre Hospital y 405

Figur 17 3: Forudsatte metrolinier "Udbygning af den kollekive trafik 1 Kebenhavn®, Kebenhavn Kommu-
ne

I
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17.3 FREDERIKSBERG KOMMUNE

Frederiksberg Komrmune har med udgangspunktpunkt i Transportministe-
riets og Kebenhavns Kommunes analyser gennemfert en undersegelse af mulig-
hederne for mere metro pd Frederiksberg, som betjener nye omrader i kommunen,
De trafikale konsekvenser er undersegt ved brug af trafikmodellen OTM version 5.3,

Undersegelsen har omfattet to forskellige linjeferinger: Den ene, kaldet
M4 vest, er en forlengelse af metrolinjen M4 fra Ny Ellebjerg station
til Bispebjerg station. Straekningen har syv stationer Valby, v/Zoologisk
Have (over 1 mio. beseyende &rligt), Fasanvej, v/ Godthabsvej, v/Borups Allé, Ner-
rebro og Bispebjerg (hospital). Linjen vili felge Frederiksberg Kornmune give pas-
sagerindtagter pa ca. 130 mio. kr. &rligt og vil give et nettodriftsoverskud pé ca.
35 mio.kr. arligt (efter moms).

Den anden undersegte linje er en forlaegning af den vestlige del af M7 mellem
Vesterbro Torv og Rigshospitalet med seks stationer beliggende v/Carlsberg,
v/Zoologisk Have, v/Fasanvej, v/Godthabsvej, v/ Lundtoftegade og Nerrebros Rund-
del. Linjen viifelge Frederiksberg Kommune give passagerindtaegter pa ca. 30 mio.
kr. arligt og give et driftsunderskud pa ca. 30 mio. kr. arligt.

Af analysen fremgar det klart, at linjeferingen M-vest er den mest ekonomisk at-
traktive, og pa den baggrund har Kommunalbestyrelsen pa Frederiksherg bemyn-
diget By- og Miljisomradet til at arbejde videre med gennemferelsen af MYy vest,

Fig 17 4: Forudsatte meti olinies | “Analyse omkring mere metro pa Frederiksberg”, Frederiksberg Kommu-

ne.
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Figur; 17.5: Pastigertal | hele tusind pa M4 forlgenget til Bispebjerg sem det fremgér af "Analyse omkring
mere metre pa Frederikberg.
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Det skal naevnes, at analysen er sket i samarbejde med Kebenhavns Kormmune
og Metroselskabet, ligesom Metroselskabet har hjulpet med linjeferingsforslag
og de ekonomiske beregninger omkring anlaegsekonomi. Med udgangspunkt i
2040-analysen viser trafikmodellerne, at der med M4 vest opndas 2.800 flere kol-
lektive rejser/ture og 30.000 flere metropastigere pr. hve rdagsdagn.

Linjen Mt vest vil give gode skifternuligheder for pendlere, der kommer fra vest
med tog til Ny Eltebjerg eller Valby Station, idet de pé begge stationer far en hurtig
og attraktiv forbindelse mod nord til Frederiksberg og videre mod Kebenhavn NV.

Frederiksberg Kommune ensker, at den kommende metrostation ved Ny Ellebjerg
anlagges pa en sddan made, at der senere kan skabes en optimal forbindelse ved
Ny Ellebjerg mellern en kommende metro via Sydhavnen og en mulig ny Mtj-est,
evt. gennem en direkte videreferalse af metrolinjen til Ny Ellebjerg over i M4 vest
(uden skift).
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17.4SIKRING AF MULIGHEDER FOR
VIDEREFQRSEL FRANY ELLEBJERG

pdetsenere tidspunkt,
Figur 175 dwdelsesmuligheder frarly Elletijerg. hvor metrostaticnen Figur.17 7 Ugy r‘u‘elsesmuiighecler fra Ny Ellebjerq, hynr metrostationen
eranlEgt pa terraen (scenaiie £ F K 0d L samit variant GMN 0gQ0).En eranlzagt som undergrundsstation sCename C og DI,

udvidalses vj| Gmvatte variant I,
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