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INDLEDNING

Generelt

Transportministeriet har igangsat opgaven “Undersggelse af mulige linjefgringer for en @stlig
Ringvej om Kgbenhavn”. Opgaven udspringer af aftalen om en grgn transportpolitik fra 29. janu-
ar 2009, hvor forligspartierne enedes om at gennemfgre en strategisk analyse af den langsigtede
indretning af bane- og vejkapaciteten i hovedstadsomrddet, herunder undersgges muligheden for
at anlaegge en gstlig ringvejsforbindelse omkring Kgbenhavn.

Jeevnfgr kommissoriet for den strategiske analyse i hovedstadsomradet sigtes der mod at tilveje-
bringe grundlag for en overordnet stillingtagen til mulige linjefgringer for en @stlig Ringvej. Un-
dersggelsen af en ringvejsforbindelse skal pa den baggrund medtaenke de andre projekter, der
planlaegges analyseret i forbindelse med den strategiske analyse for hovedstaden, og som kan
have betydning for et havnetunnelprojekt, herunder saerligt projekterne i de vestlige ringe som
eksempelvis yderligere opgradering af Ring 4, etablering af en Ring 5 samt bedre kollektiv trafik-
betjening i Ring 3.

Som grundlag for undersggelserne skal der gennemfgres en indledende screening af mulige linje-

fgringsalternativer, som vil kunne komme i spil til en @stlig Ringvej. Screeningen skal ikke kun

indeholde tidligere fremlagte linjefgringer, men ogsa nye alternativer identificeret i forbindelse
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med denne undersggelse. Formalet er hermed at sikre, at alle mulige Igsninger bringes i spil. I
denne forbindelse er den vedtagne Nordhavnsvej og dens anlaegsmetode og konfiguration en
grundleeggende forudsaetning for de linjefgringer, som har udgangspunkt i Nordhavnsvejens lin-
jefgring.

De samlede transportpolitiske mal i denne undersggelse af en @stlig Ringvej er:

e En @stlig Ringvej skal primaert ses i sammenhang med det overordnede statslige vejnet.

e En @stlig Ringvej skal kunne aflaste og supplere det overordnede statslige vejnet herun-
der fx Motorring 3.

e En @stlig Ringvej skal kunne styrke de trafikale sammenhange i statsvejnettet.

e En @stlig Ringvej skal vurderes ud fra en trafikal optimalitet i forhold til statsvejnettet.

e En @stlig Ringvej skal sekundeert ses som en vejforbindelse, der kan understgtte byud-
viklingen i Kgbenhavn.

Disse transportpolitiske malsaetninger danner sdledes grundlag for identificeringen af mulige lin-
jefgringer, deres tilslutninger til det gvrige vejnet, de faglige screeninger af konsekvenserne samt
den endelige prioritering af linjefgringsforslagene i forhold til hinanden.

Trafikal problemstilling og sammenhang

Problemstillingen

Hovedstadsomradet er en vaesentlig treekkraft fo Danmarks udvikling. For at sikre at denne ud-
vikling fremover kan vare konkurrencedygtig er det afggrende ngdvendigt, at der sikres en fort-
sat velfungerende infrastruktur.

I de seneste 5-10 ar har alle de statslige og regionale vejforbindelser i Hovedstadsomradet vaeret
under pres. Mest udtalt er de to ringforbindelser Motorring 3 og Ring 4. Men ogsa radialforbindel-
serne med Kgge Bugt Motorvejen i spidsen har veaeret steerkt belastet. Pa den baggrund er der
gennem flere trafikaftaler besluttet og gennemfgrt udvidelser af vaesentlige straekninger af det
overordnede vejnet i Hovedstadsomradet herunder Helsinggrmotorvejen, Kgge Bugt Motorvejen
samt Motorring 3.

Jagtvej, Ring 2 og Ring 4 vest om Kgbenhavns centrum er tillige belastet til kapacitetsgraensen i
de typiske pendlerperioder morgen og eftermiddag. Eneste mulighed for en stgrre kapacitetsud-
nyttelse er en mere spredt dggnfordeling af trafikken, hvilket er sket gennem de seneste ar. Det
er vurderingen, at den stgrste del af denne effekt allerede er indtruffet, da det fleksible arbejds-
marked allerede har fungeret i nogle ar, og de hurtige dataforbindelser gennem en laengere peri-
ode har gjort den fleksible arbejdsplads mulig.

Den stigende belastning af indfaldskorridorerne til Kgbenhavn betyder en stigende rejsetid for
medarbejdere med arbejdsplads i de centrale dele af Kgbenhavnsomradet indenfor Ring 2. Det
betyder, at en lokalisering af arbejdspladser udenfor Kgbenhavn, fx i Roskilde eller Kgge, vil give
en vaesentligt reduceret rejsetid for medarbejdere pa Sjaelland og Fyn. Virksomheder, der i dag
har vanskeligt ved at tiltraekke tilstraekkelig kvalificeret arbejdskraft til Kebenhavn, vil saledes
kunne opna fordele ved at lokalisere sig syd og vest for Kgbenhavn.

Der er saledes et stigende behov for at skabe mere infrastruktur for at sikre en fortsat god til-
gaengelighed til landets hovedstad, som samtidig kan sikre hovedstaden den dynamik, som er lo-
komotivet for en vaesentlig del af udviklingen i Danmark.

@resundsbroen med dens effektive vej- og baneforbindelse er endnu et af de store infrastruktur-
elementer i hovedstadsregionen. Forbindelsen har efter en lidt langsom start nu faet fat i befolk-
ningens og erhvervets bevidsthed pa begge sider af sundet. Forbindelsen har vist sine synergipo-
tentialer i sammenbindingen af de to storbyer til en samlet @resundsregion pa trods af lande-
graensen. Men vi udnytter i dag kun en ret begraenset del af det potentiale, som forbindelsen ab-
ner op for. En bedre udnyttelse af dette potentiale kan sikres gennem forbedret infrastruktur i
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adgangen til forbindelsen, hvilket vil give anledning til en samfundsgkonomisk gevinst, som ligger
udover de rene tidsgevinster for trafikanterne.

Det er bl.a. de ovennaevnte forhold, der er baggrunden for denne undersggelse, nemlig at under-
s@ge linjefgringer for en @stlig Ringvej om Kgbenhavn, der kan binde det statslige vejnet sam-
men - altsa forbinde Helsinggrmotorvejen med Kgge Bugt og Holbaekmotorvejen. Dernaest er det
et overordnet mal for en @stlig Ringvej, at den skal aflaste ringe og radialer omkring Kgbenhavn
herunder primaert Ring 3-korridoren.

Sammenhangen - @stlig Ringvej

Det trafikale net i og omkring Kgbenhavn tager udgangspunkt i Fingerplanen, hvor motorveje i
regionplanens 5 fingre danner radialerne og ringe danner forbindelserne mellem de 5 radialer.
Syd for Kgbenhavn fortseetter ringene over havnelgbet i Kalvebodbroen og Sjesellandsbroen, men
nord for Kgbenhavn mangler en havneforbindelse, der kan faerdiggagre ringsystemet til sammen-
haengende ringe og dermed aflaste de centrale bygader og broer, jf. pilen pd nedenstdende kort.
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Egedal

Glostrup Frederiksberg

Abertsiund

Greve Dragor

Figur 1.0-1 Hovedstadsomridets vejtrafikstruktur med ringe og radialer samt en mulig @stlig
Ringvej

Tanken med en @stlig Ringvej er at etablere en sammenhaeng i ringvejssystemet, der kan forkor-
te bade tid og afstand for rejser med udgangspunkt og mal pa hver side af Kgbenhavns indre by.

Men samtidig vil en @stlig Ringvej tilfgre ekstra kapacitet til det overordnede vejnet i Kgben-
havnsomradet. De 4 eksisterende broer over havnen er i dag belastet til kapacitetsgraensen, med
Kalvebodbroen som den mest belastede med en hverdagsdggntrafik pa 96.000 biler. Samlet set
passerede 236.000 biler pd et hverdagsdggn i 2009 én af de 4 havnebroer.

En gstlig ringvejsforbindelse vil ikke kun f& betydning for kapaciteten over havnen, men ogsa for
ringvejssystemet. Sdledes benyttes Motorring 3 i stort omfang til trafik mellem Nordsjzelland og
Amager/lufthavnen. En @stlig Ringvej vil flytte en stor del af denne trafik og frigive kapacitet til

trafik, som er presset ud pa uhensigtsmaessige ruter.

Endelig er den kapacitetudvidelse af trafiksystemet, som en @stlig Ringvej vil medfgre, en kataly-
sator for by- og erhvervsudvikling i hovedstadsomradet, idet tilgaengelighed er en nggleparame-
ter for lokalisering. Mest oplagt vil Nordhavnen og det nordgstlige Amager fa en vaesentligt for-
bedret tilgaengelighed, men ogsa fx langs Ring 3-korridoren, som bl.a. bliver aflastet for Amager-
trafikken.
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METODE

For at belyse potentialet for en @stlig Ringvej bedst muligt er der fgrst foretaget en screening af
mulige linjefgringer baseret pd nedenstdende tema. Herefter udveelges de mest relevante linjefg-
ringer til neermere undersggelse endende op med én linjefging, der vurderes som den der bedst
lever op til undersggelsens formal. De temaer, der har indget i screeningen af mulige linjefgrin-
gerer:

e Trafikale sammenhaenge

e Miljgkonsekvenser

e Byudvikling

e Anlaegstekniske Igsningsmuligheder
e Anlaegsgkonomi

Undersggelsen er opdelt i tre hovedfaser:

-

Kortlaegning og screening af mulige linjefgringer for en @stlig Ringvej om Kgbenhavn.
2. Screening af de 4 linjefgringer fra fase 1, der vurderes bedst at kunne opfylde de over-
ordnede malsaetninger for en @stlig Ringvej.

3. Detailanalyse af 1-2 linjefgringer, der som resultat af fase 2 vaelges som mulige linjefg-
ringer for en @stlig Ringvej om Kgbenhavn.

Nedenfor er undersggelsens program illustreret.
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Aflevering

Nzervaerende rapport summerer analysens 3 faser og beskriver de endelige resultater af hver fa-
se og dermed den sekvens af resultater, der fgrer frem til rapportens og projektets styregruppes
anbefaling af én linjefgring for en @stlig Ringvej om Kgbenhavn.
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SCREENING AF LINJEFORINGSMULIGHEDER

Der er identificeret en bruttoliste med 18 relevante linjefgringsforslag, som er kombinationer af
hhv. 3 mulige nordlige delstraekninger og 6 sydlige. Anlaegsteknisk kan linjefgringsforslagene
etableres med i princippet 2 anlaegsmetoder:

e en boret tunnel og

e en cut-and-cover tunnel (saenketunnel under vand).

Linjefgringsforslagenes delstraekninger fremgar af listen nedenfor:

Nordlig delstraekning:
A. Kastellet. Overfladelgsning med Nordhavnsvej og tunnel ved Kastellet.
B. Nordhavn. Tunnel via Nordhavnsvej og Nordhavn.
C. Ring 2. Tunnel via Ring 2 / Tuborgvej og Nordhavn.

Sydlig delstraekning:

1. Lufthavnen. Tunnel under Amager Strandvej frem til Kgbenhavns Lufthavn.

2. Indre ring. Tunnel via Amagerbro frem til Kalvebod Brygge.

3. @rsted Vaerket. Tunnel via Amagerbro og Islands Brygge, krydsning af hav-
nelgbet til Vasbygade

4. Sjeellandsbroen. Tunnel via Amagerbro og Island Brygge frem til udfletnin-
gen ved Sjeellandsbroen.

5. Vigerslev. Tunnel via Amagerbro, Islands Brygge, Amagermotorvejens for-
grening og Vigerslevparken frem til Holbaekmotorvejen.

6. Havnelgbet. Tunnel under havnelgbet frem til Sjsellandsbroen.

Linjefgringsforslagene ses i nedenstaende figur:

Figur 3.0-1: Undersggte linjefgringsalternativer

Linjefgring C er interessant fordi den er en direkte forleengelse af Ring 2 og kan flytte trafik fra de
indre dele af Helsinggrkotorvejen, som i dag er meget trafikeret. Men screeningen har vist at
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netop tilslutningen til Helsinggrmtorvejen og passagen af Tuborg Havn er sardeles problematisk
og omkostningstung.

Linjefaring 1 opfylder ikke pd samme made som 4, 5 og 6 malsaetningen om at skabe en ringfor-
bindelse, da omvejskgarslen vil blive stor. Sekundeert vil den kun bergre byudviklingspotentialerne
ved Klgverparken.

Linjefaring 2 er anlaegsteknik sserdeles kompliceret at fa i land ved Kalvbod Brygge, og ma be-
tragtes som en lokal ringvej om det centrale Kgbenhavn, der ikke skaber sammenhang i det
overordnede statslige vejnet.

Linjefgring 3 er en kombination af en lokal og en regional ringvej, der dog kraever en omfattende
opgradering, ultimativt en tunnellaegning, af straekningen fra Vasbygade til Holbaekmotorvejen -
se den punkterede linje pa figur 3.0-1.

Den tematiske screening af de mulige kombinationer af de 3 nordlige og de 6 sydlige linjefgringer
resulterede i fglgende udveelgelse:

e Delstraekning B, som det nordlige hovedalternativ. Forslaget er en direkte forlaengelse af
eksisterende infrastruktur, og allerede vedtagen og igangsat etablering af Nordhavnsvejstun-
nelen.

e Delstraekning A medtages som en relativt billig variant, der skal underkastes en yderli-
gere screening, iseer funktionelt og anlaegsteknisk, for at afggre om lgsningen er mulig
bl.a. med de nye forudsaetninger om Nordhavnens udbygning og bebyggelsen pa India-
kaj.

e Delstraekning 4 er udpeget som 1. hovedalternativ. Forslaget er etapevenligt, samtidig
med, at det abner for en raekke udvidelsesmuligheder.
e Delstraekning 5 medtages som en udvidelsesmulighed for delstraekning 4.

e Der arbejdes ligeledes videre med delstraekning 6 som 2. hovedalternativ. Lgsningen er en

kort og direkte ringvejsforbindelse. Saerligt skal der foretages en yderligere screening af an-
laegsgkonomi og funktionalitet bl.a. ved passagen af Metrotunnelerne i Havnelgbet.
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4.1

4.1.1

SCREENING AF BYGBARHED STRAKNING A OG B SAMT
4 0G 6

De udvalgte hovedalternativer og delstraekninger er blevet screenet med henblik pa at identifice-
re de enkelte delstraekningers tekniske bygbarhed. Her laegges der saerlig veegt pd, om der er
enkelte dellgsninger, der er seerligt vanskelligt bygbare eller mere omkostningskraevende end an-
dre. Desuden vurderes deres egnethed for etapedeling samt indtaegtspotentialet ved brugerbeta-
ling.

Detaljering af linjefgringsvarianter og mulige etaper

P& baggrund af de meget overordnede linjeferinger er der i denne fase foretaget en mere detalje-
ret vurdering af mulige linjefgringer for de valgte alternativer.

Pa figur 4.1-1 nedenfor er vist de undersggte linjefgringer, mulige etapedelinger samt en vurde-
ring af mulige tilslutninger. Desuden er der foretagt en screening af saerligt problematiske tilslut-
ninger og delstraekninger.

‘\

8s,
=Y
\"—,,EtGDG‘Q \\

Ag o
65, stape 3

Ti.lslutning Nordhavnsvej
Ikke kompliceret tilslutning

Kompliceret tilslutning

00 @0

Problematisk omrade

i S 4, Etape 3 P 2 1km

Figur 4.1-1: Oversigt over undersggte delstreekninger med forventede tilslutningsanleg

Undersggte linjefgringer i fase 2
De undersggte delstraekninger er nzevnt ovenfor (nordlige delstraekninger er betegnet med bog-
staver og sydlige delstreekninger med tal).

For delstraekning 4 er der pa Amager analyseret tre alternative liniefgringer, som vist pa figuren
ovenfor:

e Langs stadsgraven som cut & cover tunnel
e Gennem Amagerbanens tracé som cut & cover tunnel
e Under det nordlige Amager i boret tunnel

Den nordlige del af tunnelen (linjefgring B) udfgres ved krydsningen af Svanemgllehavnen som
cut & cover tunnel. Krydsning af Yderhavnen kan enten udfgres som en sanketunnel eller en
som en borettunnel. I denne delfase 2 af undersggelsen har der primaert vaeret fokuseret pa lgs-
ninger udfgrt som kombinationer af cut and cover og saenketunnellgsninger.
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4.2
4.2.1

4.3

Funktionskrav

Generelt

Analyserne af linjefgringsforslagene baserer sig pa de generelle danske vejregler og sikkerheds-
krav. Desuden fglges de gaeldende regler og normer fastsat i EU's tunneldirektiv, EU-direktiv
2004/54/EF "om minimumssikkerhedskrav for tunneler i det transeuropaeiske vejnet”. Den skilte-
de hastighed er fastsat til 90 km/t og er bestemmende for kurveradier samt for dimensioneringen
af ramper i for forbindelse med tilslutningsanlaeg.

Funktionalitet af linjefgringsforlag

4.3.1 Hovedalternativ 1, linjefgring B4, langs stadsgraven som cut-and-cover tunnel

Linjefering B4,Iangs Stadsgraven ML

Nordhavnsvejen
Udfores 2011 - 2016

7
,/
/
/
4
O Tilslutning Nordhavnsvej
‘ Ikke kompliceret tilslutning -
=
. Kompliceret tilslutning \ 84, Etape > / Tk
Y —>

Problematisk omrade =~
Figur 4.3-1: Hovedalternativ B4 langs Stadsgraven

Pa figur 4.3-1 ses hovedalternativet optegnet inklusive en mulig etapedeling i 4 etaper. Etape 1
vil dog kunne underdeles med en deletape 1a til Nordhavnen. Hver deletape kan fungere selv-
staendigt, idet trafikken viderefores pd det eksisterende vejnet. Det skal dog understreges, at en
deletape 1a ikke vil skabe sammenhaeng med det overordnede statslige vejnet som er et af mal-
saetningerne for @stlig Ringvej.

Mange ledninger i Problemer med trafik

Artillerivej under udforelse
Snzever passage mellem Konflikt med Krydsning af Indpasning omkring Mange ledninger i
metro tunnel og hus bygninger Amager boulevard  metroskakt Vermlandsgade

Figur 4.3-2: Problematiske steder /angs Stadsgraven. De gule /ier er Metrtunneler.
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P figur 4.3-2 er udpeget seerligt vanskellige steder i forbindelse med en cut-and-cover Igsning.

Hovedalternativ 1, linjefgring B4, i @stamagersbanens tracé

Nord /'

Linjefering B4, i @stamager banens trace e

Nordhavnsvejen
Udfpres 2011 - 2016

1 - ex /
Tilslutning Nordhavnsvej ot o®
\ o
Ikke kompliceret tilslutning
Kompliceret tilslutning 5 e

Problematisk omrade

00 00

Figur 4.4-1. Linjefgring B4 i @stamager banens tracé

P& grund af de vanskellige etableringsforhold langs Stadsgraven, forbi Metro og Amager Boule-
vard er det undersggt, om det er muligt at kgre linjefgringen via Amagerbanens tracé. Linjefgrin-
gen gar fra Prags Boulevard og fglger den tidligere Amagerbanes tracé pa Amagerbro frem til
Moskegrunden. Herfra krydser vejen under det gamle KUA, videre gennem abningen i huset ved
Tom Kristensens Vej for herefter at passere under Metro med tilslutning til @restads Boulevard,
hvorfra den fortsaetter mod Amagermotorvejen.

Linjefgringen er vejteknisk problematisk pa grund af de snaevre forhold og forholdsvis sma kurve-
radier pd ca. 250 m (som udfgres ved toetages tunnel) i gaden Svinget. Denne radius vil medfg-

re, at den tilladte hastighed vil skulle skiltes til under 50 km/t. Undersggelserne viser ikke mulig-
hed for at etablere et tilslutningsanlaeg pa Amagerbro i @stamagerbanens tracé. Herudover griber
den ind i planerne for bebyggelse af moskegrunden samt udfgrelsen af Ny KUA etape 3.

Lagsningen er vurderet saerdeles vanskeligt bygbar og er derfor ikke prissat.

Konflikt med moske projekt
Tunnel under Ny KUA etape 3
Passage gennem abning i hus

Krydsning under metroviadukt

Figur 4.4-2: Konfliktpunkter ved Njalsgade/@restads Boulevard
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4.6

Hovedalternativ 1, linjefgring B4, boret tunnel under Amagerbro

Den foreslaede liniefgring er vist pa figur 4.5-1. Fra tilslutningsanlaegget ved Klgverparken fgres
vejen i boret tunnel under Amagerbro og frem til tilslutningsanlzeg ved Artillerivej og Islands
Brygge. Fra tilslutningen ved Artillerivej fgres vejen i tunnel til sydsiden af Sjsellandsbro-
en/Vejlands Allé, hvor den tilsluttes Amagermotorvejen. Den borede Igsning vil kunne etableres
uden at genere trafik og naboer p& Amagerbro. Ligeledes vil linjefgringen kunne udfgres med
kurveradier, der muligger en hastighed pa mindst 90 km/t.

Nord
Linjefgring B4, boret tunnel :
under Amagerbro Uekores 20135016

&

ok
\ e~
O Tilslutning Nordhavnsvej pt e
g =
‘ Ikke kompliceret tilslutning S =
b 8
Kompliceret tilslutnin e
@ wom g ke o e
N = >

O Problematisk omrade

Figur 4.5-1 Boret tunnel under Amagerbro

Ved tilslutningsanlaegget ved Artillerivej vil den fredede Amager Felled skulle graves op over en
straekning pa ca. 900 m, og der vil permanent skulle inddrages omrader af fzelleden til tilslut-
ningsanlaeg og ventilationsbygning.

De indledende undersggelser viser ikke mulighed for at etablere et tilslutningsanlaeg pa Amager-
bro i den borede Igsning. Denne borede Igsning under Amagerbro vurderes som den mest bygba-
re af 4'er Igsningerne pa Amagersiden, idet den ikke griber ind i eksisterende by, Metro eller
fredninger ved Stadsgraven. Den vil ligeledes i etableringsfasen kun have fa genevirkninger pa
den daglige trafik samt for beboere og gvrige naboer.

Hovedalternativ 2, linjefering B6, gennem havnelgbet

Etape 1 fglger i store treek linjefgringen for Linjefgring B4, og er derfor ikke behandlet her.

Etape 2 gennem havnelgbet kan kun udfgres som en sanketunnel, hvis der skal kunne etableres
tilslutninger. En boret tunnel vil skulle fgres under Metro tunnelerne og vil komme til at ligge sa
dybt, at der reelt ikke kan etableres tilslutninger i de centrale omrader af Kgbenhavn. Adskillige
tvaergaende ledninger skal omlaegges fgr udfgrelse af tunnelen eller i takt med at den bygges.
Der kan principielt etableres tilslutning ved Bernstoffsgade og til Vasbygade ved Téemmergraven,

men vil fa stor indvirken pa byudviklingsomradet ved Havneholmen og Enghave Brygge.

Etape 3 forbinder tunnelen til Amagermotorvejen enten via Lossepladsvej.
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Linjefgring B6 seenketunnel Nord
IS gl gennem havnen via Nordhavnen

Nordhavnsvejen
Udferes 2011 - 2016
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Figur 4.6-1. 2. hovedalternativ — Linjefgring B6

En eventuel tilslutning til Kalvebod Brygge vil kunne etableres ved Bernstorffsvej og i sa fald kun
til en saenketunnel. Det vil imidlertid indebaere sd store indgreb til tilslutningsanleeggets ramper
bdde pa land og i havnelgbet, at det ma betragtes som en ikke acceptabel Igsning.

Krydsningen af Knippelsbro er saerligt problemfyldt, se figur 4.6-2, idet Metroselskabet har en vo-
lumenreservation omkring de borede metrotunneler, der ikke tillader udgravninger dybere end
kote -11,3 m over tunneler. Dette medfgrer 0-2 m vanddybde over vejtunnel afthaengig af ud-
formning af tveersnit. Dette kan givet ikke tillades i sejlrenden under Knippelsbro.

Figur 4.6-2. Kritisk rydsning ved Knippelsbro
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Figur 4.6-3. Snit i Havnelgbet ved Knippelsbro set mod nord. To mulige linjefgringer forbi Knip-
pelsbro - enten samlet i Havnelgbet eller adskilt gennem sidefagene p§ broen.

Det er imidlertid teknisk muligt at etablere havnetunnelens saenkekasser taettere pa oversiden af
Metroens tunnelrgr og derved skabe en stgrre sejldybde i havnelgbet. Det vurderes dog ikke rea-
listisk at saenketunnelen kan placeres taettere end 2 meter fra Metrorgrets overside og kun ved
saerlige sikringsforanstaltninger savel under udfgrelsesarbejderne og i permanent drift.

Safremt tunnelen splittes og fares gennem sidefagene, vil dette medfare, at det sydlige sidefag
ma udskiftes, da det er understgttet af flere raekker sgjler pa et sted, hvor tunnelen skal passere.

Ved det nordlige sidefag ma trafikken pa Ring 2 omlaegges, mens byggeriet pagar.

Nordlig variant A

Nordhavnsvejen
Udfgres 2011 - 2015

Tilslutning Nordhavnsvej
Ikke kompliceret tilslutning

Kompliceret tilslutning

00 60

Y Seea 1km
Problematisk omrade S RN e

Figur 4.7-1 Nordlig variant A kombineret med hhv. 1. og 2. hovedalternativ

Delstraeekningen fglger Kalkbraenderihavnsgade i terreen og fgres i tunnel nord for Kastellet ved
passagen af Folke Bernadottesvej. Der anlaegges tilslutning til Sundkrogsgade ved Nordhavn.

Forlgbet ad den eksisterende Kalkbreenderihavnsgade udggr et vaesentligt problem for A-
linjefgringen. Denne linjefgring vil ikke tilfgre supplerende infrastruktur til betjening af den store
fremtidige udbygning pa Nordhavn. Straekningen fra Nordhavn til Kastellet vil saledes blive en
potentiel flaskehals. A-lgsningen vurderes saledes ikke trafikalt fremtidssikret.

Safremt delstreekningen skal fungere sammen med delstraekning 6 bliver det vanskeligt at opna

tilstraekkelig radius i havnen, hvor de to linjer fgjes sammen. Ligeledes vil der ikke umiddelbart
vaere mulighed for at etablere tilslutningsanlag til Refshalegen.
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4.8

4.8.1

4.9

Anlaegstekniske Igsninger

Mulige udfgrelsesmetoder
Cut & cover tunneler stgbes pa stedet i en aben udgravning, hvorefter udgravningen atter tilfyl-
des med jord. Der kan anvendes flere udfgrelsesmetoder.

Ved forlgb under vand, f.eks. ved krydsningen af Yderhavnen og Kalkbraenderilgbet, kan tunnelen
udfgres som en sanketunnel.

HAVBUND
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Figur 4.8-1 Tveaersnit i seenketunnel

For en boret tunnel foretages udgravningen af en tunnelboremaskine. Det udgravede tunnelrgr
fores i takt med borearbejdet med preefabrikerede betonelementer. Den borede tunnel skal have
et vist jorddaekke og tunnelboremaskinen opstilles derfor i et dybt abent startkammer, som ogsa
danner modhold for boremaskinen pa den indledende straekning af tunnelen. Mellem de borede
streekninger af tunnelen udfgres tunnel som en cut & cover tunnel.

Med de foresldede tveerprofiler for vejen vil den indre diameter af tunnelen blive ca. 12,4 m, hvil-
ket er i den hgje ende af de tunneldiametre, der er erfaringer med. Baseret pa tidligere erfaringer
med boring i Kgbenhavnerkalken, vurderes det imidlertid at denne diameter kan etableres med
en passende anlaagsgkonomi.

WANALER TIL VENTILATION
WGUDLUFTNING

|
|
| _TV/AERTUNNEL

¥ PR, CA. 250M

ADGANG TIL INSTALLATIONSGANG /
PR. CA. 1000M

INSTALLATIONSGANG

Figur 4.8-2. Tvaersnit i boret tunnel

@vrige tekniske forhold

Der er i forbindelse med linjefgringsanalysen ikke foretaget selvstaendige analyser eller prgver af
szerlige geologiske forhold. Til gengaeld er den eksisterende viden hvad angdr geologi, maritime
forhold og ledningsoplysninger indsamlet og anvendt i analysen af linjefgringer og anlagsteknik.

Miljoforhold

Tunneltracéerne ligger p& stgrre straekninger i tidligere kystnaere omrader, som ma paregnes at
bestd af fyldjord. Erfaringer har vist, at denne fyldjord seedvanligvis er forurenet i forskellig grad
dog mindst som klasse 2 jord (lettere forurenet jord).
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4.10

Der er indhentet oplysninger fra Kgbenhavns Kommune Center for Miljgs database for de bergrte
omréder. Oplysningerne foreligger pa et overordnet niveau. Der er sdledes gjort en raekke forud-
saetninger til brug for den overslagsmaessige beregning af bade fyldjordsmaengder og koncentra-

tioner af miljgfremmede stoffer.

Indholdet af kviksglv i udvalgte omrader af Kgbenhavns Havn kendes i grove traek. Derimod er

kendskabet til sedimenternes indhold af TBT afgivet fra skibenes bundmaling ikke kendt.

Udfgrelse som saenketunnel vil medfgre betydelige udgravninger og vil derfor hvirvle en del bund
sediment op. Dette vil i perioder med sydgdende strom fores ind i havnen. I selve havnelgbet er

havneslammet steaerkt forurenet. Det m& derfor forventes, at udgravninger skal gennemfgres i ef-
terdrs og vinter halvaret, s det ophvirvlede materiele kan nd at bundfzelde inden badesaesonen i

havnen starter.

Fredede bergrte omr8der

Linjefgringerne bergrer fglgende fredede omrader:

e Feelleden - Linjefering 4.

e Klgvermarken - Linjefgring 4. Gaelder dog kun cut-and-cover Igsningen langs stadsgraven og

i Amagerbanens tracé.
o Kastellet - Linjefgring A

e Voldanlaegget/Stadsgraven - Linjefgring 4. Gaelder dog kun cut-and-cover Igsningen langs

stadsgraven.

Fredede bergrte bygninger

De foreslaede liniefgringer forudsaetter, at der eksproprieres eller laegges deklarationer pa en

reekke ejendomme:

e Nordhavn: Erhvervsejendomme - Linjefgring B

e Margretheholm. Erhvervsejendomme - Linjefgring 4.

e Klgverparken: Haveforeningen Prgvestenen - Linjefgring 4.

o Artillerivej: Bygninger pa Statens Seruminstituts omrade. Kontorejendom pa hjgrnet af Wei-
dekampsgade. (Haveforeningen Bryggen) - Linjefgring 4 langs Stadsgraven.

e Ved Lossepladsvej: Erhvervsejendomme - Linjefgring 4.

e Haveforeningen Sgnderbro - Linjefgring 4 og 6.

Desuden bergres en raekke kommunale anlaeg og ejendomme.

Der skal endvidere laegges deklaration pa alle ejendomme som en eventuel boret tunnel krydser

under.

Screening af bygbarhed
Den samlede analyse af linjefgringsalternativernes bygbarhed kan ses af skemaet nedenfor:

Krydsning af
Svanemgllehav-
nen

de og meget
komplicerede

i Artillerivej

langs stadsgra-
ven

ning i byggefa-
sen lokalt ved

Tilslutning til Konflikt med Ka- 2/3
Nordhavn saer- stellet
deles vanskellig

Meget omfatten- | Sneever korridor | Massive indgreb Massiv pavirk- 3
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4.11

4.12

Vermlandsgade,
Stadsgraven og

Artillerivej
Omfattende Toetages tunnel I konflikt med 2
pa tveers af KUA etape 3 og
amagerbro moskeprojekt
Betydelige, men Dybe start og 1
kun p8 ikke bo- | modtagekamre,
rede straeknin- boring af store
ger tunneler
Kompliceret om- | Meget svaere Risiko for kraftig | 2/3

leegning af et
betydeligt antal
havnekrydsnin-
ger

krydsninger af
Knippelsbro og
Langebro.
Krydsning af Me-
tro er sandsyn-
ligves umulig.

forurening af
vandmiljget i
havnen

Tabel 4.10-1. Vurdering af bygbarhed

Forelgbige anlaegsoverslag
Der er for linjefgring 4 taget udgangspunkt i, "Kgbenhavns Kommune: Sammenlignende under-
sggelse af havnetunnelforslag”, Maj 2006, @konomiforvaltningen og Teknik- og Miljgforvaltnin-

gen, idet udgiften til anlaeggelse af Nordhavnsvejen dog er trukket ud.

For linjefgring 6 er der taget udgangspunkt, “Kgbenhavns Havn A/S: Tunnel ved Svanemgllen,
Indledende teknisk undersggelse, Hovedrapport”, Juli 2004, COWI, idet denne dog er korrigeret

sa samme tillaegsfaktor og arsreference er anvendt.

Anlzegsoverslag i prisniveau 2011 for undersggte alternativer.

Alternativ Anlagsoverslag Mulig leengebespa- | Reduceret pris
relse
Mia. kr.

B4 - Langs Stadsgraven 26,1 1,4 24,7
B4 - Boret tunnel Igsning 27,0 3,3 23,7
B6 - Havnetunnel 28,5 1,4 27,1
A4 - Langs Stadsgraven 23,6 -

A4 - Boret tunnel Igsning 21,8 1,8 20,0
A6 - Havnetunnel 17,9 -

Tabel 4.11-1. Forelpbigt anlaegsoverslag

Anlaegsoverslagene omfatter de umiddelbart identificerede anlaegs- og installationsarbejder.

Overslagene er baseret pd omtrentlige maengder opgjort p& grundlag af forelgbige skitser og en-
hedspriser ekskl. moms i prisniveau juli 2011. Overslagene er baseret p3, at hver straekning ud-
fares som en selvstaendig etape.

Der er ved tilslutningsanlaeggene i Nordhavn, pd Refshalegen og ved Klgverparken ikke indregnet
vejanlaeg ud over vejanlaeg i tunnel og pa ramper. Ved tilslutningsanlaeg ved Christmas Mgller
Plads, ved Artillerivej og Amagermotorvejen er udgiften til tilslutning til eksisterende vejanlaeg

fastsat pd baggrund af grove skgn.

Styregruppens indstilling til fase 3 undersggelsen.

P& baggrund af undersggelserne ovenfor indstillede projektets styregruppe, at linjefgring B4 ud-
fgrt som en boret tunnel under Indre Amager veelges som det foretrukne alternativ.
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5.1

5.2

5.2.1

HOVEDALTERNATIV LINJEFORING B4 BORET

Indledning

P& baggrund af undersggelsen og indstillingen som resultat af fase 2, arbejdes der videre i fase 3
med en linjefgring baseret pa lgsning B i nord og pa tvaers af havnelgbet, kombineret med Igs-
ning 4 under Amager til et nyt forbindelsesanlaeg til Amagermotorvejen i syd. Linjefgringen base-
res som hovedprincip pa en boret tunnel Igsning, idet der dog er stgrre delstraekninger, der skal
etableres som cut-and-cover, fx i forbindelse med tilslutningsanlaaggene.

Den borede Igsning er primaert valgt pa grund af den skansomme passage af indre Amager, hvor
en cut-and-cover Igsning ville fa store implikationer bade i anlaegsfasen og efter. Valget af den
borede Igsning betyder tillige, at der kan arbejdes med reelle motorvejs lignende standarder sva-
rende til en skiltet hastighed pa 90 km/t. Der er dog regnet med en overgangshastighed pa 70
km/t fra Nordhavnsvej til passagen af tilslutningen pa Nordhavn. Tvaerprofilerne er beskrevet
ovenfor i afsnit 4.3.2.

Lagsningen er etapevenlig og kan etableres med en fgrste etape fra Nordhavnsvej til Klgverparken
ved Prags Boulevard. Herfra kan de eksisterende veje anvendes til fordeling af trafikken pa ter-
raen.

Beskrivelse af hovedalternativet — B4 Boret

Den borede tunnel i linjefgring B4 kan udfgres i flere etaper. I denne undersggelse er der identifi-
ceret 2 etaper, der hver isaer vil leve op til forbindelsens primaere formal, nemlig at binde det
overordnede statslige vejnet sammen. Etaperne bestar hhv. af:

1. Den nordlige havneforbindelse fra Nordhavnsvej via Nordhavn og Refshalegen til Kigver-
marken
2. Forlaengelsen fra Klgverparken under indre Amager til Amagermotorvejen i syd.

De trafikale undersggelser viser, at de to etaper skal udfgres i denne raekkefglge, samt at etape 1
vil kunne sta alene som en selvstaendig Igsning.

Linjefgring, tveerprofil og tilslutninger

Linjefgringens stationering starter i nord ved Nordhavnsvej. Herfra er hastigheden 70 km/t og
fortsaetter mod gst i en ret linje indtil den kommer ud under Svanemgllehavnen, hvor den i en
kurve R=1.200m drejer mod syd under Nordhavn. Hele straekningen udfgres som en forlaengelse
af Nordhavnsvejen i en cut and cover tunnel. Linjefgringen dykker til ca. kote -11,4 for at passe-
re under Svanemgllehavnen uden at pavirke dybden af denne betydeligt.

Passage af Yderhavnen sker i en boret tunnel. P& gstsiden af Nordhavn etableres en skakt til
nedsankning/optagning af en tunnelboremaskine (TBM), hvorefter tunnelen fortsaetter som boret
tunnel mod syd. Herfra og videre mod syd er dimensioneringshastigheden 90 km/t med en mi-
nimumradius pa 2100m i kurverne.

Pa Refshalegen etableres ligeledes en skakt til tunnelboremaskinen, og linjefgringen fortsaetter i
en ret linje som cut and cover tunnel i sydlig retning i kote -9,3. Dette medfgrer en delvis opfyld-
ning af Margreteholm Havn. Linjefgringen passerer vest om @sthavnen og fortsaetter mod syd-
vest under Klgvermarken. Ved dennes begyndelse etableres endnu en skakt til TBM, hvorefter
tunnelen fortssetter som boret tunnel med det laveste punkt omkring kote -35,2. Denne dybde
nas for at passere under den eksisterende metro ved Amagerbro.

Linjefgringen fortsaetter i en ret linje under bl.a. DR Byen, hvorefter en kurve med R=2.000 dre-
jer linjefgringen mod syd. Ved starten af Amager Fzelled etableres endnu en skakt til TBM og
tunnelen fortssetter under Amager Faelled som cut and cover, idet der skal etableres tilslutnings-
anlaeg til Artillerivej.

Side 17



Linjefgringen forsaetter i en ret linje mod syd under Amager Falled indtil umiddelbar fgr Ama-
germotorvejen, hvor linjefgringen drejer svagt mod sydvest for at slutte hertil. Leengdeprofilet
naermer sig terraen i takt med, at tilslutningen til Amagermotorvejen narmer sig.

Figur 5.2-1 Foretrukkent hovda/ternativ - 4 Boreli

Tilslutningsanlaeg Strandvaenget
Tilslutningen udfgres som beskrevet i projektet for Nordhavnsvej.

Tilslutningsanlaeg Nordhavn
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Anlzegget laves som et traditionelt ruderanlaeg med tilslutning til Feergehavnsvej. En del af ram-
peanlaegget mod vest kommer til at ligge s8 hgit, at det indskraenker indsejlingen Kalkbraenderi-
Igbet, hvormed udformningen af havnens indsejling formentligt skal sendres. @st for Faerge-
havnsvej passerer ramperne igennem Skudehavnen, der skal opfyldes.

S S¥aq D
ER,
J L

Figur 5.2-2 Tilslutningsanlaeg Nordhavn

Tilslutningsanlaeg Refshalegen

Tilslutningsanlaegget pa Refshalegen etableres som et B-anlaeg, hvor ramperne ligger pa den syd-
lige side af den skaerende vej. Dette er gjort for at have plads til at etablere skakten til tunnelbo-
remaskinerne pa land og for at fa den laengst mulige borede tunnel mellem Nordhavn og Refsha-
legen. Rampernes placering betyder, at det sandsynligvis bliver ngdvendigt at fylde en stor del af
den nuvaerende Margretheholm Havn op.

Figur 5.2-3 Tilslutningsanlaeg Refshalegen

Tilslutningsanleeg Klgverparken

Anlaegget etableres som et S-anlaeg, hvor tilslutningerne fgres til den eksisterende vej Forlandet
0og en ny vejstraekning, der etableres i forleengelse af Amager Strandvej til Forlandet. Det vestlige
rampeanlaegs placering betyder, at en nuveaerende go-cart bane ma nedlaegges eller zendres be-
tydeligt. Placeringen af det gstlige rampeanlaeg betyder et indgreb i Haveforeningen Prgveste-
nens arealer hvor mindst halvdelen af arealerne bergres.
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KLOVERMARKEN

Figur 5.2-3 Tilslutningsanlaeg Klgverparken

Tilslutningsanlaeg Artillerivej

Der etableres en rundkgrsel pa Artillerivej og tilfgjes et fijerde ben ca. 500 m ind over Amager
Faelled. Tilslutningen til @stlig Ringvej sker i et traditionelt ruderanlaeg. Det forsgges at holde til-
slutningsanleegget og vejen fra Artillerivej lavt i terraenet for at mindske anlaeggets visuelle ind-
tryk pa feelleden samt for at begreense stgjudbredelsen herfra.

Figur 5.2-4 Tilslutningsanlaeg Artillerivej

Forbindelsesanleeg til Amagermotorvejen

Forbindelsesanlaegget til Amagermotorvejen pa figuren nedenfor er relativt kompliceret, idet cen-
terlinjerne for hovedretningerne ikke danner en ret vinkel. Figuren viser at der i princippet kan
etableres et fuldt fobindelsesanlaeg. I realiteten vil anlaegget kunne forenkles, da ikke alle forbin-
delsesretninger er ngdvendige. I et senere projekteringsforigb skal det afklares, hvilke retninger
skal forbindes.
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5.3

5.3.1

Figur 5.2-5 Fo);bindelsesanlaeg Amagermotorvej. Alle forbindelser er mulige, men senere under-
sggelser skal vise hvilke der er relevante at etablere.

Resumé af anlagstekniske Igsninger

Der er ved valg af metoder taget hensyn til geometri af veje og omgivelser, jordbundsforhold
samt miljg.

Byggegruber er sdledes forudsat udfsrt med skdnsomme metoder, og ved de to lange tunnel-
straek uden tilslutninger er det forudsat at anvende borede tunneler.

Ved krydsningen af Svanemgllehavnen og Magretheholm havn er tunnelerne forudsat udfgrt som
cut and cover, idet byggegruben for de tilstgdende straekninger anvendes som stgbeplads for
tunnelelementerne.

Tunnelstreekninger med afgreninger og tilslutninger udfgres i dybe 8bne byggegruber, der etable-
res med indfatningsvaegge af sekantpaele eller slidsevaegge. Efter stgbning af tunnelsektionerne
tilfyldes der over tunnelerne med jord.

Tilslutninger og afgreningerne udfgres ligeledes i 8bne udgravninger, hvor forholdene tillader det
anvendes der spuns som byggegrube indfatningsvagge.

P& den foresldede linjefaring er knap 5 km boret tunnel, mellem 0,5 og 1,0 km er seenketunnel
mens de resterende 5,5-6,0 km samt til og frakersler udfgres i bne udgravninger.

Boret tunnel

I en boret tunnel foretages udgravningen af en tunnelboremaskine. Det udgravede tunnelrgr fo-
res i takt med borearbejdet med praefabrikerede betonelementer. Den borede tunnel skal have et
vist jorddeekke, og tunnelboremaskinen opstilles derfor i et dybt dbent startkammer, som ogsa
danner modhold for boremaskinen pa den indledende straekning af tunnelen. Mellem de borede
straekninger af tunnelen udfgres tunnel som en cut & cover tunnel.

Med de foresldede tvaerprofiler for vejen vil den indre diameter af tunnelen blive ca. 13 m, hvilket
er i den hgje ende af de tunneldiametre, der er erfaringer med. Baseret pa tidligere erfaringer
med boring i Kgbenhavnerkalken, vurderes det imidlertid, at denne diameter kan etableres med
en passende anlagsgkonomi.

Side 21



5.3.2

5.3.3

5.3.4
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Figur 5.3.1 Tveersnit i boret tunnel med tunneldiameter pd ca.13 m

Laengderne af de borede tunneler er begraenset af hvor kilestaekninger ved fra- og tilgreninger
starter og slutter.

Linjeféringen er optimeret sdledes, at de borede tunneler holder sig i kalken. Dette reducerer ri-
sikoen for seetninger og giver et mere simpelt boremaskine design, da de kun skal hdndtere kalk.

Sanketunnel
Ved krydsning af Svanemgllehavnen og Magretheholm er tunnelen forudsat udfgrt som en san-
ketunneler.

Saenketunnelerne fremstilles af 100-200 m lange elementer, som stgbes i tvaersnittets fulde
bredde i en dyb byggegrube. Efter at elementerne er stgbt, lukkes de i enderne med vandtaette
skot, og bringes til at flyde ved at fylde byggegruben med vand. Det enkelte element kan heref-
ter sejles til placeringsstedet, hvor det saenkes ned i en udgravet rende i havbunden, og treekkes
sammen i en teet samling med den tidligere etablerede del af tunnelen. Der tilfyldes langs siderne
af og over tunnelen.
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Figur 5.3.2 Tveaersnit i seenketunnel

Cut and cover tunneller og ramper

P& straekninger, hvor tunnelen ikke etableres som boret tunnel eller seenketunnel, etableres den i
dben udgravning. De dbne udgravninger har stgrre flexibilitet end isaer de borede tunneler. De
benyttes derfor ved tilslutninger og afgreninger og kommer derfor til at udggre en betydelig an-
del af streekningerne.

@vrige tekniske forhold
Arealanvendelse og ledningsanlaeg

Side 22



5.4
5.4.1

5.4.2

P& baggrund af oplysninger om forhold i Kgbenhavns Havn, oplysninger om ledninger og kabler,
som krydser havneomradet samt liniefgring for metrolinie nr. 1 og 2 er der konstateret en raekke
store ledningsanlaeg, der skal hdndteres enten fgr eller under udfgrelsen af tunnelen, bl.a.:

e Gastransmitionsledninger i Strandpromenaden/Strandvaenget der forsyner Svanemgllevaerket
¢ Kloakledninger til Lynetteanlaegget

¢ Hovedfjernvarmeledninger ved Amagerveerket

Geologiske forhold
Ud fra geotekniske databaser og generel viden om de geologiske forhold forventes i grove traek
fglgende lag i tunneltracéerne:

e Fyldjord i variabel tykkelse overalt pa land.

o Postglaciale marine aflejringer i omrader uden for de oprindelige kystlinier.

e Glaciale lag af moraeneler og moranesand/grus, samt smeltevands sand, grus og ler.

e Kgbenhavnerkalk, som ofte er forvitret i de gverste par meter. Kalkoverfladen ligger om-
kring kote -10 i Ryvangen, i Nordhavn og p& Amagerbro, dog med lokale lavninger. I
Yderhavnen, pa dele af Refshalegen og Margretheholm ligger kalkoverfladen mellem kote
-15 og -20.

Grundvandsspejlet i det primaere grundvandsmagasin i kalken ligger under havnen i niveau med
vandstanden i havnen. I Nordhavn ligger vandspejlet op til en meter hgjere, mens vandspejlet pa
Amagerbro varierer pd grund af dybtliggende utaette kloakledninger. I den sydlige del af tun-
neltracéerne ved Vejlands Allé er grundvandsspejlet saenket op til ca. en meter pa grund af den
permanente tgrholdelse af Vestamager.

Miljoforhold

Tunneltracéerne ligger pa stgrre straekninger i tidligere kystnaere omrader, som ma paregnes at
bestd af fyldjord. Erfaringer har vist, at denne fyldjord seedvanligvis er forurenet i forskellig grad
dog mindst som klasse 2 jord (lettere forurenet jord).

Der er indhentet oplysninger fra Kgbenhavns Kommune Center for Miljgs database for de involve-
rede omrader. Oplysningerne foreligger pa et overordnet niveau. De generelle oplysninger er
kombineret med erfaringsdata fra lignende omrader og industrityper fra tilsvarende kendte sager.
Der er saledes gjort en reekke forudsaetninger til brug for den overslagsmaessige vurdering af ba-
de fyldjordsmangder og koncentrationer af miljgfremmede stoffer.

Indholdet af kviksglv i udvalgte omrader af Kgbenhavns Havn kendes i grove traek. Derimod er
kendskabet til sedimenternes indhold af TBT afgivet fra skibenes bundmaling ikke kendt.

En udfgrelse som seenketunnel vil medfgre betydelige udgravninger, og vil derfor hvirvle en del
bund sediment op. Dette vil i perioder med sydgdende strom fgres ind i havnen. Blandt andet af
denne grund ses en sanketunnel Igsning mellem Nordhavnen og Refshalegen ikke som den mest
optimale, hvorfor der i forslaget er arbejdet videre med en boret tunnel i havnepassagen.

Trafik

Grundlaeggende forudseaetninger for trafikberegninger

Der er foretaget trafikberegninger af den potentielle anvendelse af @stlig Ringvej samt af betyd-
ningen for det omgivende vejnet. Beregningerne er foretaget i et prognosear 2032 hhv. med en
fgrste etape af @stlig Ringvej til Klgverparken samt en fuld udbygning af @stlig Ringvej.

Beregningerne er foretaget med beregningsmodellen OTM, som har vaeret anvendt til de gvrige
strategiske trafikanalyser i Hovedstadsomradet. Beregningerne er foretaget uden kgrselsafgifter,
men med indregning af den traengsel trafikken og vejnettets aktuelle kapacitet giver.

Byplandata

Ar 2018

Befolkningstallet i Kgbenhavns Kommune forudsaettes at stige med 76.000 fra 20009 til
595.000 i ar 2018. Naesten halvdelen af vaeksten paregnes at ske i byudviklingsomraderne med
@restad som det stgrste (12.000 nye indbyggere). Ogsa betydelig vaekst i Indre Nordhavn
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(7.000) og i Sydhavnen (6.000). Resten af befolkningstilvaeksten forudszettes jaevnt fordelt over
den gvrige by.

Antallet af arbejdspladser i Kgbenhavns Kommune forudseettes at stige med 15.000 til
368.000. Orestad er det stgrste veekstomrdde med 6.000 nye arbejdspladser, Indre Nordhavn
bliver det naeststgrste med 2.000 nye arbejdspladser.

Ar 2032

Befolkningstallet stiger med 78.000 indbyggere fra 2018 til 2032. Hovedparten af befolknings-
tilvaeksten sker i byudviklingsomrdderne. Sydhavnen med 11.000 nye indbyggere og i @restad
med 10.000 nye indbyggere. Ydre Nordhavn med 19.000. Der forudsaettes ogsa en betydelig be-
folkningsvaekst P38 Refshalegen (4.400), Klgverparken og Godsbaneterranet.

Antallet af arbejdspladser i Kgbenhavns Kommune forudseettes at stige med 28.000 til
396.000. @restad er ogsa i denne periode det stgrste vaekstomrade med 9.000 nye arbejdsplad-
ser, Ydre Nordhavn far en vaekst pd 5.000 arbejdspladser, derefter fglger Indre Nordhavn, Valby
og Sydhavnen.

2009 2018 2032
Befolkningstal 519.000 595.000 | 673.000
Arbejdpladser 346.000 368.000 396.000

Tabel 5.4-1 Plandata for Kebenhavns Kommune

5.4.3 Trafikberegninger
P& figur 5.4-1 nedenfor er vist diagrammer med angivelse af trafikmaengder i @stlig Ringvej,
mens diagrammerne pa figur 5.4-2 viser hhv. trafikal vaekst og aflastning pa det omliggende vej-
net. Grgnne farver angiver mindre trafik, og rgde farver angiver mere trafik. Det skal navnes, at
i &r 2032 er Nordhavnsvej etableret som en eksisterende vej. Trafiktallene er opgjort som hver-
dagsdggntrafik.

Pa figurerne nedenfor ses effekterne pa det omgivende vejnet i de to udbygningsetaper i 2032 af
hhv. etape 1 og den fulde udbygning. P& hver figur illustreres de trafikale sendringer i &r 2032
hhv med en @stlig Ringvej og uden en @stlig Ringvej. De rgdlige farver angiver gget trafik og de
grgnlige mindre trafik.
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Figur 5.4-1. Trafikal effekt i prognosedret 2032 af hhv 1. etape og den fulde gstlige ringvej.
Grgnne og grgnlige vil f§ en reduceret trafik, mens rode og radlige veje vil f§ en forgget trafik.

Pa figurerne nedenfor er vist, hvilken trafikal effekt etableringen af en @stlig Ringvej vil have pa
det statslige vejnet omkring Kgbenhavn. Effekten er vist for hhv en fgrste selvstaendig etape fra
Nordhavnsvej via Nordhavn og Refshalegen til Prags Boulevard samt en fuld @stlig Ringvej tilslut-
tet til Amagermotorvejen i syd.

Umiddelbart ser effekten ikke stor ud, men aflastningen af de eksisterende statsveje udlgser en
kaedereaktion. Traeengselsproblematikken i dag betyder at trafikanter finder alternative veje til fx
Ring 3 - nogle skifter endda transportmiddel. Nar en @stlig Ringvej aflaster fx Ring 3 vil traengs-
len pa denne reduceres og den tidligere afviste trafik vil flytte tilbage. Derfor ser den umiddelba-
re effekt pd det gvrige statslige vejnet ikke s& stor ud som man umiddelbart kunne forvente.
Denne effekt er resultatet af et opbygget behov for ekstra infrastruktur.
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Figur 5.4-2. Trafikal effekt p8 det statslige vejnet i prognose8ret 2032 af hhv 1. etape og den ful-
de gstlige ringvej. Gronne og grenlige vil f§ en reduceret trafik, mens rade og radlige veje vil f&

en forgget trafik.

Anlaegsoverslag

Overslagene er baseret pd omtrentlige maengder opgjort pd grundlag af forelgbige skitser og en-

hedspriser ekskl. moms i prisniveau juli 2011.

Udagifter til tunnelboremaskine, ledningsomlaegninger og ekspropriation er fastsat pd baggrund af

grove skgn samt optimeret efter boremaskinernes levetid.

Ud over ekspropriationer pd Refshalegen og i Klgverparken er der ikke indregnet udgifter erhver-

velse af arealer.

Hvor tunnelen krydser og/eller afskaerer havnebassiner i Nordhavn og pa Refshalegen er det for-
udsat, at tunnelen fgres igennem uden hensyntagen til bassinet og at opfyldning af de afskarne

bassinomrader forestds af investorerne i omradet.

Der er ved tilslutningsanlaeggene i Nordhavn, pa Refshalegen og ved Klgverparken ikke indregnet
vejanlaeg ud over i tunnel og pf% ramper. For tilslutningsanlaeg ved Artillerivej og Amagermotor-
vejen er udgiften til tilslutning til eksisterende vejanlaeg fastsat pa baggrund af grove skgn. Des-

uden er der medregnet fglgende tillaeg:
Beskrivelse
Fysikestimat, inkl. arbejdsplads

Forundersggelser, projektering og tilsyn (15 % af fysikestimat)
Bygherreorg., byggeledelse, komm. mv. (8 % af fysikestimat)

Tilleegsfaktor

1,00
0,15
0,08

Basisoverslag, ekskl. moms

1.23

Anlaegsoverslag Linjefgring B4 - Boret tunnel

Prisniveau juli 2011, ekskl. moms.

Etape og delstraekning Leengde Anlzegsoverslag i mia. kr.
Etape 1

Delstreekning a: Strandvaenget - Refshalegen *) 4,4 km 6,6
Delstreekning b: Refshalegen - Klgverparken 1,4 km 2,5
Etape 2

Delstraekning a: Klgverparken - Artillerivej *) 4,2 km 5,8
Delstraekning b: Artillerivej - Amagermotorvejen 2,4 km 3,3
Basisoverslag total etape 1+2 12,4 km 18,2
Korrektionstillaeg 1 50% 9,1
Indledende Anlaegsoverslag etape 1+2 27,3
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Tabel 5.5-1. Anlaegsoverslag for hovedalternativet

Etape 1a og 2a inkluderer én tunnelboremaskine og afstandene her er optimeret til levetiden for
én maskine. Det vurderes derfor at besparelserne ved at udfgre hele anlaegget pa én gang er be-
graenset i forhold til at etablere de i to etaper hver for sig.

Eventuelle besparelser ved at udfgre etape 1 og 2 samtidig vil begraense sig til mere reducerede
opgraderings- og tilpasningsarbejder pa det eksisterende vejnet pa Amager, idet stor del af tra-
fikken holdes i tunnelen.

Derfor kan etape 1 betragtes som sit eget selvstaendige Igsningsforslag, mens etape 2 ma be-
tragtes som sammenhangende med etape 1.

Etape 1

En forste etape fra Nordhavnsvej til Klgverparken med tilslutninger pd Nordhavn, pa Refshalegen
og pa Prags Boulevard vil saledes kunne udfgres for 13,6 mia kr inklusive korrektionstillaeg pa
50%, svarende til anbefalingen i 'Ny anleegsbudgettering'.

Denne fgrste etape vil give den stgrste trafikale effekt pr investeret krone.

Det m3 dog forventes, at der skal ske opgradering af overordnede veje p& Amager. I denne ana-
lyse er det forudsat, at vejene omking tilslutningerne opgraderes, sd de kan afvikle trafikken.
Men der kan opnas en stgrre effekt ved opgradering af strategisk udvalgte eksisterende veje. For
eksempel vil etape 1 kunne udvides med linjefgring 1, jf figur 3.0-1, enten som en forbindelse pa
terraen eller som en egentlig tunnelforbindelse. Omfanget og betydningen af opgraderingerne og
eventuelle udvidelsesmuligheder skal undersgges naermere i efterfglgende analyser.

Etape 2

Etape 1 kan forlaenges til Amagermotorvejen for en anleegsomkostning pa 13,7 mia. kr inklusive
50% korrektionstillaeg. Denne forlaengelse er relativt set billigere at udfgre pr kilometer. Til gen-
geeld er straekningen leengere og den trafikale effekt er mindre end for etape 1. Dette kan skyl-
des, at Sjeellandsbroen og Kalvebodbroen allerede i dag er steerkt belastet, og dermed er en ba-
riere for overflytning af trafik. Etape 2 kan udvides med linjefgring 5, jf figur 3.0-1, der vil give
en ekstra havneforbindelse syd for Kgbenhavn.
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