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1.1 Baggrund

Spargsmalet er blevet rejst om det kunne veere hensigtsmaessigt, at medtage metroen i de borede
tunnelrgr. Neerveerende notat giver en forelgbig vurdering af muligheden for at kombinere
infrastrukturen for @stlig Ringvej og Metro pa straekningen Refshalegen - Klgverparken - Prags
Boulevard - Amagerbro, hvor de planlagte @stlig Ringvej- og metrotracéer forlgber naesten parallelt,
se Figur 1.
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Figur 1. Planlagte tracéer for @stlig Ringvej og kommende metrolinjer.(Pa stiplede
streekninger er @stlig Ringvej boret, ellers cut & cover).

1.2 Konklusion

P& det foreliggende grundlag er det vurderet, at det vil vaere teknisk muligt at kombinere @stlig Ringvej
0g metro M6/M7 i en feelles tunnel mellem Refshalegen og Islands Brygge.
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Udgiften herved vil vaere vaesentligt hgjere end to separate systemer. Dette skyldes blandt andet at
metro M6/M7 pa Refshalegen er planlagt i en lavpris over-terraen Igsning, og at anleeg i forbindelse
med metrostationer og -afgreninger bliver dyrere. Endelig er kilometerprisen for to store (13,5 m)
tunnelrgr naesten den samme som for fire mindre (&4,9 m og 10,2 m).

De to projekter er hver iseer komplekse mega projekter, som kraever forskellig optimering og en stor
organisation for at sikre planlaegning og udfarelse af hvert af projekterne.

En besparelse for naerveerende projekt vurderes ikke at vaere opnaelig ved yderligere optimering, hvor
de to delprojekter matte give kab pa ikke uvaesentlige veerdier som optimeret linjefgring,
stationsplacering og brugerkomfort.

1.3 Teknisk muligt

Det er principielt muligt at udforme en boret tunnel tvaersnit, som kan kombinere en tosporet vej og
metro. Tveersnittet skal have en indvendig diameter pa ca. 13,5 m for at fa plads til to vejbaner og et
metrospor. Metrosporet placeres gverst for at lette adgangen til overflade ved stationer. |
Vejdirektoratets analyse af @stlig Ringvej er tunnelrgrets diameter blevet reduceret fordi der er
anvendt det samme vejtvaersnit som det der bygges pa Nordhavnsve;.
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Figur 1. Muligt tveersnit for kombineret vej- og metrotunnel 2 x 13,5 m diameter.

Pa deni alt 3,5 km lange straekning fra Refshalegen til Amagerbro, hvor vej og metro er planlagt i
nogenlunde samme tracé, er der ca. 2 km boret tunnel med to metrostationer og med afgreninger af
metrolinjerne mod CMC og Islands Brygge. Anlaeg af afgreninger og metrostationer pa den borede
tunnelstraekning kraever meget komplicerede konstruktioner, som delvis skal udfares i forbindelse med
anleeg af @stlig Ringvej, lang tid far de nye metrostraekning eventuelt vedtages opfart.

Begge metrostationer, og isaer den ved Amagerbro, vil blive meget dybe, idet den kombinerede tunnel
er ngdt til at passere under den eksisterende metro. Adgangsvejen for passagererne bliver hermed
meget lang, ligesom mulighederne for at skabe abne lyse stationsrum er minimale.

Kombinationen af vej- og metrotunnel i et boret tunnel tveersnit ville veere en udmeerket Igsning, hvis
der var tale om en lang straekning uden metrostationer eller afgreninger, og hvis tunnelen begyndte og
sluttede i lettilgaengelige cut & cover byggegruber i hver sin ende. | @stlig Ringvejs og M6/M7 tilfaelde
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bliver en minimal gevinst ved det kombinerede tvaersnit udlignet af de mange komplikationer ved
stationer og afgreninger.

Pa straekningen fra Refshaleve; til Klgverparken er der mulighed for at kombinere vej- og metro i en
overfladenzer tunnel, hvilket ville give langt bedre mulighed for en samlet udnyttelse af omradet end
med metro pa hgjbane, som der hidtil er planlagt med.

1.4 Gener fra anlaegsarbejder

For en boret tunnel opstar de starste gener i forbindelse med anlaegget ved arbejdspladsen, hvorfra
tunnelboremaskinen starter og hvor materialer til byggeriet transporteres ind og udgravet jord
transporteres bort.

For @stlig Ringvej forventes tunnelen boret enten fra Nordhavnsomradet eller fra det ydre af
Refshalegen, hvor transport over land kan minimeres. For metroen vil der forventes byggeplads ved
Raffinaderivej, hvor metroen dykker ned fra overflade i tunnel.

Anlaeg af metrostationer og afgreninger kreever &bne udgravninger pa stedet. Disse ville formentlig i
stor udstreekning kunne udfgres i forbindelse med metroanlaeggets andre anleegsarbejder, men visse
skal udfgres samtidigt med @stlig Ringvej. | forbindelse med senere anlaeg af metro og tilkobling til
@stlig Ringvej ma det forventes, at @stlig Ringvej i kortere eller leengere perioder skal lukkes for trafik.

Kun pa streekningen Refshaleve; til Klgverparken vil der kunne opnas en reduktion i gener fra
anleegsarbejdet ved at laeegge metroen i cut & cover tunnel ved siden af @stlig Ringvej.

1.5 Bkonomisk vurdering

Baseret pa de planlagte linjefaringer og konstruktionstyper for @stlig Ringvej og Metro M6/M7 vil det
veere en vaesentlig fordyrelse at laeegge de to systemer i et kombineret forlgb.

Ved at kombinere metro- og vejtunnel forventes en fordyrelse pa 3,4 mia. DKK inkl. 50 %
korrektionstilleeg. Der er flere &rsager hertil:

> Prisen per kilometer for de borede tunneler, metrotunneler + vejtunnel og kombinerede
metro/vejtunneler er ikke er meget forskellige, dermed er der ingen besparelse

> Metroen er planlagt over terreen over streekningen Refshalegen-Klgverparken Station, saledes at
det at laegge den i tunnel er en fordyrelse.

> Mere end 1 km vejtunnel ved Amager Faelled vil blive boret stgrre end ngdvendigt.

> Bygveerkerne til metrostationer og afgreninger bliver mere komplicerede og dyrere, end de ellers
ville veere.
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1.6 Tidsmaessig afstand i abningsdato

@stlig Ringvej er forudsat taget i brug i 2025, 15 ar tidligere end den nordgstlige del af metro etape M7
Prags Boulevard-Refshalevej-@sterport som ifglge KIK-analysen fgrst antages udbygget efter 2040.
Anleeg af Metroens stationer og afgreninger i en kombineret tunnel kraever, at tunnelen er forberedt
hertil, s& placering og udformning af disse skal afgares tidligt og vil pafgre metroen en lang raekke
bindinger.

En veesentlig del af investeringen i metrodelen ma laves samtidigt med vejen og farer derfor til en stor
ekstra kapitalbinding til et anlaeg langt ud i fremtiden.

1.7 Supplerende vurderinger

De to projekter arbejder med markant forskellige tidsplaner, linjefaring, organisation og mal. Dette i sig
selv gar, at det vil veere komplekst at kombinere disse to mega projekter.

Det vurderes yderligere, at alene for den lgbende tunnel er lgsningen prisneutral pr. km ved at bygge
2 rgr af 13,5 m (kombination vej + metro) diameter sammenlignet med 2 rgr af 10,2 m (vej) plus to rar
af 4,9 m (metro). Hertil skal sa laegges veesentlige ekstraomkostninger til stationer og afgreninger.

En besparelse for neerveerende projekt vurderes ikke at veere opnaeligt ved yderligere optimering,
hvor de to delprojekter matte give kab pa ikke uvaesentlige veerdier som optimeret linjefaring,
stationsplacering og brugerkomfort.
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