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1. Resumé

Den 4. juni 2021 vedtog Folketinget en anlaegslov, som gor det muligt at etablere Lynette-
holm. Med anlegsloven er det nu muligt at nyttiggere overskudsjord fra bygge- og anlaegs-
branchen lokalt og samtidig bidrage til forbedret klimasikring af Kebenhavn.

Den fremtidige anvendelse af Lynetteholm og resten af @sthavnen er derimod endnu ikke
planlagt i detaljer og besluttet, men skal i de kommende r udvikles og aftales naeermere mel-
lem parterne og med inddragelse af borgere og andre interessenter. Der er netop offentlig-
gjort en strategisk miljevurdering (SMV) af den samlede plan for udviklingen af @sthavnen,
herunder Lynetteholm. Projektet indeholder bade byudvikling og etablering af den ngdven-
dige infrastruktur. Der tages udgangspunkt i, at omrédet bliver en helt ny bydel i Keben-
havn, hvor der skal opfares nye boliger og nye arbejdspladser, og at infrastrukturen indebee-
rer bade en ny metrolinje og en @stlig Ringvej. Projektscenariet sammenlignes med et
nulscenarie, hvor @sthavnen ikke udbygges, men hvor befolkningstilveeksten i stedet pri-
meert sker i Omegnskommunerne. SMV’en omhandler blandt andet klima- og miljepavirk-
ninger ved anlaeg af infrastruktur og byudvikling af hele @sthavnsomradet. Der er i forbin-
delse med SMV’en foretaget beregninger og analyser, herunder trafiktaellinger og befolk-
ningsfremskrivningerne. Disse bagvedliggende analyser beskrives nermere i denne rapport,
som har til formal at undersege de samfundsgkonomiske effekter af en sddan udvikling og
tilhgrende infrastruktur med udgangspunkt i principaftalen mellem staten og Kebenhavns

Kommune fra oktober 2018.

Overordnet skal udviklingen af @sthavnen ses i ssmmenhang med en stor befolkningsvaekst
de kommende ar og et heraf stort behov for nye boliger. Ifglge Danmarks Statistik er det for-
ventningen, at Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune frem mod 2045 vil vokse
med omkring 112.000 personer som folge af den demografiske udvikling, séfremt det er mu-
ligt at tilvejebringe det tilstraekkelige antal boliger. Samtidig forventes det resterende Sjel-
land at vokse med et tilsvarende antal personer frem mod 2045. Ogsd i det lange perspektiv
forventes regionen at vokse. Frem mod 2070 forventes en befolkningsveekst pa Sjeelland pa
over 300.000 personer, hvoraf 180.000 forventes at boszttes i Kebenhavn og Frederiksberg

Kommuner jf. figur 1.1.



Figur 1.1. Fremskrevet befolkningsudvikling, Kebenhavn og gvrig Sjaelland
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Kilde: Kgbenhavns Kommune.

1.1 Effekter pa boligmarkedet

Befolkningstilvaeksten giver stor efterspargsel pa alle typer boliger. Kebenhavn har gennem
de seneste ar oplevet meget store prisstigninger pa ejerboliger, og prisforskellen til omegnen
og det gvrige Sjeelland er vokset stot. Markedet for lejeboliger har heller ikke kunnet folge
med efterspergslen, og manglen pa byggegrunde begraenser mulighederne for at bygge boli-
ger til gennemsnitlige indkomster. Med den forventede befolkningstilvaekst pé Sjeelland pa
mere end 300.000 mennesker, ma der uden flere byggegrunde forventes en accelerering af
den udvikling, ligesom det ses i andre storbyer som for eksempel Stockholm og Oslo, hvor
der er begrensede muligheder for at bygge nyt.

Ved udvikling af @sthavnen er der geografisk tale om at udvikle et omréde, der svarer til at
etablere et nyt brokvarter i Kebenhavn, jf. figur 1.2. Dermed bliver der plads til at bygge boli-
ger teet pd centrum, med de muligheder det giver for cykelpendling og kollektiv transport,
hvilket ogsa er udgangspunktet for de forudseaetninger, der er anvendt i naerveerende analyse.



Figur 1.2. Byudvikling i Osthavnen
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Kilde: Transportministeriet.

Boligpriserne forventes pa lang sigt at fortsatte med at stige som folge en stigende befolk-
ning og en stigende velstand. Ved at give plads til bynaert byggeri er det dog muligt ifelge
analysen at reducere stigningstakten i de centrale dele af Kebenhavn og derved ogsa mind-
ske prisforskellene mellem de indre dele af byen og omegnen. Dette vil reelt gore det lettere
for flere med lavere indkomst at kunne tilvaelge en bynaer bolig. Kebenhavns Universitet esti-
merer, at en udvikling af Lynetteholm og resten af @sthavnen vil reducere fremtidens bolig-
omkostninger centralt i Kebenhavn med 3-4 pct. i 2050-2070 sammenlignet med et scena-
rie, hvor der i stedet anlaegges et tilsvarende antal kvadratmeter i Omegnskommunerne, og
med 8-9 pct., hvis disse kvadratmeter alternativt slet ikke anlaegges, jf. figur 1.3.

Udviklingen af @sthavnen vil mest have en effekt pa priserne i brokvarterne, mens priserne i
de ovrige omrader af Kabenhavn og resten af Sjalland er neermest uendrede af, om der op-
fores boliger i @sthavnen eller i Omegnskommunerne. Spandet mellem boligpriserne i in-
dre dele af Kabenhavn og forstaederne reduceres ligeledes med fra 41 til 35 pct.



Incentive har tidligere skonnet, at udvikling af @sthavnen vil reducere boligpriserne med 15
pct. pa ejerboligmarkedet alene.' Forskellen kan bl.a. forklares med, at den estimerede effekt
tager udgangspunkt i hele boligmassen, hvor bade ejerboliger, andelsboliger og lejeboliger
indgar. Det er dog kun omkring 1/3 af disse, der er markedsbaserede boliger (ejerboliger og
udlejningsboliger med markedsleje), og priseudviklingen pé disse boliger vil derved deempes
mere, for at omkostningerne pé hele markedet reduceres med 3-9 pct.

Figur 1.3. Reduktion i boligomkostningerne pa brokvarterne ved udvik-
ling af @sthavnen 2035-2090
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Anm.: Reduktionen i boligomkostningerne for de ovrige omrader findes i Bilag 5 — Bosatning pa Lynetteholm. Kva-
dratmeterpriserne er et miks af ejerboliger, private lejeboliger og almene boliger, og kan derfor ikke sammenlignes med
de observerede boligpriser eller gvrige fremskrivninger af boligpriserne. Nulscenarie I henviser til et scenarie, hvor der
ikke opferes yderligere boliger, hverken i Kebenhavn eller i Omegnskommunerne, mens der i nulscenarie II opfores et
til tilsvarende antal kvin i Omegnskommunerne frem for i @sthavnen.

Kilde: Kgbenhavns Universitet.

1.2  Trafikale effekter

Biltrafikken i Kgbenhavn er praeget af tiltagende treengselsproblemer og udfordringer med at
finde ledige parkeringspladser. Det er iseer centrum af Kebenhavn og brokvartererne, der op-
lever udfordringer. Samtidig er der gnsker om at begrense trafikken i middelalderbyen for
at skabe bedre byrum.

Med bebyggelsen af Lynetteholm og de ovrige dele af @sthavnen forventes 32.000 flere ind-
byggere og 17.500 flere arbejdspladser i 2050. Udvidelsen af @sthavnen vil blive r planlagt
pa en made, der gor kollektiv trafik og cykler til det oplagte valg. Dels vil bebyggelsen af Ly-
netteholm og de gvrige dele af @sthavnen vaere centralt placeret i Kebenhavn, svarende til de
gvrige brokvarterer, dels vil omrédet veere begunstiget af en hgjklasset kollektiv transport
betjening i form af metrolinjen M5@st, som er udgangspunktet i analysen. Det vil give feerre
biler og dermed ogsa mere klimavenlig transport.

1
Se svar pad BOU alm. del spg. 80, 2020/2021.



Projektet vil ogsa oge fremkommeligheden i regionen. Det nordlige Kabenhavn og Nordsjel-

land vil blive direkte forbundet med lufthavnen og @resundsbroen af @stlig Ringvej, mens en
rejse med metroen fra Lynetteholm S til Kebenhavn H vil tage 10 minutter med den nye me-

trolinje M5@st. Overordnet vil den samlede trafik vokse med 0,2 pct., mens vejtrafikken ven-
tes at falde med 0,2 pct., jf. tabel 1.1.

Det betyder ogs4, at vejtrafikken i Indre By ventes at falde med ca. 12 pct. Brokvarterne, mo-
torring 3 og Amagermotorvejen aflastes ogsd. Omvendt vil blandt andet Helsinggrmotorve-
jen blive mere belastet som adgangsvej til Ostlig Ringvej.

Tabel 1.1. ZEndring i trafikarbejdet i 2050 mellem nulscenariet og pro-
jektscenariet med Ostlig Ringvej, Etape 1 og 2

Vejtrafik Samlet trafik*
Hele hovedstadsomradet -0,2 pct. 0,2 pct.
Kobenhavns Kommune 9,9 pct. 6,8 pct.*
Koebenhavns Kommune ekskl.
Ostlig Ringvej -2,3 pct. -0,8 pet.*
Indre By -12,3 pct. -2,6 pet.*
Brokvartererne** -3 —-13 pct. -2 — -6 pct.*

Anm.: Trafikarbejdet er opgjort som keretgjs-km. for vejtrafik (personbiler og vare- og lastbiler) og personkilometer for
ovrige transportmidler. * Kollektiv trafik kan ikke opdeles geografisk pa samme méade som de gvrige transportmidler. I
opdeling pa "Kebenhavns Kommune”, “Indre by” og "Brokvartererne” indgar kollektiv trafik derfor ikke i beregning af
den relative endring af den samlede trafik. ** Spaendet for Brokvartererne dakker over Vesterbro, Norrebro og @ster-
bro ekskl. Jstlig Ringvej og Nordhavnsvej.

Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

Den samlede vejtrafik i Kebenhavns Kommune er beregnet til at stige med knap 10 pct. Det
skyldes serligt en gget trafik pa Gstlig Ringvej, hvor eksisterende trafik ledes gst om Indre
By og veek fra omréder med teet beboelse, og ny trafik skabes som felge af byudviklingen.
Hyvis trafikken pa @stlig Ringvej udelades af beregningen for Kebenhavns Kommune, svarer
det til, at vejtrafikken falder med 2,3 pct.

I 2070 ventes antallet af bilture reduceret med godt 60.000 pr. hverdag. Langt storstedelen
ventes at skifte til kollektiv transport, mens en mindre andel ventes at skifte til cykel og gang,
Jf- figur 1.4. Dette skifte fra bil til kollektiv transport vil alt andet lige lette treengslen i hoved-
stadsomrédet.
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Figur 1.4. Zndring i turantal som felge af projektet fordelt pa transportmid-
ler sammenlignet med nulscenariet, 2050 og 2070 (ture pr. hverdag)
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Anm.: @stlig Ringvej (Etape 1 og 2) for OTM-omrédet.
Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

Metrolinjen M5@st mellem Lynetteholm og Kebenhavn H vil have forbindelse til det eksiste-
rende metronet og vil veere med til at styrke den kollektive transport. Allerede om f4 ar for-
ventes den eksisterende metro (M1/M2) at opleve kapacitetsudfordringer over inderhavnen.
Metroselskabet forventer at kunne imedegé kapacitetsudfordringerne frem til omkring
2035, hvorefter der vil vaere behov for aflastning af M1/M2 Dette kan betyde, at passagerer,
der normalvis ville tage M1/Mz2, vil finde alternative rejsemuligheder, hvis M1/M2 ikke afla-
stes. Etableringen af M5@st vil bidrage til at lase disse kapacitetsudfordringer, da den skaber
et alternativ til M1/Ma2.

Trafikmodelberegningerne viser, at M5@st med forbindelser til bdde M3/M4 pa Kegbenhavn
H og til M1/M2 pa Islands Brygge og Amagerbro vil give en veesentlig aflastning af hele
straekningen mellem Kongens Nytorv og Amagerbro, jf. figur 1.5. Derudover vil det give en
langt bedre kollektiv transport i flere teet bebyggede omrader, der i dag er busbetjent, og pa
sigt vil frekvensen kunne gges ved keb af ekstra togsaet.

Lynetteholms centrumneere placering i Kebenhavn understreges ogsa af rejsetiderne med
Ms5@st. Saledes vil en rejse fra Lynetteholm S til Kebenhavn H tage 10 minutter. For at
komme til @sterport er det ngdvendigt med et skifte til M3 pa Kebenhavn H, hvormed rejse-
tiden bliver 18 minutter. Rejsetiden til lufthavnen fra Lynetteholm S er beregnet til 19 mi-
nutter med et skift pA Amagerbro.
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Figur 1.5. Belastning af metrosystemet opgjort som gennemsnitligt antal passa-
gerer pr. tog i travleste time pa straekningen. Kortet til venstre viser 2070 uden
projektet, mens kortet til hgjre viser 2070 med projektet.
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Anm: Der fremgar én rod delstraekning pA M2 mellem Amagerbro og Christianshavn. Det er tidligere vurderet, at nar
én af de to linjer pé tveers af havnen er “gren”, sé er kapaciteten pa tvars af havnen acceptabel.
Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

1.3  CO.e-effekter

De samlede CO-e-effekter (forskel mellem projekt- og nulscenariet) for en fuld udbygning af
@sthavnen med bade Etape 1 og 2 af @stlig Ringvej opgeres samlet til ca. 343.200 — 636.000
ton CO-e over perioden 2027 til 2070, jf. figur 1.6. Anlegges kun Etape 1 af @stlig Ringvej
mellem Nordhavnen og Lynetteholm forventes de samlede CO-e-effekter at vaere ca. 153.500
— 446.400 ton CO:e over perioden 2027-2070. Til sammenligning er CO2e-udledningen ved
anlaeg og vedligehold af en ny bane péa tvaers af Vejle Fjord (tunnel) beregnet til knap
200.000 ton.

CO.e-merudledninger er seerligt drevet af anlaeg fra metro og Qstlig Ringvej, som anlegges
forst i perioden, mens byudvikling i form et lavere bilejerskab og et lavere gennemsnitligt
antal etagemeter til beboelse forventes at bidrage til en mindreudledning sammenlignet med
en decentral bosaetning. Samtidig er der ikke regnet p& udbygning af det eksisterende vejnet,
som dermed er forudsat til at kunne handtere den ekstra trafik i bade projekt- og nulscena-
riet.
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Figur 1.6. COqe-effekter fra det samlede projekt over perioden 2027-2070, ton
CO-e
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Anm.: Udledninger er ikke ligeligt fordelt over &rene. Det bemaerkes, at estimaterne for Etape 1 af @stlig Ringvej bygger
pa et erfaringsbaseret scenarie, mens Etape 2 er beregnet pba et scenarie, hvor der forventes at vare materialer og byg-
gemetoder tilgeengelige, der er mindre CO2e-udledende. Byudvikling daekker over anlaeg og drift af boligbyggeri samt
bilpark.

Kilde: Transportministeriet, Metroselskabet, A/S @resund.

Hvis bdde metro og Ostlig Ringvej Etape 1 og 2 kunne anlaegges med mere klimavenlige me-
toder og materialer, ville CO-e-udledninger for det samlede projekt kunne reduceres med
knap 193.000 ton COs-e, jf. figur 1.7.

Figur 1.7. CO:e-effekter fra det samlede projekt sammenlignet med et samlet
projekt, hvor metro og Ostlig Ringvej er anlagt efter mere klimavenlige meto-
der
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Etape 1 (dben) Etape 1 (lukket) Etape 1 + 2
®m Hovedscenarie Scenarie m. mere klimavenlige metoder

Anm.: Figuren viser, inden for hvilket spand de samlede CO2e udledninger ved et pageldende projekt vil veaere. Spaen-
det afheenger af, om der tages hgjde for fremtidig reduktionspotentialer ved byudvikling. Det bemerkes, at CO2e-effek-
terne ved byudvikling er de samme pa tveers af hovedscenarie og scenarie med mere klimavenlige metoder. Scenariet
med mere klimavenlig metode er opstillet pba. materialer og teknologier, der er tilgengelige i dag. De klimavenlige me-
toder er anvendt for metro og Jstlig Ringve;j.

Kilde: Transportministeriet pba. beregninger fra Transportministeriet, A/S @resund og Metroselskabet. Forudsaet-
nings- og beregningsnotat for CO2e-tal for udvikling af @sthavnen.
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1.4  Miljoeffekter og avrige eksternaliteter

Det samlede billede af projektets miljepéavirkninger er overordnet, at de vaesentlige miljopa-
virkninger iser kan opsté i anlaegsfaserne for de enkelte infrastrukturprojekter. Nar anlaegs-
arbejderne ophgrer, vil pavirkningerne ogsé ophere. I den strategiske miljovurdering rede-
gores narmere for miljopavirkningerne af projektet i sin helhed.

Derudover bemzrkes det, at nér der bygges i Kebenhavn anvendes betydelig mindre grund-
areal pr. bolig, end nar der bygges i Omegnskommunerne. Det skyldes sarligt, at kebenhav-
nerne i hgjere grad bor i etageboliger end i parcelhuse, og at indbyggerne bor pa faerre kva-
dratmeter. Dermed anvendes et mindre areal til boliger ved at bygge i Kebenhavn fremfor i
omegnen, hvormed der vil vere storre areal til fx natur eller parker. Denne effekt er dog ikke
kvantificeret, og indgér derfor ikke i de samfundsgkonomiske beregninger.

Antallet af stgjbelastede boliger forventes at falde som felge af bosaetningen og etablering af
metrolinjen og Pstlig Ringvej. I gennemsnit forventes stagjbelastningen i Kebenhavn at blive
reduceret med 1-3 pct. i perioden frem til 2070.

Luftforureningen forventes at blive pévirket af projektet. I starten af perioden stiger emissio-
nerne, fordi effekten af at Ostlig Ringvej forer til lidt laengere ture er storre end effekten af
mindre bilkersel som folge af mere central lokalisering. Senere i perioden vender effekten,
da reduktion i bilture betyder mere end omvejskersel som folge af Ostlig Ringvej. Samlet set
er &ndringerne dog relativt smé, og summeret over hele perioden forventes en lille reduk-
tion i luftforureningen pé fa promille.

Det samlede antal ulykker i hovedstadsomrédet skgnnes at blive reduceret som folge af det
samlede projekt. Det sker bl.a., fordi det samlede trafikarbejde i bil reduceres som folge af
den mere centrale lokalisering og etableringen af metroen, og pga. etablering af @stlig Ring-
vej, som er mere sikker end de gvrige veje. I perioden 2035-2070 forventes projektet at redu-
cere det samlede ulykkestal med ca. 182 personskadeulykker og 995 materielskadeulykker
svarende til et fald pa ca. 1 pct. af det samlede antal ulykker i perioden.

1.5 Samfundsekonomiske effekter

Den samfundsgkonomiske analyse foretages for hele projektet, dvs. effekterne for bosatnin-
gen og infrastrukturen foretages som en samlet beregning. Beregningerne foretages bade for
et projektscenarie med @stlig Ringvej Etape 1 og 2 (Nordhavn-Lynetteholm-Prevestenen-
@resund) og et projektscenarie, hvor kun Etape 1 af @stlig Ringvej (Nordhavn-Lynetteholm)
etableres. Der er beregnet effekter for bade en forste etape af Ostlig Ringvej med mulig gen-
nemkorsel over Refshalegen over til Amager (Etape 1 4ben) og modsvarende uden gennem-
karende trafik over Refshalegen (Etape 1 lukket). Valget af infrastrukturlgsning har bade en
betydning for omkostningen ved projektet, men ogsé for, hvor meget mobiliteten i hoved-
stadsomrédet forbedres.
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De samfundsgkonomiske gevinster ved projektet med Etape 1 af Ostlig Ringvej er samlet set
estimeret til godt 40 mia. kr. Sterstedelen af gevinsterne stammer fra grundsalget og tidsge-
vinsterne for trafikanterne, jf. figur 1.8. Samtidig udger omkostningerne til projektet knap
23 mia. kr., hvorved nettonutidsvardien af projektet er 17 mia. kr.

Gennemfores Etape 1 uden lukning for al gennemkearende trafik, vil det pavirke trafikken
markant pa Amager, da trafikanter vil begynde at benytte @stlig Ringvej som gennemkarsel
til Refshalegen og videre ud pa Amager. Der er derfor regnet pé Etape 1, der er lukket for
gennemkorsel. Denne variant har lidt mindre trafikale gevinster, end nar Etape 1 er aben for
al gennemkorende trafik. Samlet giver projektet med en Etape 1 af Ostlig Ringvej, der er luk-
ket for gennemkorsel, en samfundsgkonomisk nettonutidsvaerdi pa godt 13 mia. kr.

Figur 1.8. Nettonutidsvzerdi af udvikling af Osthavnen, 2020 priser
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Anm: Sgjlerne opsummerer de gevinster og omkostninger ved de tre scenarier, der er beskrevet i rapporten. I Bilag 4 —
Forudsaetnings- og beregningsnotat for de samfundsegkonomiske beregninger er de forskellige poster finere opdelt.
Kilde: Egne beregninger.

P4 samme méde er de samfundsgkonomiske gevinster ved scenariet med @stlige Ringvej
Etape 1 og 2 samlet set pd 51 mia. kr., mens omkostningerne herved er 36 mia. kr., hvilket
giver en nettonutidsveerdi pa godt 15 mia. kr.

De samfundsgkonomiske effekter vil satte sig i gkonomien pa forskellig vis. En del af bru-
gergevinsterne stammer fra tidsbesparelser, der vil medfere gevinster i form af aget fritid.
Andre dele af tidsgevinsterne og den forbedrede mobilitet vil medfere produktivitetsgevin-
ster for virksomhederne, der medforer et oget BNP. Ligeledes vil de ogede grundveardier
medfore et gget afkast af boliger, som seetter sig i et oget BNP.
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2. Beskrivelse af projektet

I neerveerende rapport analyseres effekterne af at byudvikle @sthavnen, herunder den kun-
stige halve Lynetteholm, samt etablering af den tilhgrende ngdvendige infrastruktur. En by-
udvikling af Lynetteholm bygger videre pé en drhundrede lang tradition i Kebenhavn, hvor
byen er vokset ved at inddrage og opfylde kystneere vandarealer. Historisk med Christians-
havn, og senere med blandt andet Sydhavn, Nordhavn og Orestad, der i dag gennemgér en
markant byudvikling. Med anlagget af Lynetteholm fortsattes denne udvikling.

Ud over funktionen som jorddepot og potentiel byudvikling, vil Lynetteholm kunne bidrage
til etablering af en klimasikring af Kabenhavn. Effekterne heraf analyseres ikke i nervee-
rende rapport, da der er tale om et saerskilt projekt med en uathangig ekonomi.

Geografisk svarer den centrumneere og centrale placering af Lynetteholm til, at der er tale
om etableringen af et nyt brokvarter i Kebenhavn, jf. figur 2.1. Dermed bliver der plads til at
bygge boliger, arbejds- og studiepladser teet pa centrum af Kebenhavn, hvilket alt andet lige
vil give bedre muligheder for cykelpendling og brug af kollektiv transport.

Figur 2.1 Byudvikling i Osthavnen
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Kilde: Transportministeriet.
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Lynetteholm bliver et nyt bykvarter med plads til 35.000 beboere og lige s mange arbejds-
pladser. Samlet for @sthavnen” forventes 66.000 beboere og godt 54.000 arbejdspladser i
2070. Dette svarer til en udvidelse af bosetningsmulighederne i brokvartererne med ca. 28
pet. set i forhold til antallet af beboere i brokvartererne i 2022. I analysen er etableringen af
den ngdvendige infrastruktur til Lynetteholm en forudsatning for befolkningsvaeksten i Ost-
havnen. Med andre ord forudsattes det, at manglende infrastruktur til Lynetteholm er lig
med meget begraenset befolkningsveekst i @sthavnen.

Opforelsen af boliger i @sthavnen vil alt andet lige oge udbuddet af boliger i Kebenhavn,
hvilket forventes at deempe de forventede stigninger i fremtidens boligpriser — saerligt i Ko-
benhavn og i de gvrige sjaellandske kommuner. Samtidig fremgar det af principaftalenS, at
mindst 25 pct. af boligerne skal udleegges som almene boliger, hvilket ligger over niveauet
for Kebenhavns Kommune i 2022, hvor knap 20 pct. af boligmassen er almene boliger. I
brokvartererne alene udger almene boliger 17 pct. af boligerne.

2.1 Infrastruktur

Byudvikling af @sthavnen, herunder Lynetteholm, kraever, at der etableres infrastruktur.
Dette geelder i forhold til kollektive rejsende, bil- og cykeltrafik. En forudseetning for byud-
viklingen, herunder en byudvikling som kendes fra brokvartererne, er derfor at anlegge nye
vej-, cykel- og metroforbindelser til omradet.

En forlaengelse af vejforbindelsen i en @stlig Ringvej til @resundsmotorvejen ved lufthavnen
kan samtidig fore trafikken uden om Indre By, hvilket blandt andet skaber mulighed for at
trafiksanere og fredeliggore flere eksisterende omrader centralt i Kebenhavn. En @stlig
Ringvej, jf. figur 2.3, vil ligeledes oge tilgengeligheden til lufthavnen og @resundsbroen, der
vil blive direkte forbundet med det nordlige Kabenhavn og Nordsjelland. De potentielt posi-
tive effekter heraf er ikke medtaget i neervaerende analyse. Derudover analyseres ogsa Etape
1 af @stlig Ringvej (Nordhavn til Lynetteholm) samt et scenarie, hvor forste etape af Ostlig
Ringvej etableres, men er lukket er gennemkgrende trafik.

Der er foretaget en reekke analyser af metrolinjeforinger til Lynetteholm i forbindelse med
”Forundersogelse - metrobetjening til Lynetteholm”. Det vil veere for omfattende at under-
soge flere af disse alternativer, hvorfor der i naervaerende analyse er taget udgangspunkt i
metrolinjen fra Kebenhavn H til Lynetteholm (M5@st), jf. figur 2.2. Med metrolinjen M5@st
betjenes 23.000 nye mal i 2035 (beboere, arbejdspladser og studiepladser mv.), der med lin-
jen far maksimalt 600 m til neermeste station. I 2050 vil linjen forventeligt betjene ca.
60.000 nye mal. Ydermere vil linjen afhjelpe den kapacitetsudfordring over inderhavnen,
som den eksisterende metro (M1 og M2) forventes at opleve allerede om fa &r.

* Med @sthavnen forstis omraderne Lynetteholm, Refshalegen, Kloverparken og Quintus.
® *Principaftale om anlaeg af Lynetteholm”, 2018.
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Figur 2.2. Metrobetjening mellem Ko- Figur 2.3. Ostlig Ringvej i to etaper mel-
benhavn H og Lynetteholm lem Nordhavn og Oresundsmotorvejen
e

Lynetteholm

Anm: Linjeforingen svarer (nesten) til etapelosning 21 Til- ~ Anm: Etape 1 (Nordhavn til Lynetteholm).
leegsnotat til Forundersogelse af Metrobetjening af Lynette-  Etape 2 Lynetteholm til @resundsmotorvejen,
holm: M5@st — Etapelosning 1-3, april 2022. inkl. tilslutningsanlaeg ved Provestenen.
Kilde: Metroselskabet. Kilde: Forundersogelse af @stlig Ringvej.

2.2  Anlaegsomkostninger

I Infrastrukturplan 2035 indgar en reservation pa 12,7 mia. kr. til infrastruktur tilknyttet
Lynetteholm, det vil sige til vej og metro.

I det folgende analyseres som tidligere navnt en metrolinjeforing fra Kebenhavn H til Ly-
netteholm N (M5@st). Anlaegsoverslaget for M5@st er vurderet til 16,2 mia. kr. i 2020-priser.
Linjeforingen har en restfinansiering pa 12,1 mia. kr. i 2020—priser4. Restfinansieringen er
det samlede belgb, nar anleegsomkostninger, omkostningerne til drift, reinvesteringer med
mere er lagt ssmmen og passagerindtagterne er trukket fra. Derudover er fratrukket 3 mia.
kr., som frigeres i Metroselskabets langtidsbudget ved lgsning af kapacitetsudfordringen pa
tvaers af havnesnittet.

Det bemearkes hertil, at der kan laves flere tiltag med eksempelvis ekstra takstzoner, kvali-
tetstilleeg eller lignende, som kan nedbringe restfinansieringsbehovet.

Den primere vejbetjening af Lynetteholm planlaegges at ske via @stlig Ringvej, Etape 1,
(Nordhavn-Lynetteholm). Anlaegsoverslaget for denne streekning er opgjort til 6,1 mia. kr.
En forleengelse af Ostlig Ringvej fra Lynetteholm til @resundsmotorvejen ved Lufthavnen
har et anlegsoverslag pa ca. 15 mia. kr.

4 Belobene er tilbagediskonteret til 2025.
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Ud over anleegsomkostninger vil der ogsa veere en rakke driftsomkostninger for Ostlig Ring-
vej, nér anlaegget tages i brug.

P4 sigt forventes indtaegter pé ca. 17,7 mia. kr. fra byudviklingen forbundet med projektet.

Det bemarkes, at der udestar en beslutning om finansiering og anlaeg, herunder konkrete
linjeforinger, af henholdsvis metro til Lynetteholm og @stlig Ringve;j.

2.3 Anlagsfaser for projektet

Anlagsloven for gen Lynetteholm blev vedtaget i juni 2021 og etablering af gen er pabe-
gyndt. Det er beregningsteknisk lagt til grund, at Etape 1 af Ostlig Ringvej &bner i 2035,
mens Etape 2 dbner i 2040, jf. figur 2.4. I analysen er det tilsvarende antaget, at M5@st ab-
ner i 2035. Det bemaerkes dog, at metrostraeekningen fra Kebenhavn H til Refshalegen ventes
&ben i 2035, mens straekningen fra Refshalegen til Lynetteholm ventes dben i 2045, s& me-
troanlaegget tilpasses bosettelsen af Lynetteholm. Beboerne forventes lgbende at kunne
flytte ind p& Lynetteholm fra 2035 og frem mod 2070.

Figur 2.4. Tidslinje over byudvikling af @sthavnen. Nulscenarie kontra
projektscenarie

2080
Nulscenarie 2075 Projektscenarie

2070

Befolkning pa 8.400 personer og
5.300 arbejdspladser i @st-
havnen.

Befolkning p& 66.000
personer og 54.300
arbejdspladser i @sthavnen.

Befolkning pa 8.400 personer
0g 5.300 arbejdspladser i
@sthavnen.

Etape Il af @stlig Ringvej
abner

Befolkning pa 40.410
personer og 22.800
arbejdspladser i @sthavnen.

Befolkning pa 8.400 personer
og 5.300 arbejdspladser i @st-
havnen

Kilde: Transportministeriet.

Etape | af @stlig Ringvej og
metro til Lynetteholm &bner

19

Befolkning pa 8.400 personer
0g 5.300 arbejdspladser i
@sthavnen.



3. Regional befolkningsudvikling

3.1 Befolkningen er vokset bade i Kebenhavn og ho-
vedstadsomradet

I perioden 2008 til 2021 steg befolkningstallet pé Sjzelland® med 232.000, heraf 138.000 (60
pct.) i Kebenhavn og Frederiksberg Kommuner, jf. figur 3.1. Omvendt har landsdelen Vest-
og Sydsjalland oplevet en mindre befolkningstilbagegang pé ca. 600 personer i perioden.

P4 trods af, at Kebenhavn og Frederiksberg har haft de hgjeste veekstrater i befolkningen, er
veaeksten langt fra kun sket centralt. Bolighbestanden pé Sjeelland er i perioden 2010-2021 ste-
get med omkring 82.000 boliger, heraf 37.000 boliger (45 pct.) i Kebenhavn og Frederiks-

berg Kommuner, jf. figur 3.2.
Figur 3.1. Befolkningsudvikling 2008- Figur 3.2. Udvikling i boligbestand
2021 efter landsdele 2010-2021 efter landsdele
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Anm.: Drager og Tarnby kommuner indgar i Kebenhavns Omegn.
Kilde: Statistikbanken.dk (FOLK1A, BOL101).

3.2 Forventning om fortsat befolkningsveekst

Ifolge Danmarks Statistiks befolkningsfremskrivning fra 2021 pé landsdele er det forvent-
ningen, at Kebenhavn og Frederiksberg Kommuner frem mod 2045 vil vokse med omkring

112.000 personer, mens det resterende Sjaelland vil vokse med et tilsvarende antal personer

> Sjeelland indeholder landsdelene Kebenhavn by, Kebenhavns Omegn, Nordsjelland, @stsjelland og Vest- og
Sydsjalland.
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frem mod 2045, jf. figur 3.3. I forbindelse med forundersggelserne til Lynetteholm har Kg-
benhavns Kommune forleenget landsdelsprognoserne frem mod 20706. Frem mod 2070 for-
ventes der en befolkningsvaekst pa Sjaelland pé over 300.000 personer, hvoraf 180.000 for-
ventes at bosattes i Kebenhavns Kommune.

Ifolge fremskrivningen forventes en samlet vaekst pa hele Sjelland pé 97.000 i perioden
2045-2070, dvs. vaesentligt mere moderate vaekstrater end de foregdende 25 &r. Det skyldes
primert faldende forventninger til befolkningsudviklingen pé landsplan, jf. DREAM og Dan-
marks Statistiks landsfremskrivning.

Figur 3.3. Fremskrevet befolkningsudvikling, Kebenhavn og evrig Sjeelland
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Kilde: Kgbenhavns Kommune.

Kobenhavns Kommune har de seneste 16 ar haft en positiv flyttebalance over for udlandet og
det gvrige Danmark, dvs. at Kebenhavns Kommune har oplevet hgjere tilflytning fra udlan-
det og fra kommuner pa Fyn og Jylland, end der er flyttet den anden vej. Til gengeeld har Ka-
benhavns Kommune haft en negativ balance over for de gvrige sjellandske kommuner sam-
let set, jf. figur 3.4.

6
Jf. Boks 3.1.
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Figur 3.4. Nettotilflytning til Kebenhavns Kommune 2006-2021 efter fraflyt-
ningsomrade samt fodselsomrade
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Anm.: Fadselsoverskud er antal levendefodte minus antal dede.
Kilde: Statistikbanken.dk (FLY66 og BEV107).

Over halvdelen af tilflytterne til Kebenhavns Kommune er fraflyttet byen igen efter 10 ar’, og
et relativt hyppigt flyttemonster gér fra Vestdanmark eller udlandet til Kebenhavns Kom-
mune og efterfolgende ud til andre dele af hovedstadsomradet. Eksempelvis bor naesten en
fjerdedel af dem, der i 2005 flyttede til Kebenhavns Kommune fra Vestdanmark og udlan-
det, nu i andre dele af hovedstadsomrédet (ekskl. Frederiksberg). Og omkring en tredjedel af
bern fadt i Kebenhavns Kommune bor i andre dele af hovedstadsomradet (ekskl. Frederiks-
berg) ved skolestart. Omvendt forbliver en stor del af tilflytterne i Kebenhavn, hvilket med-
forer en fortsat stigende befolkning i Kabenhavn. Det er samtidig vurderingen, at efter-
sporgslen efter at bo i Kebenhavn har vaeret storre end den faktiske befolkningsudvikling,

idet boligpriserne i Kgbenhavn er vokset markant hurtigere end uden for Kebenhavn, jf. ka-

pitel 5.

3.3 Udviklingen af @sthavnen vil bidrage til at img-
dekomme eftersporgslen efter boliger i Kaben-
havn

De centralt beliggende arealer Refshalegen og Klgverparken er vanskelige at udnytte,

idet den nuvaerende infrastruktur ikke vil kunne afvikle trafikken til og fra omraderne. Det
vil desuden ikke veere muligt at bygge serviceerhverv i omréderne pa grund af manglende

7 https.//www.kk.dk/sites/default/files/agenda/b4fc538d-e2e8-41c3-able-79923alfe69e9/07161483-05bf-
466d-9665-e488c15850bc-bilag-4.pdf Bosxtningsanalysen del 2, Kebenhavns Kommune, maj 2021
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stationsnaerhed, jf. bestemmelserne i Fingerplan 2019 (Landsplandirektiv for hovedstads-
omrédets planlagning).

Det er forventningen, at de nuvaerende og nye byudviklingsomrader i Kebenhavns Kom-
mune herunder QOrestad, Sydhavn og Nordhavn, Godsbaneterraenet m.fl. samt fortaetning i
eksisterende by, vil kunne rumme efterspergslen i Kebenhavns Kommune frem til midten af
2040’erne, jf. figur 3.5. Efterfolgende vil Kebenhavns Kommune i mindre grad have mulig-
hed for at imedekomme efterspargslen fra befolkningsvaeksten, idet de nuveerende kendte
byudviklingsomréder vil veere udtemte. Uden yderligere tilgang af arealer forventes boligpri-
serne i Kebenhavn herefter at stige markant i forhold til resten af landet.

Figur 3.5. Fremadrettet arealbehov og eksempel pa udbygningstakt ekskl.
fuld udbygning i Osthavnen
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Anm.: Vurderingen af udbygning af @sthavnen uden infrastruktur stammer fra “analyse af konsekvenser for nuvee-
rende infrastruktur ved byudvikling af Refshalegen og Klgverparken inden 2035”, Kebenhavns Kommune, 2020.
Kilde: Kgbenhavns Kommunes befolkningsfremskrivning og egne beregninger.

En byudvikling i @sthavnen giver mulighed for at age boligudbuddet og imgdekomme efter-
spargslen pé boliger i Kebenhavns Kommune pa leengere sigt. Saledes vurderes det, at infra-
struktur til Gsthavnen, og derved en fuld udbygning af omréderne, vil medfere arealer, der
kan daekke det forventede demografiske bolighehov frem til 2060’erne, jf. figur 3.6.
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Figur 3.6. Fremadrettet arealbehov og eksempel pa udbygningstakt inkl. fuld
udbygning i Osthavnen
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Anm.: Arealer, bebyggelsesprocent og fordeling mellem bolig, erhverv og parkering i @sthavnen folger forudsatninger
fra Undersogelse af finansiering og organisering af Lynetteholm, Ernst & Young, 2020
Kilde: Kgbenhavns Kommunes befolkningsfremskrivning og egne beregninger.

Akkumuleret over perioden fra 2020 til 2070 athjelper udviklingen af @sthavnen ca. 25 pct.
til det samlede arealbehov, jf. figur 3.7. Udvikles @sthavnen ikke til beboelse, vil der alene
kunne tilvejebringes ca. 68 pct. af arealbehovet, mens ca. 93 pct. af arealbehovet vil kunne
tilvejebringes, hvis @sthavnen udvikles til beboelse. Dermed mangler fortsat der ca. 7 pct. af
arealbehovet, selv med udvidelsen af @sthavnen.

Figur 3.7. Fremadrettet arealbehov, akkumuleret over perioden 2020-2070
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Anm.: Arealer, bebyggelsesprocent og fordeling mellem bolig, erhverv og parkering i @sthavnen folger forudsatninger
fra Undersogelse af finansiering og organisering af Lynetteholm, Ernst & Young, 2020
Kilde: Kgbenhavns Kommunes befolkningsfremskrivning og egne beregninger.

Der forventes 35.000 beboere pa Lynetteholm i 2070 og 66.000 i @sthavnen samlet set. Til
sammenligning forventes en befolkningsudvikling i Kebenhavns Kommune pa ca. 180.000 i

24



perioden 2021-2070, hvorved @sthavnen kun vil dekke en del af det fremtidige boligbehov i
Kebenhavn. Dertil kommer, at Lynetteholmen giver mulighed for etablering af nye erhverv,

skoler og rekreative omréder.

Udbygning af @sthavnen forventes derfor ikke at generere yderligere befolkningsveekst end
forventet i befolknings- og boligprognosen i form af gget indvandring og eget tilflytning til
Kobenhavns Kommune fra det gvrige Danmark, da udviklingen af byen forventes at ske i
takt med det demografiske boligbehov.

Eftersporgslen efter at bo pa Sjelland og i Kebenhavns Kommune forventes dog at ske uan-
set, om der opferes boliger pa Osthavnen eller e]. Det kan betyde, at der i fravaer af bosaet-
ning pa Bsthavnen vil vaere behov for at opfare lige s mange boliger andre steder pé Sjel-
land, idet manglen pa udbud af boliger centralt i Kebenhavn kan drive boligpriserne op. Det
kan medfore, at feerre har mulighed for at bosatte sig centralt i Kebenhavn og séledes vil
veelge at bo andre steder pa Sjelland samtidig med, at prisforskellen mellem Kabenhavn og

resten af Sjelland vokser.

Boks 3.1: Kebenhavns Kommunes befolknings- og boligprognose

Kgbenhavns Kommunes befolkningsprognose er, ligesom Danmarks Statistiks prognoser, baseret pa de
realiserede demografiske bevagelser. Dvs. at fremskrivningen ikke er direkte betinget af forventninger
til den fremtidige udbygning.

P4 baggrund af befolkningsprognosen beregnes et demografisk boligbehov, dvs. behovet for nye boliger,
hvis kebenhavnerne i fremtiden skal have det samme arealforbrug pr. person som i dag, og at der skal
vere en bolig til hver "ny” familie.

Med udgangspunkt i det fremskrevne demografisk boligbehov, arealer udlagt til boligbyggeri samt
perspektivomrader, dvs. arealer der endnu ikke er truffet endelig beslutning om anvendelse af, men
som forventes at kunne bringes i spil til boligudbygning, udarbejder kommunen en boligprognose. Bo-
ligprognosen er en tentativ plan for, i hvilken takt og rackkefolge forskellige omréder i byen udbygges.

Kilde: Kgbenhavns Kommune.
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4. Metode

Iindevaerende analyse fastlegges de vaesentligste samfundsekonomiske effekter ved udvik-
ling af @sthavnen. @sthavnen defineres ved byomréderne Lynetteholm, Refshalegen og Klg-
verparken. Analysen tager afset i, at omréadet bliver en helt ny bydel i Kebenhavn, hvor der
skal opfares nye boliger og nye arbejdspladser, og hvor en effektiv infrastruktur er afgerende
for udviklingen af omradet. Den nye infrastruktur skal sikre, at man kan komme til og fra
den nye bydel — og dermed sikre at folk ensker at bosatte sig i @sthavnen.

Med henblik pé at opgere de trafikale effekter af den nye infrastruktur, herunder ogsé pa-
virkninger pa bl.a. stej og ulykker, foretages derfor en rackke trafikberegninger i trafikmodel-
len OTMsamt tilhgrende samfundsgkonomiske analyser i TERESA. Det er i dette projekt dog
ikke tilstraekkeligt at vurdere de samfundsgkonomiske effekter pa baggrund af trafikbereg-
ninger alene — som det ellers er kutyme ved anleg af ny vej- eller metrobetjening. Der ma i
analysen ogsa tages hgjde for de velfzerdsgevinster, der opstér som folge af det udvidede bo-
ligudbud i Kebenhavn, samt hvordan det nye omréde vil pavirke bosetnings- og flyttemen-
stre. Disse velfaerdsgevinster er beregnet separat pa baggrund af Kebenhavns Universitets
URBAN-model, jf. Bilag 5 — Bosztning pa Lynetteholm.

Derudover undersgges de klimamaessige effekter, der folger af det samlede projekt, jf. kapitel
8. Her indgér bade effekten p& den nationale sével som den globale udledning, ligesom der
er medtaget effekter pa udledningerne fra bade infrastruktur og bosaetning i beregningen, jf.
Bilag 3 - Forudsaetnings- og beregningsnotat for CO:e-tal for udvikling af Osthavnen.

Gennem disse forskellige delelementer undersgger analysen dermed bade de trafikale-, kli-
mamaessige- samt samfundsgkonomiske effekter af udviklingen af @sthavnen, og opger af-
slutningsvist den samlede samfundsgkonomi ved hele projektet.

Den samfundsgkonomiske analyse af udvikling af @sthavnen adskiller sig fra tidligere tilsva-
rende analyser ved, at velfeerdsgevinsterne af infrastrukturforbedringer, bosetning og
grundsalg regnes separat. I fx "Forundersggelserne af @stlig Ringvej” og “Ex post samfunds-
okonomisk analyse af den eksisterende metro (M1/M2)”, der begge analyserer et kombineret
infrastruktur og bosatningsprojekt, antages bosatningen at vaere ugndret i projekt og
nulscenariet, hvorved der udelukkende regnes pé effekten af infrastrukturen.

Resultaterne i indevaerende analyse fastleegges ud fra forskellen mellem et opsat projekt- og
nulscenarie, som betragter udviklingen af @sthavnen over perioden fra ar 2025 til 2070. Pro-
jektscenariet afspejler en verden, hvor @sthavnen udbygges med beboelse, arbejdspladser og
infrastruktur. Nulscenariet afspejler en verden, hvor @sthavnen ikke udbygges til beboelse
bortset fra, hvad der allerede ligger i de nuveerende udviklingsplaner for Refshalegen og Klg-
verparken, dvs. hvad disse to omrader kan udvides med i fraveer af ny infrastruktur. I bade
nul- og projektscenarie antages, at gen allerede er anlagt, men i nulscenariet vil Lynetteholm
kunne antages at veere en graesmark.
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Infrastrukturen i projektscenarierne indebzarer metrolinjen M5@st samt en @stlig Ringve;j.
Ostlig Ringvej analyseres i projektscenariet i tre forskellige versioner, idet effekterne analy-
seres for scenarier med hhv. Etape 1 (dben for gennemkearende trafik), Etape 1 (lukket for
gennemkeorende trafik) samt Etape 1 og 2.

Til at skenne over de samlede effekter af udbygningen af @sthavnen, inkl. anlaeg af infrastruk-
tur, opstilles folgende scenarier:

e  Projektscenarie: Udvidelse af Osthavnen med boliger og arbejdspladser. Metro
og Ostlig Ringvej anlaegges (Dstlig Ringvej analyseres i tre forskellige scena-

rier).

e Nulscenarie: Uden udvidelse af @sthavnen, hvorfor opferelsen af nye boliger vil
finde sted pa det ovrige Sjzlland samt ved en fortaetning i Kebenhavn. Metro
og Ostlig Ringvej anlaegges ikke.

4.1  Forudsat befolkning og arbejdspladser

Det forventes, at Lynetteholm i 2070 kan rumme 35.000 indbyggere, mens der samlet for
hele @sthavnen ventes at veere 66.000 indbyggere i projektscenariet i 2070. Dette skal sam-
menholdes med en forventet befolkning pa 8.400 i @sthavnen 2070 i nulscenariet, jf. figur
4.1. Forudsatninger for befolkning i @sthavnen i nulscenariet baserer sig pa udviklingspla-
ner for Refshalegen og Klgverparken.

I 2070 forudsattes derfor en forskel mellem projekt- og nulscenariet pa ca. 57.600 personer
i @sthavnen. I nulscenariet vil disse blive fordelt séledes, at 20 pct. forudszttes forsat at ville
bo i Kebenhavns Kommune via en fortetning af den eksisterende by, mens de resterende 80
pct. fordeles til kommunerne i de gvrige sjellandske kommuner via et loft af den gennem-
snitlige fordeling af fraflytningerne fra Kebenhavns Kommune fra 2017-2020.

Figur 4.1. Forudsat befolkning i Osthav-  Figur 4.2. Forudsat antal arbejds-

nen i projekt- og nulscenarie pladser i Osthavnen i projekt- og
nulscenarie
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Kilde: Transportministeriet og Kebenhavns. Kommune.

For projektet forudsaettes ogsa en vaesentlig udvikling i antallet af arbejdspladser pé Lynette-
holm og i @sthavnen generelt. Der forventes séledes 35.000 arbejdspladser pa Lynetteholm i
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2070 0g 54.300 arbejdspladser generelt i hele @sthavnen. I nulscenariet forudseettes der at
veere 6.000 arbejdspladser i @sthavnen, jf. figur 4.2. I nulscenariet forudsattes de reste-
rende arbejdspladser at veare spredt over hovedstadsomradet og pa Sjeelland.

Detaljeret beskrivelse af beregningsforudsatninger er tilgengelige i Bilag 2 - Beregningsfor-
udsaetninger (OTM).

I analysens projektscenarie vil den ggede befolkning i @sthavnen medfare eendringer i be-
folkningen i kommuner uden for Kebenhavn sammenlignet med nulscenariet, jf. figur 4.3.

Jo teettere en kommune geografisk er placeret pa Kebenhavn, desto stgrre andel ventes den
pagaeldende kommune at afgive til @sthavnen. Det bemerkes dog, at der i praksis ikke kan
ventes en én-til-én sammenhaeng af, hvor dem der bosatter sig i @sthavnen kommer fra, idet
bevagelserne kan deekke over underliggende flyttekader.

Figur 4.3. Den procentvise zndring i befolkningen mellem projekt- og
nulscenariet, 2070
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Kilde: Transportministeriet og Kebenhavns Kommune.

ZEndringen mellem projekt- og nulscenariet i 2070 skal dog ses i sammenhang med, at be-
folkningen pa Sjeelland frem mod 2070 ventes at vokse med mere end 300.000 personer.
Der vil derfor vaere behov for at opfere nye boliger for at imgdekomme denne efterspergsel,
og behovet for nye boliger i hovedstadsomradet forventes derfor at veere det samme, uanset
om den fremtidige bosatning sker i @sthavnen eller mere spredt over Sjelland. Grundet den
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staerke befolkningstilvaekst pé Sjelland vil der i de fleste kommuner i hovedstadsomridet —
uanset om @sthavnen udbygges eller ej — fortsat forventes en veasentlig befolkningstilvaekst
frem mod 2070, jf. figur 4.4. De kommuner, der kan forvente den storste befolkningstil-
vaekst, er ogséd de kommuner, som i analysen ventes at afgive flest borgere til en udvidelse af
Osthavnen. En udvidelsen af @sthavnen kan derfor bidrage til at athjeelpe eftersporgslen ef-
ter nye boliger i disse kommuner.

Figur 4.4. Befolkningstilvaekst pa Sjeelland i projektscenariet i 2070
sammenlignet med 2022
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Kilde: Transportministeriet og Kebenhavns Kommune.
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5. Velferdseffekter og boligmarked

5.1  Stort pres pa boligmarkedet frem mod 2070

Frem mod 2070 forventes en befolkningsvaekst pé Sjalland pé ca. 300.000 personer, hvoraf
180.000 forventes at bosattes i Kebenhavn Kommune, jf. kapitel 3. Den ggede eftersporgsel
skaber et pres pa boligmarkedet og dermed et behov for flere boliger, hvis prisstigningerne
skal dempes. Da en stor del af Kebenhavns arealer allerede er bebygget, er der begransede
muligheder for at gge antallet af boliger eller skabe nye byomrader. En byudvikling af Ly-
netteholm bygger videre pa en drhundrede lang tradition i Kebenhavn, hvor byen er vokset
ved at inddrage og opfylde kystnaere vandarealer. Historisk med Christianshavn, og senere
med blandt andet Sydhavn, Nordhavn og @restad, der i dag gennemgar en markant byudvik-
ling. Med anlaegget af Lynetteholm fortsattes denne udvikling.

De seneste 30 ar er boligpriserne i Kebenhavn steget markant mere end pa resten af Sjeel-
land, jf. figur 5.1. Seerligt siden 2009 er det kabenhavnske boligmarked blevet markant dy-
rere end pa resten af Sjeelland. I 1992 var ejerboligpriserne i Kesbenhavn by lidt hgjere end i
Vest- og Sydsjeelland, men lidt lavere end Nordsjelland, @stsjelland og Kebenhavns Omegn.
I 2022 er priserne i Kebenhavn knap 40 pct. hgjere end i Kebenhavns Omegn, godt 70 pct.
hgjere end i Nord- og Ostsjeelland, og knap fire gange sé hgje som i Vest- og Sydsjalland.

Figur 5.1. Historiske ejerboligpriser, Sjelland, 1992-2022, 2022-priser
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Kilde: Transportministeriet og Finans Danmark.

Det skal ses i sammenheng med, at befolkningen i Kebenhavns Kommune siden 1992 er
vokset med 39 pct., mens det samlede udbud af kvadratmeter anvendt til bolig kun er vokset
med 19 pct. i samme periode. P4 samme made har befolkningstilvacksten, malt i antallet af
nye familier, oversteget vaeksten i boligbestanden med ca. 32.000 siden 2008. Dermed er ef-
terspergslen pa boliger steget hurtigere end udbuddet, hvilket alt andet lige vil presse pri-

serne op.
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Priserne pé ejerboliger vurderes at vaere en god indikator for det samlede pres pa boligmar-
kedet i Kebenhavn, idet der ses et lignende pres pa andelsboligerne, de almene boliger og de
private udlejningsboliger. Generelt kan man sige, at de reale boligpriser stiger, nér efter-
sporgslen efter boliger vokser hurtigere end udbuddet af nye boliger. Sdledes har overefter-

spargslen i Kebenhavn vaeret hgjere end det har vaeret tilfeeldet i Omegnen og resten af Sjael-
land.

5.2 Bebyggelse i @sthavnen kan deempe boligpriserne
i Kebenhavn

Hvis priser pa boliger skal dempes mest effektivt, er det afgorende at boligerne opfares,
hvor eftersporgslen pa boliger er, jf. boks 5.1. Saledes vil flere boliger i Ksbenhavns Omegn

. o1 s . 8
kun have en begranset prisdeempende effekt pa boligpriserne i Kebenhavns Kommune .

Boks 5.1: Priseffekter i Kebenhavn pa kort og langt sigt

P& kort sigt er udbuddet af boliger naesten helt fast, fordi det tager tid at bygge huse og lejlighe-
der. Med en fast mangde af boliger vil priserne séledes vere styret af, hvor stor efterspergslen
er. Nér efterspergslen stiger, vil det sla direkte over i priserne. P4 kort sigt vil stad, som pavir-
ker efterspargslen, siledes sla direkte over i prisen, herunder fx Finanskrisen, Corona-pande-
mien og konjunktursituationen. Omvendt kan det ses, at boligpriserne stiger mindre i arene
efter opforslen af nye boliger, jf. figur b1.

Figur b1. Nettovaekst i boliger ift. den gennemsnitlige boligprisvaekst i de folgende
fire ar, Kebenhavns Kommune
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Anm: Tendenslinien har en forklaringsgrad pa ca. 64. Der henvises til kilden for en beskrivelse af metoden.
Kilde: Kgbenhavns Kommune ”Analyse af det fremtidige boligbehov i Kebenhavn”.

I Kebenhavn er der dog ikke ubegranset mulighed for at bygge nye boliger. Derfor kan et pro-
jekt som Lynetteholmen, hvor der skabes nye arealer, betragtes som et stad til en relativt uela-
stisk udbudskurve, og derved vil man béde teoretisk og empirisk forvente, at projektet medfe-
rer en dempning af priserne i Kebenhavn.

8
Se bl.a. Copenhagen Economics, Demografi, boligbehov og boligprisudvikling i Kebenhavns Kommune, 2018.
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Boligbebyggelse af @sthavnen vil give mulighed for at oge boligudbuddet centralt i Kaben-
havn, idet det skaber mulighed for at huse over 60.000 nye beboere. Alternativt vil bygge-
mulighederne centralt i Kebenhavn veere begraensede efter midten af 2040’erne, jf. kapitel 3.
Med en befolkningsveekst pa 180.000 i Kgbenhavns Kommune frem mod 2070 forventes be-
byggelsen af @sthavnen sdledes kun at modsvare en del af den ggede eftersporgsel.

Kebenhavns Universitet har vurderet effekten pa boligomkostningerne og velfeerdsgevin-
sterne ved bosaetningen pa Lynetteholm og resten af @sthavnen. Beregningerne bygger pé en
model, der kan simulere, hvordan flyttemenstre og boligomkostninger pavirkes af fx store
infrastrukturinvesteringer eller regionale politikker, jf. boks 5.2.

Boks 5.2: Baggrund for beregningerne — en strukturel dynamisk model

Beregningerne er foretaget af Kabenhavns Universitet (KU) med deres strukturelle dynamiske model
for befolkningens flytteadfeerd. Modellen er udviklet af forskere ved Kebenhavns Universitet, George-
town University og Australian National University.

1 Bilag 5 — Bosatning pa Lynetteholm fremgér det fulde notat om bosaetning pa Lynetteholm, hvor
antagelser og resultater bliver beskrevet mere indgaende.

For at vurdere velfaerdsgevinsterne ved bosztning af Lynetteholm opstilles der to alternative scena-
rier til boseetning pé Lynetteholm. Projektscenariet, hvor Lynetteholm opferes, sammenlignes med
begge nulscenarier, og derved dannes et spend for de samlede velfzerdsgevinster.

¢ Nulscenarie I. Udbygningen folger befolkningsvaeksten, og der finder ingen yderligere ud-
bygning sted.

¢ Nulscenarie II. Der opferes godt 2,4 mio. ekstra kvadratmeter i Omegnskommunerne i for-
hold til nulscenarie I.

¢ Projektscenarie. Kebenhavn udvides med godt 2,4 mio. ekstra kvadratmeter frem mod
2070, i forhold til nulscenarierne. Det antages, at de nye byomrader har samme karakteri-
stika som brokvartererne. Derfor er det antaget, at kvadratmeterpriserne i @sthavnen vil
svare til priserne for brokvartererne i den nye ligevaegt pa boligmarkedet, som modellen
praedikterer.

Ved at sammenligne nulscenarie I og projektscenariet findes velfeerdseffekten af at age boligmassen
med 2,4 mio. kvadratmeter i Kebenhavn. Ved at sammenligne projektscenariet med nulscenarie IT
findes derimod velfaerdseffekten af at opfere 2,4 mio. kvadratmeter i Kgbenhavn frem for i Omegns-
kommunerne. Nulscenarie IT anses som det mest sandsynlige alternativ til udbygningen af @sthav-
nen, da det ma formodes, at der vil finde en alternativ udbygning sted omkring Kebenhavns Kom-
mune, hvis ikke @sthavnen bosattes af knap 60.000 personer.

KUs beskrivelse af boligmarkedet adskiller sig fra andre tidligere analyser af fx Ernst & Young, da KU
betragter det samlede boligmarked inklusive leje- og andelsboliger, uden at skelne mellem priserne
pa tveers af boligtyper. De simulerede boligpriser skal derfor ses som et estimeret gennemsnit. Dertil
kommer, at modellen antager konstant renteniveau fra 2013, hvilket giver skaevhed i estimaterne alle-
rede i 2013-2021. KUs metode er derfor mere velegnet til at beskrive den relative forskel mellem nul-
og projektscenariet end det faktiske fremtidige prisniveau for ejerboliger.

Kobenhavns Universitet estimerer, at en udvikling af Lynetteholm og resten af @sthavnen vil
reducere fremtidens boligomkostninger centralt i Kebenhavn med 3-4 pct. i drene mellem
2050-2070 sammenlignet med nulscenarie II, jf. figur 5.2. I samme periode er reduktionen i
boligomkostninger pa 7-9 pct., ndr man sammenligner projektscenariet med nulscenarie I,
hvor der ikke finder en alternativ udbygning sted. Sterrelsen pa reduktionen i boligomkost-
ninger athenger dermed i hgj grad af, hvor mange kvadratmeter boliger der opferes, hvis
Lynetteholm ikke bebygges. Sammenlignet med nulscenarie II vil Lynetteholm serligt have
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en effekt pé priserne i brokvarterne, mens priserne i de gvrige omrader af Kabenhavn og re-
sten af Sjelland er naermest uendrede, uanset om boligerne opfores i @sthavnen eller i om-
egnskommunerne.

Figur 5.2. Reduktion i boligomkostningerne pa brokvarterne ved boszet-
ning af @sthavnen 2035-2090, projektscenarie i forhold til nulscenarie I
ogII
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Anm.: Reduktionen i boligomkostningerne for de ovrige omrader er vist i Bilag 5 — Bosatning pa Lynetteholm. Kva-
dratmeterpriserne er et miks af ejerboliger, private lejeboliger og almene boliger, og kan derfor ikke sammenlignes med
de observerede boligpriser eller gvrige fremskrivninger af boligpriserne.

Kilde: Kgbenhavns Universitet.

Den estimerede effekt tager udgangspunkt i hele boligmassen, hvor bade ejerboliger, andels-
boliger og lejeboliger indgér. Det er dog kun omkring 1/3 af disse, der er markedsbaserede
boliger (ejerboliger og udlejningsboliger med markedsleje). Da priserne og lejen i den reste-
rende boligmasse kun i lille grad vil pavirkes af en foregelse af udbuddet af boligerg, vurde-
res det, at projektet vil medfere en reduktion af boligpriserne for de markedsbaserede boli-
ger, der er storre end den gennemsnitlige effekt pa det samlede boligmarked.

Andre analyser finder ogsé betydelige prisdeempende effekter af at gge boligmassen i Koben-
havn. Incentive har ud fra et groft sken vurderet, at uden udvikling af @sthavnen vil boligpri-
serne i 2070 i Kgbenhavns Kommune veere ca. 15 pct. hgjere end med Lynetteholmlo, Jif. ta-
bel 5.1.

Ligeledes underbygger en rapport fra Copenhagen Economics fra 201811, at der serligt cen-
tralt i Kebenhavn kan veere en betydelig prisdempende effekt ved at opfore flere boliger. I
rapporten indgar ikke et egentligt estimat for Lynetteholmprojektet eller perioden, hvor Ost-
havnen udvikles, men i et scenarie hvor boligmassen i 2012-2018 gges med 2 pct., ses en
prisdempende effekt pa 5-15 pct.

? En foregelse af udbuddet af boliger vil dog eksempelvis kunne reducere ventelisterne til almene boliger.
10
Se svar pd BOU alm. del spg. 80, 2020/2021.

11
“Boligmarkedsanalyse for hovedstaden”, Copenhagen Economics, 2018.
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Tabel 5.1: Prisdeempende effekter ved bosztning af @sthavnen

Boligomkostninger Boligpriser Alternativ udbygning
(hele boligmarkedet) (ejerboliger)

Pct.
KU - projekt vs. nulscenarie I 7-9 - Ingen
KU - projekt vs. nulscenarie IT 2,4 mio. kv i Omegns-
3-4 - kommunerne
Incentive - 15 Ingen
CE: - Positiv Ingen

Anm.: Copenhagen Economics, CE, undersgger ikke en bosaetning af @sthavnen, men en generel udvidelse af boligmas-
sen i det centrale Kabehavn. Her finder de, at en udvidelse med 2 pct. giver en prisdempende effekt pa 5-15 pct. Ost-
havnsprojektet vil ca. udvide boligmassen med 5 pct.

Kilde: Kgbenhavns Universitet, Incentive og Copenhagen Economics.

Bosatningen af @sthavnen kan desuden medvirke til, at prisgabet mellem brokvarterne og
Omegnskommunerne reduceres. Ifalge KU’s model er er kvadratmeterprisen knap 41 pct.
hgjere i brokvarterne end i en gennemsnitlig omegnskommune I 2050 i nulscenarie II. I pro-
jektscenariet, hvor @sthavnen bosattes, reduceres gabet til ca. 35 pct.

5.3 Udbygning af @sthavnen skaber primeart rum for,
at flere ufagleerte og kortuddannede kan bosette
sig i Kebenhavn

Modelberegningerne fra KU viser, at det storre boligudbud og derved lavere priser muliggor,
at ogsa ufagleerte og kortuddannede personer vil have mulighed for at bosztte sig i Kaben-
havn. Af de i alt godt 40.00012 personer i aldersgruppen 26-76 ar, der i projektscenariet vil
bosette sig i Gsthavnen, vil knap 11.000 vaere ufaglarte, hvilket svarer til 27 pct. af nytilflyt-
terne. Det er siledes flere end de 22 pct. ufaglaerte, som modellen forudsiger vil bo i brokvar-

terne i 2070 i nulscenarie I, jf. tabel 5.2.

Tabel 5.2: Befolkning i brokvarterne i nulscenarie II og projektscenariet fordelt

pa uddannelse, pct., 2070

Ufaglaerte Kortuddan- Mellemlang og
nede langt uddan-
nede
Brokvarterne (nulscenarie II) 22 pct. 21 pct. 57 pct.
Osthavnen 27 pct. 33 pct. 40 pct.

Anm.: Tabellen viser kun de forventede bosatningsmenstre for de 26-76 arige. Ufagleerte deekker over personer med en
grundskole eller gymnasial uddannelse. Kortuddannede dakker over personer, der er faglerte eller har en kort videre-
géende uddannelse. Mellemlang og langt uddannede daekker over personer med mellemlange og lange videregéende
uddannelser mv. I modellen URBAN er det ikke muligt at adskille @sthavnen fra de gvrige brokvarterer. Derfor svarer
befolkningen i @sthavnen til befolkningstilveeksten, som omrédet oplever med projektet.

Kilde: Transportministeriet pba. Kebenhavns Universitet.

12
KU opger kun de 26-76-ériges flyttemeonstre, og personerne kan i modellen frit justere deres kvadratmeter-
forbrug. Af de to arsager afviger modellens resultater fra planen om ca. 60.000 nye person i @sthavnen.
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P& samme made er kortuddannede overreprasenterede blandt de nye beboere i forhold til
fordelingen i brokvartererne i nulscenarie II.

5.4 Udbygning af @sthavnen skaber betydelige posi-
tive velfeerdseffekter for nye boligejere og lejere

En af velfaerdsgevinsterne ved at gge boligudbuddet centralt i Kebenhavn er det stegrre ud-
bud af boliger i et attraktivt omrade med korte pendlingsafstande. Yderligere velfeerdsgevin-
ster opstar som folge af den reducerede vaekst i boligpriserne, der muligger at flere har mu-
lighed for og rad til at bo i Kebenhavn. De lavere priser kan ogsa gere det muligt at flytte i en
storre bolig og/eller arbejde feerre timer, hvilket gger velfzerden i den enkelte familie.

Samlet set vurderes det pa baggrund af modelberegningerne fra Kebenhavns Universitet, at
sammenlignet med nulscenarie II, vil bosaetning af @sthavnen medfere velfaerdsgevinster pé
knap 23 mia. kr. tilbagediskonteret til 2025, jf. figur 5.3. Der er primeert tale om gevinster,
der tilfalder kommende boligejere og lejere. Seerligt de ufaglaerte og personer med mellem-
lange og lange uddannelser far en velfeerdsgevinst, da det primeert af dem, der bor og arbej-
der i byen, og dermed far kortere pendlingsafstand, jf. figur 5.4. Der er ingen velfaerdsgevin-
ster for gruppen af kortuddannede, nar projektscenariet sammenlignes med nulscenarie II.
Det skyldes, at der i nulscenarie II opferes flere boliger i Omegnskommunerne, hvor mange
kortuddannede arbejder. I modellen far de kortuddannede samme velfeerdsgevinst, uanset
om der opfores flere boliger i Omegnskommunerne eller i brokvarterne. Sammenlignes pro-
jektscenariet med nulscenarie I, hvor der ikke opferes boliger i Omegnskommunerne, har
alle uddannelsesgrupper en velfeerdsgevinst ved bosatning af @sthavnen.

Figur 5.3. Velfzerdsgevinster for- Figur 5.4. Gns. velfeerdsgevinst pr.

delt pa uddannelsesgrupper ved person fordelt pa uddannelses-
projektscenariet overfor grupper ved projektscenariet over-
nulscenarie II for nulscenarie IT
Mia. kr. Mia. kr. 1.000 kr. 1.000 kr.
25 25 25 25
20 20 20 20
15 14,9 15 15 15
10 10 10 10

o (0) (0) o]
Ufaglarte Kortuddannede ML. og lang

m Ufaglaerte Kortudda ! ML. og lang udd: dd ]
uddannelse

Anm.: Figuren viser velfeerdsgevinsterne for 26-76-érige. Tallene er tilbagediskonteret til 2025. 2021 priser. I opgorel-
sen af velfeerdsgevinster er det ikke taget hgjde for, at nogle fir et formuetab ved lavere boligpriser.
Kilde: Kobenhavns Universitet.

5.5 Omfordeling mellem eksisterende og nye bolig-
ejere samt lejere

De positive velfeerdseffekter ved bosatningen skyldes, at det i projektscenariet er lidt billi-
gere at bosaette sig i et attraktivt omrade. Der er dog ogsé en bagside ved de prisdeempende
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effekter. Ejere af de eksisterende boliger vil opleve en formuereduktion ved, at deres boliger
stiger mindre i pris end de ellers ville have gjort. Der vil dermed ske en overforsel fra eksiste-
rende boligejere til kommende boligejere og lejere. Velfeerdsoverforslen mellem kegbere og
saelgere er ikke beregnet serskilt som en del af KU’s model, men da der er tale om en over-
forsel mellem befolkningsgrupper, ber de ikke indgé i den samfundsgkonomiske beregning.
Som folge af dempningen i prisstigningerne, vil de eksisterende ejere opleve et velfaerdstab
pa 18,6 mia. kr., som i stedet ses som en velfzerdsgevinst for de nye beboere. De eksisterende
ejere af markedsudsatte boliger er fx ejerboligejere samt danske og udenlandske ejere af ud-
ledningsejendomme, herunder fx kapitalfonde og pensionskasser. De 18,6 mia. kr. er bereg-
net som summen af de modelberegnede boligomkostningsdifferencer mellem projektscena-
riet og nulscenarie II.

Da de kommende boligejere og lejere vil have en velfaerdsgevinst pd 22,8 mia. kr. og eksiste-
rende boligejere vil have et tab pa 18,6 mia. kr., er den modelberegnede nettogevinst af bo-
setningen pa @sthavnen 4,2 mia. kr.". I den samfundsekonomiske analyse tages der ikke
stilling til ejerformen, nér velfeerdstabet udregnes14, men der er en formueomfordeling fra
nuveerende ejere til fremtidige ejere og lejere.

5.6 Samlede gevinster ved udbygningen af @sthav-
nen

Velfaerdsgevinsterne i Kebenhavns Universitets analyse af boseatning er opgjort som forskel-
len pa betalingsvilligheden for at bo i et givent omrade og omkostningen herved. En stor del
af omkostningen ved opferslen af boliger i @sthavnen er knyttet til anskaffelsen af bygge-
grunde. Derved gar en stor del af omkostningen til det offentlige gennem grundsalget.

Indtaegterne fra grundsalget pé 17,7 mia. kr. er et udtryk for den veerdi, grundene har faet
som folge af etableringen af infrastrukturen, og skal derfor regnes med i et samfundsekono-
misk regnestykkels. I det samfundsgkonomiske regnestykke skal grundpriserne opgeres i
markedspriser, og derfor er den samfundsgkonomiske vaerdi af indtegterne 24 mia. ke.'.
Infrastrukturen muligger grundsalget, men omradet har dog ogsa en rekreativ herligheds-
veerdi uden bebyggelsen, der ogsé har en samfundsgkonomisk veerdi. Det antages dog, at den
rekreative veerdi pd Lynetteholmen i nulscenariet modsvares af den rekreative vaerdi af de
bebyggede omréder i Omegnskommunerne, hvorfor den samfundsgkonomiske mervardi af
grundarealerne i projektscenariet er regnet som den forventede indtaegt fra grundsalget. Den
samlede nettonutidsgevinster ved bosatningen og grundsalget er 28 mia. kr., jf. figur 5,5.

13 . . . .
Sammenlignes med nulscenarie I er nettogevinsten 22,6 mia. kr.

1
4 Typisk inkluderes effekter for personer uden for Danmarks grense ikke i en samfundsekonomiske bereg-

ning. I denne analyse er der ikke taget hgjde for, at nogle af boligejerne bor uden for landets granse, og derfor

ikke normalt teeller med som tab. Formueomfordelingen indgar ikke i de samfundsegkonomiske beregninger.

1
> Den fulde samfundsgkonomiske vardistigning laegges ind i den samfundsgkonomiske analyse pa dette stadie
af projektet. Fx er den samfundsgkonomi veerdistigning ikke regnet i forbindelse af analyser af jorddeponiet.

16

Nar indtaegterne regnes med i det samfundsgkonomiske regnestykke, skal indtaegterne opgeres i markeds-
priser og ikke faktorpriser. Derfor ganges nettoafgiftsfaktoren pa grundsalget, jf. Bilag 4 — Forudsztnings- og
beregningsnotat for de samfundsokonomiske beregninger.
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Indteegterne fra grundsalget og bosatningen skal inkluderes i de samfundsekonomiske be-
regninger, da der ikke regnes brugereffekter for rejsende til/fra @sthavnen, Bilag 4 — Forud-
saetnings- og beregningsnotat for de samfundsekonomiske beregninger.

Figur 5.5. Illustration af grundsalgsprovenu og velfzerdsgevinster ved
Osthavnsprojektet

Boligomkostninger
A

Uden udvikling

3-4 pct.
Samlet gevinst:

Med udvikling 28,5 mia. kr.

» Boligareal
/grundareal

Udvidelse ved
@sthavnen

Anm.: Omrade 1 angiver omfordelingen mellem eksisterende boligejere og fremtidige ejere/lejere. Omrade 2 angiver
nettovelfeerdsgevinsten ved bosetningen. Omréde 3 angiver det samlede provenu fra grundsalget. Omrade 2 og 3 ind-
gar i det samlede samfundsgkonomiske regnestykke.

Kilde: Transportministeriet og Kebenhavns Universitet.

Den samfundsgkonomiske analyse af udvikling af @sthavnen adskiller sig fra tidligere tilsva-
rende analyser ved, at velfeerdsgevinsterne af infrastrukturforbedringer, bosatning og
grundsalg regnes separat. I fx "Forundersogelserne af Ostlig Ringvej” eller i ”Ex post sam-
fundsekonomisk analyse af den eksisterende metro (M1/M2)”, der begge analyserer et kom-
bineret infrastruktur og bosatningsprojekt, regnes kun effekten af infrastrukturen, mens bo-
s@tningen antages at veere identisk i bade projekt- og nulscenarie. Nar bosaetningen antages
at veere konstant i begge scenarier, kan gevinsten af bosatningen regnes som brugergevin-
sten af infrastrukturen for beboerne i byomradet. Hvis bade brugereffekterne og grundsalget
medregnes for ssmme omrade, vil gevinsterne talles med dobbelt, da store dele af fx bruger-
effekterne forventes at blive kapitaliseret i stigende grund- og boligpriser

I nervarende analyse er tilgangen en anden. Her er der i stedet skannet over, hvor mange
der kunne bo i @sthavnen med den eksisterende infrastruktur og med infrastrukturen i pro-
jektscenariet. Forskellen i befolkningen i de to scenarier har ligget til grund for en separat
analyse af velfeerdseffekten ved bosatning og grundsalg i projektscenariet. Omvendt er bru-
gereffekterne for nye rejser til og fra @sthavnen fratrukket for at undgé dobbeltregning af ge-
vinster ved infrastrukturen i projektscenariet. Infrastrukturen, der muliggor bosaetningen i
de nye omréder, har dog ogsa en effekt pa den allerede eksisterende by, hvilket medregnes i
den samfundsekonomiske analyse af de trafikale effekter.
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6. ZAndret bilejerskab

Det kgbenhavnske bilejerskab har historisk veeret lavt sammenlignet med andre europaiske
hovedstader, ligesom det er lavt i forhold til de gvrige danske kommuner. Niveauet for bil-
ejerskabet har en stor indflydelse pé trafikarbejdet, og dermed ogsa den deraf afledte CO--
udledning, luftforurening og traengsel.

Bilejerskabet har dog veeret voksende i hovedstadsomradet de seneste ar. Fra 2018 til 2022
er bilejerskabet i Kebenhavns Kommune steget fra 189 til 217 biler pr. 1.000 indbygger, sva-
rende til en stigning pé 15 pct. I samme periode er bilejerskabet i Omegnskommunerne ste-
get med 9 pct. til 387 biler pr. 1.000 indbygger. Bilejerskabet kan males ud fra, hvor enten
ejeren eller brugeren er placeret. Typisk vil brugerens placering veere det mest interessante,
da ejeren fx kan vere et leasing-selskab. Da Danmarks Statistik kun har oplysninger om bru-
gerens placering tilbage til 2018, er det ngdvendigt at anvende data om ejerens placering,
hvis man vil undersege udviklingen i bilejerskabet leengere tilbage i tid. Med udgangspunkt i
ejernes placering er bilejerskabet i Ksbenhavns Kommune fra 2009 til 2022 steget med knap
13 pct., mens bilejerskabet i Omegnskommunerne er steget med godt 28 pct., jf. figur 6.1.

Figur 6.1. Bilejerskabet, Kebenhavns Kommune og Omegnskommu-
nerne, 2009-2022
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Anm.: Bilejerskabet er defineret som antal biler pr. 1.000 indbyggere. Der anvendes to forskellige kilder i figuren,
hvorfor der er databrud mellem 2017 og 2018. I perioden 2009-2017 anvendes BIL54, hvor bilerne er pa fordelt pa
ejerne, mens der i 2018-2022 er anvendt BIL707, hvor bilerne er fordelt p& brugerne. Derved er der i forste del af peri-
oden ikke taget hejde for leasingbiler.

Kilde: Danmarks Statistik tabel BIL54, BIL707 og FOLK1A.

12022 var bilejerskabet naesten dobbelt sé stort i Omegnskommunerne end i Kebenhavn. Der
er flere faktorer, der medvirker til, at bilejerskabet er lavere i Kebenhavn end i Omegnskom-
munerne, herunder en bedre adgang til kollektiv transport, darligere parkeringsmuligheder,
mere treengsel, og et mindre kerselsbehov i bil og sterre cykelandele pga. de korte afstande.
En bosetning i @sthavnen frem for i en Omegnskommune, forventes séledes at medfere et
lavere bilejerskab og derved en lavere CO2e-udledning fra bilproduktionen, jf. kapitel 8.
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Kebenhavn og Frederiksberg Kommuner har et lavere bilejerskab pa tvars af alle alders-
grupper sammenlignet med Omegnskommunerne, jf. figur 6.2. Forskelle i alderssammen-
setning kan siledes kun forklare ca. 6 pct. af forskellen i det samlede bilejerskab, hvilket
ogsé kommer til udtryk ved, at der inden for hver aldersgruppe er nasten samme forskel,
som man ser pa tvers af aldersgrupperne.

Figur 6.2. Bilejerskabet fordelt pa alder, 2020
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Anm.: Bilejerskabet er defineret som antal biler pr. 1.000 indbyggere med en given alder. Bilejerskabet er beregnet pba.
registerdata, hvor fx leasingbilerne ikke kan placeres korrekt, og derfor afviger tallene lidt fra afsnittets gvrige data.
Kilde: Danmarks Statistik og Transportministeriet.

Historisk har det danske bilejerskab vaeret lavt i en international ssmmenhaeng. Selvom bil-
ejerskabet i Kebenhavns Kommune er vokset de seneste ér, er bilejerskabet fortsat lavt sam-
menlignet med evrige europaiske storbyer, jf. figur 6.3.

Figur 6.3. Bilejerskab udvalgte europaiske storbyer
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Anm: Bilejerskabet er defineret som antal biler pr. 1.000 indbyggere. Der er anvendt det seneste tilgaengelige bilejer-
skab oplyst af Eurostat; for Kebenhavn er Danmarks Statistik anvendt, da Kgbenhavn ikke fremgér af data fra Eurostat.
Der kan vere stor forskel pa de forskellige byers definition af bilejerskab og geografisk storrelse. Ligeledes kan der veere
en forskel pa, hvornér Eurostat senest har opgjort bilejerskabet.

Kilde: Eurostat og Danmarks Statistik.

Generelt er bilejerskabet hgjere pa et regionsniveau end for de europaiske storbyer, jf. figur
6.4. Det skal ses i sammenhzang med, at regionerne indeholder et betydeligt storre areal. I
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Danmark daekker regionsniveauet siledes over de fem regioner. Pa regionsniveau har stor-
stedelen af de udvalgte omrader oplevet en vaekst i bilejerskabet de seneste ar. De danske re-
gioners bilejerskab ligger generelt i den nedre halvdel, mens veeksten har ligget i den ovre
halvdel sammenlignet med agvrige europziske regioner.

Figur 6.4. Bilejerskab og arlig vaekst i bilejerskabet for udvalgte europaei-
ske omrader pa regions-niveau, 2019
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Anm.: X-aksen pa figuren viser bilejerskabet, mens Y-aksen viser de seneste fire ars vaekst i bilejerskabet.
Kilde: Eurostat.

I Danmark er der en klar tendens til, at bilejerskabet falder, nar befolkningstatheden stiger.
I kommuner med meget hgj befolkningstethed, sdsom Kebenhavn og Frederiksberg Kom-
muner, er bilejerskabet sledes betydeligt lavere end i kommuner med relativt lav befolk-
ningstaethed, jf. figur 6.5.

Figur 6.5. Sammenhang mellem bilejerskab og befolkningstaethed, alle
kommuner, 2020
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Anm.: Bilejerskabet er defineret som antal biler pr. 1.000 indbyggere i en given kommune. Befolkningsteetheden er de-
fineret som antal indbyggere/areal i en given kommune. Den stiplede orange linje er tendenslinjen.
Kilde: Danmarks Statistik tabel BIL54, FOLK1A og ARE207.
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Det lave kabenhavnske bilejerskab medvirker til, at kebenhavnerne generelt gennemsnitligt
karer feerre km i bil end de gvrige danskere. Serligt pa Sjeelland stiger den daglige korsel i
takt med at afstanden til de store koncentrationer af arbejdspladser oges, jf. figur 6.6. Det
lave Kobenhavnske trafikarbejde medferer, at hver kebenhavner gennemsnitligt har en la-
vere CO.-udledning fra persontransport end den gennemsnitlige dansker. En bosatning i
Osthavnen frem for omréder, hvor der er en hgj grad af bilathengighed, forventes derfor at
fare til en reduktion i CO2-udledning fra persontransporten.

Figur 6.6. Korte km pr. person, 2021
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Anm.: Kortet viser hvor mange km en gennemsnitlig person kerer i bil pr. degn i de enkelte kommuner. Opgeorelsen er
behaftet med usikkerhed, da den bygger pé et sporgeskema.
Kilde: Transportvaneundersogelsen.

6.1 /Endret bilejerskab ved udvikling af @sthavnen

I trafikberegningerne, der er foretaget som en del af den samfundsgkonomiske analyse, jf.
kapitel 7, er det antaget, at bilejerskabet i de enkelte kommuner er konstant fra 2022 og ud i
fremtiden. Historisk har der veret en tendens til, at bilejerskabet er steget hurtigere i Om-
egnskommunerne end i Kgbenhavn. Med et konstant bilejerskab vil niveauforskellen pé bil-
ejerskabet i Kabenhavn og Omegnskommunerne fastlases pa trods af, at der historisk set,
har veret plads til en storre vaekst i bilejerskabet i Omegnskommunerne. Der er saledes tale
om en konservativ antagelse, der sandsynligvis vil fore til en undervurdering af reduktionen i
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CO2-udledningen ved bosetning i @sthavnen frem for Omegnskommunerne. Det skal be-
maerkes, at med uandret bilejerskab stiger antallet af biler i Kebenhavn sével som Omegns-
kommunerne i takt med befolkningstilvaeeksten. Den gennemgaende antagelse i beregnin-
gerne er, at Osthavnen svarer til gennemsnittet af Brokvarterne. Dette gelder ogsa for bil-
ejerskabet, der i 2022 var 10 pct. lavere i Brokvartererne end gennemsnittet i Kebenhavn.
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7. Trafikale effekter

Ud over effekten pé bilejerskabet medfarer udviklingen af @sthavnen og den tilherende in-
frastruktur ogsa en lang raekke andre trafikale effekter. I neerveerende rapport er analyseret
de samlede effekter af udvikling af @sthavnen, herunder bebyggelse af Lynetteholm, etable-
ring af metrobetjening mellem Kobenhavn H og Lynetteholm17 samt etablering af Ostlig
Ringvej mellem Nordhavn og @resundsmotorvejen ved Kebenhavns Lufthavn.

De samlede trafikale effekter er opgjort for bade 2050 og 2070180g er derfor behaftet med
usikkerhed. @stlig Ringvej er analyseret i tre versioner i projektscenariet, jf. kapitel 4 om
metode. I versionen med @stlig Ringvej (bade Etape 1 og 2) antages det, at ringvejen er i drift
i2040. I opgerelsen af de samlede trafikale effekter er der ssmmenlignet med et nulscenarie,
hvor ingen af de tre projekter gennemfores. I stedet er det antaget, at det ngdvendige byggeri

i forhold til bl.a. befolkningsvaekst etableres i Ksbenhavns Omegnlg, Jf- kapitel 5.

For naermere gennemgang af forudsztninger og delresultater m.v. henvises til bilag 1 om re-
sultater af trafikberegninger samt bilag 2 om beregningsforudszatninger.

7.1 Projektet reducerer vejtrafikken marginalt og i
centrale bydele af Kgbenhavn er faldet stort

Trafikarbejdet i hele hovedstadsomradet forventes at stige lidt i projektscenariet med Ostlig
Ringvej Etape 1 og 2 set i forhold til nulscenariet, jf. tabel 7.1. Omvendt forventes den sam-
lede vejtrafik at falde med 0,2 pct.

I Kgbenhavns Kommune stiger det samlede trafikarbejde for alle transportmidler i projekt-
scenariet, hvilket er en forventet konsekvens som folge af byudviklingen af @sthavnen, her-
under ogsa etableringen af @stlig Ringvej (etape 1 og 2). Ringforbindelse tiltraekker en del
trafik, da den bliver et attraktivt alternativ til bade at kere gennem byen og/eller benytte de
vestlige omfartsveje om Kgbenhavn. Det bemaerkes hertil, at ses der bort fra den trafik, der
vil veere pa @stlig Ringvej, forventes vejtrafikken i Kebenhavns Kommune at falde med 2,3
pct. i projektscenariet set i forhold til nulscenariet, jf. tabel 7.1.

Med andre ord er en naturlig konsekvens ved projektet, at en betydelig meengde af vejtrafik-
ken flyttes vaek fra centrale bydele i Kebenhavn og ud pa @stlig Ringvej, der forlgber i tunnel,

1
7 Linjeforingen i analysen svarer i udgangspunktet til etape 2 i Tilleegsnotat til Forundersogelse af Metrobetje-
ning af Lynetteholm: M5@st — Etapelosning 1-3, april 2022. Stationerne er de samme, men linjeforingen mel-
lem stationerne er eendret lidt.
18
I analysen indgér Ostlig Ringvej i varianten @4 med tilslutning ved bide Lynetteholm og Provestenen som
beskrevet i Forundersogelse af Ostlig Ringvej fra august 2020.

1
o De konkrete forudsaetninger om befolkning, arbejdspladser og bilejerskab beskrives i Makroanalyse af Ly-
netteholm, Beregningsforudsatninger fra juli 2022.
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og mere nerliggende veje. Det er til gavn for flere omrader med en hgj befolkningstaethed.
Saledes kan Indre By og brokvartererne forvente et betydeligt fald i vejtrafikken, hvilket ud-
dybes i afsnit 7.6.

Byudviklingen af @sthavnen med dertilhegrende infrastruktur medferer i projektscenariet
med @stlig Ringvej (Etape 1 og 2) tidsgevinster for godt 14 mia. kr. Tidsgevinsterne skyldes
blandt andet, at Ostlig Ringvej og metroen vil medfere mindre rejsetid og sparede rejseom-
kostninger for flere trafikanter. Tidsgevinsterne uddybes i kapitel 10 om samfundsgkonomi.

Tabel 7.1. Andring i pct. af trafikarbejdet i 2050 mellem nulscenariet og
projektscenariet med @stlig Ringvej, Etape I og II.

Vejtrafik Samlet trafik*
Hele hovedstadsomradet -0,2 pct. 0,2 pct.
Kobenhavns Kommune 9,9 pct. 6,8 pct.*
Kobenhavns Kommune ekskl.
Ostlig Ringvej -2,3 pct. -0,8 pct.*
Indre By -12,3 pct. -2,6 pct.*
Brokvartererne** -3 - -13 pct. -2 - -6 pct.*

Anm.: Trafikarbejdet er opgjort som keretgjs-km. for vejtrafik, som udgeres af personbiler og vare- og lastbiler og per-
sonkilometer for gvrige transportmidler. * Kollektiv trafik kan ikke opdeles geografisk pd samme made som de ovrige
transportmidler. I opdeling pa "Kebenhavn kommune”, "Indre by” og "Brokvartererne” indgar kollektiv trafik derfor
ikke i beregning af den relative aendring. ** Spaendet for brokvartererne daekker over Vesterbro, Nerrebro og @sterbro
ekskl. Jstlig Ringvej og Nordhavnsvej.

Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

7.2 Flere i hovedstaden vil veelge kollektiv transport

Biltrafikken i Kgbenhavn er preaget af tiltagende treengselsproblemer, ligesom flere har ud-
fordringer med at finde ledige parkeringspladser. Med bebyggelsen af @sthavnen forventes
32.000 flere indbyggere og 17.500 flere arbejdspladser i 2050.

Udvidelsen af @sthavnen vil blive planlagt p4 en méde, der tilgodeser oget mobilitet og over-
flytning af passagerer fra bil til den kollektive trafik. Dels vil bebyggelsen af @sthavnen vere
centralt placeret i Kebenhavn svarende til de gvrige brokvarterer, hvor mange daglige ture
Kklares pa cykel, dels vil omrédet vaere begunstiget af en hgjklasset kollektiv transport betje-
ning i form af metrolinjen M5@st, som er forudsat i analysen. Dette har betydning for trafi-
kanternes valg mellem bil og kollektiv transport.

Med udgangspunkt i beregninger med den regionale trafikmodel OTM forventes udviklingen
af @sthavnen, med tilhgrende infrastruktur at reducere antallet af bilture i hovedstadsomré-
det med knap 33.000 pr. hverdag i 2050 sammenlignet med nulscenariet. I 2070 ventes an-
tallet af bilture reduceret med godt 60.000 pr. hverdag. Langt sterstedelen ventes at skifte til
kollektiv transport, mens en mindre andel ventes at skifte til cykel og gang, jf. figur 7.1. Dette
skifte fra bil til kollektiv transport vil alt andet lige lette treengslen i hovedstadsomradet.
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Figur 7.1. /Endring i turantal som felge af projektet fordelt pa transportmidler
sammenlignet med nulscenariet, 2050 og 2070 (ture pr. hverdag)
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Anm.: @stlig Ringvej (Etape 1 og 2) for OTM-omrédet.
Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

7.3  Det samlede transportbehov reduceres

Den centrale placering af boliger og arbejdspladser har stor betydning for det forventede
transportbehovzo. En person der transporterer sig fra hovedstadsomradet i 2050 ventes at
have et dagligt transportbehov péa 27 km fraregnet gangtrafik. Der er imidlertid store geogra-
fiske forskelle. Saledes er det forventede transportbehov tilsvarende for en person i Keben-
havns Omegn knap 35 km pr. hverdag, mens transportbehovet for personer i brokvartererne
og @Bsthavnen kun ventes at veere godt 11 km pr. hverdag. Samtidig ventes cykel og kollektiv
trafik at udgere knap 70 pct. af transportbehovet i @sthavnen mod godt 30 pct. i Omegns-
kommunerne, jf. figur 7.2.

Figur 7.2 viser desuden, at transportbehovet med bil i 2050 ventes at vaere godt 23 km pr.
hverdag for en person, der transporterer sig fra Kgbenhavns Omegn, mens det tilsvarende
kun ventes at vaere 4,5 km pr. hverdag for personer i centralkommunerne (Kebenhavn og
Frederiksberg Kommuner). For brokvartererne og @sthavnen er det ventede transportbehov
med bil endnu lavere med et niveau pa 2-4 km pr. hverdag. Udviklingen af @sthavnen vil
derfor alt andet lige veere medvirkende til at reducere det samlede transportbehov, da flere
borgere kan bo centrumneert i Kebenhavn.

20
Transportbehovet er i det folgende opgjort som transportarbejde for cykel, metro, gvrig kollektiv trafik samt
trafikarbejde for bil.
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Figur 7.2. Samlet transportbehov fordelt pa transportmidler afhzengig af turens
udgangspunkt, projektscenarie 2050 (km pr. person pr. hverdag)
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Anm.: Hovedstadsomrédet beskriver hele modelomradet. Det deles i Kabenhavns og Frederiksberg Kommuner og Ko-
benhavns Omegn, mens @sthavnen og brokvartererne er undergrupper af Kebenhavns Kommune. Den kollektive trafik
er opgjort pd kommuneniveau.

Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

7.4  Metrosystemet gores robust over havnesnittet

Metrolinjen M5@st mellem Lynetteholm og Kebenhavn H er ikke kun en fordel for trafikan-
ter, der skal til og fra @sthavnen. Allerede om fa ar vil den eksisterende metro (M1/M2) op-
leve kapacitetsudfordringer over inderhavnen. Metroselskabet forventer at kunne imgdegé
kapacitetsudfordringerne frem til 2035. Kapacitetsudfordringerne kan betyde, at passagerer,
der normalvis ville tage M1/M2, vil finde alternative rejsemuligheder. Etableringen af M5@st
vil bidrage til at lgse disse kapacitetsudfordringer, da den skaber et alternativ til M1/M2.

Trafikmodelberegningerne viser, at M5@st med forbindelser til bide M3/M4 pa Kebenhavn
H og til M1/M2 p4 Islands Brygge og Amagerbro vil give en vaesentlig aflastning af hele
straekningen mellem Kongens Nytorv og Amagerbro, jf. figur 7.3. Siledes ventes metrosyste-
mets mest belastede streekning mellem Christianshavn og Amagerbro eksempelvis at ga fra
store kapacitetsproblemer i nulscenariet til begyndende kapacitetsproblemer i projektscena-
riet. Dermed kan M5 vaere med til at sikre en langtidsholdbar M1/M2 samtidig med, at de
nye byudviklingsomrader betjenes, og der kommer alternative ruter i metronettet, hvis der
eksempelvis opstér driftsproblemer mellem Kongens Nytorv og Christianshavn.

Lynetteholms centrumneere placering i Kabenhavn understreges ogsé af rejsetiderne med
M5@st. Saledes vil en rejse fra Lynetteholm S til Kebenhavn H tage 10 minutter. For at
komme til @sterport er det nadvendigt med et skifte til M3 pa Kebenhavn H, hvormed rejse-
tiden bliver 18 minutter. Rejsetiden til lufthavnen fra Lynetteholm S er beregnet til 19 mi-
nutter med et skift pA Amagerbro.
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Figur 7.3. Belastning af metrosystemet opgjort som gennemsnitligt antal passa-
gerer pr. tog i travleste time pa straekningen. Kortet til venstre viser 2070 uden
projektet, mens kortet til hgjre viser 2070 med projektet. B
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Anm: Der fremgz‘ir én rod delstraekning pA M2 mellem Amagerbro og Christianshavn i projektscenariet. Det er tidligere
vurderet, at nér én af de to linjer p& tveers af havnen er “gron”, s er kapaciteten pé tveers af havnen acceptabel.
Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

7.5 Ny metrolinje vil betjene nye byudviklingsomra-
der

Bebyggelse af Lynetteholm og resten af @sthavnen med tilherende ny metrolinje far stor be-
tydning for metrotrafikken. Metrolinjen M5@st er planlagt med otte stationer mellem Ly-
netteholm Nord og Kebenhavn H og vil ud over Lynetteholm betjene Refshalegen, Klgver-
parken, Prags Boulevard og det nordlige Amager, jf. figur 2.2. Linjen har skiftestationer pa
Amagerbro og Islands Brygge pa M1/M2 og pa Kebenhavn H pa M3/M4. Med M5@st betje-
nes 23.000 nye mél i 2035, eksempelvis boliger, arbejdspladser eller studiepladser, der med
metrolinjen fir maksimalt 600 m til den narmeste station. I 2050 vil linjen forventeligt be-
tjene ca. 60.000 nye mal.

I 2070 forventes @sthavnen samlet set at have ca. 120.000 beboere, arbejdspladser m.v. og
en samlet kollektiv kapacitet pa 12.000 personer pr. time mod centrum. Trafikmodelbereg-
ningerne peger pa, at M5@st forventes at kunne levere den ngdvendige kapacitet til at be-
tjene de nye byudviklingsomréder i @sthavnen, ligesom frekvensen pa sigt kan gges ved kab
af ekstra togseet. Derudover kan linjen potentielt forleenges til @sterport St., hvorved kapaci-
teten pa M5@st oges yderligere, da man i sa fald ogsa vil kunne rejse til og fra @sthavnen via
Osterport St. En potentiel forlaengelse til Osterport St. vil ogsé betyde, at rejsetiden mellem
Osthavnen, og de centrale bydele i Kebenhavn reduceres yderligere.

7.6 Betydelig aflastning af Indre by og brokvarte-
rerne ved etablering af Etape 1 og 2 af Ostlig
Ringvej

Nar der bygges nye boligomrader af en sé betydelig storrelse, som det er tilfeeldet med udvik-
lingen af @sthavnen, er der brug for tilsvarende infrastruktur. P& den baggrund stiger vejtra-
fikarbejdet oftest. Det sker ogsa med bebyggelsen af Osthavnen, og etableringen af Ostlig
Ringvej. For Kabenhavns Kommune som helhed ventes en stigning i vejtrafikarbejdet pa
knap 10 pct. inkl. trafikken pa @stlig Ringvej, mens antallet af indbyggere ventes at stige
med 3,5 pct. Stigningen i trafikarbejdet er imidlertid koncentreret omkring @stlig Ringvej,
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som vil forlgbe i en tunnel gst om Kabenhavn, og det videre forleb ad Nordhavnstunnellen
og Nordhavnsvej. Dermed sker den trafikale vaekst vaek fra omréder med hgj befolkningsteet-
hed og for det gvrige vejnet ses derfor et fald i vejtrafikarbejdet. Saledes ventes trafikarbejdet
pa disse veje i Kebenhavns Kommune at falde godt 100.000 km pr. hverdag svarende til et
fald pa 2,3 pct. For de gvrige kommuner i hovedstadsomrédet ventes et fald pa 1,3 pct., mens
det samlede vejtrafikarbejde i hovedstadsomrédet ventes at falde med 0,2 pct. sammenlignet
med nulscenariet.

Inden for Kebenhavns Kommunes granser ses det starste fald i Indre By og @sterbro, hvor
trafikarbejdet ventes reduceret med 12-13 pct., jf. figur 7.4. Pa bydelsniveau forventes trafik-
ken dog at stige i Bispebjerg. Figuren viser endvidere de forventede reduktioner for de cen-
trale snit i Kebenhavns Kommune. Med @stlig Ringvej (Etape 1 og 2) ventes trafikken over
havnesnittet at stige med 12 pct., mens trafikken for de fire nuvarende broer ventes at falde
med 10 pct. Der ventes et fald af samme storrelse for trafikken over sgsnittet, mens der over
kommunegraensen ventes et fald pa 3 pct., hvilket dels skyldes indflytning til Lynetteholm
dels et skifte til mere cykel og kollektiv trafik. Med i tallene er den forventede stigning i tra-
fikken pa Helsingarmotorvejen og Lyngbyvejen.

Opsummerende understreger trafiktallene, at den foresldede udformning af @stlig Ringvej
vil udgere et attraktivt alternativ til at kere gennem byen, der dermed aflastes.

Figur 7.4. Aflastning af bade bydele og snit i pct. som folge af projektet, 2050
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Anm.: De bla sgjler viser @ndringen i trafikarbejde pa bydelsniveau, mens de gule sgjler viser ndringen i hverdags-
dogntrafik pa de traditionelle snit i Kebenhavn. Opgerelsen af trafikarbejde pr. bydel omfatter ikke trafik pa @stlig

Ringvej, Nordhavnstunnellen og Nordhavnsvej.
Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

7.7 Stor belastning af Nordhavnsvej, men aflastning
af Motorring 3

En stor del af Kgbenhavn vil opleve mindre trafik i 2050 med udvikling af @sthavnen og til-
herende infrastruktur (de gronne strakninger), jf. figur 7.5. Der ses ogsé en tydelig overflyt-
ning fra Motorring 3 og Amagermotorvejen, hvilket er et udtryk for, at trafikanterne veelger
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at kore gst om Kebenhavn i stedet for vest om Kebenhavn. Da den gstlige straekning er kor-
tere, bidrager det ogsa til faldet i trafikarbejdet uden for Kebenhavns Kommune.

Dermed ses den starste trafikbelastning pa den nye @stlig Ringvej samt det videre forlgb ad
Nordhavnstunnellen og Nordhavnsvej og tilslutninger til disse straekninger (de rode streek-
ninger). Det bemerkes, at udformning af tilslutningsanlaeg pa henholdsvis Lynetteholm,
Pravestenen og tilslutning til @resundsmotorvejen mod syd vil blive undersggt naermere i
forbindelse med den kommende miljokonsekvensvurdering (VVM) af @stlig Ringvej. Det be-
markes ligeledes, at ved en etapeopdeling af @stlig Ringvej ma der midlertidigt forventes
mere trafik pA Amager fra 2035-2040.

Figur 7.5. Effekt af udvikling af @sthavnen, herunder Ostlig Ringvej (Etape 1 og
2) i 2050 (koretgjer pr. hverdagsdegn).
Forskel mellem Projekt og Basis 2050
Motorkeretojer pa hverdag
<. 10000
— 9999 - -5000
e 4999 --2500
2499 --1000
999 . 100
99 100
101 - 1000
1001 - 2500
— 2501 - 5000
— 5001 - 10000
— > 10000

Label Motorkoretopr

o,

-
&2

3012
[

Anm.: De tilstodende veje til Ostlig Ringvej og den supplerende vejbetjening pa Nordestamager er endnu ikke planlagt
i detaljer.
Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.
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Stigningen i trafikken p&4 Nordhavnsvej og Helsinggrmotorvejen ved Emdrup ventes i myl-
dretiden at fore til en trafikefterspergsel over kapacitetsgransen i 2070, jf. figur 7.6. Dog vil
Helsingermotorvejen ogsa uden udvikling af @sthavnen vaere i neerheden af kapacitetsgraen-
sen i 2070, og det samme vil gaelde andre indfaldsveje til Kebenhavn. Omvendt vil Amager
Strandvej og Motorring 3 opleve et mindre kapacitetspres ved @stlig Ringvej Etape 1 og 2
sammenlignet med nulscenariet.

I modelberegningerne er der forudsat en kapacitet i tunnelen pé 3.500 keretgjer pr. retning,
hvilket er noget lavere, end hvad der normalt kan afvikles pa en motortrafikvej med 2 spor i
hver retning. En kapacitetsudnyttelse pa over 100 pct. betyder ikke nedvendigvis, at trafik-
ken ikke kan afvikles. Det vil dog medfare kokorsel, forsinkelse og storre spredning i myldre-
tiden, Det bemaerkes, at figur 7.6. viser kapacitetsudnyttelse i makstime, der ikke fuldt kan
sammenlignes med figur 7.5., der viser eendringen pr. hverdagsdegn.

Figur 7.6. Kapacitetsudnyttelse i pct. i makstime pa Ostlig Ringvej og tilsto-
dende samt andre centrale strakninger i hovedstadsomradet i 2070
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Anm.: Helsingermotorvejen 1 er lig med ved Emdrup. Helsingermotorvejen 2 er lig med ved Horsholm.
Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

7.8  Trafikstromme varierer i forhold til implemente-
ring

I analysen er undersggt flere scenarier af udviklingen af @sthavnen, herunder infrastruktu-
ren til og fra omradet. Trafiktallene i indeveerende kapitel tager udgangspunkt i en faseop-
delt udbygning af Gstlig Ringvej, hvor Etape 1 mellem Nordhavn og Lynetteholm &bner i
2035 (med og uden lukning for gennemkgrende trafik), mens Etape 2 mellem Lynetteholm
og @resundsmotorvejen &bner i 2040.

Uden Etape 2 er det forventningen, at trafikken til og fra @stlig Ringvej (Etape 1) vil sprede

sig pa det eksisterende vejnet pd Amager. Modelberegninger tyder pa, at de eksisterende
straekninger, bl.a. omkring Refshalegen, vil blive sé belastede, at trafikken potentielt ikke
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kan afvikles i praksis. Dette kan afhjelpes ved at lade Etape 1 af @stlig Ringvej vaere forbe-
holdt trafikal betjening af Lynetteholm og de gvrige dele af Nordestamager. Derved vil Etape
1 af @stlig Ringvej ikke kunne anvendes som ringvej uden, at Etape 2 anlaegges, og de afla-
stende gevinster for Indre By og brokvarterene opnés ikke med Etape 1 alene, jf. figur 7.7.

Figur 7.7. Projektscenarier relativt til basis i 2070

Pct. Pct.
0 0]
0 0]
0 0
(o} I 0
0 | - _— I - — 0
0 0]
0 0]
o) 0
o o 3 & ) % & & 2
Q}%& quf\ %&’o @Q'\Q %y ,;@% & Q& O@b
K & O 450% N ) ST N
S A o < & S S &
& & +» &S ng& 0
&9 o5 nyv ¥
& ¥

m Etape I, lukket Etape I Etape I og IT

Anm.: Med "Etape 1, lukket”, forstés et scenarie, hvor Etape 1 etableres, men er lukket for gennemggrende trafik.
Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

Som det ogsa fremgéar i naervaerende kapitel, viser figur 7.7., at Ostlig Ringvej (Etape 1 og 2)
vil medfere en starre belastning af Helsingarmotorvejen og Lyngbyvej, mens alle gvrige
straekninger aflastes. Dette gaelder ogsa i det tilfaelde, hvor Etape 1 er dben for gennemkeorsel.
Her er det dog tydeligt, at Amager Strandvej far en veaesentlig rolle i fordelingen af trafik fra
Ostlig Ringvej Etape 1 pd Amager. Siledes ventes der alene med Etape 1 en stigning i trafik-
ken pa Amager Strandvej pa 19 pct., hvilket forventes at skabe gget traengsel og ke i myldre-
tiden. Derimod ventes etableringen af bade Etape 1 og 2 at reducere trafikken med 14 pct.

sammenholdt med nulscenariet.

Etape 1, lukket for gennemkersel, ventes ikke at reducere trafikken over Knippelsbro og Lan-
gebro, som det er tilfaeldet med Etape 1 (4ben for gennemkersel) og Etape 1 og 2. Tveertimod
ventes mindre stigninger i trafikken over broerne, hvilket ikke bidrager til at reducere trafik-

ken i Indre By.

51



8. Klimaeffekter

Ved en udbygning af Osthavnen kan der forventes en rakke effekter for klimaet fra anlaeg og
drift af bide bosaetning og infrastruktur. Projektet forventes ligeledes at medfere en a&ndring
i den trafikale adfeerd, jf. kapitel 7, hvilket ogsa vil veere forbundet med CO-e-effekter. I dette
afsnit fokuseres pa klimaeffekterne, som i denne analyse defineres ved forskellen i klimapa-
virkningen mellem projekt- og nulscenariet. Forudsaetninger samt beregningsmetoder er ud-
dybet i Bilag 3 - Forudsztnings- og beregningsnotat for CO-ze-tal af udvikling af Osthav-
nen.

COqe-virkningerne i denne analyse giver alene et overordnet og initialt estimat over de for-
ventede klimaeffekter forbundet med projektet, og alle CO-e-tal skal betragtes som overord-
nede og initiale sken af den forventede CO.e-effekt (opgjort i CO.-akvivalenter). Det bemeer-
kes, at beregningerne er behaftet med vaesentlig usikkerhed, hvilket skal ses i sammenhang
med projektets lange tidshorisont og tidlige stadie, som betyder, at der for nuveerende ikke
er detaljeret kendskab til det design og materialeforbrug, som vil indga i planelementerne
samt fremtidige teknologiers CO-e-reduktionspotentiale. CO-e-reduktionspotentialet er skit-
seret i afsnittet om stilleskruer. Det bemarkes endvidere, at der er visse forskelle i opgorel-
sesmetoder péa tvers af delprojekter, jf. boks 8.1. Det er forudsaetningen for naervaerende ana-
lyse, at Lynetteholm halve etableres i alle tilfzlde, hvorfor CO.e-udledning fra anlaeg af selve
gen ikke opgeres i indeveerende beregninger, jf. kapitel 4.

Boks 8.1. Metode til beregning af klimaeffekter

Til at skenne over klimaeffekterne opstilles et projekt- og nulscenarie, hvor klimapéavirkningerne
ved bosztning i @sthavnen, herunder Lynetteholm, sammenholdes med klimapavirkningerne i et
scenarie, hvor boseatningen ville have fundet sted andre steder pa Sjalland. Klimaeffekterne er be-
regnet separat for hhv. bosatning, bilparken, metrolinje, @stlig Ringvej samt trafikarbejdet. De
overordnede antagelser for CO.e-beregningerne for projekt- og nulscenariet er opsummeret i tabel
8.1.

Til beregningerne af udledningerne af CO.e for hhv. bosaetning, metro og @stlig Ringvej benyttes
forskellige erfaringsgrundlag som input i beregningerne. @stlig Ringvej er baseret pa erfaringer for
Femern Belt-forbindelsen og en skalering heraf, metro tager afsat i eksisterende metrolinjer samt
en forelgbig optimering, og bosztning er baseret pa LCA’er fra 11 cases for etagebyggeri i Danmark.
Dertil kommer, at det for de tre delprojekter benyttes forskellige levetider. For boligbyggeri anven-
des en levetid pé 50 &r, mens der for metro anvendes en levetid pa 100 ar og for Jstlig Ringvej en

levetid pé 120 ar. Alle delprojekter betragtes dog inden for perioden 2025 til 2070.

For infrastrukturprojekterne metro og @stlig Ringvej er der beregnet tre forskellige scenarier for
klimaudledningerne. Scenarie 1 baserer sig pa erfaringer fra tidligere lignende projekter, Scenarie 2
baserer sig pa eksisterende tilgaengelige metoder og teknologier, der kan eftersparges i dag, og som
er mere klimavenlige. Scenarie 3 som tager hgjde for fremtidig potentiel teknologiskudvikling. Til

beregninger for metro og @stlig Ringvej (Etape 1) anvendes erfaringsbaserede tilgange. Estimatet
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for Etape 2 af Ostlig Ringvej baserer sig pa brug af eksisterende tilgaengelige metoder og teknologier

til et mere klimabevidst anleg- og drift (scenarie 2).

Der analyseres tre varianter af projektscenariet; den forste hvor kun Etape 1 af @stlig Ringvej an-
laegges og er aben for gennemkerende trafik, den anden hvor kun Etape 1 af @stlig Ringvej anlaeg-
ges, men er lukket for gennemkerende trafik samt den tredje hvor bade Etape 1 og 2 af @stlig Ring-

vej anlegges og er aben for gennemkgrende trafik.

Udledningerne fra det indlejrede CO.e som felge af &endret boligarealforbrug og sendret bilejerskab
opstar ved, at folk bosetter sig pa lidt feerre kvadratmeter ved en central bosetning, ligesom der

ogsé folger et lavere bilejerskab.

Da projektet er omfattende, har det veeret nedvendigt at tage visse fravalg i beregningerne, som der
derfor ikke er skennet over, jf. tabel 8.1. Fravalgene er serligt foretaget, hvor det vurderes, at pé-
virkningen i hhv. projekt- og nulscenariet er stort set den samme — hvorfor klimaeffekten er neer-
mest nul. Det betyder samtidig, at den samlede klimapdvirkning i de enkelte scenarier ikke er op-

gjort.

Tabel 8.1: Overblik over forudsatninger

Projektscenarie Nulscenarie

Forskelle mellem projekt- og nulscenarie

ezt 1)  Med bebyggelse af boliger pa 1)  Uden bebyggelse af boliger pa

Lynetteholm og i Osthavnen. Lynetteholm. Bebyggelsen vil

Beboelsen svarer til 41 kv pr. finde sted gvrige steder pa Sjeel-

indbygger. land. Beboelsen svarer til 47 kvm
pr. indbygger.

2) Bilejerskabet er 217 pr. 1.000  2) Bilejerskabet er 387 pr. 1.000

indbygger i Kabenhavn. indbygger i Omegnskommu-

nerne.
Infrastruktur 3) Metro og Ostlig Ringvej anleeg- 3) Metro og Dstlig Ringvej anleg-
ges. Ostlig Ringvej analyseres i ges ikke. Der forudsattes ingen
tre forskellige projektscenarier. yderligere infrastruktur.

4) Trafikarbejde med 47,045 mio. 4) Trafikarbejde med 47,20 mio.
vognkilometer pr. hverdags- vognkilometer pr. hverdagsdegn.
degn (v. Ostlig Ringvej Etape 1
og 2).

Elementer der forudseattes ens i hhv. projekt- og nulscenarie, hvorfor klimapéavirkningen ikke opge-
res og klimaeffekten vil veere lig nul i beregningerne

- Erhvervsbebyggelse

- Parkeringspladser

- Kloakering og forsyningsinfrastruktur

- Mindre vejnet der forer hen til bebyggelse

Anm.: Det laegges til grund for denne analyse, at selve gen er anlagt i bade projekt- og nulscenarie, hvorfor CO2e-
udledning fra anlaeg af selve gen ikke opgeres i denne analyse.

Klimaberegningerne anlaegger et livscyklusperspektiv og er baseret pa sékaldte attributive emissi-

onsfaktorer for klimapévirkning. Den attributive tilgang opger den isolerede klimapévirkning ved

fremstilling af et givent produkt eller materiale, og tager ikke hgjde for evt. indirekte eller afledte
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effekter. Dvs. der tages ikke hgjde for, hvordan gget eftersporgsel af et givent materiale pavirker ud-

bud og efterspargsel pd markedet og klimaeffekten heraf.

Forudsatninger, beregningsmetoder samt resultater er uddybet i Forudsztnings- og beregnings-
notat for CO2e-tal af udviklingen af Osthavnen.

Med henblik pa at korrigere for fremtidige reduktionspotentialer i CO-e-udledning forbun-
det med materialer og boligbyggeri, og for derved ikke at overvurdere de fremtidige CO-e-
gevinster, tages der afset i politisk besluttede klimamalsatninger, der hvor materialerne
produceres. Det forudsattes, at boligbyggeriets fremtidige CO2e-udledning vil falde i takt
med, at Danmarks, EU’s og verdens klimamélsatninger opnds. Det samme gor sig geeldende
for udledningerne fra det indlejrede CO-e som folge af det &ndrerede bilejerskab. Da en cen-
tral bosaetning i @sthavnen medforer et lavere arealforbrug samt lavere bilejerskab, vil de
indregnede reduktionspotentialer medfare et mere konservativt sken, idet mindreudlednin-
gerne vil blive mindre, end hvis der ikke tages hgjde for reduktionspotentialer. Til beregnin-
gerne af klimapévirkningen for metro er der defineret fire scenarier, som kombinerer for-
skellige grader af optimeret anlaegsdesign og potentiel teknologiudvikling. For @stlig Ringvej
er der beregnet tre scenarier, der ser pa eksisterende metoder og en potentiel fremskrivning
af disse. Det bemaerkes, at der for metro og @stlig Ringvej (Etape 1) anvendes erfaringsbase-
rede tilgange (scenarie 1), hvor ogsé priserne er kendte, dvs. de mest konservative sken for
COze-udledningen er anvendt i til opgerelsen. For Etape 2 af @stlig Ringvej anvendes en til-
gang med mere klimavenlige forudsatninger, da en senere anlegsfase forventeligt vil mulig-
gore mere klimavenlige teknologier. Forudsatninger, beregningsmetoder samt resultater er
uddybet i Forudszetnings- og beregningsnotat for CO-ze-tal af udviklingen af Osthavnen.

Boks 8.2: Ikke indregnede CO:e-effekter

Nar effekter af ny trafikal infrastruktur opggeres, er praksis, at der i basisscenariet kun medtages
den infrastruktur, der allerede er besluttet og finansieret. Derfor er der i opgerelsen af CO.e-ef-
fekterne ikke medregnet den CO.e-udledning, der vil komme som folge af den ekstra infrastruk-
tur, der potentielt ville blive bygget, hvis udviklingen af @sthavnen, herunder Lynetteholm, ikke
gennemfores.

Fx er det i nulscenariet ikke forudsat, at der i stedet for en @stlig Ringvej foretages en alternativ
investering i udbygningen af infrastrukturen, selvom der er forudsat en gget bebyggelse andre
steder pa Sjeelland. En oget bebyggelse andre steder pa Sjelland mé forventes at kunne medfore
udbygning af infrastrukturen i et vist omfang. CO.e-effekten af denne udbygning er ikke indreg-
net i nulscenariet.

Der er endvidere ikke taget hgjde for, at en beslutning om etableringen af Lynetteholm kan give
et mindre forbrug andre steder i samfundet og dermed en mindre udledning af CO-e. Projektet
er delvist finansieret af det offentlige og delvist via salg af grunde pa Lynetteholm. Det offentlige
bidrag til finansiering af udviklingen af @sthavnen kan blive modsvaret af et mindre forbrug an-
dre steder, enten i form af lavere offentlige udgifter eller mindre privat forbrug.
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8.1  Projektet medforer merudledninger i anlegsfa-
sen, men CO.e-reduktioner de efterfalgende ar

Der kan fra udbygning af @sthavnen forventes en reekke klimaeffekter fra anlaeg og drift af
boliger, bilpark, metro og en @stlig Ringvej, ligesom projektet forventes at medfere en an-
dring i den trafikale adfeerd, der ogsé vil veere forbundet med CO-e-effekter. Nedenfor pree-
senteres klimaeffekterne, som heri defineres ved forskellen i klimapévirkningen mellem pro-
jekt- og nulscenariet.

Helt overordnet forventes der merudledninger, som primert er drevet af anleeg af de to in-
frastrukturprojekter metro og Ostlig Ringvej. Disse forventes anlagt forst i perioden, mens
der efter etableringen af infrastrukturen i de efterfolgende ar forventes en mindreudledning
som folge af eendret bosatning (kvadratmeterforbrug og @ndret bilejerskab), jf. figur 8.1.

Figur 8.1. CO:e-effekter fra projektet, ved Ostlig Ringvej Etape 1 og 2, 2025-
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Anm.: CO2e-effekterne kan ikke direkte sammenlignes grundet forskelle i opgerelsesmetoder. @stlig Ringvej Etape 1 og
2. Ved anlaeg af en fuld @stlig Ringvej, som ikke etapeopdeles vil anlaegsprofilen vaere anderledes. Arealforbrug deekker
over boligbyggeri samt bilejerskab. Arealforbrug ekskl. reduktionspotentialer viser, hvor stor besparelsen i CO2e kan
vere, hvis der ikke forventes reduktionspotentialer som folge af den teknologiske udvikling.

Kilde: Transportministeriet, Metroselskabet og A/S @resund.

Ved anlaeg kun af @stlig Ringvej Etape 1 vil den samlede CO.e-udledning for anlaeg af vejen
veere lavere, ligesom trafikarbejdet forventes at veere mindre, end ved anlaeg af bade Etape 1
og 2 af Ostlige Ringve;j.

CO.e-effekten fra trafikarbejde er beregnet pa baggrund af trafikmodelkgrsler i OTM for ar

2035, 2040, 2050 0g 2070. For at finde den samlede COze-effekt af trafikarbejdet henover
hele perioden, er der udarbejdet en sti mellem nedslagsarene, jf. boks 8.3.
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Boks 8.3. Metode til beregning af klimaeffekter fra trafikarbejdet

Envi

For vejtrafikken benyttes den sakaldte "Envi”-model til at beregne CO-.e-effekten i 2035, 2040,
2050 0g 2070 pa baggrund af resultater fra OTM. Envi benytter de konkrete @ndringer i trafikken
pa de enkelte streekninger til at beregne CO2e-udledningen og tager blandt andet hgjde for endring
i hastigheder i forskellige tidsbénd, trafikarbejde og sammensaetning af bilparken. Fremskrivnin-
gerne i Envi baseres blandt andet pé Energistyrelsens Klimastatus og -fremskrivning samt Bloom-
bergs Electric Vehicle Outlook.

Udarbejdelse af CO2e-sti

Med udgangspunkt i de beregnede CO.e-effekter fra 2035, 2040, 2050 og 2070 udarbejdes der
en sti for CO-e -effekterne i de mellemliggende ar. Derved estimeres CO-e -effekten i de enkelte
ar, sd den samlede effekt for hele perioden kan beregnes. CO-e-effekten for et givent ar er for-
skellen p& udledningen i nul- og projektscenarie.

Ved etablering af @stlig Ringvejs Etape 1 alene — som er &ben for gennemkerende trafik -
forventes CO-e-effekter fra 2035-2070 fra trafikarbejdet at fore til en merudledning pa ca.
87.000 tons sammenlignet med nulscenariet over hele perioden, jf. figur 8.2. Merudled-
ningen skyldes primeert stigningen i lastbilers trafikarbejdet, mens der samlet kommer en
mindreudledning fra personbilerne pa 32.300 tons. Nar Etape I dbner i 2035 medfgrer
det en mindre stigning i trafikken, der medfere en merudledningen fra personbilerne,
men allerede fra 2038 og frem er effekten fra bosatningens lavere bilejerskab sé stor, at
der forventes en mindreudledning fra personbilerne, jf. figur 8.2. Dertil kommer en yder-
ligere effekt pa ca. -10.700 ton CO-esom folge af at kapacitetsbegraensningen i metroen
athjeelpes, jf. kapitel 7, sdledes den samlede CO.e-effekten fra trafikarbejde i et scenarie
kun med Etape 1 er ca. 76.300 ton CO:ze.

Figur 8.2. CO.e-effekter fra trafikarbejde ved Etape 1 (dben) af Ostlig Ringvej
fordelt pa keretgj, 2035-2070

CO2e-effekt CO2e-effekt
6.000 2035: 6.000
Trafikmodel-
2065: 0
5.000 | kersel 2070: 5.000
X S_top f°_" —>| Trafikmo-
4.000 tilflytning delk¢rse\IA 4.000
3.000 3.000
2.000 2.000
1.000 1.000
0 0
-1.000 -1.000
-2.000 -2.000
-3.000 -3.000
2035 2040 2045 2050 2055 2060 2065 2070
Lastbiler Varebiler ——Personbiler

Anm.: Det bemzrkes, at denne beregninger er behaftet med storre usikkerhed end ved beregningen af Etape 1 og 2 af
Ostlig Ringvej, da der interpoleres over en laengere tidsperiode.
Kilde: Transportministeriet pba. ENVI og OMT-beregninger.

I scenariet hvor Etape 1 er lukket for gennemkerende trafik forventes CO.e-effekter fra

trafikarbejdet at fore til en merudledning pa ca. 36.500 tons over perioden 2035-2070.
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Dertil kommer igen en yderligere effekt pa ca. -10.700 ton CO.e som folge af at kapacitets-
begraensningen i metroen athjelpes, jf. kapitel 7, siledes den samlede CO-e-effekten fra
trafikarbejde i et scenarie, hvor Etape 1 er lukket for gennemkerende trafik er ca. 25.800
ton COze.

Ved en @stlig Ringvej med bade Etape 1 og 2 vil de arlige CO-e-effekter fra trafikarbejdet i
perioden 2035-2070 fare til en samlet merudledning pé ca. 110.300 tons sammenlignet med
nulscenariet, jf. figur 8.3. Inklusiv athjalpningen af kapacitetsbegrensningen bliver den
samlede CO.e-effekt fra trafikarbejdet i et scenarie med Etape 1 og 2 séledes ca. 99.600 ton
COse.

Figur 8.3. CO.e-effekter fra trafikarbejde ved @stlig Ringvej Etape 1 og 2 fordelt
pa keretgj, 2035-2070, ton
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Kilde: Transportministeriet pba. ENVI og OMT-beregninger.

8.2 Bosatningen medferer CO.e-reduktioner, mens
infrastrukturen gger udledningerne

De samlede CO-e-effekter (forskel mellem projekt- og nulscenariet) for en fuld udbygning af
Osthavnen med bade Etape 1 og 2 af Ostlig Ringvej opgeres samlet til ca. 343.000 —
636.000 ton CO-¢e over perioden 2027 til 2070, jf. tabel 8.2. Anlegges kun Etape 1 af Ostlig
Ringvej — og er denne aben for gennemkerende trafik - forventes de samlede CO.e-effekter
at vaere ca. 154.00 — 446.000 ton CO:e over perioden 2027-2070, mens scenariet hvor Etape
1 er lukket for gennemkarende trafik vil vaere en smule lavere pé ca. 103.000 — 396.000 ton
COe.
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Tabel 8.2: CO:e-effekter over perioden 2027-2070, ton COze

Etape 1 af Ostlig Etape 1 af Ostlig Etape 1 0g 2 af
Ringvej Ringvej Ostlig Ringvej
(aben) (lukket) (aben)

Byudvikling, hhv. med og

-69.800 — -362.700 -69.800 — -362.700 -69.800 — -362.700

uden reduktionspotentiale

Anlaeg, drift og reinvestering

af Metro M5@st (Kbh H til 205.000 205.000 205.000
Lyn N)
Anleg, drift og reinvestering

L . 145.000 145.000 311.300
af Ostlig Ringvej
ndret trafikarbejde, inkl.
kapacitetsbegraensning i 76.300 25.800 99.600

metro

I alt, 2027 - 2070 343.200 — 636.000

153.500 — 446.400 103.000 — 395.900

I alt, pr. ar i gennemsnit* 3.500 - 10.100 2.300 — 9.000 7.800 — 14.500

Anm.: *Udledninger er ikke ligeligt fordelt over arene. Det bemerkes, at Etape 1 af @stlig Ringvej bygger pa et erfa-
ringsbaseret scenarie, mens Etape 2 er beregnet pba et scenarie, hvor der forventes at veere materialer og byggemeto-
der, der er mindre CO2e-udledende, tilgaengelige. Byudvikling deekker over anlag og drift af boligbyggeri samt bilpark.
Spendet athanger af fremtidige reduktionspotentialer, hvor der i beregningerne med reduktionspotentialer tages afsaet
i politisk besluttede klimamaélsatninger.

Kilde: Transportministeriet, Metroselskabet, A/S @resund.

CO.e-merudledninger er sarligt drevet af anleeg fra infrastrukturprojekterne, som anlaegges
forst i perioden, mens byudvikling i form et lavere bilejerskab og et lavere gennemsnitligt
antal etagemeter til beboelse forventes at bidrage til en mindreudledning sammenlignet med
en decentral bosatning. Det bemerkes, at udledninger fra anleeg af metro samt Etape 1 af
Ostlig Ringvej baserer sig pa erfaringsbaserede beregningsscenarier, mens anlag af Etape 2
af @stlig Ringvej baserer sig pa et scenarie, hvor beregningerne baserer sig pa materialer og
byggemetoder, bl.a. cement med en hgjere andel af slagger, der udleder mindre CO.e. De
mere klimavenlige materialer antages at kunne veere tilgeengelige for Etape 2, seerligt fordi
anlaegsperioden er senere (2035-2039), hvor det forventes, at de efterspurgte materialer kan
veere tilgaengelige til priser, der ikke veesentligt overstiger nutidens priser pa erfaringsbase-
rede materialer og metoder.

8.2.1  Vurdering af CO.e-effekternes storrelsesordner

Danmarks forbrugsbaserede klimaaftryk er beregnet til at veere 63 mio. ton CO2e om &ret,
hvilket svarer til, at hver enkelt dansker hvert &r udleder 11 ton COze. Det forbrugsbaserede
klimaaftryk er udtryk for den udledning, som forbruget af varer og tjenesteydelser i Dan-
mark medforer.

Initiativer, som medferer en udledning pa over 10.000 ton CO-e pr. ar kan péavirke drivhus-
gasudledningen veesentligt, og vil medfere krav om en konsekvensvurdering, jf. veesentlig-
hedskriterierne i "Vejledning om vurdering af konsekvenser for klima, miljo og natur”
(Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, 2021).
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Til sammenligning er den forventede CO-e-udledning fra projektet om en ny bane pa tvaers
af Vejle Fjord (tunnellgsning) opgjort til, at der forventes merudledninger fra anleeg pa ca.
195.200 ton CO.e, mens der forventes en CO-e-mindreudledningen fra trafikarbejdet pa ca.
5.700 ton CO-e for drene 2030-2079. Dette svarer siledes omtrent til udledningerne fra en
udvikling af @sthavnen, hvor der etableres 1. Etape af @stlig Ringve;j.

Nar effekter af ny trafikal infrastruktur opgeres, er praksis, at der i nulscenariet kun medta-
ges den infrastruktur, der allerede er besluttet og finansieret, jf. boks 8.2. Det bemaerkes
endvidere, at der er tale om de samlede CO--effekter opgjort fra forbrugssiden, og der er ikke
i denne analyse er inkluderet en effekt p4 CO--udledningen ved en alternativ anvendelse af
investeringsmidlerne. Projektets CO.e-skyggegevinster er opgjort i afsnit 10.4.

Det bemarkes, at CO.e-effekterne ikke er opgjort i forhold til 70 pct.-mélsaetningen, da de
fleste udledninger ligger efter 2030.

8.3 De fleste udledninger ligger inden for kvotesyste-
met

De fleste CO2e-udledninger forbundet med projektet forventes at vaere udledninger forbun-
det med produktion af materialer, som ligger inden for EU’s kvotesektor i det omfang mate-
rialerne produceres i EU. Det mé derfor forventes, at udledningerne forbundet med projek-
tet i en vis grad vil fortreenge udledninger i andre dele af kvotehandelssystemet. Dermed kan
de samlede kvoteomfattede udledninger vare begraensede pa EU-plan. Dette er dog under
forudseetning af, at udledningerne forbundet med projektet foregar i EU-medlemslande.
Hvis udledningerne sker uden for EU's medlemslande vil EU's kvotehandelssystem ikke
have en begraensende effekt pa de samlede udledninger.

Tabel 8.3: Skensmaessig fordeling af det samlede projekt pa kvotesektoren,
scenarie med Etape 1 og 2 af Ostlig Ringvej

Kvote Ikke-kvote I alt
DK 143.500 - 169.100 152.100 - 159.500 205.500 - 328.600
Udland 115.700 - 260.900 -68.000 - 46.600 47.700 - 307.500
I alt 259.200 - 430.100 84.100 - 206.100 343.200 - 636.100

Anm.: Ved Etape 1 og 2 af @stlig Ringvej. Fordeling er baseret pé Vejdirektoratets fordelingsnegle for klimaanalysen af

Kattegatforbindelsen. Kvotefordeling af det samlede projekt ved hhv. Etape 1 (dben for gennemkerende trafik) og Etape
1 (lukket for gennemkgrende trafik) er tilgengelig i Bilag 3 — Forudsaetnings- og beregningsnotat for CO2e-tal for ud-

vikling af Osthavnen.

Kilde: Transportministeriet.

De nationale udledninger forbundet med projektet — bdde indenfor og uden for kvotesyste-

met — vil dog ikke blive begranset af en evt. fortreengning inden for kvotesystemet, da for-
treengningen ikke kan forventes at ske nationalt.
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Boks 8.3: EU’s klimaregulering

Klimareguleringen i EU er opdelt i en kvotesektor, der er daekket af EU’s felles kvotehandelssystem, og
en ikke-kvotesektor, hvor medlemsstaterne har nationale reduktionsmal.

Kvotesektoren omfatter udledninger fra mere end 11.000 stationzre anleg i Europa, heraf ca. 320 dan-
ske. Det drejer sig om el- og varmeproducerende anlag, storre industrielle anlaeg, samt olie/gasproduk-
tion. Den ikke-kvoteomfattede del af gkonomien bestér hovedsageligt af landbrug, den gvrige transport
og den individuelle opvarmning i boliger og erhverv. EU-kommissionen har i juli 2021 dog foreslaet, at
etablere et nyt kvotehandelssystem for transport og individuel opvarmning. EU-medlemslandenes mini-
stre blev i juni 2022 enige om i vid udstrakning fastholde forslaget, hvorfor vejtransport med en vis
sandsynlighed kan forventes at blive kvoteomfattet i fremtiden.

Et kvotesystem sikrer principielt, at samfundet kan nedbringe sine udledninger billigst muligt. EU’s
kvoteordning setter et loft for, hvor meget CO., der ma udledes og gor det samtidig muligt at handle
med CO:-kvoter. Ordningen trédte i kraft i 2005 og kaldes officielt "European Union Greenhouse Gas
Emission Trading System”.

8.4 Ved anvendelse af gronne lgsninger kan klimaef-
fekten af projekt- og nulscenarie ga nogenlunde
lige op

Feelles for infrastrukturprojekterne er, at de primaere CO.e-drivende faktorer er cement, stal
og breendstof til keretgjer og maskiner samt til transport til og fra byggepladserne. Det vil
formentlig veere muligt via eksisterende lgsninger, men formentlig ogsa via fremtidige udvik-

linger, at reducere CO.e-effekterne fra anlaeg af infrastruktur.

Allerede i dag vil det veere muligt at anlaegge infrastrukturen med en mindre CO-e-effekt,
end hvad der erfaringsbaseret har veeret udledt fra tilsvarende projekter. CO.e-effekten fra
materialer kan blandt andet reduceres ved brug af cement med en hgj andel af slagge, lige-
som der kan anvendes genbrugsstal produceret med vedvarende energi. Transport, entrepre-
ngrmaskiner og byggepladser kan forsynes med fx el fra vedvarende kilder. Flere forhold ta-
ler for, at det allerede inden for f& ar vil vaere realistisk, at CO-e-effekten ved anlaeg af infra-
struktur kan reduceres. Fx kan konstruktionen af anleeggene i designfasen sandsynligvis op-
timeres med henblik pa at reducere ressourceforbruget. Det skal dog bemaerkes, at valg af
materialer og drivmidler med mindre COze-udledning dog kan vaere dyrere end alternativer,
der udleder mere CO-e.

CO.e-skgnnene i afsnit 8.2 baserer sig pa erfaringsbaserede metoder (scenarie 1) for Ostlig
Ringvej (Etape 1) og for metro, mens @stlig Ringvej (Etape 2) baserer sig pa kendte metoder
og teknologier til mere klimabevidst anlaeg (scenarie 2), der allerede eksisterer i dag, hvor
det pga. et senere anlaggelsestidspunkt forventes, at de efterspurgte materialer kan veere til-
gengelige til priser, der ikke vaesentligt overstiger nutidens priser pa erfaringsbaserede ma-
terialer og metode. CO.e-effekterne af disse potentielle tiltag er beskrevet i Forudsatnings-
og beregningsnotat for CO-e-tal af udviklingen af Osthavnen.

COze-udledning fra anleg af Etape 1 af Ostlig Ringvej vil potentielt kunne reduceres fra
141.000 til 41.000 ton CO-e ved anvendelse af mere klimavenlige metoder, jf. figur 8.4. Lige-
ledes vil metro ved anvendelse af materialer med lavere klimapavirkning potentielt kunne
reducere COze-udledningen fra 290.000 til 200.000 tons CO-e.
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Figur 8.4. CO:e-effekter fra anlaeg af infrastruktur ved scenarier for hhv. er-
faringsbaseret, klimavenlig metode samt fremtidige potentialer

ton CO2e ton CO2e
300.000 300.000
250.000 250.000
200.000 200.000
150.000 150.000
100.000 100.000
50.000 50.000
0 0

Ostlig Ringvej Etape 1 Ostlig Ringvej Etape 2 Metro M5@st (Kbh. H
til Lyn N)

m Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 (lav) Scenarie 3 (hgj)

Anm.: Scenarie 1 er et erfaringsbaseret scenarie. Scenarie 2 er en mere klimavenlig metode pba. materialer og teknolo-
gier der er tilgeengelige i dag. Scenarie 3 tager hgjde for reduktionspotentialer der forventes i fremtiden. Det bemzrkes,
at definitioner af scenarier afviger mellem @stlig Ringvej og Metro.

Kilde: A/S @resund og Metroselskabet. Forudsatnings- og beregningsnotat for CO2e-tal for udvikling af @sthavnen.

Ligeledes kan der i fremtiden potentielt forventes mere klimavenlige teknologier, der kan
anvendes i anlaegsfasen som folge af den teknologiske udvikling. Det kan potentielt betyde,
at CO-e udledningen ved anlaeg kan nedbringes yderligere. Hvis infrastrukturen anlaegges
senere viser beregningssken, fx at udledningen ved anlaeg af Etape 2 af Ostlig Ringvej kunne
yderligere reduceres med mellem 52.000-131.000 ton CO:e, jf. figur 8.4. Hertil skal dog be-
merkes, at priserne pa fremtidige materialer og nye teknologier ikke er kendte, og kan der-
for betyde hgjere anleegsomkostninger. Ligeledes vil et senere anleeg vil have betydning for
trafikarbejdet. Ved en potentiel senere abning af Etape 2 af @stlig Ringvej, hvor dbningen
udskydes fra 2040 til 2050, vil der kunne forventes en reduktion i merudledningen af CO-e
fra trafikarbejdet fra 110.300 tons til 90.700 tons over perioden fra 2035-2070.

Hvis bade metro og @stlig Ringvej Etape 1 og 2 kunne anleegges med mere klimavenlige me-

toder og materialer (efter scenarie 2), ville CO.e-udledninger for det samlede projekt kunne
reduceres med knap 193.000 ton CO-e, jf. figur 8.5.
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Figur 8.5. CO-:e-effekter fra det samlede projekt sammenlignet med et samlet
projekt, hvor metro og Ostlig Ringvej er anlagt efter mere klimavenlige meto-
der (scenarie 2)
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200.000
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Anm.:Figuren viser, inden for hvilket speend de samlede CO2e udledninger ved et pagaeldende projekt vil vaere. Spaen-
det afheenger af, om der tages hgjde for fremtidig reduktionspotentialer ved byudvikling. Det bemzrkes, at CO2e-effek-
terne ved byudvikling er de samme pa tvers af hovedscenarie og scenarie med mere klimavenlige metoder. Scenariet
med mere klimavenlig metode er pba. materialer og teknologier, der er tilgeengelige i dag. De klimavenlige metoder er
anvendt for metro og @stlig Ringve;j.
Kilde: Transportministeriet pba. beregninger fra Transportministeriet, A/S @resund og Metroselskabet. Forudsaet-
nings- og beregningsnotat for CO2e-tal for udvikling af @sthavnen.
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9. Miljeettekter og ovrige eksterna-
liteter

Bebyggelse af @sthavnen og anlaeg af Ostlig Ringvej og Metro M5@st har ud over effekter pa
velfaerd, trafikarbejdet og klima en raekke andre afledte effekter. I dette kapitel beskrives ef-
fekterne pa miljoet, antallet af ulykker, luftforurening og stgj som felge af projektet. Miljoef-
fekter pé land, vand mv. af anlaeg bygger pé resultaterne fra den strategiske miljovurdering,
mens de ovrige eksternaliteter er beregnet pa baggrund af resultaterne af de trafikale bereg-
ninger med OTM for &rene 2035, 2040, 2050 0g 2070. I kapitlet vises effekterne for projekt-
scenariet, hvor bade Etape 1 og Etape 2 af Ostlig Ringvej etableres. En detaljeret gennem-
gang af miljoeffekterne findes i den strategiske miljgvurdering, mens beregningerne af de
eksterne effekter er uddybet i Bilag 4 — Forudsatnings- og beregningsnotat for de sam-
fundsekonomiske beregninger.

De eksterne effekter pa ulykker, stgj og luftforurening i driftsfasen indgar som en del af in-
puttet til den samfundsgkonomiske analyse, der behandles i kapitel 10, mens miljepévirk-
ningerne under anlags- og driftsfasen, der er beskrevet i den strategiske miljevurdering, op-
summeres i indevaerende kapitel.

9.1  Miljgeffekter

Det samlede billede af planens miljgpavirkninger er overordnet, at de veesentlige miljopa-
virkninger isar kan opsta i anlaegsfaserne for de enkelte infrastrukturprojekter. Nar anlaegs-
arbejderne ophgrer, vil pavirkningerne ogsa ophore.

Miljepévirkningerne fra anlegsarbejderne til etablering af @stlig Ringvej forventes at vaere
veesentlige i anleegsfasen, saerligt Etape 2 fra Lynetteholm til Kastrup halveen med pavirk-
ning af havbund, der skal afgraves, midlertidig pavirkning af adgange til de havne langs an-
laegstracéet, pavirkning af anvendelsen af Amager Strandpark og sandsynlig midlertidig pa-
virkning af badevandet i forbindelse med anlags- og gravearbejderne. Alle disse pavirknin-
ger er dog midlertidige og tilknyttet anleegsfasen.

Miljepévirkningerne fra anleegsarbejderne til etablering af Metro M5@st vil ligeledes med-
fore vaesentlige miljopavirkninger i anlaegsfasen. Pavirkningerne vil iseer veere knyttet til tun-
nel- og stationsarbejdspladserne i den eksisterende by samt anlaegsarbejderne til etablering
af en hgjbane i de nye byomréder. Miljopavirkningerne forventes at vaere stej og vibrationer
fra anleegsarbejder og korsel med tunge transporter til og fra arbejdspladserne. I den eksiste-
rende by kan der forekomme pavirkning af lokal luftkvalitet i teette byomrader. Ligesom for
anlaegget af Jstligt Ringvej er pavirkningerne dog midlertidige og udelukkende i anlaegsfa-
sen. Det vil i de kommende miljekonsekvensvurderinger (VVM) for henholdsvis @stlig Ring-
vej og Metro blive undersggt naermere, hvordan de midlertidige miljopavirkninger kan redu-

ceres.
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Hvis M5@st etableres som en hgjbane vil det ogsé i driftsfasen medfere, at Margretheholm
Havn gennemskeres af en bro, hvilket vil veere en vasentlig permanent pavirkning. Den ov-
rige byudvikling i de nye byomréader i @sthavnen vil i fremtiden desuden pévirke det visuelle
indtryk i Kebenhavns havn og kyst pa godt og ondt. Ligeledes kan den supplerende vejbetje-
ning have forskellige miljopévirkninger afhangigt af den endelige linjeforing.

Der er i forbindelse med udarbejdelsen af den strategiske miljgvurdering udarbejdet en ana-
lyse, der viser, at en vaesentlig pavirkning pa habitatnatur kan udelukkes.

I den strategiske miljovurdering redegores nermere for miljgpavirkningerne af projektet i
sin helhed.

Nér der bygges i Kebenhavn anvendes betydelig mindre grundareal pr. bolig, end nar der
bygges i Omegnskommunerne. Det skyldes serligt, at kebenhavnerne i hgjere grad bor i eta-
geboliger end i parcelhuse, og at indbyggerne bor pé feerre kvadratmeter. Dermed anvendes
et mindre areal til boliger ved at bygge i Kebenhavn fremfor i omegnen, hvorved der samlet
set vil veere storre areal til fx natur eller parker. Denne effekt er dog ikke medtaget i de sam-
fundsekonomiske beregninger.

9.2 Ulykker

Det samlede antal ulykker i hovedstadsomrédet skgnnes at blive reduceret som folge af det
samlede projekt. Det sker bl.a. fordi det samlede trafikarbejde i bil reduceres som folge af
den mere centrale lokalisering og etableringen af metroen, jf. kapitel 7 Derudover sker der
en overflytning af trafik fra vejene gennem det centrale Kabenhavn til Ostlig Ringvej. Ostlig
Ringvej er en mere trafiksikker vej, dels fordi der ikke er modkerende trafik, dels fordi der
ikke kan opsta konflikter med andre trafikarter (cyklende og giende), og fordi der ikke er
kryds i niveau pd Qstlig Ringvej. Efterhanden som der sker en tilflytning til Lynetteholm,
forventes der séledes at komme en sterre reduktion af ulykker, da biltrafikken reduceres
mere og flyttes til den mere trafiksikre @stlig Ringvej. I perioden 2035-2070 forventes pro-
jektet at reducere det samlede ulykkestal med ca. 182 personskadeulykker og 995 materiel-
skadeulykker svarende til et fald pa ca. 1 pct. af det samlede antal ulykker i perioden. Det
svarer til en samfundsgkonomisk gevinst pd omkring 0,8 mia. kr. Det er serligt i det centrale
Kgbenhavn, at antallet af ulykker reduceres som felge af projektet, jf. figur 9.1.
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Figur 9.1. Andring i trafikulykker med personskade i 2050
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Anm.: Forskellen i antal ulykker mellem nulscenariet og projektscenariet i 2050. "Gevinster”
daekker over et fald i antallet af ulykker, mens "tab” deekker over en stigning i antallet af ulykker.
Kilde: Beregnet af Vejdirektoratet med ENVI pa baggrund af data fra OTM-beregningerne.

9.3 Stgj

Antallet af stgjbelastede boliger forventes at falde som felge af bosaetningen og etablering af
metrolinjen og Pstlig Ringvej. Ligesom med uheld skyldes en del af reduktionen, at en del af
biltrafikken overflyttes til metroen eller ledes uden om de centrale bydele og i stedet ad @st-
lig Ringvej i en tunnel, hvor der er ubetydelige stgjgener.

Eventuelle stgjbelastede boliger pa Lynetteholm indgar ikke i beregningen, idet udformnin-
gen af det lokale vejnet og bygningernes placering ikke er kendt.

Antallet af stgjbelastede boliger (over 58 dB) i hovedstadsomradet forventes at falde med ca.
1 pct. i 2035, mens faldet forventes at vaere 1-4 pct. i 2050. Det svarer til et fald pa knap
11.000 stgjbelastede boliger i 2050. Antallet af de allermest stgjbelastede boliger forventes
dog at stige pga. en stigende trafik omkring Helsingermotorvejen. I 2050 forventes siledes
knap 40 ekstra boliger med stgjbelastning pa mere end 78 dB. I gennemsnit forventes stgj-
belastningen i Kgbenhavn at blive reduceret med 1-3 pct. i perioden frem mod 2070. Stgjre-
duktionen i scenariet med @stlig Ringvej Etape 1 og 2 vurderes at have en samfundsgkono-
misk nutidsveaerdi pé 1,6 mia. kr.
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Figur 9.2. Andring i stajbelastning 2050
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Anm.: Forskellen i stojbelastningen mellem nulscenariet og projektscenariet i 2050 for de enkelte husstande.
Kilde: Beregnet af Vejdirektoratet med ENVI pa baggrund af data fra OTM-beregningerne.

9.4 Luftforurening

Luftforureningen forventes at blive pavirket af projektet som folge af det 2endrede trafikar-
bejde, &ndrede hastigheder og &ndret fordeling pa land og by. I starten af perioden stiger
emissionerne af bdde NOx (kvalstofilter), SO2 (svovldioxid), CO (kulilte), partikler og HC
(kulbrinter), fordi effekten af omvejskersel er starre end effekten af mindre bilkersel som
folge af mere central lokalisering. Senere i perioden vender effekten, da reduktion i bilture
betyder mere end omvejskersel som folge af etableringen af @stlig Ringvej. Samlet set er aen-
dringerne dog relativt sma, og summeret over hele perioden forventes en lille reduktion i

luftforureningen pa fa promille.

Luftforureningen beregnes normalt som udledninger af de forskellige skadelige stoffer i tons.
Disse kan for NOx og partikelforurening omregnes til antal tabte levear. Beregnes den sam-
lede effekt for perioden 2035-2070, giver det for hele hovedstadsomrédet en samlet stigning
pa 0,5 levedr. Under antagelse af at emissionerne fra @stlig Ringvej ikke udledes, men i ste-
det opsamles (fx via filtre i tunnelen), ses i stedet en samlet stigning pé 13,2 levear. I begge
tilfzelde har effekten kun en meget lille ssamfundsgkonomisk betydning.
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10. Samfundsgkonomi

I nervaerende kapitel opsummeres og sammenholdes projektets gevinster og omkostninger,
der er beskrevet i de tidligere kapitler. Formélet med opggerelsen er at foretage en samlet
vurdering af projektets fordele og ulemper for samfundet som helhed. For at kunne foretage
en systematisk vurdering af den samlede effekt af udvikling af @Osthavnen, er det nedvendigt
at omregne de meget forskelligartede fordele og ulemper beskrevet i analysen til kroner og
gre.

Effekten af udvikling af @sthavnen beregnes som forskellen mellem projekt- og nulscenariet.
Effekterne af at anleegge selve gen er ikke behandlet i analysen, da der er tale om et saerskilt
projekt. Det er séledes i bade projekt- og nulscenariet antaget, at selve gen er anlagt. For-
skellen pa projekt- og nulscenariet er @stlig Ringvej, metrolinjen M5@st, og bosatningen i
Osthavnen, mens det antages, at fx anlaegsomkostninger til boliger, mindre veje og kloakker
er de samme i bade projekt- og nulscenariet, og derfor er de ikke inkluderet i den samfunds-
okonomiske analyse, der kun beskriver forskellen mellem de to scenarier. Ved at sikre en
god tilgengelighed med béade kollektiv trafik og vejinfrastruktur muliggeres bosatningen af
de nye byomrader samt en bedre mobilitet i store dele af hovedstadsomradet. Modsat andre
infrastrukturprojekter indeholder udviklingen af @sthavnen bade et infrastruktur- og byud-
viklingsprojekt, hvorfor mange forskellige kilder og metoder er kombineret for at kunne vur-
dere den samlede velfaerdseffekt for samfundet.

I dette kapitel prisseettes og sammenholdes de gevinster og omkostninger, som er beskrevet i
de foregaende kapitler:

e Omkostninger til infrastruktur (afsnit 10.1)

e Indteegter fra grundsalg og velfeerdseffekter af bosztningen (afsnit 10.2)

e  Forbedret mobilitet, herunder eksterne effekter af trafikarbejdet (staj, ulykker mv.)
og afhjeelpning af kapacitetsudfordringer i metroen (afsnit 10.3)

e  Pavirkning pé klima (afsnit 10.4)

Den starste omkostning ved projektet i denne analyse er anlegget af den nedvendige infra-
struktur i form af @stlig Ringvej og metroen. De storste gevinster ved projektet kommer fra
grundsalg og en mobilitetsforbedring i Kebenhavn. De samfundsgkonomiske effekter ved
projektet er beregnet i flere spor og siden lagt ssmmen med fokus pé ikke at teelle samme ge-
vinster med flere steder. De metodiske overvejelser bliver beskrevet i kapitlet og uddybet i
Bilag 4 — Forudsaetnings- og beregningsnotat for de samfundsekonomiske beregninger.

Den samfundsgkonomiske analyse foretages bade for et projektscenarie med @stlig Ringvej
Etape 1 og 2 (Nordhavn-Lynetteholm-Provestenen-@resund), et projektscenarie kun med
Ostlig Ringvej Etape 1 (Nordhavn-Lynetteholm), og et hvor @stlig Ringvej Etape 1 etableres,
men hvor den beregningsteknisk lukkes for gennemkersel, der ikke har oprindelse eller de-
stination i @sthavnen. Valget af infrastrukturlgsning har bade en betydning for omkostnin-
gen ved projektet, men ogsa for, hvor meget mobiliteten i hovedstadsomréadet forbedres. De
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samfundsgkonomiske effekter er beregnet over en 50-arig periode efter projektets dbning i
2035. Den samfundsgkonomiske veerdi af effekterne er derneest tilbagediskonteret til 2022
og vist i 2020-priser. Alle priser er desuden vist i markedspriserzz, hvorved de viste belgb i
dette kapitel vil afvige fra tallene i forundersegelserne til projektet.

10.1 Omkostninger til infrastruktur

Der regnes pa to forskellige versioner af Jstlig Ringvej: Den korte version, hvor kun Etape 1
af @stlig Ringvej >3 anlaegges og Jstlige Ringvej Etape 1 og 2, hvor den fulde vej etableres.
Det antages, at Etape 1 dbner i 2035, og at Etape 2 forst dbner i 2040. Nettonutidsomkost-
ningen for anlaeg af @stlig Ringvej i de to scenarier er hhv. 5,9 og 18,0 mia. kr.24, Jf. figur
10.1.

Figur 10.1. Nettonutidsomkostninger for anlag og drift af Ostlig Ringvej
og metro M50st, 2020-priser
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Anm.: Summerne er tilbagediskonteret til 2022.
Kilde: Vejdirektoratet og Metroselskabet.

Omkostningen ved Etape 1 alene kan veere undervurderet, da der er storre krav til den lokale
vejinfrastruktur i @sthavnen, hvis ikke den bliver aflastet af Etape 2 af @stlig Ringvej. Der-
udover er anleegsomkostningerne for Etape 1 behaftet med starre usikkerhed, da disse ikke
tidligere er blevet belyst i forundersggelsen af @stlig Ringvej. En eventuel meromkostning til

21
Velferdsgevinsten fra bosatning er dog tilbage diskonteret til 2025.

22

Markedsprismetoden er uddybet i "Manual for samfundsegkonomisk analyse pa transportomradet:
https://www.trm.dk/media/ycybjfyq/manual-for-samfundsoekonomisk-analyse-paa-transportomraadet-net-
versionpdf.pdf

2
3 Der er to forskellige varianter af Etape 1, hvor vejen er hhv. &ben og lukket for gennemkorende trafik. An-
leegsomkostningerne er dog de samme uanset om Etape 1 er dben eller lukket.

2

4 Nettonutidsvaerdien for anlaeg af Gstlig Ringvej svarer til en tilbagediskontering af det samlede finansie-
ringsbehov til 2022. Tallene afviger saledes fra opgerelsen i kapitel 2, hvor finansieringsomkostningerne ikke
er tilbagediskonteret.
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lokal infrastruktur er dog ikke medtaget analysen. Den samfundsgkonomiske nettonutids-
veerdi af anleegsomkostningen for metrolinjen M5@st (KBH H — Lynetteholm) er estimeret

til 15,4 mia. kr.”.

Nettonutidsveerdien af omkostningerne til drift, vedligeholdelse og reinvesteringer er esti-
meret til henholdsvis 1,8, 2,8 og 4,0 mia. kr. for @stlig Ringvej Etape 1, Ostlig Ringvej Etape
1 0g 2 og metroen (M5@st).

Hvis billetindtaegter fra den kollektive trafik i driftsfasen og projektets restvaerdi”® efter
2084 inkluderes, jf. figur 10.2, belgber projektets samlede anleegs- og driftsomkostninger sig
til hhv. 22,4 mia. kr., nar alene Etape 1 af @stlig Ringvej etableres, og 33,9 mia. kr. nar Ost-
lige Ringvej Etape 1 og 2 anlegges. Anlaegget af Ostlig Ringvej og M5Jst forventes at med-
fore visse gener i anlaegsperioden. Generne er ikke prissat i denne analyse, men beskrevet i
den strategiske miljevurdering.

Figur 10.2. Restvzerdi og billetindtaegter i projektscenariet, 2020-priser
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Anm. Restvaerdig og billetindtaegter er tilbagediskonteret til 2022. Restvaerdien deekker over bide Jstlig Ringvej og
metro.
Kilde: Transportministeriet pba. A/S @resund og Metroselskabet.

10.2 Grundsalg og bosatning

Et af de primere forméal med at anlaegge Lynetteholm er at modsvare den stigende efter-
spargsel pa boliger ved at udvide boligmassen i Kebenhavn. For at beskrive dette bedst mu-
ligt er der foretaget en samfundsgkonomisk analyse heraf, jf. kapitel 5. Den samfundsgkono-
miske velfaerdsgevinst ved bosatningen og grundsalg er for projektscenariet med @stlig

25 . . . . . . .

Nettonutidsverdien af anleegsomkostningerne til metro svarer en tilbagediskontering af det samlede finan-
sieringsbehov til 2022. Tallene afviger séledes fra opgerelsen i kapitel 2, hvor nettorestfinansieringsbehovet
ikke er tilbagediskonteret.

26
Restverdien repreesenterer den fysiske kapitalvaerdi af et anlaeg ved beregningsperiodens udlgb. Bereg-
ningsperioden lgber 50 &r fra anleeggets ibrugtagning, dvs. frem til 2084.
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Ringvej Etape 1 og 2 estimeret til henholdsvis 4 og 2427 mia. kr., nér alternativet til bosaet-
ningen i @sthavnen er, at ssmme antal kvadratmeter anlegges andre steder i Kebenhavn og

28
Omegnskommunerne™ .

Det antages i udgangspunktet, at indtaegten fra grundsalget og velfaerden fra bosatningen er
den samme uanset om Etape 1 eller Etape 1 og 2 etableres. Derved undervurderes effekten af
at etablere Etape 2 af Ostlig Ringvej, da den hgjere tilgengelighed mé forventes at have en
effekt pa boligpriserne og velfaerdseffekterne ved bosatning. For at justere for effekten af
den bedre tilgeengelighed pa velfeerden for beboerne i @sthavnen, fratreekkes forskellen i
brugergevinsterne for rejser til og fra @sthavnen med Etape 1 samt Etape 1 og 2 af Ostlig
Ringvej. Derved nedjusteres velfeerdseffekten ved Etape 1 alene med ca. 1 mia. kr.

10.3 Forbedret mobilitet i hovedstadsomradet

Anleg af metroen og Ostlig Ringvej forbedrer tilgaengeligheden bade til og fra store dele af
hovedstadsomradet, hvilket har en samfundsgkonomisk vaerdi. Til at vurdere verdien af de
trafikale effekter af infrastrukturen beskrevet i kapitel 6, er der foretaget en separat sam-
fundsgkonomisk beregning29. Som beskrevet i ovenstdende afsnit, inkluderes rejser til og fra
@sthavnen ikke i beregningerne, da velfaerdsgevinsten af bosaetningen allerede er talt med i
Urban-analysen, jf. kapitel 5. De nye beboere udger en relativt stor andel af trafikken i den
nye infrastruktur, hvorfor de samfundsekonomiske gevinster af infrastrukturen bliver rela-
tivt sma i denne opgerelse.

Infrastrukturen og bosaetningen i projektscenariet medferer tidsgevinster i den 50-arige be-
regningsperiode 2035-2084 pa godt 3 mia. kr. i den kollektive trafik. Etape 1 af Ostlig Ring-
vej medforer tidsgevinster pé vejene pd knap 6 mia. kr., mens @stlig Ringvej Etape 1 og 2
medforer tidsgevinster for vejtrafikanterne pa godt 14 mia. kr., jf. figur 10.3. Lukkes Etape 1
for gennemkgrende trafik, der ikke har destination i @sthavnen, reduceres tidsgevinsterne
for trafikanterne til knap 3 mia. kr. Tidsgevinsterne kommer bl.a. af, at ringvejen og metroen
medforer kortere rejsetid og sparede rejseomkostninger for nogle trafikanter. Udover min-
dre traengsel, er det isar feerre biler gennem byen og omvejskarsel pa de vestlige omfartsveje,
som har en betydning. Séledes reduceres trangslen pa flere vejstraekninger, seerligt i det cen-
trale Kebenhavn. Pa tilkerselsveje vil ringvejen dog medfere gget trafik.

2

7 I de samfundsgkonomiske beregninger opgeres omkostninger og gevinster i markedspriser frem for faktor-
priser. De 24 mia. kr., der indgér i samfundsekonomiberegningen, modsvarer séledes det forventede provenu
fra grundsalget pa 17,7 mia. kr.

28 Det skal bemerkes, at der i nulscenarie II i Kebenhavns Universitets beregninger er antaget samme antal
kvadratmeter i Omegnskommunerne, som der antages opfort i @sthavnen i projektetscenariet. I nulscenariet i
CO2-beregningerne er der antaget, at samme antal personer bosettes andre steder i Kebenhavn og Omegns-
kommunerne, og at disse anvender flere kvadratmeter, nar de bosatter sig i omegnskommuerne.

2
? De samfundsgkonomiske beregningerne for trafikken, er beregnet med det Samfundsekonomiske veerktgj
"TERESA 6.0”, og er baseret pa resultater fra trafikmodellen OTM 7.3, der er beskrevet i kapitel 6.
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Figur 10.3. Samfundsgkonomiske effekter af udviklingen af @sthavnen
for det samlede projekt i den eksisterende by, 2020-priser
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Anm: Klima (CO2) viser den samfundsgkonomiske omkostning ved CO2-udledningen af det samlede projekt,

inklusive indlejret CO2 ved anlaeg og bosatning. Den hgje CO2-pris er anvendt, ligesom det kun er omkostningen ved
den indenlandske CO2-udledning, der er beregnet. Effekterne skyldes en kombination af det samlede projekt, dvs. bade
Ostlig Ringvej, metro og bosaetningen. Sgjlen “Arbejdsmarkedseffekter” indeholder ogsa afgiftskonsekvenser.

Kilde: Transportministeriet.

Som beskrevet i kapitel 7, er en af fordelene ved den valgte metrolinje, at den aflaster de ek-
sisterende metrolinjer over havnesnittet. Uden M5@st vil de forventede kapacitetsudfordrin-
ger i den eksisterende metro i nulscenariet fore til, at der i fra 2035 og frem bade forventes et
dedveagtstab for de passagerer, der ma valge en alternativ transportform, fordi metroen har
néet sin kapacitetsgraense og tabte passagerindteegter fra mistet billetsalg. Storstedelen af
disse passagerer forventes dog at sege mod alternative former for kollektiv transport sdsom
bus eller S-tog, som ogsé indeholder indtaegter igennem billetsalg. Nettonutidsvaerdien af
dodveaegtstabet fra de potentielle passager samt de tabte billetindteegter efter tilbagelab giver
i alt en samfundsgkonomisk gevinst pa 1,9 mia. kr. ved at lase kapacitetsudfordringen30. Be-
regninger og antagelser uddybes i Bilag 4 - Forudszatnings- og beregningsnotat for de sam-
fundsekonomiske beregninger.

Udvikling af @sthavnen medferer en vaesentlig reduktion i stgjgener og antallet af ulykker,
hvilket samlet har en samfundsgkonomisk veerdi pa 0,4, 1,0 og 2,4 mia. kr. hhv. med Etape 1
— lukket, Etape 1 samt Etape 1 og 2. De storste gevinster findes ved at etablere bade Etape 1
og 2 af Bstlig Ringvej, da der derved flyttes mest trafik fra det centrale Kebenhavn ud pa
ringvejen. Etape 1, der er lukket for gennemkgrende trafik, giver de mindste &ndringer i tra-
fikken i det centrale og teetbefolkede Kabenhavn, og dermed ogsa de laveste reduktioner af
stgjgener og ulykker. I dette scenarie er der dog samtidig mindre trafik i det nordlige Ama-

30 Den samfundsgkonomiske gevinst er behzaftet med stor usikkerhed, da det ikke vides, i hvor hgj grad passa-
gererne vil fraveaelge metroen ved kapacitetsproblemer, eller hvilken alternativ rejsemetode de vil veelge. Det er
séledes muligt at gevinsten er storre eller lavere end antaget. Estimatet for antallet af passager, der fravalger
metroen, kommer fra Metroselskabets langtidsbudget.
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ger. Regnes tidsgevinsterne, de eksterne effekter og arbejdsudbudsgevinsterne sammen vur-
deres det, at projektets trafikale effekter har en samfundsgkonomisk velfzerdsgevinst pa hhv.
godt 8, knap 12 og 21 mia. kr. for scenarierne med Etape 1 — lukket, Etape 1 samt Etape 1 og

2. jf. figur 10.4.

Figur 10.4. Samlede trafikale effekter i den eksisterende by af udviklin-
gen af Osthavnen, 2020-priser
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Anm: Sgjlerne opsummerer gevinster og omkostninger vist i figur 9.2.
Kilde: Transportministeriet.

10.4 Klima

Projektets samlede CO.-effekt er beskrevet i kapitel 8. I forhold til nulscenariet er der i peri-
oden 2025-2070 en samlet merudledning pa 396.000, 446.000 og 636.000 tons CO- af-
heengigt af, hvilken version af Jstlig Ringvej, der anlaegges, jf. kapitel 8. Af den samlede ud-
ledning er cirka 64 pct. indenlandske, mens resten er udenlandske. Kun de indenlandske
udledninger inkluderes i det samfundsekonomiske regnestykke. Hvis der tages udgangs-
punkt i Klimaradets COz—pris31 det &r, den indenlandske merudledningen finder sted, kan
den samfundsgkonomiske nettonutidsomkostning i de tre scenarier beregnes til 0,3, 0,4 og
0,5 mia. kr. for hhv. Etape 1 — lukket , Etape 1 og Etape 1 og 2, jf. figur 10.3. Hvis ogsa de
udenlandske udledninger inkluderes i det samfundsgkonomiske regnestykke, vil den sam-
fundsekonomiske omkostning veere lidt mere end dobbelt sa stor.

1
3 Klimaradets CO2-pris deekker over den af klimaradet beregnede pris for, at Danmark opnar mélsatningen
om at reducere CO2-udledningen med 70-pct. i 2030 i forhold til 1990. I beregningerne anvendes dog enheds-
priserne, hvor Klimarddets CO2-pris er indfaset frem mod 2030 og yderligere stiger frem mod 2040.
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10.5 Samlet opgoarelse over effekter

De samfundsgkonomiske gevinster ved projektet med Jstlig Ringvej Etape 1 er samlet set
estimeret til 40 mia. kr. Storstedelen af gevinsterne, stammer fra grundsalget og tidsgevin-
sterne for trafikanterne, jf. figur 10.5. Samtidig udger omkostningerne til projektet knap 23
mia. kr., hvorved nettonutidsvaerdien af projektet er 17 mia. kr. Etape 1, der er lukket for
gennemkgrsel, har lidt feerre trafikale gevinster, end nar Etape 1 er dben for al gennemke-
rende trafik. Samlet giver projektet med en Etape 1 af Ostlig Ringvej, der er lukket for gen-
nemkersel, en samfundsekonomisk nettonutidsverdi pa godt 13 mia. kr.

Figur 10.5. Nettonutidsvzerdi af udvikling af @sthavnen, 2020-priser
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Anm: Sgjlerne opsummerer gevinster og omkostninger ved de tre scenarier, der er beskrevet i indevaerende kapitel. I
Bilag 4 — Forudsatnings- og beregningsnotat for de samfundsokonomiske beregninger er de forskellige poster finere
opdelt.

Kilde: Transportministeriet.

P4 samme made er de samfundsgkonomiske gevinster ved scenariet med @stlige Ringvej
Etape 1 og 2 samlet set pd 51 mia. kr., mens omkostningerne herved er 36 mia. kr., hvilket
giver en nettonutidsveerdi p godt 15 mia. kr.

Overordnet er der den bedste samfundsgkonomi i projektet, nar der alene etableres Etape 1
af @stlig Ringvej. Effekten kommer dog seerligt af, at flere vil anvende Etape 1 som en mindre
udgave af den fulde @stlig Ringvej, hvorved trafikken falder i indre by, mens den stiger i flere
omrader pa det nordlige Amager, da der bade er trafik ind og ud af @sthavnen. Hvis Ostlig
Ringvej Etape 1 modelteknisk lukkes for gennemkarsel for rejser, der ikke ender eller starter
i @sthavnen, vil noget af trafikken pa det nordlige Amager forsvinde. Dog vil man gé glip af
nogle mobilitetsforbedringer. Samlet er scenariet med Etape 1 — lukket den losning med den
laveste nettonutidsveerdi. Dog har projektet ogsa den laveste CO--udledning og en god intern
rente. Scenariet, hvor bade Etape 1 og 2 anlaegges, har de storste gevinster, men ogsa de stor-
ste omkostninger og den storste CO--udledning.

Overordnet forer alle versioner af projektet til en lille merudledning af CO.. Projektet har en

skyggegevinst pa 102.000, 111.000 0g 75.000 kr. pr. ton CO- i scenarierne hhv. med Etape 1
— lukket, Etape 1 og Etape 1 og 2. Nar CO2-omkostningen medregnes i de samfundsgkono-
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miske beregninger, inkluderes kun de indenlandske udledninger. Inkluderes ogsa de uden-
landske udledninger er skyggepriserne i stedet hhv. 44.000, 53.000 og 35.000 kr. pr. ton
COz2. Skyggegevinsten er et udtryk for, hvor store samlede gevinster et givent projekt har pr.
ton CO2, der merudledes. Til sammenligning har Klimar&det vurderet, at 1 ton CO- har en
samfundsgkonomisk omkostning pa knap 2.000 kr. i 2030. Derved er gevinsterne ved ud-
viklingen af @sthavnen mange gange storre end omkostningen ved merudledningen.

De samfundsgkonomiske effekter vil satte sig i skonomien pa forskellig vis. En del af bru-
gergevinsterne stammer fra tidsbesparelser, der vil medfere gevinster i form af gget fritid.
Andre dele af tidsgevinsterne og den forbedrede mobilitet vil medfere produktivitetsgevin-
ster for virksomhederne, der medferer et aget BNP. Ligeledes vil de esgede grundveerdier
medfore et gget afkast af boliger, som ligeledes setter sig i et oget BNP.

Den interne rente i projektet er udregnet til at veere 5,6, 6,1 og 4,9 pct. med hhv. Etape 1-luk-
ket, Etape 1 og Etape 1 og 2, jf. tabel 10.1, der opsummerer hovedresultaterne af den sam-
fundsgkonomiske analyse. Dermed vurderes alle scenarier samfundsgkonomisk at vare ren-
table.

Tabel 10.1. Opsummerende noggletal for samfundsekonomien ved udvikling af

Osthavnen
Projekt m. Projekt m. Projekt m.

Etape 1 (lukket) Etape 1 (dben) Etapei1og2
Nettonutidsveerdi (mia. kr.) 13,2 17,0 15,1
Intern rente (pct.) 5,6 6,1 4,9
Indenlandsk CO2-udledning (ton CO2e) 189.000 239.000 329.000
Samlet CO2-udledning (ton CO2¢) 396.000 447.000 636.000
Skyggegevinst — indenlandsk udledning

102.000 111.000 75.000

(kr./ton CO2)
Skyggegevinst — samlet udledning (kr./ton
c02) 44.000 53.000 35.000

Anm: Tallene er afrundet til neermeste mia. kr. eller nzrmeste 1.000 ton CO2. Skyggegevinsterne er regnet for de in-
denlandske CO2-udledninger. "Skyggegevinst — samlet udledning” er skyggegevinsten, der er udregnet pa baggrund af
béde indenlandske og udenlandske udledninger. Skyggegevinsterne er beregnet i TERESA, hvor CO--udledninger tilba-
gediskonteres i forhold til udledningstidspunktet, hvorved der tages hejde for, at CO2-udledningerne ikke er jeevnt for-
delt over arene.

Kilde: Transportministeriet.
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