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6. | Ostlig Ringvej

1. Indledning

Den strategiske analyse af en @Ostlig Ringvej i Kebenhavn, ogsa kaldet en
havnetunnel, er en del af de samlede strategiske analyser af fremtidens in-
frastruktur. Analyserne har afseet i aftaler om En gron transportpolitik, som
Socialdemokraterne, Det Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti, Venstre,
Dansk Folkeparti, Liberal Alliance og Det Konservative Folkeparti indgik i
januar 2009.

1.1. De strategiske analyser

Med aftalen om En greon transportpolitik blev en ambitigs indsats for at
bringe Danmarks infrastruktur ind i det 21. &rhundrede igangsat. Frem mod
2020 vil den danske infrastruktur fa et gevaldigt loft. Men der er ogsa brug
for en sammenhangende strategisk planlaegning og prioritering af den lang-
sigtede indsats.

Derfor har forligskredsen besluttet at igangsatte strategiske analyser af
fremtidens trafikale udfordringer og losningsmuligheder efter 2020. De
strategiske analyser vil dermed give et solidt grundlag for den politiske de-
bat om de store valg for den langsigtede udvikling af infrastrukturen.

De strategiske analyser tager udgangspunkt i tre centrale temaer, jf. kort 1.1.
Det drejer sig om det overordnede vej- og banesystem i Jylland, forbindel-
serne mellem landsdelene og bedre mobilitet i hovedstadsomradet.

Kort 1.1 | Oversigt over de strategiske analyser.

4mmp  Timemodellen
B, wess  Baneanalyser

i Vejanalyser

i Broforbindelsesanalyser

Kilde: Transportministeriet (2013).
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1.2. Bedre mobilitet i hovedstadsomradet

Det danske hovedstadsomrade har, sammenlignet med andre europaiske
storbyomrader, en veludbygget infrastruktur og en hgj mobilitet og frem-
kommelighed.

Gennem en arrekke er treengselsproblemerne pa vejene i hovedstadsomra-
det dog taget til. Erhvervsliv og borgere oplever, at transporten af varer og
den daglige rejse til og fra arbejde tager laengere tid. Det koster i velfeerd og
tabt produktion.

Hvis hovedstadsomradet skal bevare sin internationale styrkeposition i for-
hold til mobilitet, indeberer det, at der fortsat skal investeres i trafikale las-
ninger, der kan imgdekomme det stigende pres pa infrastrukturen.

Udfordringerne skal ligeledes ses i lyset af en ventet vaekst i befolkningen i
hovedstadsomradet. Alene i centralkommunerne Kebenhavn og Frederiks-
berg ventes befolkningen at vokse med over 100.000 personer frem mod
2025.

De mange nye indbyggere og flere arbejdspladser vil kunne gge vaerditilveek-
sten i hovedstadsomradet, men vil ogsa skabe en stor stigning i transportbe-
hovet i Kebenhavn og i hovedstadsomradet generelt.

De strategiske analyser for hovedstadsomradet har overordnet fokus pa de
store indfaldskorridorer ind mod Kebenhavn, pa ringforbindelserne uden
om byen og pa infrastrukturen i de indre bydele.

I de indre bydele har fokus i den forbindelse vaeret pa nogle store infrastruk-
turprojekter, som nok vil vere relativt dyre, men ogsa forventes at have en
stor trafikal effekt. I forhold til vejtrafikken drejer det sig om en strategisk
analyse af en ny Ostlig Ringvejsforbindelse.

1.3. En Ostlig Ringvej

En Ostlig Ringvej kan blandt andet kan binde det overordnede, statslige
vejnet ssammen gst om Kebenhavn, aflaste biltrafikken i de centrale bydele
og pa dele af det overordnede vejnet og betjene nye byudviklingsomrader.

Det primere formal med en hgjklasset Gstlig Ringvej set fra et statsligt per-
spektiv er at fa sluttet ringvejssystemet i hovedstadsomradet, skabe bedre
sammenhang og aflastning af det overordnede, statslige vejnet og lede gen-
nemkerende trafik est om Kebenhavn, jf. kort 1.2.

For Kgbenhavns Kommune kan en @stlig Ringvej samtidig aflaste de indre
bydele, som det vil blive muligt delvist at trafiksanere, hvis der etableres en
Ostlig Ringvej. I dag gér Kebenhavns gstlige ringvej i praksis via Kongens
Nytorv. Det gaelder ogsa for den tunge trafik, hvilket medferer flere negative
pavirkninger af bymiljoet.
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Kort 1.2 | En mulig Ostlig Ringvej i Kebenhavn.

= = H
= = =

Kilde: Udarbejdet af Vejdirektoratet.

Derudover kan en @stlig Ringvej skabe gode adgangsforhold til nye, store
byudviklingsomrader teet pa centrum, herunder Nordhavn og pa det nord-
ostlig Amager. Ringvejen vil ogsa kunne forbedre adgangen til lufthavnen i
Kastrup og til Kebenhavns Havn.

En Ostlig Ringvej vil desuden kunne supplere og i nogen grad aflaste de ek-
sisterende broforbindelser mellem Sjalland og Amager, der ikke har kapaci-
tet til at hdndtere den forventede trafikale vaekst frem mod 2040.



2. Sammenfatning

Den strategiske analyse af en @stlig Ringvej i Kabenhavn, ogsa kaldet en
havnetunnel, er en del af de samlede strategiske analyser af fremtidens in-
frastruktur, som har afset i aftale om En gren transportpolitik fra januar
2000.

2.1. Linjeforing B4 via Amager

Udgangspunktet for den strategiske analyse var en screening af mulige linje-
foringer for en hojklasset Ostlig Ringvej. I linjeferingsanalysen, der var op-
delt i tre faser, blev mulige linjeferinger screenet i forhold til bygbarhed, tra-
fik, miljo, byudvikling og pris.

Resultatet af linjeferingsanalysen blev offentliggjort i november 2012. Kon-
klusionen var, at den mest hensigtsmaessige, overordnede linjeforing for en
Ostlig Ringvej er den sékaldte linjeforing B4, der forlgber i tunnel i forleen-
gelse af Nordhavnsvej til Nordhavn, under havnelgbet til Refshalegen og vi-
dere under Klovermarken, Amagerbro og Amager Felled frem til Amager-
motorvejen.

Pa baggrund af resultater fra linjeferingsanalysen godkendte Borgerrepree-
sentationen i Kebenhavns Kommune den 29. november 2012 valg af over-
ordnet linjeforing B4 som udgangspunkt for de fortsatte analyser.

Forligsparterne bag aftalen om En gren transportpolitik fra 2009 noterede
sig ligeledes i aftale af 21. marts 2013, at hvis en havnetunnel gnskes realise-
ret, gdr den mest hensigtsmeessige linjeforing i tunnel via Nordhavn til
Refshalegen og derfra videre til Klavermarken, Amagerbro og Islands Bryg-
ge frem til udfletningen ved Sjellandsbroen.

Der er dermed solid politisk opbakning til den overordnede linjeforing B4 i
béade Kabenhavns Borgerreprasentation og i Folketinget.

2.2. Projektet kan etapeopdeles

Det er bade muligt at etablere en Ostlig Ringvej pa én gang eller i flere tids-
maessigt adskilte etaper. I den strategiske analyse af en Ostlig Ringvej indgar
primaert analyser af losninger, der krydser havnelgbet og dermed ogsa har et
storre hovedstadsregionalt perspektiv. Det vil sige en forste etape fra Nord-
havnsvej til Klgvermarken eller en fuldt udbygget @stlig Ringvej fra Nord-
havnsvej til Amagermotorvejen.

Derudover er det ogséd muligt at etablere en forste, mindre deletape fra
Nordhavnsvej til byudviklingsomradet i Nordhavn, jf. kort 2.1.
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En ringvej eller en
indfaldsvej

Alternativer inden for
rammerne af B4

To plus to vejbaner
uden nedspor

Kort 2.1 | Etape %2 til Nordhavn, etape 1 til Klgvermarken (inkl. etape 2) og
etape 1+2, en fuldt udbygget Ostlig Ringve;.

1 Etape Y2

= Ltape1

Etape 2
N'Dl'dhamgvg" '
£ Kebenhavn
£
Roskidevel
Amagermotorvejen
iy

E20

Kilde: Udarbejdet af Vejdirektoratet.

Ved at foretage en etapeopdeling vil projektet eendre trafikal karakter fra at
vaere en Jstlig Ringvej omkring de indre bydele til i hgjere grad at vaere en
indfaldsvej til Nordhavn, det nordestlige Amager og de indre bydele.

2.3. Et vejprofil som Nordhavnsvej

Vejdirektoratet har i 2013 arbejdet videre med alternative projektudform-
ninger for en @stlig Ringvej. Hovedformalet har vaeret at identificere mulig-
heder for at gore projektet billigere ved at &ndre udformningen inden for
rammerne af linjeforing B4.

Det vurderes, at et vejprofil, der svarer til Nordhavnsvejens to plus to vejba-
ner uden ngdspor er passende for en @stlig Ringvej med brugerbetaling.
Hvis en @stlig Ringvej etableres, vil den netop forlgbe i forlengelse af Nord-
havnsvej, der er ved at blive etableret, og som geografisk set vil indga som
en del af en overordnet Ostlig Ringvej mellem Helsingarmotorvejen i nord
og Amagermotorvejen i syd.



Linjeforingen B4 via Amager vil bergre folsomme omrader for alle under-
sogte alternativer. Bortset fra tilslutningsanlaeg pavirkes de bergrte omrader
dog primaert midlertidigt under anleegsarbejdet, da en @stlig Ringvej vil for-
lobe i tunnel hele vejen. I en eventuel senere fase kan det blive aktuelt med
mindre justere inden for den overordnede linjeforing B4 af hensyn til lokale
forhold.

2.4. Pris ca. 21 mia. kr. — og godt 11 mia. kr. for etape 1

Anleaegsoverslaget for henholdsvis etape 1 til Klovermarken og en fuld Ostlig
Ringvej fremgar af tabel 2.1. Da projektet er pa et strategisk analyseniveau,
inkluderer anlaegsoverslaget et korrektionstilleeg pa 50 procent i overens-
stemmelse med principperne i ny anleegsbudgettering. Variationen i an-
laegsoverslagene med korrektionstillaeg for de forskellige alternativer ligger
mellem ca. 19 og 21,4 mia. kr. for en fuld @stlig Ringvej og ca. det halve for
etape 1 til Klovermarken.

Tabel 2.1 | Anlaegsoverslag for en Qstlig Ringve;j.

Etaper Etape 1 Etape 1+2
Anlagsoverslag Til Klovermarken Fuld @stlig Ringvej
Anlaegsoverslag; (mia. kr.) 11,5 21,4

1) Anlaegsoverslag for det centrale alternativ L1-A inkl. 50 pct. korrektionsfaktor i 2013-priser, jf. ta-
bel 5.2.

De justerede anlegsoverslag ligger i forlengelse af linjeferingsanalysen og
er derfor forst udregnet i 2011-priser og efterfolgende opregnet til 2013-
priser, jf. tabel 2.1. Resultaterne kan sidledes sammenlignes direkte med an-
leegsoverslaget for losning B4 fra linjeforingsanalysen, der i 2011-priser var
pa 27,3 mia. kr., hvilket i 2013-priser svarer til 29,5 mia. kr.

2.5. Kebenhavn vokser og trafikken stiger

Traengsel er allerede i dag et problem, der bergrer mange i hovedstadsomra-
det. Og beregninger viser, at traengslen vil stige de kommende &r. Det skyl-
des flere faktorer, herunder at befolkningstallet i hovedstadsomradet og
serligt centralkommunerne vokser kraftigt.

Samlet set vil den trafikale situation i hovedstaden i 2025 og 2040 vere en
anden end dagens. Det betyder, at den trafikale kontekst, som trafikanaly-
serne af en Ostlig Ringvej skal ses i, vil vaere en anden. Treengselskommissi-
onen har fx opgjort, at hvis der ikke settes ind over traengslen, forventes tra-
fikanternes forsinkelsestid i trafikken at veere fordoblet i 2025.

2.6. En forste deletape til Nordhavn koster ca. 2 mia. kr.

De trafikale effekter af en eventuel forste deletape fra Nordhavnsvej til
Nordhavn ventes umiddelbart at vaere ret begranset. Samlet set viser resul-
taterne, at etape V2 primaert vil forbedre trafikbetjeningen af Nordhavn.
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Etape 14 koster
ca. 2 mia. kr.

Etape 1 er 1 hojere
grad en indfaldsvej

Trafik i havnesnittet
pd ca. 18.000
koretajer per dogn

En ny vejforbindelse
pd tvaers af havnen

Trafikken falder med
1,4 procent i de ogurige
dele af Kebenhavn

De trafikale effekter og udnyttelsen af etape 12 ventes dog stige i arene efter
2025 som folge af den fortsatte byudvikling med flere indbyggere og ar-
bejdspladser i Nordhavn. Etape V2 vil desuden understotte tilgeengeligheden
for den tunge trafik til havneaktiviteterne i Nordhavn, herunder container-
terminalen og krydstogtsfaciliteterne.

Anlaegsoverslaget for en eventuel forste deletape til Nordhavn er ca. 2 mia.
kr. Isoleret set vurderes det trafikale grundlag for etape /2 ikke at veere til-
straekkelig stort i forhold til delvis medfinansiering via brugerbetaling fra
trafikanter.

2.7. 19.000 vil i 2025 bruge etape 1 til Klgvermarken

En forste etape af en Ostlig Ringvej vil lobe i tunnel fra Nordhavnsvej via
Nordhavn og Refshalegen til Klovermarken pa Amager. En forste etape vil
isoleret set &endre projektets trafikale karakter fra at veere en @Jstlig Ringvej
omkring de indre bydele til i hojere grad at vaere en indfaldsvej til Nord-
havn, det nordgstlige Amager og de indre bydele.

Samlet set er det for ar 2025 beregnet, at ca. 19.000 trafikanter per hver-
dagsdegn vil benytte en farste etape til Klovermarken ved en pris pa 20 kr.
for person- og varebiler og 80 kr. for lastbiler, jf. tabel 2.2. Disse 19.000 er
summen af keretgjer, der kerer ned i tunnelen ad en af tilkerslerne. I hav-
nesnittet mellem Nordhavn og Refshalegen svarer det til en samlet trafik i
begge retninger pa ca. 18.000 koretgjer per hverdagsdegn.

En farste etape til Klgvermarken vil supplere de gvrige vejforbindelser mel-
lem Sjeelland og Amager, som i et lille omfang ventes at blive aflastet af eta-
pe 1. Samlet set ventes trafikken pa de eksisterende broer over havnen séle-
des at falde med ca. 13.000 koretgjer per hverdagsdegn ved etablering af
etape 1. Heraf aflastes Langebro mest.

Etape 1 ventes desuden at medfore, at trafikken pa gaderne i resten af cen-
tralkommunerne falder med ca. 1,4 procent per hverdagsdegn. Den samlede
vejtrafik i hovedstadsomradet som folge af etape 1 til Klgvermarken ventes
stort set at veere uendret.

Tabel 2.2 | Antal trafikanter pa en Ostlig Ringvej per hverdagsdegn.

Etaper Etape 1 Etape 1+2
Trafik Til Klovermarken Fuld @Ostlig Ringvej
Trafik, 19.000 31.000

1) Antal trafikanter, der samlet set korer ind pé en @stlig Ringvej pr. hverdagsdegn i 2025 med bru-
gerbetaling pé 20 kr. for person- og varebiler og 80 kr. for lastbiler over 3,5 ton totalveegt.

2.8. 31.000 vil i 2025 bruge en fuld @stlig Ringve;j

En fuldt udbygget Ostlig Ringvej i Kebenhavn lgber i tunnel fra Nordhavns-
vej i nord via Amager til Amagermotorvejen i syd. Med en fuld @stlig Ring-
vej vil der blive skabt en direkte ringvejsforbindelse @st om Kebenhavn.



Det er beregnet, at i alt ca. 31.000 keretgjer vil benytte en fuld Ostlig Ring-
vej per hverdagsdegn i ar 2025 ved en brugerbetaling pa 20 kr. for person-
og varebiler og 80 kr. for lastbiler, jf. tabel 2.2. Det svarer til en samlet trafik
i havnesnittet mellem Nordhavn og Refshalegen pa ca. 21.000 koretgjer per
hverdagsdegn.

Med en fuld Ostlig Ringvej vil trafikken pa gaderne i de ovrige dele af cen-
tralkommunerne falde med ca. 2,4 procent. Ringvejen kan desuden skabe
gode adgangsforhold til nye, store byudviklingsomrader som Nordhavn,
Refshalegen og ved Klgvermarken. Disse omrader vurderes via grundveerdi-
stigninger at kunne bidrage okonomisk til projektet. Ringvejen vil ligeledes
kunne forbedre adgangen til lufthavnen i Kastrup og til Kebenhavns Havn.

Ringvejen vil desuden kunne supplere og i nogen grad aflaste de gvrige vej-
forbindelser mellem Sjaelland og Amager, der ikke vil have kapacitet nok til
at handtere den ventede vaekst i trafikken pa leengere sigt. Samlet set ventes
trafikken pé de eksisterende broer over havnen at falde med ca. 19.000 ke-
retgjer per hverdagsdegn i 2025 ved etablering af en fuld @stlig Ringve;j.

Enkelte straekninger pa det overordnede statsvejnet, primaert Motorring 3,
Amager- og Oresundsmotorvejen, ventes ligeledes i et begraenset omfang at
blive aflastet ved etablering af en fuld Ustlig Ringve;j.

2.9. Trafikanter sparer 20.000 timer per dag

Den samlede vejtrafik i hovedstadsomradet som folge af en fuld Ostlig Ring-
vej ventes kun at stige meget lidt (0,2 pct.). Til gengeeld vil trafikanterne i
hovedstadsomradet ifolge beregningerne kunne opna en samlet rejsetidsge-
vinst pa op mod 20.000 timer per hverdagsdegn ved etablering af en fuld
Ostlig Ringvej med brugerbetaling. Resultatet viser blandt andet aflast-
ningseffekten og den deraf reduceret treengsel pa det eksisterende vejnet
som folge af den ny, hejklasset vejforbindelse gst om Kgbenhavn.

Eventuelle store investeringer i den kollektive trafik ventes kun at have
marginal betydning for trafikken pa en Ostlig Ringvej. Antallet af trafikan-
ter, der samlet set benytter en @stlig Ringvej i 2040, falder kun med ca. én
procent, selvom der eventuelt investeres kraftigt i den kollektive trafik side-
lebende med etableringen af en @stlig Ringvej. Finansieringspotentialet fra
brugerbetaling bliver séledes ikke mindre af, at det eventuelt besluttes at
udbygge den kollektive trafik med blandt andet flere nye metrolinjer sidela-
bende med en @stlig Ringve;j.

2.10.0stlig Ringvej muligger trafiksanering af Indre By

Ved at etablere en fuld @stlig Ringvej bliver det muligt yderligere at trafik-
sanere Indre By og eventuelt flere andre straekninger i tilknytning til ringve-
jen. En fuld @stlig Ringvej vurderes i den forbindelse at vaere en vaesentlig
forudseetning for en omfattende trafiksanering af de indre bydele.
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En omfattende trafiksanering af Indre By vil ifelge beregningerne for en si-
tuation i 2040 uden brugerbetaling medfare, at antallet af brugere af en Ost-
lig Ringvej vil stige med ca. fire procent, hvilket alt andet end lige oger pro-
venuet fra brugerbetaling. Stigningen svarer til, at trafikken i havnesnittet
mellem Nordhavn og Refshalegen stiger med ca. 3.000 koretgjer dagligt.

En mere udbredt trafiksanering i Kebenhavn i forbindelse med en @stlig
Ringvej ventes at kunne gge antallet af trafikanter pa ringvejen yderligere.
Beregninger viser fx, at trafikken i havnesnittet ventes foreget fra 3.000 til
4.000 keretgjer per hverdagsdegn i forhold til situationen uden trafiksane-
ring. Antallet af trafikanter, der i 2040 samlet set vil benytte en Ostlig Ring-
vej, ventes ligeledes at stige med over fem procent som felge af en mere ud-
bredt trafiksanering. Resultatet indikerer, at en mere udbredt trafiksanering
i forbindelse med en @stlig Ringvej vil kunne gge provenuet fra brugerbeta-
ling yderligere.

Desuden vil en mere udbredt trafiksanering i forbindelse med en fuld Qstlig
Ringvej muligvis kunne bidrage til at begrense trafikvaeksten pd Amager
Strandvej som folge af ringvejen. Pa et senere tidspunkt kan det blive aktuelt
at udarbejde en mere konkret trafiksaneringsplan i forbindelse med en fuld
Ostlig Ringve;j.

2.11. Markant flere brugere frem mod 2040

Et 7alt inklusive”-scenarie anskueliggor de langsigtede effekter i 2040 af en
fuldt udbygget Ostlig Ringvej med brugerbetaling, en markant udbygning af
den kollektive trafik og en teknisk beregning af en udbredt trafiksanering i
forbindelse med en @stlig Ringve;.

Resultatet viser, at antallet af trafikanter, der samlet set vil benytte en Ustlig
Ringvej med brugerbetaling, ventes at kunne stige til ca. 56.000 per hver-
dagsdegn i 2040 med alle ovenstaende tiltag. Det svarer til en trafik i hav-
nesnittet mellem Nordhavn og Refshalegen péa ca. 33.000 keretgjer per
hverdagsdegn.

Resultatet viser, at der ogsé pa lengere sigt vil vaere et vaesentligt og stigen-
de potentiale for brugerbetaling af projektet. Samtidig viser resultatet, at
dimensioneringen, der svarer til Nordhavnsvejen med to plus to vejbaner
uden ngdspor, ogsa pa leengere sigt er tilstraekkelig, nar der er brugerbeta-
ling pa en Gstlig Ringve;j.

2.12.stlig Ringvej kan delvist brugerfinansieres

Finansieringen til et stort projekt som Ostlig Ringvej kan overordnede set
komme fra skatteyderne og/eller brugerne. Brugerne kan i den forbindelse
deles op de direkte brugere, trafikanterne, og de indirekte brugere, som for
eksempel kan vere private virksomheder, grundejere, lokalsamfund eller
det offentlige, der kan fa en gkonomisk gevinst ved projektet.



Der er udarbejdet en finansieringsstrategi af en Ostlig Ringvej i Kebenhavn,
der indeholder en vurdering af, i hvilket omfang alternativ finansiering i
form af brugerbetaling fra trafikanterne og bidrag via grundveerdistigninger
kan medfinansiere projektet.

I finansieringsstrategien sammenlignes projektets indtaegter og omkostnin-
ger med henblik pa at vurdere, om projektet kan tilbagebetales inden for en
30-drig periode. Eller om der er behov for yderligere tilskud. Alle belab er
tilbagediskonteret til nutidsvaerdi, det vil sige 2013-priser.

I finansieringsstrategiens sidste analysear indlaegges en terminalveerdi, der
afspejler, at analyseperioden er kortere end anlaeggets levetid. Terminalveer-

dien viser altsd vaerdien af den pengestrom, der ligger efter analyseperioden.

Tabel 2.3 | Resultat af den finansielle analyse.

Etaper Etape 1 Etape 1+2
Nettonutids- Til Klovermarken Fuld Ostlig Ringvej
vaerdi (mia. kr., 2013-priser)
Anlaegsomkostninger -8,1 -15,1
Driftsomkostninger -1,1 -1,9
Omkostninger i alt -9,2 -17,0
Bidrag fra brugerbetaling 2,1 3,5
Bidrag via grundveerdistigninger 2,4 3,2
Indtzegter i alt 4,5 6,7
Terminalvaerdi efter 26 ar 1,4 2,6
Total nettonutidsvaerdi -3,3 =757

Kilde: Finansieringsstrategi for en Jstlig Ringvej. COWI (2013).

Finansieringsstrategien viser, at nutidsveerdien af omkostningerne for pro-
jektet er godt ni mia. kr. for etape 1 og ca. 17 mia. kr. for en fuld @stlig Ring-
vej. Nutidsveerdien af indtaegter fra brugerbetaling og bidrag via grundveer-
distigninger for de forste 26 ar er ca. 4,5 mia. kr. for etape 1 og 6,7 mia. kr.
for en fuld Ostlig Ringvej, jf. tabel 2.3.

Samlet set er konklusionen, at der efter fradrag af direkte bidrag fra bruger-
betaling og indirekte bidrag via grundvaerdistigninger ventes at vare et re-
sterende finansieringsbehov pé ca. 3,3 mia. kr. for etape 1 mellem Nord-
havnsvej og Klgvermarken. For en fuld @stlig Ringvej ventes det resterende
finansieringsbehov at veere pa ca. 7,7 mia. kr.

2.13.0stlig Ringvej har en positiv samfundsgkonomi

I den politiske beslutningsproces pa transportomradet udger den sam-
fundsekonomiske analyse et vigtigt, fagligt element i det samlede beslut-
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ningsgrundlag. I forbindelse med den strategiske analyse af en Ostlig Ring-
vej i Kobenhavn er der foretaget en samfundsgkonomisk screening af etape 1
til Klovermarken og af en fuld @stlig Ringvej. Formalet er at opgere og
sammenholde fremtidige samfundsgkonomiske fordele og ulemper ved pro-
jektet.

Bade etape 1 og en fuld @stlig Ringvej har en positiv samfundsgkonomisk
forrentning og en positiv nettonutidsvaerdi, jf. tabel 2.4. Det betyder, at set
over en 50-arig periode overstiger de samfundsgkonomiske gevinster ved en
Ostlig Ringvej omkostningerne.

Tabel 2.4 | Samfundsegkonomi for en Ostlig Ringve;j.

Etaper Etape 1 Etape 1+2
Samfundsgkonomi Til Klgvermarken Fuld Ostlig Ringvej
Nettonutidsveerdi (mia. kr.) 77 2.8
Intern rente (procent) 6,1% 4,2 %

Kilde: Samfundsgkonomisk screening af en @stlig ringvej. COWI (2013).

Samfundsgkonomisk er etape 1 til Klovermarken mere fordelagtig end en
fuld @stlig Ringve;j. Det skyldes primeert forskellen i anleegsomkostningerne,
der er naesten dobbelt sa store for en fuld @stlig Ringvej sammenlignet med
en forste etape til Klavermarken.

Brugergevinsterne er ikke tilsvarende dobbelt sa store ved en fuld Ostlig
Ringvej og opvejer saledes ikke forskellen i anleegsomkostningerne mellem
en forste etape til Klavermarken og en fuld @stlig Ringve;j.

2.14.Naeste skridt

Den strategiske analyse af en @stlig Ringvej udger et indledende undersg-
gelsesniveau for projektet.

Inden man politisk tager stilling til, om der eventuelt skal udarbejdes et
egentligt beslutningsgrundlag for en @stlig Ringvej, er der mulighed for at
gennemfore enkelte supplerende analyser for at kvalificere grundlaget for
projektet yderligere. Det kunne fx vaere en kvalificering af potentialet for di-
rekte brugerbetaling fra trafikanterne og fra indirekte medfinansiering via
grundveerdistigninger.

Ligeledes kunne konkrete aspekter af projektet kvalificeres yderligere. Det
kunne fx dreje sig om mulige, mindre justeringer af projektet inden for en
lidt bredere fortolkning af linjeforing B4. Og det kunne dreje sig om en kon-
kret vurdering af muligheden for at trafiksanere de indre bydele og andre
streekninger i forbindelse med etableringen af en @stlig Ringve;.

Hvis man politisk ensker at ga mere direkte videre med projektet, er naeste
skridt en egentlig forundersogelse af en Jstlig Ringve;.
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3. Analyseproces fra 2010 til 2013

Den strategiske analyse af en @stlig Ringvej i Kebenhavn er en del af de
samlede strategiske analyser af fremtidens infrastruktur. Analyserne har af-
sat i aftale om En gren transportpolitik fra januar 2009, som et bredt poli-
tisk flertal i Folketinget star bag.

Et af de tre hovedtemaer for de strategiske analyser handler om at skabe en
bedre mobilitet i hovedstadsomrédet. Fra 2010 til 2013 er der i den forbin-
delse gennemfort en strategisk analyse af en ny Ostlig Ringvej, der blandt
andet kan binde det overordnede statslige vejnet bedre sammen gst om Ko-
benhavn, aflaste biltrafikken i de indre bydele, der delvist kan trafiksaneres,
og betjene nye byudviklingsomrader.

3.1. Organisering af analysearbejdet

Den strategiske analyse af en @stlig Ringvej har veret forankret i Trans-
portministeriets departement, og analysearbejdet har vaeret koordineret
med den tvaerministerieelle folgegruppe for de strategiske analyser.

Analysearbejdet har desuden veret organiseret omkring en styregruppe for
projektet med repraesentanter for Transportministeriet, Vejdirektoratet,
Sund & Balt og Kebenhavns Kommune.

Herudover har der veret nedsat en referencegruppe og enkelte ad-hoc ar-
bejdsgrupper i forhold til delanalyser med reprasentanter fra ovennaevnte
organisationer.

3.2. Linjeforingsanalysens tre faser

Den strategiske analyse af en @stlig Ringvej tog udgangspunkt i en scree-
ningsanalyse af mulige linjeforinger for en @stlig Ringvej, som konsulent-
firmaet Rambgll gennemforte for Transportministeriet.

For at bedst muligt at belyse potentialet for en @stlig Ringvej blev der fore-
taget en screening af mulige linjeforinger i forhold til bygbarhed, trafik, mil-
jo, byudvikling og pris. Linjeferingsanalysen har varet opdelt i tre hovedfa-
ser, jf. figur 3.1:

1. Overordnet screening baseret pa eksisterende viden
2. Mere detaljeret screening af fire linjeforingsforslag
3.  Teknisk analyse af et primert forslag og en variant
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Kort 3.1 | Ilustration af linjeforingsanalysens undersggelsesprogram.

Eksisterende forslag

Aflevering Medio 2011

Kilde: @stlig Ringvej - Sammenfatning af linjeforingsanalyse. Rambegll (2012).

Linjeforingsanalysens tre faser er opsummeret i en sammenfattende rap-
port, der blev offentliggjort pa Transportministeriets hjemmeside i novem-
ber 2012. Rapporten beskriver de endelige resultater af hver fase og dermed
den sekvens af resultater, der forer frem til linjeferingsanalysens anbefaling
af valg af overordnede linjeforing B4 via Amager, jf. kapitel 4.

3.3. Forelgbig finansieringsstrategi

Parallelt med linjeforingsanalysens forste fase blev der gennemfort en fore-
lobig finansieringsstrategi for projektet. Screeningen fra 2010, som konsu-

lentfirmaet COWI stod for, indeholdt en forelgbig vurdering af muligheden
for at finansiere en @Ostlig Ringvej med direkte bidrag fra brugerbetaling og
indirekte bidrag via grundvaerdistigninger.

Desuden blev der gennemfort en indledende vurdering af, hvordan projektet
eventuelt kunne organiseres. I forbindelse med den strategiske analyse af en
Ostlig Ringvej har der ikke veeret gennemfort yderligere undersogelser af,
hvordan man kunne organisere projektet.

3.4. Valg af linjeforing B4

Pa baggrund af resultater fra linjeforingsanalysen indstillede Transportmi-
nisteriet, at styregruppen for analysearbejdet valgte den overordnede linje-
foring B4 via Amager med henblik pa de fortsatte analyser.
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Borgerreprasentation i Kebenhavns Kommune godkendte den 29. novem-
ber 2012 pa den baggrund valg af overordnede linjeforing B4 som udgangs-
punkt for de fortsatte analyser af en Ostlig Ringve;.

Forligsparterne bag aftalen om En gren transportpolitik fra 2009 noteredes
sig efterfolgende i aftale af 21. marts 2013, at hvis en havnetunnel enskes re-
aliseret, gar den mest hensigtsmeessige linjeforing i tunnel via Nordhavn til
Refshalegen og derfra videre til Klavermarken, Amagerbro og Islands Bryg-
ge frem til udfletningen ved Sjellandsbroen.

Der er dermed solid politisk opbakning til den overordnede linjeforing B4 i
bade Kabenhavns Borgerreprasentation og i Folketinget. P4 den baggrund
blev der igangsat en raekke supplerende analyser af linjefering B4 med hen-
blik pa den samlede afrapportering af den strategiske analyse af en Ostlig
Ringvej.

3.5. Supplerende trafikanalyser

Med udgangspunkt i de forelgbige trafikanalyser i forbindelse med linjefa-
ringsanalysen blev det besluttet at preacisere de trafikale konsekvenser af
projektet. Konsulentfirmaet Tetraplan blev pa den foranledning anmodet
om at gennemfore en reekke supplerende trafikanalyser af linjeforing B4.

Malet med de supplerende trafikanalyser var blandt andet at afdeekke relati-
onen mellem en markant udbygning af den kollektive trafik i Kebenhavn og
en Pstlig Ringvej. De supplerende trafikanalyser skulle ligeledes anskuelig-
gore de trafikale konsekvenser af en mulig trafiksanering af Indre By i for-
bindelse med etableringen af en Ostlig Ringvej, jf. kapitel 6.

Derudover skulle de supplerende trafikanalyser teste, om det var muligt at
precisere trafikberegninger med brugerbetaling og dermed kvalificere ind-
teegtsprognosen i finansieringsstrategien.

3.6. Systemomkostninger til betalingsanleg

I den forelobige finansieringsstrategi for en @stlig Ringvej fra 2010 bereg-
nede konsulentfirmaet COWI et indledende sken for udgifterne til beta-
lingsanlaeg.

Der blev forudsat et betalingsanleeg uden bomme med aflaesningsudstyr mon-
teret pa portaler over vejen. Systemet skulle bade kunne genkende en aflaes-
ningsenhed svarende til en BroBizz og nummerplader. Det blev desuden for-
udsat, at de fleste trafikanter har en BroBizz eller lignende, og at trafikanter
uden en BroBizz formentlig ville blive palagt en merafgift for afleesning af
nummerplader for derved at give incitament til at anskaffe en BroBizz.

I den forelgbige finansieringsstrategi konkluderede COWI, at der er vasent-
lige udgifter forbundet med investeringer i betalingssystemer. COWI kon-
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kluderede videre, at set i forhold til ringvejens samlede investeringssum og i
forhold til de mulige indtaegter virker investeringerne relativt begraensede.

Det blev besluttet at vurdere mulighederne for at optimere systemomkost-
ninger ved betalingsopkravningen, og det norske konsulentfirma ViaNova
blev bedt om at se pa et koncept til at nedbringe driftsomkostningerne i for-
bindelse med analyse af en Ostlig Ringvej i Kebenhavn.

3.7. Vurdering af alternative projektudformninger

I forbindelse med linjeforingsanalysen foretog Rambgll et forelabigt sken af
anlagsomkostningerne for lgsning B4, som i 2011-priser lad pa godt 27 mia.
kr. inklusive et korrektionstillaeg pa 50 procent. Det blev besluttet at se de
enkelte udgiftsposter efter for at kvalificere estimatet.

Vejdirektoratet blev derfor anmodet om at identificere og vurdere potentiel-
le muligheder for besparelser med henblik pa at reducere anleegsomkostnin-
gerne for en Ostlig Ringve;j.

Vejdirektoratet udarbejdede i forste omgang et katalog over potentielle be-
sparelser for en @Jstlig Ringvej. Pa den baggrund blev det besluttet at fa be-
skrevet og gennemregnet fire alternative losningsforslag for en Ostlig Ring-
vej, jf. kapitel 5.

Hovedformaélet med Vejdirektoratets analyse var at identificere muligheder
for at opna vaesentlige besparelser i omkostninger ved a&ndring af anleegsud-
formningen for en Ostlig Ringvej inden for rammerne af linjeforing B4.

3.8. Opdateret finansieringsstrategi

I 2010 blev der gennemfort en forelgbig finansieringsstrategi for en Ostlig
Ringvej. I mellemtiden er der blevet gennemfort en raekke opdateringer af
blandt andet trafikanalyser, anleegsoverslag og systemomkostninger for beta-
lingsanlaeg.

P4 den baggrund har konsulentfirmaet COWT i efteraret 2013 gennemfort en
opdatering af finansieringsstrategien, der nu inkluderer bade en forste etape
fra Nordhavnsvej til Klgvermarken og en fuld @stlig Ringvej fra Nordhavns-

vej til Amagermotorvejen, jf. kapitel 7.

3.9. Samfundsgkonomisk screeningsanalyse

I den politiske beslutningsproces pa transportomradet udger en samfunds-
okonomisk analyse et vigtigt element i det samlede beslutningsgrundlag.
Formalet med en samfundsgkonomisk analyse er at opgere og sammenholde
fremtidige samfundsgkonomiske fordele og ulemper ved et konkret projekt.

COWI har i efteraret 2013 gennemfort en samfundsgkonomisk screening af
en Pstlig Ringvej i Kebenhavn, jf. kapitel 8. Analysen er blandt andet base-
ret pa opdaterede trafikanalyser, reviderede anlaegsoverslag og opdatering af
systemomKkostninger for betalingsanlag.



4. Linjeforingsanalysen

Som led i den strategiske analyse af en Ustlig Ringvej blev der gennemfort
en screening af mulige linjefaringer for en Gstlig Ringvej. Screeningen er
gennemfort i tre faser.

4.1. Fase 1: Indledende screening

I linjeforingsanalysen blev der indledningsvist identificeret en bruttoliste
med 18 relevante linjeferingsforslag (Rambegll, 2010). Den indledende kort-
laegning viste tre forskellige mulige linjeferinger pa den nordlige delstraek-
ning og seks forskellige mulige linjeferinger pa den sydlige delstraeekning, jf.
kort 4.1.

Den indledende kortlaegning af mulig linjefering fokuserede blandt andet
p4, hvordan Nordhavn skulle trafikbetjenes, om en linjeforing skulle ga
gennem havnelobet eller via Amager og om en sydlig tilslutning skulle vaere
ved Amager- eller Holbeekmotorvejen.

Kort 4.1 | Undersegte linjeforingsalternativer.

Kilde: @stlig Ringvej - Sammenfatning fase 1. Rambgll (2010).

De kortlagte muligheder for linjeforinger er i den indledende fase blevet
vurderet i forhold til bygbarhed, trafik, miljg, byudvikling og pris.

Linjefgringsanalysen
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Ostlig Ringvej

4.2. Fase 2: Anlegsteknik og bygbarhed

Den efterfalgende fase 2 (Rambgll, 2012) bestod af en detaljeret analyse af
de fire mulige linjeferingskombinationer A4, A6, B4 og B6. Formalet var
blandt andet at pracisere anlegsteknik og -omkostninger og se narmere pa
muligheden for at etapeopdele de forskellige linjefaringsforslag.

4.2.1. Linjeforing A og B

Pa baggrund af forste fase af linjeforingsanalysen gik man i fase 2 videre
med linjeforing B pa den nordlige delstraekning, som er en direkte forlen-
gelse af Nordhavnsvejen, der er ved at blive etableret. Vurderingen var des-
uden, at linjeforing B samtidig var det mindst komplicerede alternativ i for-
hold til milje og bygbarhed.

Linjeforing A blev taget med som en variant, da den var et billigt alternativ.
Linjeforing A indeholdt dog en reekke anlaegstekniske og miljemaessige ud-
fordringer omkring Kalkbreenderihavnsgade og krydsning af havnelabet
nord for Kastellet, som ville kraeve neermere undersogelser.

4.2.2. Linjefgring 4 og 6

Pa den sydlige delstraekning gik man videre med linjefering 4 som primaere
hovedalternativ. Valget skyldes blandt andet, at forslaget er prisbilligt og
etapevenligt samtidig med, at det pa et eventuelt senere tidspunkt kan for-
leenges med linjeforing 5 til Holba&kmotorvejen.

Linjeforing 6 blev valgt som en variant. Lesningen var en kort og direkte
ringvejsforbindelse igennem havnelobet, som dog kraevede yderligere scree-
ning af anlaegsekonomi og bygbarhed blandt andet ved passagen af metro-
tunnelen og de eksisterende broer over havnelgbet.

Kort 4.2 | Oversigt over undersogte delstraekninger i fase 2 med forventede
tilslutningsanleeg.
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Kilde: Ostlig Ringvej. Fase 2 — geometri og anlegsteknik. Rambell (2012).
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Linjeforingsanalysens fase 2 fokuserede pa to hovedalternativer, som var
linjeforing B4 som primeert boret tunnel via Amager og linjeforing B6 igen-
nem havnelgbet.

Der blev foretaget en naermere vurdering af de anlaegstekniske muligheder
og linjeforingernes bygbarhed. Desuden blev der foretaget en screening af
sarligt problematiske tilslutninger og delstreekninger, jf. kort 4.2, der viser
de undersogte linjeforingsmuligheder med mulige etaper og vurdering af
mulige tilslutninger.

Tabel 4.1 | Sammenfattende vurdering af fire linjeforingsforslag.

Kriterium Bygbar- Trafik Miljg Byudvik- Pris

Alternativ hed ling

B4 — Boret via Amager ++ + + ++ =
B6 — Havnelgbet - + = ++ —
A4 — Boret via Amager - - = + -

A6 — Havnelgbet - = - - -

Kilde: Statuskonference for de strategiske analyser. Transportministeriet (2012).

Tabel 4.1 viser den sammenfattende vurdering af de fire linjeforingsforslag,
der blev neermere undersggt i linjeforingsanalysens anden fase. Konklusio-
nen var, at linjeforing B4 samlet set er den mest hensigtsmeassige linjeforing
for en Ostlig Ringvej i Kebenhavn.

Pa baggrund af resultater fra fase 2 blev det besluttet at fokusere pé linjefo-
ring B4 udfert som en primeert boret tunnel via Amager i linjeforingsanaly-
sens tredje fase, jf. kort 4.2.
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Kort 4.3 | Den foretrukne linjeforing B4 via Amager.

Kilde: Udarbejdet af Vejdirektoratet.

Den foretrukne linjeforing B4 vil forlabe fra Nordhavnsvej, der er ved at bli-
ve etableret med tilslutning til Helsingermotorvejen, under Svanemellebug-
ten til Nordhavn og videre under havnelgbet til Refshalegen, Klgvermarken,
Amagerbro og Amager Falled ud til Amagermotorvejen i syd.

4.3. Fase 3

Det videre arbejde i linjeferingsanalysens fase 3 fokuserede primaert pa lin-
jeforing B4. Arbejdet inkluderede blandt andet en naermere beskrivelse af de
mulige tilslutningsanlaeg og af de forelgbige anlagstekniske losninger med
primeert boret straekninger suppleret af cut & cover-lgsninger og enkelte
streekninger med saenketunnel.

Derudover blev der gennemfort forelgbige trafikberegninger af linjeforing
B4 uden brugerbetaling, og anlaegsoverslaget blev i 2011-priser estimeret til
27, 3 mia. kr. inklusive korrektionstilleeg pa 50 procent.

Endelig blev en mulig forste etape fra Nordhavnsvej til Klovermarken vur-
deret neermere, herunder et anlegsoverslag pa 13,6 mia. kr. i 2011-priser in-
klusive korrektionstilleeg pa 50 procent.

For narmere detaljer om linjeforingsanalysen henvises til Rambglls sam-
menfatningsrapport fra november 2012.
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Boks 4.1 | Linjeforing B4 — en overordnet linjeforingskorridor

Linjeforing B4 er en overordnet linjeferingskorridor for en Ostlig Ring-
vej, der forlgber i tunnel i forleengelse af Nordhavnsvej under Svanemgl-
lebugten til Nordhavn og videre under havnelgbet til Refshalegen, Klo-
vermarken, Amagerbro og Amager Falled frem til Amagermotorvejen i
syd.

Pé naerverende, strategiske analyseniveau er der ikke taget endelig stil-
ling til et helt praecist linjeforingsforlab. Der er heller ikke er taget ende-
lig stilling til den ngjagtige placering af tilslutningsanleeg.

Inden for rammerne af den overordnede linjeforingskorridor B4 kan det
pa et senere tidspunkt blive aktuelt at gennemfere mindre justeringer af
linjefaringen eller tilslutningsanlaeg af hensyn til lokale forhold.

Det galder fx pa Refshalegen, hvor tilslutningsanlegget med en mindre
justering kunne placeres laengere mod nord midt pa Refshalegen og der-
med laengere fra Margretheholm Havn. Det samme er tilfeeldet ved fx
Amager Felled Nord, hvor det i en senere fase kunne blive aktuelt at ju-
stere linjeforingen, sa tilslutningsanlaegget placeres nermere Islands

Brygge.

Mindre justeringer af linjeforing B4 eller tilslutningsanleaeg skal eventuelt
ske pa baggrund af yderligere analyser. P4 nuvaerende tidspunkt er der
ikke taget stilling til et eventuelt videre analyseforlab for en @stlig Ring-
vej i Kebenhavn.
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5. Vurdering af alternativer

Pa baggrund af konklusioner fra linjeferingsanalysens tre faser og valg af
overordnede linjeforing B4 har Vejdirektoratet i 2013 arbejdet videre med
fire alternative projektudformninger for en @stlig Ringvej. Hovedformalet
har vearet at identificere muligheder for at opna veesentlige besparelser i
omkostningerne ved andring af anlaegsudformningen inden for rammerne
af linjeforing B4.

For at sikre et ssmmenligneligt grundlag tilbage til konklusionerne fra linje-
foringsanalysen er tilslutningsanleg langs linjeforingen bibeholdt svarende
til linjeforing B4 uden naermere vurdering.

5.1. Screening af fire alternative lasninger

De fire alternative projektudformninger, der er screenet, drejer sig om:

1. L1-A: Som linjeforing B4, men med et smallere tvaersnit svarende til
Nordhavnsvejens tvaersnit med to plus to vejbaner uden ngdspor

2. L1-B: Som L1-A, men i ét ror med vejbaner i to niveauer.

3. L2: Som Li1-A, men med flere straekninger med cut & cover samt saen-

ketunnel i havnesnittet.
4.  L3: Afviger fra B4 med flest mulige overfladestraekninger og seenke-
tunnel i havnelgobet.

Det centrale alternativ for screeningen er L1-A. De tre alternative projektud-
formninger i tunnel, L1-A, L1-B og L2, felger linjeforing B4 og har et tvar-
snit, der svarer til tvaersnittet for Nordhavnsvej. For straekninger med cut &
cover er dette tversnit ca. 20,4 meter bredt og ca. 9 meter hgit, jf. figur 5.1.
Tversnittet for strekninger med senketunnel, jf. alternativerne L2 og L3, er
ca. 21 meter bredt og ca. 9 meter hgjt.

Figur 5.1 | Cut & cover-tveersnit fra Nordhavnsvejen.

& & |

Kilde: Ostlig Ringvej — vurdering af 4 alternative projektudformninger. Vejdirektoratet (2013).

Den borede del af en @stlig Ringvej antages i det centrale alternativ, Li1-A, at
veere udfert med to tunnelrgr. Det reducerede tvaersnit, der svarer til Nord-
havnsvej, vil kreeve en indre diameter pa ca. 10,2 meter, jf. figur 5.2.



Figur 5.2 | Boret tunnel med to tunnelrer og tvaerpassager. Indvendig dia-
meter 10,2 m.

Kilde: @stlig Ringvej — vurdering af 4 alternative projektudformninger. Vejdirektoratet (2013).

Der vil muligvis kunne opnas en signifikant besparelse ved i stedet at udfare
den borede del af tunnelen med et enkelt ror, jf. figur 5.3. Besparelserne
fremkommer ved, at der med ét ror kun skal bores den halve distance, samt
at tvaertunnelerne bortfalder, jf. alternativ L1-B. Den indre diameter vil i en
losning med ét ror skulle forages til ca. 15,5 meter.

Figur 5.3 | Boret tunnel med ét tunnelror og vej i to niveauer. Indvendig di-
ameter 15,5 m.
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Kilde: @stlig Ringvej — vurdering af 4 alternative projektudformninger. Vejdirektoratet (2013).

Tabel 5.1 viser en oversigt over de undersggte alternativer inklusive den op-
rindelige losning B4 fra Linjeforingsanalysen som reference. Kort 5.1 viser
tilsvarende de undersggte linjeforinger opdelt pa tekniske delstrakning.

Tabel 5.1 | Oversigt over undersggte alternativer.

ID Passage af Passage af Passage under Passage af
havnelgb Refshalegen Amagerbro Amager Fzl-
led
B4 (ref.) Boret2x@13m  Cut & cover Boret2x@13m  Cut & cover
L1-A Boret 2 x @10,2 m Cut & cover Boret 2 x @10.2 m Cut & cover
L1-B Boret 1 x ¥15,5 m Cut & cover Boret 1 x ¥15.5 m Cut & cover
L2 Saenketunnel Cut & cover Boret 2 x @10.2 m Cut & cover
L3 Saenketunnel Vej i terreen Boret 2x©@10.2m Vejiterren

Kilde: @stlig Ringvej — vurdering af 4 alternative projektudformninger. Vejdirektoratet (2013)..

Vurdering af alternativer | 27.
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Det fjerde alternativ, L3, med flest mulige streekninger i terraen, er indled-
ningsvist inkluderet i screeningen for at anskueliggore en ”billigst mulig”-
losning.

Selvom L3 med afstand er den billigste lasning, er de negative konsekvenser
ved en ringvejsforbindelse i terreen meget betydelige. Det geelder béade i for-
hold til de trafikale, byplanmessige, fredningsmeessige, stojmaessige samt ogv-
rige miljomaessige konsekvenser.

Kort 5.1 | Oversigtskort med de undersggte alternative linjefaringer opdelt
pé tekniske delstraeekning I, I1, II1, IV og V. (Se note)

=g )

11

=y Trekroner

f

Amager
Faelled

L Jitid § v > 2
. — y ' @ \
Vejlands Allé w&e i & L oty 9 \
y ) ] | ¥ = Dstlig linjefering Vestlig linjefaring

Sektion L1-A L1-B L3

1 Nordhavnsvej til Kronlabet Cut & Cover Cut & Cover Cut & Cover Cut & Cover

Il Kronlabet til Refshaleoen Boret tunnel (2 rer) Boret tunnel (1 rar) Szmnketunnel Sznketunnel
111 Refshalepen il Klavermarken Cut & Cover Cut & Cover Cut & Cover | terreen
1V Under Amagerbro Boret tunnel (2 rer) Boret tunnel (1 rar) Boret tunnel (2 rar) Boret tunnel (2 rer) |

g @?cg’ e v Amager Faslled til Amagermatorvejan Cut & Cover Cut & Cover Cut & Cover Iterrzen

Xacd B - "

Note: De primare lgsninger i tunnel (L1-A, L1-B og L2) er markeret med gul farve og felger linjefo-
ring B4, mens den screenede og fravalgte lgsning i terraen er markeret med gront. Metro M1 og M2
samt fjernvarmetunnel er indtegnet i rodt. Og de pink cirkler angiver tilslutningsanlaeg, jf. linjefo-

ringsanalysen.

Kilde: @stlig Ringvej — vurdering af 4 alternative projektudformninger. Vejdirektoratet (2013).



Et vejanlaeg i terreen som L3 vil séledes have en stor varig effekt for nogle af
byens vigtigste rekreative funktioner og for sarbare naturomrader. En lgs-
ning i terraen vil desuden udgere en meget merkbar barriere teet pa beboede
omréader.

P& baggrund af screeningen af L3 er det vurderet, at en hgjklasset, firesporet
ringvejsforbindelse i terreen med den screenede linjeforing ikke vil veere en
acceptabel lgsning. L3 er sdledes blevet screenet, men fravalgt med henblik
pa videre analyser.

5.2. Mulige etaper

Det er bade muligt at etablere en @stlig Ringvej pa én gang eller i flere tids-
meessigt adskilte etaper. I den strategiske analyse af en @stlig Ringve;j er ho-
vedfokus pa etape 1 til Klovermarken og en fuldt udbygget Ostlig Ringve;j.

Derudover er det ogsa muligt at etablere en forste, mindre deletape fra
Nordhavnsvej til byudviklingsomrédet i Nordhavn kaldet “etape Y2”. Isole-
ret set vurderes trafikgrundlaget ikke at vaere tilstraekkelig til en delvis med-
finansiering af etape V2 via brugerbetaling fra trafikanter. Etape 2 indgar
videre i analysen, men fokus er pa de etaper, der krydser havnelagbet og for-
ventes at kunne have en storre hovedstadsregional betydning, jf. kort 5.2.

Kort 5.2 | Etape Y2, etape 1 til Klovermarken (inkl. etape 1/2) og etape 1+2,
en fuldt udbygget Ostlig Ringve;j.
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Kilde: Udarbejdet af Vejdirektoratet.
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Det vil give mest mening at etablere eventuelle deletaper fra nord, fordi de
fremtidige byudviklingsomréder i relation til en @stlig Ringvej primaert er pa
Nordhavn og pa det nordestlige Amager. Trafikanalyser viser ligeledes, at der
isoleret set er et storre trafikalt grundlag pa de nordligste dele af en Ostlig
Ringvej i forbindelse med passage af havnelgbet.

De anlaegsmaessige konsekvenser af en etapevis udbygning er screenet af
Vejdirektoratet og alt efter hvilket alternativ, der er tale om og udbygnings-
sekvensen, skennes merudgiften ved en etapevis udbygning at vaere mellem
50 0g 500 mio. kr.

5.3. Anlaegsoverslag

I det folgende er givet en oversigt over anlegsoverslag for en forste, mindre
deletape til Nordhavn (etape %/2), for etape 1 til Klavermarken og for en fuld
Ostlig Ringvej fra Nordhavnsvej til Amagermotorvejen.

Tabel 5.2 viser de beregnede anlegsoverlag opregnet til 2013-priser for eta-
perne og for en fuld Ostlig Ringvej inklusive meromkostninger ved en eta-
pevis udbygning samt korrektionstillaeg pa 50 procent jf. principperne i ny
anlaegsbudgettering. Endelig er det samlede anlagsoverslag for etape /2,
etape 1 (inkl. etape ¥2) og en fuld Ostlig Ringvej summeret.

Tabel 5.2 | Anlegsoverslag per alternativ med enhedspriser svarende til Lin-
jeforingsanalysen (ref.). Opregnet til 2013-priser. (Se note)

Anlagsoverslag for Ostlig Ringvej B4 L1-A L1-B L2
(mia. kr. i 2013-priser) (ret)

Basisoverslag etape Y2 til Nordhavn 1,7 1,3 1,3 1,3
Meromkostning ved etape /2 0,05 0,05 0,05 0,05
Korrektionstilleeg 50 pct. 0,9 0,7 0,7 0,7
Anlagsoverslag etape V2 2,7 2,0 2,0 2,0
Basisoverslag etape 1 til Klgvermarken 10,0 7,6 7,0 5,9
Meromkostning ved etape 1 0,1 0,1 0,1 0,1
Korrektionstilleeg 50 pet. 5,1 3,8 3,6 3,0
Anlagsoverslag etape 1 15,2 11,5 10,7 9,1
Basisoverslag fuld @stlig Ringvej 19,7 14,3 13,3 12,6
Korrektionstilleeg 50 pct. 9,8 7,1 6,6 6,3
Anlzgsoverslag fuld Ostlig Ringvej 29,5 21,4 19,9 19,0

Note: For at kunne sammenligne med tidligere anleegsoverslag fra Linjeforingsanalysen er de juste-
rede anlegsoverslag i Vejdirektoratets rapport opgjort i 2011-priser. Anlaegsoverslag i tabel 5.2 er
omregnet til 2013-priser pé baggrund af vejindeks medio 2011, 169,70, og medio 2013, 183,38.
Kilde: Ostlig Ringvej — vurdering af 4 alternative projektudformninger. Vejdirektoratet (2013).

Vurderingen af de alternative projektudformninger er en fortsaettelse af lin-
jeferingsanalysen, og der er gjort meget ud af at kalibrere anlagsoverslage-



ne, sa resultaterne er direkte sammenlignelige med anlaegsoverslaget for
losning B4 fra linjeforingsanalysen (ref.), der i 2011-priser var pé 27,3 mia.
kr. inklusive korrektionstilleeg, hvilket i 2013-priser svarer til 29,5 mia. kr.

De anvendte priser for de forskellige typer tunnel indeholder pristilleeg for
en raekke kendte serlige forhold, som normalt ikke vil veere identificerede pa
dette meget tidlige analyseniveau, og hvor et fuldt korrektionstillaeg derfor
ville resultere i dobbelt tillaeg. Sammenligneligheden har derfor kraevet en
reduktion af priserne, saledes at forholdet mellem priser pa de forskellige
tunneltyper er bevaret, og s den samlede pris inklusive korrektionstilleeg pa
50 procent vurderes at veere i overensstemmelse med principperne i ny an-
leegsbudgettering.

5.4. Miljo

Alle lgsninger bergrer i mere eller mindre grad kulturarvsomrader, fredede
og naturfredede omrader og beskyttede naturtyper. Da de alternative lgs-
ninger er underjordiske i tunnel pavirkes de passerede omrader primeert
midlertidigt under anleegsarbejdet.

Passagen af Amager Falled bergrer folsomme omrader for alle undersogte
alternativer, dog primeert i forbindelse med anlaegsfasen. Angaende tilslut-
ningsanlaegget ved Amager Fzlled Nord vil der dog vaere en permanent pa-
virkning. P4 et eventuelt senere analysestadie kan det blive aktuelt at justere
linjeforingen saledes at tilslutningsanlaegget placeres naermere Islands

Brygge.

De to losninger med flest borede streekninger (L1-A og L1-B) har forst og
fremmest miljomaessige konsekvenser i anlaegsperioden. For L2 vil den vee-
sentligste yderligere potentielle gene vaere i forbindelse med etablering af
saenketunnel i havnesnittet, hvor spildet fra udgravningen til renden i hav-
bunden kan pavirke den marine flora og fauna samt vandkvaliteten ved
eventuelt nzerliggende badestrande og havnebade. Det vil dog vaere muligt at
begranse spildet ved anvendelse af saerlig lukket grab til afgravningen og,
athangigt af belge og stremforhold, ved brug af siltgardiner, der skaber en
barriere for sedimenttransporten.

For flere detaljer vedrerende vurdering af alternative projektudformninger
henvises til Vejdirektoratet rapport (2013).

Vurdering af alternativer | 31.
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6. Trafik

I forbindelse med linjeforingsanalysen blev der gennemfort en raekke fore-
lobige trafikberegninger af den potentielle anvendelse af en @Jstlig Ringvej
samt af betydningen for det omgivende vejnet. Beregningerne er foretaget i
et prognosear 2032 uden brugerbetaling, bade for en farste etape til Klg-
vermarken og en fuld Ostlig Ringve;.

For at pracisere de trafikale konsekvenser af en @stlig Ringvej er der gen-
nemfort en reekke supplerende trafikmodelberegninger. Trafikberegningerne
er gennemfort med OTM-modellen for bade etape 1 til Klovermarken og for
en fuld Gstlig Ringvej til Amagermotorvejen.

Derudover er der gennemfort en enkelt beregning af en mulig forste dele-
tape fra Nordhavnsvej til byudviklingsomradet i Nordhavn (etape V2).

Der er desuden gennemfort en reekke folsomhedsberegninger i 2040 uden
brugerbetaling i forhold til en markant udbygning af den kollektive trafik og
i forhold til forskellige muligheder for at trafiksanere Indre By i forbindelse
med etableringen af en @stlig Ringve;.

Ligeledes er der gennemfort en teknisk beregning af muligheden for en mere
udbredt trafiksanering i forbindelse med en Ostlig Ringvej samt et alt in-
klusive”-scenarie med brugerbetaling, udbredt trafiksanering og markant
kollektiv udbygning. Trafikanalyserne er suppleret med en opgorelse af
CO2-udslip og emissioner af partikler som folge af etableringen af en Ostlig
Ringvej.

6.1. Trafikudviklingen frem mod 2025 og 2040

Traengsel er allerede i dag et problem, der bergrer mange i hovedstadsomra-
det. Og beregninger viser, at traengslen vil stige de kommende ar. Det skyl-
des flere faktorer, herunder at befolkningstallet i hovedstadsomradet og
serligt centralkommunerne stiger voldsomt.

6.1.1. Basisscenarie 2025 og fremskrivning med OTM-modellen

Samlet set vil den trafikale situation i hovedstaden i 2025 0og 2040 vaere en
anden end dagens. Det betyder, at den trafikale kontekst, som trafikanaly-
serne af en Pstlig Ringvej skal ses i, vil veere en anden.

I den forbindelse er der udarbejdet en basisfremskrivning for 2025, hvor be-
folkning og arbejdspladser er fremskrevet til 2025, og hvor den besluttede
og finansierede infrastruktur er anlagt. P4 den baggrund er det muligt at
sammenligne den trafikale effekt og en reekke folsomheder af en situation
med Ostlig Ringvej sammenlignet med en basissituation i 2025, hvor der ik-
ke foretages yderligere tiltag.
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Boks 6.1 | OTM-modellen

OTM-modellen er en avanceret trafikmodel for hovedstadsomradet, der
omfatter bade den kollektive trafik og bil-, cykel- og gangtrafikken. OTM-
modellen kan regne pa betydningen af infrastrukturprojekter pa vej- og
baneomradet samt a&ndringer i bilisters og passagerers transportomkost-
ninger. Betydningen af disse endringer sammenholdes med en basis-
fremskrivning, der indeholder information om en hypotetisk trafikudvik-
ling, séfremt der ikke foretages eendringer af infrastrukturen eller yderli-
gere regulering, der pavirker befolkningens transportadfeerd.

Basisfremskrivningen er baseret pa en raekke forudsetninger, der alle har
starre eller mindre indflydelse pa den fremtidige trafikveekst og valget af
rute for billister og passagerer. De centrale forudsatninger for transport-
adfeerden i trafikberegningerne bestar af en raekke prognoser fra officielle
kilder som Finansministeriet og Danmarks Statistik. De er:

e konomi: Hustandes og personers indkomst.

» Befolkning: Sterrelse og bosatningsmenster.

o Arealanvendelse: Antallet og placeringen af arbejds- og uddannelses-
pladser.

» Bilejerskab: Bilejerskabet per tusinde indbyggere ud fra sociogkono-
misk status.

e Transportomkostninger: Kerselsomkostninger for biler og takster i
kollektiv trafik.

» Netdata: Vejnettet i form af bl.a. kapacitet og skiltet hastighed, mens
det kollektive net bl.a. indeholder hastigheder og kereplansoplysnin-
ger.

Desuden indgér der i alle basisfremskrivninger de infrastrukturprojekter,
der er besluttet og fuldt finansieret. Det betyder fx, at OTM i basisfrem-
skrivningen bl.a. indeholder konsekvenserne af Metro Cityringen i form
af &endret transportadfeerd og fremtidig betjeningsomfang.

Til at vurdere effekterne af nye infrastrukturprojekter foretages der i
OTM scenariefremskrivninger. Her tillaegges basisfremskrivningen et nye
projekt, som fx @stlig Ringvej, sa der dannes en trafikfremskrivning,
hvor effekten af det nye projekt kan sammenlignes med en situation,
hvor der ikke gores noget (basisfremskrivningen).

Forbedringer i infrastrukturen giver saledes anledning til &ndret trans-
portadfeerd - typisk som folge af kortere rejsetid. Det kan eksempelvis
veere skift i rutevalget eller skift mellem transportmidler, men ogsé et
@ndret antal ture, fordi det bliver nemmere at rejse.

Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej, Tetraplan (2013), og Treengselskommissionen.

Trafikmodellen medtager i sagens natur alene de effekter i transportsyste-
met, som det er muligt at modellere inden for rammerne af modelsystemet.
Det indebarer en forenkling, men brugen af trafikmodellen gor det til gen-
gald muligt at gennemskue, hvordan forskellige etapevise udbygninger af en
Ostlig Ringvej og folsomheder omkring betalingsscenarier og investeringer i
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kollektiv trafik og trafiksaneringstiltag vil pavirke transportsystemet. Trafik-
modellen har indbygget de seneste officielle forventninger til centrale driv-
kreefter som gkonomisk vakst, breendstofpriser, befolkningsudvikling mm,
jf. boks 6.1.

6.1.2. Vaekst i befolkning og antal arbejdspladser

Veaksten i befolkningstallet ventes navnlig at ske i centralkommunerne. Be-
folkningstilvaeksten for centralkommunerne ventes at stige med mere end
100.000 personer svarende til 16 procent frem mod 2025, og fra 2025 til
2040 ventes befolkningen i centralkommunerne at stige med yderligere ni
procent, jf. tabel 6.1.

Tabel 6.1 | Befolkningsfremskrivning i centralkommunerne Kebenhavn og
Frederiksberg fra 2012 til 2025 og 2040.

Befolknings- 2012 2025 Vaekst 2040 Vaekst
fremskrivning 2012-2025 2025-2040
Central- 649.000 751.000 + 16 pct.  815.000 + 9 pct.
kommunerne

Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej, Tetraplan (2013), og Treengselskommissionen.

Alene pa den baggrund vil den fremtidige belastning af transportsystemet
stige i de indre dele af hovedstadsomradet herunder pa de allerede hardt be-
lastede veje i centralkommunerne Kebenhavn og Frederiksberg.

Ser man narmere pa udviklingen i befolkning og antal arbejdspladser i en
reekke byudviklingsomréder i neerheden af en @stlig Ringvej, er billedet ty-
deligt. Den forventede byudvikling i Nordhavn og i byudviklingsomraderne
pa Amager viser, at befolkningstallet vil stige markant, jf. tabel 6.2.

Tabel 6.2 | Forudsat byudvikling i Nordhavn og pa Amager i 2025 og 2040.

Forudsat byudvikling Befolkning Antal arbejdspladser
2025 2040 2025 2040
Nordhavn 8.800 38.400 10.500 17.900
Nordgstlige Amager 5.100 30.600 1.300 7.700
Orestad 18.900 20.200 10.800 16.600

Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej, beregningsforudsaetninger. Tetraplan (2013).

6.1.3. Trafikken i 2025 og 2040

Blandt andet som folge af den markante befolkningsvakst og vaekst i antal
arbejdspladser i centralkommunerne ventes trafikken at stige frem mod
2025 og 2040. Trafikmodelberegninger viser, at trafikken i hovedstadsom-
radet ventes at stige med ca. 16 procent fra 2012 til 2025. Og fra 2025 til
2040 ventes trafikken at stige med yderligere 15 procent, jf. Tetraplan
(2013).



Traengselskommissionen har opgjort, at trafikken mélt i antal ture i hoved-
stadsomradet samlet set ventes at stige med ca. otte procent frem mod
2025. Biltrafikken forventes at sta for hovedparten af vaeksten i antallet af
ture i absolutte tal. De store fremtidige investeringer i den kollektive trafik,
der allerede er besluttet og finansieret, betyder dog, at den relative vaekst
forventes at vere storst i den kollektive trafik med ca. 15 procent.

Den forventede stigning i transportefterspergslen medforer, at treengslen vil
stige frem mod 2025. Treengselskommissionen har opgjort, at hvis der ikke
saettes ind over for traengsel, forventes bilisternes forsinkelsestid i trafikken
at veere fordoblet i 2025.

Det er ogsa i denne kontekst en @stlig Ringvej skal ses. Trafikanalyserne ta-
ger udgangspunkt i basis 2025, der viser trafikken per hverdagsdegn pa vej-
nettet i 2025, jf. kort 6.1. De folgende afsnit skal ses i relation til denne for-
ventede trafik i basisscenariet i 2025.

o .

Kort 6.1 | Trafikken per hverdagsdegn pa vejnettet i basis 2025.

708,

Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013).

En Ostlig Ringvej vil kunne supplere og i nogen grad aflaste de eksisterende
broforbindelser mellem Sjalland og Amager, der ikke har kapacitet til at
héndtere den forventede trafikale vaekst frem mod 2040. Der kerer i dag ca.
250.000 koretgjer over havnesnittet pa et hverdagsdegn, og beregninger vi-
ser, at der ventes at kere op mod 350.000 keretgjer over havnesnittet per
hverdagsdegn i 2040, selv med en udbygning af den kollektive trafik.
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De eksisterende broer vurderes dog kun at have kapacitet til ca. 50.000 flere
koretgjer i dognet. I den forbindelse ventes en fuld @stlig Ringvej at kunne
aflaste de eksisterende broforbindelser med op mod 20.000 keretgjer per
hverdagsdegn i 2025, jf. Tetraplan (2013).

6.2. Trafikanalyser med brugerbetaling i 2025

Der er gennemfort trafikberegninger af to betalingsscenarier med henholds-
vis en fast takst over degnet og en tidsvarieret takst, hvor prisen for at benyt-
te en Pstlig Ringvej er hgjere i myldretiden og lavere uden for myldretiden.
Det beregningstekniske dbningsar for scenarier med brugerbetaling er 2025.

Beregningerne viser, at en brugerbetaling for benyttelse af en @stlig Ringvej
pa 20 kr. for person- og varebiler og 80 kr. for lastbiler og 3,5 ton totalvegt
ventes at give et arligt bruttoprovenu pa 2777 mio. kr. per ar.

Ved en tidsvarieret brugerbetaling i og uden for myldretiden er det arlige
bruttoprovenu opgjort til 259 mio. kr. Beregningen er baseret p4, at taksten i
myldretiden (kl. 7-9 og 15-18) er 30 kr. for person- og varebiler og 120 kr. for
lastbiler, mens taksten uden for myldretiden og i weekenden er 10 kr. for
person- og varebiler og 40 kr. for lastbiler.

Da scenariet med fast takst giver det hgjeste arlige provenu, er der ogsa gen-
nemfort en beregning af et scenarie med fast takst for etape 1 til Klgvermar-
ken. Trafikberegninger med fast takst over dognet indgér videre i den stra-
tegiske analyse i forhold til at opgere mulig finansiering fra brugerbetaling
og samfundsgkonomi.

Nettoprovenuet fra brugerbetaling udger pa den baggrund 136 mio. kr. per
ar for etape 1 til Klovermarken og 221 mio. kr. per ar for en fuld QOstlig Ring-
vej efter at momsen er trukket fra. Det vurderes, at beregningerne med bru-
gerbetaling pa et senere tidspunkt kan preeciseres yderligere med henblik pa
at optimere det arlige provenu fra brugerbetaling.

Erfaringer fra lignende projekter viser, at betalingsvilligheden for benyttelse
af infrastruktur i hgj grad atheenger af det konkrete projekt. I en eventuel vi-
dere proces kan det saledes blive aktuelt at gennemfore en detaljeret analyse
af betalingsvilligheden for benyttelse af en @stlig Ringvej for at kvalificere
indtegtsprognosen yderligere.

6.3. Etape V2 til Nordhavn

Med etableringen af Nordhavn vil Kebenhavn pa laengere sigt fa en ny, stor
bydel. Fra starten har en udbygget kollektiv betjening vaeret teenkt ind i by-
udviklingsprojektet, og der er vedtaget en afgrening af Metro Cityringen til
Nordhavn.

En ny vejforbindelse i tunnel mellem Nordhavnsvej og Nordhavn vil styrke
trafikafviklingen fra Nordhavn og blandt andet skabe mere direkte adgangs-
forhold for den tunge trafik til containerhavnen og krydstogtsterminalen, jf.
kort 6.2.
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Kort 6.2 | Eventuel forste deletape fra Nordhavnsvej til Nordhavn.
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Kilde: Treengselskommissionen (2013).

I forbindelse med screeningen af en @stlig Ringvej er der gennemfort en tra-
fikberegning i 2025 af en eventuel forste deletape fra Nordhavnsvej til
Nordhavn, jf. kort 6.3.

Kort 6.3 | ZAndringer i trafikken pa vejnettet ved etablering af en forste dele-
tape (etape 12) fra Nordhavnsvej til Nordhavn. (Se note)
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Note: Endringerne i trafikken er opgjort som hverdagsdegnstrafik i forhold til basis 2025. Gren far-
ve angiver mindre trafik og red farve angiver mere trafik.
Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013)..

Sammenlignet med basisfremskrivningen i 2025 er @ndringerne i trafikken
ved en mulig forste deletape til Nordhavn meget begranset. Trafikberegnin-
gerne viser, at ca. 4.000 karetgjer vil benytte en forste deletape fra Nord-
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havnsvej til Nordhavn i 2025 og at effekterne pa det ovrige vejnet i Kaben-
havn er marginale.

De trafikale effekter og udnyttelsen af etape %2 vil dog stige i drene efter
prognosearet 2025 som folge af den fortsatte byudvikling med flere indbyg-
gere og arbejdspladser i Nordhavn. Befolkningen i Nordhavn forventes at
stige fra ca. 9.000 i 2025 til ca. 38.000 i 2040 og antallet af arbejdspladser
forventes at stige fra ca. 11.000 til ca. 18.000 i samme periode, jf. tabel 6.2.
Etape V2 vil desuden understotte tilgeengeligheden for den tunge trafik til
havneaktiviteterne i Nordhavn, herunder containerterminalen og kryds-
togtsfaciliteterne.

Samlet set viser resultaterne, at etape V2 fra Nordhavnsvej til Nordhavn
primeert vil medfere en forbedret trafikbetjening af Nordhavn. Forbindelsen
vil, hvis den stér alene, kun i mindre omfang aflaste de naertliggende omra-
der pa ydre @sterbro, og ud over en mindre stigning i trafikken pa Helsin-
gormotorvejen ventes der ikke starre eendringer i trafikken i Gentofte Kom-
mune.

Den estimerede anlagspris for en forte deletape til Nordhavn er lige under
to mia. kr. inklusive korrektionstillaeg pa 50 procent, jf. kapitel 5.

6.4. Etape 1 til Klgvermarken

En forste etape af en Ostlig Ringvej vil lobe i tunnel fra Nordhavnsvej via
Nordhavn og Refshalegen til Klgvermarken pa Amager.

En forste etape af en Ostlig Ringvej vil isoleret set &endre projektet trafikale
karakter fra at vaere en @stlig Ringvej omkring de indre bydele til i hgjere
grad at veere en indfaldsvej til Nordhavn, det nordestlige Amager og de in-
dre bydele.

Samlet set er det for ar 2025 beregnet, at ca. 19.000 trafikanter per hver-
dagsdegn vil benytte en farste etape til Klovermarken ved en pris pa 20 kr.
for person- og varebiler og 80 kr. for lastbiler, jf. tabel 2.2. Disse 19.000 er
summen af karetgjer, der korer ned i tunnelen ad en af tilkgrslerne. I hav-
nesnittet mellem Nordhavn og Refshalegen svarer det til en samlet trafik i
begge retninger pa ca. 18.000 koretgjer per hverdagsdegn.

En forste etape til Klovermarken vil supplere de @vrige vejforbindelser mel-
lem Sjelland og Amager, der i et lille omfang ventes at blive aflastet af etape
1. Samlet set ventes trafikken pa de eksisterende broer over havnen at falde
med ca. 13.000 koretgjer per hverdagsdegn ved etablering af etape 1, hvoraf
Langebro aflastes mest, jf. kort 6.4.



Kort 6.4 | Andringer i trafikken pa vejnettet ved etablering af etape 1 fra
Nordhavnsvej til Klgvermarken. (Se note)
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Note: Andringerne i trafikken er i forhold til basis 2025 og opgjort som hverdagsdegnstrafik ved en
brugerbetaling for benyttelse af vejen pé 20 kr. for person- og varebiler og 80 kr. for lastbiler.

Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013).

Etableringen af en forste etape til Klovermarken medforer desuden, at tra-
fikken i resten af centralkommunerne falder med ca. 1,4 procent per hver-
dagsdegn i 2025. Det samlede fald daekker over stigninger pa fx Amager
Strandvej og mindre fald i store dele af Indre By og pa vejforbindelser pa
tveers af havnen.

Den samlede vejtrafik i hovedstadsomradet som folge af etape 1 til Klgver-
marken ventes stort set at veere usendret. Trafikberegninger viser ogsa, at
udbygningen af en forste etape til Klovermarken kun i meget begraenset om-
gang pavirker endringer i brugen af den kollektive trafik.

I forhold til CO2-udslip og emission af partikler viser miljeberegninger, at
CO2-udslippet i hovedstadsomradet samlet set ventes at stige med en halv
procent som folge af etape 1 til Klovermarken.

Emissioner af partikler ventes at stige tilsvarende med ca. én procent som
folge af etape 1. Tallet deekker over, at emission af partikler falder med to

procent i resten af centralkommunerne, mens det stiger med én procent i
det ovrige hovedstadsomrade.

Trafik
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6.5. En fuldt udbygget Ostlig Ringve;j

En fuldt udbygget Ostlig Ringvej vil lgbe i tunnel fra Nordhavnsvej, der er
ved at blive etableret, videre til Nordhavn, Refshalegen, Klgvermarken og
under Amagerbro og Amager Fzlled frem til Amagermotorvejen.

Med en fuldt udbygget Ostlig Ringve;j vil der blive skabt en direkte ringvejs-
forbindelse st om Kebenhavn. Séledes kan en fuld Ostlig Ringvej aflaste de
indre bydele, som det bliver muligt delvist at trafiksanere i forbindelse med
projektet. Ringvejen kan ligeledes skabe gode adgangsforhold til nye, store
byudviklingsomrader som Nordhavn, Refshalegen og ved Klgvermarken, li-
gesom ringvejen vil kunne forbedre adgangen til lufthavnen i Kastrup og til
Kgbenhavns Havn.

I 2025 ventes i alt ca. 31.000 at benytte en fuld Ostlig Ringvej per hverdags-
degn i 2025 ved en brugerbetaling pa 20 kr. for person- og varebiler og 80
kr. for lastbiler. Disse 31.000 brugere af havnetunnelforbindelsen er sum-
men af koretgjer, der kgrer ned i tunnelen ad en af tilkerslerne. Det svarer
til en samlet trafik i havnesnittet mellem Nordhavn og Refshalegen pa
ca.21.000 keretgjer per hverdagsdegn, jf. kort 6.5.

Kort 6.5 | ndringer i trafikken pa vejnettet i hovedstadsomradet ved etab-
lering af en fuld Ostlig Ringvej. (Se note)
IR, Trafikbelastninger

Andringer pr. hverdagsdegn

e |\lindre trafik

-1923
=

Y

PA
/
T
| U1
(= b
S0e | 55 37,
< és.
& '
€ )'542 o
272
1857 -1998 W
\-3,\/@251

S <} 3
- o
o S
D

Note: Andringerne i trafikken er i forhold til basis 2025 og opgjort som hverdagsdegnstrafik ved en
brugerbetaling for benyttelse af ringvejen pa 20 kr. for person- og varebiler og 80 kr. for lastbiler.
Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013).

En fuld Ostlig Ringvej ventes i et begraenset omfang at aflaste enkelte straek-
ninger af det overordnede statslige vejnet i hovedstadsomradet, herunder
@resundsmotorvejen, Amagermotorvejen og Motorring 3, jf. kort 6.5. Der er
dog tale om en relativ lille aflastning af de enkelte straekninger i forhold til
hvor meget trafik, der dagligt afvikles pa strakningerne.



En fuld @stlig Ringvej ventes desuden at medfere mindre trafik pa de ovrige
vejforbindelser mellem Sjalland og Amager. Saledes ventes en fuld QOstlig
Ringvej med brugerbetaling i 2025 at aflaste de eksisterende vejforbindelser
over havnen med ca. 19.000 koretgjer per hverdagsdegn, jf. kort 6.5 og 6.6.

Kort 6.6 | Andringer i trafikken pa vejnettet i Kebenhavn ved etablering af
en fuld @stlig Ringvej. (Se note)
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Note: £Andringerne i trafikken er i forhold til basis 2025 og opgjort som hverdagsdegnstrafik ved en

brugerbetaling for benyttelse af ringvejen pa 20 kr. for person- og varebiler og 80 kr. for lastbiler.
Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013).

Etableringen af en fuld @stlig Ringvej ventes desuden at medforer, at trafik-
ken i resten af centralkommunerne falder med ca. 140.000 koretgjskm eller
ca. 2,4 procent per hverdagsdegn i 2025, hvilket er et billede pa den aflast-
ning, som Jstlig Ringvej medferer. Det samlede fald deekker over isolerede
stigninger pa fx Amager Strandvej og generelle fald i de indre bydele og i
mindre grad i resten centralkommunerne.

Den samlede vejtrafik i hovedstadsomradet som folge af en fuld Ostlig Ring-
vej ventes kun at stige meget lidt (0,2 pct.). Til gengeld ventes de eksiste-
rende trafikanter i hovedstadsomradet at opné en samlet rejsetidsgevinst pa
ca. 20.000 timer per hverdagsdegn i 2025 ved etablering af en fuld Ostlig
Ringvej, hvilket viser en vaesentlig gevinst ved en Ostlig Ringvej. Resultatet
illustrerer, at etableringen af en @stlig Ringvej skaber en effektiv vejforbin-
delse ast om Kebenhavn og dermed bidrager til at aflaste det eksisterende
vejnet i hovedstadsomréadet, primeert i de indre bydele.
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Trafikberegninger viser ligeledes, at udbygningen af en Ostlig Ringvej kun i
meget begraenset omfang ventes at medfere e&ndringer i brugen af den kol-
lektive trafik i hovedstadsomradet.

I forhold til CO2-udslip og emission af partikler viser simple miljoberegnin-
ger, at CO2-udslippet i hovedstadsomradet samlet set ventes at stige med en
ca. halv procent som folge af en fuld @stlig Ringve;j.

Emissioner af partikler stiger tilsvarende med godt én procent. Tallet deek-
ker over, at emission af partikler ventes at falde med over tre procent i re-
sten af centralkommunerne uden en @stlig Ringvej som felge af mindre tra-
fik, mens tallet stiger med ca. én procent i det gvrige hovedstadsomrade.

6.6. Markant udbygning af den kollektive trafik og @st-
lig Ringvej

Der er foretaget en folsomhedsberegning af en Ostlig Ringvej i 2040 uden
brugerbetaling, men med et forslag om udbygning af den kollektive trafik
som forudsat i Kebenhavns Kommunes analyser af de langsigtede udbyg-
ningsmuligheder for den kollektive trafik i Kebenhavn (KIK).

Grundlaget for KIK-analyserne har vaeret forudsaetninger om en gradvis ud-
bygning af byen og en tilsvarende udbygning af infrastrukturen. KIK-analy-
serne har fokuseret pa fire ar (2018, 2025, 2032 0g 2040), som alene er et
udtryk for nogle teknisk mulige kombinationer af byudvikling og udbygnin-
gen af infrastrukturen.

Kort 6.7 | Udbygning af infrastruktur frem til 2040 og byudvikling i perio-
den 2032-40 ifglge KIK. (Se note)

-

Scenarie 2040
Note: De rgde linjer er S-togsnettet, de stiplede linjer er letbaner, de farvede linjer er metrolinjer, og
den sorte linje er en tidligere linjeforing for en fuld @Gstlig Ringvej, der i hovedtrak minder om B4.
Kilde: Udbygning af den kollektive trafik i Kebenhavn. Kebenhavns Kommune (2012).
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I folsomhedsberegningen i 2040 indgar blandt andet forudsatninger om en
metrolinje M6 mellem Prags Boulevard og Bellahgj via Kabenhavn H og
Rigshospitalet og en ny metroring M7 omkring havnen, som betjener det
nordestlige Amager, Osterport, Rigshospitalet og Kebenhavn H, jf. kort 6.7.

Da M7 betjener byudviklingsomrader pa det nordestlige Amager, kunne
man umiddelbart forvente en stor direkte indflydelse pa trafikken pa en Ost-
lig Ringve;j.

Kort 6.8 | Andringer i trafikken pa vejnettet pa baggrund en markant ud-
bygning af den kollektive trafik, jf. KIK. (Se note)
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Note: Andringerne angiver forskellen af scenarie 3A i forhold til 3C, begge i 2040.
Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013).

Trafikberegningen viser dog, at det samlede antal af brugere af en @stlig
Ringvej kun ventes at falde med ca. én procent som folge af det samlede for-
slag til en markant udbygning af den kollektive trafik i Kebenhavn.

Resultatet af trafikberegningen viser saledes, at der kun er marginale forskel-
le i trafikken pa en @stlig Ringvej i forhold til, hvorvidt der foretages en mar-
kant udbygning af den kollektive trafik eller ej, jf. kort 6.8.

Finansieringspotentialet fra brugerbetaling pa for en Ostlig Ringvej bliver
derved ikke merkbart mindre, selvom det eventuelt besluttes at udbygge den
kollektive trafik med blandt andet to nye metrolinjer sidelasbende med etab-
leringen af en Ustlig Ringve;j.
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6.7. Trafiksanering af Indre By som folge af en Ostlig

Ringvej

Der er foretaget en folsomhedsberegning af en @stlig Ringvej inklusive en
trafiksanering af Indre By. Forudsztningerne om en trafiksanering af Indre
By folger beskrivelsen i rapporten “Trafikal fredeliggorelse af Indre By - ef-
ter anleeg af en havnetunnel”, Kabenhavns Kommune 1998.

Kort 6.9 | Principperne for trafiksanering af Indre By.

Kilde: Trafikal fredeliggerelse af Indre By -
efter anleeg af en havnetunnel. Kebenhavns
Kommune (1998).

Planen fra 1998 viste, hvordan Indre By
kunne fredeliggores trafikalt, hvis der
blev anlagt en havnetunnel. Formalet
med trafiksaneringsplanen var at illu-
strere hvilke kvaliteter, der kunne tilfg-
res Indre By, hvis den gennemkerende
trafik blev fjernet.

Trafiksaneringsplanen omfattede i store
treek Indre By inden for voldene, det vil

sige Middelalderbyen, Frederiksstaden,

Christianshavn og Holmen.

Planen forudsatte, at den pa det tidspunkt
screenede korte havnetunnel mellem Fol-
ke Bernadottes Allé og Forlandet pa Ama-
ger indgik som en del af en vejcityring,
der er vist med orange averst i kort 6.9.

For biltrafikken var planen baseret pa et
delomradeprincip, hvor trafik mellem
delomraderne for sa vidt muligt blev hen-
vist til cityringen.

For at undga omvejskorsel pa interne bil-
ture inden for cityringen skulle gennem-
karsel stadig veere muligt, men besvarligt
og tidskraevende.

I rapporten blev havnetunnelen beskrevet
som en vaesentlig forudsetning for trafik-
saneringsplanen, der i sit fulde omfang
ikke kunne iveerksaettes uden en havne-
tunnel.
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Det fremgik videre, at hele grundidéen om at fjerne gennemkerende trafik
fra Indre By i s& stort et omfang som forudsat kun ville veere muligt, hvis der
blev etableret en havnetunnel.

Resultatet af folsomhedsberegningen i 2040 af en @stlig Ringvej inklusive
en trafiksanering af Indre By er vist i kort 6.10.

Kort 6.10 | ndringer i trafikken pé vejnettet pa baggrund trafiksanerings-

planen fra 1998, der omfattede Indre By inden for voldene. (Se note)
[

Trafikbelastninger
/ Andringer pr. hverdagsdegn

(152

e \indre trafik

| ere trafik

1 238

228 23

o,
&, 5

Note: Andringerne angiver forskellen af scenarie 3C i forhold til 3D, begge i 2040.
Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013).

Trafikberegningen viser, at trafiksaneringen af Indre By ventes at medfore
en oget trafik pa Ostlig Ringvej pa ca. 3.000 keretgjer per hverdagsdogn i
havnesnittet mellem Nordhavn og Refshalegen, jf. kort 6.10. Antallet af bru-
gere, der samlet set benytter Ostlig Ringvej, ventes ligeledes at stige med ca.
fire procent som folge af en trafiksanering af Indre By.

En trafiksanering af Indre By i relation til en Ostlig Ringvej vil saledes kun-
ne oge det gkonomiske provenu fra direkte brugerbetaling fra trafikanterne.

6.8. Mere udbredt trafiksanering i forbindelse med Ost-
lig Ringvej
For at belyse de trafikale konsekvenser af en mere udbredt trafiksanering i

Kebenhavn end forudsat i trafiksaneringsplanen fra 1998 er der gennemfort
en teknisk felsomhedsberegning med en reekke supplerende tiltag.
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Der er ikke tale om et konkret forslag til trafiksanering, men om tiltag, der
er valgt s de beregningsmaessigt pa enkel vis kan illustrere en generel
senkning af fremkommeligheden pa ruter gennem byen udenom en Qstlig
Ringvej.

Disse tiltag omfatter:

» Den skiltede hastighed pa vejnettet i centralkommunerne reduceres med
10 km/1 for alle streekninger.

 Den skiltede hastighed paA Amager Strandvej reduceres til 30 km/t sam-
tidig med at kapaciteten reduceres.

« Kapaciteten i krydset ved Hans Knudsens Plads mod byen reduceres.

Kort 6.11 | Andringer i trafikken pa vejnettet pa baggrund en mere udbredt
trafiksanering. (Se note)
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Note: Andringerne angiver forskellen af scenarie 3C2 i forhold til 3D, begge i 204o0.
Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013).

Trafikberegningen viser, at en mere udbredt trafiksanering ventes at age tra-
fikken pa Ostlig Ringvej med ca. 4.000 keretgjer per hverdagsdogn i havnes-
nittet, jf. kort 6.11. Antallet af brugere, der samlet set benytter @stlig Ringvej,
ventes ligeledes at stige med over fem procent som folge af en mere udbredt
trafiksanering i forbindelse med etableringen af en @stlig Ringvej. Resultatet
viser alt andet end lige, at en mere udbredt trafiksanering vil kunne agge pro-
venuet fra brugerbetaling yderligere.

Folsomhedsberegningen af en udvidet trafiksanering indikerer desuden, at
en trafiksanering af Amager Strandvej muligvis kan bidrage til at begreense



den kraftige trafikvackst pA Amager Strandvej som folge af etableringen af en
fuld Ostlig Ringve;j.

Det vurderes ikke i sig selv at veere realistisk at gennemfore en sé generel
hastighedssankning som angivet i neerverende tekniske felsomhedsbereg-
ning, da det vil forringe fremkommelighed for busser og biler og forege luft-
forurening.

Pa et eventuelt senere analysestadie kan det blive aktuelt at udarbejde en
mere konkret trafiksaneringsplan i relation til en @stlig Ringvej, herunder
en konkret vurdering af Amager Strandvej og parallelvejene pa Qstamager.

6.9. Et scenarie ”alt inklusive”

Der er afslutningsvist gennemfort en folsomhedsberegning af at alt inklusi-
ve”-scenarie, der anskueliggor de ventede langsigtede effekter i 2040 af en
fuldt udbygget Ostlig Ringvej med brugerbetaling, markant udbygning af
den kollektive trafik og udbredt trafiksanering, jf. afsnit 6.8.

Kort 6.12 | Trafikken pa vejnettet i 2040 i scenarie 3Ab med brugerbetaling,
markant kollektiv udbygning og udbredt trafiksanering.
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Kilde: Supplerende trafikanalyser for @stlig Ringvej. Tetraplan (2013).

Resultatet viser, at antallet af trafikanter, der samlet set vil benytte en Ostlig
Ringvej med brugerbetaling, ventes at stige til ca. 56.000 per hverdagsdegn
12040. Det svarer til en samlet trafik i havnesnittet pa ca. 33.000 koretgjer
per hverdagsdegn, jf. kort 6.12.
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Resultatet indikerer, at der ogsa pa leengere sigt vil veere et veesentligt og sti-
gende potentiale for brugerbetaling af projektet. Samtidig viser resultatet,
at dimensioneringen, der svarer til Nordhavnsvejen med to plus to kereba-
ner uden ngdspor, ogsa pa lengere sigt er tilstreekkelig, nar der er brugerbe-
taling pa en Ostlig Ringve;.

For flere detaljer vedrerende de trafikale analyser henvises til Tetraplans
notater om supplerende trafikanalyser (2013).



7. Finansiering

Finansieringen til et stort projekt som @stlig Ringvej kan overordnet set
komme fra skatteyderne og/eller brugerne. Brugerne kan i den forbindelse
deles op i de direkte brugere, trafikanterne, og de indirekte brugere, som for
eksempel kan vere private virksomheder, grundejere, lokalsamfund eller
det offentlige, der kan fa en gkonomisk gevinst ved projektet.

Der er udarbejdet en finansieringsstrategi for en @stlig Ringvej i Koben-
havn, der indeholder en vurdering af, i hvilket omfang direkte brugerbeta-
ling fra trafikanter og indirekte bidrag via grundveaerdistigninger kan medfi-
nansiere projektet.

I 2010 blev der gennemfort en forelobig finansieringsstrategi for projektet.
Siden da er linjeferingsanalysen afsluttet, linjeforing B4 er valgt som over-
ordnede linjeforing, og der er gennemfort en raekke opdateringer af blandt
andet trafikanalyser, anlaegsoverslag og systemomkostninger for betalings-
anleg.

Den opdaterede finansieringsstrategi fra november 2013 inkluderer de op-
dateret delanalyser og indeholder desuden en vurdering af finansieringsmu-
lighederne for henholdsvis en farste etape til Klovermarken og en fuld Ostlig
Ringve;j.

7.1. Metode og forudsaetninger

I finansieringsstrategien sammenlignes projektets indtagter og udgifter
med henblik pa at vurdere, om projektet kan tilbagebetales med direkte
brugerbetaling fra trafikanter og indirekte bidrag via grundvaerdistigninger
inden for en 30-arig periode. Eller om der er behov for yderligere tilskud.

Folgende fem hovedelementer indgéar i finansieringsanalysen:

« Anlegsomkostninger

o Driftsomkostninger

 Direkte brugerbetaling fra trafikanter

« Indirekte medfinansiering via grundvaerdistigninger

o Terminalveerdi af anlaegget ved udgang af perioden

Alle belgb er summeret for analyseperioden og tilbagediskonteret til nutids-
veerdi, det vil sige til 2013-priser.

7.1.1. Anlaegsomkostninger

Vejdirektoratet har beregnet anlaegsoverslag for flere alternative, tekniske
udformninger af en @stlig Ringvej. Det centrale alternativ er det sakaldte
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L1-A, der folger linjeforing B4 og i fysisk udformning minder om Nord-
havnsvej. Anlegsoverslaget for Li1-A er 11,5 og 21,4 mia. kr. for henholdsvis
etape 1 og en fuld @Ostlig Ringvej, jf. kapitel 5.

Med et beregningsteknisk dbningsar i 2025 forudsaettes anlaegsomkostnin-
gerne ligeligt fordelt i perioden 2020 til 2024. I nutidsvardi udger anlaegs-
omkostningerne pa den baggrund 8,1 og 15,1 mia. kr. for henholdsvis etape 1
til Klovermarken og en fuld Ostlig Ringve;.

7.1.2. Driftsomkostninger

De arlige omkostninger til drift og vedligehold af selve @stlig Ringvej vurde-
res pa baggrund af linjeferingsanalysen at veere pa godt en halv procent af
anlaegsomkostningerne. Det svarer til ca. 60 og 110 mio. kr. per ar fra ab-
ningsaret og de folgende 26 ar for henholdsvis etape 1 til Klovermarken og
en fuld @stlig Ringve;j.

Omkostninger til drift og vedligehold af et betalingssystem er ogsa vurderet
nermere. Et moderne betalingssystem pa en vej, en bro eller en tunnel be-
star af et sdkaldt free flow-system med afleesningsportaler over tilkersels-
ramper og automatisk betalingsopkraevning. Det betyder, at keretgjer, der er
udstyret med en afleesningsenhed svarende til en BroBizz, betaler direkte via
et abonnement uden at skulle standse eller saenke farten.

De vigtigste virkemidler til at minimere drift- og vedligeholdelsesomkost-
ninger for et betalingssystem er en hgj grad af automatiseret betalingsop-
kraevning. For at give trafikanterne en gkonomisk tilskyndelse til at bruge
BroBizz eller lignende kan man pélaegge trafikanter uden en BroBizz et ad-
ministrationsgebyr, som deekker de omkostninger, der er ved at opkraeve be-
taling via kamera, nummerpladegenkendelse og opslag i motorkeretojsregi-
stre og efterfakturering.

Det norske konsulentfirma ViaNova har vurderet systemomkostningerne
ved betalingsopkravning. ViaNova’s estimat for etablering og drift af et au-
tomatisk betalingssystem pa en @stlig Ringvej er pd omtrent ti procent af
indteegterne eller ca. to kr. per passage. Det svarer til ca. 15 og 19 mio. kr.
per ar for henholdsvis etape 1 til Klovermarken og en fuld Ostlig Ringve;j.

ViaNova’s beregninger er baseret pa norske erfaringer med flere og storre
betalingssystemer, og det er derfor ikke givet, at en tilsvarende omkost-
ningsprocent for et betalingssystem i forbindelse med en @stlig Ringvej kan
realiseres i en dansk kontekst. Dette afthanger bl.a. af den teknologiske ud-
vikling pa omréadet samt mulighederne for at opna stordriftsfordele fx gen-
nem samdrift med andre betalingssystemer. Det er dog vurderingen, at
usikkerheden forbundet hermed er deekket ind af de finansielle folsomheds-
beregninger, idet udsving i omkostningsprocenten ikke vil pavirke de sam-
lede driftsomkostninger i veesentlig grad.

Det vurderes, at drift og vedligehold af et betalingssystem under alle om-
steendigheder udger en mindre del af de samlede driftsomkostninger, der
primeert vedrorer drift og vedligehold af selve ringevejen.
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Nutidsverdien af de samlede driftsomkostninger for en @stlig Ringvej i 26
ar efter abning udger ca. 1,1 og 1,9 mia. kr. for henholdsvis etape 1 til Klg-
vermarken og en fuld Ostlig Ringve;j.

7.1.3. Direkte brugerbetaling fra trafikanter

Trafikanalyserne viser, at der er et veesentligt potentiale for brugerbetaling
fra trafikanter pa Qstlig Ringvej. Der er ved brug af OTM-modellen udarbej-
det prognoser for hvor meget trafik, der kan forventes pa en @stlig Ringvej
ved en brugerbetaling pa 20 kr. for person- og varebiler og 80 kr. for lastbi-
ler over 3,5 ton totalvaegt. Derudover er der foretaget en forste vurdering af
trafiktal og samlet provenu, hvis taksten er differentieret i og uden for myl-
dretiden.

Analyserne pa nuvaerende strategisk analyseniveau viser, at scenariet med
faste takster generer det storste arlige provenu, hvilket indgar videre i den fi-
nansielle analyse. P4 et eventuelt senere tidspunkt vil man kunne kvalificere
betalingsvilligheden for en Ostlig Ringvej yderligere og dermed ogsa ind-
tegtsprognosen.

Nutidsvardien af den direkte brugerbetaling fra trafikanter i 26 ar efter &b-
ning udger ca. 2,1 og 3,5 mia. kr. for henholdsvis etape 1 til Klavermarken og
en fuld @stlig Ringve;.

7.1.4. Indirekte bidrag via grundverdistigninger

Bedre tilgeengelighed til nye byudviklingsomréader kan medfere veerdistig-
ninger pa byggegrunde og nybyggeri. I lande som England og Holland er der
en reekke eksempler pa, at udviklingsselskaber og private investorer har
medfinansieret infrastruktur.

Da @stlig Ringvej vil ligge teet pa en rakke nye byudviklingsomrader forud-
settes det, at en forventet veerdistigning i disse omréader som folge af bedre
tilgeengelighed delvist kan kapitaliseres igennem frivillige aftaler med priva-
te investorer om medfinansiering af projektet.

En stigning i veerdien af byggegrunde, boliger og erhverv vil ligeledes med-
fore stigende grundlag for ejedomsskatter. I modsetning til bidrag fra priva-
te i forbindelse med udbygningsaftaler mé den gevinst, det offentlige vil fa i
form af ogede ejendomsskatter, forventes at veere af blivende karakter, fordi
ejendomsskatterne foretager et permanent hop opad-.

Samlet set vurderes nutidsverdien af indirekte bidrag via grundverdistig-
ninger at vaere pa ca. 2,4 og 3,2 mia. kr. for henholdsvis etape 1 til Klgver-
marken og en fuld Gstlig Ringve;j.

1 Det skal dog bemzerkes, at ggede skatteindteegter ogsé typisk bidrager til den generelle finansiering af by-
udvikling og service i nye byudviklingsomréder.
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7.1.5. Terminalveerdi

I det sidste analysear indleegges en terminalveerdi, der afspejler, at analyse-

perioden er kortere end anlaeggets levetid. Terminalveerdien viser altsa veer-
dien af den pengestrem, der ligger efter analyseperioden. Terminalvardien

er beregnet som restvaerdien af det afskrevne vejanleeg, der har en forventet
levetid pa 100 ar.

En Ostlig Ringvej har stadig en stor verdi efter 26 ars drift, og nutidsveerdi-
en heraf udger ca. 1,4 og 2,6 mia. kr. for henholdsvis etape 1 til Klovermar-
ken og en fuld @stlig Ringve;.

7.2. Resultat af den finansielle analyse

Den finansielle analyse viser, at nutidsveerdien af omkostningerne for pro-
jektet er godt ni mia. kr. for etape 1 til Klovermarken og ca. 17 mia. kr. for en
fuld Gstlig Ringve;.

Nutidsvaerdien af indtegter fra brugerbetaling og bidrag via grundvaerdi-
stigninger for de forste 26 ar er ca. 4,5 mia. kr. for etape 1 og 6,7 mia. kr. for

en fuld Gstlig Ringvej, jf. tabel 7.1.

Tabel 7.1 | Resultat af den finansielle analyse.

Etaper Etape 1 Etape 1+2

Nettonutids- Til Klovermarken Fuld Ostlig Ring-
vaerdi (mia. kr., 2013-priser) vej
Anlaegsomkostninger -8,1 -15,1
Driftsomkostninger -1,1 -1,9
Omkostninger i alt -9,2 -17,0
Bidrag fra brugerbetaling 2,1 3,5
Bidrag via grundveerdistigninger 2,4 3,2
Indtzegter i alt 4,5 6,7
Terminalvaerdi efter 26 ar 1,4 2,6
Total nettonutidsvaerdi -3,3 -7,77

Kilde: Finansieringsstrategi for en Jstlig Ringvej. COWI (2013).

Samlet set vil der efter fradrag af direkte bidrag fra brugerbetaling og indi-
rekte bidrag via grundveerdistigninger vaere et resterende finansieringsbe-
hov pa ca. 3,3 og 7,7 mia. kr. for henholdsvis etape 1 til Klgvermarken og en
fuld @stlig Ringvej, jf. tabel 7.1.

7.3. Folsomhedsberegninger

Finansieringsstrategien beror pa en raekke forudsetninger. Derfor er der
gennemfort folsomhedsberegninger for at belyse, hvor folsomt resultatet er
over for @ndringer i beregningsgrundlaget.



Det centrale anlaegsforslag, der ogsa regnes finansiering pa, er det sakaldte
”L1-A”, som i fysisk udformning minder om Nordhavnsvej, jf. kapitel 5. Til
sammenligning er der gennemfort folsomhedsberegninger af referencesce-
nariet B4 fra linjeforingsanalysen og af de ovrige alternative anlaegsforslag.

Det finansielle resultat varierer en del i forhold til &ndringer i forudsetnin-
gerne. Fx er det resterende finansieringsbehov for alternativ "L2”, hvor hav-
nelgbet krydses med saenketunnel frem for borede tunnelrer, vurderet til
under to mia. kr. for etape 1 til Klovermarken og ca. seks mia. kr. for en fuld
Ostlig Ringve;j.

Ligeledes er der stor varians i det finansieringsmaessige resultat i forhold til
@ndringer i den nominelle rente og i forhold til bidraget fra private grund-
ejere.

For flere detaljer vedrerende finansieringsstrategien henvises til COWIs no-
tat om finansieringsstrategi for en Ostlig Ringvej (2013).
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8. Samfundsgkonomi

I den politiske beslutningsproces pa transportomradet udger den sam-
fundsekonomiske analyse et vigtigt, fagligt element i det samlede beslut-
ningsgrundlag. Greensen mellem den veegt, der tilleegges okonomiske og ik-
ke-gkonomiske vaerdier, kan imidlertid vaere flydende. Resultater af sam-
fundsekonomiske analyser bar derfor ikke anvendes ukritisk som endelige
svar pa forskellige losningsmuligheder.

Der er gennemfort en samfundsgkonomisk screening af en Ostlig Ringvej i
Kebenhavn. Formalet med den samfundsgkonomiske screening er at opgere
og sammenholde fremtidige samfundsgkonomiske fordele og ulemper ved
projektet.

Den samfundsgkonomiske screening af en @stlig Ringvej inkluderer de vae-
sentligste gkonomiske fordele og ulemper ved projektet. Resultatet giver en
indikation af projektets samfundsekonomiske konsekvenser og gor det ek-
sempelvis muligt at sammenligne projektets samfundsgkonomi ved forskel-
lige forudsaetninger.

Der er bade foretaget en samfundsgkonomisk screening af en forste etape
fra Nordhavnsvej til Klovermarken og af en fuld @stlig Ringvej mellem
Nordhavnsvej og Amagermotorvejen.

8.1. Metode og forudsaetninger

For en @stlig Ringvej behandles de samfundsgkonomiske gevinster og om-
kostninger ved at sammenligne en referencesituation uden en @stlig Ringve;j
med en projektsituation med en @stlig Ringvej. Den samfundsgkonomiske
opgorelse er desuden tilbagediskonteret til nutidsvaerdi, det vil sige 2013-
priser.

For at kunne sammenligne den samfundsgkonomiske forrentning af en @st-
lig Ringvej med andre projekter indgar brugerfinansiering ikke i den sam-
fundsekonomiske opgerelse. Pa den vis kan samfundsgkonomien af forskel-
lige infrastrukturprojekter sammenliges pa tveers uanset finansieringsform.

Det er dog sandsynligt, at en Ostlig Ringvej vil blive finansieret delvist pa
baggrund af brugerbetaling fra trafikanter og indirekte bidrag som felge af
grundveerdistigninger. I tilfaelde af brugerbetaling viser modelberegninger,
at omtrent halvdelen af trafikken flytter veek fra en @stlig Ringvej med det
nuverende takstniveau, hvorved brugergevinsterne vil falde.

Trafikken pa en @stlig Ringvej er dog ikke i sig selv en god indikator for
samfundsgkonomien, hvilket skyldes, at det ikke kun er antallet af trafikan-
ter pa ringvejen, men keorselsmenstre og tidsbesparelser i hele hovedstads-
regionen som folge af projektet, der indgar i den samfundsgkonomiske ana-



lyse. Ligeledes vil direkte gkonomiske bidrag fra brugerbetaling og indirekte
bidrag via grundvaerdistigninger ogsa indga i projektet.

Den samfundsgkonomiske screening giver saledes ikke grundlag for at vur-
dere samfundsgkonomien for projektet med brugerbetaling og medfinansie-
ring pa baggrund af grundveerdistigninger.

8.2. Resultat af samfundsgkonomisk screening

En Ostlig Ringvej har en positiv samfundsgkonomisk forrentning og positive
nettonutidsveerdier. Det betyder, at set over en 50-arig periode overstiger
gevinsterne ved en @stlig Ringvej omkostningerne. Samfundsgkonomien er
beregnet i henhold til principperne for ny anleegsbudgettering med et kor-
rektionstilleeg for anleegsoverslaget pa 50 procent.

En forste etape fra Nordhavnsvej til Klovermarken har en god samfunds-
gkonomi med en intern rente pa 6,1 procent og en nettonutidsveerdi pa 7,7
mia. kr. For en fuld @stlig Ringvej fra Nordhavnsvej til Klovermarken er den
interne rente pa 4,2 procent med en nettonutidsvaerdi pa 2,8 mia. kr., jf. ta-
bel 8.1.

Tabel 8.1 | Samfundsgkonomiske screeningsresultater.

Etaper Etape 1 Etape 1+2
Nutidsveerdi Til Klovermarken Fuld Gstlig Ringvej
(mia. kr., 2013-priser)
Anlagsomkostninger 77 -14,3
Drift- og vedligehold -1,1 -2,1
Brugergevinster 15,9 19,7
Eksterne omkostninger -0,3 -0,7
@vrige konsekvenser 0,9 0,3
Nettonutidsvaerdi 7,7 2,8
Intern rente (procent) 6,1 % 4,2 %

Kilde: Samfundsekonomisk screening af @stlig Ringvej COWI (2013).

Samfundsekonomisk er etape 1 til Klovermarken mere fordelagtig end en
fuld @stlig Ringvej. Det skyldes primeert forskellen i anleegsomkostningerne,
der er naesten dobbelt sa store for en fuld Ostlig Ringvej sammenlignet med
en forste etape til Klovermarken.

Brugergevinsterne er ikke tilsvarende dobbelt sa store ved en fuld Ostlig
Ringvej og opvejer siledes ikke forskellen i anlaegsomkostningerne mellem
en forste etape og en fuld @stlig Ringve;j.
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8.3. Folsomhedsberegninger

Der er en raekke usikkerheder forbundet med en samfundsekonomisk analy-
se. For at belyse, hvor falsomt det samfundsgkonomiske resultat er over for
@ndringer i beregningsgrundlaget, er der derfor gennemfort folsomhedsbe-
regninger.

Det centrale anlagsforslag, der ogsa regnes samfundsegkonomi p4, er det sa-
kaldte "L1-A”, som i fysisk udformning minder om Nordhavnsvej, jf. kapitel

5. Til sammenligning er der gennemfort folsomhedsberegninger af referen-

cescenariet B4 fra linjeferingsanalysen og af de ovrige alternative anlagsfor-
slag.

Det samfundsgkonomiske resultat varierer en del i forhold til &ndringer i
forudseetningerne. Fx er den samfundsgkonomiske nettonutidsveerdi for al-
ternativ L2”, hvor havnelgbet krydses med s@nketunnel frem for borede
tunnelrer, pa ca. 10 mia. kr. for etape 1 til Klavermarken og ca. 5 mia. kr. for
en fuld Gstlig Ringve;j.

Pé tilsvarende vis stiger nettonutidsvaerdien ved en fortsat vaekst i de trafi-
kale effekter efter 2040 til godt ni mia. kr. for etape 1 og ca. fem mia. kr. for
en fuld @stlig Ringvej. Derudover er der rimelig stor varians i de samfunds-
okonomiske resultater i forhold til 2endringer i kalkulationsrenten eller de
samlede trafikale gevinster ved projektet.

For flere detaljer vedrerende den samfundsgkonomiske screening henvises
til COWIs notat (2013).
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