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Kebenhavn den 27. august 2016

Vejdirektoratet
Kebenhavns Borgerreprasentation

Folketingets partier

Vedrerende Nordhavnstunnel, VVM- redegeorelse

Tak for muligheden for at kommentere rapporten. Det er vigtigt at gere sig klart, at der ikke er truffet
nogen afgerelse om bygning af en Nordhavnstunnel. VVM-redegorelsen skal danne grundlag for en
eventuel beslutning om bygning af en sadan tunnel.

2,3 til 3,3 mia kr. for 1 til 1,4 km vejtunnel

Efter gennemgang af det omfattende materiale ligger det klart, at en Nordhavnstunnel pa mellem 1 og
1,4 kilometer samt erstatningshavne i byggeperioden vil koste et sted mellem 2,3 mia. og 3,3 mia kr. og
have meget omfattende negative virkninger pa et stort byomrade gennem en meget lang periode.

I Kommissoriet for VVM-undersogelsen var anfert, at der ogsé skulle udarbejdes
samfundsekonomiske analyser af udvalgte lgsningsforslag.

Det har Vejdirektoratet ogsa forsegt, men mé konkludere at trafikantgevinsterne “ikke vil veere
tilstreekkelige til at opveje anleegs- og driftsomkostningerne ved tunnelen”.

VVM-undersagelsen er alt 1 alt skreemmende leesning som vi mener ber betyde, at projektet ikke
gennemfores.At bruge milliarder pa noget, der er uden paviselig nyttevirkning, men dokumenterede
voldsomme skadevirkninger, forekommer uden gkonomisk og miljemassig mening.

Fra beslutning om bygning til ferdiggerelse ville der i gvrigt ga 7- 8 ar. Sterstedelen af de ydre dele af
Nordhavnen vil formentlig ligge hen i artier og der er ingen rimelighed i at bygge en stor
vejtunnelforbindelse nar der er en god vejforbindelse i forvejen og en metrolinie under bygning.Dertil
kommer, at der er masser af tomme erhvervslokaler og byggemuligheder andre steder i kommunen,
hvorfor udbygning af de fjernere dele af Nordhavn ikke er nedvendige.

Dertil kommer skadevirkninger efter ibrugtagen, idet en sddan vejtunnel vil stimulere folk til i storste
udstraekning af bruge biler frem for mere miljovenlige transportmidler. Derved undergraves al snak om
en udvikling af en ny baredygtig by 1 Nordhavnen.

Dersom en Nordhavnstunnel tilmed forleenges fra Nordhavnen til Refshalegen og videre pa Amager vil
der komme en eksplosion i biltrafikken, som gdelegger alle de paene ensker om hele Kebenhavn som



en gron, klimavenlig og beredygtig by. Dertil kommer yderligere belastninger af indfaldsveje, som
f.eks. Lyngbyvejen.

I forvejen bliver biltrafikken stimuleret kraftigt ved dbning af Nordhavnsvejen fra Lyngbyvejen til
Strandvenget. Det bliver meget hurtigt at komme 1 bil fra Lyngbyvejen til Nordhavn og videre mod
Indre by. Derved undergraves den kollektive trafik. Nordhavnsvejen forventes dbnet i slutningen af
2017. Vejen er pa 1,95 kilometer, deraf 920 meter i tunnel.

Vi har indhentet oplysninger om den forventede pris for Nordhavnsvejen. Prisen for de 1,95 km.
kommer op pa 2,9 mia kr.

Til sammenligning er der pa 10 ar kun brugt 1 mia. kr. pa investeringer pa cykelomradet i hele
Kebenhavn.

”Kebenhavns baeredygtige bydel. Den overordnede vision for Nordhavn er, at

omradet skal veere fremtidens beeredygtige bydel i Kebenhavn.”
Kilde: Nordhavnstunnel. Rapport 557- 2016. Sammenfattende rapport VVM-redegarelse

Det er en god vision, men realisering kraver, at man satser hardt pa baeredygtige transportformer. Her
er det afgerende at satse markant pa transportformer, der bruger den sparsomme plads i byen pa en
effektiv méde.

At satse pa skinnetrafik, cykler og fodgaengere kan virkelig minimere arealforbruget og
ressourceforbruget. At satse pa privatbiler med neasten ingen eller méske i fremtiden uden personer pr.
bil er miljemessigt og ekonomisk helt uforsvarligt.

Som det fremgar af grafen nedenfor fra "Fremtidsscenarier vedrerende transport i Danmark. DTU. Otto
Anker Nielsen, Alex Landex og Jens Rerbeck, er det helt afgerende element i en mere miljovenlig
trafikplanleegning, at man ogsa satser pa transportmidler, der er ngjsomme hvad plads angér. Det er
kollektiv transport pé skinner, cykler og fodgangere:

3.5 Arealbehov

Forskellige transportformer har forskellig kapacitet, hvilket kan ses af Figur 12, der viser hvor
mange rejsende forskellige transportmidler kan transportere i et givent tvaersnit pr. time.
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Figur 12 Arealbehov for forskellige transportlosninger'®.

Kilde. Side 26 i rapporten “Fremtidsscenarier vedrerende transport i Danmark™:
http://orbit.dtu.dk/fedora/objects/orbit: 78 134/datastreams/file_2706944/content


http://orbit.dtu.dk/fedora/objects/orbit:78134/datastreams/file_2706944/content

Metro til Nordhavnen

Det er et godt skridt pd vejen, at man for tiden er ved at bygge en metro til Nordhavnen. I forste
omgang dog kun med en station ved Nordhavn S-station og ved Orientkaj. Metrostationen ved
Orientkaj bliver en hgjbanestation som DR-byen station. Linien forventes dbnet i 2019. En sadan
metrolinie er yderst effektiv og det er derfor miljomassigt uforsvarligt, at man samtidig vil lave en stor
vej, som vil undergrave effekten af metroen. Tidligere miljgkommissar og overborgmester i
Kebenhavn Ritt Bjerregaard har klart udtalt, at man mé valge: “Det er ikke muligt samtidig at gd ind
for privatbiler og offentlig transport i byomrader, hvis man ogsa vil imedekomme behovet for mobilitet
og opna bedre livskvalitet. Vi er nedt til at foretage nogle klare valg om, hvad det er vi vil have, nar
detdrejer sig om mobilitet i byer. Man kan som bekendt ikke bade blaese og have mel i munden".

3.22 Metrolinje il Hordhawn :
Wed at skabe nye boliger og arbejdspladser skal byudvik-
lingen pa Nordhavn ogsa vaare med til at modvirke tan-
denzan mad den stigende regionale pendling over sterma
afstande. Darmed vil man kunne cykle til arbajde ellar - i
pendle lokalt til centralt beliggende arbejdspladser. Som
ot led | denne strategi skal dor etableras en meatrolinje til
Mordhavn med forbindelsa til Metro Cityringen.

ek

Matrolinjen kommer | farste otape til at basta af to
stationer, nemlig en underjordisk metrostation ved den
nuvaerandes Nordhavn S-togsstation 0g en overjordisk
metrostation ved Orientkaj | den vestlige ende af Orient-
bassinat. Bagge metrostationor forventas at Abne i 2019,
Senere vil det vasre muligt at udbygge metrolinjen med !
op til fem nye stationer. Kilde: Metro til Nordhavn. VVM-redegerelse og miljevurdering.
September 2012.

Okonomiudvalget i Kebenhavns Kommune har ifglge Ingenieren den 23. juni 2016 besluttet, at man
ikke vil bygge ”Det gronne loop”, som er indtegnet 1 illustrationen ovenfor.

I stedet anbefaler man denne forlengelse af metroen 1 Nordhavn. Det sdkaldte ”Lille Spergsmélstegn”,
som indebarer 4 ekstra metrostationer. Det papeges i den forbindelse ogsa, at denne losning vil kunne
give flest passagerer i metroen og samtidig betjene de mange krydstogtgester, der skal fra havnen til
lufthavnen.

= E W Mulig lesning for Nordhavnstunnel
= Cityring
Nordhavn - Etape 1
“53“ E Mordhavn - Syd om Skudehawnen

l\l Naordhavn - Lille Spargsmailstegn



Ingenieren anforer folgende om financiering af mere metro i Nordhavn: ”By & Havn har allerede afsat
1 mia. kr. til mere metro i Nordhavnen. Det er nok til at dekke anleggelsen af de to ferste stationer,
som vurderes at koste 0,6 mia. kr. inkl. et korrektionstilleeg pa 50 procent. Men kommunen skal finde
yderligere 0,9 mia. kr, fordi anleeggelsen af de to sidste stationer forventes at koste 1,3 mia. kr. inkl. 50
procents korrektionstillaeg”.

En sadan forleengelse af metroen koster altsd mindre end en Nordhavnstunnel til biler og vil ikke krave
indgreb 1 store by- og havneomréader og generere mere biltrafik. Tvartimod vil metroen medvirke til at
lette bilpresset pa indfaldsveje og andre veje.

Videre hedder det i Ingenieren den 23. juni 2016: ”En videreforsel af metroen til Hellerup station, kan
pa sigt vaere relevant for linjeforingen Lille Spergsmaélstegn. Videreforslen vil sikre bedre forbindelse —
gennem lavere rejsetid - mellem Nordhavn og Nordsjelland, idet Kystbanen og S-banen til
Holte/Hillered standser pd Hellerup. Ligeledes vil rejsetiden fra Nordhavn til Ringbanens stationer
forbedres. En videreforsel vil ogsd kunne betjene omréader i Hellerup, herunder omradet omkring
Eksperimentarium og derved tilbyde hejklasset kollektiv trafikbetjening.”

En baredygtig by skal ikke vaere fyldt med parkeringspladser

En udbygget metro i Nordhavnen kunne sammen med fremragende forhold for cyklister sikre, at man
kom n@rmere visionerne om en trafikal baeredygtig by i Nordhavnen. Dog under forudsatning af at
man ikke samtidig stimulerer biltrafikken med en vejtunnel.

Samtidig ma man begranse udbuddet af parkeringspladser bl.a. til pendlere. Derved spares ogsa store
summer, idet parkeringspladser i1 konstruktion, ifelge Kebenhavns Kommune, koster mellem 350.000
og 700.000 kr. pr. stk.

Ferre p-pladser fér folk til at bruge baeredygtige transportformer. Her en undersogelse fra
Transportvaneunderseggelsen:

Adgang til p-plads pavirker transportmiddelvalg
Nar der er let adgang til gratis parkering, udger
pendlerrejser med respondenten som bilfgrer 68 %.
Nar parkerings mulighederne er begraensede eller
palagt afgift falder denne andel til 30 %, mens
kollektivandelen og cykel/gang-andelen stiger.
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Fordeling af rejser ift. parkeringsforhold og transportform 2012-2014.

Kilde: Faktaark om pendling i Danmark. Transportvaneundersogelsen.



http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/-/media/Centre/Modelcenter/modeller-og-publikationer/Faktaark/2014-
Faktaark Pendlingl.ashx?la=da

Opgiv planerne om en havnetunnel/ostlig omfartsvej

Ved at droppe alle planer om en vejtunnel til Nordhavnen ville man tage et vigtigt skridt i retning af at
sikre en bedre trafikal miljetilstand. Derved kan man ogsé skrinlegge planerne om en
havnetunnel/gstlig omfartsve;.

Igennem artier har forskellige vejlobbyinteresser kaempet for sddan forbindelse. Det er en
vejforbindelse, som man med rette kan kalde en “whiskybzltetunnel”, idet den primeert vil gore det
nemmere at kore 1 bil til Kebenhavn fra de nordlige forstader.

Ifolge rapporten “Ostlig havnetunnel i Kebenhavn” ndede Trafikministeriet frem til, at 40% af trafikken
1 en havnetunnel vil komme fra Gentofte, Lyngby-Taarbak og Sellered.

Der kan ikke vaere megen tvivl om, at enhver motivation til at lade bilen blive hjemme 1 disse rige
kommuner vil fordufte, hvis man bygger en havnetunnel. Den vil suge folk vak fra den kollektive
trafik og derved forsterke miljobelastningen og forege energiforbruget.

En sadan havnetunnel vil undergrave alle de pene intentione om bedre miljo, idet den vil vere en
trafikgenerator, der vil gore det ekstremt attraktivt at bruge privatbil frem for andre transportmidler.

Havnetunnellen blev droppet af Borgerrepraesentationen i ar 2000

12000 konkludere Kebenhavns Borgerreprasentationen, at en havnetunnel skaber
flere problemer end den loser.

Der er ikke siden kommet nye oplysninger, der kan antaste denne konklusion. Alle forslag vil oge
biltrafikken, emissioner og energiforbruget. Se artikel af trafikplanlaegger OQystein Leonardsen
http://www.trafikbogen.dk/HavnetunnelM45.pdf

Alligevel statter er flertal i den nuvarende Borgerreprasentation tankerne om en havnetunnel. Efter et
eller flere kommunevalg kan situationen vere en anden.

Kebenhavns relative gode miljgsituation skyldes netop, at man ikke har en sddan ekstra indfaldsve;.

I artikel 1 Ingenigren ”Havnetunnelen ber opgives” ( http://ing.dk/artikel/15411 ), af en af vore
forende byplanleggere Peter Hartoft-Nielsen, ger han opmaerksom pé, at det netop har vaeret
Kebenhavns fordel, at der ikke er en gstlig omfartsvej. Det er noget andre byer misunder Kebenhavn.
Han skriver bl.a.:

”Netop det forhold at vi ikke har haft motorgader i og en ostlig omfartsvej omkring Kebenhavn,
har varet afgerende for den trods alt relativt gunstige trafikale situation, som prager
Kebenhavn og de centrale bydele, og som mange andre europiske storbyer

i dag misunder os. Byen har skulle udvikle sig i et cirkeludsnit pa 150 grader, og det har veeret
grundlaget for en fornuftig aflastning af city”

Hvis man vil den miljevenlige udvikling skal man ikke samtidig undergrave en sddan med
miljoedeleggende tiltag som en havnetunnel og ostlig omfartsvej. Man skal i stedet satse pd de
transportmidler, der ikke misbruger pladsen i1 byerne.


http://ing.dk/artikel/15411
http://www.trafikbogen.dk/HavnetunnelM45.pdf
http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/-/media/Centre/Modelcenter/modeller-og-publikationer/Faktaark/2014-Faktaark_Pendling1.ashx?la=da
http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/-/media/Centre/Modelcenter/modeller-og-publikationer/Faktaark/2014-Faktaark_Pendling1.ashx?la=da

Samfundsekonomiske analyser viser, at en Nordhavnstunnel ogsi er samfundsekonomisk
uforsvarlig

I Kommissoriet for VVM-undersogelsen var anfert, at der udarbejdes samfundsekonomiske analyser
af udvalgte lgsningsforslag.

Det har Vejdirektoratet ogsa forsegt, men mé konkludere at trafikantgevinsterne “ikke vil vare
tilstreekkelige til at opveje anlaegs- og driftsomkostningerne ved tunnelen”.

Det papeges ogsé at”det ikke er muligt at beregne gevinsterne for den nye trafik til og fra
Nordhavnsomradet, da ingen ved, hvor befolkningen eller arbejdspladserne ellers ville have varet
lokaliseret”.

Det er en yderst saglig og sober udmelding, som Vejdirektoratet er kommet med. Derfor er der endnu
en grund til at opgive planerne om en Nordhavnstunnel.

til og fra Nordhavnsomradet | dag er forholdsvis begraan-
set, omend krydset ved Sundkrogsgade er taet pa sin
maksimale kapacitet. Sterstedelen af gevinsterne ved at
anlz=gge tunnelen vil vaere, at det derved bliver muligt at

10.6 Samfundsekonomi

Der ar ikke gennemfert en traditional beragning af pro-

jektats samfundsekonomizke vaerdi. En Nordhavnstun- udvikle omradet til et stort bolig- og =erviceertvervsom-
nel vil medfere tidzgevinster og til dels 0gsa en gemnvej rade, som ikke vil kunne trafikbetienes uden en tunnel.
for trafikantear, dar skal til eller fra Nordhavnsomradet.
Desuden vil der vare en aflastning af krydset ved Sund- Diet er imidlertid ikke muligt at beragne gevinsternea for
krogsgade. denna nye trafik til og fra N ordhavnsomradet, da ingen
vad, hvor befolkningen eller arbejdspladseme allers villa
Med byplanforudsastningerne i 2025 vil dat vaere muligt have vaeret lokaliseret. Dat vurderas heller ikke muligt
med den sikaldte OTM-trafikmodel at beragne starmrel- inden for rammerne af denna VVM-redegeralse at fore-
sen af disse trafikantgevinster, som sandsynligvis ikke vil tage en beregning af den samfundsakonomiske vaerdi af
vare tilstraskkelige til at opveje anlsgs- og driftsomkost- omradets varditilvakst.

ningerna ved wnnalen. Det skyldes, at omfanget af trafik

Kilde: Nordhavnstunnel. Rapport 557- 2016. Sammenfattende rapport VVM-redegarelse

Trafikale raedselsscenarier ved bygning af en havnetunnel

Trafikanalyser foretages normalt uden sammenhang med miljomassige og klimameessige
malsatninger. Man fremskriver en vakst 1 biltrafikken, som var det en naturlov.

Danmark skal pd de ikke kvotebelagte omrader (transport, landbrug og byggeomradet) udlede 39 %
mindre CO2 1 2030 end hvad niveauet var i 2005. Kgbenhavn har en malsetning om at vaere CO2
neutral om fa &r. Ingen af den slags malsetninger pavirker fremskrivninger af biltrafikken.

Nér man 1 fremskrivninger af biltrafikken netop ikke tager hensyn til miljo og klima far man nogle
trafiktal, som er helt groteske. Ogsa i denne sag.

Man opererer ogsd med et scenarie, der hedder 2025 + , med hele Nordhavnen udbygget, selvom det
fremgar af rapporten at forventningen er at der vil ga omkring 60 ar inden det matte vere tilfeldet. Af
rapporten fremgar i gvrigt, at der for gjeblikket er overvejelser om eventuelt at flytte containerhavnen
til Koge. Derved vil den tunge trafik blive meget reduceret.



241  Trafikale forhold trafikken til og fra Nordhavn stige betragteligt til 35.500
Det er beregnet, at trafikken i hovedstadsomradet vil karetejer pr. hverdagsdegn i lesning A og ca. 36.400
stige med ca. 12 procent fra 2014 til 2025, Alle tal i tabe keretejer pr. hverdagsdegn i lesning C. Hvis Nordhavns-
2.1 er beregnet til &r 2025, Omkning 8.200 keretejer vil  tunnelen forlaanges med en @stlig Ringvej, vil trafikken
benytte den lange vejtunnel til Kattegatvej (lesning A og i Nordhavnstunnelen stige til mellem 51.000 og 52.000
B) pr. hverdagsdegn, mens omkring 9.000 keretejer vil  keretejer pr. hverdagsdegn.

benytte den korte vejtunnel til Feergehavnsvej (lesning

C og D). Resultatet er en aflastning af Sundkrogsgade.

Modsat vil trafikken pa Nordhavnsve] og Helsingermotor-

vejen foreges som et resultat af Nordhavnstunnelen.

| den situation, hvor Nordhavn er fuldt udbygget (kaldet
2025+ alternativet), og hvor alt andet svarer til 2025, vil

Kilde: Nordhavnstunnel. Rapport 557- 2016. Sammenfattende rapport VVM-redegorelse

2025 2025 2025+ 2025+ 2025+ med 2025+ med

2025 Lesning Lasning alternativet til  alternativettil ©stlig Ringvej @stlig Ringvej til
Lesning D-alternativet AogB CogD Kattegatve] Fargehavnsve] til Kattegatve] Faergehavnsvej
Mordhavns- 0 8160 8960 35 460 36.360 50690 51.550
tunnel
Sundkrogs- 30.720 24240 23.900 298910 28510 28.260 28740
gade
Nordhavnsve| 23500 29,280 28680 51.350 51.420 63.140 83.370

Tabel 2.1 Beregninger af antal keretejer pr. hverdagsdegn.

Kilde: Nordhavnstunnel. Rapport 557- 2016. Sammenfattende rapport VVM-redegorelse

Der er ogsé en beregning hvor en havnetunnel/gstlig Ringvej er indregnet med voldsomme biltrafiktal,
som der nok kun er f& kebenhavnere der ensker at opleve. Samtidig vil ressourceforbruget og
energiforbruget ogsé stige kraftigt. Og sa koster en sddan vejforbindelse vel et sted mellem 20 og 30
mia. kr. som 1 stedet kunne bruges til at realisere de paene ord om en by med baredygtig transport.

Nordhavnstunnel og klimapavirkning

Vurderingen af tunnelprojektets klimapavirkning er ganske fraveerende. Klimapavirkningen navnes
bade i kapitel 8 "Miljepédvirkninger mens der bygges” (s. 124-125) og i kapitel 9 "Miljepavirkninger
ndr anlaegget er bygget” (s. 148), men intet sted refereres til en egentlig beregning, sa enten skjules en
sadan eller ogsa er den ikke foretaget. Begge dele er lige kritisabelt.

I kapitel 8 s. 125 skrives meget kort om emissioner (og energiforbrug): ”Det vurderes, at det samlede
omfang af henholdsvis emissioner og energiforbrug vil vere lille set i forhold til Danmarks nationale
emissioner og energiforbrug”. Det er fagligt ganske uforsvarligt at vurdere tunnelprojektet i forhold til
Danmarks nationale emissioner. Projektet er lokalt og skal derfor vurderes 1 forhold til vedtagne lokale
klimaplaner, dvs. Kebenhavns Kommunes og Region Hovedstadens klimaplaner.

Kebenhavns kommune har enorme problemer med at nd i mal med sin klimamalsetning om CO,
neutralitet og har 1 praksis fravalgt at iverksatte storre anstrengelser for at nd den skitserede
klimamals@tning pa netop transportomradet. Gennemforelsen af tunnelprojektet vil bringe kommunen i
endnu sterer bekneb for at realisere sin klimaplan.

Pé side 24 lases, at ”Al lastbiltrafik er 1 dag omfattet af Kebenhavns Kommunes miljezone. Det vil
sige, at alle lastbiler til transport skal opfylde emissionskrav jf. EURO IV, mens alle dieseldrevene
entreprengrmaskiner skal opfylde emissionskrav jf. Trin 3B”. Det er for sd vidt rigtig nok, at der er
indfert en miljezone for lastbiltrafik og krav til entreprenermaskiners emissioner i Kebenhavns
Kommune, men problemet er, at kravene stort set ikke folges op med den nedvendige kontrol. En sédan
kontrolforanstaltning mé pointeres i en VVM,



I kapitel 9 om miljepavirkninger efter ferdiggerelse af tunnelprojektet udelades enhver belysning af
klimapévirkningen. I afsnit 9.13 s. 148 lyder overskriften: ”Luft og klima”, men man ma lede forgaves
efter klimapavirkning 1 teksten.

Med venlig hilsen

Kjeld A. Larsen Ivan Lund Pedersen
Rédet for Baeredygtig Trafik NOAH-Trafik



