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1 .  I ndledning 

I  denne rapport  beskrives forudsætninger og resultater for en sam fundsøkonom isk 

analyse af Vej forslag A og Vej forslag B. Rapporten gengiver en del materiale fra an-

dre rapporter, der udgør en del af hele analysen af Nordhavnsvej . Det te er gjort  m ed 

henblik på at  denne rapport  skal kunne læses selvstændigt . 

Den sam fundsøkonom iske analyse t ilst ræber at  kvant ificere og værdisæt te de forde-

le og ulem per som  en given vej investering vil m edføre. Analysen er gennem ført  ved 

hjælp af Transport -  og Energim inister iets Regnearksm odel for Sam fundsøkonom isk 

Analyser, TERESA. Denne m odel er en form alisering af pr incipper beskrevet  i Trans-

port -  og Energim inister iets Manual for sam fundsøkonom iske analyser. Tidsværdier 

mv. er dog opdateret  m ed de reviderede værdier for enhedspriser, som  DTU Trans-

port forskning har offent liggjort  i februar 2008. Der er foretaget  en kont rolberegning 

af cent rale param etre i et  alm indeligt  Excelark. 

Den sam fundsøkonom iske analyse om fat ter en 50-årig periode efter åbningen i 

2015. Følgende forhold er taget  i regning i den sam fundsøkonom iske analyse:  

 

• Gener i anlægsfasen  for rejsende m ed tog og i bil.  

• Brugergevinster  i form  af t idsgevinster og ændrede kørselsom kostninger 

for bilister som  følge af Nordhavnsvej  bliver bygget . 

• Ændringer i Eksterne om kostninger  som  en konsekvens af Nordhavns-

vej . Det  er  ændringer vedr. uheld, støj forhold, luft forurening sam t  Klim a 

(CO2) . 

• Anlægsudgiften  for Vej forslagene 

• Drift -  og vedligeholdelsesudgiften  for Vej forslagene. 

• Afgiftsændringer og skat teforvridningstab  – forholdet  beregnes direkte i 

TERESA-modellen som følge af de øvrige input  parametre og beskrives ikke 

nærmere i nærværende rapport . 

 

Værdifastsæt telsen for ovennævnte forhold er beskrevet  i afsnit  3 t il 6. I ndlednings-

vis er det  i afsnit  2 redegjort  for Vej forslag A og Vej forslag B. 

2 .  Kor t  beskr ive lse  a f  de  t ekniske  løsninger  

2.1 I nfrast ruktur forudsætninger 
De t rafikale konsekvenser er vurderet  for Vej forslag A (A1+ A2)  og B. 

 

Vej forslag A1+ A2:  Vej forbindelse mellem  Helsingørm otorvejen og Nordhavn m ed 

t ilslutning ved St randvænget , j f.  figur 2.1. Vej forslag A1 m ellem  Helsingørm otorve-

jen og St randvænget  udgør første etape af det te vej forslag. 
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Figur 2.1:  Linieføring af Vej forslag A1+ A2 

 

Vej forslag B:  Vej forbindelse m ellem  Helsingørm otorvejen og Nordhavn uden t ilslut -

ning t il St randvænget , j f.  figur 2.2. Hovedparten af vejen for løber i tunnel. 

 

Figur 2.2:  Linieføring af Vej forslag B 

 

Vej forslag A udbygges etapevis med anlæg af st rækningen A1 fra Helsingørmotorve-

jen t il St randvænget  i perioden 2010 t il 2015. St rækningen A2, fra St randvænget  t il 

Nordhavn, er forudsat  udbygget  i perioden 2027 t il 2030.  

 

Vej forslag B gennem føres som én sam let  ent reprise i perioden 2010 t il 2015.  

 

Det  er i analysen forudsat , at  den indre del af Nordhavn, som udgør 600.000 etage-

meter, udbygges fra 2012 t il 2030, m ens den ydre del af Nordhavn, som  udgør 3 

m io. etagem eter, udbygges i perioden 2030 t il 2056. 

3 .  Gener  i anlæ gsfasen 

3.1 I ndledning  
Anlægsarbejdet  m ed Nordhavnsvej  vil gr ibe forstyrrende ind i den eksisterende 

t ransportst ruktur. 

Vej forslag A:  Anlægsarbejdet  for Vej forslag A har følgende væsent lige konsekvenser 

for den t rafikale situat ion:  

• Ved arbejdet  m ed t ilslutningen ved Helsingørm otorvejen vil m otorvejen i en 

periode blive indsnævret  fra 3 t il 2 spor i begge retninger. 

• Nordbanen (S- tog)  og Kystbanen ved Svanem øllen stat ion skal på skift  luk-

kes i en periode á 1-3 måneder. 

• Ryvangs Allé og St randvænget  lukkes i en længere perioder for bilister. 

 

Vej forslag A1 - A2  

Vej forslag B 
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Vej forslag B:  Anlægsarbejdet  for Vej forslag B vil kun genere t rafikken når t ilslut -

ningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen bliver udført . Den borede tunnel føres helt  

t il Nordhavn, under jernbanerne og St randvejen, hvorved m an undgår de betydelige 

gener for både togrejsende og bilister, som  der vil være ved anlægsarbejdet  for Vej -

forslag A.  

3.2 Gener for  rejsende m ed tog 
På st rækningen m ellem  Hellerup og Svanem øllen rejser der 25 m io. passagerer om  

året . Heraf rejser ca. 7.5 m io. passagerer m ed Kystbanen. Det te svarer t il ca. 

58.000 rejsende med S- togene på en hverdag og ca. 25.000 med Kystbanen.  

De sam lede gener for togpassagererne kan blive ret  store, og forstyrrelserne i tog-

driften vil både berøre rejsende på st rækningen mellem  Hellerup og Svanemøllens 

Stat ion og rejsende i andre dele af tognet tet . De sam lede ændringer og konsekven-

ser for de rejsende er beskrevet  i notatet  ”Togt rafikafvikling i anlægsfasen, Ram -

bøll” .  

3.3 Rejsende m ed S- tog 
Sporspærringen vil m edføre, at  der ikke kan køre S- tog m ellem  Hellerup og Svane-

m øllens Stat ion. Det  vil få konsekvenser for såvel tog der kom m er nordfra, som  tog 

der kom m er sydfra, m en ændrede køreplaner og begrænsning i m ulighederne for at  

vende togene vil også påvirke de øvrige st rækninger.  

 

Tre forskellige forslag har været  genstand for en drøftelse. De to er udarbejdet  af 

Trafikstyrelsen1  og det  t redje af DSB2.  

 

Der har især været  fokus på hvordan m an kunne opretholde en r im elig bet jening af 

de to m est  benyt tede linier, Nordbanen m od Hillerød og Køgebugtbanen.  

På grundlag af en grundig drøftelse heraf, og ikke m indst  en vurdering af, hvor store 

ekst rainvesteringer hvert  forslag kræver, er der opnået  enighed om  at  nedenstående 

løsningsm odel er den m est  hensigtsm æssige:  

a. Ringbanetogene mellem  Ny Ellebjerg og Hellerup ( i alt  12 tog per 

t im e i dagt imer og 6 tog per t im e i aftent im er)  forlænges fra Hellerup 

t il henholdsvis Holte og Hillerød. 

b. Alle tog fra Hillerød skal standse ved alle stat ioner m ellem  Holte og 

Hellerup. Det te giver alene 5 m inut ters længere rejset id for rejsende 

med E- tog. 

c. Der køres med reduceret  dr ift  på linie C t il og fra Klampenborg evt . 

m ed 3 tog i t im en og m ed kørsel i ét  spor m ellem  Hellerup og Klam -

penborg. 

d. Der køres m ed flere tog på Farum banen således at  ventet iden ved 

skift  på Ryparken m indskes og kapaciteten øges. Det  er en forbed-

r ing i forhold t il i dag, som der lidt  konservat ivt  er set  bort  fra i den 

efterfølgende sam fundsøkonom iske beregning. 

                                               
1 Trafikstyrelsen Notat  af 12. august  2008 
2 DSBs Notat  af 6. november 2008 
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e. Antal tog pr. 20 m in. reduceres fra 4 t il 3 tog på Køgebugt linien. To-

gene stopper på alle stat ionerne, hvilket  giver længere rejset id for 

nogle passagerer. 

f. Kystbanens køreplan ændres således at  alle togene standser på Hel-

lerup st .   

3.4 Rejsende m ed Kystbanen 
Antallet  af rejsende m ed Kystbanen er, j f.  ovenstående, betydeligt  m indre end m ed 

S- togene. På en hverdag rejser der om kring 25.000 m ed Kystbanen. Når Kystbanen 

afbrydes vil det  de rejsende m od Østerport , Nørreport  og Hovedbanegården skulle 

skifte m indst  én gang. For de rejsende, der skal videre med Øresundstog mod 

Ørestad, Kast rup eller Sverige indebærer det  to skift .   

Et  skift  på Hellerup St . indebærer ikke et  stort  t idsspilde, da der er næsten er et  tog 

hvert  andet  m inut  m od Købenavn H. Til gengæld vil der blive et  stort  pres på gang-

tunnelen og t rapperne på Hellerup Stat ion, hvorfor det  er foreslået  at  bygge en m id-

lert idig gangbro, der kan forbinde perronen ved kystbanen m ed S- togs perronerne. 

3.5 Sæsonvariat ion 
Der er en variat ion i antallet  af rejsende i de enkelte m åneder. Sæsonvariat ionen 

(om regnet  t il pct . af årsgennem snit )  for S- togene er vist  i figur 3.1. Månedsfordelin-

gen er beregnet  på grundlag af et  gennemsnit  for årene 2005-20073.  

Det  er i analysen antaget  af m ånedsvariat ionerne på Kystbanen udviser et  t ilsvaren-

de m ønster.  

Månedsfordeling af S- togsrejsende
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Figur 3.1:  Månedsvariat ionen i antal rejsende på S- togsnet tet . 

 

Det  ses af figur 3.1, at  antallet  af rejsende i juli ligger ca. 20 %  under årsgen-

nem snit tet  og ca. 25 %  lavere end i m ånederne oktober og novem ber. Det  vil derfor 

                                               
3 Kilde:  www.dsb.dk/  stat ist ik 
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være en fordel at  sporspærringerne hovedsagelig foregår i j uli og delvist  i august . 

Det  vil m edføre at  generne i forbindelse m ed sporspærringerne vil ram m e 20 %  -25 

%  færre rejsende end hvis sporspærringerne foregår i i foråret  eller efteråret . 

Det  m å desuden antages at  antallet  af rejsende i m yldret im erne vil m indskes m ere 

end de 20-25 % , som  julit rafikken ligger lavere. Det  bevirker, at  den forventede 

t rængsel, i forbindelse m ed skift  f.eks. på Hellerup St . vil blive m indre end det  er 

forudsat . 

Den større t rængsel giver anledning t il en lavere komfort  i forbindelsen med rejsen. 

Der findes ikke anerkendt  m etoder t il opgørelse af lavere kom fort ,  så det  er ikke 

indregnet  i opgørelsen. 

3.6 Hvilke gener indgår i beregningerne?  
For rejser m ed offent lig t ransport  opdeles t idsforbrug t il rejse og skift  mv. Denne 

inddeling er både baseret  på danske og udenlandske undersøgelser. 

Den sam lede t ransport t id inddeles i følgende kategorier:  

• Rejset id 

• Ventet id 

• Forsinkelsest id 

• Skiftet id 

• Skiftest raf (dvs. genen ved at  skulle skifte)  

 

For rejser mellem  bolig og arbejdet  eller t il andet  formål, men ikke erhvervsrejser, 

anvendes en t imepris på 80 kr. Ventet id og forsinkelsest id opleves som en dobbelt  

så stor gene som  kørsel, m ens skiftet id opleves som  en 50 %  større gene end den 

fakt iske rejset id m ed offent lig t ransport . Herudover har undersøgelser vist , at  genen 

ved at  skifte t il et  andet  t ransportm iddel har en værdi svarende t il 8 kr. 

Det  er først  og frem m est  rejsende m ed S-togene på Nordbanen dvs. Holte og Hille-

rød sam t  Kystbanen, der påvirkes af de m idlert idige afbrydelser af togt rafikken m el-

lem  Svanem øllen og Hellerup.  

For de fleste rejsende vil det  betyde en for længet  rejset id på 10-15 m inut ter. Men da 

det  indebærer en række ulem per i form  af skift  st iger de generaliserede rejseom-

kostninger m ere det  der afspej les i m ert idsforbruget .  
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Med henblik på at  belyse om kostningen t il ekst rarejset id og skift  er der i tabel 3.2 

opst illet  nogle få illust rerende eksem pler. 

FRA 

 

 

 

TI L NUV. 

REJSE-

TI D I  

MI N. 

ANTAL 

SKI FT 

NUV. 

REJSETI D 

V/  SPOR-

SPÆR.  

MI N. 

ANTAL 

SKI FT 

V/ SPOR-

SPÆR 

GEN.SNI T. 

REJSEOMK. 

KR. 

FØR 

GEN.SNI T. 

REJSEOMK. 

KR. 

EFTER 

STI G-

NI NG 

I  

PCT. 

Allerød Nørreport   34 0 44 1 52 69 33%  

Holte  Nørreport  24 0 37 1 36 57 58%  

 

Ordrup Nørreport  20 0 35 2 33 64 94%  

Tabel 3.2:  Eksem pler på ændringer i rej set id og generaliserede rejseom kostninger 

3.6.1 Mistede passagerer  
Erfaringsm æssigt  vil der m istes nogle passagerer under banearbejder. I følge DSB 

kan sporspærringsarbejder give op t il 25 %  m istede passagerer. Uanset  det  anses 

for at  være konservat ivt  i forbindelse med det te arbejde er det  i disse beregninger 

konservat ivt  antaget  at  25 %  af de rejsende forsvinder under sporspærringsperio-

den. Det  antages sam t idig at  de vil være t ilbage kort  t id efter norm aldriften er gen-

optaget . 

Som det  fremgår af Figur 3.1 vil de rejsende blive bebyrdet  med nogle gener eller 

oplevede om kostninger. For de rejsende, der fortsæt ter m ed at  køre i tog øges de 

generaliserede rejseomkostninger (GRO)  fra GROførr t il GROefter.  Da der er en sam -

m enhæng m ellem  omkostninger og antallet  af rejsende betyder det , at  nogle passa-

gerer forsvinder fordi de har fundet  at  andre t ransport form er vil være m indre kost -

bare i form  af oplevede gener ved rejsen.  

Afhængig af hvilke t ransportalternat iver passagererne har, vil et  skift  betyde forskel-

lige m erom kostninger. Om kostningerne svarer t il arealet  i t rekanten B dvs. i gen-

nem snit  vil hver passager, der vælger et  andet  t ransportm iddel opleve halvdelen af 

den gene, som  de passager der forbliver togrejsende. Genen for de overflyt tede skal 

derfor ganges med 0,5. 
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Figur 3.1:  Geneom kostninger for blivende og flyt tede pass.

GRO

Antal 

rejsende

A

B

A:Geneomkostninger blivende pass 

B: Geneomkostninger flyttede pass.

#før#efter

GROf

GROefter

B

 

For de passagerer, der vælger en anden løsning indgår både gener og fakt iske om -

kostninger af pekuniær art . Dvs. at  de udeblevne passagerer har, når de har vurde-

ret  og t ruffet  deres valg, indregnet  besparelsen ved at  de ikke skal forny deres tog-

kort  eller købe billet .  Sam fundsøkonom isk set  er denne pekuniære besparelse derfor 

indregnet  i de togrejsende velfærdsfunkt ion og derfor også m edtaget  i den sam -

fundsøkonom iske beregning.  

3.7 Hvad er værdien af generne for  togpassagererne? 
I  tabel 3.3 er længderne af sporspærringen for hhv. Nordbanen og Kystbanen opst il-

let .  Længden af sporspærr ingen afhænger især af den valgte byggem etode for tun-

nelen, der skal anlægges under jernbanen. Adskillige byggem etoder har været  vur-

deret , j f.  notat  ” krydsning af jernbane, del 1 og 2, Oktober 2008” . Ud fra drøftelser 

m ed Banedanm ark, Trafikstyrelsen og DSB er det  vurderet , at  det  er m est  hensigts-

m æssigt , at  der kun foretages én længere sporspærring pr. bane frem  for 2 kortere 

sporspærringer pr. bane. Det  er en forudsætning, at  Nordbanen og Kystbanen ikke 

er lukket  sam t idig. 

 

Bane 

 

Min. anta l dage 

m ed spærring 

 

Max. antal dage 

m ed spærring 

 

Gennem snit  

 

 

Nordbanen 

 

31 døgn 

 

72 døgn 

 

52 døgn 

 

Kystbanen 

 

45 døgn 

 

93 døgn 

 

69 døgn 

Tabel 3.3 Skønnede varighed af sporspærringerne 

I  nærværende beregning af gener for togrejsende er der regnet  m ed de 52 døgn 

henholdsvis 69 døgns afbrydelse af Nordbanen (S- tog)  og Kystbane. 

Det  er endvidere antaget  at :   

• halvdelen af banelukningen for S- tog vil foregå i som m erm ånederne. 

• 25%  af passagererne forsvinder 
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• der er 5%  erhvervsrejsende. 

 

For erhvervsrejsende er t idsværdierne m eget  højere 338 kr. per t im e m od 80 kr. per 

t im e for bolig arbejde.  

 

På grundlag af ovenstående kan de sam fundsøkonom iske gener for de togrejsende 

opgøres som vist  i tabel 3.4. 

 

Alle beløb i m io. kr . 

S- tog 

Sporspærring 52 døgn 

Kystbanen 

Sporspærring 69 døgn 

Gener hvis alle rejsende fort -

sæt ter med togrejser 

77,6 m io. kr. 47,7 m io. kr. 

Redukt ion for de der flyt ter t il 

anden t ransport  25 %  x 0,5 

-  9,7 m io. kr. -  6,0 m io. kr. 

Redukt ion for m indre t rafik i 

j uli-august   

20% x 0,5 

-  6,8 m io. kr. 0 

Værdi af gener  6 1 ,1  m io. kr. 4 1 ,7  m io. kr. 

Sam lede værdi af generne 

både S- tog og Kystbane 

 

1 0 2 ,8  m io. kr . 

Tabel 3.4:  Værdi af gener i forbindelse m ed sporspærringer 

For hver uge sporspærringen bliver længere for spærring af hhv. Nordbanen og 

Kystbanen vil beløbet  blive øget  med hhv. 8 m io. kr. og 4,6 m io. kr. 

3.8 Ekstraom kostninger for  at  m indske generne for  togrejsende i 

forbindelse m ed anlægsarbejdet  
Med henblik på at  m indske generne for  de togrejsende, når banerne afbrydes på-

tænkes udført  følgende forbedringer:   

a. Midlert idig gangbro på Hellerup st .  

b. Evt . m idlert idig gangbro på Ryparken  

 

Der kan være andre direkte om kostninger, som  kan henføres t il projekt  Nordhavns-

vej , som  pt . ikke kan opgøres m en som  bør indgå i den sam fundsøkonom iske analy-

se.  

For at  tage hensyn t il ovennævnte udgifter er der m edtaget  en sam let  udgift  på 30 

m io. kr. t il ekst raom kostninger, som  kan anvendes t il m indskelse af generne for de 

togrejsende i forbindelse med anlægsarbejdet . Udgiften er medtaget  i den sam lede 

anlægsudgift  j f.  afsnit  6.1. 
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Udgifter t il dr ift  af flere togsæt. 

Afbrydelse af S-banen og Kystbanen gr iber forstyrrende ind i logist ikken og mulighe-

derne for vedligeholdelse af togsæt . Selv om  der også vil blive reduceret  dr ift  på 

flere st rækninger er det  ikke endeligt  opgjort  hvorvidt  det  vil m edføre en ekst raom -

kostning t il leje af togsæt  og lokoførere. Det  m å dog anses for et  blive et  m indre 

beløb, som ikke vil ændre på konklusionerne, hvorfor beløbet  ikke er medtaget  i 

analysen. 

 

3.9 Gener for  bilister  i anlægsfasen 

3.9.1 I ndledning 
De to Vej forslag har, j f. afsnit  3.1, v idt  forskellig påvirkning på t rafikafviklingen i 

anlægsfasen. Etabler ing af Vej forslag A1 vil få konsekvenser for t rafikken både ved 

etabler ing af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen og når Ryvangs Allé og 

St randvænget  lukkes. Vej forslag B vil kun få konsekvenser for t rafikken ved Helsin-

gørm otorvejen, når t ilslutningsanlægget  anlægges.  

3.9.2 Beregningsm etode 
For at  bestem m e den for længede køret id for bilisterne, er der gennem ført  sim ulerin-

ger af t rafikken på vejnet tet  i om rådet . Sim uleringen er kun gennem ført  for t im en 

m ed m est  t rafik, dvs. spidst im en. Det  er antaget , at  der er 3 spidst im er på en hver-

dag. Uden for spidst im en er der ikke regnet  m ed forsinkelser. 

Da belastningen af de t ilstødende kryds og st rækninger i spidst im erne ligger på ka-

pacitetsgrænsen vil en overflytning af t rafikken ikke blot  betyde at  de flyt tede bilister 

får længere rejset id, m en også at  alle de bilister, der bliver på den pågældende vej -

st rækning vil blive forsinket .  

For bilerne regnes m ed følgende t im epriser per køretøj :  Bolig-arbejde:  89 kr.,  er-

hverv 378 kr. og andet  form ål 138 kr. per t im e. Det  er sam m e t idsværdier som  for 

kollekt iv t rafik per person, men da der sidde flere personer i bilerne bliver t imeprisen 

per køretøj  højere. 

3.9.3 Ryvangs Allé og Strandvænget  lukkes 
Det  er skønnet , at  St randvænget  skal spærres for bilt rafik i ca. 1½  år ud af de 4½  år 

som  byggeriet  er planlagt  at  vare.  

I  forbindelse m ed lukningen af St randvænget  forventes det , at  en betydelig del af 

t rafikken vil blive overflyt tet  t il St randpromenaden og St randøre. Det  vil resultere i 

en overbelastning af krydset  St randvejen/ Strandøre. Der er foretaget  en sim ulering 

m ed program m et  VI SSI M af krydsene i om rådet  nord for St randøre. I  spidst imen vil 

den gennemsnit lige ventet id blive ca. 8 m in ekst ra per bil.  Der er skønnet  at  4100 

køretøjer per spidst im e vil blive berørt  af forsinkelserne. 

Uden for m yldret iden er der ikke regnet  m ed nævneværdige forsinkelser i vejnet tet  i 

forbindelse m ed lukningen af St randvænget . Der er regnet  m ed en andel af lastbiler 

på 6 % . 
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Værdien4 af den ekst ra forsinkelsest id er beregnet  t il 103 m io. kr. per år. Da St rand-

vænget  forventes at  være lukket  i 1½  år giver det  et  sam let  beløb på ca. 150 m io. 

kr. Beløbet  er indlagt  i beregningsm odellen TERESA som  en udgift  i anlægsfasen og 

indgår derfor i det  sam fundsøkonom iske resultat . Udgiften belaster kun Vej forslag A. 

3.9.4 Tilslutningsanlæg ved Helsingørm otorvejen 
Anlæg af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen m edfører, at  antallet  af køre-

spor, i en 6 måneders periode, vil blive reduceret  fra 3 t il 2. Det  har som konse-

kvens, at  hver bil,  i gennem snit ,  bliver yderligere forsinket  i ca. 4 m in. Den sam lede 

ekst ra ventet id i en spidst ime er beregnet  t il 202 t imer. Udgiften er beregnet  t il 8,6 

m io. kr. for de 6 m åneder. Udgiften indgår i beregningen for både Vej forslag A og B. 

Der er regnet  med en andel på 3 %  lastbiler. I ndsnævringen fra 3 t il 2 spor vil få 

konsekvenser for ca. 2200 køretøjer i spidst im en. 

                                               
4 De t ransportøkonom iske enhedspr iser opdeler i køret id og forsinkelsest id. Forsinkelsest id  

ligger på 1,5 gange køret id. Der er anvendt  de reviderede t ransportøkonom iske enhedspriser 

som  blev udgivet  af DTU i februar 2008. www.dtu.dk/ cent re/ Modelcenter. 
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4 .  Tra f ikda t a  og æ ndr ing i t ra f ikarbe j de t  og t idsforbrug 

4.1 I ndledning  
Den benyt tede t rafikm odel, OTM 5.0, er opst illet  og kalibreret  t il at  beskrive t rafikbe-

lastningen på vejnet tet  i 2004. Som prognoseår for scenarieberegningerne med 

Nordhavnsvej  er valgt  år 2018. Herved belyses vejens og derm ed t rafikkens påvirk-

ninger af m iljøet  i en t idlig fase, hvor kun dele af den planlagte udbygning i Nord-

havn er gennem ført , m en hvor både Nordhavnsvej  og Met ro Cityr ingen er åbnet  for 

t rafik.  Trafikken er analyseret  detaljeret  i ”  Nordhavnsvej  – Baggrundsrapport , Tra-

fik, novem er 2008” , hvorfor det  kun er hovedtallene der br inges her.  

De to vej forslag vil ikke bet jene de sam m e t rafikmængder, idet  Vej forslag B ikke har 

t ilslutning ved St randvænget . 

I  tabel 4.1 er vist  den forventede t rafik på Nordhavnsvej  (Døgnt rafikken på en hver-

dag) . 

 

 Tilslutning ved Helsingørm o-

torvejen 

Byudvik ling på 

Nordhavnen1 )  

Trafikbelastning 

på Nordhavnsvej  

Nordgående niveaufr i t ilslutning 30.000 Vej forslag A1 

Nord-  og sydgående t ilslutning i 

signalanlæg 

29.900 

Vej forslag B Nordgående niveaufr i t ilslutning 

200.000 etageme-

ter 

11.000 

Vej forslag A1 Nordgående niveaufr i t ilslutning 31.600 

Vej forslag 

A1+ A2 

Nord-  og sydgående niveaufr i 

t ilslutning 

   37.700 * ) 

Vej forslag B Nord-  og sydgående niveaufr i 

t ilslutning 

600.000 etageme-

ter 

17.300 

Vej forslag 

A1+ A2 

Nord-  og sydgående niveaufr i 

t ilslutning 

    57.900 * * ) 

Vej forslag B Nord-  og sydgående niveaufr i 

t ilslutning 

3,6 m io. etageme-

ter 

38.000 

Tabel 4.1:  Køretøjer på en hverdag ved alternat ive vej forslag, t ilslutning ved Helsin-

gørm otorvejen sam t  byudviklinger på Nordhavn 1) Hert il kommer 170.000 etageme-

ter på Marm orm olen. 
* ) Heraf er beregnet  7.900 i tunnelen t il Nordhavn 
* * ) Heraf er beregnet  33.100 i tunnelen t il Nordhavn 

 

Det  ses, at  med en udbygning på 3,6 m io. etagementer, vil t rafikken på Vej forslag B 

være 38.000 køretøjer, m ens Vej forslag A1+ A2 vil opnå en t rafik på 57.900. Begge 

tal dækker t rafikken på et  hverdagsdøgn i år 2018-niveau. 

 

4.2 Tidsgevinster  ved udbygning på 6 0 0 .0 0 0  etagem eter 
Med de forudsætninger, der er beskrevet  i afsnit  4.1 er det  sam lede t rafikarbejde og 

t idsforbruget  i Københavns og Frederiksberg Kom m uner som  vist  i tabel 4.2. ”Basis”  

refererer t il et  ”0-alternat iv” , hvor Nordhavnsvej  ikke er bygget , m en hvor de øvrige 

forudsætninger om  udbygning af Nordhavn, beregningsår m v. er de sam m e som  for 

de øvrige scenarier.  
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 Trafikarbejde i m io. 

køretøjs- km  

Tidsforbrug i 1 0 0 0  t i-

m er per hverdagsdøgn 

Basis (uden Nordhavnsvej )  6,05 189.69 

Vej forslag A1+ A2 6,05 188,13 

Vej forslag B 6,06 188,55 

Tabel 4.2 Trafikarbejde og t idsforbrug, Udbygning på 600.000 etagemeter på Nord-

havn -  Kilde:  Udt ræk fra OTM kørsler 

Note:  Trafikarbejdet  er det  sam lede antal køretøjskm der køres i dte af OTM bereg-

nede om råde. Der skelnes ikke m ellem  lastbil-km  og personbil-km . Da om rådet  der 

indgår i OTM er m eget  stort ,  bliver forskellen naturligvis helt  m arginal.   

Forskel i t rafikarbejde og t idsgevinsterne for bilisterne er beregnet , j f.  tabel 4.3.  

2 0 1 8  Trafikarbejde i m io. 

køretøjs- km  

Tidsgevinst  i 1 0 0 0  t i-

m er per hverdagsdøgn 

Basis – Vej forslag A1+ A2 0,00 1,56 

Basis – Vej forslag B -0,01 1,14 

Tabel 4.3 Ændringer i t rafikarbejde og t idsforbrug i forhold t il basis – udbygning på 

600.000 etagem eter på Nordhavn -  Kilde. Udt ræk fra OTM 

 

4.3 Tidsgevinster  ved udbygning på 3 ,6  m io. etagem eter 
 

Som det  frem går af tabel 4.2 vil en udbygning t il 3,6 m io. etagemeter på Nordhavn 

generere 57.900 og 38.000 køretøjer på Nordhavnsvej  for henholdsvis Vej forslag A 

(A1+ A2)  og Vej forslag B. 

 

Ved denne udbygning er t rafikarbejdet  og t idsforbruget  som vist  i tabel 4.4. 

2 0 1 8  Trafikarbejde i m io. 

køretøjs- km  

Tidsforbrug i 1 0 0 0  t i-

m er per hverdagsdøgn 

Basis 6,18 208,71 

Vej forslag A1+ A2 6,21 193,39 

Vej forslag B 6,23 194,30 

Tabel 4.4 Trafikarbejde og t idsforbrug, udbygning på 3,6 m io. etagemeter på Nord-

havn -  Kilde:  Udt ræk fra OTM kørsler 
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Forskel i t rafikarbejde og t idsgevinster er beregnet , j f.  tabel 4.5.  

2 0 1 8  Trafikarbejde i m io. 

køretøjs- km  

Tidsgevinst  i 1 0 0 0  t i-

m er per hverdagsdøgn 

Basis -  Vej forslag A1+ A2 -0,03 15,38 

Basis -  Vej forslag B -0,05 14,47 

Tabel 4.5 Ændringer i t rafikarbejde og t idsforbrug i forhold t il basis, udbygning på 

3,6 m io. etagem eter på Nordhavn -  Kilde:  Udt ræk fra OTM kørsler 

 

Beregningerne viser, at  Nordhavnsvej  vil medføre meget  store t idsbesparelser. Tids-

besparelserne er beregnet  i forhold t il t idsforbruget  for bilister, hvor der ikke er no-

gen Nordhavnsvej . Det  kan anføres, at  det  er tvivlsom t , om  det  i praksis er muligt  at  

udbygge Nordhavn med 3,6 m io. etagemetre uden, at  der foretages en eller anden 

forbedring af infrast rukturen.  

Da udbygningen af Nordhavn vil foregå gradvist  frem  t il 2056, j f.  afsnit  2.1, er det  i 

beregningerne antaget , at  de t idsgevinster, der frem går af tabel 4.6, først  vil vise sig 

når Nordhavn er fuldt  udbygget , dvs. i 2056. 

5 .  Øvr ige  ekst erne  om kost ninger  

5.1 I ndledning 
I  den sam fundsøkonom iske analyse indgår der også en værdifastsæt telse af forhold 

vedr.:  

 

• Trafikstøj  

• Luft forurening 

• Klim a (CO2)  

• Uheld 

 

Forholdene indgår som  input  i beregningsm odellen og nærm ere beskrevet  i de føl-

gende afsnit . 

 

5.2 Trafikstøj  

 

5.2.1 Generelle forudsætninger og m etode  
Der er foretaget  beregninger af den støjpåvirkning som  anlæg af Nordhavnsvej  vil 

m edføre for de om kringliggende boliger m ed den t rafik, der forventes i 2018. Støjbe-

regningerne er gennem ført  dels for Nordhavnsvej  og dels for hele influensvejnet tet .  

Den ændrede støjpåvirkning skyldes bl.a.:  

• Vejens beliggenhed og udst rækning ift .  den omkringliggende  

bebyggelse 

• Trafikm ængden på vejen sam t  på sidevejene 

• Hast igheden 
 

Miljøstyrelsens vej ledende grænseværdi for støj  fra vej t rafik er 58 dB(A)  ved bolig-

bebyggelse og i rekreat ive om råder har dannet  grundlag for vurderingerne. 
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5.2.2 Resultatet  a f støjberegningen  
 

Den sam lede støjbelastning kan udt rykkes ved det  sam lede antal boliger, der bela-

stes m ed m ere end 58 dB. På baggrund af antallet  af støjbelastede boliger kan støj -

belastningtallet  (SBT)  beregnes. SBT er et  indeks, der beskriver den oplevede gene-

virkning for et  om råde. SBT bestem m es som  en funkt ion af antal boliger vægtet  m ed 

en genefaktor, der afhænger af den enkelte boligs støjbelastning. Det  er støjbelast -

ningstallet  (SBT) , der indgår i sam fundsøkonom iske beregninger.  

 

Tabel 5.1 viser antallet  af støjbelastede boliger langs beregningsvejnet tet  sam t  SBT 

for ”0-alternat ivet ”  uden anlæg af Nordhavnsvej  (Basis 2018)  sam t  for Vej forslag 

A1+ A2. Tilsvarende viser tabel 5.2 for Basis 2018 sammen med Vej forslag B.  

 

 Antal støjbelastede boliger 

 5 8 - 6 3  dB 6 3 - 6 8  dB  >  6 8  dB I  a lt  >  5 8  

dB 

Støjbelast -

ningstal SBT 

Basis 2018 13.943 18.307 18.318 50.568 1 4 .4 5 2  

Vej forslag A1+ A2 14.174 18.481 17.959 50.546 1 4 .4 4 9  

Ændring +  231 +  174 -360 -22 - 4  

Tabel 5.1 Antal støjbelastede boliger samt støjbelastningstal Vej forslag A1+ A2 

 

 Antal støjbelastede boliger 

 5 8 - 6 3  dB 6 3 - 6 8  dB  >  6 8  dB I  a lt  >  5 8  

dB 

Støjbelast -

ningstal SBT 

Basis 2018 13.943 18.307 18.318 50.568 1 4 .4 5 2  

Vej forslag B 14.138 18.481 18.105 50.724 1 4 .4 8 8  

Ændring +  195 +  174 -213 156 3 6  

Tabel 5.3 Antal støjbelastede boliger sam t  støjbelastningstal Vej forslag B 

I  forhold t il Basis 2018 ses det  af tabel 5.1 og 5.2 at  antallet  af støjbelastede boliger 

falder med 22 boliger i Vej forslag A1+ A2, m ens det  st iger med 156 boliger i Vej for-

slag B. Grunden t il at  tallet  st iger ved Vej forslag B er, at  vej forslaget  ikke i sam m e 

grad som  ved Vej forslag A1+ A2 overflyt ter t rafik fra de m indre og bolignære veje t il 

Nordhavnsvej .  

 

I  forhold t il støjbelastningstallet  (SBT)  kan det  ses af tabel 5.1 og 5.2 at  det  falder 

m arginalt  for Vej forslag A m ens det  t ilsvarende st iger m arginalt  for Vej forslag B.  

 

5.3 Luft forurening 
Den sam lede luft forurening som  følge af t rafikbelastningen afhænger af t rafikm æng-

den og fordelingen på køretøjer. Til den sam fundsøkonom iske beregning anvendes 

de værdier som  er indbygget  i m odellen TERESA.   

5.4 Uheld og t rafiksikkerhed  
Aflastningen af eksisterende veje og kryds vil reducere antallet  af uheld. Resultatet  

af beregningerne er dog ikke entydigt  posit ivt .   

For udbygning m ed Vej forslag A1 og 600.000 etagem etre på Nordhavn er det  såle-

des beregnet  at  man i 2018 vil få 1,9 flere uheld med personskade, men spare 4,7 

uheld, hvor der kun er m aterielskade.  Beregninger med t rafikmængderne i år 2030 
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viser at  m an her vil få en m indre redukt ion i antallet  af uheld m ed personskade på 

0,9 med og spare 5 mater ielskadeuheld.  

For Vej forslag B er det  beregnet , at  m an både i 2018 og senere vil opnå en redukt ion 

i antallet  af uheld. Det  er beregnet  at  man i 2018 vil spare 3.2 uheld med person-

skade og 12.3 materielskadeuheld.   

Antallet  af sparede uheld skal ses i sam m enhæng m ed et  beregnet  antal uheld i in-

fluensområdet  på ca. 380 med personskade og ca. 750 med materielskadeuheld. 

5.5 Klim a CO2 , NOx, HC 
Virkningerne på m iljøet  fra em issioner fra køretøjerne er beregnet  på grundlag af det  

sam lede t rafikarbejde. Det te beregnes autom at isk i TERESA, og det  er disse værdier, 

der indgår i beregningerne. 
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6 .  Opgøre lse  a f  anlæ gsudgift e r  sam t  udgift e r  t il dr if t s-  og 
vedligeholde lse  

6.1 Anlægsudgifter   
Anlægsoverslag er beregnet  for alle 3 vej forslag og vist  i tabel 6.1. Udgifter t il diver-

se udgifter t il m inimering af gener for togpassagerer, j f.  afsnit  3.8, er medtaget  un-

der anlægsoverslaget . Udover det te beløb er t illagt  forventede udgifter t il lednings-

om lægninger. 

Anlægsoverslag i m ia. 

kr. 1. juli 2007-niveau 

Vej forslag A1  

 

Vej forslag A2  

 

Vej forslag B 

 

I  alt ,  ekskl. moms 2,3 2,3 4,7 

Tabel 6.1 Anlægsoverslag – 1. juli 2007 pr isniveau, inkl. ledningsom lægninger, ekskl. m oms. 

 

6.2 Udgifter  t il dr ift  og vedligeholdelse: 
 

Udgifter t il D & V om fat ter:   

 

• Vedligeholdelse af bygværket  dvs. betonkonst rukt ion 
• Vedligeholdelse af vejbelægning, slidlag 

• Vedligeholdelse af lys, t rafikstyring og overvågning 
 

Udgift  t il løbende drift  af betonkonst rukt ionen dvs. rengøring, slamsugning, t rafik-

overvågning, vent ilat ion og belysning er sat  t il 6,0 m io. kr.  pr. km  pr. år. Til vedli-

geholdelse af selve betonkonst rukt ionen er der ikke regnet  m ed udgifter t il vedlige-

holdelse i de første 5 år. Efter 5 år er der afsat  0,5 m io. kr. og herefter langsom t  

st igende t il 4 m io. kr. pr. år per km . 

   

Der er regnet  med følgende periodiske udgifter:  

 

• Fornyelse af slidlag hvert  13 år 

• Udskiftning af forstærkning/ udskiftning af bærelag og slidlag hvert  25 år. 

• Udskiftning af asfalt  m ellem lag (ABM)  efter 40 år  
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Der er regnet  med følgende enhedspriser pr. m 2.  

 

 Udgift  pr. m 2 

Slidlag 40 mm 120 kr. 

Forstærkningslag 400 kr.  

Udskiftning af m em bran og 

ABM 

4000 kr.  

Tabel 6.2 Udgifter t il periodisk vedligeholdelse. Kilde:  Rambøll  

 

Udgifter t il løbende drifts-  og vedligeholdelse af tunneller 

Trafikm ængderne på Nordhavnsvej  vil være i størrelsesordenen 35.000 køretøjer pr. 

dag. Det  m å antages, at  m an vil installere et  overvågnings-  og t rafikstyringssystem  

som  vil m inde en del om  anlægget  i Lim fjordstunnelen m ht . størrelse og derfor også 

driftsudgifter.  

 

Udgifter t il drift  og vedligeholdelse for Vej forslagene er opst illet  i tabel 6.3:  

 

Vej forslag Udgift  i m io. kr . per år   

2 0 0 7 - niveau 

Vej forslag A1 fra 2015 3,9 m io.. kr. 

Vej forslag A2 fra 2030 7,7 m io. kr. 

Vej forslag B fra 2015 13,3 m io. kr. 

Tabel 6.3 Udgifter t il løbende drift  og vedligeholdelse  

 

I  Lim fjordstunnelen udgør udgifterne t il belysning, rengøring udskiftning og reparat i-

on af t rafikovervågningssystem et , 5,5 m io. kr. pr. år. Lim fjordstunnelen er ca. 1000 

m eter lang. Den er 6-sporet , m en uden nødspor. I  Guldborgsundtunnelen, der er 

460 m  lang, udgør udgiften ca. 3,0 m io. kr. år ligt .  

 

6.3 Trafikantgener i dr iftsfasen 
Trafikantgener om fat ter både gener i forbindelse m ed bygning af vejen eller tunnelen 

og de gener der opstår i forbindelse med periodiske eftersyn og reparat ionsarbejder. 

 

Periodiske eftersyn m m .  

Det  er antaget  at  de periodiske eftersyn sker på sam m e m åde som  for tunnelen på 

Øresundsforbindelsen (Drogden- tunnelen) . Her sker der 4 gange om året  planlagte 

lukninger af begge vejbaner dvs. fuldstændig lukning af det  ene rør. Andre eftersyn 

som  udskiftning af pærer eller check af t rafikstyringssystem et  foregår ca. én gang 

pr. måned og ved lukning af det  ene spor. Alle lukninger gennem føres kun om nat -

ten. 

 

I  lyset  af disse begrænsede indgreb om  nat ten, hvor kørehast igheden vil være sæn-

ket  fra f.eks. 60km / t  t il 50 km / t  på en st rækning på 1,5 km , er det  vurderet  at  disse 

gener stort  set  vil være ubetydelige for t rafikanterne, og de indgår derfor ikke i be-

regningen. 

 



 

Ref. 07554001/ GA00886-5-LAM 18/ 22  

 

6.4 Beregning af den interne rente sam t  net tonut idsværdien 
På grundlag af de opst illede forudsætninger er Net to-Nut ids-Værdien  (NNV)  og den 

I nterne Rente beregnet . Disse er vist  i tabel 6.4 nedenfor. Net tonut idsværdien er 

opgjort  i 2007-prisniveau  

NNV i m io. Kr.  Vej forslag 

A1 + A2  

Vej forslag B Vej forslag A1  

udbygning 

6 0 0 .0 0 0 m 2  

Anlægsudgift  -2.957 -4.076 -2.006 

Restværdi      180     188      72 

 

Anlæg i a lt  

 

 

- 2 .7 7 7  

 

- 3 .8 8 8  

 

- 1 .9 3 5  

Drift  og vedligeholdel-

se 

    - 1 0 7     - 1 8 9  - 6 3  

 

Brugergevinster  

   

Tidsgevinster 3.842 3.454 2497 

Kørselsom kostninger     -47     -57    25 

Brugere i a lt  3 .7 9 4  3 .3 9 7  2 5 2 2  

 

Gener i anlægsfasen 

   

Vej t rafik -112 -6 -112 

Kollekt iv t rafik -81 0   -81 

Gener i anlægsfasen i 

a lt  

- 1 9 3  - 6  - 1 9 3  

 

Eksterne om kostninger 

   

Uheld  -4  118 -4 

Støj    3  -18 3 

Luft forurening   1   -103 1 

Klim a (  CO2)    2  -20 2 

Eksterne i a lt   2  - 2 3  2  

 

Afgiftsændringer  

 

-88 

 

-157 

 

 -87 

Skat teforvr idningstab 

 

-542 -761 -371 

 

Øvrige i a lt   

 

- 6 3 0  

 

- 9 1 8  

 

- 4 5 8  

 

NNV  

 

 8 9  

 

- 1 .6 2 7  

 

- 1 2 4  

I ntern rente  6 ,1  %     4 .7  %  5 .8  %  

Tabel 6.4 Resultatet  af de samfundsøkonom iske effekter . Medio 2007-pr isniveau 

Kilde:  Output  fra TERESA 
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Forklar ing t il ta llene og begreber i tabel 6 .4  

Generelt  

Net to-Nut idsværdien, NNV   

NNV er en t ilbagediskontering af alle fordele og om kostninger opgjort  år for år i hele 

analyseperiode dvs. 50 år. Disse er regnet  t ilbage t il det  år hvor m an ønsker opgø-

relsen ( i det te t ilfælde år 2007) .  Der er anvendt  en rentefod på 6 % , idet  Finansm i-

nister iet  har fastsat , at  den sam fundsøkonom iske t idspræference skal være 6 %  per 

år. Denne metode betyder af udgifter og indtægter, som  falder senere i analyseperi-

oden ikke får så stor betydning som  hvis de faldt  i begyndelsen. F.eks. er det  anta-

get  at  udgiften t il udbygning af Vej forslag A m ed etape A2 er fra 2027 t il 2030. 

Det te betyder at  anlægsudgiften for etapen A2 bliver t ilbagediskonteret  med 6 %  per 

år dvs. (1+ 6% ) 15 =  2,40 dvs. anlægsudgifter skal divideres med 2,40. Det te er år-

sagen t il,  at  NNV af anlægsudgifterne, j f.  tabel 6.4, giver en større forskel mellem  

Vej forslag A og Vej forslag B, selv om  forskellen i anlægsudgiften m ellem  Vej forslag 

A1+ A2 og Vej forslag B, j f.  tabel 6.1, kun er ca. 100 m io. kr. 

Jf.  tabel 3.4 er gener for togrejsende ca. 103 m io. kr. Sporspærringsperioden er an-

taget  t il 2012. Beløbet  skal t ilbagediskonteres t il 2007, hvilket  betyder, at  det  indgår 

i beregningen med et  beløb på 81 m io. kr. i 2007 prisniveau. Tilsvarende bliver ge-

nerne for bilisterne ( i perioden 2012-2014) , j f.  tabel 6.4, t ilbagediskonteret  t il 112 

m io. kr. og 6 m io. kr. for hhv. Vej forslag A1 og Vej forslag B. 

Den I nterne rente 

Den interne rente beregner hvilken forrentning projektet  giver over hele perioden på 

50 år og sam t idig betaler investeringen t ilbage. Hvis et  projekt  har en intern rente 

på 6,0 %  betyder det , at  investeringen lige akkurat  kan betales t ilbage og opfylde 

kravet  om  en m inim um sforrentning på 6% . Hvis den interne rente er 0%  kan inve-

ster ingen kun betales t ilbage, m en uden en forrentning af den investerede kapital.  

Sam m enhængen m ellem  Net to-Nut ids-Værdi (NNV)  og den interne rente. 

Da m an regner m ed en kalkulat ionsrentefod på 6 %  betyder det , at  projekter, der 

opnår en intern rente større end 6 %  opnår en posit iv NNV, hvorim od projekter, m ed 

en forrentning på under 6 %  vil opnå en negat iv NNV. 

 

Specifikke kom m entarer t il Tabel 6.4:  

NNV af anlægsudgifter.  

Når beløbet  bliver m indre en de anslåede anlægsudgifter på 4,5 henholdsvis 4,7 m ia. 

kr. for hhv. Vej forslag A1+ A2 og Vej forslag B, skyldes det  at  opgørelse er i 2007 

prisniveau, hvorim od anlægsudgifterne falder 3-7 år senere. Som  beskrevet  ovenfor 

giver det te en t ilbagediskontering således at  beløbene opt ræder m ed m indre værdi-

er. 

Jf.  afsnit  3.8 er der i beregningen af anlægsudgiften for Vej forslag A1 og Vej forslag 

A1+ A2 medtaget  30. m io. kr. t il m inimering af gener for de togrejsende. 

Restværdi 

Efter analyseperioden (50 år)  har anlægget  stadig en vis værdi ( restværdien) , som  

skal godskrives projektet . For anlægsprojekter t il infrast ruktur sæt ter m an sædvan-

ligvis restværdien t il det  sam m e som  anlægsudgiften. Det te kan naturligvis godt  an-
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se som  lidt  høj t ,  m en da beløbet  skal regnes t ilbage m ed (1+ 6% )50 har det  ikke den 

store betydning, j f.  tabel 6.4. 

Brugergevinster 

Når der etableres nye og sædvanligvis hurt igere vej forbindelser viser brugergevin-

sterne, at  der er t idsgevinster, som  kan være ret  store, m en også at  der køres flere 

km . Når t idsgevinster opstår ved projekter i byer, skyldes det  dels en hurt igere rej -

serute (som  Nordhavnsvej ) , m en også de t idsgevinster, der opstår når m an flyt ter 

t rafikken fra belastede eller overbelastede kryds. Det te giver m indre ventet id for de 

t rafikanter der ikke ændrer rejserute. 

Når der bliver kørt  flere km  m ed køretøjerne og det te derfor opt ræder som  en udgift , 

skyldes det  at  en række t rafikanter vælger at  køre en om vej  for at  opnå en t idsge-

vinst , j f.  tabel 6.4. 

 

Afgiftsændringer og skat teforvr idningstab. 

Disse værdier er beregnes autom at isk i program m et  TERESA. Om skat teforvr id-

ningstabet  skal det  dog nævnes at  det te udgør 20 %  af den del af investeringen og 

driftsudgifterne, der er skat tefinansieret . Det te t illæg på 20 %  t illægges alle offent li-

ge investeringer, som  er skat tefinansieret . Når det  tages m ed i beregningen skyldes 

det , at  m an ved skat tefinansierede projekter pålægger alle at  betale t il projektet , 

også dem  der ikke vil benyt te sig af projektet . Det  m edfører et  velfærdstab for dem , 

der ikke får fordel af projektet , ligesom  en grat is adgang i sig selv bidrager t il en 

m indre skævvridning af adfærden. Det te er vurderet  t il ca. 20 %  af den skat tefinan-

sierede udgift .  Man anvender t ilsvarende principper i flere andre lande, herunder 

Norge, Sverige og England. 

6.5 Konklusion 
Begge vej forslag opnår en posit iv forrentning, men som det  fremgår af tabel 6.4 vil 

Vej forslag A1+ A2 opnå den bedste forrentning. Den posit ive forretning opnås t il 

t rods for at  Vej forslag A1+ A2 m edfører en række gener for de rejsende i anlægsfa-

sen. Det  forhold at  Vej forslag A1+ A2 udbygges etapevis bevirker, at  der ikke bindes 

store beløb i vejanlæg, som  ikke skaber t ilsvarende gevinster, ligesom  udgiften t il 

løbende drifts-  og vedligeholdelse bliver holdt  på et  beskedent  niveau i den første 

periode.  

Når det  drejer sig om  vej forbindelser i byer er der ofte fokus på støj . Men selvom  

influensom rådet  for Nordhavnsvej  er stort  er virkningen helt  m arginal i forhold t il 

den sam lede støjpåvirkning. De øvrige m iljøeffekter er helt  marginale og stort  set  

uden betydning. 

Finansminister iet  har et  krav om  at  offent lige finansierede projekter opnår en sam -

fundsøkonom isk rente på m inim um  6 % . Renten afspej ler den sam fundsøkonom iske 

t idspræference. Det te krav frem går både af Trafikm inister iets manual for sam funds-

økonom iske analyser, fra 2004 og Finansm inister iets vej ledning i udarbejdelse af 

sam fundsøkonom iske konsekvensvurderingerne fra 1999.   

Det  er kun Vej forslag A1+ A2, der opnår den krævede forretning på over 6 % . Vej -

forslag B opnår 4.7 % . 

A1 med 600.000 m2 

Der er endvidere gennem ført  en beregning hvor der kun bygges st rækningen A1 

m ellem  Helsingørm otorvejen og Svanem øllen og Nordhavn kun udbygges m ed 
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600.000m2. Som det  fremgår af tabel 6.4 vil denne løsning give en intern forrent -

ning på 5,8 % , dvs. m indre end Vej forslag A1 og større Vej forslag B. Det  skal be-

m ærkes at  Vej forslag A1, i beregningen er belastes m ed de t rafikantgener som  Vej -

forslag A1+ A2.  

6.6 Følsom hedsanalyse 
Med henblik på at  vurdere hvor m eget  resultatet  ændres som  følge af en ændring af 

de cent rale param etre, gennem føres en såkaldt  følsom hedsanalyse.  

Da t idsgevinsterne tegner sig for over 90 %  af alle gevinsterne vil en følsom heds-

analyse vise at  denne param eter, sam men med anlægsudgiften er de param etre, der 

har størst  indflydelse på resultatet . I  tabel 6.5 er vist  resultaterne i forhold t il æn-

dring i væsent lige parametre.  

 Vej forslag 

A1 + A2  

Vej forslag B 

Anlægsudgifter 

øges m ed 20 %  

 

5,5 %  

 

4,3 %  

Anlægsudgifter 

falder m ed 20 %  

 

6,9 %  

 

5,4 %  

Tidsgevinster 

øges med  20%  

 

6,8 %  

 

5,3 %  

Tidsgevinster 

m indskes 20%  

 

5,3 %  

 

4,1 %  

Gener i anlægsfa-

sen bliver 50%  

større 

 

5,9 %  

 

4,7 %  

Tabel 6.5:  Påvirkningen af den interne forrentning overfor ændringer i væsent lige 

parametre 

Det  fremgår af tabellen, at  ændringer i anlægsudgiften eller revurdering af t idsge-

vinsterne vil betyde ændringer af den interne forretning. Tidsgevinsterne tegner sig 

for over 90 %  af t rafikant fordelene.  

Det  bør nævnes at  udgifter t il dr ifts-  og vedligeholdelse kun udgør under 0,5 %  af 

anlægssum m en hvorfor selv en kraft ig st igning i disse udgifter ikke vil påvirke resul-

tatet  nævneværdigt . 

Det  frem går ligeledes, at  selv store ændringer i gener i anlægsfasen, ikke betyder en 

større ændring t il den interne rente. Det  betyder f.eks., at  en for længelse af spor-

spærringsper ioden med nogle uger eller evt . en opdeling af sporspærringerne over 2 

år, som t idligere drøftet  m ed de øvrige partere, ikke vil ændre på ovennævnte kon-

klusion. Jf.  afsnit  6.1 er der t illagt  30 m io. kr. t il t iltag, der skal reducere generne for 

togpassagerne. Beløbet  har kun en m inimal betydning for den interne rente (på an-

den decimal) . 

På m øder m ed DSB og Trafikstyrelsen har det  været  drøftet  om  der skulle udføres en 

nyt  vendespor ved Østerport  Stat ion. Det  vil betyde, at  togdriften på Køgebugt linien 

kan opretholdes i næsten norm alt  om fang. Når der ikke er norm al togbet jning på 
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Køgebugtbanen er den gennem snit lige ekst ra rejse-  og ventet id ca. 5 m in ekst ra per 

passagerer. Hvis t idstabet  bort falder vil passagergenen blive ca. 9 m io. kr. m indre, 

hvilket  skal sam m enlignes m ed den af DSB oplyste investering på ca. 20 m io. t il et  

nyt  vendespor. 

7 .  Sam m enfa t t ende  vurder ing 

Som  det  frem går af analysen i afsnit  6 vil begge Vej forslag give t idsgevinster for 

t rafikanterne og ikke m indst  skabe en bedre t rafikbet jening af Nordhavn.  

Analysen viser at  Vej forslag A (A1+ A2)  vil opnå den bedste forrentning og under de 

givne forudsætninger im ødekom m er kravet  om  en forrentning på 6 % , som  fastsat  

af Finansminister iet . Udover det te, vil den etapevise udbygning m edføre, at  m an 

opnår en større aflastning af de øvrige veje i om rådet  end ved Vej forslag B. 

Vej forslag A er dog den løsning, der medfører flest  gener både for såvel togrejsende 

som  t rafikanter i anlægsfasen. 

Set  ud fra de opst illede forudsætninger bliver konklusionen at  Vej forslag A (A1+ A2)  

m å anses for den sam fundsøkonom iske bedste investering. 

 




