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2.1

Indledning

| denne rapport beskrives forudsaetninger og resultater for en samfundsgkonomisk
analyse af Vejforslag A og Vejforslag B. Rapporten gengiver en del materiale fra an-
dre rapporter, der udger en del af hele analysen af Nordhavnsvej. Dette er gjort med
henblik pa at denne rapport skal kunne leeses selvstaendigt.

Den samfundsgkonomiske analyse tilstraeber at kvantificere og veerdissette de forde-
le og ulemper som en given vejinvestering vil medfgre. Analysen er gennemfgrt ved
hjeelp af Transport- og Energiministeriets Regnearksmodel for Samfundsgkonomisk
Analyser, TERESA. Denne model er en formalisering af principper beskrevet i Trans-
port- og Energiministeriets Manual for samfundsgkonomiske analyser. Tidsveerdier
mv. er dog opdateret med de reviderede veerdier for enhedspriser, som DTU Trans-
portforskning har offentliggjort i februar 2008. Der er foretaget en kontrolberegning
af centrale parametre i et almindeligt Excelark.

Den samfundsgkonomiske analyse omfatter en 50-arig periode efter &bningen i
2015. Falgende forhold er taget i regning i den samfundsgkonomiske analyse:

e Gener i anlaegsfasen for rejsende med tog og i bil.

e Brugergevinster i form af tidsgevinster og a&ndrede kgrselsomkostninger
for bilister som fglge af Nordhavnsvej bliver bygget.

e [Endringer i Eksterne omkostninger som en konsekvens af Nordhavns-
vej. Det er endringer vedr. uheld, stgjforhold, luftforurening samt Klima
(CO2).

e Anlaegsudgiften for Vejforslagene

o Drift- og vedligeholdelsesudgiften for Vejforslagene.

o Afgiftseendringer og skatteforvridningstab — forholdet beregnes direkte i
TERESA-modellen som falge af de gvrige input parametre og beskrives ikke
nermere i naerveaerende rapport.

Veerdifastsaettelsen for ovennaevnte forhold er beskrevet i afsnit 3 til 6. Indlednings-
vis er det i afsnit 2 redegjort for Vejforslag A og Vejforslag B.

Kort beskrivelse af de tekniske lgsninger

I nfrastruktur forudsaetninger
De trafikale konsekvenser er vurderet for Vejforslag A (A1+A2) og B.

Vejforslag A1+ A2: Vejforbindelse mellem Helsinggrmotorvejen og Nordhavn med

tilslutning ved Strandveenget, jf. figur 2.1. Vejforslag A1 mellem Helsinggrmotorve-
jen og Strandvaenget udgor forste etape af dette vejforslag.
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3.1

Figur 2.1: Liniefering af Vejforslag A1+ A2

Vejforslag B: Vejforbindelse mellem Helsingermotorvejen og Nordhavn uden tilslut-
ning til Strandveenget, jf. figur 2.2. Hovedparten af vejen forlgber i tunnel.

|
s v

Figur 2.2: Liniefgring af Vejforslag B

Vejforslag A udbygges etapevis med anlaeg af streekningen A1 fra Helsingermotorve-
jen til Strandveenget i perioden 2010 til 2015. Straekningen A2, fra Strandvaenget til
Nordhavn, er forudsat udbygget i perioden 2027 til 2030.

Vejforslag B gennemfgres som én samlet entreprise i perioden 2010 til 2015.

Det er i analysen forudsat, at den indre del af Nordhavn, som udger 600.000 etage-
meter, udbygges fra 2012 til 2030, mens den ydre del af Nordhavn, som udger 3
mio. etagemeter, udbygges i perioden 2030 til 2056.

Gener i anlaegsfasen

Indledning
Anlaegsarbejdet med Nordhavnsvej vil gribe forstyrrende ind i den eksisterende

transportstruktur.

Vejforslag A: Anlaegsarbejdet for Vejforslag A har falgende veesentlige konsekvenser
for den trafikale situation:

e Ved arbejdet med tilslutningen ved Helsinggrmotorvejen vil motorvejen i en
periode blive indsnaevret fra 3 til 2 spor i begge retninger.

e Nordbanen (S-tog) og Kystbanen ved Svanemagllen station skal pa skift luk-
kes i en periode & 1-3 maneder.

e Ryvangs Allé og Strandveenget lukkes i en leengere perioder for bilister.
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3.3

Vejforslag B: Anlagsarbejdet for Vejforslag B vil kun genere trafikken nar tilslut-
ningsanlagget ved Helsingermotorvejen bliver udfert. Den borede tunnel fores helt
til Nordhavn, under jernbanerne og Strandvejen, hvorved man undgar de betydelige
gener for bade togrejsende og bilister, som der vil vaere ved anlaegsarbejdet for Vej-
forslag A.

Gener for rejsende med tog
P& straekningen mellem Hellerup og Svanemagllen rejser der 25 mio. passagerer om

aret. Heraf rejser ca. 7.5 mio. passagerer med Kystbanen. Dette svarer til ca.
58.000 rejsende med S-togene pa en hverdag og ca. 25.000 med Kystbanen.

De samlede gener for togpassagererne kan blive ret store, og forstyrrelserne i tog-
driften vil bade bergre rejsende pa streekningen mellem Hellerup og Svanemagllens
Station og rejsende i andre dele af tognettet. De samlede a&ndringer og konsekven-
ser for de rejsende er beskrevet i notatet "Togtrafikafvikling i anleegsfasen, Ram-
ball”.

Rejsende med S-tog
Sporspaerringen vil medfere, at der ikke kan kere S-tog mellem Hellerup og Svane-

mollens Station. Det vil f& konsekvenser for savel tog der kommer nordfra, som tog
der kommer sydfra, men a&endrede kareplaner og begreensning i mulighederne for at
vende togene vil ogsa pavirke de gvrige straekninger.

Tre forskellige forslag har veeret genstand for en droftelse. De to er udarbejdet af
Trafikstyrelsen' og det tredje af DSB?.

Der har iseer veeret fokus pd hvordan man kunne opretholde en rimelig betjening af
de to mest benyttede linier, Nordbanen mod Hillergd og Kegebugtbanen.

Pa grundlag af en grundig dreftelse heraf, og ikke mindst en vurdering af, hvor store
ekstrainvesteringer hvert forslag kreever, er der opnéet enighed om at nedenstaende
lasningsmodel er den mest hensigtsmeaessige:

a. Ringbanetogene mellem Ny Ellebjerg og Hellerup (i alt 12 tog per
time i dagtimer og 6 tog per time i aftentimer) forlaenges fra Hellerup
til henholdsvis Holte og Hillergd.

b. Alle tog fra Hillerad skal standse ved alle stationer mellem Holte og
Hellerup. Dette giver alene 5 minutters laengere rejsetid for rejsende
med E-tog.

c. Der kagres med reduceret drift pa linie C til og fra Klampenborg evt.
med 3 tog i timen og med karsel i ét spor mellem Hellerup og Klam-
penborg.

d. Der kores med flere tog pa Farumbanen saledes at ventetiden ved
skift pd Ryparken mindskes og kapaciteten gges. Det er en forbed-
ring i forhold til i dag, som der lidt konservativt er set bort fra i den
efterfalgende samfundsgkonomiske beregning.

! Trafikstyrelsen Notat af 12. august 2008
2 DSBs Notat af 6. november 2008
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3.5

e. Antal tog pr. 20 min. reduceres fra 4 til 3 tog pa Kegebugtlinien. To-
gene stopper pa alle stationerne, hvilket giver laengere rejsetid for
nogle passagerer.

f. Kystbanens kgreplan a&ndres saledes at alle togene standser pa Hel-
lerup st.

Rejsende med Kystbanen
Antallet af rejsende med Kystbanen er, jf. ovenstadende, betydeligt mindre end med

S-togene. Pa en hverdag rejser der omkring 25.000 med Kystbanen. Nar Kystbanen
afbrydes vil det de rejsende mod Osterport, Narreport og Hovedbanegarden skulle
skifte mindst én gang. For de rejsende, der skal videre med QJresundstog mod
Orestad, Kastrup eller Sverige indebaerer det to skift.

Et skift p4 Hellerup St. indebeaerer ikke et stort tidsspilde, da der er naesten er et tog
hvert andet minut mod Kgbenavn H. Til gengeeld vil der blive et stort pres pa gang-
tunnelen og trapperne pa Hellerup Station, hvorfor det er foresldet at bygge en mid-
lertidig gangbro, der kan forbinde perronen ved kystbanen med S-togs perronerne.

Seaesonvariation
Der er en variation i antallet af rejsende i de enkelte mé&neder. Seesonvariationen

(omregnet til pct. af arsgennemsnit) for S-togene er vist i figur 3.1. Manedsfordelin-
gen er beregnet pa grundlag af et gennemsnit for arene 2005-2007°.

Det er i analysen antaget af m&nedsvariationerne pa Kystbanen udviser et tilsvaren-
de monster.

Manedsfordeling af S-togsrejsende

120

80 1 T

—1 [ [ |BGns 2005-2007

420 H

Index gns= 100

20 H 1 1 1 F

N o o
P y\\ ‘?99 R S f

Maneder

Figur 3.1: Manedsvariationen i antal rejsende pa S-togsnettet.

Det ses af figur 3.1, at antallet af rejsende i juli ligger ca. 20 % under arsgen-
nemsnittet og ca. 25 % lavere end i manederne oktober og november. Det vil derfor

8 Kilde: www.dsb.dk/ statistik
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3.6

veere en fordel at sporspeaerringerne hovedsagelig foregar i juli og delvist i august.
Det vil medfgre at generne i forbindelse med sporspeaerringerne vil ramme 20 % -25
% faerre rejsende end hvis sporspeaerringerne foregar i i foraret eller efteraret.

Det ma desuden antages at antallet af rejsende i myldretimerne vil mindskes mere
end de 20-25 %, som julitrafikken ligger lavere. Det bevirker, at den forventede
treengsel, i forbindelse med skift f.eks. pa Hellerup St. vil blive mindre end det er
forudsat.

Den stgrre traengsel giver anledning til en lavere komfort i forbindelsen med rejsen.
Der findes ikke anerkendt metoder til opgerelse af lavere komfort, sa det er ikke
indregnet i opgerelsen.

Hvilke gener indgar i beregningerne?
For rejser med offentlig transport opdeles tidsforbrug til rejse og skift mv. Denne
inddeling er bade baseret pa danske og udenlandske undersggelser.

Den samlede transporttid inddeles i fglgende kategorier:

e Rejsetid
e Ventetid
e Forsinkelsestid
e  Skiftetid

e Skiftestraf (dvs. genen ved at skulle skifte)

For rejser mellem bolig og arbejdet eller til andet formal, men ikke erhvervsrejser,
anvendes en timepris pa 80 kr. Ventetid og forsinkelsestid opleves som en dobbelt
sa stor gene som karsel, mens skiftetid opleves som en 50 % starre gene end den
faktiske rejsetid med offentlig transport. Herudover har undersggelser vist, at genen
ved at skifte til et andet transportmiddel har en vaerdi svarende til 8 kr.

Det er forst og fremmest rejsende med S-togene pa Nordbanen dvs. Holte og Hille-
rgd samt Kystbanen, der pavirkes af de midlertidige afbrydelser af togtrafikken mel-
lem Svanemagllen og Hellerup.

For de fleste rejsende vil det betyde en forleenget rejsetid pa 10-15 minutter. Men da

det indebeerer en reekke ulemper i form af skift stiger de generaliserede rejseom-
kostninger mere det der afspejles i mertidsforbruget.
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3.6.1

Med henblik pa at belyse omkostningen til ekstrarejsetid og skift er der i tabel 3.2
opstillet nogle fa illustrerende eksempler.

FRA TIL NUV. ANTAL | REJSETID ANTAL GEN.SNIT. GEN.SNIT. | STIG-
REJSE- | SKIFT V/ SPOR- SKIFT REJSEOMK. | REJSEOMK. | NING
TID I NUV. SP/ER. V/ SPOR- KR. KR. |
MIN. MIN. SPAER FOR EFTER PCT.
Allerad | Narreport 34 0 44 1 52 69 33%
Holte Norreport 24 0 37 1 36 57 58%
Ordrup | Nerreport 20 0 35 2 33 64 94%

Tabel 3.2: Eksempler p& a&ndringer i rejsetid og generaliserede rejseomkostninger

Mistede passagerer
Erfaringsmeessigt vil der mistes nogle passagerer under banearbejder. Ifalge DSB

kan sporspeerringsarbejder give op til 25 % mistede passagerer. Uanset det anses
for at vaere konservativt i forbindelse med dette arbejde er det i disse beregninger
konservativt antaget at 25 % af de rejsende forsvinder under sporspeaerringsperio-
den. Det antages samtidig at de vil veere tilbage kort tid efter normaldriften er gen-
optaget.

Som det fremgar af Figur 3.1 vil de rejsende blive bebyrdet med nogle gener eller
oplevede omkostninger. For de rejsende, der fortsaetter med at kore i tog oges de
generaliserede rejseomkostninger (GRO) fra GROqg, til GROgse;. Da der er en sam-
menhaeng mellem omkostninger og antallet af rejsende betyder det, at nogle passa-
gerer forsvinder fordi de har fundet at andre transportformer vil vaere mindre kost-
bare i form af oplevede gener ved rejsen.

Afheengig af hvilke transportalternativer passagererne har, vil et skift betyde forskel-
lige meromkostninger. Omkostningerne svarer til arealet i trekanten B dvs. i gen-
nemsnit vil hver passager, der veelger et andet transportmiddel opleve halvdelen af
den gene, som de passager der forbliver togrejsende. Genen for de overflyttede skal
derfor ganges med 0,5.
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GRO

A:Geneomkostninger blivende pass
B: Geneomkostninger flyttede pass.

E
G Roeﬁer

GRO¢

v

Antal
rejsende

#efter #fnar

Figur 3.1: Geneomkostninger for blivende og flyttede pass.

For de passagerer, der veelger en anden lgsning indgar bade gener og faktiske om-
kostninger af pekuniaer art. Dvs. at de udeblevne passagerer har, nar de har vurde-
ret og truffet deres valg, indregnet besparelsen ved at de ikke skal forny deres tog-
kort eller kgbe billet. Samfundsgkonomisk set er denne pekunisere besparelse derfor
indregnet i de togrejsende velfaerdsfunktion og derfor ogsd medtaget i den sam-
fundsgkonomiske beregning.

Hvad er veerdien af generne for togpassagererne?
| tabel 3.3 er l&engderne af sporspaerringen for hhv. Nordbanen og Kystbanen opstil-

let. Leengden af sporspeerringen afhaenger isaer af den valgte byggemetode for tun-
nelen, der skal anleegges under jernbanen. Adskillige byggemetoder har vaeret vur-
deret, jf. notat "krydsning af jernbane, del 1 og 2, Oktober 2008”. Ud fra dreftelser

med Banedanmark, Trafikstyrelsen og DSB er det vurderet, at det er mest hensigts-
maessigt, at der kun foretages én leengere sporspeerring pr. bane frem for 2 kortere
sporspaerringer pr. bane. Det er en forudsaetning, at Nordbanen og Kystbanen ikke

er lukket samtidig.

Bane Min. antal dage Max. antal dage Gennemsnit
med sperring med sperring

Nordbanen 31 dagn 72 dagn 52 dagn

Kystbanen 45 dogn 93 degn 69 dogn

Tabel 3.3 Skennede varighed af sporspeerringerne

| neervaerende beregning af gener for togrejsende er der regnet med de 52 dagn
henholdsvis 69 dagns afbrydelse af Nordbanen (S-tog) og Kystbane.

Det er endvidere antaget at:

e halvdelen af banelukningen for S-tog vil foregd i sommermaéanederne.
e 25% af passagererne forsvinder
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e der er 5% erhvervsrejsende.

For erhvervsrejsende er tidsveerdierne meget hgjere 338 kr. per time mod 80 kr. per
time for bolig arbejde.

Pa grundlag af ovenstaende kan de samfundsgkonomiske gener for de togrejsende
opgeres som vist i tabel 3.4.

S-tog Kystbanen
Alle belgb i mio. kr. Sporspaerring 52 dagn Sporspeaerring 69 dagn
Gener hvis alle rejsende fort- 77,6 mio. kr. 47,7 mio. kr.
saetter med togrejser
Reduktion for de der flytter til - 9,7 mio. kr. - 6,0 mio. kr.
anden transport 25 % x 0,5
Reduktion for mindre trafik i - 6,8 mio. kr. 0
juli-august
20%x 0,5
Veaerdi af gener 61,1 mio. kr. 41,7 mio. kr.
Samlede vaerdi af generne
bade S-tog og Kystbane 102,8 mio. kr.

Tabel 3.4: Veerdi af gener i forbindelse med sporspeerringer

For hver uge sporspearringen bliver laengere for spaerring af hhv. Nordbanen og
Kystbanen vil belgbet blive gget med hhv. 8 mio. kr. og 4,6 mio. kr.

Ekstraomkostninger for at mindske generne for togrejsende i
forbindelse med anlaegsarbejdet

Med henblik pa at mindske generne for de togrejsende, nar banerne afbrydes pa-
teenkes udfert fglgende forbedringer:

a. Midlertidig gangbro pa Hellerup st.
b. Evt. midlertidig gangbro pa Ryparken

Der kan vaere andre direkte omkostninger, som kan henfgres til projekt Nordhavns-
vej, som pt. ikke kan opgegres men som ber indga i den samfundsgkonomiske analy-
se.

For at tage hensyn til ovennaevnte udgifter er der medtaget en samlet udgift pa 30
mio. kr. til ekstraomkostninger, som kan anvendes til mindskelse af generne for de
togrejsende i forbindelse med anlaegsarbejdet. Udgiften er medtaget i den samlede
anlaegsudgift jf. afsnit 6.1.
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3.9
3.9.1

3.9.2

3.9.3

Udgifter til drift af flere togseet.

Afbrydelse af S-banen og Kystbanen griber forstyrrende ind i logistikken og mulighe-
derne for vedligeholdelse af togsaet. Selv om der ogsa vil blive reduceret drift pa
flere straekninger er det ikke endeligt opgjort hvorvidt det vil medfgre en ekstraom-
kostning til leje af togseet og lokofarere. Det ma dog anses for et blive et mindre
belgb, som ikke vil endre pa konklusionerne, hvorfor belgbet ikke er medtaget i
analysen.

Gener for bilister i anlaegsfasen

Indledning
De to Vejforslag har, jf. afsnit 3.1, vidt forskellig pavirkning pé trafikafviklingen i

anleegsfasen. Etablering af Vejforslag A1 vil f& konsekvenser for trafikken bade ved
etablering af tilslutningsanlagget ved Helsingermotorvejen og nar Ryvangs Allé og
Strandveenget lukkes. Vejforslag B vil kun fa konsekvenser for trafikken ved Helsin-
germotorvejen, nar tilslutningsanleegget anlaegges.

Beregningsmetode
For at bestemme den forleengede karetid for bilisterne, er der gennemfgrt simulerin-

ger af trafikken p& vejnettet i omradet. Simuleringen er kun gennemfert for timen
med mest trafik, dvs. spidstimen. Det er antaget, at der er 3 spidstimer pa en hver-
dag. Uden for spidstimen er der ikke regnet med forsinkelser.

Da belastningen af de tilstedende kryds og streekninger i spidstimerne ligger pa ka-
pacitetsgraensen vil en overflytning af trafikken ikke blot betyde at de flyttede bilister
far leengere rejsetid, men ogsa at alle de bilister, der bliver pa den pageldende vej-
straekning vil blive forsinket.

For bilerne regnes med fglgende timepriser per koretgj: Bolig-arbejde: 89 kr., er-
hverv 378 kr. og andet formal 138 kr. per time. Det er samme tidsvaerdier som for
kollektiv trafik per person, men da der sidde flere personer i bilerne bliver timeprisen
per keretoj hgjere.

Ryvangs Allé og Strandvaenget lukkes
Det er skgnnet, at Strandveenget skal speerres for biltrafik i ca. 12 ar ud af de 4% ar

som byggeriet er planlagt at vare.

| forbindelse med lukningen af Strandvaenget forventes det, at en betydelig del af
trafikken vil blive overflyttet til Strandpromenaden og Strandgre. Det vil resultere i
en overbelastning af krydset Strandvejen/Strandgre. Der er foretaget en simulering
med programmet VISSIM af krydsene i omradet nord for Strandare. | spidstimen vil
den gennemsnitlige ventetid blive ca. 8 min ekstra per bil. Der er skgnnet at 4100
karetojer per spidstime vil blive bergrt af forsinkelserne.

Uden for myldretiden er der ikke regnet med naevneveerdige forsinkelser i vejnettet i
forbindelse med lukningen af Strandvaenget. Der er regnet med en andel af lastbiler
pa 6 %.
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Veerdien* af den ekstra forsinkelsestid er beregnet til 103 mio. kr. per ar. Da Strand-
vaenget forventes at vaere lukket i 112 ar giver det et samlet belgb pa ca. 150 mio.
kr. Belgbet er indlagt i beregningsmodellen TERESA som en udgift i anleegsfasen og
indgar derfor i det samfundsgkonomiske resultat. Udgiften belaster kun Vejforslag A.

Tilslutningsanlaeg ved Helsinggrmotorvejen
Anlaeg af tilslutningsanlaegget ved Helsingormotorvejen medforer, at antallet af kore-

spor, i en 6 maneders periode, vil blive reduceret fra 3 til 2. Det har som konse-
kvens, at hver bil, i gennemsnit, bliver yderligere forsinket i ca. 4 min. Den samlede
ekstra ventetid i en spidstime er beregnet til 202 timer. Udgiften er beregnet til 8,6
mio. kr. for de 6 maneder. Udgiften indgar i beregningen for bade Vejforslag A og B.
Der er regnet med en andel pd 3 % lastbiler. Indsneevringen fra 3 til 2 spor vil fa
konsekvenser for ca. 2200 keretgjer i spidstimen.

* De transportokonomiske enhedspriser opdeler i keretid og forsinkelsestid. Forsinkelsestid
ligger pa 1,5 gange koretid. Der er anvendt de reviderede transportgkonomiske enhedspriser
som blev udgivet af DTU i februar 2008. www.dtu.dk/centre/Modelcenter.
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4.1

4.2

Trafikdata og @endring i trafikarbejdet og tidsforbrug

Indledning
Den benyttede trafikmodel, OTM 5.0, er opstillet og kalibreret til at beskrive trafikbe-

lastningen pa vejnettet i 2004. Som prognosear for scenarieberegningerne med
Nordhavnsvej er valgt ar 2018. Herved belyses vejens og dermed trafikkens pavirk-
ninger af miljget i en tidlig fase, hvor kun dele af den planlagte udbygning i Nord-
havn er gennemfeart, men hvor bade Nordhavnsvej og Metro Cityringen er abnet for
trafik. Trafikken er analyseret detaljeret i ” Nordhavnsvej — Baggrundsrapport, Tra-
fik, novemer 2008”, hvorfor det kun er hovedtallene der bringes her.

De to vejforslag vil ikke betjene de samme trafikmaengder, idet Vejforslag B ikke har
tilslutning ved Strandveenget.

| tabel 4.1 er vist den forventede trafik p4 Nordhavnsvej (Dggntrafikken pa en hver-
dag).

Tilslutning ved Helsingormo- Byudvikling pa Trafikbelastning
torvejen Nordhavnen" pa Nordhavnsvej
Vejforslag A1 Nordgaende niveaufri tilslutning 200.000 etageme- 30.000
Nord- og sydgaende tilslutning i ter 29.900
signalanleeg
Vejforslag B Nordgaende niveaufri tilslutning 11.000
Vejforslag A1 Nordgdende niveaufri tilslutning 600.000 etageme- 31.600
Vejforslag Nord- og sydgaende niveaufri ter 37.700 "
A1+ A2 tilslutning
Vejforslag B Nord- og sydgaende niveaufri 17.300
tilslutning
Vejforslag Nord- og sydgaende niveaufri | 3,6 mio. etageme- 57.900 ")
A1+ A2 tilslutning ter
Vejforslag B Nord- og sydgaende niveaufri 38.000
tilslutning

Tabel 4.1: Koretgjer pd en hverdag ved alternative vejforslag, tilslutning ved Helsin-
germotorvejen samt byudviklinger pa Nordhavn " Hertil kommer 170.000 etageme-
ter pd Marmormolen.

") Heraf er beregnet 7.900 i tunnelen til Nordhavn

") Heraf er beregnet 33.100 i tunnelen til Nordhavn

Det ses, at med en udbygning pa 3,6 mio. etagementer, vil trafikken pa Vejforslag B
veere 38.000 koretgjer, mens Vejforslag A1+ A2 vil opna en trafik pa 57.900. Begge
tal deekker trafikken pa et hverdagsdegn i ar 2018-niveau.

Tidsgevinster ved udbygning pa 600.000 etagemeter
Med de forudsaetninger, der er beskrevet i afsnit 4.1 er det samlede trafikarbejde og

tidsforbruget i Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner som vist i tabel 4.2. "Basis”
refererer til et "0-alternativ”, hvor Nordhavnsvej ikke er bygget, men hvor de gvrige
forudsaetninger om udbygning af Nordhavn, beregningsar mv. er de samme som for
de gvrige scenarier.
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4.3

koretgjs-km

Trafikarbejde i mio.

Tidsforbrug i 1000 ti-
mer per hverdagsdogn

Basis (uden Nordhavnsvej) 6,05 189.69
Vejforslag A1+ A2 6,05 188,13
Vejforslag B 6,06 188,55

Tabel 4.2 Trafikarbejde og tidsforbrug, Udbygning pa 600.000 etagemeter pa Nord-
havn - Kilde: Udtreek fra OTM karsler
Note: Trafikarbejdet er det samlede antal kgretgjskm der kares i dte af OTM bereg-
nede omrade. Der skelnes ikke mellem lastbil-km og personbil-km. Da omradet der
indgar i OTM er meget stort, bliver forskellen naturligvis helt marginal.

Forskel i trafikarbejde og tidsgevinsterne for bilisterne er beregnet, jf. tabel 4.3.

2018

Trafikarbejde i mio.
koretgjs-km

Tidsgevinst i 1000 ti-
mer per hverdagsdogn

Basis — Vejforslag A1+ A2

0,00

1,56

Basis — Vejforslag B

-0,01

1,14

Tabel 4.3 Andringer i trafikarbejde og tidsforbrug i forhold til basis — udbygning pa
600.000 etagemeter pa Nordhavn - Kilde. Udtreek fra OTM

Tidsgevinster ved udbygning pa 3,6 mio. etagemeter

Som det fremgar af tabel 4.2 vil en udbygning til 3,6 mio. etagemeter pa Nordhavn
generere 57.900 og 38.000 keretojer pa Nordhavnsvej for henholdsvis Vejforslag A

(A1+A2) og Vejforslag B.

Ved denne udbygning er trafikarbejdet og tidsforbruget som vist i tabel 4.4.

2018 Trafikarbejde i mio. Tidsforbrug i 1000 ti-
koretgjs-km mer per hverdagsdogn
Basis 6,18 208,71
Vejforslag A1+ A2 6,21 193,39
Vejforslag B 6,23 194,30

Tabel 4.4 Trafikarbejde og tidsforbrug, udbygning pa 3,6 mio. etagemeter pa Nord-
havn - Kilde: Udtreek fra OTM karsler
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5.1

5.2

5.2.1

Forskel i trafikarbejde og tidsgevinster er beregnet, jf. tabel 4.5.

2018 Trafikarbejde i mio. Tidsgevinst i 1000 ti-
koretgjs-km mer per hverdagsdogn

Basis - Vejforslag A1+ A2 -0,03 15,38

Basis - Vejforslag B -0,05 14,47

Tabel 4.5 /Endringer i trafikarbejde og tidsforbrug i forhold til basis, udbygning pa
3,6 mio. etagemeter pa Nordhavn - Kilde: Udtraek fra OTM karsler

Beregningerne viser, at Nordhavnsvej vil medfere meget store tidsbesparelser. Tids-
besparelserne er beregnet i forhold til tidsforbruget for bilister, hvor der ikke er no-
gen Nordhavnsvej. Det kan anfgres, at det er tvivisomt, om det i praksis er muligt at
udbygge Nordhavn med 3,6 mio. etagemetre uden, at der foretages en eller anden
forbedring af infrastrukturen.

Da udbygningen af Nordhavn vil forega gradvist frem til 2056, jf. afsnit 2.1, er det i
beregningerne antaget, at de tidsgevinster, der fremgar af tabel 4.6, farst vil vise sig
nar Nordhavn er fuldt udbygget, dvs. i 2056.

gvrige eksterne omkostninger

Indledning
| den samfundsgkonomiske analyse indgar der ogsa en veerdifastsaettelse af forhold

vedr.:

o Trafikstgj

e Luftforurening
e Klima (CO2)

e Uheld

Forholdene indgar som input i beregningsmodellen og naermere beskrevet i de fal-
gende afsnit.

Trafikstgj

Generelle forudszetninger og metode
Der er foretaget beregninger af den stgjpavirkning som anlaeg af Nordhavnsvej vil

medfare for de omkringliggende boliger med den trafik, der forventes i 2018. Stgjbe-
regningerne er gennemfart dels for Nordhavnsvej og dels for hele influensvejnettet.

Den a&ndrede stgjpavirkning skyldes bl.a.:

e Vejens beliggenhed og udstraekning ift. den omkringliggende
bebyggelse

e Trafikmengden pa vejen samt pa sidevejene

e Hastigheden

Miljostyrelsens vejledende greenseveerdi for stgj fra vejtrafik er 58 dB(A) ved bolig-
bebyggelse og i rekreative omrader har dannet grundlag for vurderingerne.
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5.2.2

5.3

5.4

Resultatet af stgjberegningen

Den samlede stgjbelastning kan udtrykkes ved det samlede antal boliger, der bela-
stes med mere end 58 dB. P4 baggrund af antallet af stgjbelastede boliger kan stgj-
belastningtallet (SBT) beregnes. SBT er et indeks, der beskriver den oplevede gene-
virkning for et omrade. SBT bestemmes som en funktion af antal boliger veegtet med
en genefaktor, der afhanger af den enkelte boligs stgjbelastning. Det er stgjbelast-
ningstallet (SBT), der indgar i samfundsgkonomiske beregninger.

Tabel 5.1 viser antallet af stgjbelastede boliger langs beregningsvejnettet samt SBT
for ”0-alternativet” uden anlaeg af Nordhavnsvej (Basis 2018) samt for Vejforslag
A1+ A2. Tilsvarende viser tabel 5.2 for Basis 2018 sammen med Vejforslag B.

Antal stojbelastede boliger

58-63 dB

63-68 dB

> 68 dB

| alt > 58
dB

Stojbelast-
ningstal SBT

Basis 2018

13.943

18.307

18.318

50.568

14.452

Vejforslag A1+ A2

14.174

18.481

17.959

50.546

14.449

/Endring

+ 231

+ 174

-360

-22

-4

Tabel 5.1 Antal stogjbelastede boliger samt stgjbelastningstal Vejforslag A1+ A2

Antal stojbelastede boliger

58-63 dB

63-68 dB

> 68 dB

| alt > 58

Stojbelast-
ningstal SBT

dB

Basis 2018 13.943 18.307 18.318 50.568

14.452

Vejforslag B 14.138 18.481 18.105 50.724

14.488

/Endring + 195 + 174 -213 156

36

Tabel 5.3 Antal stgjbelastede boliger samt stgjbelastningstal Vejforslag B

| forhold til Basis 2018 ses det af tabel 5.1 og 5.2 at antallet af stgjbelastede boliger
falder med 22 boliger i Vejforslag A1+ A2, mens det stiger med 156 boliger i Vejfor-
slag B. Grunden til at tallet stiger ved Vejforslag B er, at vejforslaget ikke i samme
grad som ved Vejforslag A1+ A2 overflytter trafik fra de mindre og boligneere veje til
Nordhavnsvej.

| forhold til stgjbelastningstallet (SBT) kan det ses af tabel 5.1 og 5.2 at det falder
marginalt for Vejforslag A mens det tilsvarende stiger marginalt for Vejforslag B.

Luftforurening
Den samlede luftforurening som folge af trafikbelastningen afheenger af trafikmeeng-

den og fordelingen pé koretgjer. Til den samfundsgkonomiske beregning anvendes
de veerdier som er indbygget i modellen TERESA.

Uheld og trafiksikkerhed
Aflastningen af eksisterende veje og kryds vil reducere antallet af uheld. Resultatet

af beregningerne er dog ikke entydigt positivt.
For udbygning med Vejforslag A1 og 600.000 etagemetre pa Nordhavn er det séle-

des beregnet at man i 2018 vil f& 1,9 flere uheld med personskade, men spare 4,7
uheld, hvor der kun er materielskade. Beregninger med trafikmangderne i &r 2030
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5.5

viser at man her vil f4 en mindre reduktion i antallet af uheld med personskade pa
0,9 med og spare 5 materielskadeuheld.

For Vejforslag B er det beregnet, at man bade i 2018 og senere vil opna en reduktion
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 sammenhang med et beregnet antal uheld i in-
fluensomradet pa ca. 380 med personskade og ca. 750 med materielskadeuheld.

Klima CO2, NOx, HC
Virkningerne pa miljget fra emissioner fra karetgjerne er beregnet pa grundlag af det

samlede trafikarbejde. Dette beregnes automatisk i TERESA, og det er disse veerdier,
der indgar i beregningerne.
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6.1

6.2

Opgorelse af anleegsudgifter samt udgifter til drifts- og
vedligeholdelse

Anlaegsudgifter

Anleegsoverslag er beregnet for alle 3 vejforslag og vist i tabel 6.1. Udgifter til diver-
se udgifter til minimering af gener for togpassagerer, jf. afsnit 3.8, er medtaget un-
der anleegsoverslaget. Udover dette belgb er tillagt forventede udgifter til lednings-
omlaegninger.

Anlaegsoverslag i mia. Vejforslag A1 Vejforslag A2 Vejforslag B
kr. 1. juli 2007-niveau

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

Tabel 6.1 Anlaegsoverslag — 1. juli 2007 prisniveau, inkl. ledningsomlaegninger, ekskl. moms.

Udgifter til drift og vedligeholdelse:

Udgifter til D & V omfatter:

e Vedligeholdelse af bygveerket dvs. betonkonstruktion
o Vedligeholdelse af vejbeleegning, slidlag
¢ Vedligeholdelse af lys, trafikstyring og overvagning

Udgift til lebende drift af betonkonstruktionen dvs. rengering, slamsugning, trafik-
overvagning, ventilation og belysning er sat til 6,0 mio. kr. pr. km pr. ar. Til vedli-
geholdelse af selve betonkonstruktionen er der ikke regnet med udgifter til vedlige-
holdelse i de forste 5 ar. Efter 5 &r er der afsat 0,5 mio. kr. og herefter langsomt
stigende til 4 mio. kr. pr. ar per km.

Der er regnet med falgende periodiske udgifter:
e Fornyelse af slidlag hvert 13 ar

e Udskiftning af forsteerkning/udskiftning af beerelag og slidlag hvert 25 ar.
e Udskiftning af asfalt mellemlag (ABM) efter 40 ar
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6.3

Der er regnet med falgende enhedspriser pr. m2.

Udgift pr. m?
Slidlag 40 mm 120 kr.
Forsteerkningslag 400 kr.
Udskiftning af membran og 4000 kr.
ABM

Tabel 6.2 Udgifter til periodisk vedligeholdelse. Kilde: Rambgll

Udgifter til labende drifts- og vedligeholdelse af tunneller

Trafikmaengderne pa Nordhavnsvej vil vaere i starrelsesordenen 35.000 koretgjer pr.
dag. Det ma antages, at man vil installere et overvagnings- og trafikstyringssystem
som vil minde en del om anlaegget i Limfjordstunnelen mht. sterrelse og derfor ogsa
driftsudgifter.

Udgifter til drift og vedligeholdelse for Vejforslagene er opstillet i tabel 6.3:

Vejforslag Udgift i mio. kr. per ar
2007-niveau
Vejforslag A1 fra 2015 3,9 mio.. kr.
Vejforslag A2 fra 2030 7,7 mio. kr.
Vejforslag B fra 2015 13,3 mio. kr.

Tabel 6.3 Udgifter til lsbende drift og vedligeholdelse

I Limfjordstunnelen udger udgifterne til belysning, rengering udskiftning og reparati-
on af trafikovervagningssystemet, 5,5 mio. kr. pr. ar. Limfjordstunnelen er ca. 1000
meter lang. Den er 6-sporet, men uden ngdspor. | Guldborgsundtunnelen, der er
460 m lang, udger udgiften ca. 3,0 mio. kr. arligt.

Trafikantgener i driftsfasen
Trafikantgener omfatter bade gener i forbindelse med bygning af vejen eller tunnelen

og de gener der opstar i forbindelse med periodiske eftersyn og reparationsarbejder.

Periodiske eftersyn mm.

Det er antaget at de periodiske eftersyn sker pd samme made som for tunnelen pa
Jresundsforbindelsen (Drogden-tunnelen). Her sker der 4 gange om aret planlagte
lukninger af begge vejbaner dvs. fuldsteendig lukning af det ene rgr. Andre eftersyn
som udskiftning af paerer eller check af trafikstyringssystemet foregar ca. én gang
pr. maned og ved lukning af det ene spor. Alle lukninger gennemfgres kun om nat-
ten.

| lyset af disse begreensede indgreb om natten, hvor kgrehastigheden vil vaere saen-
ket fra f.eks. 60km/t til 50 km/t pa en straekning pa 1,5 km, er det vurderet at disse
gener stort set vil vaere ubetydelige for trafikanterne, og de indgar derfor ikke i be-
regningen.
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6.4

Beregning af den interne rente samt nettonutidsvaerdien

P4 grundlag af de opstillede forudsaetninger er Netto-Nutids-Vaerdien (NNV) og den
Interne Rente beregnet. Disse er vist i tabel 6.4 nedenfor. Nettonutidsvaerdien er

opgjort i 2007-prisniveau

NNV i mio. Kr. Vejforslag Vejforslag B
A1+ A2
Anlaegsudgift -2.957 -4.076
Restveerdi 180 188
Anlaeg i alt -2.777 -3.888
Drift og vedligeholdel- -107 -189
se
Brugergevinster
Tidsgevinster 3.842 3.454
Korselsomkostninger -47 -57
Brugere i alt 3.794 3.397
Gener i anlegsfasen
Vejtrafik -112 -6
Kollektiv trafik -81 0
Gener i anlegsfasen i -193 -6
alt
Eksterne omkostninger
Uheld -4 118
Stoj 3 -18
Luftforurening 1 -103
Klima ( CO2) 2 -20
Eksterne i alt 2 -23
Afgiftseendringer -88 -157
Skatteforvridningstab -542 -761
Qvrige i alt -630 -918
NNV 89 -1.627
I ntern rente 6,1 % 4.7 %

Vejforslag A1

udbygning
600.000m2
-2.006
72

-1.935

-63

2497
25
2522

112
-81
-193

-458

-124
5.8 %

Tabel 6.4 Resultatet af de samfundsgkonomiske effekter. Medio 2007-prisniveau

Kilde: Output fra TERESA
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Forklaring til tallene og begreber i tabel 6.4
Generelt

Netto-Nutidsvaerdien, NNV

NNV er en tilbagediskontering af alle fordele og omkostninger opgjort ar for ar i hele
analyseperiode dvs. 50 ar. Disse er regnet tilbage til det &r hvor man ensker opge-
relsen (i dette tilfeelde ar 2007). Der er anvendt en rentefod pa 6 %, idet Finansmi-
nisteriet har fastsat, at den samfundsgkonomiske tidspraeference skal veere 6 % per
ar. Denne metode betyder af udgifter og indtaegter, som falder senere i analyseperi-
oden ikke far sa stor betydning som hvis de faldt i begyndelsen. F.eks. er det anta-
get at udgiften til udbygning af Vejforslag A med etape A2 er fra 2027 til 2030.

Dette betyder at anlaegsudgiften for etapen A2 bliver tilbagediskonteret med 6 % per
ar dvs. (1+6%)'® = 2,40 dvs. anleegsudgifter skal divideres med 2,40. Dette er ar-
sagen til, at NNV af anleegsudgifterne, jf. tabel 6.4, giver en starre forskel mellem
Vejforslag A og Vejforslag B, selv om forskellen i anleegsudgiften mellem Vejforslag
A1+ A2 og Vejforslag B, jf. tabel 6.1, kun er ca. 100 mio. kr.

Jf. tabel 3.4 er gener for togrejsende ca. 103 mio. kr. Sporsperringsperioden er an-
taget til 2012. Belgbet skal tilbagediskonteres til 2007, hvilket betyder, at det indgar
i beregningen med et belgb pa 81 mio. kr. i 2007 prisniveau. Tilsvarende bliver ge-
nerne for bilisterne (i perioden 2012-2014), jf. tabel 6.4, tilbagediskonteret til 112
mio. kr. og 6 mio. kr. for hhv. Vejforslag A1 og Vejforslag B.

Den Interne rente

Den interne rente beregner hvilken forrentning projektet giver over hele perioden pa
50 ar og samtidig betaler investeringen tilbage. Hvis et projekt har en intern rente
pa 6,0 % betyder det, at investeringen lige akkurat kan betales tilbage og opfylde
kravet om en minimumsforrentning pa 6%. Hvis den interne rente er 0% kan inve-
steringen kun betales tilbage, men uden en forrentning af den investerede kapital.

Sammenhangen mellem Netto-Nutids-Veerdi (NNV) og den interne rente.

Da man regner med en kalkulationsrentefod pa 6 % betyder det, at projekter, der
opnar en intern rente starre end 6 % opnar en positiv NNV, hvorimod projekter, med
en forrentning pa under 6 % vil opna en negativ NNV.

Specifikke kommentarer til Tabel 6.4:

NNV af anleegsudgifter.

Nar belgbet bliver mindre en de ansldede anleegsudgifter pa 4,5 henholdsvis 4,7 mia.
kr. for hhv. Vejforslag A1+ A2 og Vejforslag B, skyldes det at opgorelse er i 2007
prisniveau, hvorimod anlaegsudgifterne falder 3-7 ar senere. Som beskrevet ovenfor
giver dette en tilbagediskontering saledes at belgbene optreeder med mindre veerdi-
er.

Jf. afsnit 3.8 er der i beregningen af anlaegsudgiften for Vejforslag A1 og Vejforslag
A1+ A2 medtaget 30. mio. kr. til minimering af gener for de togrejsende.

Restveerdi

Efter analyseperioden (50 ar) har anlaegget stadig en vis veerdi (restveerdien), som
skal godskrives projektet. For anleegsprojekter til infrastruktur saetter man saedvan-
ligvis restveerdien til det samme som anlaegsudgiften. Dette kan naturligvis godt an-
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6.5

se som lidt hgjt, men da belgbet skal regnes tilbage med (1+6%)%° har det ikke den
store betydning, jf. tabel 6.4.

Brugergevinster

Nar der etableres nye og saedvanligvis hurtigere vejforbindelser viser brugergevin-
sterne, at der er tidsgevinster, som kan veere ret store, men ogsé at der kores flere
km. Nar tidsgevinster opstar ved projekter i byer, skyldes det dels en hurtigere rej-
serute (som Nordhavnsvej), men ogsa de tidsgevinster, der opstar nar man flytter
trafikken fra belastede eller overbelastede kryds. Dette giver mindre ventetid for de
trafikanter der ikke eendrer rejserute.

Nar der bliver kart flere km med keretgjerne og dette derfor optraeder som en udgift,
skyldes det at en reekke trafikanter vaelger at kare en omvej for at opna en tidsge-
vinst, jf. tabel 6.4.

Afqgiftseendringer og skatteforvridningstab.

Disse veerdier er beregnes automatisk i programmet TERESA. Om skatteforvrid-
ningstabet skal det dog naevnes at dette udger 20 % af den del af investeringen og
driftsudgifterne, der er skattefinansieret. Dette tilleeg pa 20 % tilleegges alle offentli-
ge investeringer, som er skattefinansieret. Nar det tages med i beregningen skyldes
det, at man ved skattefinansierede projekter palaegger alle at betale til projektet,
ogsa dem der ikke vil benytte sig af projektet. Det medfarer et velfeerdstab for dem,
der ikke far fordel af projektet, ligesom en gratis adgang i sig selv bidrager til en
mindre skaevvridning af adfeerden. Dette er vurderet til ca. 20 % af den skattefinan-
sierede udgift. Man anvender tilsvarende principper i flere andre lande, herunder
Norge, Sverige og England.

Konklusion

Begge vejforslag opnar en positiv forrentning, men som det fremgar af tabel 6.4 vil
Vejforslag A1+ A2 opnéa den bedste forrentning. Den positive forretning opnas til
trods for at Vejforslag A1+ A2 medfarer en raekke gener for de rejsende i anleegsfa-
sen. Det forhold at Vejforslag A1+ A2 udbygges etapevis bevirker, at der ikke bindes
store belgb i vejanleeg, som ikke skaber tilsvarende gevinster, ligesom udgiften til
lebende drifts- og vedligeholdelse bliver holdt pa et beskedent niveau i den farste
periode.

Nar det drejer sig om vejforbindelser i byer er der ofte fokus pa stgj. Men selvom
influensomradet for Nordhavnsvej er stort er virkningen helt marginal i forhold til
den samlede stgjpavirkning. De gvrige miljgeffekter er helt marginale og stort set
uden betydning.

Finansministeriet har et krav om at offentlige finansierede projekter opnar en sam-
fundsgkonomisk rente pa minimum 6 %. Renten afspejler den samfundsgkonomiske
tidspreeference. Dette krav fremgar bade af Trafikministeriets manual for samfunds-
gkonomiske analyser, fra 2004 og Finansministeriets vejledning i udarbejdelse af
samfundsgkonomiske konsekvensvurderingerne fra 1999.

Det er kun Vejforslag A1+ A2, der opnéar den kraevede forretning pa over 6 %. Vej-
forslag B opnar 4.7 %.

A1 med 600.000 m2

Der er endvidere gennemfgrt en beregning hvor der kun bygges straekningen A1
mellem Helsinggrmotorvejen og Svanemgllen og Nordhavn kun udbygges med
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6.6

600.000m2. Som det fremgar af tabel 6.4 vil denne lgsning give en intern forrent-
ning pa 5,8 %, dvs. mindre end Vejforslag A1 og starre Vejforslag B. Det skal be-
meerkes at Vejforslag A1, i beregningen er belastes med de trafikantgener som Vej-
forslag A1+ A2.

Folsomhedsanalyse
Med henblik pa at vurdere hvor meget resultatet andres som fglge af en sendring af

de centrale parametre, gennemfgres en sakaldt felsomhedsanalyse.

Da tidsgevinsterne tegner sig for over 90 % af alle gevinsterne vil en fglsomheds-
analyse vise at denne parameter, sammen med anlagsudgiften er de parametre, der
har sterst indflydelse pa resultatet. | tabel 6.5 er vist resultaterne i forhold til 2n-
dring i vaesentlige parametre.

Vejforslag Vejforslag B
A1+ A2

Anlaegsudgifter
oges med 20 % 5.5 % 4,3 %
Anleegsudgifter
falder med 20 % 6.9 % 5.4 %
Tidsgevinster
oges med 20% 6.8 % 5.3 %
Tidsgevinster
mindskes 20% 5.3 % 4.1 %
Gener i anleegsfa-
z;a;rziver 50% 5.9 % 4,7 %

Tabel 6.5: Pavirkningen af den interne forrentning overfor andringer i veesentlige
parametre

Det fremgar af tabellen, at eendringer i anlaegsudgiften eller revurdering af tidsge-
vinsterne vil betyde aendringer af den interne forretning. Tidsgevinsterne tegner sig
for over 90 % af trafikantfordelene.

Det bar nevnes at udgifter til drifts- og vedligeholdelse kun udger under 0,5 % af
anleegssummen hvorfor selv en kraftig stigning i disse udgifter ikke vil pavirke resul-
tatet neevneveerdigt.

Det fremgar ligeledes, at selv store aendringer i gener i anleegsfasen, ikke betyder en
starre aendring til den interne rente. Det betyder f.eks., at en forlaengelse af spor-
spaerringsperioden med nogle uger eller evt. en opdeling af sporspaerringerne over 2
ar, som tidligere droftet med de gvrige partere, ikke vil ndre pa ovennavnte kon-
klusion. Jf. afsnit 6.1 er der tillagt 30 mio. kr. til tiltag, der skal reducere generne for
togpassagerne. Belgbet har kun en minimal betydning for den interne rente (pa an-
den decimal).

P4 maeder med DSB og Trafikstyrelsen har det veeret dragftet om der skulle udfgres en

nyt vendespor ved Jsterport Station. Det vil betyde, at togdriften pa Kegebugtlinien
kan opretholdes i naesten normalt omfang. Nar der ikke er normal togbetjning pa
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Kggebugtbanen er den gennemsnitlige ekstra rejse- og ventetid ca. 5 min ekstra per
passagerer. Hvis tidstabet bortfalder vil passagergenen blive ca. 9 mio. kr. mindre,
hvilket skal sammenlignes med den af DSB oplyste investering pa ca. 20 mio. til et
nyt vendespor.

Sammenfattende vurdering

Som det fremgar af analysen i afsnit 6 vil begge Vejforslag give tidsgevinster for
trafikanterne og ikke mindst skabe en bedre trafikbetjening af Nordhavn.

Analysen viser at Vejforslag A (A1+ A2) vil opna den bedste forrentning og under de
givne forudsaetninger imgdekommer kravet om en forrentning pa 6 %, som fastsat
af Finansministeriet. Udover dette, vil den etapevise udbygning medfere, at man
opnar en storre aflastning af de gvrige veje i omradet end ved Vejforslag B.

Vejforslag A er dog den lgsning, der medfarer flest gener bade for savel togrejsende
som trafikanter i anlaegsfasen.

Set ud fra de opstillede forudseetninger bliver konklusionen at Vejforslag A (A1+ A2)
ma anses for den samfundsgkonomiske bedste investering.
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