K@BENHAVNSG KOMMUNE

Dkonomiforvaltningen

Til Borgerrepraesentant Karin Storgaard

Kaere Karin

I'e-mail af 10. marts 2010 og 16.marts 2010 har du stillet
(Dkonomiforvaltningen uddybende spgrgsmél om Nordhavnsve;.

Dine spgrgsmal er vedlagt som bilag til denne besvarelse.

Spprgsmalene fglger nedenstdende temaer, som indgér i denne
besvarelse:

Anlegsoverslag

Moms

Mulighed for tilslutning til Strdndwenget med boret tunnel
Anl®gsmetoden "Jacked frozen tunnels”
Omkostninger ved underfgring under banen
Offentligt-Privat Partnerskab

ATP og Realdania

Samfundsgkonomi ved fremtidssikring

9. Udsattelse og grundsalg

10. Tunnelsikkerhedsdirektivet

11. TEN-stgtte

Sl el

Ad 1) Anlagsoverslag

Det vurderes, at Nordhavnsvej kan bygges som en firesporet vej med
en cut & cover tunnel pa 615 m for 1,8 mia.kr. 1 2007 prisniveau. Til
udgangen af december 2009 er der i &lt brugt 100,1 mio. kr., i de to
forste maneder af 2010 skgnnes forbruget at vaere i stgrrelsesordenen
- 14 mio. kr. Der er sdledes i alt brugt ca. 114 mio.kr.

Ad 2) Moms

Alle priser er eksklusive moms. Det er hovedreglen i det kommunale
budget- og regnskabssystem, som er det autoriserede regelszt, at
udgifter og indtaegter pa savel drifts- som anlegskonto skal registreres
eksklusive moms i de kommunale budgetter og regnskaber. I henhold
til Bekendigprelse om momsrefusionsordning for kommuner

og regioner (Indenrigs- og Sundhedsministeriets bekendtggrelse nr.
1492 af 14. december 2006) refunderes kommunens udgift til moms
fra leverandgren via momsfonden.

Ad 3) Mulighed for tilslutning til Strandvanget med boret tunnel

Forvaltningen forstar spgrgsmaélet sdledes, at der spgrges til hvorfor en
boret tunnel ikke kan tilsluttes Strandvanget. Dette er tidligere
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behandlet og beskrevet 1 baggrundsrapport "Teknik, december 2008
afsnit 5.2.4”, hvilket jeg eftersender.

Ad 4) Anlzgsmetoden ”Jacked frozen tunnels”

Teknik- og Miljgforvaltningen oplyser, at metoden “Jacked tunnels”
er undersggt, men er fravalgt af flere drsager, heriblandt at
tunneltraceet er meget bredt og forlgbet er krumt. Metoden er teoretisk
mulig, men aldrig foretaget i Danmark med et tilsvarende
tunneltvarsnit. Gennempresning af en krum streekning er uhyrlig sveer
at styre geometrisk og metoden indebare en stor risiko for, at der kan
ske utilsigtet brud i jorden med s@tninger af banelegemet til fglge.

At fryse jorden giver ingen styrkeforpgelse af jorden over tunneltaget,
da dette ligger meget taet pé sporunderbygningen. En evt. frysning vil
alene have sigte pa at sikre mod indstrgmmende vand samit stabilitet af
vandfglsomme jordlag.

Ad 5) Omkostninger forbundet ved lukning og forsinkelse af
togdriften

Det er Teknik- og Miljgforvaltningens vurdering, at safremt
sporsparringerne er indmeldt rettidigt, har operatgrerne ikke krav pa
kompensation for tabte passagerindtegter nér aftalte vilkér, f.eks.
tidsvinduer for sporsparringer, overholdes. T gieblikket er der overfor
Banedanmark - som infrastrukturejer - varslet en totalsperring p
knap 2 miéneder for Nordbanen og knap 2 maneder for Kystbanen. Det
forventes ikke, at de to baner vil vere sparret samtidig.

Der pagir i gjeblikket et samarbejde med Banedanmark om at sikre
det optimale metodevalg i forhold til togdriften, sivel som gvrige
vigtige parametre sd som sikkerhed, kvalitet, gkonomi og risici.

Der er i anlegsoverslaget for Vejforslag Al indregnet 100 mio. kr. til
tiltag af hensyn til togdriften pa Nordbanen og Kystbanen. Disse tiltag
er f.eks. gangbro pa Hellerup Station, del af vendespor pa @sterport
m.v. Det skal bemarkes, at der ikke er indgaet aftaler om disse tiltag,
og at overslaget alene er baseret pd, hvad der i forbindelse med
anlegsoverslaget blev anset for rimeligt.

I VVM-baggrundsrapporten, Samfundsgkonomi, november 2008 er
gener i anlegsfasen for de togrejesende pa S-banen og Kystbanen for
vejforslag A opgjort til 102,8 mio. kr.

DSB har i sit hgringssvar i forbindelse med VVM’en skgnsmassigt
opgjort det pkonomiske tab som fglge af nedgangen i passagertal i
sporspaerringsperioden til ca. 1,5 mio. kr. per uge ved afbrydelse af S-
banen mellem Hellerup og Svanemgllen og ca. 0,3 mio. kr. per uge for
afbrydelse af Kystbanen,
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Ad 6) Offentligt-Privat Partnerskab

Den arbejdsgruppe, der har vaeret nedsat sammen med staten, har
blandt andre finansieringsmuligheder for fremtidssikring af
Nordhavnsvej ogsé belyst mulighederne for et offentligt-privat
partnerskab.

Af den flles afrapportering vil det fremg4, at organisering som OPP
ikke i sig selv tilvejebringer kapital til projektet. Projektet skal fortsat
finansieres enten gennem lgbende betalinger fra den offentlige part
over en lengere periode, eller ved at overdrage et indtegtspotentiale
fra den offentlige part til den private part (f.eks. ved at give den
private OPP partmer mulighed for at opkrave brugerbetaling).

Finansiering gennem inddragelse af en privat partner er dyrere end
f.eks. lan, den offentlige bestiller selv kan optage. Det skyldes at OPP-
selskabet skal have en "risikopremie” for at for at overtage risici fra
den offentlige bestiller og at ejeren af OPP-selskabets aktiekapital
forventer et afkast, der er tilpasset projektets risici. Bankerne og
investorer, der stiller risikovillig linekapital tif rddighed for OPP-
selskabet, vil ligeledes fastlegge rentevilkarene ud fra en vurdering af
den risiko, de pagaldende 1an er behzftet med.

Transportministeriet og Kgbenhavns Kommune har pa vejomradet i
forvejen et tet samarbejde med de private og er derfor ogsé
interesseret i, at OPP, som organisationsform, afprgves, hvor det
vurderes relevant.

De kommunale erfaringer med OPP er beskedne. Efter
lanebekendiggrelsen skal en kommune ved indgéelse af en kontrakt,
hvor der skal erlegges en ydelse over en lengere arrekke f.eks. en
OPP-organisering, deponere det samlede kontraktbelgh
(anlegssummen). Derfor er OPP for kommunernes vedkommende
som vdgangspunkt ikke et redskab til ufinansierede
aktivitetsudvidelser.

Transportministeriet og Vejdirektoratet afprgver OPP, med alle tre
elementer - anteg, drift og finansiering - for fgrste gang i Danmark pé
vejomridet ved motorvejsstraekningen mellem Kliplev-Sgnderborg,

Der er 1 november 2009 afgivet bud pd vejprojektet fra tre konsortier
(Pihl & Sgn; Kliplev Motorway Group; Aarsleff). Der blev den 17.
februar 2010 indgéet kontrakt med Kliplev Motorway Group.
Kontrakten vil ud over anlegsarbejdet Igbe i 26 driftsér.

Spergsmalet om organisering af Nordhavnsvej i et Offentligt Privat
Partnerskab (OPP) har allerede vaeret belyst undervejs i
projektprocessen bl.a. i "Notat om en ny overordnet vejforbindelse
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mellem Nordhavnen og Lyngbyvej” fra august 2005 og i "OPP-
vurdering af vejprojektet Nordhavnsvejen” udarbejdet af ATKINS for
Teknik- og Miljgforvaliningen i august 2006.

Nordhavnsvejprojektets efterfglgende drift- og vedligeholdelses-
kontrakt vurderes at veere for lille til at det vil veere attraktivt og
gkonomisk rentabelt at etablerer en dedikeret drift- og
vedligeholdelsesorganisation til den kun ca. 2,5 km lange
vejstrekning.

En nermere undersggelse af mulighederne for organisering som OPP
og delvis finansiering af udgifterne til anleeg af en @gstlig ringvej i
Kgbenhavn gennem opkrevning af brugerbetaling forudsattes
gennemfgrt i forbindelse med den kommende statslige undersggelse af
mulige linieferinger for en @stlig ringvejsforbindelse/havnetunnel i
Kgbenhavn.

Ad 7} ATP og Realdania

Der henvises til besvarelsen af spgrgsmal 6 vedr. Offentlig-Privat
Partnerskab.

Realdania har i 2005 finansieret en analyse af en havnetunnel. ATP
har i medierne i fgrste del af 2009 tilkendegivet interesse for at deltage
i finansieringen, men ikke organiseringen eller byggeriet, af en
havnetunnel. Investeringer fra institutionelle investorer i f.eks. en
hanetunnel, vil vere underlagt samme afkastkrav som de
institutionelle investores gvrige investeringer i forhold til risikoen.

Ad 8) Samfundsgkonomi ved fremtidssikring

I forbindelse med anlaeg af Nordhavnsvej er der mulighed for at bygge
en forberedelse til en senere afgrening af Nordhavnsvej.

En forberedelse til en eventuel viderefgrelse af vejen til Ydre
Nordhavn vil reducere den fremtidige anlegsudgift, samt de trafikale
og miljgmeessige gener i anlegsfasen, safremt der pé et senere
tidspunkt treefies beslutning om at viderefgre vejforbindelsen under
Svanemgllebugten.

Hvis det besluttes at prioritere midler til forberedelse af en afgrening
til viderefgrelse af Nordhavnsvej under Svanemgliebugten vil denne
udgift umiddelbart ikke give et samfundsgkonomisk afkast, fgr det
besluttes at viderefgre Nordhavnsvej under Svanemgllebugten. Indtil
da vil investeringen ligge "passiv’” hen.

Sammenlignes investeringen 1 fremtidssikring med eksempelvis at
investere det samme belgb i tiltag der kan reducere trengslen og
kgkgrsel pa en vejstrekning hvor der allerede i dag er
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kapacitetsproblemer, er det tydeligt, at investeringen i en allerede
belastet vejstreekning begynder at give samfundsgkonomisk afkast
med det samme. Et afgreningskammer derimod giver fgrst et
samfundsgkonomisk afkast, nar det besluttes at viderefgre vejen.

I samfundsgkonomiske beregninger er det desuden sddan, at gevinster
(og ulemper) der optraeder pa kort sigt vaegtes hgjere end gevinster (og
ulemper) der ligger leengere ude i fremtiden.

Den samfundsgkonomiske omkostning skal desuden ses i forhold til
graden af usikkerhed i vurderingen af fremtidens behov. Eventuelle
nye forhold, som pé et senere tidspunkt enten udsatter eller fjerner
behovet for allerede gennemfgrte fremtidssikringstiltag, vil have
yderligere negative samfundsgkonomiske konsekvenser,

Ad 9) Uds=ttelse og grundsalg

Med principaftalen om Cityringen fra 2005 forpligtede Kgbenhavns
Kommune sig til at anlegge en vejforbindelse mellem Nordhavnen og
Helsinggrmotorvejen. Vejforbindelsen skal muligggre en byudvikling
pa 600.000 nye etagemeter i Nordhavnen.

Verdiforggelsen herfra danner grundlag for statens bidrag til
finansiering af Cityringen.

Transportministeren har i sit brev af 18. marts 2010 understreget,

“at han finder, at vejforbindelsen har stor betydning for den planlagte
byudvikling i Nordhavasomrédet, og en dbning af vejen til den aftaltet
tid i 2014 er derfor ogsa en vigtig foruds®tning for By & Havns
gkonomi”

Dertil kommer at Nordhavnsvej, med tilslutning ved kysten, vil
bidrage til en trafikal aflastning af @sterbro. Vejen fungerer bade som
omfartsvej for Psterbro og som adgang til Nordhavn.

En eventuel ndsettelse af Nordhavnsvej med tilslutning ved kysten vil
derfor ogsa i givet fald betyde, at den trafikale aflastaing som
Nordhavnsvej vil give for en rekke gader pa @sterbro, ogsé bliver
udsat.

Ad 10) Tunnelsikkerhedsdirektivet

12004 vedtog EU et direktiv der regulerer udformning af vejtunneler
med hensyn til minimums sikkerhedskrav til tunneler 1 det
transeuropeiske vejnet. Direktivet gaelder for tunneler med en lengde
stgrre end 500 meter. Nordhavnsvej indgér ikke i det transeuropaiske
vejnet.
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De danske vejregler stiller ikke krav om ngdspor i tunneler. Der findes
ikke en egentlig dansk lovgivning pd tunnel-omradet, som ved f.eks.
bygninger. Trafikstyrelsen er myndighed for tunneler, men kun
Jernbanetunneler. Bygningsreglementet er ikke geeldende for
underjordiske bygvaerker. Det er derfor SURR-gruppen (Sikkerhed,
Udrykning, Redning, Rydning) for Nordhavnsvej, som bestar

af ejeren, politiet, brandvaesenet og Vejdirektoratet, der sammen skal
fastlegge blandt andet sikkerhedsniveauet i tunnelen,
Sikkerhedsmessige foranstaltninger i tunnelen omfatter
overvagningsudstyr for bl.a. overvagning af hastighed, havarerede
kgretgjer, brand, luftforurening m.v., samt et Intelligent Trafikledelses
System (ITS). ITS-systemet kan regulere trafikken bade i og uden for
tunnelen i situationer, hvor der er behov for at regulere eller afspaerre
trafikken i tunnelen pga. uheld eller vediigeholdelsesarbejder.

Systemerne kobles til bide brandveesen og politi, som via
videokameraer hurtigt kan iverksztte den forngdne athjelpning.

Ad 11) TEN-stgtte

Inden for rammerne af EU-stgtteprogrammet for TEN-T
{transeuropeiske transportnet) er der mulighed for at anspge om stgtte
til transportinfrastrukturprojekter i medlemslandene, hvis disse
infrastrukturprojekter opfylder et af fglgende kriterier:

¢ Indgér i de transeuropaiske transportnet (vej, jernbane, havne,
lufthavne, indre vandveje)

e Er defineret som et TEN-T-prioritetsprojekt (f.eks. Femern
Balt-projektet motorveje eller andre)

e Har tilknytning til TEN-T programmets horisontale elementer
(f.eks. ITS, ERTMS). '

Det nuverende TEN-T stgtteprogram lgber i perioden 2007 - 2013,
idet det er sammenfaldende med EU’s budgetperiode. I indevarende
budgetperiode er der afsat i alt 8,1 mia. euro fordelt pa et flerarigt
program {ca. 85 % af stgttemidlerne), som er reserveret til TEN-T
prioritetsprojekter, og arlige stgtteprogrammer (ca. 15 % af
stgttemidlerne). Der vedtages drlige arbejdsprogrammer for TEN-T
programmet, hvori det angives hvilke omréder der kan forventes
sarlig prioriteret det pageldende ar.

En eventuel ansggning om stgtte til Nordhavnsvej-projektet - som
ikke er del af et TEN-T-prioritetsprojekt - vil skulle sgges inden for
rammerne af de drlige stgtteprogrammer, 1 fgrste omgang for perioden
frem til udgangen af 2013. En sadan ansggning vil godt kunne dekke
flere ar, f.eks. en stgtteperiode der dekker 2010~ 2013 pa grandlag af
en ansggning indgivet 1 2010.

Ifplge TEN-T-programmets almindelige regler om stgtteprocenter,
kan der til forundersggelser ("studies’) kan ydes stgtte pa op til 50 %
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af de samlede, stgtteberettigede omkostninger, mens der til selve
anlegsarbejdet kan ydes stgtte pa op til 10 % af de samlede,
stgtteberettigede omkostninger.

Idet Nordhavnsvej ikke indgar i det transeuropaiske vejnet (kun den
del af Helsinggrmotorvejen, der ligger nord for Motorring 3, indgér
heri) vil der som udgangspunkt ikke kunne gives TEN-stgtte til
Nordhavnsvej som et vejprojekt.

Efter omstendighederne vil der eventuelt veere mulighed for at opnd
stagtte til Nordhavnsvej som (evt. del af) et havneprojekt, idet vej- og
baneprojekier, der giver bedre adgangsforhold til og fra TEN-T-havne
indgar i TEN-T programmet.

Kgbenhavn Havn tilherer den hgjeste kategori af TEN-T havne, idet
den er en sdkaldt "kategori A-havn’, hvortil der kreves en érlig
trafikmengde p& mindst 1,5 mio. tons gods eller 200.000 passagerer.
Havneprojekter falder ind under TEN-T-programmets almindelige
regler om stgtteprocenter, idet der til forundersggelser ("studies’) kan
ydes stptte pa op til 50 % af de samlede, stgtteberettigede
omkostninger, mens der til selve anlegsarbejdet kan ydes stgtte pa op
til 10 % af de samiede, stgtteberettigede omkostninger.

Det bemaer_kes, at sdfremt der sgges om TEN-T-stgtte til Nordhavnsvej
som et vejprojekt, vil der ikke samtidigt kunne sgges om TEN-T-stgtte
som et havneprojekt.

En eventuel ansggning skal fremsendes til Transportministeriet, som
foretager den videre behandling af ansggningen i forhold til
Kommissionen. Naste ansggningsrunde vil veere i fordret 2010 med
en forventet ansggningsfrist i maj/juni.

Forvaltningerne vil pa baggrund af Borgerrepresentationens
forventede valg af vejudformning for Nordhavnsvej 1 april 2010
sammen med Transportministeriet, nermere vurdere mulighederne for
at anspgge om op til 10 pct. TEN-T midler (il det samlede konkrete
projekt. Endvidere vil forvaliningerne i det kommende analysearbejde
vedrgrende liniefgring for en eventuel havnetunnel sgge at indtenke
TEN-T midler som en eventuel finansieringskilde hertil.

Mied vhnlig ko
echekka Auken N rk

Kontorchef

Bilag:

E-mail med spergsmal fra Karin Storgaard af 10. marts 2010
E-mail med spgrgsmal fra Karin Storgaard af 16. marts 2010
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Spergsmal vedrerende Nordhavnsvejen

1. Kan Kgbenhavns Kommune bygge en tunnel efter model 2003/2004 til en pris af 1.8 mia.kr
der er allerede brugt 256 mio. kr.?

2. Er moms inkluderet i vore priser?

3 .Hvorfor kan de store maskiner ikke komme ned, nar de kan andre steder i Europa? Og
Hvorfor er maskinerne ved ""Cut and cover” en bedre lgsning?

4, Hvorfor kan man ikke benytte metoden “jacked frozen funnels” ?

Metoden, hvor man laver en underforing af en vej uden skader pa overfladen eller at
trafikken skal endres. Metoden bruges andre steder bla. i Europa og USA.

Disse steder kan man opretholde togdriften med en tunnelunderfgring under op til §
jernbanespor.

Derved sparer man mange penge til lukninger/forsinkelser i forbindelse med togdriften.

5. Hvad er den aktuelle pris for lukning og forsinkelser ved togdriften?

Der er opgivet nogle priser i hgringssvaret fra april 2009 fra DSB/ Banedanmark med videre.
Holder de?

I hgringssvarel fra Banedanmark “at rejsetidsforieengeiserne for passagererne er vasentligt
undervurderet i materialet fra Kgbenhavns Kommune og forsinkelserne skal revurderes” Er
de revurderet og hvad er resultatet? Vedrgrende passagertal ggres opmaerksom pa, at tallene
er fra

2005 og urealistiske lave i forhold til dagens situation.

DSB skriver bl.a. ”at DSB betragter juridisk set vejprojektet som skadevolder og forventer
sa-

Ledes, at blive holdt fuldt gkonomisk skadeslgs, for sa vidt angar omkostninger til savel infra-
strukturtilpasninger som evt. ggede driftsomkostninger og indtaegtstab som folge af
anleggelse af Nordhavnsvejen. Hvad er svaret til dette og omkostningerne?

6. Hvorfor vil man ikke benytte sig af muligheden for OPP-projekt?

Vejdirektoratet har netop d. 17/2-2010 underskrevet farste OPP kontrakt om infrastruktur i
DEK.

"Motorvejen Kliplev — Senderborg” efter finansudvalgets godkendelse.

Projektet omfatter anizeg af 26 km - 4 sporet motorvej

7 tilslutpingsanlaeg m.v.

Pris 1.535.125,000 kr. og er inkl. moms

Vejen drives i 26 ar af KMG

Kiplev Motorway group.( KMG.) bestar af gstrigsk og dansk firma

Ansvaret for projektering, anleeg, drift samt finansiering og tidsmaessig planlaegning er lagt i
private parts heender. Betaling sker forst, nar vejen abner,

Laes mere pa bl.a. Folketingets hjemmeside



7 .Vi kan forsta, at f.eks. ATP og Realdania kunne veere interesseret i projekterne!??
Er det ikke sadan, at OPP modellen har attraktive potentialer og mulighed for
samfundsskonomiske

fordele - 309% besparelser er ikke unormalt

8. Nazzrmere forklaring om, hvordan det samfundsgkonomiske tab ved evt. fremtidssikring pa
86 mio.kr.opstar. Hvorfor kan vejen ikke abnes for 2030?

9. Hvorfor udsatter man ikke projektet, nar der tzenkes pa manglende salg af grunde i
Nordhavn?



Kaere Rebecca
Spergsmal:

-Det nye/gamle vejforsiag som @konomiforvaliningen kalder AQ skal opfylde sikkerhedskrav m.v.
nar tunnelen er > 500 meter samt den skitserede trafikmaengder jf. VVM-redegerelsen fglgende :

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV 2004/54/EF af 29. april 2004 om
minimumssikkerhedskrav for tunneler i det transeuropaeiske vejnet.

Herunder ngdspor, fortov, farligt gods, mindre end 3,5 m vejbane og lastvogne har
lov til at kere der, skal der traeffes supplerende og/eller skaerpede foranstaltninger for at

fremme sikkerheden pé grundlag af en risikoanalyse, stigningsgrader max 3% (op til 5% ved
dispensation) osv. osv.

Foreligger der et Notat eller forhandsgodkendelse for AO tunnelen fra EU hvor samtlige til det
naevnte direktiv 's krav ?
- Er der sggt om EU tilskud for Nordhavnsvej?

Laengden er nassten den samme som fra Nordhavn og til Heisingar motorvejen pa nedenfor
naevnte tunnel.

- Jeg skal henvise til rapporten fra Marselis tunnelen i Arhus. Er det noget, vi kan bruge

Spargsmalene gnskes besvaret jf. forretningsordnen for TMU vedtaget 11.januar 2010 saledes,
at det kan indga i sagsbehandlingen af vejforsiag A0 som det kaldet af @konomiforvaltningen.

m.v.h.

Karin Storgaarfd, MB



