
NORDHAVNSVEJ

Baggrundsrapport

Teknik

December 2008



 



 

Ram bøll Danm ark A/ S 
Bredevej  2 
DK-2830 Virum 
Danm ark 
 
Telefon 4598 6000 
www.ram boll.dk 

 
 
 
 

Baggrundsrapport . Teknik 
 

Decem ber 2008 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ref 07554001 
 GD00773-7-CAD(7)  
Version  7 
Dato 2008-12-23 
Udarbejdet  af OPJ, CAD 
Kont rolleret  af STB 
Godkendt  af STB 
 

Københavns Kom m une, Teknik-  og Miljøforvaltningen 
 

Nordhavnsvej  



 



 Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7) I  

 I ndholdsfortegnelse 
 
 

1 . I ndledning 1  

2 . Resum é 2  
2.1 Tilslutningsanlæg ved Helsingørm otorvejen 3 
2.2 Vej forslag A1 6 
2.3 Vej forslag A2 8 
2.4 Vej forslag B 9 
2.5 Alternat ive forslag 10 

3 . Grundlag 1 1  
3.1 Generelt  11 
3.2 Geologiske og hydrogeologiske forhold 11 
3.3 Trafikale forudsætninger 11 
3.4 Vejgeom et r i 13 
3.4.1 Generelt  13 
3.4.2 Tværprofiler 14 
3.4.3 Plangeometr i og længdeprofil 17 
3.4.4 Frit rum sprofil 17 
3.5 Sikkerhedskoncept  for tunneler 17 
3.5.1 Generelt  17 
3.5.2 Tunneldirekt ivet  18 
3.5.3 Risikoanalyse 18 
3.6 Konst rukt ive krav t il tunnel og broer 18 
3.7 I nstallat ioner og udstyr 19 
3.7.1 Vent ilat ionsanlæg 19 
3.7.2 Elforsyning 21 
3.7.3 Belysning og nødbelysning 22 
3.7.4 Sikr ingsanlæg 23 
3.7.5 Kom m unikat ionsanlæg 23 
3.7.6 ABA-anlæg 23 
3.7.7 AGA-anlæg 24 
3.7.8 Overvågningsanlæg 24 
3.7.9 Kont rol-  og overvågningssystem  (SCADA-anlæg)  24 
3.7.10 I ntelligent  t rafikstyring ( ITS)  25 
3.7.11 Brandslukningsudstyr 29 
3.7.12 Afvandingsanlæg 29 
3.7.13 Andet  udstyr 31 

4 . Tilslutningsanlæg ved Helsingørm otorvejen 3 1  
4.1 Generelt  31 
4.2 Forslag I , Niveaufr i t ilslutning m ed flyover fra nord og shunt  m od nord 32 
4.3 Forslag I I , Niveaufr i t ilslutning m ed flyover fra nord og shunt  m od nord 34 
4.4 Forslag I I I  Signalreguleret  kryds – lokalvej  øst  på bro 36 
4.5 Forslag I V Flyover og signalkryds i niveau m ed lokalvej  øst  38 
4.6 Forslag V, Niveaufr i t ilslutninger m od nord og syd 40 
4.7 Trafikkapacitet  af t ilslutningsanlæg 44 



 Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7) I I  

5 . Vej forslag A1  4 6  
5.1 Linieføring og længdeprofil 46 
5.2 Varianter af Vej forslag A1 47 
5.2.1 Vej forslag A1-1 48 
5.2.2 Vej forslag A1-2 48 
5.2.3 Vej forslag A1-3 50 
5.2.4 Vej forslag A1-4 51 
5.3 Krydsning af forsinkelsesbassin 53 
5.4 Bro t il overføring af Ringbanen 55 
5.5 Passage under Svanem øllens Kaserne 55 
5.6 Passage under Nordbanen og Kystbanen 59 
5.7 Passage under St randvejen 59 
5.8 I ndføring i St randvænget  59 
5.9 Tilslutning ved St randvænget  59 
5.10 Ram peanlæg og servicebygninger 60 
5.10.1 Generelt  60 
5.10.2 Vest ligt  rampeanlæg 60 
5.10.3 Øst ligt  ram peanlæg 60 
5.11 Pum pesum pe 61 
5.12 Anlægsarbejdet  62 
5.12.1 Generelt  vedrørende Cut  & Cover tunnel 62 
5.12.2 Krydsning af forsinkelsesbassin 67 
5.12.3 Overføring af Ringbanen 69 
5.12.4 Krydsning under bygninger på Svanem øllens Kaserne 70 
5.12.5 Krydsning under Nordbanen og Kystbanen 74 
5.12.6 Krydsning under St randvejen og indføring i St randvænget  82 
5.12.7 Ledningsom lægninger 83 
5.12.8 Fælleskom munal afløbsledning parallel m ed Nordhavnsvej  87 
5.12.9 Geologisk længdeprofil 88 
5.12.10 Midlert idig grundvandssænkning 88 
5.12.11 Arbejdspladsarealer 91 
5.12.12 Overordnet  t idsplan 91 

6 . Vej forslag A2  9 3  
6.1 Linieføring og længdeprofil 93 
6.2 Tilslutningsanlæg ved St randvænget  95 
6.3 Tilslutningsanlæg i Nordhavn 95 
6.4 Ram peanlæg og servicebygninger 96 
6.5 Pum pesum pe 96 
6.6 Anlægsarbejdet  96 
6.6.1 Generelt  96 
6.6.2 Cut  & Cover tunnel i St randvænget  97 
6.6.3 Cut  & Cover tunnel under Svanem øllehavnen 97 
6.6.4 Sænketunnel under Kalkbrænderiløbet  98 
6.6.5 Cut  & cover tunnel sam t  ram peanlæg i Nordhavn. 102 
6.6.6 Ledningsom lægninger 102 
6.6.7 Geologisk længdeprofil 102 
6.6.8 Midlert idig grundvandssænkning 103 
6.6.9 Arbejdspladsarealer 105 
6.6.10 Overordnet  t idsplan 105 



 Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7) I I I  

7 . Vej forslag B 1 0 6  
7.1 Linieføring, længdeprofil og tværsnit  106 
7.2 Varianter af Vej forslag B 110 
7.2.1 Vej forslag B-1 110 
7.2.2 Vej forslag B-2 110 
7.2.3 Vej forslag B-3 110 
7.2.4 Til-  og afkørsler i St randvænget  111 
7.3 Krydsning af forsinkelsesbassin 111 
7.4 Bro t il overføring af Ringbanen 111 
7.5 Passage under Svanem øllens Kaserne 111 
7.6 Tilslutningsanlæg i Nordhavn 112 
7.7 Rampeanlæg og servicebygninger 113 
7.7.1 Generelt  113 
7.7.2 Rampeanlæg 113 
7.8 Pum pesum pe 114 
7.9 Anlægsarbejdet  114 
7.9.1 Generelt  114 
7.9.2 Boret  tunnel 115 
7.9.3 Krydsning af forsinkelsesbassin 121 
7.9.4 Overføring af Ringbanen 121 
7.9.5 Ledningsom lægninger 121 
7.9.6 Geologisk længdeprofil 122 
7.9.7 Midlert idig grundvandssænkning 122 
7.9.8 Arbejdspladsarealer 124 
7.9.9 Overordnet  t idsplan 127 

8 . Alternat ive forslag t il liniefør ing for  Nordhavnsvej  1 2 9  
8.1.1 Borgerforslag 1 129 
8.1.2 Borgerforslag 2 132 
8.1.3 Borgerforslag 3 134 

9 . Økonom i 1 3 7  
9.1 Forudsætninger og grundlag 137 
9.2 Anlægsoverslag 138 
9.2.1 Vej forslag A1 138 
9.2.2 Vej forslag A2 141 
9.2.3 Vej forslag B 142 
9.2.4 Alternat ive forslag t il linieføring for Nordhavnsvej  143 

1 0 . Bilag A –  Fravalgte t ilslutningsanlæg 1 4 4  

1 1 . Bilag B -  Tegninger 1 4 7  

1 2 . Referencer 1 4 7  

1 3 . Tekniske notater  1 4 7  
 

 



 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  1/ 148  

1 .  I ndledning 

I  decem ber 2005 blev der indgået  en pr incipaftale mellem  Staten, Københavns 
Kom m une og Frederiksberg Kom m une om  etabler ing af en underjordisk r ingbane,  
Cityr ingen. Aftalen indeholder blandt  andet  en principbeslutning om  etabler ing af en 
ny vej forbindelse – Nordhavnsvej  -  fra Helsingørm otorvejen t il Nordhavn. 
  
Vejen er en forudsætning for en udvikling af Nordhavnsom rådet , som  skal bidrage t il 
finansier ingen af Cityr ingen. Nordhavnsområdet  skal udbygges m ed op t il 600.000 
etagem eter og måske senere med yder ligere 3 m io. etagem eter, og det  eksisterende 
vejnet  har ikke kapacitet  t il at  bet jene om rådet .  
 
Nordhavnsvejprojektet  har været  i første offent lige høring i eftersom m eren 2007. 
Der er parallelt  herm ed udarbejdet  rapporter vedrørende m iljø og sam fundsøkonom i, 
sam t  teknik og anlægsøkonom i. Københavns Borgerrepræsentat ion har efterfølgende 
i december 2007 beslut tet , at  der skal arbejdes videre m ed to forslag t il en Nord-
havnsvej :  
 

 Vej forslag A 

Vejst rækning:  Fra Helsingørm otorvejen t il St randvænget  (Vej forslag A1)  og 
med senere for længelse helt  t il Nordhavn via en passage under Svanemølle-
bugten (Vej forslag A2) . Muligheden for at  gøre tunnelst rækningen længere 
og gøre de åbne vejst rækninger kortere skal undersøges. Tunnelst rækninger 
udført  som  Cut  & Cover tunnel. 

  
 Vej forslag B 

Vejst rækning:  Fra Helsingørm otorvejen t il Nordhavn udført  som  en boret  
tunnel. 

 
VVM- redegørelse 

Der er i løbet  af 2008 foretaget  en m iljøvurdering (VVM)  af vejprojektet , som  er rap-
porteret  i Københavns Kom m une 2008, ”Nordhavnsvej , VVM–redegørelse og Miljø-
vurdering” , Ram bøll decem ber 2008 og Københavns Kom m une 2008, ”Nordhavnsvej , 
VVM Delrapport  – Byrum  og æstet ik” , Schønherr Landskab og CREO Arkitekter de-
cember 2008.  
 
Nærværende rapport  er en teknisk baggrundsrapport  for VVM-redegørelsen. Rappor-
ten indeholder en teknisk og økonom isk vurdering af Vej forslag A og B, sam t  af al-
ternat ive forslag frem komm et  i første offent lige høringsfase. Til rapporten hører en 
bilagsrapport  i A3- form at  m ed tegninger. Der er i afsnit  2 givet  en oversigt  over de 
undersøgte varianter af Vej forslag A og B. Sideløbende med udarbejdelsen af denne 
rapport  er der udarbejdet  andre baggrundsrapporter som  anført  i afsnit  3.1. 
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2 .  Resum é 

I  rapporten, som  er en teknisk baggrundsrapport  for VVM-redegørelsen for Nord-
havnsvej , er der undersøgt  to hovedforslag;  Vej forslag A og Vej forslag B. Begge vej -
forslag består af vej  dels på terræn og dels i tunnel. Der er endvidere undersøgt  ot te 
varianter af hovedforslagene, sam t  t re alternat ive forslag frem kom m et  i forbindelse 
m ed den første offent lighedsfase for projektet . 

Vej forslag A er opdelt  i delst rækningerne Vej forslag A1 fra Helsingørm otorvejen t il 
St randvænget  og Vej forslag A2 fra St randvænget  t il Nordhavn under Svanem ølle-
bugten. Vej forslag B fører fra Helsingørm otorvejen direkte t il Nordhavn. I  Vej forslag 
A etableres tunnelst rækningen som  en Cut  & Cover tunnel, på en delst rækning under 
Kalkbrænderiløbet  dog som  en sænketunnel. I  Vej forslag B etableres størstedelen af 
tunnelst rækningen som  en boret  tunnel, ved enderne dog som  Cut  & Cover tunnel. 

Både Vej forslag A og Vej forslag B anlægges som  4-sporet  vej  m ed en kørespors-
bredde på 3,5 m . På tunnelst rækningen anlægges et  bredt  nødspor på 3,5 m , såle-
des at  vejen senere kan ændres t il en 6-sporet  vej . På tunnelst rækningen etableres 
endvidere 1 m  brede nødfortove i begge sider af hvert  tunnelrør. 

Linieføringerne for hovedforslagene t il Vej forslag A1, A2 og B kan ses i Figur 2.1. 
Tilslutningen ved Helsingørm otorvejen er ikke vist  detaljeret , m en er overordnet  
beskrevet  i afsnit  2.1. Der er endvidere i Tabel 2.1, Tabel 2.2 og Tabel 2.3 givet  en 
oversigt  over de undersøgte varianter. 

 

Figur 2.1 Liniefør ing for hovedforslag t il Vej forslag A1 ( rød) , Vej forslag A2 (orange)  og Vej for-
slag B (blå) . St iplet  line er vej  i tunnel, fuldt  opt rukket  linie er vej  i terræn. 
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Vej forslag A1 : Helsingørm otorvejen –  St randvænget  

Vej forslag A1 Vej forslag A1-1 Vej forslag A1-2 Vej forslag A1-3 Vej forslag A1-4 

Hovedforslag. 
Tunnellængde 
615 m  

Tunnel for-
længet  350 m  
mod vest  

Tunnel forlæn-
get  m od vest  t il 
Helsingør-
m otorvejen 

Tunnel for-
længet  400 m  
m od øst  i 
St randvænget  

Delst rækning 
udført  som  
boret  tunnel. 
Sam let  tun-
nellængde 
890 m  

Tabel 2.1 Oversigt  over undersøgte forslag 

 
 

Vej forslag A2 : Strandvænget  –  Nordhavn 

Vej forslag A2 Vej forslag A2-1 

Hovedforslag.  
Tilslutning mod nord i Nordhavn. 
Tunnellængde 1200 m  

Tilslutning mod syd i Nordhavn.  
Tunnellængde ca. 1100 m  

Tabel 2.2 Vej forslag A2. Oversigt  over undersøgte forslag 

 
 

Vej forslag B: Helsingørm otorvejen –  Nordhavn 

Vej forslag B Vej forslag B-1 Vej forslag B-2 Vej forslag B-3 

Hovedforslag.  
Tilslutning mod 
nord i Nordhavn. 
Tunnellængde 
2170 m  

Tunnel forlænget  
130 m  mod vest  

Tilslutning mod 
syd i Nordhavn. 
Tunnellængde ca. 
2070 m  

Tunnel forlænget  
m od vest  t il Hel-
singørm otorvejen 

Tabel 2.3 Vej forslag B. Oversigt  over undersøgte forslag 

 
 

2.1 Tilslutningsanlæg ved Helsingørm otorvejen 
Der er for Vej forslag A og B undersøgt  fem  forskellige udform ninger af t ilslutningsan-
lægget  t il Helsingørm otorvejen:  

Forslag I :  Niveaufr i t ilslutning m ellem  Nordhavnsvej  og Helsingørm otorvejens nordli-
ge del. Flyover fra vestsiden af m otorvejens sydgående spor t il Nordhavnsvej  og 
shunt  let  forsænket  i terræn fra Nordhavnsvej  t il Helsingørm otorvejens nordgående 
spor. Princip for forslag I  er vist  i Figur 2.2. Øvrige forslag er vist  i afsnit  4. 
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Figur 2.2 Forslag I  t il t ilslutningsanlæg t il Helsingørmotorvejen 

Rød:  Helsingørmotorvejen, Orange:  Nordhavnsvej , Gul:  Lyngbyvej , Grøn:  Fortov og cykelst i.  

Forslag I I :  Som  forslag I , m en m ed flyover udgående fra de m idterste spor af Hel-
singørm otorvejen. 

Forslag I I I :  Signalreguleret  kryds m ellem  Nordhavnsvej  og Helsingørm otorvejen. 
Den sydgående m otorvejst rafik m od cent rum  ledes uden om  signalreguler ingen. Der 
er t ilslutning fra Nordhavnsvej  m od både den nordlige og sydlige del af Helsingørm o-
torvejen. Princip for forslag I I I  er vist  i Figur 2.3. 

N 
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Figur 2.3 Forslag I I I  t il t ilslutningsanlæg t il Helsingørm otorvejen  
Rød:  Helsingørmotorvejen, Orange:  Nordhavnsvej , Gul:  Lyngbyvej , Grøn:  Fortov og cykelst i.  

 

Forslag I V:  Som  forslag I I I ,  m en suppleret  m ed en flyover fra vestsiden af m otorve-
jens sydgående spor t il Nordhavnsvej , således at  t rafikken både m od Nordhavnsvej  
og cent rum  føres uden om  signalreguler ingen. 

Forslag V:  Mod nord svarer forslag V t il forslag I  og I I .  Fra Nordhavnsvej  m od syd er 
der t ilslutning via en tunnelunderføring under Helsingørm otorvejen, som  føres op i 
den vest lige lokalgade. Fra syd m od Nordhavnsvej  er der t ilslutning i terræn fra den 
øst lige lokalgade. Princip for forslag I I I  er vist  i Figur 2.4. 

N 
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Figur 2.4 Forslag V t il t ilslutningsanlæg t il Helsingørmotorvejen (baseret  på forslag I I )  

Rød:  Helsingørmotorvejen, Orange:  Nordhavnsvej , Gul:  Lyngbyvej , Grøn:  Fortov og cykelst i 

 

Ved en fuld udbygning af I ndre Nordhavn med 600.000 etagemeter vil forslag I  have 
kapacitet  t il at  afvikle de beregnede t rafikmængder. Forslag I I  vil have en m indre 
kapacitet  på grund af en større st røm  af krydsende køretøjer ( flere vognbaneskift ) .  
Forslag I I  v il im idlert id være at  foret række, hvis Nordhavnsvej  bliver en del af en 
øst lig r ingvej  eller der indføres t rængselsafgifter, idet  t rafikst rømm en m od Nordhavn 
da vurderes at  blive større end m od Hans Knudsen Plads. Forslag I I I  vurderes at  
kunne afvikle t rafikm ængderne under forudsætning af, at  vejkrydset  udnyt tes effek-
t ivt , hvilket  st iller krav t il t rafikanternes adfærd. Forslag I V vurderes at  kunne afvikle 
t rafikken. I  forslag V udform es de nordlige t ilslutninger som  forslag I  og I I ,  og for-
slag V vil derfor m od nord have kapacitet  som  forslag I  og I I .  De sydlige t ilslutninger 
i forslag V vil kunne afvikle de beregnede t rafikm ængder. 

2.2 Vej forslag A1  
 

Hovedforslag  
I  hovedforslaget  for Vej forslag A1 føres t rafikken fra Helsingørm otorvejen t il St rand-
vænget , hvorfra t rafikken via St randvænget  og Kalkbrænderihavnsgade føres t il 
krydset  ved Sundkrogsgade og herfra t il Nordhavn. Vej forslagets længde er ca. 1650 

N 
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m  regnet  fra Helsingørm otorvejens t il krydset  ved St randprom enaden. Af denne 
længde udgør tunneldelen ca. 615 m .  

Fra t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen føres vejen under Ringbanen frem  
t il Svanem øllens Kaserne øst  for Ringbanen. Passagen under Ringbanen, som  på 
det te sted ligger på en dæm ning, udføres som  en t radit ionel j ernbanebro.  

På kaserneom rådet  skal vejen føres i en tunnel under det  bevar ingsværdige byg-
ningskom pleks på kasernen, herfra under Nordbanen og Kystbanen, sam t  under 
St randvejen frem  t il St randvænget . Tunnelm undingen ligger i St randvænget  ca. 110 
m  øst  for St randvejen og vejen når terræn efter yderlige ca. 130 m  om trent  ud for 
vejen Vesterled. 

Da tunnelen udføres som  en Cut  & Cover tunnel, skal en række bygninger i tunnel-
t racéet  på kaserneområdet  fj ernes i forbindelse med anlægsarbejdet . Af disse byg-
ninger genopføres de bevaringsværdige i oprindelig posit ion, i nye materialer og med 
genskabelse af oprindelig geom etr i og detaljer. De øvrige bygninger kan erstat tes af 
nye bygninger andet  sted på kasernen. Ved anlægget  af tunnelen under Nordbanen 
og Kystbanen skal togdriften på de to baner påregnes at  blive afbrudt  på skift .  Va-
r igheden af afbrydelsen vil ligge m ellem  én og t re m åneder pr. bane, afhængig af det  
endelige valg af udførelsesm etode. Ved anlægget  af tunnelen under St randvejen skal 
denne i to om gange om lægges fra de nuværende fire spor t il to spor. Anlægsarbej -
derne i St randvejen vil foregå tæt  på etageejendom m ene på nordsiden af Ryvangs 
Allé og St randvænget . 

Vej forslag A1 - 1  
I  variant  Vej forslag A1-1 er tunneldelen på Svanem øllens Kaserne for længet  med ca. 
350 m  m od vest  og vejst rækningen i terræn er sam m e sted gjort  t ilsvarende korte-
re. Ram pen fra tunnelm undingen ligger i denne variant  um iddelbart  øst  for Ringba-
nen. 

Vej forslag A1 - 2  
I  var iant  Vej forslag A1-2 er tunnelen for længet  helt  frem  t il Helsingørm otorvejen. 
Um iddelbart  vest  for Ringbanen er tunnelen split tet  op i to ensret tede tunneler, som  
fører t il henholdsvis t il-  og frakørselsram per langs Helsingørm otorvejen. I  forhold t il 
hovedforslaget  er tunnelst rækningen for længet  m ed ca. 800 m , udregnet  som  m id-
dellængde af de to tunnelrør. Set  i forhold t il hovedforslaget  vil Vej forslag A1-2 m ed-
føre en støj redukt ion i området  ved Ryparkens I drætsanlæg, men ikke i boligerne ud 
m od Helsingørm otorvejen. I drætsanlægget  vil efter anlægget  af Vej forslag A1-2 
kunne retableres i næsten fuld udst rækning. Vej forslaget  er fravalgt , da ekst rainve-
ster ingen t il den foreslåede for længelse af tunnelen, ikke står i r im eligt  forhold t il de 
ovenfor anførte fordele. 

Vej forslag A1 - 3  
I  variant  Vej forslag A1-3 er tunnelen i St randvænget  for længet  m ed ca. 400 m od 
øst , således at  tunnelm unding og ram peanlægget  kom m er t il at  ligge i den sydlige 
del af St randvænget . Form ålet  m ed forslaget  er at  m indske påvirkningerne fra vej -
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anlægget  på om rådet  om kring Svanemøllehavnen. Tunnelm undingen ligger i forsla-
get  om trent  ud for Roforeningen Kvik og vejen når terræn ca. 160 m  længere m od 
syd. Ram pen vil samm en m ed den parallelførte St randvænget  inddrage ca. halvdelen 
af det  grønne anlæg foran roklubberne og t rafikken i St randvænget  vil sam t idig ryk-
ke t ilsvarende tæt  på klubhusenes facader. Der inddrages endvidere en del af sej l-
klubbernes vinterpladser nord for Svanemølleværket . Forslaget  giver ikke m ulighed 
for kørsel t il Nordhavnsvej  fra nord eller fra Nordhavnsvej  m od nord. Når tunnelen 
senere skal for længes t il Nordhavn vil en stor del af tunnelen i St randvænget  at ter 
skulle fjernes. Vej forslaget  er fravalgt , da det  rum m er en række væsent lige ulem per 
og sam t idig kræver en betydelig ekst rainvestering t il for længelse af tunnelen i for-
hold t il hovedforslaget . Støjgenerne i Svanem øllehavnen hidrørende fra Nordhavns-
vej  vil i hovedforslaget  i vid udst rækning kunne m odvirkes ved opsætning af støj -
skærm e. 

Vej forslag A1 - 4  
I  variant  Vej forslag A1-4 udføres en delst rækning af tunnelen som  en boret  tunnel. 
Tunnelst rækningen bliver ca. 275 m  længere end i hovedforslaget . I  forhold t il ho-
vedforslaget  undgås problem erne ved krydsningen under den bevaringsværdige del 
af kaserneom rådet , jernbaneom rådet  og Strandvejen ved hjælp af den borede tun-
nel. Den borede tunnel skaber im idlert id problem er i andre om råder både i anlægs-
fasen og den endelige situat ion. Den senere videreførelse t il Nordhavn kom pliceres 
også og forudsæt ter bl.a. at  en del af Svanem øllehavnen inddrages perm anent  t il 
vej formål. Med baggrund i disse forhold og den betydelige ekst rainvestering som 
forslaget  m edfører, er vej forslaget  fravalgt . 

2.3 Vej forslag A2  
 

Hovedforslag  
Vej forslag A2 er en videreførelse af Nordhavnsvej  fra Vej forslag A1 i St randvænget  
på tværs af Svanem øllebugten t il Nordhavn. Tilslutningspunktet  i Nordhavn vil af-
hænge af den frem t idige byudvikling i Nordhavn, hvor vejnet tet  kan blive væsent ligt  
forskelligt  fra det  nuværende vejnet . I  hovedforslaget  er t ilslutningspunktet  lagt  i 
Ydre Nordhavn om kring det  forventede tyngdepunkt  af et  fuldt  udbygget  Nordhavns-
om råde. I  St randvænget  bevares t il-  og frakørselsmuligheden t il tunnelen m od Hel-
singørm otorvejen. Vej forslag A2 forventes t idligt  realiseret  15 år efter, at  Vej forslag 
A1 er taget  i brug.  

Vej længden af Vej forslag A1 og A2 t ilsam m en er ca. 2775 m  regnet  fra Helsingørm o-
torvejen t il t ilslutningspunktet  i Nordhavn. Heraf udgør Vej forslag A2 ca. 1350 m , 
hvoraf ca. 1200 m  er tunnel og ca. 150 m  er ram peanlæg i Nordhavn. 

Ved etabler ingen af Vej forslag A2 fjernes ram pen i St randvænget  fra Vej forslag A1 
og tunnelen bygges videre fra tunnelmundingen under Svanem øllebugten t il Nord-
havn. Tunnelen etableres hovedsagligt  som  en Cut  & Cover tunnel på nær på en del-
st rækning under Kalkbrænderiløbet , som  etableres som  sænketunnel. Sænketunnel-
elem enterne påregnes bygget  i en tørdok i tunnellinien i Svanemøllehaven, hvorfra 
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de flådes ud t il den endelige placering i Kalkbrænderiløbet . Tørdokken benyt tes ef-
terfølgende som  byggegrube for Cut  & Cover tunnelst rækningen i Svanem øllehav-
nen. 

Vej forslag A2 - 1  
I  Vej forslag A2-1 ligger t ilslutningspunkt  i Nordhavn ca. 400 m  længere m od syd end 
i hovedforslaget . Vej forslag A2-1 bliver herved ca. 100 m  kortere end hovedforsla-
get , m en afviger ellers ikke principielt  fra det te. 

2.4 Vej forslag B 
 

Hovedforslag  
I  Vej forslag B føres t rafikken fra Helsingørm otorvejen direkte t il Nordhavn. Tilslut -
ningspunktet  i Nordhavn vil som  for Vej forslag A2 afhænge af den frem t idige infra-
st ruktur i Nordhavnsom rådet , m en Vej forslag B vil skulle etableres inden byudviklin-
gen er nået  ud t il t ilslutningspunktet . I  hovedforslaget  er t ilslutningspunktet  lagt  i 
Ydre Nordhavn, hvor Nordhavnsvej  foreslås t ilslut tet  det  eksisterende vejnet  i den 
øst lige ende af Balt ikavej . Fra Balt ikavej  vil der via Færgehavnsvej  og Skudehavns-
vej  være forbindelse t il Sundkrogsgade og I ndre Nordhavn. 

Vej forslagets længde er ca. 2850 m  regnet  fra Helsingørm otorvejen t il t ilslutnings-
punktet  i Nordhavn. Af denne længde udgør tunneldelen ca. 2170 m , hvoraf ca. 1740 
m  udføres som  en boret  tunnel, m ens de resterende ca. 430 m  udføres som  Cut  & 
Cover tunnel. 

Vej forslag B og Vej forslag A1 er ens fra t ilslutningsanlægget  ved Helsingørmotorve-
jen frem  t il Svanem øllens Kaserne. Fra kaserneom rådet  skal vejen føres i en boret  
tunnel direkte t il Nordhavn. Da den borede tunnel skal have et  vist  jorddække, bl.a. 
for at  m inim ere sætninger i j ordoverfladen, kan tunnelen ikke udføres som  boret  
tunnel på hele st rækningen. Endest rækningerne af tunnelen skal derfor udføres som  
Cut  & Cover tunnel svarende t il tunnelen i Vej forslag A, ligesom  ram peanlæggene vil 
svare t il ram peanlæggene i Vej forslag A. 

Vej forslag B- 1  
I  variant  Vej forslag B-1 er tunneldelen på Svanem øllens Kaserne for længet  m ed ca. 
130 m  m od vest  og vejst rækningen i terræn er sam m e sted gjort  t ilsvarende korte-
re. Ram pen fra tunnelm undingen ligger i denne variant  um iddelbart  øst  for Ringba-
nen. 

Vej forslag B- 2  
I  Vej forslag B-2 ligger t ilslutningspunktet  i Nordhavn ca. 350 m  længere m od syd 
end i hovedforslaget . Vej forslag B-2 bliver herved ca. 100 m  kortere end hovedfor-
slaget , m en afviger ellers ikke pr incipielt  fra det te. Den sydlige placering af t ilslut -
ningsanlægget  er form ent lig ikke forenelig m ed de planlagte omst ruktureringer af 
Fr ihavnsom rådet  i forbindelse m ed udviklingen af I ndre Nordhavn. 
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Vej forslag B- 3  
I  var iant  Vej forslag B-3 er tunnelen forlænget  helt  frem  t il Helsingørm otorvejen. 
Um iddelbart  vest  for Ringbanen går de to borede tunnelrør over i Cut  & Cover tunne-
ler, som  fører t il henholdsvis t il-  og frakørselsram per langs Helsingørm otorvejen. I  
forhold t il hovedforslaget  er tunnelst rækningen forlænget  m ed ca. 550 m , udregnet  
som  m iddellængde af de to tunnelrør. Set  i forhold t il hovedforslaget  vil Vej forslag B-
3 m edføre en støj redukt ion i området  ved Ryparkens I drætsanlæg, men ikke i boli-
gerne ud m od Helsingørmotorvejen. I drætsanlægget  vil endvidere efter anlægget  af 
Vej forslag B-3 kunne retableres i næsten fuld udst rækning. Vej forslaget  er fravalgt , 
da ekst rainvesteringen t il den foreslåede for længelse af tunnelen, ikke står i r im eligt  
forhold t il de ovenfor anførte fordele.  

2.5 Alternat ive forslag 
Der er i rapporten undersøgt  t re alternat ive forslag frem kom m et  i forbindelse m ed 
den første offent lighedsfase for projektet . 

Forslagene er fravalgt  da de ikke har t rafikale eller m iljømæssige fordele i forhold t il 
hovedforslagene og sam t idig kræver en betydelig ekst rainvester ing i forhold t il disse.  
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3 .  Grundlag 

3.1 Generelt  
Der er ved udarbejdelsen af nærværende rapport  taget  udgangspunkt  i den teknisk 
rapport  udarbejdet  op t il første offent lige høring:  

 ”Nordhavnsvej . Teknik og Økonom i” , Ram bøll oktober 2007.”  

Sideløbende med nærværende rapport  er der endvidere udarbejdet  følgende bag-
grundsrapporter for VVM-redegørelsen, som  ligeledes danner baggrund for rappor-
ten:  

 ”Nordhavnsvej  – Baggrundsrapport , Trafik” , Ram bøll novem ber 2008”   

 ”Nordhavnsvej  – Baggrundsrapport , Sam fundsøkonom i” , Ram bøll novem ber 
2008 

 Københavns Kom m une 2008. ”Nordhavnsvej  – VVM Byrum  og æstet ik” , 
Schønherr Landskab og CREO Arkitekter decem ber 2008 

Der er endvidere udarbejdet  en række tekniske notater j f.  listen i afsnit  13 

3.2 Geologiske og hydrogeologiske forhold 
Der er foretaget  geologiske og hydrogeologiske undersøgelser for at  forbedre grund-
laget  for VVM-redegørelsen og projekteringen af Nordhavnsvej . Undersøgelserne er 
rapporteret  i ”Nordhavnsvej  – Hydrogeologiske og geotekniske undersøgelser. Ram -
bøll,  November 2008” . 

Overordnet  kan geologien i projektom rådet  beskrives således at , kalkoversiden t ræf-
fes i kote -9 t il -10, svagt  faldene mod øst  ud under Svanem øllebugten. De kvartære 
aflej r inger over kalken består overvejende af m oræneler m ed indlej r inger af sm elte-
vandssand og –grus. I  flere boringer er t ruffet  2 t il 3 m  sand og grus på kalken og i 
flere boringer ses et  sand- / gruslag fra om kring kote -2 t il -6. 

Kalken og sm eltevandssand og -grus aflej ret  direkte på kalken udgør et  udbredt  
grundvandsm agasin. Grundvandst rykket  i kalken st iger fra ca. kote + 1 i St randvæn-
get  t il omkring kote +  3,5 på Svanem øllens Kaserne og falder igen t il om kring kote 
+ 1,0 ved Helsingørm otorvejen, hvor dræn langs vejen vurderes at  dræne kalkm aga-
sinet .  

3.3 Trafikale forudsætninger 
Der er i forbindelse med VVM-redegørelsen udført  t rafikm odelberegninger for at  vur-
dere de t rafikale konsekvenser af etabler ingen af Nordhavnsvej  sam t  byudviklingen i 
Nordhavn. Modelberegningerne er rapporteret  i ”Nordhavnsvej , Baggrundsrapport , 
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Trafik” , Ram bøll novem ber 2008, hvor t il der henvises for en nærm ere beskrivelse af 
forudsætninger og beregningsresultater.  

Vurderingen af de t rafikale konsekvenser er foretaget  ud fra m odelberegninger m ed 
OTM t rafikm odellen, som  giver m ulighed for at  analysere de t rafikale konsekvenser 
af ændringer i Hovedstadsom rådets infrast ruktur. OTM-m odellen giver im idlert id en 
begrænset  beskrivelse af t rafikafviklingen i m yldret iden. Sideløbende m ed t rafikbe-
regningerne med OTM-modellen er der derfor gennemført  detaljerede lokale vurde-
r inger af t rafikafviklingen ved anvendelse af Vissim , der er et  t rafiksim uleringsværk-
tøj . 

Vurderingsåret  i VVM-redegørelsen er valgt  t il år 2018. Der forudsæt tes i t rafikbe-
regningerne for år 2018 en udbygning i Nordhavn på 200.000 etagemeter. De nyligt  
frem kom ne planer om  anlæg af en FN-by m v. på Marm orm olen (og Langeliniespid-
sen)  indebærer, at  der i beregningerne er medtaget  sam let  175.000 nye etagemeter 
på disse lokaliteter. 
  
Der er endvidere foretaget  beregninger for scenarier benævnt  2018+  og 2018+ +  for 
at  belyse Nordhavnsvejs påvirkninger af m iljøet  i senere faser, hvor udbygningen af 
Nordhavnsom rådet  er nået  væsent ligt  længere, og t rafikken på Nordhavnsvej  derfor 
er større. Scenario 2018+  illust rerer således en frem t idig situat ion, hvor der er byg-
get  i alt  600.000 nye etagemeter i Nordhavn, og 2018+ +  en situat ion med " fuld ud-
bygning" af Nordhavnsom rådet  m ed i alt  3,6 m io. nye etagemeter i Nordhavn. 

Resultatet  af beregningen af t rafikbelastningen på Nordhavnsvej  i de nævnte scena-
r ier er anført  i Tabel 3.1. Forslag t il udform ning af t ilslutningsanlægget  ved Helsin-
gørm otorvejen er nærm ere beskrevet  i afsnit  4. Den i Tabel 3.1 anvendte betegnelse 
”Nordgående niveaufri t ilslutning”  svarer t il et  t ilslutningsanlæg som  forslag I  og I I ,  
mens betegnelsen ”Nord-  og sydgående t ilslutning i signalanlæg”  svarer t il forslag 
I I I .  Betegnelsen ”Nord-  og sydgående niveaufri t ilslutning”  svarer t il forslag V. Vej -
forslag A1, A2 og B er nærm ere beskrevet  i henholdsvis afsnit  5, 6 og 7. 
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 Tilslutning ved  

Helsingørm otorvejen 

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 

2018 

200.000  
etagem eter 

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 

2018+  

600.000  
etagem eter 

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 

2018+ +  

3,6 m io.  
etagem eter 

38.000 

Tabel 3.1 Køretøjer på en hverdag ved alternat ive vej forslag, t ilslutning ved Helsingørmotorve-

jen sam t  byudviklinger på Nordhavn. 1) Hert il komm er 170.000 etagemeter på Marmormolen. 
* ) Heraf er beregnet  7.900 i tunnelen t il Nordhavnen 
* * ) Heraf er beregnet  33.100 i tunnelen t il Nordhavnen 

3.4 Vejgeom etr i 

3 .4 .1  Generelt  
Alle vej forslag er behandlet  ud fra fælles funkt ionskrav. 

Vejen dim ensioneres efter Vej reglerne for Byernes Trafikarealer, i stedet  for de mere 
rest r ikt ive regler i Vej reglerne for veje og st ier i åbent  land. Hvor der ikke er dæk-
kende regler og vej ledning i Byernes Trafikarealer, er der anvendt  vej regler for åbent  
land m ed m indre juster inger. 

Nordhavnsvej  m ed t ilhørende t ilslutningsanlæg dim ensioneres for følgende ønskede 
hast igheder:  

• Hast ighed 4-sporet  (6-sporet )  vej  i terræn og tunnel:  60 km / t  

• Hast ighed ved ram per i t ilslutningsanlæg ved Helsingørm otorvejen:  m in. 40 
km / t . 

• Hast ighed ved top af ram pe i St randvænget  i Vej forslag A1:  50 km / t  

• Hast ighed ved top af ram pe i Nordhavn i Vej forslag A2 og B:  50 km / t  

• Hast ighed ved top af t il-  og afkørsler i St randvænget  i Vej forslag A2:  50 
km / t  
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3 .4 .2  Tværprofiler  
Nordhavnsvej  anlægges som  en 4-sporet  vej  m ed ekst ra bredt  nødspor og m idterra-
bat . Denne disponering vil kunne afvikle de beregnede t rafikbelastninger, som  er 
anført  i afsnit  3.3 for en udbygning af Nordhavnsom rådet  på 600.000 etagem eter. 
Det  ekst ra brede nødspor kan senere inddrages t il et  ekst ra kørespor, når der senere 
opstår t rafikalt  behov for en 6-sporet  vej . Disponeringen af tværprofilet  er vist  i 
Tabel 3.2. 

 Bredde ved to kørespor 
og nødspor 

Bredde ved t re kørespor 

Fortov  1,00 m   1,00 m  

Kantbane  0,25 m   0,25 m  

Kørespor  2 x 3,50 m   3 x 3,50 m  

Kantbane  0,25 m   0,25 m  

Nødspor  3,50 m  -  

Fortov  1,00 m   1,00 m  

I  alt   13,00 m   13,00 m  

Tabel 3.2 Tværprofil på Nordhavnsvej  (én køreretning)  

 
Der etableres et  tværfald på vejen på 25 ‰ . 
 
Tværprofilet  for vej  i terræn kan ses i Figur 3.1. Tværprofil i tunneldelen af Vej for-
slag A og B kan ses på henholdsvis tegning D-A10-5010 og D-B00-5010. 
 

 
Figur 3.1 Tværprofil for Nordhavnsvej  i terræn 
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Tværprofil af 2-sporede ram per i t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen di-
sponeres som vist  i Tabel 3.3 og i Figur 3.2. 
 

 Bredde ved to kørespor  

Venst re yderrabat   1,00 m  

Kantbane  0,25 m  

Kørespor  2 x 3,50 m  

Kantbane  0,25 m  

Nødspor  2,5 m  

I  alt   11,0 m  

Tabel 3.3 Tværprofil for 2-sporede ram per i t ilslutningsanlæg ved Helsingørmotorvejen  

 

 
Figur 3.2 Tværprofil for 2-sporede ram per i t ilslutningsanlæg ved Helsingørmotorvejen 

 
I  Vej forslag A2 etableres der t il-  og afkørsler fra tunnel ved St randvænget  på hen-
holdsvis nord-  og sydsiden af denne. Disponering af tværprofilet  i disse 1-sporede t il-  
og afkørsler er vist  i Tabel 3.4 og i Figur 3.3. 
 
Forslag V t il udform ningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen om fat ter 
1-sporede t ilslutninger m od syd. Tværprofilet  i disse t ilslutninger er opbygget  efter 
sam m e princip som  vist  i Tabel 3.4 og i Figur 3.3, dog er bredden af det  venst re for-
tov af hensyn t il oversigt forholdene øget  t il 3 m . 
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 Bredde 

Fortov (venst re side)   1,00 m  

Kantbane  0,25 m  

Kørespor  3,50 m  

Kantbane  0,25 m  

Nødsport   2,5 m  

I  alt   7,50 m  

Tabel 3.4 Tværprofil i t il-  og afkørsler i St randvænget  i Vej forslag A2 

 

 
Figur 3.3 Tværprofil i t il-  og afkørsler ved St randvænget  i Vej forslag A2 

 
Eksisterende vejanlæg 

I  Vej forslag A1 om lægges St randvænget  m ellem  St randprom enaden og St randvejen. 
Vejen etableres som  en tosporet  vej  m ed cykelst i i begge sider og fortov m od nord. 
Disponering af tværprofilet  er vist  i Tabel 3.5.  
 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  17/ 148  

 Bredde 

Fortov (nordlig side)   2,5 m  

Cykelst i  2,5 m  

Kørespor  2 x 3,50 m  

Cykelst i  2,5 m  

I  alt   14,50 m  

Tabel 3.5 Tværprofil St randvænget  m l. St randvejen og St randprom enaden i Vej forslag A1. 

 
På Helsingørm otorvejen bevares de nuværende køresporsbredder, m ens kørespors-
antallet  lokalt  reduceres j f.  afsnit  4. 
 

3 .4 .3  Plangeom etr i og længdeprofil 
Ved fast læggelsen af plangeom etr i og længdeprofil er der anvendt  radier ned t il vej -
reglernes m inim um sværdier, hvor nødvendigt . 

For horisontalkurver på tunnelst rækninger er der er forudsat  en m inim um sradius på 
300 m , som  sikrer oversigten ved den foreslåede fortovsbredde og ønskede hast ig-
hed. Det  t ilst ræbes dog, at  der, hvor det te er m uligt , ikke anvendes radier m indre 
end 400 m  svarende t il Vej reglernes m indste norm alradius. 

For vert ikalkurver i hovedtunnelen er der forudsat  en m inim um sradius på 1300 m . 
Ved ram peanlæg på kaserneom rådet , i St randvænget  og på Nordhavn er radius i 
den øvre konvekse kurve valgt  t il 750 m  af hensyn t il stopsigtet . Ved t il-  og afkørsler 
i St randvænget  i Vej forslag A2 er radius i både den konvekse og den konkave kurve 
valgt  t il 750 m . 

For længdeprofilet  er forudsat  en maksim al gradient  på 50 ‰ . 

3 .4 .4  Fr it rum sprofil 
Der etableres et  fr it rum sprofil defineret  ud fra en fr ihøjde på m in. 4,63 m  inkl. tole-
rancer og t illæg over kørebane og nødspor, sam t  en fr ihøjde på m in. 2,50 m  over 
fortove. 

3.5 Sikkerhedskoncept  for  tunneler  

3 .5 .1  Generelt  
For sikkerheden i tunnelen kan der sæt tes det  overordnet  m ål, at  tunnelen udfor-
m es, reguleres og overvåges så antallet  og om fanget  af ulykker m inim eres. 

I  t ilfælde af en ulykke:   

• Skal evakuering af personer sikres (herunder handicappede)  
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• Skal brand-  og redningsm andskabets adgang sikres 

• Skal skader på personer m inim eres 

• Skal tunnelens installat ioner og konst rukt ioner være driftssikre, således at  
alle væsent lige funkt ioner er opretholdt  under redning og evakuering 

• Skal tunnelen være udform et , så skader på installat ioner og konst rukt ioner 
m inimeres, således at  en normal dr iftssituat ion hurt igst  muligt  kan retable-
res. 

3 .5 .2  Tunneldirekt ivet  
Med baggrund i flere alvorlige tunnelbrande er der i 2004 udsendt  et  EU-direkt iv 
2004/ 54/ EF ”om  m inim umssikkerhedskrav for tunneler i det  t ranseuropæiske vej -
net ” .  

Nordhavnsvej  vil ved etabler ingen ikke være en del af det  t ranseuropæiske vejnet , 
m en kan senere, som  en del af en øst lig r ingvej , blive en del af vejnet tet . Det  er 
bl.a. derfor beslut tet , at  direkt ivet  skal være gældende for tunnelen. 

3 .5 .3  Risikoanalyse 
Der skal for den senere valgte linieføring gennem føres en r isikoanalyse, som  belyser 
r isici for t rafikanterne i forbindelse m ed forskellige typer af uheld så som  brand, ud-
slip af farlige stoffer etc. 

På baggrund af r isikoanalysen vurderes det , om  det  overordnede sikkerhedskoncept  
er opfyldt  og om  der kan/ skal indføres forbedringer i designet . Risikoanalysen kan 
baseres på kvant itat ive metoder. 

I  forbindelse m ed r isikoanalysen bør sårbarhed ved terrorangreb belyses. 

3.6 Konstrukt ive krav t il tunnel og broer 
Tunnelen udføres m ed separate rør for de to t rafikretninger.  

Tunnelkonst rukt ionerne dim ensioneres t il en m inim um slevet id på 100 år. 

Brokonst rukt ioner dim ensioneres t il en m inim um slevet id på 50 år. 

Tunnelkonst rukt ionerne inkl. ram per skal som  helhed være vandtæt te. Vandtæthed 
forudsæt tes sikret  ved krav t il sam m ensætning af betonen og udførelsen af betonar-
bejdet , herunder fuger. For Cut  & Cover tunnelen er der endvidere regnet  m ed en 
ydre m em bran på de dele af konst rukt ionen, som  ikke støbes m od jord eller m od 
byggegrubeindfatningen. 

Tunnelen inkl. alle t ilslut tede system er skal opadt il afslut tes i et  niveau, som sikrer 
m od oversvøm m else i t ilfælde af ekst rem t  højvande. Der er i / 11/  givet  forslag t il en 
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designkote på + 2.67 for sikr ing af ramper og andre åbninger m od vandindt rængning 
med en returperiode på 10.000 år.  

Terrænet  ved afslutningen af tunnelrampen i St randvænget  i Vej forslag A1 ligger 
over kote + 2.67. Terrænet  ved t il-  og afkørslerne i St randvænget  i Vej forslag A2 
ligger grundet  den m ere kystnære beliggenhed noget  lavere, m en det  vurderes, at  
terrænet  lokalt  vil kunne reguleres op t il + 2.67 ved t il-  og afkørslerne. 

I  Nordhavn ligger det  nuværende terræn omkring kote + 2. I  forbindelse m ed udvik-
lingen af Nordhavnsom rådet  vil der skulle udarbejdes planer for håndtering af storm -
flodsproblem et . Placeringen af tunnelram pen i en sikker kote vil skulle tænkes ind i 
disse planer.  

Tunnelen brandisoleres i loft  og 2 m  ned ad væggene. 

3.7 I nsta llat ioner og udstyr 

3 .7 .1  Vent ilat ionsanlæg 

3.7.1.1 Generelt  

Der etableres i både Vej forslag A og B et  vent ilat ionsanlæg med længdevent ilat ion 
baseret  på im pulsvent ilatorer ophængt  i loftet  over kørebanen. Denne type vent ilat i-
onsanlæg er et  kendt  og afprøvet  system  for tunnellængder i intervallet  0,8 – 5 km . 
De danske vej tunneler under f.eks. Øresund, Lim fjorden og Guldborgsund er udført  
med længdevent ilat ion. 

I  forslag V t il t ilslutningsanlæg ved Helsingørmotorvejen påregnes den sydvendte 
tunnel under m otorvejen vent ileret  ved naturlig vent ilat ion. Såfrem t  der st illes krav 
om , at  tunnelen skal kunne vent ileres m ekanisk vil der kunne opsæt tes vent ilatorer 
over fr it rum sprofilet  over fortovet . 

3.7.1.2 Luftkvalitet  i og om kring Nordhavnsvej  

Der er i / 15/  foretaget  beregning af luftkvaliteten i og om kring Nordhavnsvej . Bereg-
ningerne viser, at  der m ed de anvendte grænseværdier ikke sker overskridelser ved 
nærliggende bebyggelse af hverken part ikler eller NO2 (hvor NO2 benyt tes som  indi-
kator for gasform ige forureninger) . De anvendte grænseværdier er gældende fra 
2010 og forventes også at  være gældende i en årrække herefter. 

Der er derfor ikke i Vej forslag A og B foreslået  etableret  anlæg t il rensning af afkast -
luften fra tunnelen.  

Såfrem t  der overordnet  st illes krav om  rensning af afkast luften vil der kunne indar-
bejdes renseanlæg i både Vej forslag A og B. 

For at  kunne rense luften vil der ved tunneludkørslerne skulle etableres et  udsug-
ningsarrangem ent  m ed sugeåbninger i både loft  og vægge. Udsugningsarrangem en-
tet  vil im idlert id ikke kunne opsam le hele luftst røm men i tunnelen, idet  en del af 
luften t rækkes ud af tunnelen m ed t rafikken. Der skal påregnes en effekt ivitet  på 
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m indre end 70%  svarende t il,  at  m ere en 30 %  af luftst røm m en i tunnelen slipper ud 
af tunnelm undingen. 

En eventuel part ikelrensning af den luft , som  udsugningsarrangem entet  har opsam -
let , vil kunne foregå m ed elekt rofilt re, som  har en god filt rer ingsgrad for de part ikel-
størrelser, som  forekom mer i tunnelluften. 

Som  nævnt  ovenfor vurderes NO2 at  være indikatoren for gasform ige forureninger, 
og en eventuel gasfilt rer ing skal således for at  være relevant  kunne nedbringe NO2-
koncent rat ionen i om givelserne. Der er i / 17/  foretaget  en beregning af effekten af 
NO2- filt rer ing i et  akt ivt  kulfilter. Der regnes her m ed, at  70%  af luftst røm m en i tun-
nelen kan opsam les og føres gennem  filteret , og at  filteret  har en filt rer ingsgrad på 
100% . Beregningen viser, at  NO2-koncent rat ionen i et  kont rolpunkt  i om givelserne 
kun reduceres m ed ca. 10% , hvilket  vurderes at  ligge inden for beregningsusikker-
heden sam let  set . Det  kan altså ikke påvises, at  selv 100%  fjernelse af NO2 i afkast -
luften har en m ålbar effekt  på forureningsniveauet  i nærm iljøet  om kring afkastene. 
Årsagen hert il er, at  kun en m indre del af den NO, som  em it teres fra bilernes ud-
stødning, kan nå at  blive om sat  t il NO2 i selve tunnelrøret . Den resterende om dan-
nelse sker først  ved udledningen t il det  fr i – og derm ed for sent  t il at  NO2’en kan 
optages i filteret .  

Det  ville følgelig være m ere effekt ivt  at  fjerne en del af tunnelluftens indhold af NO. 
Det  lader sig im idlert id ikke gøre i et  elekt rostat isk filter. I  stedet  m å anvendes kata-
lysatorteknik (som  i bilernes udstødning) , m en da driftstem peraturen skal være 250-
300 oC, er et  sådant  system  ikke økonom isk realisabelt . 

Som  et  alternat iv – eller et  supplem ent  – t il filt rer ing af part ikler og gasser kan der 
udføre hævet  afkast  via en skorsten f.eks. 10-15 m  over terræn. Afkastet  koncent re-
res derm ed i ét  punkt . Ved visse vindretninger kan forureningskoncent rat ionen i vis-
se punkter derm ed blive større, end når forureningerne em it teres t ilnærm elsesvis 
jævnt  over ram perne. 

3.7.1.3 Vent ilat ion under  brand 

Der forudsættes i projektet  en dimensionsgivende brand på 100 MW. Tallet  er valgt , 
da det  er den m est  anvendte dim ensionsgivende brand for nyere tunnelprojekter i 
Europa. Den dim ensionsgivende brand på 100 MW er særligt  interessant  på grund af, 
at  den udviklede varm eeffekt  i sig selv udgør en alvorlig r isiko for såvel personer 
som  for tunnelkonst rukt ionen. 

Kravet  t il tunnelvent ilat ion under brand er norm alt , at  m an kan kont rollere udbredel-
sen af røggasser, så den stort  set  kun foregår i én retning i tunnelrøret  – typisk i 
t rafikretningen. Derved kan brandm andskabet  kom m e t ilst rækkelig tæt  på branden 
t il at  kunne gennem føre en effekt iv slukningsindsats. 

De m ulige vent ilat ionskoncepter under brand for de aktuelle tunnelalternat iver er:  

• ren længdevent ilat ion 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  21/ 148  

• længdevent ilat ion kom bineret  m ed udsugning under loft  

I  EU- tunneldirekt ivet  er der for de aktuelle tunnellængder og t rafikm ængder ikke et  
eksplicit  krav om  andet  end længdevent ilat ion. Det  anføres dog, at  såfrem t  der i 
tunnelen er r isiko for t rafikophobning, skal det  ved en r isikoanalyse godtgøres, at  
længdevent ilat ion alene er acceptabelt .  Alternat ivt  kan der t ræffes særlige foran-
staltninger som kortere afstand mellem  nødudgange, passende t rafikstyr ing ( I TS)  
eller røgudsugningsanlæg.  

Til vurdering af effekten af røgudsugningsanlæg for de aktuelle tunnelalternat iver er 
der foretaget  beregninger t il simulering af røg-  og varm eudbredelse under en 100 
MW brand. Der er foretaget  sim uleringer med længdevent ilat ion alene og med en 
kom binat ion af længdevent ilat ion og røgudsugning under loft . Sim uleringerne peger 
på, at  den rene længdevent ilat ion kan opfylde kravet  om  ensidig røggasudbredelse. 
Nedst røm s for branden vil sigtbarheden im idlert id være næsten nul og tem peraturen 
livsfar lig høj . Med længdevent ilat ion og røgudsugning i loftet  er forholdene stort  set  
de sam m e som  m ed længdevent ilat ion alene. Røgudsugningen i loftet  giver dog i en 
vis udst rækning en zone tæt  på vejbanen, som  er fr iholdt  for røg. Personsikker-
hedsm æssigt  udgør tem peraturen i røglaget  oven over denne zone dog fortsat  et  
problem . Ved en brandstørrelse på 100 MW opnås derm ed kun en m eget  begrænset  
gevinst  ved anvendelse af røgudsugning i loftet . For m indre brande i f.eks. en per-
sonbil vurderes gevinsten dog at  være noget  større. 

Med baggrund i ovenstående er det  valgt  at  basere vent ilat ionen ved brand på læng-
devent ilat ion alene. Det  er vitalt ,  at  tunnelen neden for branden hurt igt  røm mes for 
t rafikanter. Det te skal søges sikret  ved, at  t rafikstyringssystem et  giver t rafikanterne 
fra tunnelen forkørselsret  på vejnet tet  i terræn og at  havarerede t rafikanter m ed et  
m inim um  af hindringer kan passere over i det  m odsat te tunnelrør.  

3 .7 .2  Elforsyning 
Generelt  

Stærkst røm sinstallat ionerne skal udform es således, at  der opnås en høj  forsynings-
sikkerhed.  
 
Høj  forsyningssikkerhed kan opnås ved at  forsyne tunnelanlægget  fra begge tunne-
lender og fra to uafhængige højspændingsnet . 
 
Til brug i t ilfælde af st røm afbrydelse eller fej l på kabelanlæg inde i tunnelrørene eta-
bleres der to UPS-anlæg (Uninterruptable Power Supply) , ét  anlæg ved hver tunnel-
portal. Disse anlæg forsyner:  

• Nødbelysningsanlægget  bestående af sikkerhedsbelysning, evakueringsbe-
lysning og flugtvejsskilte 

• Nøddøre 
• Sikr ingsanlægget  bestående af overvågnings- , alarm-  og kommunikat ionsan-

lægget , ABA anlægget , AGA anlægget , m .v. 
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For at  m inimere UPS-anlæggets bat ter ikapacitet  opst illes én dieseldrevet  nødgenera-
tor ved hver tunnelportal.  Nødgeneratoren leverer ladest røm  t il UPS-anlægget  og 
overtager UPS-anlæggets funkt ion kort  t id efter, at  en st røm afbrydelse er indt ruffet  
og forsyner her ud over øvrige vitale anlæg f.eks.pumper. 
 
I  servicebygningerne på såvel vest -  som  på østsiden etableres t ransform erstat ioner, 
et  UPS rum  og et  tavlerum .  

Tavlerummene indret tes med plads t il:  

• To hovedtavler for norm alforsyning 
• En koblingstavle for hver forsyningst ranform er 
• En tavle for tunnelvent ilatorer 
• En tavle for nødgenerator 
• En tavle for UPS-anlæg 
• En undertavle for lokalforsyning af servicebygningen 
 
UPS-rum indret tes med plads for UPS-anlægget  inklusive bat ter ier.  
 
UPS-  og tavlerum  for Vej forslag A1+ A2 og B vil være dobbelt  så stort  som  for Vej -
forslag A1. 
 
I  Cut  & Cover tunneler etableres recesser i sidevægge t il opst illing af underforde-
lingstavler t il lys-  og kraft installat ioner.  

På borede tunnelst rækninger opst illes underfordelingstavler t il lys-  og kraft installat i-
on i tværtunneler.  

Der etableres st ikkontaktstat ioner ved underfordelingstavlerne t il frem t idig drift  og 
vedligehold af tunnelen. 

3 .7 .3  Belysning og nødbelysning 

3.7.3.1 Norm albelysning 

Nordhavnsvej tunnelens sigt forhold og længde m edfører, at  der af hensyn t il t rafik-
sikkerheden skal belyses m ed kunst ig belysning både dag og nat  i hele tunnelens 
længde. 

Om  nat ten vil belysningen i tunnelen være jævn i hele tunnelens længde og udgøre 
en sam let  belysningszone. Belysningsklassen vil være den sam m e belysningsklasse 
eller en belysningsklasse højere end den øvrige vejbelysning uden for tunnelen. 

I  dagt im erne er det  nødvendigt  at  opdele tunnelbelysningen i flere belysningszoner, 
for at  t rafikanternes dagt ilpassede syn kan om st ille sig t il den mørke tunnel, når m an 
kører ind, sam t  t ilbage t il dagslyset , når m an køre ud af tunnelen igen. 

Der vil om  dagen være behov for, at  belysningsniveauet  i tunnelen skal være op t il 
flere gange så kraft ig som  om  nat ten. Specielt  ved ind-  og udkørsel er der behov for 
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m eget  kraft ig belysning for at  skabe en fornuft ig overgang mellem  dagslyset  i det  fr i 
og den indre del af tunnelen. 

Belysningsanlægget  dimensioneres efter DS/ CEN/ CR 14380 Belysning -  Tunnelbelys-
ning og NVF rapport  nr. 4./ 1995 Belysning af vej tunneler. 

I  Vej forslag B etableres der i tværtunnelerne lysrørsarm aturer på loft  t il en rum be-
lysning på ca. 100 Lux. Øvrige belysningsanlæg i servicebygninger mv. dimensione-
res efter DS 700. 

3.7.3.2 Nødbelysning 

Der skal etableres sikkerhedsbelysning i tunnelen for at  sikre, at  t rafikanterne kan 
for lade tunnelen i deres køretøjer i t ilfælde af st røm svigt .  

Der skal endvidere etableres evakueringsbelysning, som  kan lede t rafikanterne, så 
de kan for lade tunnelen t il fods i en nødsituat ion. 

3 .7 .4  Sikr ingsanlæg 
Form ålet  m ed sikringsanlægget  er at  overvåge tunnelen og servicebygninger m v., 
detektere brand og forekomst  af gift ige gasser, afgive alarm er i t ilfælde af brand og 
m uliggøre kom m unikat ion m ellem  t rafikanterne sam t  personale i tunnelen og om -
verdenen.  

Sikr ingsanlægget  består af flere delanlæg:  

• Kom m unikat ionsanlæg 
• Autom at isk Brandalarm erings Anlæg -  ABA-anlæg 
• Autom at isk Gasalarm eringsAnlæg -  AGA-anlæg 
• Overvågningsanlæg 

 
Cent raler for sikringsanlæggene er forsynet  m ed eget  UPS-anlæg. 

3 .7 .5  Kom m unikat ionsanlæg 
Der etableres nødtelefoner pr. ca. 75 m  i vej tunneler. Telefonerne etableres i nødsta-
t ioner sam m en m ed udstyr t il brandbekæmpelse. 

Tunnelen udstyres m ed antennesystem er, således at  t rafikanterne kan høre t rafikra-
dio og have m obiltelefonkontakt  i tunnelen. Der etableres endvidere antensystem  t il 
radioforbindelse for indsatspersonel fra polit i og brandvæsen. 

Der installeres et  høj talersystem  t il inform at ion ved stop i t rafikken eller ulykkest il-
fælde. 

3 .7 .6  ABA- anlæg 
Der etableres autom at isk Brandalarm eringsanlæg (ABA-anlæg)  i alle tunneller, flugt -
veje, tværtunneler og servicebygninger m ed detektorer og brandalarm eringst ryk 
( t rykknap placeret  bag glasrude) . 
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Centraler for ABA-anlæg opst illes i særskilte rum  i servicebygningerne. 

Alarm er går via telefonnet  t il alarm cent ral. 

3 .7 .7  AGA- anlæg 
Der etableres automat isk gasalarm eringsanlæg (AGA-anlæg)  m ed detektorer for 
henholdsvis CO, NOx og kulbrinter, placeret  i grupper i alle tunneler, flugtveje og 
tværtunneler.  

Cent raler for AGA-anlæg opst illes i særskilte rum  i servicebygningerne. 

AGA-anlæg opbygges j f.  forskr ift  nr. 233 fra Dansk Brandteknisk I nst itut . 

Alarm er går via SCADA-anlægget  t il overvågningscent ralen. 

3 .7 .8  Overvågningsanlæg 
Der etableres overvågningsanlæg m ed videokam eraer placeret  i vej tunneler og på 
ram per. 

Bet jeningsenheder bestående af m onitorer og fjernstyr ingsenheder placeres i over-
vågningscent ralen. 

3 .7 .9  Kontrol-  og overvågningssystem  ( SCADA- anlæg)  
SCADA anlægget  overvåger og styrer en række m ekaniske og elekt r iske anlæg på 
Nordhavnsvejen, her iblandt :   

 Tunnelvent ilat ion 
 Afvanding 
 Elforsyning 
 Belysning  
 Branddetekter ing 
 Luftkvalitet  

 
Endvidere kan I TS ( I ntelligent  t rafikstyr ing)  integreres med SCADA således, at  også 
t rafikafviklingen håndteres via SCADA. Det  gælder bl.a.:   

 Detektering af t rafik og hændelser (CCTV, loop sensorer, nødopkald etc.)  
 Variable færdselstavler 
 Bom anlæg 

 
Ved at  integrere alle disse system er i et  sam let  SCADA system  opnås en ensartet  
præsentat ion og håndtering i kont rolrum m et . 
 
For at  sikre dr iftspålideligheden sam t  servicerbarhed f.eks. i forbindelse m ed soft -
ware opdater inger, er SCADA-anlæggets servere dublerede. SCADA-serverne instal-
leres i k lim astyrede teknikrum  f. eks. i servicebygningens sikr ingsrum .  
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SCADA anlægget  udveksler signaler med vej -  og tunnelanlæggets m ekaniske og 
elekt r iske systemer via PLC’ere placeret  i teknikrum  og/ eller skabe fordelt  langs an-
lægget . 
 
Kommunikat ionen mellem  SCADA-anlæggets forskellige dele sker via et  fiberbaseret  
netværk. Netværket  er redundant  og anvender udbredt  netværksteknologi baseret  
på Ethernet  (TCP/ I P)  teknologi.  
 
Da SCADA anlægget  varetager vigt ige funkt ioner i nødsituat ioner er alt  SCADA ud-
styr forsynet  fra UPS-anlægget .  
 
Føringsveje t il SCADA-kabler følger så vidt  m uligt  før ingsvejene for de øvrige elin-
stallat ioner. 
 
Der er i Figur 3.4 vist  eksempel på konfigurat ion af et  SCADA-anlæg. PLC’ere instal-
leres på udvalgte steder langs vej -  og tunnelanlægget  sam t  i teknikrum i portalbyg-
ningerne og i forbindelse m ed pum pesum p. 
 
Et  antal operatørstat ioner installeres i kont rolrum met . Endvidere er der placeret  en 
operatørstat ion hos hhv. polit i og brandvæsen (Alarm cent ral) .  
 
 

 
Figur 3.4 Eksem pel på konfigurat ion af et  SCADA-anlæg 

 

3 .7 .1 0  I ntelligent  t rafikstyr ing ( I TS)  
Begrebet  I TS dækker over I ntelligente Transport  System er og bruges bredt  om  sy-
stem er, der vha. detekteringer kan give inform at ioner t il t rafikanten, således at  den-
nes adfærd påvirkes og evt . ændres. Ligeledes dækker begrebet  over system er, som  
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direkte eller indirekte påvirker t rafikafviklingen, t rafiksikkerheden, m iljøet  og ser-
viceniveauet  baseret  på den aktuelle t rafiksituat ion. 

For at  udnyt te Nordhavnsvejs potent iale opt im alt , er det  hensigtsm æssigt , at  t rafi-
kanten hele t iden er på forkant  med den t rafikale situat ion på vejen og de t ilstøden-
de veje. Denne inform at ion kan erhverves fra I TS-anlæg, som  placeres over eller 
ved siden af vejen sam t  de t ilstødende vej .  

Det  vurderes, at  et  I TS-anlæg vil kunne bidrage t il,  at  t rafikafviklingen opretholdes i 
væsent lig flere perioder med hæmmende t rafikale hændelser, end hvis et  anlæg ikke 
havde været  im plem enteret . Herm ed vil vejens potent iale også blive bedre udnyt tet , 
hvilket  kan være t il gavn for de som  bor og opholder sig langs de veje, der ellers 
skulle overtage t rafikken fra Nordhavnsvejen. 

Funkt ionen af et  I TS-anlæg kan opdeles i 3 elem enter:   
 

1. Detekter ing  
2. Databehandling 
3. Respons/ iværksæt telse af prædefineret  procedure 
 

For at  kunne im plem entere I TS i et  projekt , er det  nødvendigt  at  belyse, hvilke t rafi-
kale situat ioner anlægget  skal kunne håndtere for, at  den ønskede effekt  opnås. Det  
vurderes, at  et  I TS-anlæg t il Nordhavnsvej  skal kunne håndtere følgende situat ioner:   

 

• Uheld i tunnelrøret   
• Brand i tunnelrør 
• Vedligeholdelse og vejarbejde i tunnelrør 
• Tabte genstande i tunnelrøret  
• Uautoriserede hændelser (dyr på kørebanen, fodgængere og cyklister 

m m .)  
• Høje køretøjer 
• Vand på kørebanen 
• Em issionsniveauer overst iger prædefinerede grænseværdier 
• Belysning (Belysningsniveauet  reguleres i forhold t il det  natur lige lys 

uden for tunnelen)   
• Trafikafviklingsproblem er i t ilstødende kryds og st rækninger 
• Adfærdsregulering (perm anent  hast ighedskont rol)  
• Udrykningsrute  
• Events  
• Busprior itering 
• Spøgelsesbilister 
• Rutevalg 

 
Ovenstående er forslag t il,  hvad system et skal kunne håndtere. Ved den endelige 
udarbejdelse af system et  kan enkelte situat ioner fravælges på baggrund af en vur-
dering af r isikoen for, at  den t rafikale situat ion indt ræffer. Eksem pelvis kan det  være 
vanskeligt  at  gennem føre en procedure for spøgelsesbilister. Hvis der regnes m ed en 
responst id, dvs. t iden fra, at  bilisten regist reres t il,  at  proceduren er valgt  og gen-
nem ført , på 2 m in, så vil et  køretøj , der kører 60 km / t  have t ilbagelagt  en st rækning 
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på 2000 m . Af denne grund vil proceduren kun være aktuel for tunnelforslag som  går 
helt  t il Nordhavn. 

Der er i Figur 3.5 og Figur 3.6 vist  et  eksempel på en mulig placering af informat i-
onstavler t il et  I TS-anlæg t il Nordhavnsvej .  

 

Figur 3.5 Diagram m ed m ulig placering af tavler t il I TS anlæg 
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Figur 3.6 Principiel udform ning af tavler t il I TS-anlæg vist  i Figur 3.5 
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3 .7 .1 1  Brandslukningsudstyr 
Der etableres vandbårne brandslukningsanlæg m ed det  form ål akt ivt  at  kunne be-
kæm pe brand. De vandbårne brandslukningsanlæg etableres om  m uligt  som  et  fæl-
les system . 

Udover de i det  efterfølgende beskrevne anlæg kan vandtågeanlæg, skum anlæg etc. 
t illige indgå i bet ragtninger om  valg af løsninger. 

3.7.11.1 Brandhydrantanlæg 

Et  brandhydrantanlæg i tunnelen består af et  ledningsanlæg m ed t ilslutningssteder 
for brandslanger placeret  st rategisk for brandvæsnets brandbekæm pelse.  

Brandhydrantanlæg t il tunneler dim ensioneres sædvanligvis ved sam t idig dr ift  af 2 
stk. brandhydranter, hver m ed en ydelse på ca. 2.000 liter/ m in (33 l/ sek.)  i m indst  1 
t im e. Brandhydrantanlæg t ryksæt tes via én pumpecent ral med redundante brand-
pum per, placeret  ved den ene servicebygning og forsynes endvidere m ed en t rykhol-
depum pe. Afstanden m ellem  brandhydranterne i tunnelen er 75 m . 

3.7.11.2 Anlæg for  slangevindere og håndildslukkeudstyr  i tunnel 

Brandhydrantanlægget  forsyner ud over brandhydranterne t illige brandslangevinder 
placeret  i skabe i tunnelen t il lokal brandbekæm pelse. Vandforsyning t il brandslan-
gevinderne foregår via brandhydrantanlæggets t rykholdepum pe, således at  brand-
pum perne ikke kom m er i dr ift  ved anvendelse af brandslangevinderne 

I  t ilknytning t il brandslangeskabe placeres håndildslukningsudstyr, nødtelefon og 
brandalarm eringst ryk. 

3.7.11.3 Skum slukningsanlæg i afløbssum pe 

Da t illedning t il afløbssumpene kan indeholde f.eks. brandbare væsker er der dert il 
knyt tet  en eksplosionsrisiko. Det  foreslås derfor, at  forsyne sum pene m ed autom at i-
ske skum slukningsanlæg, som  akt iveres via detekter ingsanlæg. Skum slukningsan-
læg forsynes fra brandhydrantanlægget , evt . via t rykredukt ion. Skum generering kan 
foregå ved, at  skum væske og vand blandes og indblæses i sumpene vis skumgene-
ratorer. 

3.7.11.4 Vent ilat ion af pum pesum pe 

Pum pesum pe vent ileres m ekanisk for at  forhindre for høj  koncentrat ion af eksplosive 
gasser. I ndtag og afkast  foregår t il og fra tunnelen via brandspjæld. 

3 .7 .1 2  Afvandingsanlæg 
Afvandingsanlægget  skal håndtere:  

• Regnvand fra vejanlæg i terræn 

• Regnvand på ram per 

• Vand fra tunnelvask 
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• Vand fra brandbekæm pelse 

• Regnvand og sne/ is, der t ransporteres ind i tunnelen af m otorkøretøjer 

• Udslip fra tankbiler mv. ved uheld. 

Regnvand fra vejanlæg i terræn 

Vejanlægget  i terræn m ellem  det  vest lige ram peanlæg og Helsingørm otorvejen skal i 
videst  m ulig udst rækning afvandes t il afløbsanlægget  på Svanem øllens Kaserne. Der 
kan etableres overløb t il Lersøgrøften m ed en frekvens på ca. fem  overløb årligt .  
Vejarealer, som  ikke kan afvandes t il afløbsanlægget  på kasernen, kan afvandes 
direkte t il Lersøgrøften. 
 
På grund af de kotem æssige forhold vil det  blive nødvendigt  at  etablere pumpestat i-
oner t il oppum pning af regnvandet  t il Lersøgrøften. 
 
Det  nye og om lagte vejanlæg i St randvænget  kan t ilslut tes det  eksisterende afløbs-
system  i St randvænget . 

Regnvand fra ram per  
Regnvand fra ram per skal i videst  m ulig udst rækning afskæres, inden det  løber vide-
re ned i tunnelen. Via vejens længde-  og tværfald opsam les regnvandet  i nedløbs-
brønde, hvorfra det  via et  ledningsanlæg ledes t il et  sandfang og en pum pesum p, 
placeret  på siden af rampeanlægget , j f.  også tegning D-A10-5022. I  forbindelse med 
pum pesum pen etableres et  opsam lingsbassin med et  volumen på ca. 50 m 3 under 
ram peanlægget . Pum pesum pene forsynes m ed pum per t il håndtering af henholdsvis 
sædvanlige regnhændelser og ekst rem e regnhændelser. Pum perne etableres m ed 
nødvendig backup for dr iftssikkerhed og alternerende drift .  

Fra det  vest lige ram peanlæg oppum pes regnvandet  fra pum pesum pene t il den eksi-
sterende afløbsanlæg på Svanem øllens Kaserne. Fra det  øst lige ram peanlæg i 
St randvænget  eller på Nordhavn oppum pes t ilsvarende t il de stedlige afløbsanlæg. 

Afvanding i tunnel 

Vand fra tunnelvask, brandbekæm pelse, indt ransporteret  vand sam t  udslip af væ-
sker afledes via vejens længde-  og tværfald t il nedløbsbrønde. Et  ledningsanlæg fø-
rer fra nedløbsbrøndene t il en dybdepunktsump.  

Der etableres én dybdepunktsum p for hvert  tunnelrør i Vej forslag A1, A2 og B. Pum -
pesum pen etableres m ed et  volum en på ca. 50 m 3,  svarende t il udslip fra en større 
tankvogn og sam t idig brandbekæm pelse m ed vand. I  hver pum pesum p etableres 
flere pum per for dr iftsikkerhed og for alternerende drift .  Vandm ængden anvendt  t il 
brandslukning er sædvanligvis dimensionsgivende for pumperne. Da t illedning t il 
sum pene kan indeholde brandbare væsker forsynes sum pene m ed f.eks. skum sluk-
ningsanlæg. 
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Fra dybdepunktsumpene etableres ledningsanlæg op t il pumpesumpene ved begge 
ram peanlæg, hvorfra afløbsvandet  pum pes t il det  offent lige afløbssystem . Ved spild 
af væsker, som  ikke kan afledes t il afløbssystem et , opm agasineres væsken i bassi-
net  ved ram peanlægget , hvorfra den kan bortkøres t il ekstern behandling. 

3 .7 .1 3  Andet  udstyr  
Der etableres generelt  skiltning i henhold t il vej reglerne. Der etableres endvidere 
bom anlæg t il spærring af tunnelrørene sam t  bom anlæg t il om dirigering af t rafikken, 
herunder t il dobbelt ret tet  t rafik i ét  tunnelrør. 

Der opsæt tes autoværn i henhold t il Vej reglerne på broer, på broram per og om kring 
faste genstande, herunder bropiller og tunnelportaler. Der etableres ikke autoværn i 
tunnelen. Det te er valgt  m ed henvisning t il, at  der i en lang række europæiske lande 
ikke opsæt tes autoværn i tunneler, idet  autoværnene ikke anses at  have en gunst ig 
effekt  på den overordnede sikkerhed i tunnelen. 

Der opsæt tes støjafskærm ning langs vejanlægget  i terræn. Om fanget  af støjaf-
skærm ningen er nærm ere beskrevet  i VVM-delrapporten ”Nordhavnsvej , VVM-
delrapport , Byrum  og æstet ik” . 

4 .  Tilslut n ingsanlæ g ved Helsingørm ot orve j en 

4.1 Generelt  
Der er i afsnit  4.2 t il 4.6 givet  en oversigtsmæssig beskrivelse af de fem  forslag t il 
udform ningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen. Trafikkapaciteten af 
forslagene er kort  beskrevet  i afsnit  4.7. Forslagene, som  er benævnt  forslag I  t il V, 
er nærmere beskrevet  på tegningerne i bilag B (separat  tegningsmappe i A3- format )  
sam t  i / 19/ . Fravalgte forslag t il udform ningen af t ilslutningsanlægget  er kort  be-
skrevet  i Bilag A. 
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4.2 Forslag I , N iveaufr i t ilslutning m ed flyover fra  nord og shunt  m od 

nord 
 

 

Figur 4.1 Forslag I  t il t ilslutningsanlæg t il Helsingørmotorvejen  
Rød:  Helsingørmotorvejen, Orange:  Nordhavnsvej , Gul:  Lyngbyvej , Grøn:  Fortov og cykelst i.   

 

I  Forslag I  split tes Nordhavnsvej  ved Ringbanen op i to nordvendte to-sporede ram -
per. Ram pen fra nord m od Nordhavn udgår fra Helsingørm otorvejens vestside og 
føres over m otorvejen og den øst lige lokalvej  i en flyover (bro) . Den øst lige lokalvej  
føres over ram pen fra Nordhavn m od Helsingørm otorvejen på en bro.  

Helsingørm otorvejens t re indadgående spor flet tes ud i fire spor um iddelbart  syd for 
Em drupvejbroen, hvoraf de to vest lige spor føres på ram pen m od Nordhavnsvej , 
m ens de to øst lige spor føres m od cent rum . De to spor m od cent rum  øges t il t re spor 
syd for ram pen t il Nordhavnsvej .  

Helsingørm otorvejens nordgående spor reduceres fra t re t il to spor um iddelbart  nord 
for Ryparken Stat ion og flet tes sam m en m ed de to spor fra ram pen fra Nordhavnsvej  
t il t re spor um iddelbart  syd for Em drupvejbroen. 

Trafikanter fra Bernstorffsvej  m od cent rum  vil um iddelbart  efter indfletning på Hel-
singørm otorvejen skulle foretage vognbaneskift  m od venst re. Trafikanter fra cen-

N 
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t rum  m od Bernstorffsvej  vil um iddelbart  efter sam m enfletningen m ed t rafikken fra 
Nordhavnsvej  skulle foretage vognbaneskift  m od høj re. 

De to lokalveje skal for lægges for at  skabe t ilst rækkelig plads t il de to ramper. Lo-
kalvejene bevarer deres nuværende længdeprofil (højde i forhold t il terræn)  ved 
om bygningen.  

Flyoveren vil ved krydsningen med den øst lige lokalvej  ligge ca. 6 m  højere end lo-
kalvejen regnet  fra overside kørebane t il overside kørebane. 

Udbygningsm uligheder  
Forslaget  rum m er m ulighed for udbygning m ed forbindelser m ellem  Nordhavnsvej  og 
cent rum  via Hans Knudsens Plads. 

Forbindelsen fra Nordhavnsvej  m od cent rum  kan etableres som  en afkørsel fra Nord-
havnsvej  um iddelbart  vest  for Ringbanen m ed forbindelse t il den øst lige lokalvej . 
Trafikanterne følger lokalvejen, krydser over Em drupvejbroen og kører m od cent rum  
ad den vest lige lokalvej . 

Alternat ivt  kan der etableres en tunnel fra Nordhavnsvej  under den øst lige lokalgade 
og m otorvejen frem  t il den vest lige lokalgade j f.  også forslag V i afsnit  4.6. 

Anlægsarbejdet  

I  forbindelse med etablering af t ilslutningsanlægget  ombygges de eksisterende støt -
tem ure im ellem  Helsingørm otorvejen og lokalvejen for at  skabe plads t il henholdsvis 
et  ekst ra kørespor i østsiden af Helsingørm otorvejen og en tosporet  frakørselsram pe 
i vestsiden af Helsingørm otorvejen. 

Både den øst lige og vest lige lokalvej  for lægges pga. udvidelse af Helsingørmotorve-
jen og t ilslutningen af Nordhavnsvej .  

Tilslutningsanlægget  etableres i 3 etaper m ed følgende principper for t rafikafvikling:  

1. etape:  Den øst lige støt tem ur om bygges og t rafikken i nordgående retning på Hel-
singørm otorvejen føres i to kørespor m ed reduceret  sporbredde. Den øst lige lokalvej  
indsnævres t il ét  kørespor. Trafikken i sydgående retning på Helsingørm otorvejen 
har uændret  t re kørespor.  

2. etape:  Den vest lige støt tem ur sam t  frakørselsram pen i sam m e side anlægges. 
Trafikken i sydgående retning om lægges t il den øst lige side af Helsingørmotorvejen, 
hvor der etableres to kørespor i begge retninger med reduceret  sporbredde. 

Lokalvejene om bygges sam t idigt  og den lokale t rafik føres udenom  arbejdsarealet  
via interim sveje. 

Nordhavnsvejen anlægges frem  t il interim svejen ved den øst lige lokalvej . 
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Flyoveren ved Helsingørmotorvejen anlægges ved at  støbe broen i hævet  posit ion 
m ed henblik på at  opnå den fornødne fr ihøjde i anlægsfasen.  

3. etape:  Den resterende del af shunten fra Nordhavnsvej  anlægges ved, at  t rafikken 
på Helsingørm otorvejen i nordgående retning føres forbi i to kørespor m ed reduceret  
sporbredde. Den vest lige side af Helsingørm otorvejen og lokalvejen er færdigom -
bygget . 

4.3 Forslag I I , N iveaufr i t ilslutning m ed flyover fra  nord og shunt  m od 

nord 
 

 

Figur 4.2 Forslag I I  t il t ilslutningsanlæg t il Helsingørmotorvejen  

Rød:  Helsingørmotorvejen, Orange:  Nordhavnsvej , Gul:  Lyngbyvej , Grøn:  Fortov og cykelst i.  

 

Forslag I I  svarer t il forslag I  m ed undtagelse af, at  ram pen fra nord m od Nordhavn 
udgår fra Helsingørm otorvejens m idte. 

Helsingørm otorvejens t re indadgående spor flet tes ud i fire spor um iddelbart  syd for 
Em drupvejbroen, hvoraf de to øst lige spor føres på ram pen m od Nordhavnsvej , 
m ens de to vest lige spor føres m od cent rum . De to spor m od cent rum  øges t il t re 
spor syd for ram pen t il Nordhavnsvej . 

N 
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Forslaget  har den um iddelbare fordel, at  t rafikanter fra nord skal placere sig i de to 
venst respor på Helsingørm otorvejen for at  dreje t il venst re via flyoveren t il Nord-
havnsvej .  

Trafikanter fra Bernstorffsvej  m od Nordhavnsvej  vil um iddelbart  efter indfletning på 
Helsingørm otorvejen skulle foretage vognbaneskift  m od venst re. Tunge køretøjer, 
som  kører i Helsingørm otorvejens vest lige kørespor, vil ligeledes skulle foretage 
vognbaneskift  m od venst re for at  køre m od Nordhavn. 

Udbygningsm uligheder  
Forslaget  rum m er sam m e udbygningsm uligheder som  forslag I . 

Anlægsarbejdet  

I  forbindelse med etablering af t ilslutningsanlægget  ombygges de eksisternde støt -
tem ure im ellem  Helsingørm otorvejen og lokalvejene for at  skabe plads t il et  ekst ra 
kørespor i østsiden af Helsingørm otorvejen og en frakørselsram pe i m idten af Helsin-
gørm otorvejen. Endvidere anlægges der to nye kørespor sam t  ét  nødspor i vestsiden 
af Helsingørm otorvejen im ellem  frakørselsram pen og den vest lige lokalvej . 

Både den øst lige og vest lige lokalgade for lægges som  konsekvens af udvidelsen af 
Helsingørm otorvejen. 

Tilslutningsanlægget  etableres i 3 etaper m ed følgende principper for t rafikafvikling:  

1. etape:  Støt tem urene i begge sider sam t  de frem t idige to sydgående kørespor på 
Helsingørm otorvejen anlægges ved, at  t rafikken afvikles i to x to kørespor m ed re-
duceret  sporbredde i m idten af Helsingørm otorvejen. Den frem t idige vest lige lokalvej  
anlægges ved at  føre t rafikken uden om  arbejdsarealet  via en inter im svej . Den øst li-
ge lokalvej  indsnævres t il ét  kørespor. 

2. etape:  Frakørselsram pen i m idten af Helsingørm otorvejen anlægges ved, at  t ra-
fikken afvikles i to kørespor med reduceret  bredde forbi arbejdsarealet  i begge sider 
af Helsingørm otorvejen. Flyoveren ved Helsingørmotorvejen anlægges ved at  støbe 
broen i hævet  posit ion med henblik på at  opnå den nødvendige fr ihøjde i anlægsfa-
sen. 

Nordhavnsvejen anlægges frem  t il interim svejen ved den øst lige lokalvej . 

3. etape:  Den resterende del af shunten fra Nordhavnsvej  anlægges ved, at  t rafikken 
i nordgående retning afvikles i to kørespor med reduceret  sporbredde. 

Den vest lige side af Helsingørm otorvejen og begge lokalveje vil være færdigudbyg-
get . 
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4.4 Forslag I I I  Signalreguleret  kryds –  lokalvej  øst  på bro 
 

 

Figur 4.3 Forslag I I I  t il t ilslutningsanlæg t il Helsingørm otorvejen  

Rød:  Helsingørmotorvejen, Orange:  Nordhavnsvej , Gul:  Lyngbyvej , Grøn:  Fortov og cykelst i.  

 

Forslag I I I  forbinder Helsingørm otorvejen m ed Nordhavnsvej  i signalreguleret  kryds. 
Den signalregulerede del af Helsingørm otorvejen om fat ter kun t rafikken m od nord, 
idet  m otorvejens to vest lige spor føres uden om  signalreguler ingen. Forslaget  giver 
fuld t ilslutning t il Helsingørm otorvejen, både m od nord og syd.  

Signalreguler ingen forventes at  kunne afvikle t rafikken m ed t re faser:  Første fase 
åbner for lige ud kørende t rafik fra syd på m otorvejssporene. Anden fase åbner for 
venst resvingende t rafik fra m otorvejssporene fra nord sam t  høj resvingende fra 
Nordhavnsvej . Tredje fase åbner for høj re-  og venst resving fra Nordhavnsvej . 

Den øst lige lokalvej  for lægges op t il ca. 35 m  m od øst  og føres på en bro over Nord-
havnsvej  i en højde af ca. 2 m  over eksisterende terræn. Den vest lige lokalvej  berø-
res ikke direkte af t ilslutningsanlægget .  

Udbygningsm uligheder  
Forslaget  kan udbygges med henblik på at  øge kapaciteten i t ilslutningsanlægget . 
Udbygningen vil kunne foregå etapevis. 

N 
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Der kan etableres shunt  ( forbindelse uden om  det  signalregulerede kryds)  fra Nord-
havns t il det  nordgående spor på Helsingørm otorvejen, sam t  en t ilsvarende shunt  fra 
det  nordgående spor på Helsingørm otorvejen t il Nordhavnsvej . Shuntene vil ligge i 
terræn eller forsænket  i terræn.  

Fra det  sydgående spor på Helsingørm otorvejen kan der etableres flyover t il Nord-
havnsvej  på sam m e m åde som  vist  for forslag I  og I I .  Der kan endvidere etableres 
en tunnel fra Nordhavnsvej  under den øst lige lokalgade og m otorvejen frem  t il den 
vest lige lokalgade. 

I  takt  m ed etabler ingen af de nævnte forbindelser kan dele af det  signalregulerede 
kryds nedlæges. Ved etabler ing af alle fire forbindelser nedlægges det  signalregule-
rede kryds helt . 

Anlægsarbejdet  

I  forbindelse m ed etabler ing af signalanlægget  im ellem  Nordhavnsvej  og Helsingør-
m otorvejen om bygges de eksisterende støt tem ure im ellem  Helsingørm otorvejen og 
lokalgaderne for at  skabe plads t il to ekst ra kørespor sam t  ét  nødspor og én delehel-
le i vestsiden af Helsingørm otorvejen. 

Den øst lige lokalvej  forlægges m od øst  for at  kunne føre Nordhavnsvej  under den 
inden t ilslutningen t il Helsingørm otorvejen. 

Tilslutningsanlægget  etableres i 3 etaper m ed følgende principper for t rafikafvikling:  

1. etape:  Den frem t idige øst lige lokalvej  anlægges mens t rafikken på den eksiste-
rende øst lige lokalvej  afvikles i ét  kørespor langs arbejdsarealet . Nordhavnsvej  an-
lægges im ellem  Ringbanen og den eksisterende øst lige lokalgade. 

2. etape:  Støt temurene i begge sider af Helsingørmotorvejen ombygges ved at  sam-
le t rafikken i m idten af Helsingørm otorvejen i to x to spor m ed reduceret  sporbred-
de.  

Den resterende del af Nordhavnsvej  fra den eksisterende lokalvej  og frem  t il Helsin-
gørm otorvejen anlægges. 

Den øst lige lokalvej  er færdiganlagt . 

3. etape:  Signalanlægget  inkl. helleanlæg og signalstandere m v. i m idten af Helsin-
gørm otorvejen anlægges ved at  føre t rafikken forbi i begge sider af Helsingørmotor-
vejen i t re kørespor med reduceret  sporbredde. 
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4.5 Forslag I V Flyover og signalkryds i niveau m ed lokalvej  øst  
 

 

Figur 4.4 Forslag I V t il t ilslutningsanlæg t il Helsingørmotorvejen  

Rød:  Helsingørmotorvejen, Orange:  Nordhavnsvej , Gul:  Lyngbyvej , Grøn:  Fortov og cykelst i.  

 

Forslag I V forbinder Helsingørm otorvejen m ed Nordhavnsvej  i signalreguleret  kryds i 
kom binat ion m ed en flyover fra Helsingørm otorvejens sydgående spor t il Nordhavns-
vej . Den signalregulerede del af Helsingørm otorvejen om fat ter kun t rafikken mod 
nord, idet  m otorvejens to vest lige spor føres uden om  signalreguleringen. Forslaget  
giver fuld t ilslutning t il Helsingørm otorvejen, både m od nord og syd. Trafikken fra 
syd m od Nordhavn føres via den øst lige lokalvej  og en shunt  t il Nordhavnsvej  uden 
om  signalreguler ingen. Den øst lige lokalvej  føres gennem det  signalregulerede kryds 
i niveau m ed m otorvejen og Nordhavnsvej . Fodgængere og cyklister føres over 
Nordhavnsvej  på st ibro. 

Signalreguler ing forventes at  kunne fungere uden problem er m ed to faser:  Første 
fase åbner for høj re-  og venst resvingende t rafik fra Nordhavn. Anden fase åbner for 
lige ud kørende t rafik på m otorvejen og den øst lige lokalvej . 

Den vest lige lokalvej  skal for lægges for at  skabe t ilst rækkelig plads t il flyoveren. 
Lokalvejen bevarer dens nuværende længdeprofil.  

N 
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Flyoveren vil ved krydsningen med den øst lige lokalvej  ligge ca. 6 m  højere end lo-
kalvejen regnet  fra overside kørebane t il overside kørebane. 

Udbygningsm uligheder  
Når der ses bort  fra flyoveren fra Helsingørm otorvejen t il Nordhavnsvej , som  allere-
de er indeholdt  i forslaget , har forslaget  sam m e udbygningsm uligheder som  forslag 
I I I .  

Anlægsarbejdet  

I  forbindelse m ed etabler ing af signalanlægget  im ellem  Nordhavnsvej  og Helsingør-
m otorvejen om bygges de eksisterende støt tem ure im ellem  Helsingørm otorvejen og 
lokalgaderne for at  skabe plads t il ét  nødspor i østsiden af Helsingørm otorvejen og 
frakørselsram pen i vestsiden af Helsingørm otorvejen. 

Den vest lige lokalgade for lægges pga. udvidelse af Helsingørmotorvejen. 

Den øst lige lokalgade sænkes for at  skabe et  kryds i niveau m ed Nordhavnsvej  og 
Helsingørm otorvejen. 

Tilslutningsanlægget  etableres i 3 etaper m ed følgende principper for t rafikafvikling:  

1. etape:  Den øst lige støt tem ur om bygges og t rafikken i nordgående retning på Hel-
singørm otorvejen afvikles forbi arbejdsarealet  i to kørespor med reduceret  sporbred-
de. Trafikken i sydgående retning på Helsingørmotorvejen har uændret  t re kørespor. 

Den øst lige lokalvej  indsnævres t il et  kørespor. 

2. etape:  Den vest lige støt tem ur om bygges og frakørselsram pen i sam m e side an-
lægges. Trafikken i sydgående retning om lægges t il den øst lige side af Helsingørm o-
torvejen, hvor der etableres to kørespor i begge retninger med reduceret  sporbred-
de. 

Midterhellerne m v. t il signalanlægget  i m idten af Helsingørm otorvejen anlægges. 

Lokalvejene om bygges og den lokale t rafik føres udenom  arbejdsarealerne via inte-
r im sveje. 

Flyoveren ved Helsingørmotorvejen anlægges ved at  støbe broen i hævet  posit ion 
med henblik på at  opnå den nødvendige fr ihøjde i anlægsfasen. 

3. etape:  Den vest lige lokalvej  færdiganlægges. Den sidste del af Nordhavnsvej  fær-
diganlægges og t ilslut tes krydset  m ellem  Helsingørm otorvejen og den øst lige lokal-
gade. 
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4.6 Forslag V, N iveaufr i t ilslutninger m od nord og syd 
 

 

Figur 4.5 Forslag V t il t ilslutningsanlæg t il Helsingørmotorvejen (baseret  på forslag I I )   
Rød:  Helsingørmotorvejen, Orange:  Nordhavnsvej , Gul:  Lyngbyvej , Grøn:  Fortov og cykelst i.  

 

Forslag V består af t ilslutning fra nord m ed flyover m ed to spor fra Helsingørm otor-
vejen t il Nordhavnsvej  og en shunt  m ed to spor fra Nordhavnsvej  t il Helsingørm otor-
vejen. Denne del af forslaget  udføres i pr incippet  som  forslag I  eller I I ,  som  beskre-
vet  i henholdsvis afsnit  4.2 og 4.3.  

Fra Nordhavnsvej  m od syd er der t ilslutning via en tunnelunderføring m ed ét  spor 
under Helsingørm otorvejen, som  føres op i den vest lige lokalgade. Lokalgaden split -
tes op i kørespor og busbane på henholdsvis østsiden og vestsiden af t ilslutningen 
fra Nordhavnsvej . Signalreguleringen t il Helsingørm otorvejen er i pr incippet  som  den 
eksisterende signalregulering, med separat  regulering af busbane og kørespor, dog 
her m ed to kørespor. Forholdene er illust reret  på Figur 4.6. Det  øst lige kørespor vil 
skulle forbeholdes t rafik m od Cent rum  og Ydre Østerbro, m ens det  vest lige kørespor 
vil skulle forbeholdes t rafik m od Cent rum  og Rovsinggade. Den beregnede t rafik-
st røm  på lokalgaden fra Em drupvej  (det  øst lige kørespor)  er på ca. 4900 køretøjer 
pr. døgn, m ens t rafikst røm m en fra t ilslutningen fra Nordhavn (det  vest lige kørespor)  
er ca. 3700 køretøjer pr. døgn. På st rækningen fra tunnelram pen frem  t il signalregu-
ler ingen vil t rafikanter fra Em drupvej  m od Rovsinggade skulle flet te ind i t rafikken 

N 
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fra Nordhavnsvej , m ens t rafikanter fra Nordhavnsvej  m od Ydre Østerbro vil skulle 
flet te ind i t rafikken fra Em drupvej . Det  vurderes dog, m ed udgangspunkt  i de t rafi-
kale oplande fra de to t rafikst røm m e, at  omfanget  af indflet tende t rafikanter vil være 
beskedent .  

 

Figur 4.6 Forslag V t il t ilslutningsanlæg ved Helsingørm otorvejen. I ndføring af sydlig t ilslutning 
fra Nordhavnsvej  i den vest lige lokalgade. 

 

Trafikberegningerne viser, at  t ilslutningerne fra Nordhavnsvej  m od syd i t ilslutnings-
anlæg V m edfører en forøget  t rafikst røm  i et  snit  um iddelbart  nord for Hans Knud-
sens Plads på ca. 5100 køretøjer pr. døgn i forhold t il t ilslutningsanlæg I  og I I .  Sam-
t idig m ed denne st igning sker der et  fald i t rafikken på vejene i det  øst lige Østerbro, 
herunder på Østerbrogade, Strandvænget  og St randøre. 

Fra syd m od Nordhavnsvej  er der t ilslutning via en shunt  m ed ét  spor i terræn fra 
den øst lige lokalgade. 

Længdeprofilet  i t ilslutningen fra Nordhavnsvej  m od syd er bestem t  af Nordhavns-
vejs passage over den rørlagte Lersøgrøft  um iddelbart  vest  for Ringbanen, af passa-
gen under Helsingørm otorvejen, sam t  igen af passagen over Lersøgrøften, hvor den-
ne er ført  i en kloaktunnel under Helsingørm otorvejen. Ved passagen over Lersøgrøf-
ten ved m otorvejen, kan det  blive nødvendigt  at  reducere kloaktunnelens højde lo-
kalt  og anvende ram pest igninger på over 50 ‰  på ram pest rækningen op t il passa-
gen. Der henvises t il tegning D-T50-4001 og D-T50-4051. 

Den eksisterende gangtunnel på tværs af Helsingørm otorvejen nord for Ryparken 
Stat ion gennem skæres af ram pedelen af t ilslutningen m od syd og skal således på-
regnes nedlagt . Københavns Kom m unes planer om  at  forbinde cykelruterne Ry-
vangruten og Nørrebroruten om fat ter en gang-  og cykelst ibro over Helsingørm otor-
vejen um iddelbart  nord for jernbanebroerne, som  antydet  i Figur 4.5. Gang-  og cy-
kelst ibroen vil udgøre en m ere t ryg og brugervenlig forbindelse på tværs af Helsin-
gørm otorvejen end gangtunnelen. 

Ryparken Stat ion 

Signalreguler ing 
Busbane Nordhavnsvej  sydgående 

Lokalgade  

Kolonihaver 

Lokalgade 

HMV nordgående 

HMV sydgående 

N 

Jernbanedæmning 

Tunnel 
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Anlægsarbejdet  

Ved etablering af forslag V, baseret  på forslag I I ,  udføres anlægsarbejdet  i pr incippet  
som  anført  for forslag I I  i afsnit  4.3. Tilslutningen i tunnel fra Nordhavnsvej  m od syd 
anlægges i etaper i takt  med, at  t rafikken på m otorvejen og lokalvejene om lægges i 
forbindelse m ed de øvrige anlægsarbejder. Tunnelen foreslås etableret  m ed Top-
Down m etoden for at  m indske generne fra anlægsarbejderne i det  snævre m otor-
vejsom råde. Top-Down m etoden er nærm ere beskrevet  i afsnit  5.12.1. 

Tilslutningen fra syd m od Nordhavnsvej  udføres som  t radit ionelt  vejanlæg i terræn. 

Midlert idig grundvandssænkning 

Der skal i forbindelse m ed anlægget  af tunneldelen i t ilslutningen fra Nordhavnsvej  
m od syd udføres grundvandssænkning. På Figur 4.7 er vist  et  geologisk snit  langs 
tunnelen, der forventes etableret  som  en Cut  & Cover- tunnel. Under Helsingørm otor-
vejen når tunnelen det  dybeste niveau om kring kote -5. Det  skønnes, at  den dybeste 
del af udgravningen føres ned i et  vandførende sandlag, der har hydraulisk kontakt  
t il den underliggende kalk, hvis overflade t ræffes i kote ca. -8, j f.  Figur 4.7. 
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Figur 4.7  Geologisk længdesnit  lang m ed tunnelen   

 

Under Helsingørm otorvejen ligger eksisterende dræn t il tørholdelse af vejkassen. Det  
vurderes, at  drænet  har m edført  en permanent  afsænkning af grundvandsspej let  t il 
kote ca. + 2 fra et  natur ligt  niveau omkring kote + 4 t il + 5. 

Bunden af udgravningen for underføringen kom m er således t il at  ligge dybt  under 
grundvandsspej let . 
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Til tørholdelse og sikr ing af udgravningens bund m od grundbrud sænkes grundvan-
det  med pumpeboringer ført  omkring 5 m  ned i kalken.  Det  vurderes, at  det  bliver 
nødvendigt  at  sænke grundvandet  i ca. 9 m åneder. Den færdige konst rukt ion bliver 
vandtæt  og opdriftssikret , hvorfor der ikke vil være behov for sænkning af grund-
vandet  i dr iftsfasen. 

Til redukt ion af udbredelsen af grundvandssænkningen i om givelserne re- infilt reres 
det  oppum pede vand i en r ing af boringer om kring udgravningen. Re- infilt rat ions-
boringerne føres om kring 5 m  i kalken. 

Grundvandssænkningen er blevet  simuleret  m ed en grundvandsm odel.  På Figur 4.8 
er vist  den foreslåede placering af re- infilt rat ionsboringerne og størrelsen af den si-
mulerede grundvandssænkning i kalken. Oppumpning er beregnet  t il 90 m 3/ t ime og 
re- infilt rat ionen t il 85 m 3/ t .   Uden re- infilt rat ion er oppumpningen 30 – 40 m 3/ t im e 
m indre.  Oppumpningen kan – både m ed og uden re- infilt rat ion -  blive 10 t il 25 m 3/ t  
større, fordi en del af den vandm ængde, der nu løber t il drænene langs Helsingør-
m otorvejen, under sænkningen vil løbe t il pum peboringerne.    

Det  beskrevne grundvandsænkningsanlæg m ed re- infilt rat ion sikrer, at  der ikke sker 
sænkninger under søer eller i om råder m ed konstaterede grundvandsforureninger.  

Om rådet  er et  blødbundsom råde, hvorfor funderingen af grundm urede ejendom m e 
inden for sænkningsom rådet  – inden for 0,3 m  afsænkning i kalken -  vil blive nøje 
gennem gået  og regist reret . 
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Figur 4.8  Sænkning (m )  af grundvandspotent ialet  i kalkm agasinet  m ed re- infilt rat ion. Sænk-
ningen, der forholdsvis hurt igt  stabiliseres, er vist  ved sænkningsperiodens afslut -

ning. Placeringen af de 10 re- infiltat ionsboringer, anvendt  ved sim uler ingen, er vist  
m ed røde pr ikker  

Grundvandssænkningen er nærm ere beskrevet  i / 10/ . 

 

4.7 Trafikkapacitet  af t ilslutningsanlæg 
Trafikkapaciteten af t ilslutningsanlæggene I  og I I I  er vurderet  m ed t rafiksim ule-
r ingsprogram m et  VI SSI M ud fra t rafikbelastningerne beregnet  med OTM t rafikmodel-
len, som  er om talt  i afsnit  3.3. Som  supplem ent  t il disse vurderinger er der foretaget  
beregninger af kapaciteten af t ilslutningsanlæggene I  og I I  m ed m etoder udviklet  af 
det  am erikanske Transportat ion Research Board. Undersøgelserne tager udgangs-
punkt  i scenariet  2018+ , hvor der er bygget  600.000 etagemeter i Nordhavn og 
170.000 etagemeter på Marm ormolen.  

Undersøgelserne viser, at  det  niveaufr i forslag I , hvor flyoveren mod Nordhavn udgår 
i høj re side af Helsingørmotorvejen, vurderes at  kunne afvikle t rafikken i 2018+  sce-
nariet , dog med begrænset  reservekapacitet .  
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Det  niveaufri forslag I I ,  hvor flyoveren m od Nordhavn udgår i venst re side af Helsin-
gørm otorvejen, vurderes ikke at  have fuldt  t ilst rækkelig kapacitet  i 2018+  scenariet . 
Forslaget  har lavere kapacitet  end forslag I , da forslaget  har en større st røm  af kryd-
sende køretøjer (vognbaneskift ) . Forslaget  vil im idlert id være at  foret række i t ilfælde 
af, at  Nordhavnsvej  bliver en del af en øst lig r ingvej  eller der indføres t rængselsafgif-
ter, idet  t rafikst røm m en m od Nordhavnsvej  da vurderes at  blive større end t rafik-
st røm m en m od Hans Knudsens Plads.  

De niveaufrie forslag giver en mere glidende t rafikafvikling end forslag med signalre-
guler ing. Til-  og frakørslerne t il Bernstorffsvej  um iddelbart  nord for Em drupvejbroen 
virker begrænsende på kapaciteten af de niveaufr i forslag. Hvis t il-  og frakørslerne 
lukkes og t rafikken forlægges t il lokalgaderne langs Helsingørm otorvejen vil kapaci-
teten af t ilslutningsanlægget  blive forøget . Lukningen af t il-  og afkørslerne t il Bern-
storffsvej  kan eventuelt  via I ntelligent  Trafikstyring ( I TS)  begrænses t il m yldret iden. 

Det  signalregulerede forslag I I I  vurderes at  kunne afvikle t rafikken i 2018+  scenariet  
under forudsætning af, at  forslagets t re venst resvingsspor m od Nordhavn udnyt tes 
effekt ivt . Erfar inger fra eksisterende anlæg viser im idlert id, at  t rafikanterne er t ilbø-
jelige t il at  udnyt te det  m idterste og høj re svingspor m indre effekt ivt , hvilket  m edfø-
rer r isiko for t ilbagestuvning ud i de ligeud kørende spor. Det te problem  kan eventu-
elt  afhjælpes, hvis t rafikanterne guides frem  via I TS. Forslaget  har ikke nævnevær-
dig reservekapacitet . 

Der er ikke foretaget  beregninger af forslag I V, som  svarer t il forslag I I I  udbygget  
m ed en flyover fra Helsingørm otorvejen t il Nordhavnsvej . Forslaget  vurderes at  kun-
ne afvikle t rafikken i 2018+  scenariet , dog med begrænset  reservekapacitet .  

I  forslag V udform es de nordlige t ilslutninger som  forslag I  og I I ,  og forslag V vil der-
for m od nord have kapacitet  som  forslag I  og I I .  De sydlige t ilslutninger i forslag V 
vil kunne afvikle den beregnede t rafikbelastning. 
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5 .  Ve j forslag A1  

5.1 Linieføring og længdeprofil 
 

Generelt  
Vej forslag A1 er første etape af Vej forslag A, som  består af to deletaper, Vej forslag 
A1 fra Helsingørm otorvejen t il kysten ved St randvænget , sam t  Vej forslag A2, som  er 
en for længelse af Vej forslag A1 fra kysten t il Nordhavn. Tidspunktet  for etabler ingen 
af Vej forslag A2 bl.a. vil afhænge af byudviklingen i Nordhavn og den heraf afledte 
vej t rafik eller af en overordnet  beslutning om  anlæggelse af en øst lig r ingvej . 

Vej forslag A1  
Vej forslag A1 fører t rafikken fra Helsingørm otorvejen t il St randvænget , hvorfra t ra-
fikken via St randvænget  og Kalkbrænderihavnsgade føres t il krydset  ved Sundkrogs-
gade og herfra t il Nordhavn. Lineføringen fra Helsingørm otorvejen t il St randvænget  i 
hovedforslaget  t il Vej forslag A1 er illust reret  på Figur 5.1 og er nærm ere beskrevet  
med plan og længdeprofil på tegning D-A10-4000. 

 
Figur 5.1 Liniefør ing for Vej forslag A1. Vejst rækning i tunnel er st iplet , vejst rækning i terræn er 
fuldt  opt rukket . 

 

Vej forslagets længde er ca. 1650 m  regnet  fra Helsingørm otorvejen t il krydset  ved 
St randprom enaden. Af denne længde udgør tunneldelen i den korte variant  615 m . 
Typisk tværsnit  af vejen på tunnelst rækningen er vist  på tegning D-A10-5010 og D-
A10-5011. Vej forslag A1 forberedes i St randvænget  for videreførelse i tunnel t il 
Nordhavn i Vej forslag A2, j f.  også afsnit  5.10.3 
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I  Vej forslag A1 etableres tunnelen som  en såkaldt  Cut  & Cover tunnel. Metoden m ed-
fører, at  bygninger og anlæg, som  ligger i tunnelt racéet , skal fjernes eller om m uligt  
understøt tes m idlert idigt  i anlægsperioden. Der henvises t il afsnit  5.12.1 for en 
nærm ere beskrivelse. 

Fra t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen føres vejen under Ringbanen frem  
t il Svanem øllens Kaserne øst  for Ringbanen. Passagen under Ringbanen, som  på 
det te sted ligger på en dæmning, udføres som  en t radit ionel j ernbanebro. Um iddel-
bart  vest  for Ringbanen og parallelt  m ed denne ligger et  større regnvandsbassin, 
som  vejen passerer over inden passagen under Ringbanen. 

Terrænet  på østsiden af Ringbanen ligger et  par m eter højere end terrænet  på vest -
siden, hvilket  betyder, at  vejen på den første st rækning på Svanem øllens Kaserne 
ligger i en afgravning med skråninger i forhold t il det  omkringliggende terræn.  

På kaserneom rådet  skal vejen føres i en tunnel under det  bevar ingsværdige byg-
ningskom pleks på kasernen, herfra under Nordbanen og Kystbanen, sam t  under 
St randvejen frem  t il St randvænget . 

Tunnelanlægget  består af selve tunnelst rækningen og af ram peanlæggene, som  fø-
rer vejen fra terræn ned t il tunnelm undingerne. I  den korte variant  af tunnelen ligger 
det  vest lige ram peanlæg ca. 300 øst  for Ringbanen. Ram peanlægget  er ca. 170 m  
langt  og vejen ligger ved tunnelm undingen ca. 6,5 m  under terræn.  

Den vert ikale placering af tunnelen er i vid udst rækning bestem t  af tunnelens passa-
ge under Nordbanen og Kystbanen, som  i det te om råde ligger i en banegrav ca. 6 m  
under det  om kringliggende terræn. Tunnelen kom m er således t il at  ligge forholdsvist  
dybt  under St randvejen, hvilket  m edfører, at  tunnelm undingen og det  øst lige ram -
peanlæg t rækkes mod øst  t il en beliggenhed ca. 110 m  nede ad St randvænget . 
Ram peanlægget , som  er ca. 130 m  langt , slut ter om trent  ud for vejen Vesterled og 
Nordhavnsvej  føres herfra i terræn m od syd t il den sydlige del af St randvænget . 

De eksisterende bygninger og anlæg lægger en række bindinger på tunnelens hori-
sontale placering, j f.  også tegning D-A10-4000. På kaserneområdet  ligger det  beva-
r ingsværdige bygningskom pleks og broen fra Ryvangs Allé på nordsiden af tunnelen. 
På sydsiden af tunnelen i sam m e om råde ligger Farum banens tunnellagte nordgåen-
de spor. På St randvejen ligger ejendommen på hjørnet  af Ryvangs Allé og på hjørnet  
af St randvænget  tæt  på tunnelens nordside, m ens fundam enterne t il Svanemøl-
lebroen sam m e sted ligger tæt  på tunnelens sydside. 

Der etableres servicebygninger t il bl.a. t ransform atorer og andre installat ioner t il 
bet jening af tunnelen ved tunnelportalerne på Svanem øllens Kaserne og i St rand-
vænget . 

5.2 Varianter  af Vej forslag A1  
Der er undersøgt  t re varianter af Vej forslag A1, hvor den åbne vejst rækning gøres 
kortere ved at  for længe tunnelst rækningen. Af disse varianter er Vej forslag A1-1 
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undersøgt  nærm ere, m ens Vej forslag A1-2 og A1-3 er fravalgt , da forslagenes forde-
le ikke står i r im eligt  forhold t il den ekst ra invester ing, som  forslagene m edfører. Der 
er endvidere undersøgt  en variant , Vej forslag A1-4, hvor en del af tunnelst ræknin-
gen udføres som  en boret  tunnel. Denne variant  er t illige fravalgt . 

5 .2 .1  Vej forslag A1 - 1  
I  Vej forslag A1-1 er tunnelen forlænget  ca. 375 m  m od vest , hvorved tunnelm undin-
gen kom m er t il at  ligge ca. 100 m  øst  for Ringbanen, m ens rampeanlægget  ligger 
um iddelbart  op ad Ringbanen, j f.  også tegning D-A11-4000 og Figur 5.2. På grund af 
underføringen under Ringbanen vil vejen i denne variant  ligge forsænket  ca. 3 t il 6 m  
i forhold t il terræn m ellem  tunnelm undingen og Ringbanen. Øvrige geom etr iske og 
udførelsesmæssige forhold er ellers i pr incippet  som  beskrevet  for hovedforslaget . 

 

Figur 5.2 Liniefør ing for Vej forslag A1-1. Tunnelst rækning for længet  ca. 375 mod vest . Vej -
st rækning i tunnel er st iplet , vejst rækning i terræn er fuldt  opt rukket . 

 

5 .2 .2  Vej forslag A1 - 2  
I  Vej forslag A1-2 er tunnelen forlænget  frem  t il t ilslutningspunkterne på Helsingør-
m otorvejen, j f.  Figur 5.3. Tunnelen split tes under boldbaneanlægget  øst  for Helsin-
gørm otorvejen op i to tunneler t il henholdsvis t il-  og afkørsel t il Helsingørm otorve-
jen. I  forhold t il hovedforslaget  er tunnelst rækningen i Vej forslag A1-2 for længet  
m ed ca. 800 m , udregnet  som  m iddellængde af de to tunnelrør. Forlængelsen frem  
t il Helsingørm otorvejen udføres som  Cut  & Cover tunneler. 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  49/ 148  

 

Figur 5.3 Liniefør ing for Vej forslag A1-2. Tunnelst rækning for længet  t il t ilslutningspunkterne på 
Helsingørm otorvejen. Vejst rækning i tunnel er st iplet , vejst rækning i terræn er fuldt  opt rukket . 

 

Vej forslag A1-2 vil hindre, at  der kan udføres en overdækket  sydvendt  forbindelse 
m od cent rum . Det  vurderes endvidere, at  forslaget  vil kræve, at  Em drupvejbroen og 
støt tevæggene nord for denne skal nedrives og genopbygges m ed ny geom etr i for at  
give plads t il Nordhavnsvejs indføring i Helsingørm otorvejen m ed heraf følgende eks-
propriat ion. 

Vej forslaget  kræver, at  forsinkelsesbassinet  på vestsiden af Ringbanen flyt tes m od 
nordøst , hvilket  både m idlert idigt  og perm anent  vil inddrage arealer på boldbanean-
lægget  ved Ryparken. Det  ombyggede bassin vil,  på en ca. 180 m  lang st rækning, 
st række sig ca. 16 m  længere ind på boldbanearealerne end det  nuværende bassin. 
Bassin og t ilhørende bygværker er udstyret  m ed et  antal større og m indre dæksler. 
Disse dæksler hindrer, at  arealet  over bassinet  kan anvendes t il fodboldbaner i fuld 
størrelse, m ens m indre baner eller tennisbaner vil kunne indpasses m ellem  dæksler-
ne. 

Boldbaneanlægget  øst  for Helsingørm otorvejen vil efter anlægget  af Vej forslag A1-2 
kunne retableres i næsten fuld udst rækning, idet  der dog vil være de ovenfor be-
skrevne rest r ikt ioner på arealerne over det  om byggede forsinkelsesbassin. 

Set  i forhold t il hovedforslaget  vil Vej forslag A1-2 m edføre en støj redukt ion i om rå-
det  ved boldbaneanlægget , m en ikke i boligerne ud m od Helsingørm otorvejen. 

Vej forslaget  er fravalgt , da ekst rainvesteringen t il den foreslåede for længelse af tun-
nelen, ikke står i r im eligt  forhold t il de overfor anførte fordele. 
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5 .2 .3  Vej forslag A1 - 3  
Der er fra lokal side frem sat  forslag om, at  forlænge den øst lige del af tunnelen så 
ram peanlægget  placeres i den sydlige del af St randvænget , for herm ed at  m indske 
påvirkningerne på om rådet  om kring Svanem øllehavnen. 

Der er undersøgt  et  forslag benævnt  Vej forslag A1-3, hvor tunnelen forlænges m ed 
ca. 400 m  i forhold t il hovedforslaget . Forslaget  er skitseret  i Figur 5.4. 

 

Figur 5.4 Liniefør ing for Vej forslag A1-3. Tunnelst rækning for længet  ca. 400 m  mod øst  i 
St randvænget . Vejst rækning i tunnel er st iplet , vejst rækning i terræn er fuldt  opt rukket . 

 

Kravene t il m inim um sradius i tunnelen af hensyn t il oversigtsforholdene m edfører, at  
ekspropriat ionerne på DSB’s arealer øges og at  den nordligste pum pestat ion i 
St randvænget  skal flyt tes.  

Der skal foretages en betydelig m ængde ledningsom lægninger, dels af ledninger t il 
og fra pum pestat ionerne og dels af 40 bar gasledning og fjernvarm eledninger i 
St randvænget . 

Ram pen fra tunnelen t il St randvænget  vil blive ca. 160 m  lang og m ed nordlig græn-
se om trent  ud for Roforeningen Kvik. Ram pen føres op i m idten af St randvænget , 
som  split tes op i to separate spor inkl. cykelst i og fortov på hver side af ram pen. Syd 
for ram pen doseres den sydgående t rafik på skift  mellem  tunnelt rafikken og t rafik-
ken i St randvænget  i et  signalreguleret  kryds. Da kødannelse på rampen bør undgås, 
skal der indlægges et  anslået  100 m  langt  vejstykke i terræn m ellem  ram pen og det  
signalregulerede kryds. Rampen og det  signalregulerede kryds kan ikke placeres 
længere m od syd, dels på grund af de snævre pladsforhold m ellem  banedæm ningen 
og Svanem ølleværket  og dels på grund af udkørslen fra Laut rupgade um iddelbart  
syd for værket . 
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Forslaget  har i forhold t il hovedforslaget  den ulem pe, at  der hverken kan køres t il 
Nordhavnsvej  fra nord eller fra Nordhavnsvej  m od nord.  

Ram pen vil sam m en m ed den parallelførte St randvænget  inddrage ca. halvdelen af 
det  grønne anlæg foran roklubberne og t rafikken i St randvænget  vil sam t idig rykke 
t ilsvarende tæt  på klubhusenes facader. Der inddrages endvidere en del af sej lklub-
bernes vinterpladser nord for Svanem ølleværket . 

Når Nordhavnsvej  senere skal forlænges t il Nordhavn under Svanem øllehavnen, vil 
den allerede etablerede tunnel i St randvænget skulle fjernes og erstat tes af et  tun-
nel-  og vejanlæg ident isk m ed hovedforslaget  for Vej forslag A1+ A2. 

Vej forslaget  er fravalgt , da det  rum m er en række væsent lige ulem per og sam t idig 
kræver en betydelig ekst rainvestering t il forlængelse af tunnelen m ed ca. 60 %  i 
forhold t il hovedforslaget . 

Støjgenerne i Svanemøllehavnen hidrørende fra Nordhavnsvej  vil i hovedforslaget  i 
vid udst rækning kunne modvirkes ved opsætning af støjskærm e. 

5 .2 .4  Vej forslag A1 - 4  
Der er i t idligere undersøgelser behandlet  en løsning, hvor passagen under Nordba-
nen/ Kystbane og St randvejen udføres som  en boret  tunnel. 

Som  for Vej forslag B vil j orddækket  over tunnelen ved passagen under Nordbanen 
og Kystbanen, sam t  under bygningerne på Kasernen og i St randvænget  være be-
stem m ende for tunnelens længdeprofil. Vejbanen vil i tunnelens dybdepunkt  om trent  
under Kystbanen ligge omkring kote -18 eller ca. 11 m  dybere end det  t ilsvarende 
dybdepunkt  i hovedforslaget  for Vej forslag A1.  

Der vil kunne placeres et  startkam m er for tunnelborem askinen i St randvænget  øst  
for ejendom m en St randvejen 8/ St randvænget  1 og et  m odtagekam m er vest  for det  
bevaringsværdige bygningskom pleks på kasernen. Herved bliver den sam lede tun-
nellængde ca. 890 m , hvoraf den borede tunnelst rækning udgør ca. 520 m , mens de 
resterende 370 m  skal udføres som  Cut  & Cover tunnel. Til disse anlæg skal føjes 
ram peanlæg m od både øst  og vest , hver m ed en længde på ca. 170 m . Tunnelen er 
ca. 275 m  længere end hovedforslaget  (45 %  længere) . 

Forslag t il linieføring er vist  i Figur 5.5. 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  52/ 148  

 

Figur 5.5 Liniefør ing for Vej forslag A1-4. Vejst rækning i tunnel er st iplet , vejst rækning i terræn 
er fuldt  opt rukket . 

 

Den øst lige tunnelm unding vil ligge om trent  ud for vejen Vesterled. Det  øst lige ram -
peanlæg vil herfra have et  krum t  forløb m od syd, svarende t il St randvængets nuvæ-
rende for løb. Det  vil ikke, uden at  inddrage en del af Svanem øllehavnen t il vejom rå-
de, være m ulig at  etablere venst resving fra Nordhavnsvej  t il St randprom enaden eller 
høj resving fra St randprom enaden t il Nordhavnsvej . Sam m enfletningen m ed t rafikken 
fra den vest lige del af St randvænget  v il,  som for forslag A1-3, inddrage en del af det  
grønne anlæg foran roklubberne i St randvænget . 

Forslaget  m edfører ekspropriat ion af en række villaer på nordsiden af St randvænget , 
sam t  af arealer på DSB’s værkstedsanlæg. 

Der skal foretages om fat tende ledningsom lægninger, herunder af 40 bar gasledning 
og fj ernvarm eledninger i St randvænget . 

Etabler ingen af den borede tunnelst rækning vil kræve betydelige arbejdsarealer t il 
bl.a. betonelem entprodukt ion og betonelem ent lager. Disse vil skulle etableres i Sva-
nem øllehavnen, hvor op m od halvdelen af havnen vil skulle opfyldes m ed grusfyld og 
anvendes som  arbejdsareal. Forinden opfyldningen vil det  fornødne antal sej lbåds-
pladser m idlert idigt  skulle flyt tes og havnebunden vil skulle oprenses for forurenede 
sedim enter. 

Forslaget  har en forholdsvis kort  boret  tunnelst rækning, som  er m indre end en t red-
jedel af den borede tunnelst rækning i Vej forslag B. Det te vil m edføre, at  indlærings-
perioden for tunnelarbejdet  vil st række sig over en stor del af den sam lede arbejds-
periode, hvilket  vil nedsæt te den gennem snit lige borehast ighed betydeligt  i forhold 
t il den forventede borehast ighed for Vej forslag B. De store faste udgifter t il tunnelbo-
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rem askinen, t ransport  og opst illing af denne m .v., vil endvidere være de sam m e som  
for Vej forslag B.  

Vej forslaget  skal senere føres videre t il Nordhavn i Vej forslag A2. Der kan udføres 
forberedelser for videreførelsen, der i pr incippet  svarer t il forberedelserne i hoved-
forslaget , som  er beskrevet  i afsnit  5.10.3. Til-  og afkørselsram perne i St randvænget  
vil im idlert id blive placeret  længere m od øst  end i hovedforslaget  t il Vej forslag 
A1/ A2, hvilket  nødvendiggør perm anent  inddragelse af et  større om råde af Svane-
m øllehavnen t il vejom råde. I nden bygningen af Vej forslag A2 vil over 200 m  af det  
eksisterende tunnel-  og ram peanlæg i St randvænget  skulle fj ernes. 

I  forhold t il hovedforslaget  undgås problemerne ved krydsningen under de beva-
r ingsværdige kasernebygninger, jernbaneområdet  og St randvejen ved hjælp af den 
borede tunnel. Som  anført  ovenfor skaber den borede tunnel im idlert id problem er i 
andre om råder både i anlægsfasen og den endelige situat ion. Den senere viderefø-
relse t il Nordhavn kompliceres også. Med baggrund i disse forhold og den betydelige 
ekst rainvestering, som  forslaget  m edfører, er vej forslaget  fravalgt . 

5.3 Krydsning af forsinkelsesbassin 
I  årene 2005-2007 har Københavns Energi rørlagt  Lersøgrøften, som  løber på vestsi-
den af Ringbanen fra Nørrebro t il Ryvangen. Lersøgrøften fører ved regnhændelser 
overløb fra kloak m od kysten t il pum pestat ionen på Scherfigsvej . For at  reducere 
antallet  af aflastninger t il Svanem øllebugten er der parallelt  m ed rørledningen og 
Ringbanen etableret  et  nedgravet  forsinkelsesbassin på st rækningen m ellem  Rypar-
ken Stat ion og boldklubberne ved Ryparken. Rørledningen og bassin er opbygget  af 
store betonelem enter m ed rektangulært  tværsnit  j f.   
Figur 5.6 fra anlægsarbejdet . 

 
Figur 5.6 Fra rør lægningen af Lersøgrøften 
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I  forbindelse m ed den indledende skitsering af Nordhavnsvej  og t ilslutningen t il Hel-
singørm otorvejen er det  søgt  t ilsikret , at  rørledningen og forsinkelsesbassinet  ikke vil 
kom m e i konflikt  m ed Nordhavnsvej . For at  gøre det  m uligt  at  føre vejen over af-
løbsanlægget  er der udført  en forstærkning og opdriftssikr ing af rørledningen og for-
sinkelsesbassinet  på et  ca. 125 m  langt  rombeformet  område. På Figur 5.7 er rørled-
ning, bassin og rom beform et  forstærket  om råde vist  sam m en m ed Vej forslag A1 
m ed t ilslutningsanlæg nr. I I .  

 

 

Figur 5.7 Eksisterende rør ledning og forsinkelsesbassin ved Ryparken stat ion  

 

Rørledning og forsinkelsesbassin 

Ryparken Stat ion 

N 

Nordhavnsvej  
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En m indre del af vej tværsnit tet  for Nordhavnsvej  vil ligge uden for det  forstærkede 
om råde, hvilket  m edfører, at  et  delom råde af rørledning og bassin ved om bygning 
skal forstærkes og opdriftssikres. 

I  Vej forslag A1-2 og B-3 for længes tunneldelen af Nordhavnsvej  fra kaserneom råde 
frem  t il Helsingørm otorvejen og den vil således kollidere m ed afløbsanlægget ,  hvor-
for både rørledningen og forsinkelsesbassinet  skal flyt tes eller bygges om , j f.  også 
anlægsbeskrivelsen i afsnit  5.12.2. 

5.4 Bro t il overføring af Ringbanen 
I  Vej forslag A1, A1-1, B og B-1 skal Ringbanen føres over Nordhavnsvej  på en bro. I  
Vej forslag A1-2 og B-3 føres Nordhavnsvej  i tunnel under Ringbanen. 

Broen har, ud over betydningen for det  færdige vejanlæg, også betydning i anlægs-
fasen, hvor den t idligt  etablerede bro giver adgang for tung t rafik t il arbejdsarealer-
ne på Svanem øllens Kaserne. 

Nordhavnsvejs vert ikale placering under Ringbanen er bestemt  af vejens passage 
over den rørlagte Lersøgrøft . Det  er her antaget , at  vejen højst  ligger i kote + 3,85 
under broen. Opm åling af Ringbanen viser, at  skinnekoten i om rådet  ligger om kring 
kote + 10,1. 

Broen foreslås etableret  som  en tofags betonbro m ed t rugform et  tværsnit  og m ed 
normal sporopbygning m ed ballast . Den underførte vej  har en sam let  bredde på 26 
m  og broens længde bliver på grund af den spidse vinkel m ellem  jernbanen og vej  
ca. 47,4 m  ligeligt  fordelt  på de to spænd. Broen er vist  på tegning D-A10-5000 og 
D-A10-5001. 

Som  led i etabler ingen af grønne cykelruter i Københavns Kom munen planlægges 
det , at  der som  en del af Ryvangruten etableres en st ibro parallelt  m ed jernbanebro-
en. St ibroen foreslås udform et  som  en betonbro m ed tværsnit  og kantdeltalj e i slægt  
m ed jernbanebroerne over Helsingørm otorvejen. En t ilsvarende st ibro planlægges 
etableret  over Helsingørmotorvejen parallelt  med jernbanebroer som forbindelse t il 
cykelruten Nørrebroruten. St ibroen er ikke en del af Nordhavnsvejprojektet  og er 
kun vist  i tegningsm aterialet  t il or ientering. 

Broerne ved Ringbanen foreslås etableret  med lodret te vederlagsvægge ved enderne 
og m idterunderstøtning udform et  som  en vægsøj le med halvcirkelform ede afslutnin-
ger som  søj lerne under jernbanebroerne over Helsingørm otorvejen. 

Brofagene vil også kunne udføres som  præfabrikerede stålbroer, en t il hvert  spor, 
hvilket  kan have udførelsesmæssige fordele. 

5.5 Passage under Svanem øllens Kaserne 
I  Vej forslag A1 m ed varianter skal Nordhavnsvej  føres over Svanem øllens Kaserne 
langs kasernens sydskel m od Farum banen. En række af kasernes bygninger, som  
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ligger helt  eller delvist  i vej t racéet , v il blive berørt  af anlægsarbejdet  og enkelte af 
disse også af det  endelige vejanlæg. 

De berørte bygninger er vist  i Figur 5.8 med kasernens numm erering af bygninger-
ne. Uden for figuren m od vest  berøres endvidere en am m unit ionsbunker, bygning 
101. Der henvises også t il tegning D-A10-5030. 

 

Figur 5.8 Berørte bygninger på Svanem øllens Kaserne 

 

En stor del af de berørte bygninger er af Københavns Kom m une klassificeret  som  
bevaringsværdige, m en ingen af bygningerne er fredede. Det  ældste cent rale 
bygningskom pleks er som  helhed ligeledes bevaringsværdigt , hvorfor st rukturen i 
kom plekset  ikke bør ændres.  

Bevaringsværdige bygninger kan i pr incippet  t illades nedrevet  og genopført  i nye 
materialer med genskabelse af den opr indelige geom etr i og de oprindelige detaljer. 

De bevaringsværdige bygninger er kort  om talt  nedenfor. 

81/ 110 

2 

1 

23 21 

49 
Port -
bygn. 

27 94 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  57/ 148  

Følgende klassificering er an-
vendt  af m yndighederne ved 
vurdering af hver enkelt  byg-
ning:  

1 – 4 Høj  
 5 – 6 Middel 
 7 – 9 Lav 

Bygning 1 er kasernes hoved-
bygning. Bygningen er klassifi-
ceret  t il 2-3. 

Bygning 2 er bl.a. en I T-
bygning. Bygningen er ikke 
klassificeret . 

Bygning 21 er en t idligere ke-
delcent ral og værksted. Byg-
ningen er klassificeret  t il 5. 

Bygning 23 fungerer som  un-
dervisningsbygning. Bygningen 
er klassificeret  t il 3. 

Bygning 27 er klassificeret  t il 3. 

Bygning 49, som ligger 
uden for billedet  er klassi-
ficeret  t il 5. Bygningen er 
en en-etagers bygning, 
som  anvendes som  cykel-
skur. 

 
 

 
 

 
 

Figur 5.9 Luft foto m ed berørte bygninger i det  cent rale bygningskom pleks 

 

De resterende af de berørte bygninger er ikke klassificerede. Portbygningen ved ad-
gangsbroen t il kasernen (nederst  i billedet  i Figur 5.9)  er en nyere bygning opført  i 
st il m ed de ældste bygninger på kasernen. Bygning 2 er en nyere en etagers bygning 
m idt  i det  bevaringsværdige bygningskompleks. Bygning 94 er en værkstedshal fra 
efterkr igst iden. Bygning 81/ 101 er nyere kontorpavilloner.  
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Der er i forbindelse m ed en m øderække m ed Forsvaret  foreløbigt  t ruffet  en række 
aftaler om  de berørte bygninger og ledningsanlæg, sam t  forhold vedrørende ar-
bejdspladsarealer. 

Aftalerne vedrørende bygningerne er samm enfat tet  i nedenstående tabel 

Bygning nr.  

Portbygning Den ikke klassificerede bygning nedrives og genopføres senere 
på sam m e sted og m ed sam m e udseende. 

1 Op t il 8 m  af den bevaringsværdige hovedbygnings sydlige del 
er placeret  i tunnelt racéet . Bygningen kan understøt tes på 
m idlert idige pæle, således at  der kan graves ud under bygnin-
gen i forbindelse m ed bygningen af tunnelen. Alternat ivt  kan 
tunnelst rækningen under bygningen udføres ved gennem pres-
ning af tunnelen. 

2 Den ikke klassificerede bygning nedrives på nær den nordlig-
ste del som  rum m er en forbindelsesgang m ellem  bygning 1 og 
nabobygningen t il bygning 2. Bygningen kan genopføres enten 
på sam m e sted eller andet  sted på kasernen.  

21 Den bevaringsværdige værkstedsbygning nedrives og genop-
føres senere på sam m e sted i nye m aterialer, m ed genskabel-
se af den opr indelige geom etr i og de oprindelige detaljer. 

23 Den bevaringsværdige undervisningsbygning nedrives og gen-
opføres senere på sam m e sted i nye m aterialer, m ed genska-
belse af den oprindelige geometr i og de oprindelige detaljer. 

27 Den bevaringsværdige belægningsbygning nedrives og genop-
føres senere på sam m e sted i nye m aterialer, m ed genskabel-
se af den opr indelige geom etr i og de oprindelige detaljer. 

49 Den bevaringsværdige bygning, der anvendes som cykelskur, 
nedrives og genopføres senere i nye materialer, m ed genska-
belse af den oprindelige geometr i og de oprindelige detaljer.  

94 Den ikke klassificerede værkstedshal nedrives. Ny 
værkstedshal kan opføres andet  sted på kasernen 

81/ 101 De ikke klassificerede kontorpavilloner nedrives. Nye kontor-
bygninger kan opføres andet  sted på kasernen.  
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5.6 Passage under Nordbanen og Kystbanen 
Passagen under Nordbanen og Kystbanen byder på en række anlægsm æssige pro-
blemer, som er nærmere beskrevet  i afsnit  5.12.5. Problemerne er bl.a. relateret  t il 
vej t racéets spidse vinkel m ed banerne, banernes placering ca. 6 m  under det  om -
kringliggende terræn, sam t  de overordent lig store gener anlægsarbejderne vil have 
for togdriften. Plan af passagen m ed typisk tværsnit  er vist  på tegning D-A10-5040. 

5.7 Passage under St randvejen 
På grund af den dybe passage under jernbaneterrænet  vil tunneltaget  ligge m ellem  6 
og 8 m eter under St randvejen. Der vil derfor være en række anlægstekniske pro-
blem er i relat ion t il funderingsforholdene for de nærliggende beboelsesejendomm e 
og Svanem øllebroen, som  er nærm ere beskrevet  i afsnit  5.12.6. Der henvises endvi-
dere t il det  or ienterende tværsnit  på tegning D-A10-5045. 

Det  kan i efterfølgende projekt faser undersøges, om  der i det  store volum en m ellem  
St randvejen og tunneltaget  skal etableres underjordiske teknikrum  frem  for en t il-
fyldning m ed forholdsvis dyre fr ikt ionsm aterialer.  

5.8 I ndføring i St randvænget  
Placeringen af tunnel og ram pe i St randvænget  er bestem t  af tunnelens passage 
m ellem  Svanem øllebroen og ejendom m en på hjørnet  af St randvænget  og St randve-
jen, sam t  af placeringen af det  frem t idige om lagte St randvænget  m ellem  ram pen og 
villagrundene m od nord. 

Vej forslaget  m edfører ekspropriat ion af etageejendom m en St randvejen 
6/ St randvænget  2 og de fire villaer St randvænget  4-10. Der henvises t il tegning D-
A10-5050. 

Tunnelen og specielt  ram peanlægget  m edfører t illige ekspropriat ion af et  delom råde 
af DSB’s værkstedsom råde Helgoland. Der inddrages fem  opst illingsspor m ed en 
kapacitet  på 5 togsæt . 

Det  er ved en møderække m ed DSB aftalt , at  de fem  opst illingsspor søges erstat tet  
af, dels opst illingsspor t il fire togsæt  i om rådet  syd for pum pestat ionerne i St rand-
vænget  og dels en udvidelse af det  eksisterende opst illingsspor nr. 56, således at  det  
kan rum m e et  ekst ra togsæt . Der er på tegning D-A10-5050 vist  forslag t il etabler ing 
af fire opst illingsspor i om rådet  syd for pum pstat ionerne. Den viste geom etr i vil kræ-
ve en række dispensat ioner fra de gældende regler for baneanlæg. 

I  for længelse af ram peanlægget  vil Nordhavnsvej  afskære adgangsvejen t il Helgo-
land. Der etableres j f.  tegning D-A10-5050 ny adgangsvej  t il Helgoland vest  og syd 
om  ram peanlægget . 

5.9 Tilslutning ved Strandvænget  
Der er på tegning D-A10-4001 vist  forslag t il Nordhavnsvejs t ilslutning t il den sydlige 
del af St randvænget  og den om lagte nordlige del af St randvænget . 
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Forslaget  er udarbejdet  under forudsætning af, at  Nordhavnsvej  t ilslut tes den sydlige 
del af St randvænget  m ed vejprofil svarende t il det  nuværende vejprofil og at  den 
nordlige del af St randvænget  om lægges i en tosporet  vej  m ed fortov og cykelst i,  
m en uden parkeringsm ulighed. 

Der etableres signalreguleret  kryds på Nordhavnsvej / St randvænget  om trent , hvor 
det  nuværende signalregulerede kryds St randvænget / St randprom enaden ligger. Fra 
Nordhavnsvej  etableres venst resving t il den nordlige del af St randvænget  og om -
vendt .  

Der etableres signalreguleret  kryds m ellem  St randvænget  og St randprom enaden. 
Den korte afstand m ellem  de to signalregulerede kryds nedsætter kapaciteten af det  
sam lede anlæg og det  bør derfor overvejes at  afspærre St randprom enaden for gen-
nem kørsel fra St randvænget .  

5.10 Ram peanlæg og servicebygninger 

5 .1 0 .1  Generelt  
De på tegningerne viste ram peanlæg og servicebygninger er vist  som  en nødvendig 
geom etr i af konst rukt ionerne. Sideløbende med udarbejdelsen af nærværende rap-
port  er der arbejdet  m ed den arkitektoniske udform ning af Nordhavnsvejen, hvilket  
er rapporteret  i landskab-  og æstet ikrapporten. De her viste konst rukt ioner skal så-
ledes i en efterfølgende projekt fase underkastes en arkitektonisk bearbejdning.  

5 .1 0 .2  Vest ligt  ram peanlæg 
Det  vest lige ram peanlæg på Svanem øllens Kaserne er vist  på tegning D-A10-5020 
og -5021.  

Ram peanlægget  etableres som  en t rugkonst rukt ion m ed lodret te sider op t il det  ek-
sisterende eller let  regulerede terræn. De lodret te sider er valgt  frem  for skråninger 
for at  m indske indgrebet  på de t ilstødende arealer på kasernen. Afslutningen af ram -
peanlægget  m od vest  er toppunkt  i vejanlægget , hvorved ram pe sam t  tunnelanlæg 
adskilles hydraulisk fra det  øvrige vejanlæg. Ram pen er opdriftssikret  ved egenvæg-
ten af ram pen og jordvolum inet  over den udragende bundplade. 

Efterfølgende geotekniske undersøgelser kan vise, at  fyldlaget  under den øvre del af 
ram pen ikke er egnet  t il fundering af ram pen. Der kan i så fald foretages udskiftning 
af fyldlaget  eller foretages en pælefundering af rampen. 

Midtervæggen i tunnelen føres ca. 50 m  ind i ram peanlægget  for at  m odvirke, at  
luftst røm m en, som  via t rafikken og vent ilat ionsanlæg presses ud af den ene tunnel-
m unding, suges ind i den anden tunnelm unding. 

Den vest lige servicebygning foreslås placeret  m ed vest facaden ca. 20 m  fra tunnel-
portalen og m ed fundam entsbjælker, som  hviler af på tunnelvæggene.  

5 .1 0 .3  Øst ligt  ram peanlæg 
Det  øst lige ram peanlæg i St randvænget  er vist  på tegning D-A10-5051 og -5052. 
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Rampeanlægget  etableres overordnet  set  efter sam m e principper, som det  vest lige 
ram peanlæg. 

Ram peanlægget  forberedes dog også for en senere videreførelse af Vej forslag A1 i 
Vej forslag A2 t il Nordhavn under Svanem øllebugten. Forberedelsen består af to ele-
m enter:  

1. Tunnelbundpladen frem  t il ram pen udføres m ed længdeprofil svarende t il den 
senere tunnelforlængelse m od Nordhavn. Denne bundplade ligger op t il ca. 
3,6 m  dybere end bundpladen uden forberedelsen ville have gjort ,  se også 
længdeprofilerne på tegning D-A10-4000 og D-A20-4000. 
 

2. Tunnelst rækningen nærm est  ram pen etableres m ed sideudvidelse, svarende 
t il kilest rækningerne i de t il-  og afkørsler ved St randvænget , som  skal etab-
leres i forbindelse m ed Vej forslag A2. Da kilest rækningen i t ilkørslen på 
nordside af tunnelen er ca. dobbelt  så lang som  i afkørslen på sydsiden af 
tunnelen, starter sideudvidelsen på nordsiden af tunnelen ca. 50 m  inden 
sideudvidelsen på sydsiden. 

Ved den senere videreførelse af tunnelen t il Nordhavn fjernes ram peanlægget  fra 
Vej forslag A1 sam t  de østvendte endevægge i sideudvidelserne, hvorefter hovedtun-
nelen og t il-  og afkørslerne etableres fra nedrivningsgrænsen.  

Den øst lige servicebygning foreslås, i lighed med den vest lige placeret , med øst faca-
den ca. 20 m  fra tunnelportalen og m ed fundam entsbjælker, som  hviler af på tun-
nelvæggene.  

5.11 Pum pesum pe 
Der etableres rampepumpesump ved begge rampeanlæg samt  dybdepum pesump i 
tunnelens dybdepunkt .  

I  det  vest lige ram peanlæg ledes regnvandet  t il ram pepum pesum pene via vejens 
længde-  og tværfald og nedløbsbrønde indbygget  langs vejen. Fra nedløbsbrøndene 
fører rørledninger, j f.  tegning D-A10-5022, vandet  t il først  et  sandfang og dernæst  
en pum pesum p placeret  på den nordlige side af tunnelen. I  forbindelse m ed pum pe-
sum pen etableres et  opsam lingsbassin m ed et  volum en på ca. 50 m 3 under tunne-
len.  

Fra pum pesum pen pum pes vandet  op t il det  eksisterende kloaksystem  i om rådet . I  
forbindelse med rampepumpsumpen etableres et  m indre teknikkam m er m ed bl.a. 
vent ilatorer t il udluftning af sandfang og pumpesum p. Adgang t il sandfang, pumpe-
sum p og teknikkam m er sker fra overfalsede dæksler i terræn. Der er adgang for 
inspekt ion og spuling af opsam lingsbassinet  under tunnelen via pum pesum pen og via 
dæksler i fortovene i tunnelen. 
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Det  bem ærkes, at  regnvandet , som  ovenfor nævnt  foreslås afledt  via nedløbsbrønde 
i vejsiden, frem  for via en afskærende rende på tværs af vejen. Denne løsning er 
foreslået , da afløbsrender i kom binat ion m ed tung t rafik erfar ingsm æssigt  kan have 
holdbarhedsproblemer.  

Ram pepum pesum pen i ram peanlægget  i St randvænget  udføres efter sam m e princip 
som den vest lige rampepum pesump, men placeres j f.  tegning D-A0-5053 i det  ellers 
uudnyt tede rum over den sænkede bundplade beskrevet  i afsnit  5.10.3. Adgang t il 
ram pepum pesum pen sker via dæksler i kørebaneniveau i sideudvidelserne i tunne-
len. 

I  tunnelens dybdepunkt  placeres pum psum pe under vejbanerne, som  vist  på tegning 
D-A10-5055. Der udføres ét  opsam lingsbassin for hvert  tunnelrør m ed et  volum en på 
ca. 50 m 3.  Pum pesum pe etableres i separate rum  på nordsiden af tunnelen m ed ad-
gang via døre fra det  nordlige tunnelrør. Der er endvidere adgang for inspekt ion og 
spuling af bassinerne fra dæksler i tunnelens fortov. 

5.12 Anlægsarbejdet  

5 .1 2 .1  Generelt  vedrørende Cut  &  Cover tunnel 
Tunneldelen af Vej forslag A1 etableres som  en Cut  & Cover tunnel, idet  tunnelen dog 
på en enkelt  delst rækning på Svanem øllens Kaserne alternat ivt  kan udføres ved 
gennempresning, j f.  afsnit  5.12.4 Der er nedenfor angivet  en kort  generel beskrivel-
se af m ulige udførelsesm etoder. 

Cut  & Cover tunneler støbes på stedet  i en åben udgravning, hvorefter udgravningen 
at ter t ilfy ldes m ed fyldm aterialer. Der kan anvendes flere udførelsesm etoder, hvoraf 
t re om talt  nedenfor kan kom m e i anvendelse i projektet :  

1 : Udførelse i åben eller  afst ivet  byggegrube  
Hvor pladsforholdene er t ilst rækkelige kan tunnelen etableres i en åben udgravning 
m ed skråninger m ed en hældning, som  afhænger af jordsam m ensætningen i ud-
gravningen.  
 
Alternat ivt  kan byggegruben udføres med en afst ivet  byggegrubeindfatning med ind-
fatningsvægge af stålspunsprofiler eller rørprofiler. Princip for m etoden kan ses i 
Figur 5.10. I  takt  m ed udgravningen etableres st ræk og jordankre t il afst ivning af 
spunsvæggene og grundvandsstanden sænkes om  nødvendigt . Efter endt  udgrav-
ning etableres selve tunnelen i bunden af udgravningen og der t ilfy ldes m ed grusfyld 
m ellem  spunsvæg og tunnelen og over tunnelen. I  takt  m ed t ilfyldningen kappes 
jordankrene, som  efter lades. Spunsvæggene t rækkes op m ed henblik på genanven-
delse på andre tunnelst rækninger og arealet  retableres. 
 
Metoden m ed afst ivet  byggegrube påregnes anvendt  ved ram peom råderne i alle vej -
forslag. 
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Figur 5.10 Princip for udførelse af tunnel i afst ivet  byggegrube 
 

2 : Udførelse m ed sekantpælevægge –  ”Bot tom  Up” –  m etode  
Hvor tunnelen skal etableres under snævre pladsforhold og tæt  op ad eksisterende 
bebyggelse, kan der m ed fordel anvendes sekantpælevægge t il byggegrubeindfat -
ning. Princip for m etoden er vist  Figur 5.11. Der er endvidere i Figur 5.12 vist  luft fo-
to fra etabler ing af en tunnelst rækning m ed Bot tom  Up m etoden.  
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Sekantpælevægge udgøres af en række arm erede betonpæle som  støbes på stedet  i 
borede huller. Pælene bores med en afstand, som er lidt  m indre en pælediameteren, 
gr iber således ind i hinanden og danner en sam m enhængende væg. Sekantpæle-
vægge kan udføres med en betydeligt  større st ivhed end stålspunsvægge og er der-
for velegnede, hvor tunnelen skal etableres tæt  på eksisterende bygninger. Ram ning 
af stålspunsvægge vil norm alt  m edføre et  betydeligt  større om fang af rystelser af 
nabobygninger end etabler ing af sekantpæle vil.  
 
Efter etabler ing og hærdning af sekantpælevæggene på begge sider af det  planlagte 
tunnelt racé udgraves den øverste del af udgravningen, hvorefter der etableres en 
m idlert idig tværafst ivning mellem  sekantpælevæggene, som opretholdes indt il top-  
og bundpladen er støbt . Der udgraves t il fuld dybde, m ens der sam t idig udføres 
grundvandssænkning om  nødvendigt . Tunnelens bundplade, vægge og topplade stø-
bes herefter i udgravningen. Tunnelens ydervægge støbes direkte mod sekantpæle-
væggen. Der t ilfyldes m ed grusfyld over tunnelen og arealet  retableres. 
 
Metoden påregnes anvendt  i Vej forslag A1 på st rækningen på Svanem øllens Kaser-
ne, sam t  på st rækningen Ryvangs Allé -  St randvejen – St randvænget . Ved krydsnin-
gen under Nordbanen og Kystbanen er m etoden en af flere som  kan kom m e i an-
vendelse. I  Vej forslag A2 påregnes m etoden anvendt  fra sænketunnelst rækningen 
under Kalkbrænderiløbet  t il ram peanlægget  på Nordhavn. I  Vej forslag B påregnes 
m etoden anvendt  for Cut  & Cover tunnelst rækningerne m ellem  den borede tunnel-
st rækning og ram peanlæggene. 
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Figur 5.11 Princip for Bot tom-Up m etoden 
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Figur 5.12 Udførelse af Cut  & Cover tunnel med Bot tom -Up m etoden 

 

3 : Udførelse m ed sekantpælevægge –  ”Top Dow n” –  m etode  
Top Down m etoden anvendes norm alt , hvor det  af m iljømæssige eller prakt iske år-
sager ønskes at  m inim ere den periode, hvor tunnelt racéet  anvendes som  bygge-
pladsareal. Princip for metoden er vist  i Figur 5.13. 
 
Tunnelt racéet  inddrages t il byggeplads, hvorefter der etableres sekantpælevægge 
langs ydersiden af den planlagte tunnel, sam t  en række borede pæle i m idten af 
tunnelt racéet . Der udgraves t il undersiden af toppladen og de borede pæle afkortes 
t il underside af toppladen. Støbeunderlaget  klargøres, der udlægges arm ering m ed 
forbindelse t il arm eringen i sekantpælene, hvorefter toppladen udstøbes. Der t ilfy l-
des m ed grusfyld over toppladen og arealet  over toppladen kan herefter retableres 
og overgå t il sit  oprindelige form ål. 
 
Tunneltværsnit tet  udgraves under toppladerne fra tunnelsekt ions ene ende eller 
begge, idet  der for inden udføres grundvandssænkning om  nødvendigt . Toppladen 
med overliggende jordvolumen og anlæg i terræn, bæres af sekantpælene og pæle-
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ne i m idten af tunneltværsnit tet . Efter udgravningen kan tunneltværsnit tet  færdiggø-
res ved først  at  støbe tunnelens bundplade og dernæst  tunnelens vægge. 
 
Metoden kan varieres således, at  toppladen over de to tunnelrør støbes i to etaper, 
hvorved kun halvdelen af om rådet  over tunnelen på skift  inddrages t il byggeplads. 
Det te kan især være fordelagt igt  ved tunnelstækninger under gader, som  ikke kan 
lukkes helt  for t rafik. 

 

Figur 5.13 Princip for Top-Down m etoden 

 

5 .1 2 .2  Krydsning af forsinkelsesbassin 
En del af vej tværsnit tet  på Nordhavnsvej  vil,  som  om talt  i afsnit  5.3 ligge uden for 
det  forstærkede og opdriftssikrede område af forsinkelsesbassinet  og rørledning. 
Det te m edfører, at  et  m indre delom råde af rørledning og bassin ved om bygning skal 
forstærkes og opdriftssikres. Ved ombygningen erstat tes betonelementerne i det  
berørte om råde m ed en insitustøbt  konst rukt ion, som  forankres i undergrunden m ed 
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j ordankre. Om bygningen udføres successivt , således at  funkt ionen af Lersøgrøften 
fortsat  opretholdes. I  ombygningsperioden vil der ved kraft ige regnhændelser kunne 
ske aflastning t il Svanemøllebugten. 

I  Vej forslag A1-2 og B-3 for længes tunneldelen af Nordhavnsvej  fra kaserneom råde 
frem  t il Helsingørm otorvejen og den vil således kollidere m ed afløbsanlægget ,  hvor-
for både rørledningen og forsinkelsesbassinet  skal flyt tes eller bygges om . 

Om bygning af forsinkelsesbassinet  

Bassinet  foreslås om bygget  t il et  m ere kom pakt  bassin m ed beliggenhed uden for 
Nordhavnsvejs t racé som  vist  på Figur 5.14.  

 

Figur 5.14 Forslag t il ombygget  forsinkelsesbassin 

N 

Ryparken Stat ion 

Om bygget  forsinkelsesbassin 

Nordhavnsvej  
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Det  om byggede bassin etableres under genanvendelse af betonelem enterne fra det  
eksisterende bassin. Betonelementerne, der ligger i vej t racéet , tages op og flyt tes t il 
om rådet  nordøst  for vejen, hvor de lægges parallelt  m ed den eksisterende bassin-
st rækning. Antallet  af elem enter vil være det  sam m e som  før om lægningen. 

Det  eksisterende indløbs-  og skyllebygværk, som  ligger forholdsvis tæt  på Helsin-
gørm otorvejen skal fj ernes og erstat tes af et  nyt  og større bygværk ved det  om byg-
gede bassin. Udløbsbygværket  fra bassinet  skal sam t idig udvides svarende t il den 
større bassinbredde.  

Det  om byggede bassin vil, på en ca. 180 m  lang st rækning, st række sig ca. 16 m  
længere ind på boldbanearealerne end det  nuværende bassin. Bassin og bygværker 
er udstyret  m ed et  antal større og m indre dæksler. Disse dæksler hindrer, at  arealet  
over bassinet  kan anvendes t il fodboldbaner i fuld størrelse, m ens m indre baner eller 
tennisbaner vil kunne indpasses. 

Om bygning af rør ledning  

Rørledningen skal om bygges så den enten passerer over eller under Nordhavnsvej -
tunnelen.  

Hvis rørledningen skal passere over tunnelen vil den ligge så høj t  i forhold t il det  
eksisterende ledningsanlæg og terræn, at  det  vil være nødvendigt  at  pumpe vandet  
op i den om byggede ledning. Det te vil kræve en m eget  betydelig pum pekapacitet  
med reservepum per og nødst rømsanlæg. Svigt  af disse systemer i forbindelse m ed 
kraft ige regnhændelser vil kunne m edføre opstuvning og oversvøm m else nedst røm s, 
hvorfor det  i stedet  foreslås at  føre rørledningen under Nordhavnsvej . 

Rørledningen føres under Nordhavnsvej tunnelen i en insitustøbt  rørkanal m ed tvær-
snitareal som  den eksisterende ledning. Vest  for tunnelen udføres rørkanalen fra den 
eksisterende rørledning t il underføringsniveau m ed en hældning på anslået  45° for at  

undgå ”vandfaldseffekt ”  ved pludselig vandt ilst rømning, m ens der øst  for tunnel ud-
føres en lodret  skakt  op t il den eksisterende rørledning. I  den lodret te skak etableres 
en pum pesum p, således at  kanalunderføringen kan tøm m es når t ilst røm ningen efter 
kraft ige regnhændelser stopper. Pum perne benyt tes t illige t il at  pum pe den forholds-
vis beskedne vandst røm  som  t il dagligt  løber i Lersøgrøften. 

I  forbindelse med ombygning af rørledning og bassin vil der ved kraft ige regnhæn-
delser kunne ske aflastning t il Svanemøllebugten. 

På grund af den nærliggende jernbane vil den forholdsvis dybe byggegrube skulle 
udføres med en kraft ig byggegrubeindfatning. 

5 .1 2 .3  Overføring af Ringbanen 
Brokonst rukt ion i overføring af Ringbanen sam t  den parallelt  liggende st ibro er be-
skrevet  i afsnit  5.4. 
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Der udføres inter im skonst rukt ioner t il overføring af banen og afst ivning af jernbane-
dæm ningen. Disse inter imskonst rukt ioner skal opt im eres i senere projekt fase. Der er 
på tegning D-A10-2600 vist  forslag t il en m ulig udform ning af inter im skonst rukt io-
nerne.  

Til inter imsoverføringen bores pæle på hver side og m ellem  de to spor, i linier ca. 3 
m  bag de planlagte endevederlag og i fem tedelspunkterne mellem  dem. Jernbane-
dæm ningen skal endvidere overskæres af to spunsvægge placeret  bag de planlagte 
endevederlag. Der udlægges stålprofiler, der dækkes m ed stålplader, hvorefter spor 
og øvrige banetekniske anlæg retableres m idlert idigt . Alternat ivt  kan der anvendes 
præfabrikerede sporafst ivninger, som  bl.a. kan lejes i Sverige. 

Udgravning under inter im soverføringen m ed t ilhørende afst ivning af spunsvæggen 
m ed jordankre kan herefter påbegyndes uden, at  togsdriften forstyrres. Efter ud-
gravningen kan endevederlag og m ellem understøtningen bygges. 

Brodrageren i j ernbanebroen foreslås bygget  på st illads uden for sporom rådet , paral-
lelt  m ed sporene og i højde m ed disse. Efter etabler ing af endevederlag og m idter-
understøtning, fjernes spor og øvrige banetekniske anlæg, hvorefter broen parallel-
forskydes t il endelig posit ion. Spor og banetekniske anlæg kan herefter retableres og 
togdriften genoptages. 

Brofagene vil også kunne udføres som  præfabrikerede stålbroer, som  løftes på plads 
m ed kran efter etabler ingen af endevederlag og m idterunderstøtning som  ovenfor 
beskrevet . 

St ibro t il cykelruten vest  for j ernbanebroen, vil kunne etableres uafhængig af togdrif-
ten og støbes in-situ. Tracéet  for Nordhavnsvej  vil på det te t idspunkt  fungere som  
adgangsvej  t il arbejdsarealerne på Svanemøllens Kaserne og jernbanekrydsningen, 
hvorfor der skal sikres fr ihøjde under st illadserne t il st ibroen. Det te kan gøres ved at  
sænke adgangsvejen lokal eller ved at  bygge st ibroen på hævet  st illads og senere 
sænke den t il endelig posit ion. 

5 .1 2 .4  Krydsning under bygninger på Svanem øllens Kaserne 
Af de t i bygninger på Svanem øllens Kaserne, som  ligger helt  eller delvist  i tunnelt ra-
céet , er det  planlagt  af r ive de ni ned j f.  også afsnit  5.5. Af disse ni bygninger genop-
føres fem  på sam m e sted under anvendelse af nye m aterialer, m en m ed genskabelse 
af den oprindelige geometr i og de oprindelige detaljer. De øvrige fire bygninger kan 
genopføres andet  sted på kasernen. 

Hovedbygningen, hvis sydlige ende rager op t il ca. 8 m  ind over tunnelen, bevares 
under tunnelbyggeriet , da der ved en delvis nedrivning og genopbygning af bygnin-
gen, ikke vil kunne opnås et  acceptabelt  udseende af den ret  frem trædende bygning. 

Øst facade og kælderplan af hovedbygningen kan ses i henholdsvis Figur 5.15 og 
Figur 5.16. 
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Figur 5.15 Kasernens hovedbygning. Tunnelen vil passere under gavlen t il venst re 

 

 

 

Figur 5.16 Kælderplan af hovedbygning m ed om trent lig udst rækning af tunnelen 

 

Der er udvalgt  to m etoder t il etabler ing af tunnelen under hovedbygningen 

-  Gennem presning af tunnelen under bygningen 

TUNNEL 
NORDVÆG I  TUNNEL 
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-  Midlert idig afst ivning og understøtning af bygningen, m ens tunnelen bygges 
ind under bygningen i en byggegrube 

Gennem presning af tunnelen under hovedbygningen 

Ved gennem presning af tunnelen under bygningen anvendes den såkaldte RBJ-
m etode (Roof Box Jacking) , som  er en kendt  m etode, der er anvendt  ved adskillige 
passager af tunneler under gader, huse m v. Metoden er m eget  ubredt  i Asien og 
Japan, m en er også anvendt  i Europa bl.a. ved Antwerpen Jernbanestat ion (1979) . 
Metodens anvendelse ved gennem presning under bygning 1 på kasernen er nærm e-
re beskrevet  i / 3/ . 

For nylig er m etoden anvendt  ved Shanghai Middle Ring Project , hvor en sekssporet  
vej tunnel (7,85 x 34,2 m)  blev presset  126 m  m ed en jorddækning på 4,5 – 5 m . 
Projektet  er i tværsnitsdim ension samm enligneligt  m ed tunnelen under hovedbyg-
ningen, dog er jordforholdene langt  bedre på kaserneom rådet .  

Ved anvendelse af RBJ m etoden ved hovedbygningen vil to tunnelsegm enter af 20 m  
være passende, idet  det  vurderes, at  de to fr ie ender af segm enterne efter gennem -
presningen er t ilst rækkeligt  langt  fra bygningen t il,  at  sætninger fra randene ikke vil 
påvirke denne.  

Ved hver ende af den planlagte gennem pressede st rækning udføres henholdsvis et  
startkam m er og et  m odtagekam mer, j f.  også tegning D-A10-2610 og D-A10-2611. 
I ndfatningsvæggen i startkam m eret  i gennem presningsretningen udføres som  en 
fiberarm eret  sekantpælevæg, som  kan gennem brydes i forbindelse m ed gennem -
presningen. Den m odstående væg i m odtagekam m eret  udføres t ilsvarende. Øvrige 
vægge i kam rene udføres som  spunsvægge afst ivet  m ed jordankre i to niveauer og 
med betonbundplade. 

Med en m ikrotunnelborem askine installeres der stålrør fra det  ene kam m er t il det  
andet . Stålrørene er forbundet  m ed påsvejste låsejern. Stålrørene installeres så de 
t ilsam m en danner en rektangulær kasse stor nok t il,  at  tunnelsegm enterne kan pres-
se frem  gennem  kassen. Stålrørene, som  kan udstøbes m ed beton, hvis det  er styr-
kem æssigt  nødvendigt , kan erfar ingsm æssigt  installeres m ed en tolerance på ± 3 
cm , således at  kassen kan udføres m ed en m aksimal afstand t il tunnelsegm entet  på 
ca. 5 cm .  
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Figur 5.17 Stålramm e og segmentbygning i Shanghai 

 

Første tunnelsegm ent  m ed en længde på ca. 20 m  støbes i startkam m eret  og forsy-
nes i fronten m ed en stålram m e inddelt  i felter, der er sm å nok t il at  balancere jor-
den foran tunnelen ved buevirkning i jorden. Stålram m en består af stålprofiler, 
hvorpå der er svejst  t rekantet  skær. Ved gennem presning under hovedbygningen 
består undergrunden af m oræneler m ed god styrke, hvilket  m edfører, at  ram m en 
kan udføres m ed forholdsvis store felter, som  vil let te udgravningen.  

Efter tunnelsegm entet  er hærdet , presses segm entet  m ed stålram m en m od sekant -
pælevæggen, som gennem brydes og senere m od jorden, som  langsom  graves ud af 
ram m en under konstant  pres fra donkrafte i m odsat  ende af segm entet . Sam t idigt  
m ed, at  tunnelsegm entet  skubbes frem ad fyldes hulrum m et  m ellem  ” rørkassen”  og 
segmentet  med smørende bentonitslam . 

Efter første tunnelsegm ent  er presset  en hel længde ind i jorden stoppes frem førin-
gen og næste tunnelsegm ent  støbes i for længelse af første og efter afhærdning af 
segm entet  genstartes gennem presningen. Processen fortsæt tes indt il sekantpæle-
væggen i m odtagekam eret  gennem brydes. Når tunnelsegm enterne er på plads inj i-
ceres der cem entstabiliseret  bentonit  i hulrumm et  m ellem  tunnelsegm enterne og 
” rørkassen” . 

Midlert idig afst ivning og understøtning af bygningen 

Princippet  i understøtningsmetoden er,  at  der langs den eksisterende kældervæg, 
støbes et  kraft igt  randfundament , med armeringsforbindelse t il kældervæggen, t il 
bæring af facadevæggene. Gennem  randfundam enterne placeres kraft ige stålprofiler 
tværs gennem  bygningen t il bæring af de indre vægge. Randfundam enterne under-
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støt tes på borede pæle, hvorefter der udgraves t il tunnelen under bygningen. Prin-
cippet  er vist  på tegning D-A10-2612 og D-A10-2613 og fremgangsmåden er mere 
detaljeret  beskrevet  nedenfor.  

Cut  & Cover tunnelen under bygningen skal bygges m ed Top-Down m etoden im ellem  
to sekantpælevægge. Den sydlige væg er helt  fr i af hovedbygningen og etableres på 
sædvanlig vis. Det  sam m e gælder for borede pæle t il understøtning af toppladen i 
tunnelens centerlinie. Den nordlige væg etableres både fra øst  og vest  frem  t il ho-
vedbygningen og så tæt  på denne som  m uligt . Ved bygningens sydlige hjørner etab-
leres en arm eret  boret  betonpæl m ed en diam eter på ca. 1,0 m . Der udgraves heref-
ter t il det  nye randfundam ent  langs syd- , øst -  og vest facaden. Kældervæggene ren-
ses af og ankre bores ind i væggen. Arm eringen i sekantpælene og hjørnepæle fr it -
lægges. Det  nye randfundam ent  arm eres m ed forbindelse t il indborede ankre og 
fr ilagt  arm ering. Randfundam entet  udstøbes. 

Kælderen ryddes sideløbende for installat ioner og forsyninger samt  afløb om lægges. 
I  for længelse af den nordlige sekantpælevæg, som  er afslut tet  ved bygningens faca-
de, udføres en række pæle, der bores ned i undergrunden fra bygningens kælder. 
Gulv og eventuelle skillevægge skal for inden være fjernet  for at  give plads t il arbej -
det . Pælene kan udføres som  neddrejede pæle m ed før ingsrør, som  udfyldes m ed 
beton uden arm ering. Føringsrørene består af korte stykker, der svejses sam m en 
efterhånden som  arbejdet  skr ider frem . Neddrejning af pælene kan f.eks. udføres 
m ed en TUBEX m askine, der har en fr i arbejdshøjde på 2,80 m . 

I  det  nye randfundam ent  er der udført  udsparinger, hvor der indskydes stålprofiler 
fra facade t il facade, idet  der for inden er udført  t ilsvarende udsparinger i kælder-
væggene. Udsparingerne udstøbes for at  give en god forbindelse m ellem  stålprofiler 
og henholdsvis kældervægge og randfundament . I ndvendige afst ivninger af skille-
vægge, etageadskillelser osv. kan endvidere være påkrævet . 

Der kan nu udgraves under bygningen t il niveau for undersiden af tunnelens toppla-
de. Undervejs foretages afst ivning af de neddrejede pæle under bygningen og jorden 
m ellem  pælene stabiliseres eventuelt  m ed sprøj tebeton. 

Efter udgravning støbes toppladen, som  herefter virker som  vandret  afst ivning af 
pælene ved bygningens hjørner og pælene under bygningen. Der udgraves under 
toppladen og tunnelens bundplade og vægge støbes. 

Efter t ilbagefyldning over tunnel reetableres bygningens fundam enter, kældergulve, 
skillevægge, installat ioner osv.  

5 .1 2 .5  Krydsning under Nordbanen og Kystbanen 

5.12.5.1 Generelt  

I  de følgende afsnit  gives en beskrivelse af forholdene om kring bygning af en Cut  & 
Cover tunnel under Nordbanen og Kystbanen. Der gennem gås to forskellige m etoder 
t il at  etablere tunnelen, som  m edfører sporspærringer af varierende varighed. 
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Krydsningen af baneom rådet  er nærm ere beskrevet  i / 4/ . 

Nordbanen er en tosporet  S- togslinie, som  på den aktuelle st rækning er fælles for S-
tog t il Holte, Hillerød og t il Klam penborg. Kystbanen er en tosporet  elekt r ificeret  
j ernbanelinie der forbinder Helsingør og stat ionerne langs kysten m ed hovedbane-
gården og videre via Ørestad t il Malm ø i Sverige. 

Bygning af tunnelen under jernbanen skal udføres således, at  den nødvendige afbry-
delse af togdriften m inim eres. Det  er et  krav at  enten Kystbanen eller Nordbanen t il 
enhver t id skal være i dr ift .  

Området  for jernbanekrydsningen ses i Figur 5.18 og tegning D-A10-5040. 

 

Figur 5.18 Tunnelt race ( rød) , Nordbanen (grøn)  og Kystbanen (blå)  
 

Tunnelt racéet  er i vid udst rækning bestem t  af Farum banens tunnellagte nordgående 
spor på sydsiden af tunnelen og af tunnelens indføring i St randvænget  længere m od 
øst .  

Nordbanen skærer tunnelt raceet  (centerlinien)  i en vinkel på ca. 30° m ens Kystba-

nen skærer tunnelt raceet  i en vinkel på ca. 20°,  hvilket  kom pliceret  krydsningen i 

forhold t il en mere vinkelret  krydsning. Valg af anlægsmetode begrænses endvidere 
af tunnellens krum m e forløb, som  udelukker anvendelsen af gennem presningsm eto-
der. 

Farum banetunnelen 

I  Figur 5.19 ses et  repræsentat ivt  tværsnit  af Farumbanetunnelen. De viste skråank-
re er oprindeligt  etableret  for blandt  andet  at  sikre tunnelens opdriftsstabilitet . Skrå-
ankrene på den nordlige side af tunnelen går ind i Nordhavnsvejens tunnelt racé, og 
disse skal derfor erstat tes af lodret te ankre. Af prakt iske årsager kan det  blive nød-
vendigt  at  udskifte ankrene på begge sider at  Farum tunnelen. 
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I nstallering af ankrene kan ske indenfor sporspærringerne i forbindelse m ed de øvri-
ge akt iviteter i om rådet , og vil ikke være en kr it isk akt ivitet . 

 

Figur 5.19 Tværsnit  i Farum banetunnelen 

 

5.12.5.2 Baneforhold 

Den reviderede t rafikplan under sporspærringer er aftalt  i dialog m ed Trafikstyrelsen, 
Banedanm ark og DSB. Der foreligger flere m ulige løsninger. Nedenstående er kort  
resum m eret  den m est  sandsynlige løsning. 

Kystbanen 

Det  forudsæt tes, at  Kystbanen under totalspærringerne skal køre penduldrift  nord 
for spærringsstedet  m ed vending på Hellerup stat ion. Klargøring udføres på klargø-
r ingsanlægget  i Helsingør og værkstedsservicering forudsæt tes udført  ved at  rangere 
el-materiellet  t il værkstedsanlægget  Helgoland uden om spærringsstedet  i togfr i in-
tervaller og m ed anvendelse af dieselt rækkraft .  

Tog syd for spærringsstedet  vendes ved Østerport . Klargøring udføres på klargø-
r ingsanlæg ved Helgoland og på forsyningsanlæg på Østerport  stat ion, der begge 
kan håndtere el-m ateriel.  Værkstedsservicering foretages uændret  på Helgoland. 

Nordbanen 

Det  forudsæt tes, at  S-banen fra Klam penborg under totalspærringerne skal køre 
penduldrift  nord for spærr ingsstedet  m ed vending på Hellerup stat ion. 

S-banen fra Hillerød/ Holte fortsæt ter ad Ringbanen. Passagerer, der skal m od I ndre 
By, får m ulighed for at  skifte t il Farum banen på Ryparken stat ion. Der indsæt tes 
ekst ratog på Farumbanen t il at  klare den ekst ra passagerbelastning. 
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Der m å således ikke udføres sporspærr ing ved Nordhavnsvejens underføring under 
Ringbanen sam t idig m ed totalspærringen for Nordbanen. 

Al klargøring og værkstedsservicering foretages på sædvanlige anlæg, idet  materiel 
fra penduldriftst rækningen kan køres via Ringbanen. 

Baneinfrast ruktur 

Ved baneinfrast ruktur forstås alle de anlægselem enter der hører t il j ernbanens drift .  
Det te om fat ter aktuelt :  

− Sporunder-  og overbygning, dvs. skinner, sveller, ballast , underballast  og 
sporafvanding i form  af både grøfteanlæg og tekniske afvandingsanlæg 

− Sikr ingsanlæg og togkont rolanlæg – indvendigt  sikr ingsanlæg, kabelanlæg, 
ydre objekter (signaler, sporskiftedrev m v) , ATC-baliser og linjeledere for 
Fjerntog og HKT-sløj fer for S- tog 

− Kørest røm s anlæg – st røm forsyning, køreledningsanlæg, returst røm s anlæg 
og afskærm ning 

− Stærkst røm sanlæg – st røm forsyning t il sikringshyt ter, sporskiftevarm e og 
andet  linjeudstyr 

− Teleanlæg – telekom m unikat ions-  og lyslederkabler for dr iftsinform at ion og 
nogle steder desuden for kommerciel anvendelse. 

− Kabelfør ingsveje 
 

For at  m inimere varigheden af afbrydelserne af togdriften skal m est  m uligt  arbejde 
vedrørende baneinfrast rukturen udføres som  forberedende arbejde. Det  forbereden-
de arbejde etableres som  et  selvstændigt  projekt . Der skal for hver bane laves et  
kom plet  baneteknisk projekt  for både de forberedende arbejder og for retabler ingen 
af det  perm anente anlæg. 

5.12.5.3 Krydsningsm etoder 

 

Arbejdspladsarealer  

Der etableres arbejdspladsarealer på begge sider af sporområdet  og i niveau med 
det te som  vist  på Figur 5.20. 
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Figur 5.20 Byggegrube m ed arbejdspladsom råder m arkeret  m ed grønt . Rød m arkering viser 
arbejder i sikkerhedszonen (< 5m  fra spor)  

 

Der etableres arbejdsvej  over kaserneom rådet  i tunnelt racéet  frem  t il det  vest lige 
arbejdspladsareal. Mod øst  inddrages ca. halvdelen af Ryvangs Allé i arbejdsplads-
arealet . Der påregnes ikke etableret  adgangsvej  for køretøjer t il det te areal. 

Arbejdst ider  

Anlæggelsen af arbejdspladsarealerne på begge sider af sporområdet  antages udført  
i norm al arbejdst id.  

De forberedende arbejder i forbindelse med baneinfrast rukturen påregnes udført  
under nat -  og weekendspærringer af togdriften. 

Al arbejde i sporom rådet  ved etabler ing af arbejdsplads og etabler ing af understøt -
ning for spor, antages at  blive udført  ved t reholdsskift  syv dage om  ugen.  

Der antages følgende effekt ive arbejdst id:  

Et  døgn af 3 x 7 t im er =  21 t imer per døgn.  
En arbejdsuge 7 x 21 =  147 t im er per uge. 

Efter arbejdet  i sporom rådet  m ed etabler ing af understøtning af sporene er afslut tet  
og togdriften er genoptaget , kan den videre bygning af tunnelen ske i norm al ar-
bejdst id, toholdsskift  eller fortsæt te m ed t reholdsskift .  

Det  vurderes, at  Center for Miljøs krav t il støjniveauet  ved de om kringliggende byg-
ninger ikke vil kunne opfyldes i aften-  og nat tet im erne. 
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Udførelsesm etoder for  byggegruben 

Byggegruben kan udføres efter to hovedprincipper svarende t il henholdsvis bygge-
m etoderne Bot tom -Up og Top-Down, som  er nærm ere beskrevet  i afsnit  5.12.1 

Udførelse m ed Bot tom  Up m etoden 

Ved udførelse m ed Bot tom  Up m etoden bygges tunnelen i en åben afst ivet  bygge-
grube m ed udførelsesrækkefølge for tunnelen:  Bundplade-vægge- topplade. 

Den åbne udgravning m edfører, at  der skal lave m idlert idige sporafst ivninger hen 
over udgravningen, således at  togdriften kan opretholdes, m ens tunnelen bygges i 
udgravningen.  

For at  kunne etablere byggegruben og de m idlert idige sporafst ivninger, skal sporene 
fjernes i periode, hvor togdriften således afbrydes. På grund af arbejdernes om fang 
vil togdriften være afbrudt  i en længere periode. 

Efter færdiggørelse af tunnelen i den åbne byggegrube skal de m idlert idige sporaf-
st ivninger fjernes, der skal t ilfyldes over tunnelen og sporene sam t  de banetekniske 
anlæg skal retableres perm anent . Også under det te arbejde vil togdriften være 
standset  i en længere periode. 

Der skal således etableres to sporspærringer pr. bane. 

Principtværsnit  i byggegruben efter etabler ing af byggegruben og den m idlert idige 
sporafst ivning samt  genoptagelse af togdriften kan ses på tegning D-A10-2621. 

Anlægsforløbet  er i punkt form :  

1. Afbrydelse af togdriften. 

2. Fjernelse af spor og banetekniske anlæg. 

3. Etabler ing af byggegrube og m idlert idige sporafst ivninger. 

4. Midlert idig retablering af spor og banetekniske anlæg. 

5. Genoptagelse af togdriften. 

6. Bygning af tunnel i byggegrube. 

7. Afbrydelse af togdriften. 

8. Fjernelse af spor og banetekniske anlæg. 

9. Fjernelse af m idlert idig sporafst ivning og t ilfyldning over tunnel. 

10. Endelig retabler ing af spor og banetekniske anlæg. 
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11. Genoptagelse af togdriften. 

Byggegrubevæggene påregnes udført  med kraft ige spunsprofiler eller rørpæle i for-
bandt . For at  reducere anlægst iden for byggegrubevæggene kan der eventuel benyt -
tes enkeltstående rørpæle, hvor m ellem rum m ene m ellem  pælene afst ives m ed sprøj -
tebeton i takt  m ed udgravningen. 

Tunnelkonst rukt ionen udføres som  insitustøbt  betonkonst rukt ion. 

Uførelse m ed Top Dow n m etoden  
Ved udførelse med Top Down metoden bygges tunnelens topplade først  i en åben 
udgravning, hvorefter der t ilfyldes over toppladen. Der er for inden etableret  byg-
gegrubevægge og pæle i tunnelens centerlinie, som  toppladen er arm eringsm æssigt  
forbundet  m ed. Der udgraves herefter under toppladen, hvorefter tunnelens bund-
plade og dernæst  væggene etableres. 

For at  kunne etablere byggegrubevægge, pæle i tunnelcenterlinien og toppladen, 
skal sporene fjernes i periode, hvor togdriften således afbrydes. På grund af arbej -
dernes om fang vil togdriften være afbrudt  i en længere periode. 

Når toppladen er etableret  og der er t ilfy ldt  over denne, kan sporene og de banetek-
niske anlæg retableres permanent  og togdriften genoptages. 

Der skal således etableres én sporspærringer pr. bane. 

Principtværsnit  i byggegruben efter etabler ing af toppladen og genoptagelse af tog-
driften kan ses på tegning D-A10-2620. 

Anlægsforløbet  er i punkt form :  

1. Afbrydelse af togdriften. 

2. Fjernelse af spor og banetekniske anlæg. 

3. Etabler ing af byggegrubevægge og pæle i centerlinien af tunnelen. 

4. Bygning af toppladen og t ilfyldning over denne. 

5. Endelig retabler ing af spor og banetekniske anlæg. 

6. Genoptagelse af togdriften.  

7. Udgravning under toppladen og bygning af bundplade og vægge. 

Byggegrubeindfatningen påregnes udført  som  en sekantpælevæg. For at  reducere 
anlægst iden for byggegrubevæggene kan der eventuel benyt tes enkeltstående arme-
rede betonpæle eller stålpæle, hvor mellem rum m ene m ellem  pælene afst ives m ed 
sprøj tebeton i takt  m ed udgravningen. 
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Toppladen kan udføres som  en insitustøbt  betonkonst rukt ion eller som  betonelem en-
ter, som klæbes og spændes sammen t il en samm enhængende plade. Bundplade og 
vægge udføres som  insitustøbt  beton. 

5.12.5.4 Sporspærr ing 

Byggeteknisk vil det  være fordelagt igt  at  starte krydsningen ved Nordbanen, idet  alle 
m aterialer kan køres ned t il sporom rådet  fra kaserneom rådet , m ens alle m aterialer 
skal hejses ned t il byggepladsarealet  ved Kystbanen. Krydsningen af Nordbanen er 
sam t idig den korteste, således at  erfar ingsopbygningen vil ske ved den m indst  kom -
plicerede krydsning. Det  er derfor forudsat , at  Nordbanen spærres først  og derefter 
Kystbanen.  

I  t ilfælde af, at  sporspærringerne er fordelt  over flere år og tunnelen således bygges 
i to etaper, er det  nødvendig at  installere en m idlert idig tværvæg mellem  Nordba-
neom rådet  og Kystbaneom rådet . Tidsm æssigt  skal udførelsen af tværvæggen t illæg-
ges første sporspærring. 

Der er beregnet  følgende varigheder af sporspærringerne for de to byggem etoder:   

Bottom  Up m etoden 

For Bot tom  Up m etoden, hvor der skal etableres to sporspærringer for hver bane er 
der beregnet  følgende varighed af sporspærringerne:  

 Første sporspærring:  Nordbanen ca. 35 døgn, Kystbanen ca. 50 døgn 
 Anden sporspærring:  Nordbanen ca. 24 døgn, Kystbanen ca. 37 døgn 

 

Top Dow n m etoden 

For Top Down m etoden, hvor der skal etableres én sporspærringer for hver bane er 
der beregnet  følgende varighed af sporspærringerne, som  afhænger af det  endelige 
valg af byggegrubevægge og toppladekonst rukt ion:  

 Sporspærring:  Nordbanen m in/ m ax 31/ 72 døgn, Kystbanen m in/ m ax 45/ 93 
døgn  

 

5.12.5.5 Valg af udførelsesm etode 

Der er afholdt  en række m øder m ed Trafikstyrelsen og Banedanm ark vedrørende 
banekrydsningen. 

Banedanm ark foret rækker um iddelbart , at  der foretages få sporspærringer og at  
sporspærringerne foregår i sam m e år. 

Der peges således på udførelse af banekrydsningen med Top Down metoden. 

Der skal i de efterfølgende projekt faser t ræffes nærm ere aftaler om  detaljer og t ids-
plan for udførelse af banekrydsningen. 
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5 .1 2 .6  Krydsning under Strandvejen og indføring i St randvænget  

5.12.6.1 Generelt  

Tunnelens passage under St randvejen sker under m eget  snævre forhold og der skal 
bl.a. tages hensyn t il beboelsesejendom m ene um iddelbart  nord for tunnelen og Sva-
nem øllebroen um iddelbart  syd for tunnelen. 

Tværsnit  ved St randvejen er vist  på tegning D-A10-5045. St randvejen ligger i kryds-
ningsom rådet  i kote ca. + 7 m , m edens Nordhavnsvej  i tunnelen under St randvejen 
har vejkote i ca. -6,5 m , svarende t il en højdeforskel på ca. 13 m  eller højden af en 
4-etagers bygning. Jorddækket  over tunnelen vil være ca. 7,0 m . 

Da St randvejen ikke kan spærres for t rafik skal etabler ingen af tunnelen under 
St randvejen foregå i etaper, under hvilke Strandvejen for lægges m idlert idigt  og re-
duceres fra fire t il to spor.  

De snævre pladsforhold vanskeliggør brugen af jordankre og m edfører, at  der skal 
anvendes kraft ige byggegrubeafst ivninger m ed fr ie spænd på tværs af byggegruben 
på t il 30 m . 

5.12.6.2 Etapem æssig udførelse 

Princip for etabler ing af tunnelen under St randvejen er vist  på tegning D-A10-2625 
og -2626. Etabler ingen af tunnelen under Strandvejen deles op i to etaper m ed start  
mod øst  ved St randvænget . Første etape inddrager de to øst lige vejbaner på St rand-
vejen, som  for lægges m od vest  og reduceres fra fire t il to spor. I  anden etape ind-
drages t ilsvarende de to vest lige spor og St randvejen for lægges som  en tosporet  vej  
mod øst . St randvænget  og Ryvangs Allé skal i begge etaper påregnes at  være lukket  
for kørende t rafik. Tunnelst rækningen påregnes udført  m ed Top-Down m etoden. 

Etape I  

Efter om lægning af St randvejen etableres en byggegrube efter følgende princip. 

Um iddelbart  vest  for St randvejens m idterlinie og parallelt  m ed denne placeres en 
kraft ig stålspunsvæg i en forboret  bentonitstabiliseret  rende m ed spidskote ca. 4 m  
under den frem t idige tunnelbund.  

Den nordlige og sydlige byggegrubeindfatning søges i videst  mulig om fang etableret  
som  sekantpælevægge. Da sekantpælene ikke føres t il terræn, skal der bag sekant -
pælene etableres en spunsvæg, som  gør det  m uligt  at  udgrave t il sekantpæleniveau. 

Efter etabler ing af stålspunsvæggene udgraves t il niveauet , hvorfra sekantpælene 
etableres. Der etableres endvidere en række arm erede betonpæle i tunnelens cen-
ter linie. 

Der udgraves herefter yderligere for etabler ing af øverste tværafst ivning i byggegru-
ben. Tværafst ivningen kan udføres som  et  in-situ støbt  betongit terværk, som  efter-
lades i byggegruben eller med kraft ige stålrør. I  begge t ilfælde benyt tes betonpæle-
ne i tunnelens centerlinie som  m ellem understøtning for tværafst ivningen. 
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Efter etabler ing af tværafst ivningen udgraves t il undersiden af tunnelens topplade, 
som  herefter støbes og fungerer som  tværafst ivning for den efterfølgende udgrav-
ning under toppladen.  

Efter udgravning under toppladen, etableres bundplade og vægge, toppladen forsy-
nes m ed m em bran og beskyt telsesbeton, hvorefter der t ilfyldes over tunnelen. I  for-
bindelse med t ilfyldningen placeres en spunsvæg over toppladen parallelt  med 
St randvejens centerlinie, ved toppladens rand mod vest , j f.  tegning D-A10-2626.. 
Spunsvæggen, som  skal danne øst lig væg i byggegruben i etape I I , fastholdes ved 
foden af en påstøbning på toppladen og afst ives m ed ankre fastholdt  i toppladen. 

Etape I I  

Byggegruben i etape I I  udføres hovedsagligt  efter samme princip som byggegruben i 
etape I ,  dvs. m ed sekantpælevægge m od nord og syd, idet  der dog, hvor det  af 
pladsmæssige årsager er nødvendigt , etableret  stålspunsvæg i området  tæt  ved 
Svanem øllebroen. 

Den vest lige byggegrubeindfatning fra etape I , som  tunnelen i etape I  er støbt  op 
m od, fungerer i starten som  øst lig byggegrubeindfatning i etape I I .  Efter etabler ing 
af øvre tværafst ivning i etape I I , overtages væggens funkt ion af den korte spuns-
væg, som i etape I  er placeret  oven på toppladen. 

Tunnelen etableres efter Top-Down m etoden, som  i etape I . 

Der etableres m idlert idige broer for telet racé og fjernvarm eledninger, som  krydser 
byggegruben om trent  i for længelse af det  vest lige fortov på St randvejen.  

5 .1 2 .7  Ledningsom lægninger 

5.12.7.1 Generelt  

Nordhavnsvejprojektet  m edfører om lægning af ledningsanlæg, dels af hensyn t il ud-
førelsen af projektet  og dels af hensyn t il det  færdige vejanlæg. De væsent ligste 
ledningsom lægninger er om talt  nedenfor, opdelt  i hovedom råderne St randvæn-
get / Ryvangs Allé, Svanemøllens Kaserne og Helsingørm otorvejen/ Lyngbyvejen. Ud 
over de om talte ledningsom lægninger skal der påregnes lokale m indre ledningsom -
lægninger. 

5.12.7.2 Ledningsom lægninger i St randvænget / Ryvangs Allé  

De foreslåede ledningsom lægninger i St randvænget , Ryvangs Allé og om råder nord 
herfor er vist  på tegning D-A10-2401, D-A10-2402, D-A10-2403, D-A10-2404, D-
A10-2405, D-A10-2406 og D-A10-2407. 

Dong Energy -  4 0  bar gasledning 

DONG-Energy har en 40 bar gasledning liggende i tunnelt racéet  i St randvænget , 
St randvejen og Ryvangs Allé. Ledningen, som  komm er fra nord ad Svanem øllevej , er 
hovedforsyning t il Svanem ølleværket  og kan kun kortvarigt  afbrydes.  
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Det  er i samarbejde med Dong-Energy beslut tet  at  arbejde videre med en løsning, 
hvor gasledningen om lægges i et  nyt  t racé uden for tunnelom rådet . Der henvises t il 
tegning D-A10-2401, -2403, -2405, -2406 og -2407.  
 
Ledningen om lægges fra den sydlige del af St randvænget  via Strandpromenaden, 
St randøre, St randvejen og Rosbæksvej  t il Svanem øllevej , hvor ledningen forbindes 
t il den eksisterende gasledning. Det  om lagte ledningst racé er på ca. 1000 m . For at  
kunne overholde afstandskravene t il ejendom m ene på st rækningen foreslås det  at  
lægge gasledningen i kraft ige stålføringsrør. 
 
Om lægningen af gasledningen skal ske inden anlægget  af Nordhavnsvej  i området  
St randvænget / St randvejen/ Ryvangs Allé påbegyndes. Det  skal påregnes, at  om læg-
ningen m edfører, at  St randprom enaden, Strandøre og Rosbæksvej  skal lukkes for 
gennemkørende t rafik i anlægsperioden. Ved anlægget  af ledningsst rækningen i 
St randvejen m ellem  St randøre og Rosbæksvej , skal der endvidere påregnes lokale 
om lægninger af t rafikken på St randvejen. 
 
Der skal udføres en VVM-screening af om lægningen, hvilket  vurderes at  ville tage 6 
m åneder. En t idsplan for projekter ing og udførelse af en ny 40 bar gas ledning, vur-
dere Dong t il at  være 2 år, heraf 6 m åneder t il VVM screeningen. 
 
Københavns Energi –  Bygas 
Gasledning i den nordlige side af St randvænget  berøres ikke direkte af anlægget  af 
Nordhavnsvej . Gasledning i St randvænget  sydlige side forsyner pr im ært  ejendom -
m ene St randvænget  2-10, som  nedrives i forbindelse m ed anlægget  af Nordhavns-
vej . Københavns Energi påregner at  nedlægge ledningen, som  ligger m idt  i t racéet  
for Nordhavnsvej . Der henvises t il tegning D-A10-2401 og -2402. 
 
Afløbsledninger  
Hovedafløbsledningen i St randvænget  skal om lægges m od nord over en st rækning 
på ca. 150 m  nærm est  St randvejen. Det te arbejde skal udføres inden Nordhavnsvej -
projektet  påbegyndes i om rådet  og vil m edføre m idlert idige t rafikom lægninger i 
St randvænget . Af to afløbsledninger fra DSB’s værkstedsom råde skal den vest ligste 
sløj fes af hensyn t il ram peanlægget  på Nordhavnsvej . Der skal for inden foretages 
om lægninger af afløbsledningerne på værkstedsområdet . Der henvises t il tegning D-
A10-2401 og -2402. 
 
Afløbsledning i den øst lige del af Ryvangs Allé m ed forbindelse t il afløbsledning i 
St randvejen nord for Svanem øllebroen forventes afløbsm æssigt  at  kunne vendes, 
således at  den får afløb t il afløbsledningen i Svanemøllevej .   
 
Vandledninger  
Vandforsyningsledningen i nordsiden af Strandvænget  skal om lægges m od nord over 
en kortere st rækning nærm est  St randvejen. Ledning som  forsyner DSB’s værksteds-
område skal ligeledes om lægges. Der henvises t il tegning D-A10-2401 og -2402. 
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Vandledninger i krydset  St randvejen/ Ryvangs Allé påregnes ophængt  på f.eks. byg-
gegrubespunsen under anlæg af Nordhavnsvejen under krydset . 

Fjernvarm eledninger –  Københavns Energi 
Københavns Energi Fjernvarm eforsyningen har både en hovedledning og en forde-
lingsledning i St randvænget . 

Hovedledningen ligger cent ralt  i St randvænget , krydser St randvejen og fortsæt ter 
m od nord i Ryvangs Allé. I  forbindelse m ed anlægget  af Nordhavnsvej  vil pladsfor-
holdene i krydset  ved St randvænget  være så snævre, at  det  foreslås, at  ledningen 
om lægges i nyt  t racé inden anlægget  af Nordhavnsvej  påbegyndes i området . Det  
foreslås, at  ledningen om lægges i et  t racé som fra den sydlige del af St randvænget  
går øst  om  Café Jorden Rundt  og herfra t il Vester led. Ledningen føres i Vesterled 
frem  t il Svanevænget  og i Svanevænget  frem t il St randvejen. Ledningen føres over 
St randvejen og krydser bag om  ejendom m en St randvejen 59 frem  t il t ilslutning t il 
det  oprindelige t racé i Ryvangs Allé. Der henvises t il tegning D-A10-2401 og -2402. 

I  forbindelse m ed om lægningen vil Vester led og Svanevænget  blive lukket  for gen-
nem kørende t rafik i anlægsfasen. I  Svanevænget  skal ledningen ligge i den sydlige 
side af vejen, hvor en ældre fjernvarm eledning i betonkanal for inden skal fj ernes. 
Der skal påregnes lokale t rafikom lægninger af St randvejen, St randvænget  og 
St randprom enaden i forbindelse m ed om lægningen af fj ernvarm eledningen. 

Fjernvarm eforsyningen har endvidere en ledning i den vest lige side af Svanem øl-
lebroen med forbindelse t il hovedledningen i St randvænget / Ryvangs Allé. Denne 
ledning skal om lægges så den forbindes t il det  om lagte t racé for hovedledningen. 
Ledningen kan ikke afbrydes i længere perioder og skal derfor føres i en m idlert idig 
rørbro over byggegruben t il Nordhavnsvej . 

Fordelingsledningen i St randvænget  ligger langs parcellerne mod nord og berøres 
ikke direkte af Nordhavnsvejen. Forsyningen skal dog om kobles i forbindelse m ed 
om lægningen af hovedledningen. 

Fjernvarm eledninger –  CTR 
CTR’s (Cent ralkom m unernes Transm issionsselskab I / S)  t ransm issionsledning føres 
fra syd via Strandvænget  og St randvejen m od nord. Ligesom  Københavns Energis 
hovedledning foreslås CTR’s ledning om lagt  i nyt  t racé uden om  krydset  St randvæn-
get / St randvejen. Det  foreslås, at  ledningen om lægges i et  t racé som  fra den sydlige 
del af St randvænget  følger St randprom enaden frem  t il Svanevænget . Ledningen 
føres i den øst lige del af Svanevænget  frem  t il Vester led og i denne frem  t il Østerled. 
Via Østerled t ilslut tes ledningen t il den eksisterende ledning i St randvejen. Der hen-
vises t il tegning D-A10-2401, -2403 og -2404. 

I  forbindelse med om lægningen vil de berørte st rækninger af Svanevænget , Vester-
led og Østerled blive lukket  for gennem kørende t rafik i anlægsfasen. På delst ræknin-
ger skal en ældre fjernvarmeledning i betonkanal for inden fjernes. Der skal påregnes 
lokale t rafikom lægninger af St randvejen og St randvænget  i forbindelse m ed om læg-
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ningen af fj ernvarm eledningen. Om lægningen bør koordineres med om lægningen af 
Dong Energy’s gasledning, således at  om lægningen i St randprom enaden udføres når 
denne er lukket  for gennem kørende af hensyn t il om lægningen af gasledningen. 

Elkabler  
Dong Energy har ledningst racéer i både nord-  og sydsiden af St randvænget . Det  
sydlige ledningst racé forsyner DSB’s værkstedsom råde via to t ransform atorer på 
værkstedsom rådet . Ledningst racéet  skal om lægges fra Svanem øllebroen over værk-
stedsom rådet , hvor der opst illes nye t ransform atorer. Om lægningen skal udføres 
inden anlægget  af Nordhavnsvej  påbegyndes i området  og i samarbejde med DSB. 
Det  nordlige ledningst racé forventes ikke at  blive berørt  af anlægget  af Nordhavns-
vej . Der henvises t il tegning D-A10-2401 og -2402. 

Telekabler  
TDC har to kabelt racéer i St randvænget  i henholdsvis det  nordlige og det  sydlige 
fortov.  
 
Tracéet  i det  sydlige fortov om lægges ind på DSB’s værkstedområde, fra Svanem øl-
lebroen t il den eksisterende indkørsel t il værkstedsom rådet . Denne om lægning skal 
foregå inden anlægsstart  for Nordhavnsvej  og i sam arbejde med DSB. 
 
I  vestsiden af Svanem øllebroen ligger et  vigt igt  stort  kabelt racé, som  forsæt ter m od 
nord via et  kabelkam m er placeret  m idt  i St randvejen um iddelbart  nord for Nord-
havnsvejs t racé. Kablet racéet  kan ikke afbrydes og skal påregnes ført  over bygge-
gruben t il Nordhavnsvej  på en m idlert idig bro. Der henvises t il tegning D-A10-2401 
og -2402. 
 

5.12.7.3 Ledningsom lægninger på  Svanem øllens Kaserne 

 

Afløbsledninger 

Fra om rådet  syd for Farum banen kryder en spidsbundet  800 m m  afløbsledning under 
banearealet  om trent , hvor det  vest lige ram peanlæg i Vej forslag A1 m øder terræn. 
Ledningen forsæt ter over kaserneom rådet , frem  t il Rosbæksvej  og herfra t il pum pe-
stat ionen ved Scherfigsvej . Ledningen skal om lægges på en ca. 150 m  lang st ræk-
ning. Det  vest lige ram peanlæg og dele af vejanlægget  i terræn afvandes t il lednin-
gen. 
 
Fjernvarm eledninger  
Kasernens hovedforsyningsledning løber fra Ryvangs Allé over kasernebroen og syd 
om  kasernebygningerne, hvor den over en st rækning på ca. 250 m  ligger i tunnelt ra-
céet . København Energi Fjernvarm e har foreslået , at  der opst illes en m idlert idig 
varm eforsyning på kasernen, således at  ledningen kan afbrydes m idlert idigt , m ens 
tunnelen anlægges. Ledningen retableres i oprindeligt  t racé. 
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5.12.7.4 Ledningsom lægninger ved Helsingørm otorvej / Lyngbyvej  

Gasledninger  
Der ligger gasledninger i både den øst lige og den vest lige lokalvej .  Afhængig af ud-
formningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørmotorvejen skal ledningerne om -
lægges. Om lægningerne vil være ukom plicerede og da ledningerne er r ingforbundne 
vil de kunne om lægges uden forsyningsm æssige konsekvenser. 

Afløbsledninger 

Helsingørm otorvejen er på den aktuelle forsænkede st rækning m ellem  Em drupvej  og 
Ryparken Stat ion forsynet  m ed afløbsledninger og vejdræn, som  afvander t il et  un-
derjordisk bassin ved Em drupvejbroen, hvorfra vandet  pum pes t il afløbsledninger i 
det  om kringliggende højere terræn. Afløbssystem et  i Helsingørm otorvejen skal t il-
passes t ilslutningsanlægget  t il Nordhavnsvej , m en det  overordnede afvandingsprin-
cip ændres ikke.  

Den øst lige lokalvej  afvandes via Ø600 m m  afløbsledning i vejen m ed afløb t il den 
rørlagte Lersøgrøft . Afhængig af udform ningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsin-
gørm otorvejen skal ledningen om lægges. Om lægning vurderes at  kunne foretages 
ved at  sænke ledningen lokalt  ved Nordhavnsvej . 

I  den vest lige lokalgade ligger to Ø1400 m m  afløbsledninger, som  afvander lokalga-
den sam t  oplande m od nord og vest . Ledningerne afvander t il Lersøgrøften. Hvis 
t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen udform es som  forslag I  eller V, skal 
ledningerne påregnes om lagt  mod vest . 

Vandledninger 

Der ligger vandledninger i både den øst lige og den vest lige lokalvej . Afhængig af 
udform ningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen skal ledningerne om -
lægges. Om lægningerne vil være ukom plicerede og da ledningerne er r ingforbundne 
vil de kunne om lægges uden forsyningsm æssige konsekvenser. 

Fjernvarm eledninger 

Øst  for den øst lige lokalvej  ligger en ældre dam pledning i betonkanal, som ikke læn-
gere er i dr ift .  Ledningen kan fjernes. 

5 .1 2 .8  Fælleskom m unal afløbsledning parallel m ed Nordhavnsvej  
Københavns Kom m une v. Center for Park og Natur, Gladsaxe Kom m une og Gentofte 
Kom m une har ønsket  at  få vurderet , i hvilket  om fang det  ville være m uligt  at  m ed-
tage en ledning t il søvand/ overfladevand i dim ension ca. Ø1000 m m  i t racéet  for 
Nordhavnsvej  frem  t il Svanemøllebugten/ Øresund.  

Baggrunden for det te ønske er, at  Center for Park og Natur i dag afleder en større 
m ængde søvand fra Em drup Sø t il k loaksystem et , og da der betales afledningsbidrag 
for denne vandm ængde, vil en alternat iv afledningsm ulighed direkte t il Svanem ølle-
bugten være ønskelig. Gentofte Kom m une og Gladsaxe Kom m une ønsker endvidere 
en bedre mulighed for at  aflede overfladevand direkte t il Svanemøllebugten/ Øresund 
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fra om råderne nord for Em drup Sø, da afløbssystem erne i disse om råder er m eget  
hårdt  belastede under kraft ig regn. 

Muligheden for etabler ing af denne afløbsledning er undersøgt  på et  overordnet  ni-
veau og det  vurderes um iddelbart ,  at  der ikke vil være nogen betydelige fordele ved 
at  etablere den i Nordhavnsvejs t racé fra Helsingørm otorvejen og frem  t il Nordba-
nen/ Kystbanen. Derim od kan det  være en fordel at  etablere afløbsledningen langs 
med Nordhavnsvej  ved dennes krydsning under Nordbanen/ Kystbanen og St randve-
jen, sam t  på st rækningen i St randvænget  frem  t il Svanem øllebugten.  

Det  er aftalt  m ed de t re kom m uner, at  m ulighederne for at  etablere ledningen un-
dersøges m ere detaljeret  i forbindelse m ed den videre projekter ing af Nordhavnsvej .  

5 .1 2 .9  Geologisk længdeprofil 
Der er i Figur 5.21 vist  geologisk længdeprofil i linieføringen for Vej forslag A1 base-
ret  på en t redim ensionel geologisk model opbygget  på grundlag af de indhentede 
geotekniske boreprofiler m v. 
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Figur 5.21 Geologisk længdeprofil for Vej forslag A1 

 

5 .1 2 .1 0  Midlert idig grundvandssænkning 
Udgravningerne for etabler ing af Nordhavnsvej  i Vej forslag A1 og A1-1 kom mer t il at  
ligge m ed bund dybt  under grundvandspotent ialet  i kalken og bunden vil skære ned i 
kalken over en st rækning på flere hundrede m eter. Det  vil være nødvendigt , at  sæn-
ke grundvandet  ved oppum pning for at  sikre en tør og stabil udgravning. Grund-
vandssænkningen er nærm ere beskrevet  i / 7/ . 
 
Der er gennem ført  sim uleringer m ed en grundvandsm odel for at  vurdere størrelsen 
af den nødvendige oppum pning, grundvandssænkningen i om givelserne og påvirk-
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ninger af omgivelserne. Sim uleringerne er både gennem ført  for grundvandssænknin-
ger uden re- infilt rat ion og for grundvandssænkning m ed re- infilt rat ion.  
 

Grundvandssænkning uden re- infilt rat ion vurderes at  m edføre, at  grundvandspoten-
t ialet  i kalken sænkes m ere end 5 m  ud t il om kring ½  km  fra udgravningerne og 
m ere end 1 m  ud t il godt  2 km  fra udgravningerne. Det  er således et  m eget  stort  
om råde, der påvirkes.  
 
Det  vurderes at  sænkningen i et  stort  om råde om kring Nordhavnsvejen vil kunne 
påvirke bygværkers fundering, vandstanden i søerne i om rådet , forureninger i kalk-
m agasinet  under Øst re Gasværk, og øvrige forureninger m ed klorerede kulbr inter og 
olieforureninger.   
 
Ved etabler ing af et  grundvandssænkningsanlæg m ed re- infilt rat ion kan det  i alt  væ-
sent ligt  sikres, at  m iljøpåvirkninger af omgivelserne undgås. På Figur 5.22 er vist  
afsænkningen af grundvandspotent ialet  i kalken for forslag A1 med sænkningskur-
verne 0,3 og 1 m  m ed et  kort  over grundvandsproblemst illinger som baggrund. 
  

 
 

Figur 5.22  Maksim al sænkning af grundvandspotent ialet  i kalkm agasinet  for Vej forslag A1-0 
m ed re- infilt rat ion. Sænkningskurverne 0,3 og 1 m  er vist  m ed kort  over grund-

vandsproblemst illinger som  baggrund 

 

Afsænkningen for Vej forslag A1-1 er m eget  lig den viste afsænkning for Vej forslag 
A1. 

Sænkningen m ed re- infilt rat ion påvirker ikke om råder, hvor det  forventes at  byg-
værker vil kunne sæt te sig på grund af en afsænkning af grundvandet  i de øvre jord-
lag. Bygningerne inden for de om råder, hvor der kan ske en afsænkning, bør dog 
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gennem gås og om  nødvendigt  t ilstandsregist reres;  desuden kan der være behov for 
kont rolnivellem enter. 

Grundvandet  sænkes kun ned under kalkoverfladen i et  meget  begrænset  område, 
hvorfor afsænkningen ikke påvirker grundvandets naturlige dr ikkevandskvalitet  af 
betydning. Net to fj ernes kun m indre m ængde af grundvandsressourcen i om rådet  i 
grundvandssænkningsperioden.  

Sænkningen under søerne, Ryvang Sø, Kildevældssøen og Em drup sø, er begrænset  
t il nogle få decim eter, hvilket  vurderes at  være uden betydning. 

I  den cent rale del af grundvandssænkningsom rådet  ved boring NHV-K3, kan grund-
vandet  i kalkm agasinet  være let tere forurenet , og der kan blive st illet  krav om  rens-
ning ved re- infilt rat ion. Ved bort ledning t il havnen vil rensning næppe være nødven-
dig. 

Det  nordvest ligste hjørne af DSB Helgo på V2- lokaliteten 101-00450 ligger inden for 
r ingen af re- infilt rat ionsboringer. Om råder kan være olieforurenet , hvorfor det  skal 
sikres, at  der ikke sker en spredning af olieforurening herfra.  

Mod vest  ligger V2- lokalitet  101-00450, hvor der er konstateret  en olieforurening i 
de øvre jordlag. Den ligger inden for r ingen af infilt rat ionsboringer for forslag A1-1, 
m en uden for r ingen af infilt rat ionsboringer for Vej forslag A1-0. Antagelig vil selv en 
større sænkning af grundvandspotent ialet  i kalken under grunden ikke påvirke foru-
reningen i væsent lig grad, m en det  skal dog sikres, hvis Vej forslag A1-1 vælges, at  
der ikke kan ske en forureningsspredning herfra.  

Ved m angel på re- infilt rat ionsvand vil havvand kunne anvendes i re-
infilt rat ionsboringer placeret  m ellem  den t idligere kyst line for Stenalderhavet  og ha-
vet .  

Overskudsvand vil skulle udledes i havnen. Ud fra analyserne af grundvandskvalite-
ten i boringerne udført  i om rådet  og kravene ved udledning t il havnen vurderes det , 
at  udledningen efter fjernelse af okkerudfældninger og eventuelt  kalk-
slam / suspenderet  stof ikke vil være et  problem . 
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5 .1 2 .1 1  Arbejdspladsarealer  
Der er i Figur 5.23 vist  et  forslag t il disponering af arbejdsarealerne langs vej t racéet . 

 

Figur 5.23 Forslag t il disponer ing af arbejdsarealer langs tunnelt racéet . 

 

5 .1 2 .1 2  Overordnet  t idsplan 
Anlægsarbejdet  foreslås opdelt  i følgende etaper:  

Etape 1. 2010 – 2011 
• Etabler ing af arbejdsplads ved Ryparken og Ryvangs Allé. 
• Underføring under Ringbanen ved Ryparken 

 
Etape 2. 2011 – 2012 

• Underføring under Nordbanen og Kystbanen 
• Tunnel under Svanem øllens Kaserne fra vest ligt  ram peanlæg t il Nordbanen 
• Tunnel under St randvænget  fra St randvejen t il øst lige ram peanlæg 

 
Etape 3. 2013 – 2014 

• Underføring under Nordbanen og Kystbanen 
• Tunnelkrydsning ved St randvejen 
• Vest lig og øst lig rampeanlæg og portalbygning  

 
Etape 4 og 5. 2014 – 2015 

• Vej t ilslutning t il Helsingørm otorvejen  
• Vejst rækning, Helsingørmotorvejen t il vest lige rampeanlæg  
• Vej forbindelse t il det  øst lige ram peanlæg t il tunnel 
• St randvænget  og kryds ved St randvænget  /  St randprom enaden og St rand-

vænget / Nordhavnsvej  
• Vejbelægning og M +  E anlæg i tunnel og på St randvænget  
• Afslut tende arbejder herunder belysning, støjskærm e, beplantning mv.  
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Etaperne er illust reret  på planen i Figur 5.24. 

 

Figur 5.24 Etapeplan for Vej forslag A1 
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6 .  Ve j forslag A2  

6.1 Linieføring og længdeprofil 
Vej forslag A2 er en videreførelse af Nordhavnsvej  fra Vej forslag A1 i St randvænget  
på tværs af Svanem øllebugten t il Nordhavn. I  Vej forslag A2 bevares t il-  og frakør-
selsm uligheden i St randvænget .  

Tilslutningspunktet  i Nordhavn vil afhænge af den frem t idige infrast ruktur i Nord-
havnsom rådet . Der er i 2008 udskrevne en idékonkurrence for Nordhavnsom rådet . 
Konkurrencen om fat ter bl.a. en st rukturplan for hele om rådet , i hvilken t ilslutnings-
punktet  for Nordhavnsvej  skal være t ilret telagt , sam t  en egent lig bebyggelsesplan 
for den indre del af Nordhavn.  

Der antages indt il videre et  t ilslutningspunkt  beliggende mellem  Stubbeløbsgade og 
Balt ikavej  svarende t il det  i idékonkurrencen udpegede om råde, j f.  også Figur 6.1. 
Da Vej forslag A2 påregnes etableret  i forbindelse m ed, at  byudviklingen i Nordhavn 
når ud t il t ilslutningspunktet , vil vej forslaget  bliver t ilslut tet  et  vejnet , som  kan være 
væsent ligt  forskelligt  fra det  eksisterende vejnet .  

 

Figur 6.1 Forslag t il liniefør ing for Vej forslag A2. Vejst rækning i tunnel er st iplet , vejst rækning i 
terræn er fuldt  opt rukket . Tynde linier angiver om råde for  m ulige liniefør inger. 

 

Der er nærm ere undersøgt  en løsning med linieføring som vist  i Figur 6.1, hvor 
Nordhavnsvej  forlænges i en tunnel fra den allerede etablerede tunnelstækning i 
Vej forslag A1 under Svanem øllebugten t il Nordhavn. Der henvises også t il tegning D-
A20-4000 for plangeometr i og længdeprofil.  Med det  valgte t ilslutningspunkt  i Nord-
havn bliver vej længden af Vej forslag A1 og A2 t ilsam m en 2775 m  regnet  fra Helsin-
gørm otorvejen t il t ilslutningspunktet  i Nordhavn. Heraf udgør Vej forslag A2 ca. 1350 
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m , hvoraf ca. 1200 m  er tunnel og ca. 150 m  er ram peanlæg i Nordhavn. Vej tvær-
snit tet  er som  for Vej forslag A1. 

Tunneltværsnit tet  for st rækningerne ved Strandvænget  og i Nordhavn kan ses på 
tegning D-A20-5010. Selve vej tværsnit tet  er som  for Vej forslag A1, m en tunneltvær-
snit tet  er her vist  m ed kanaler t il brandvent ilat ion for det  t ilfælde, at  brandvent ilat i-
on på anlægst idspunktet  er blevet  et  regelkrav.  

I  forbindelse m ed anlægget  af Vej forslag A2 skal hele ram peanlægget  i St randvæn-
get , som  er etableret  under Vej forslag A1, fjernes og tunnelen bygges videre m od 
Nordhavn fra tunnelm undingen. 

Tunnelen skal passere under Kalkbrænderiløbet , som har en vanddybde på m indst  7 
m . Det  er antaget , at  vanddybden i Kalkbrænderiløbet  skal opretholdes af hensyn t il 
besej lingen af Svanem ølleværket . Den store vanddybde m edfører, at  tunnelen under 
Kalkbrænderihavnsløbet  skal udføres som  en sænketunnel på en ca. 320 m  lang 
st rækning. I  de m ere lavvandede dele af Svanem øllebugten og på land udføres tun-
nelen som  en Cut  & Cover tunnel. Tværsnit  i tunnelen under Svanem øllebugten kan 
ses på tegning D-A20-5010. 

Den dybe passage under Kalkbrænderiløbet  t rækker tunnelm undingen i Nordhavn 
m od øst  t il en placering ca. 270 m  fra kajen langs Kalkbrænderiløbet . Hvis sej ldyb-
den i Kalkbrænderihavnsløbet  kan reduceres vil tunnelm undingen kunne flyt tes 
nærm ere kajen. 

Ved rampeanlægget  i Nordhavn etableres servicebygning t il bl.a. t ransform atorer og 
andre installat ioner t il bet jening af tunnelen. 

Varianter af Vej forslag A2  

Der er også undersøgt  en variant  af Vej forslag A2, hvor t ilslutningspunktet  i Nord-
havn er forskudt  m od syd t il Containervej  um iddelbart  syd for Skudehavnen. Tunnel-
længden reduceres herved m ed ca. 100 m . 

Der er endvidere overordnet  undersøgt  en løsning, hvor Vej forslag A1 videreføres t il 
Nordhavn på dæm ning og bro. Vej forslag A1 forudsæt tes for længet  i tunnel t il ky-
sten ved St randvænget , hvorfra der etableres en dæm ning over den lavvandede del 
af Svanem øllehavnen frem  t il Kalkbrænderiløbet . Vejen føres over Kalkbrænderiløbet  
på en bro t il Nordhavn. Da vejen i tunnelen frem  t il kysten ligger ca. 10 m  under 
havoverfladen, vil vejen på det  m este af dæmningsst rækningen ligge i en rampe 
forsænket  i dæm ningen og først  nå op t il dæm ningens overside um iddelbart  inden 
vejen føres op på broen over Kalkbrænderiløbet . Der etableres fortov og cykelst ier 
på dæm ningen og broen. 
 
Broen etableres som  en lav bro m ed en gennem sej lings højde på ca. 5,5 m  svarende 
t il,  at  de nuværende havnebusser kan passere under broen. Havneakt iviteterne på 
Nordhavnssiden af Kalkbrænderiløbet  forudsæt tes at  være ophørt  og leverance af 
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dieselolie t il Svanem ølleværket  tænkes udført  via pipeline fra kajplads nord for bro-
en.  
 
For at  m indske indgrebet  i Svanemøllehaven lægges linieføringen for dæmning og 
bro m od syd t il landing i Nordhavn om trent  ud for Containervej . Nord for Svane-
knoppen etableres en udvidelse af Svanem øllehavnen for de sej lbåde i Svanem ølle-
bugten og Kalkbrænderihavnen, som  broen ellers ville lukke inde. 
 

6.2 Tilslutningsanlæg ved Strandvænget  
Ved anlægget  af Vej forslag A2 ændres det  i afsnit  5.9 beskrevne t ilslutningsanlæg t il 
det  på tegning D-A20-4001 viste anlæg. 

Der foreslås etableret  en t ilkørsel t il tunnelen fra St randvænget  i retning m od Hel-
singørm otorvejen og en t ilsvarende frakørsel fra tunnelen t il St randvænget . Der 
etableres ikke t il-  og afkørsler m ed retning m od Nordhavn, da disse vurderes at  have 
m inim al t rafikal betydning. Etableringen af afkørslerne vil endvidere kræve betydeli-
ge ekspropriat ioner af parcellerne nord for St randvænget  og af DSB’s værkstedsom -
råde. 

Vejanlægget  i terræn ændres i pr incippet  svarende t il det  nuværende vejanlæg, hvor 
der fra syd er afkørsel fra St randvænget  m od St randprom enaden, m ens det  fra vest  
ikke er m uligt  at  foretage venst resving fra St randvænget  t il St randprom enaden. 

Afkørslen fra tunnelen føres sam m en m ed det  sydgående spor i St randvængets vest -
lige del, således at  St randvænget  bliver firesporet  efter sam m enføringen. Tilkørslen 
t il tunnelen sker via et  signalreguleret  kryds m ed dobbelte venst resvingsbaner på 
St randpromenaden.  

Cykel-  og gangt rafik foreslås ledt  uden om  t il-  og afkørslerne af hensyn t il t rafiksik-
kerheden og for at  øge kapaciteten i t ilslutningsanlægget . For at  m indske indgrebet  i 
DSB’s værkstedsanlæg føres den sydlige cykel-  og gangt rafik på en st ibro over af-
kørselsram pen fra tunnelen. 

6.3 Tilslutningsanlæg i Nordhavn 
Den i 2008 udskrevne idékonkurrence for Nordhavnsom rådet  om fat ter en st ruktur-
plan, i hvilken t ilslutningspunktet  for Nordhavnsvej  skal være t ilret telagt , sam t  en 
egent lig bebyggelsesplan for den indre del af Nordhavn. Den detaljerede udform ning 
af t ilslutningsanlægget  i Nordhavn vil således helt  afhænge af den frem t idige byud-
vikling, som m uligvis først  fast læges få år før Vej forslag A2 skal realiseres. Da Nord-
havnsvej  for løber om trent  øst / vest , m ens hovedfærdselsåren på halvøen Nordhavn 
vurderes at  kom m e t il at  for løbe om trent  nord/ syd vil t ilslutningsanlægget  form ent lig 
kunne udform es som  et  signalreguleret  T-kryds. 

Såfrem t  Vej forslag A2 på etabler ingst idspunktet  udføres som  en del af en øst lig r ing-
vej , vil t ilslutningsanlægget  kunne udform es som  et  ruderanlæg m ed Nordhavnsvej  
som  den underførte vej . 
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6.4 Ram peanlæg og servicebygninger 
Ram peanlægget  i Nordhavn udform es m ed geom etr i som  det  vest lige ram peanlæg i 
Vej forslag A1 j f. afsnit  5.10.2 samt  tegning D-A10-5020 og D-A10-5021. 

Til-  og afkørselsram perne i St randvænget  udform es som  vist  på tegning D-A20-
4000, D-A20-4001 og tegning D-A20-5015. 

Der etableres servicebygning t il bl.a. t ransform atorer og andre installat ioner t il be-
t jening af tunnelen ved rampeanlægget  i Nordhavn. Bygningen foreslås etableret  
over tunnelen tæt  på tunnelm undingen og m ed fundam entsbjælker, der hviler af på 
tunnelvæggene.  

Servicebygningen etableret  i Vej forslag A1 i St randvænget  skal bevares i anlægspe-
r ioden for Vej forslag A2. Det  skal ved projekter ingen af Vej forslag A2 overvejes om  
servicebygningen i St randvænget  skal bevares perm anent  eller om  alle funkt ioner 
m ed fordel kan flyt tes t il servicebygningen i Nordhavn. 

Såfrem t  der på anlægst idspunktet  st illes krav om , at  tunnelen i Vej forslag A2 skal 
udføres m ed brandvent ilat ion skal det  påregnes, at  tunneldelen fra Vej forslag A1 og 
A2 adskilles m ed hensyn t il vent ilat ion i en brandsituat ion. Det te vil f.eks. kunne 
gøres ved at  benyt te t il-  og afkørselsram perne som  afkast  for røgen eller ved at  
etablere et  egent ligt  bygværk t il røgafkast  over tunnelen i St randvænget . 

Ram peanlæg og servicebygninger skal underkastes en arkitektonisk bearbejdning i 
en senere projekt fase. 

6.5 Pum pesum pe 
Ram pepum pesum p ved ram pen i Nordhavn udformes som  ram pepum pesum pen ved 
den vest lige rampe i Vej forslag A1 j f.  afsnit  5.11 og tegning D-A10-5022.  

Ved t il-  og afkørselsram perne i St randvænget  udføres der ram pepum pesum pe m ed 
et  bassinvolum en på ca. 25 m 3 t il hver ram pe. Ram pepum pesum pene er ikke vist  på 
tegningerne. 

I  tunnelens dybdepunkt  under Kalkbrænderiløbet  etableres en dybdepumpesum p 
med et  bassinvolumen på ca. 50 m 3 t il hvert  tunnelrør. Da pum pesum pen skal etab-
leres inden for sænketunneltværsnit tet  udform es bassin og pum pesum p som  flade 
bassiner under kørebanen, idet  ballastbetonen udelades og tykkelsen af tunnelbund-
pladen reduceres lokalt .  Pum pearrangem enterne placeres ligeledes under kørebane-
niveau m ed adgang fra dæksler i fortovene.  

6.6 Anlægsarbejdet  

6 .6 .1  Generelt  
Vej forslag A2 består anlægsm æssigt  af flere sekt ioner:  

1. Cut  & cover tunnel i St randvænget  m ed forbindelse t il tunnelen fra Vej forslag 
A1. 
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2. Cut  & cover tunnel under Svanem øllehavnen. 

3. Sænketunnel under Kalkbrænderiløbet . 

4. Cut  & cover tunnel sam t  ram peanlæg i Nordhavn. 

6 .6 .2  Cut  &  Cover tunnel i St randvænget  
I  forbindelse m ed anlægget  af Vej forslag A2 skal hele ram peanlægget  i St randvæn-
get , som  er etableret  under Vej forslag A1, fjernes og tunnelen bygges videre m od 
Nordhavn fra tunnelm undingen. 

Sam m enbygningen skal ske således, at  t rafikken på Nordhavnsvej  opretholdes, 
eventuelt  m ed nedsat  hast ighed.  
 
Først  etableres tunnelst rækningen i om rådet  ved kysten, således at  St randprom ena-
den er genåbnet , inden den vest lige del af St randvænget  spærres af anlægsarbej -
derne. Dernæst  etableres t il-  og afkørselsram perne i Vej forslag A2, således at  t rafik-
ken på Nordhavnsvej  kan om lægges t il disse, når hovedram pen fjernes for at  give 
plads t il tunnelforlængelsen t il Nordhavn. Der vil i t il-  og afkørselsram perne være 
plads t il to kørespor og to kantbaner á 0,5 m  i hast ighedsklasse m iddel eller to køre-
spor og to nødfortove á 1,0 m  i hast ighedsklasse lav. Ved etabler ingen af t il-  og af-
kørselsram perne skal nødsporet  i hovedrampen inddraget  t il arbejdsareal og hoved-
ram pens vægge skal fjernes.  
 
Det  skønnes, at  den etapevise etabler ing af tunnelen i St randvænget  vil gøre det  
fordelagt igt  og fleksibelt  at  benyt te byggegrubeindfatning af spunsvægge. I  om rådet  
nærm est  kysten ligger tunnelen så dybt , at  der skal anvendes indfatningsvægge af 
nedborede stålrør eller sekantpælevægge. 
 

6 .6 .3  Cut  &  Cover tunnel under Svanem øllehavnen 
Der kan i pr incippet  anvendes sænketunnelelem enter ved krydsningen af den for-
holdsvis lavvandede lystbådehavn, m en det  vurderes her at  være økonom isk fordel-
agt igt  at  etablere en m idlert idig byggegrube i havnen og udføre tunnelen som  en Cut  
& Cover tunnel. Løsningen har endvidere den fordel, at  byggegruben kan anvendes 
som  tørdok t il bygning af sænketunnelelem enterne t il krydsningen under Kalkbræn-
deriløbet . 

Byggegruben udføres som  en m idlert idig boks af stålrør m ed stor diam eter, der bo-
res ned i kalken t il nødvendig dybde, ca. 2-4 meter under kalkoverflade. Stålrørene 
er låst  sam m en m ed låsejern som  spunsprofilerne i sædvanlige spunsvægge. Langs 
siderne af boksen etableres en arbejdsplat form , hvorfra arbejdet  m ed støbningen af 
tunnelen kan foregå, j f.  også tegning D-A20-2630 og D-A20-2631. 

Ca. 30 m  fra kysten ved St randvænget  krydser en ø100 cm  kloakt rykledning fra 
Gentofte Kom m une tunnelt racéet  i kote ca. -5.1 m . Ledningen, som  fører Gentofte 
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Kom m unes spildevand t il Renseanlæg Lynet ten, vil kun kortvarigt  kunne afbrydes, 
hvorfor ledningen skal ophænges over tunnelen i anlægsfasen. 

6 .6 .4  Sænketunnel under Kalkbrænderiløbet  
 
Generelt  

Det  er i denne beskrivelse antaget , at  krydsningen under Kalkbrænderiløbet  skal 
udføres som  en sænketunnel. Hvis det , når Vej forslag A2 skal realiseres, kan accep-
teres, at  vanddybden i Kalkbrænderiløbet  reduceres t il 2-3 m  vurderes det , at  tunne-
len m ed fordel kan udføres som  en Cut  & Cover tunnel på hele st rækningen mellem  
St randvænget  og Nordhavn. 

Sænketunnelen er sam m ensat  af et  antal tunnelelem enter, der kan flyde og t rans-
porteres fra byggeom rådet  t il tunnelt racéet , hvor elem enterne, ét  for ét , sænkes på 
plads i en forud gravet  rende og t il sidst  danner den endelige tunnelst rækning. Op-
driften på en sænketunnel er enorm , og det  er nødvendigt  at  ballastere tunnelele-
m enterne for både at  kunne sænke dem  og for at  sikre, at  de bliver på bunden.  

Princip for udførelsen af sænketunnelen under Kalkbrænderiløbet  er vist  på tegning 
D-A20-2630 og -2631. 

Længden af sænketunneldelen bestem m es her ud fra vanddybden alene. Hvis det  
antages, at  Cut  & Cover tunnellen kan bygges m ed r im elige om kostninger ned t il en 
dybde af ca. 15 m eter under terræn fås en sænketunnel m ed en længde på ca. 320 
m eter, som  split tes op i to elem enter af 160 m eter. 

Bygning af sænketunnelelem enterne 

Det  ville være om kostnings-  og t idsmæssigt  fordelagt igt , hvis tunnelelementerne 
kunne bygges i en allerede eksisterende tørdok, f.eks. tørdokken i Nordhavn, som  
blev anvendt  ved bygningen af tunnelelem enterne t il Øresundsforbindelsen. Eksem -
pel på bygning af tunnelelem enter i en sådan tørdok er vist  i Figur 6.2.  

Det  kan im idlert id ikke påregnes, at  dokken i Nordhavn vil være t il rådighed på t ids-
punktet  for etabler ingen af Vej forslag A2, hvorfor tunnelelem enterne forudsæt tes at  
blive bygget  i tunnellinien. 
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Figur 6.2 Preveza-Akt io tunnel i Grækenland – Bygning af tunnelelementer i separat  dok 

 

Tunnelelem enter vil kunne bygges i en tørdok i om rådet  for Cut  & Cover tunnelen og 
ram peanlægget  i Nordhavn. Tørdokken vil kunne rum m e ét  elem ent  m ed en længde 
på ca. 120 m . Placeringen i Nordhavns har den fordel, at  der kan etableres en stor 
arbejdsplads i um iddelbar nærhed af tørdokken og at  m aterialerne t il byggeriet  vil 
kunne sej les t il den nærliggende Færgehavn Nord. Løsningen har den ulem pe, at  der 
kun kan bygges et  tunnelelem ent  ad gangen og at  den t id der m edgår t il at  udruste 
elem entet  t il sej lads, fylde dokken m ed vand, sej le elem entet  ud, sam t  lukke og tør-
lægge dokken igen, ikke kan anvendes t il støbning af næste elem ent . 

Det  foreslås derfor, at  tunnelelem enterne bygges i om rådet  for Cut  & Cover tunnelen 
i Svanem øllehavnen, da elem enterne her kan bygges på samm e t id inden for den 
sam m e tørdok. Transport  af m aterialer t il og fra byggepladsen kan foregå på pram  
eller via flydebro fra Nordhavn eller via vejnet tet . Eksempel på bygning af tunnel-
elem enter i tunnellinien kan ses i Figur 6.3. 
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Figur 6.3 Lim erick tunnel I r land – Bygning af tunnelelementer i frem t idig ram peom råde 

 

Udgravning af rende i havbunden t il tunnelelem enter 

På sænketunnelst rækningen m ellem  tørdokken og Cut  & Cover st rækningen i Nord-
havn skal der udgraves en rende, hvori sænketunnelelem enterne skal placeres. 

Sedim enterne på havbunden m å antages at  være forurenede og skal håndteres efter 
de på udgravningst idspunktet  gældende m iljøregler. Det  skal påregnes, at  sedim en-
terne skal fjernes ved udgravning eller sugning inden for sedim entgardiner ud-
spændt  m ellem  tørdokken og kajkanten på Nordhavn, således at  spredningen af se-
dim enterne reduceres t il et  m inim um. Afhængig af forureningsgraden kan sedim en-
terne deponeres sam m en m ed opm udrede sedim enter fra andre dele af havnen eller 
fragtes t il rensning efter bundfældning i et  dert il etableret  bassin. 

Udgravningen i de glaciale aflej r inger og kalken udføres ligeledes inden for sedi-
mentgardiner. Det  udgravede materiale vil kunne anvendes ved udvidelse af Nord-
havn.  

Transport  og placering af tunnelelem enter 

Efter at  sænketunnelelem enterne er blevet  udstyret  m ed ballast tanke inde i elem en-
terne og lukket  med skot  i hver ende, er elementerne klar t il at  blive bugseret  t il 
deres endelige placering i den udgravede rende. Forinden er der etableret  m idlert idi-
ge fundam enter t il tunnelelem enterne i renden. 

Eksem pel på udflådning af et  tunnelelem ent m ed flydende plat form e t il sænkning af 
tunnelelem entet  kan ses i Figur 6.4. Ved Kalkbrænderiløbet  vil de to sænketunnel-
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elem enter rage ind i byggegruberne for Cut  & Cover tunnelen i henholdsvis Svane-
m øllehavnen og Nordhavn. Der vil derfor kun være behov for en flydende plat form  t il 
sænkning af elem entet , da sænkningen af den m od land vendende ende vil kunne 
styres af spil anbragt  på en kraft ig tværbjælke på tværs af byggegruberne.  

 

Figur 6.4 Preveza-Akt io tunnel Grækenland – Udflåding af tunnelelement  

 

Tunnelelem entet  sænkes ned på de m idlert idige fundam enter, hvor på der m onteret  
hydraulisk donkrafte, der kan regulere elem entets vert ikale posit ion. Cut  & Cover 
tunnelen i Nordhavn er i lighed m ed tunnelelem enterne forsynet  m ed et  skot  m od 
Kalkbrænderiløbet . Det  første sænketunnelelem entet  t rækkes an m od Cut  & Cover 
tunnelen ved hjælp af spil anbragt  på land, kam m eret  m ellem  skot  i elem entet  og 
Cut  & Cover tunnel tøm m es for vand og elem entet  er nu i sin endelige posit ion. Pro-
ceduren gentages for det  andet  tunnelelem ent  som  t rækkes an m od vestenden af 
der første elem ent  inden skotkam m eret  tøm m es for vand. 

St raks efter, at  elementet  er bragt  i endelig posit ion, foretages der en balanceret  
delvis t ilbagefyldning langs siderne af elementet  for at  låse elementet  i denne posit i-
on.  

Efter at  elementerne er låst  etableres den endelige fundering af tunnelen ved at  
pum pe sand ind under tunnelen via rør indstøbt  i bundpladen. Når hulrumm et  under 
tunnelen er udfyldt  kan de hydrauliske donkrafte slækkes, hvorefter den endelige 
t ilfyldning langs og over tunnelen kan udføres. 
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6 .6 .5  Cut  &  cover tunnel sam t  ram peanlæg i Nordhavn. 
I  Nordhavn etableres en byggegrube for Cut  & Cover tunnelen med indfatningsvæg-
ge udført  m ed nedborede stålrør eller m ed sekantpælevægge. Hele ram peanlægget  
påregnes udført  med byggegrubeindfatning af spunsvægge som  ram peanlægget  på 
Svanem øllens Kaserne. 

6 .6 .6  Ledningsom lægninger 
Der er i forslagene t il ledningsom lægningerne for Vej forslag A1, j f.  afsnit  5.12.7.2, 
taget  hensyn t il den senere videreførelse af vejen t il Nordhavn under Svanem ølle-
bugten.  

I  Vej forslag A1 er Dong Energy’s 40 bar gasledning, CTR t ransm issionsledning og KE 
Fjernvarm es hovedledning i St randvænget  om lagt  t il St randprom enaden, således at  
tunnel i Vej forslag A2 krydser under disse ledninger. Ledningerne skal i anlægsfasen 
ophænges i m idlert idige broer på tværs af byggegruben for tunnelen. Tilsvarende 
ophæng skal ske for kloakledningen fra pum pestat ionen ved Scherfigsvej  t il pum p-
stat ionen i St randvænget , sam t  for m indre fordelingsledninger i St randprom enaden. 

I  Nordhavnsom rådet  skal fordelingsledninger i Færgehavnsvej  påregnes om lagt  øst  
om  tunnelram peanlægget . 

6 .6 .7  Geologisk længdeprofil 
Der er i Figur 6.5 vist  geologisk længdeprofil i linieføringen for Vej forslag A2 baseret  
på en t redim ensionel geologisk model opbygget  på grundlag af de indhentede geo-
tekniske boreprofiler mv. 
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Figur 6.5 Geologisk længdeprofil for Vej forslag A2 
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6 .6 .8  Midlert idig grundvandssænkning 
Udgravningerne t il forlængelsen af Nordhavnsvej  fra St randvænget  t il Nordhavn i 
Vej forslag A2 skærer dybt  ned i kalken over adskillige hundrede m eter. Udgravnin-
gerne har bund op t il 20 m  under grundvandspotent ialet  i kalkm agasinet  og tørhol-
delse og sikr ing af udgravningernes stabilitet  vil kræve gennem førelse af om fat tende 
grundvandsænkninger. Grundvandssænkningen er nærm ere beskrevet  i / 8/ .  
 
Anlægsst rækningen kan naturligt  deles op i fire delom råder, der t il brug for beskri-
velsen af grundvandsænkningsprojektet  er givet  betegnelserne:  Rampe Vest , Tør-
dok, Sænketunnel og Ram pe øst , j f.  Figur 6.5.  
 
På sænketunnelst rækningen skal grundvandet  ikke sænkes. 
 
Der er gennem ført  sim uleringer m ed en grundvandsm odel for at  vurdere størrelsen 
af den nødvendige oppum pning, grundvandssænkningen i om givelserne og påvirk-
ninger af omgivelserne. Sim uleringerne er både gennem ført  for grundvandssænknin-
ger uden re- infilt rat ion og for grundvandssænkning m ed re- infilt rat ion.  
 
Tidsplanen for anlægsarbejderne indebærer, at  det  er nødvendigt  at  se på grund-
vandssænkningerne og påvirkningerne for to faser:  

1. Sænkning for udgravning t il Ram pe Øst  og for udgravning t il tunnelelem en-
ter i tørdok   

2. Sænkning for udgravning t il Ram pe Vest  og for udgravning t il fuld dybde i 
tørdok.   

 
Grundvandssænkning uden re- infilt rat ion m edfører en relat ivt  stor afsænkning af 
grundvandspotent ialet  i et  stort  om råde, og sænkningen vurderes at  m edføre r isiko 
for påvirkning af bygværkers fundering, vandstanden i om rådets søer, forureninger i 
kalkm agasinet  under Øst re Gasværk, og olieforureningerne i de øvre jordlag i om rå-
det  nord for Øst re Gasværk.   
 
Ved etabler ing af et  grundvandssænkningsanlæg m ed re- infilt rat ion kan det  i alt  væ-
sent ligt  sikres, at  m iljøpåvirkninger af om givelserne undgås.  
 
På Figur 6.6 er t il illust rat ion af det te vist  afsænkning af grundvandspotent ialet  i kal-
ken for fase 2 m ed sænkningskurverne 0,3 og 1 m  m ed kort  over grundvandspro-
blemst illinger som baggrund. 
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Figur 6.6 Maksim al sænkning af grundvandspotent ialet  i kalkm agasinet  for fase 2 m ed 

re- infilt rat ion. Sænkningskurverne 0,3 og 1 m  er vist  m ed kort  over grund-
vandsproblemst illinger som  baggrund 

 

Sænkningen m ed re- infilt rat ion påvirker ikke om råder, hvor det  forventes at  
bvgværker vil kunne sæt te sig på grund af en afsænkning af grundvandet  i de øvre 
jordlag. Bygningerne inden for de om råder, hvor der kan ske en afsænkning, bør dog 
gennem gås og om  nødvendigt  t ilstandsregist reres;  desuden kan der vær behov for 
kont rolnivellem enter. 

Den nordlige del af DSB Helgoland på V2- lokaliteten 101-00450 og hele V2-
lokaliteten 101-00610 ligger inden for r ingen af re- infilt rat ionsboringer. Området  er 
olieforurenet  i de øvre jordlag, hvorfor det  skal sikres, at  der ikke sker en spredning 
af olieforurening herfra t il det  pr im ære magasin i forbindelse med de store sænknin-
ger der etableres i kalken under om rådet .  

Forureningen i kalkm agasinet  under Øst re Gasværk vurderes at  have spredt  sig m od 
nordøst , ud under det  om råde, hvor Ram pe Øst  etableres. Under grundvandsænk-
ningen kan både det  oppum pede vand fra sænkningen for udgravningen for Ram pe 
Øst  og for tørdokken være påvirket  af denne forurening. Grundvandssænkningerne 
vil pr im ært  fungere som  afværge af en eventuel forureningen ved at  fjerne den ved 
oppum pning.  

Det  skal undersøges om det  oppum pede grundvand skal behandles for denne forure-
ning inden udledning. Bortset  fra det te vurderes det  ud fra analyserne af grund-
vandskvaliteten i boringerne udført  i om rådet  og kravene ved udledning t il havnen, 
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at  udledningen efter fjernelse af okkerudfældninger og eventuelt  kalk-
slam / suspenderet  stof ikke vil være et  problem . 

6 .6 .9  Arbejdspladsarealer  
Der er i Figur 6.7 vist  et  forslag t il disponering af arbejdsarealerne langs vej t racéet . 

 

Figur 6.7 Forslag t il disponering af arbejdsarealer langs tunnelt racéet . 

 

6 .6 .1 0  Overordnet  t idsplan 
Anlægsarbejdet  foreslås opdelt  i følgende etaper med t idsangivelse relat iv t il an-
lægsarbejdets start :  

Etape 1. År 1 
• Etabler ing af arbejdsplads i Nordhavn og ved St randvænget . 
• Midlert idig flytning af delom råder af Svanem øllehavnen 
• Cut  & Cover tunnel i Nordhavn 

Etape 2. År 2 
• Bygning af sænketunnelelem enter 
• Ram peanlæg i Nordhavn 
• Cut  & Cover tunnel St randvænget . 

Etape 3. År 3 
• Udflådning af sænketunnelelem enter 
• Cut  & Cover tunnel i Svanem øllehavnen. 
• Cut  & Cover tunnel i St randvænget . 

Etape 4. År 4 
• Afslut tende arbejder 
• Retablering af Svanemøllehavnen. 

 
Etaperne er illust reret  på planen i Figur 6.8 
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Figur 6.8 Etapeplan for Vej forslag A2. 

 

7 .  Ve j forslag B 

7.1 Linieføring, længdeprofil og tværsnit  
Vej forslag B fører t rafikken fra Helsingørm otorvejen direkte t il Nordhavn. Tilslut -
ningspunktet  i Nordhavn vil afhænge af den frem t idige infrast ruktur i Nordhavnsom -
rådet . Som  om talt  i beskrivelsen af Vej forslag A2 i afsnit  6.1 er der i 2008 udskrevet  
en idékonkurrence for Nordhavnsom rådet . Der antages indt il videre et  t ilslutnings-
punkt  beliggende i området  mellem  Stubbeløbsgade og Balt ikavej  svarende t il det  i 
idékonkurrencen udpegede område, j f.  også Figur 7.1. 
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Figur 7.1 Forslag t il liniefør ing for Vej forslag B. Vejst rækning i tunnel er st iplet , vejst rækning i 

terræn er fuldt  opt rukket . Tynde linier angiver om råde for  m ulige liniefør inger. 

 

Der er nærmere undersøgt  en mulig løsning med t ilslutningspunkt  mellem  Skude-
havnen og Balt ikavej  som vist  med plan og længdeprofil på tegning D-B00-4000. 

Vej forslagets længde er ca. 2850 m  regnet  fra Helsingørm otorvejen t il t ilslutnings-
punktet  i Nordhavn. Af denne længde udgør tunneldelen i den korte variant  ca. 2170 
m , hvoraf ca. 1740 m  udføres som  en boret  tunnel, m ens de resterende ca. 430 m  
udføres som  Cut  & Cover tunnel.  

Tværsnit  af vejen på den borede tunnelst rækning kan ses på Figur 7.2 og tegning D-
B00-5010, m ens typisk tværsnit  på Cut  & Cover st rækningen kan ses af tegning D-
A10-5010.  
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Figur 7.2 Tværsnit  i den borede tunnel 

 

Den indre diam eter af den borede tunnel er valgt  t il 13,0 m . Det te medfører, at  
bredden af nødfortovene er let  reduceret  ved fortovsniveau og ved toppen af det  2,5 
m  høje fr it rum sprofil,  i forhold t il den forudsat te 1,0 m  i norm altværsnit tet . Tunnel-
beklædningen af betonelem enter har en tykkelse på 0,6 m  og udstøbningen m ellem  
betonelem enterne og det  borede hul antages at  være 0,17 m . 

Den ydre diam eter af tunnelborem askinen (TBM)  blive herved:  
 
I ndre diameter =  13,0 m  
Tolerancet illæg 2 x 0,05 m  =  0,1 m  
Betonelem enter 2 x 0,6 m  =  1,2 m  
Udstøbning 2 x 0,17 m  =  0,34 m  

 
Ydre diameter 

 
=  

 
14,64 m  

 
Tunneldiam eteren øges, hvis det  af æstet iske og rengøringsm æssige årsager vælges 
at  forsyne tunnelen m ed en indre beklædning. 

De to borede tunnelrør forbindes m ed tværtunneler pr. ca. 250 m . Denne afstand 
skal verificeres ved en r isikoanalyse i efterfølgende projekt faser. Tværtunnelerne 
foreslås etableret  m ed en indre diameter på ca. 4,5 m . 
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Fra t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen føres vejen under Ringbanen frem  
t il Svanem øllens Kaserne øst  for Ringbanen. Passagen under Ringbanen, som  på 
det te sted ligger på en dæmning, udføres med en t radit ionel j ernbanebro. Um iddel-
bart  vest  for Ringbanen og parallelt  med denne ligger et  større forsinkelsesbassin t il 
regnvand, som  vejen passerer over inden passagen under Ringbanen. Fra t ilslut -
ningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen frem  t il Svanem øllens Kaserne er Vej forslag 
A og B ens. 

Fra kaserneom rådet  skal vejen føres i en boret  tunnel direkte t il Nordhavn. Da den 
borede tunnel skal have et  vist  jorddække, bl.a. for at  m inim ere sætninger i j ord-
overfladen, kan tunnelen ikke udføres som  boret  tunnel på hele st rækningen. En-
dest rækningerne af tunnelen skal derfor udføres som  Cut  & Cover tunnel svarende t il 
tunnelen i Vej forslag A, ligesom  ram peanlæggene vil svare t il ram peanlæggene i 
Vej forslag A. 

I  den korte variant  af tunnelen ligger det  vest lige ram peanlæg ca. 150 m  øst  for 
Ringbanen. På st rækningen m ellem  Ringbanen og ram peanlægget  ligger vejen for-
sænket  ca. 3,5 m  under terræn. Ram peanlægget  er ca. 115 m  langt  og vejen ligger 
ved tunnelm undingen ca. 6 m  under terræn. De første ca. 250 m  af tunnelen fra 
tunnelm undingen udføres som  en Cut  & Cover tunnel frem  t il den egent lige borede 
tunnelst rækning. 

Den vert ikale placering af tunnelen bestem m es blandt  andet  af, at  den borede tun-
nelst rækning skal have et  jorddække på m indst  ca. 12 m  ved passagen under byg-
ningerne på Svanem øllens Kaserne. Tunnelen ligger derfor på det te sted dybere end 
tunnelen i Vej forslag A1, hvilket  m edfører, at  det  vest lige ram peanlæg i Vej forslag B 
ligger længere mod vest  end det  t ilsvarende rampeanlæg i Vej forslag A1.  

Den vert ikale placering er endvidere bestem t  af tunnelens passage under jernbane-
graven t il Nordbanen og Kystbanen, sam t  af passagen under Kalkbrænderiløbet . Den 
borede tunnel ligger ved passagen under Kalkbrænderiløbet  op t il 8 m  dybere end 
tunnelen i Vej forslag A2, hvilket  bl.a. er m edvirkende t il,  at  ram peanlægget  på 
Nordhavn ligger ca. 170 m  længere m od øst  end det  t ilsvarende ram peanlæg i Vej -
forslag A2. Ram peanlægget  i Nordhavn er ca. 160 m  langt  og Cut  & Cover tunnel-
st rækningen m ellem  den borede tunnelstækningen og tunnelm undingen i ram pean-
lægget  er ca. 180 m . 

Der etableres servicebygninger t il bl.a. t ransform atorer og andre installat ioner t il 
bet jening af tunnelen ved portalerne på Svanem øllens Kaserne og i Nordhavn. 

Det  er antaget , at  vanddybden i Kalkbrænderiløbet  skal opretholdes af hensyn t il 
besej lingen af Svanem ølleværket . Hvis dybden af Kalkbrænderiløbet  kan reduceres 
vil t ilslutningspunktet  kunne rykkes mod vest . 
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7.2 Varianter af Vej forslag B 

7 .2 .1  Vej forslag B- 1  
Der er undersøgt  en variant , Vej forslag B-1, hvor Vej forslag B for længes m ed 130 m  
m od vest  frem  t il østsiden Ringbanen. Afslutningen m od vest  svarer herved t il Vej -
forslag A1-1, som er beskrevet  i afsnit  5.2.1 og vist  på tegning D-A11-4000. 

7 .2 .2  Vej forslag B- 2  
Der er endvidere undersøgt  en variant , hvor t ilslutningspunktet  i Nordhavn er for-
skudt  m od syd t il Containervej  um iddelbart  syd for Skudehavnen. Tunnellængden 
reduceres herved med ca. 100 m . Den sydlige placering af t ilslutningsanlægget  er 
form ent lig ikke forenelig m ed de planlagte om st ruktureringer af Fr ihavnsom rådet  i 
forbindelse m ed udviklingen af I ndre Nordhavn. 

7 .2 .3  Vej forslag B- 3  
I  Vej forslag B-3 er tunnelen for længet  frem  t il t ilslutningspunkterne på Helsingørm o-
torvejen, efter sam m e princip som  Vej forslag A1-2, j f.  også Figur 5.3 på side 49. 
Modtagekam m eret  for tunnelborem askinen vurderes at  kunne placeres um iddelbart  
vest  for Ringbanen, således at  den borede tunnelst rækning afslut tes her. De to bo-
rede tunnelrør føres videre i to Cut  & Cover tunneler t il henholdsvis t il-  og afkørsel t il 
Helsingørm otorvejen. I  forhold t il hovedforslaget  for Vej forslag B er tunnelst ræknin-
gen i Vej forslag B-3 for længet  m ed ca. 550 m , udregnet  som  m iddellængde af de to 
tunnelrør.  

Vej forslag B-3 vil hindre, at  der kan udføres overdækket  sydvendt  forbindelse m od 
cent rum . Det  vurderes endvidere, at  forslaget  vil kræve, at  Em drupvejbroen og støt -
tevæggene nord for denne skal nedrives og genopbygges m ed ny geom etr i for at  
give plads t il Nordhavnsvejs indføring i Helsingørm otorvejen. 

Vej forslaget  kræver, at  forsinkelsesbassinet  på vestsiden af Ringbanen flyt tes m od 
nordøst , hvilket  både m idlert idigt  og perm anent  vil kræve inddragelse af arealer på 
boldbaneanlægget  ved Ryparken. Det  ombyggede bassin vil,  på en ca. 180 m  lang 
st rækning, st række sig ca. 16 m  længere ind på boldbaneanlægget  end det  nuvæ-
rende bassin. Bassin og bygværker er udstyret  m ed et  antal større og m indre dæks-
ler. Disse dæksler hindrer, at  arealet  over bassinet  kan anvendes t il fodboldbaner i 
fuld størrelse, m ens m indre baner eller tennisbaner vil kunne indpasses m ellem  
dækslerne. 

Boldbaneanlægget  øst  for Helsingørm otorvejen vil efter anlægget  af Nordhavnsvej  
kunne retableres i næsten fuld udst rækning, idet  der dog vil være de ovenfor be-
skrevne rest r ikt ioner på arealerne over det  om byggede forsinkelsesbassin. 

Set  i forhold t il hovedforslaget  vil Vej forslag B-3 m edføre en støj redukt ion i om rådet  
ved boldbanearealerne, men ikke i boligerne ud m od Helsingørmotorvejen. 

Vej forslaget  er fravalgt , da den foreslåede for længelse af tunnelen, m ed ca. en t red-
jedel af hovedforslagets tunnellængde, ikke står i r im eligt  forhold t il de overfor an-
førte fordele. 
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7 .2 .4  Til-  og afkørsler  i St randvænget  
Der er overordnet  undersøgt  en løsning af den borede tunnel m ed t il-  og afkørsler i 
St randvænget . Hvis der skal etableres t il-  og afkørsler, skal den dybt liggende borede 
tunnel, efter passagen under Nordbanen og Kystbanen, føres op m od terræn ved 
St randvænget  af hensyn t il t il-  og afkørslerne. I  om rådet  ved St randvænget  skal 
tunnelen herefter udføres som  en Cut  & Cover tunnel over en st rækning på anslået  
600 m , inden tunnelen at ter dykker i en boret  tunnel i det  videre for løb m od Nord-
havn. De m iljømæssige fordele som den borede tunnel har i anlægsfasen, vil derfor 
blive stærkt  reducerede samt idig med, at  vejanlægget  i forbindelse med t il-  og af-
kørslerne endvidere perm anent  vil inddrage et  større om råde af Svanem øllebugten, 
hvorfor løsningen er fravalgt . 

7.3 Krydsning af forsinkelsesbassin 
Vej forslag B’s krydsningen af forsinkelsesbassinet  svarer nøje t il Vej forslag A1’s 
krydsning af bassinet . Der henvises derfor t il beskrivelsen af Vej forslag A1’s kryds-
ning af bassinet  i afsnit  5.3. 

7.4 Bro t il overføring af Ringbanen 
Vej forslag B’s passage under Ringbanen svarer nøje t il Vej forslag A1’s passage under 
banen. Der henvises derfor t il beskrivelsen af Vej forslag A1’s passage under banen i 
afsnit  5.4. 

7.5 Passage under Svanem øllens Kaserne 
I  Vej forslag B føres Nordhavnsvej  over Svanem øllens Kaserne langs kasernes 
sydskel m od Farum banen. Udst rækningen af den borede tunnelst rækning er i hoved-
forslaget  valgt  således, at  det  bevaringsværdige bygningskom pleks på kasernen ikke 
direkte berøres af borearbejdet , j f.  også tegning D-B00-4000.  

Et  m indre antal af kasernens ikke klassificerede bygninger vil blive berørt  af rampe-
anlægget  og Cut  & Cover tunnelst rækningen, som  fører t il den borede tunnelst ræk-
ning. De berørte bygninger er vist  i Figur 7.3 m ed kasernens num m erering af byg-
ningerne.  



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  112/ 148  

 

Figur 7.3 Berørte bygninger på Svanem øllens Kaserne 

 

Bygningsbeskrivelse:  

-  Bygning 94 er en værkstedshal fra efterkr igst iden 

-  Bygning 84 er en m indre toetages bygning 

-  Bygning 81/ 110 er nyere kontorpavilloner 

-  Bygning 101 er en am munit ionsbunker 

Der er i forbindelse m ed en m øderække m ed Forsvaret  foreløbigt  t ruffet  en række 
aftaler om  de berørte bygninger og ledningsanlæg, sam t  forhold vedrørende ar-
bejdspladsarealer. De ikke klassificerede bygninger kan nedrives. Der kan opføres 
nye bygninger andet  sted på kasernen. 

Bygning 91 påregnes ikke direkte berørt  af de perm anente konst rukt ioner, m en ad-
gangsvejen og parkeringspladsen syd for bygningen inddrages delvist  under etable-
r ingen af tunnelen. 

7.6 Tilslutningsanlæg i Nordhavn 
Den i 2008 udskrevne idékonkurrence for Nordhavnsom rådet  om fat ter en st ruktur-
plan for hele om rådet , i hvilken t ilslutningspunktet  for Nordhavnsvej  skal være t ilret -
telagt , sam t  en egent lig bebyggelsesplan for den indre del af Nordhavn. Vej forslag B 
vil antageligt  skulle udføres før der, ifølge den overordnede plan for Nordhavnsom rå-
det , foreligger en detaljeret  bebyggelsesplan for området  ved t ilslutningspunktet . 

81/ 110 
94 

84 
101 

91 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  113/ 148  

Det  m å således antages, at  der som  en del af udviklingen af Nordhavnsom rådet , 
udføres et  m idlert idigt  vejanlæg, som forbinder ram peanlægget  på Nordhavnsvej  
med Sundkrogsgade, eventuelt  via de øvrige eksisterende veje i området . 

Som eksem pel på et  sådant  vejanlæg vil der, m ed den på tegning D-B00-4000 viste 
placering af tunnelram pen, via et  venst resving kunne skabes forbindelse t il Balt ika-
vej , hvorfra der via Færgehavnsvej  og Skudehavnsvej  vil være – en noget  snørklet  – 
forbindelse t il Sundkrogsgade. Vej forbindelsen, som  vil ligge i hast ighedsklasse m id-
del (50 km / t ) ,  er skitseret  på Figur 7.4. En løsning med et  høj regående U-sving over 
Skudeløbet  frem  t il Sundkrogsgade ved Containervej  er form ent lig ikke foreneligt  
med de planlagte om st ruktureringer af Frihavnsområdet . 

 

Figur 7.4 Vej t ilslutning i Nordhavn. Grøn:  Eksisterende vejanlæg. Rød:  Tunnelrampe. Orange:  

Eksem pel på vejst ilslutninger t il eksisterende vejanlæg. 

 

7.7 Ram peanlæg og servicebygninger 

7 .7 .1  Generelt  
De på tegningerne viste ram peanlæg og servicebygninger er vist  som  en nødvendig 
geom etr i af konst rukt ionerne. Sideløbende med udarbejdelsen af nærværende rap-
port  er der arbejdet  m ed den arkitektoniske udform ning af Nordhavnsvejen, hvilket  
er rapporteret  i landskabs-  og æstet ikrapporten. De her viste konst rukt ioner skal 
således i en efterfølgende projekt fase underkastes en arkitektonisk bearbejdning. 

7 .7 .2  Ram peanlæg 
Det  vest lige ram peanlæg på Svanem øllens Kaserne udform es som  det  t ilsvarende 
ram peanlæg for Vej forslag A1, som  er vist  på tegning D-A10-5020 og -5021. Ram -
peanlægget  i Vej forslag B er dog lidt  kortere, da vejen på grund af den nærliggende 

Sundkrogsgade 

Balt ikavej  
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underføring under Ringbanen ikke skal føres helt  t il terræn, m en vil ligge forsænket  
ca. 3,5 m  i terrænet  i for løbet  frem  t il Ringbanen. 

Ram peanlægget  etableres som  en t rugkonst rukt ion m ed lodret te sider op t il det  ek-
sisterende eller let  regulerede terræn. De lodret te sider er valgt  frem  for skråninger 
for at  m indske indgrebet  på de t ilstødende arealer på kasernen. Afslutningen af ram -
peanlægget  m od vest  er toppunkt  i vejanlægget , hvorved ram pe sam t  tunnelanlæg 
adskilles hydraulisk fra det  øvrige vejanlæg. Ram pen er opdriftssikret  ved egenvæg-
ten af ram pen og jordvolum inet  over den udragende bundplade. 

Midtervæggen i tunnelen føres ca. 50 m  ind i ram peanlægget  for at  m odvirke, at  
luftst røm m en, som  via t rafikken og vent ilat ionsanlæg presses ud af den ene tunnel-
m unding, suges ind i den anden tunnelm unding. 

Ram peanlægget  i Nordhavn udform es som  det  vest lige ram peanlæg dvs. m ed geo-
metr i som vist  på tegning D-A10-5020 og D-A10-5021. 

Der etableres servicebygning t il bl.a. t ransform atorer og andre installat ioner t il be-
t jening af tunnelen ved portalen på Svanem øllens Kaserne og i Nordhavn. Bygnin-
gerne foreslås etableret  over tunnelen tæt  ved tunnelm undingen og m ed funda-
m entsbjælker, der hviler af på tunnelvæggene. Servicebygningen og tunnelen for-
bindes via lodret te installat ionsskakte. 

7.8 Pum pesum pe 
Der etableres rampepumpesump ved begge rampeanlæg samt  dybdepum pesump i 
hvert  af tunnelrørene i tunnelens dybdepunkt .  

Rampepum pesum pene i både det  vest lige og det  øst lige rampeanlæg udføres som  
rampepum pesum pen i det  vest lige rampeanlæg i Vej forslag A1. Der henvises t il be-
skrivelsen af denne ram pepum pesump i afsnit  5.11 og på tegning D-A10-5022. 

I  tunnelens dybdepunkt  placeres dybdepumpesum pe under hvert  tunnelrør m ed et  
volum en på ca. 50 m 3.  Pum pesum pen etableres i en skakt  under tunnelrøret . Vedli-
geholdelse og udskiftning af pum perne foretages via dæksel i gulvet  i installat ions-
gangen under vejbanen.  

7.9 Anlægsarbejdet  

7 .9 .1  Generelt  
Som  anført  i den generelle beskrivelse af linieføringen i afsnit  7.1 udføres ca. 1740 m  
af tunnelanlægget  i Vej forslag B som  en boret  tunnel, m ens de resterende 700 m  
udføres som  Cut  & Cover tunnel og som ram peanlæg i åben udgravning.  

Udførelsen af Cut  & Cover tunnelst rækninger og ram peanlæg er beskrevet  i afsnit  
5.12.1. 
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7 .9 .2  Boret  tunnel 
Den borede tunnelst rækning består af 2 tunnelrør, hver m ed en længde på 1740 m  
eller 3480 m  t il sammen. Tværsnit  i tunnelen er vist  på tegning D-B00-5010. Den 
indre diam eter i tunnelen er 13,0 m , m ens den ydre diam eter af tunnelborem askinen 
(TBM’en)  er sat  t il 14,64 m  plus tolerancet illæg, som  skal fast lægges i en senere 
projekt fase.  

I  afsnit  7.9.6 er der vist  geologisk længdeprofil i tunnelt racéet . Kalkoverfladen ligger 
m od vest  typisk i kote ca. -10 og viger m od øst  ned t il kote -12 á -15. Over kalken 
ligger i delom råder et  par m eter grønsand og ellers m oræneler i en lagtykkelse på 
m ere end 10 m . Øverst  ses et  fyldlag af variende tykkelse.  

Tunnelens længdeprofil er planlagt  således, at  tunnelborem askinen prim ært  vil ar-
bejde i kalken. Kun ved begyndelsen og afslutningen af tunnelst rækningen vil tun-
nelborem askinen skulle arbejde i grønsand og m oræneler. 

7.9.2.1 Tunnelborem askine 

En tunnelborem askine (TBM)  er en m askine, der benyt tes t il at  udgrave tunneler 
m ed cirkulært  tværsnit . Tunnelborem askiner kan afhængig af udform ningen bore 
gennem  næsten alle typer af klippe-  og jordarter. Tunneldiam eteren kan variere fra 
én m eter op t il de nyeste rekorder på 19 m , m en m askiner m ed større diam eter er 
under udvikling.  

Borede tunneler udføres som  regel m ed en cirkulær for ing af betonelem enter, som  
m onteres af m askiner placeret  um iddelbart  bag selve borehovedet  i tunnelborem a-
skinen. Betonelem enterne, som  er forsynet  m ed et  eller to system er af tætningsfu-
gebånd langs randene, boltes m idlert idigt  fast  indbyrdes, inden der inj iceres med 
cem entm ørtel m ellem  bagsiden af elem enterne og det  udgravede cirkulære tværsnit .  

Vurderet  ud fra den aktuelle geologi og erfar ingerne m ed tunnelborem askiner m ed 
stor diam eter er der to typer m askiner, som  kunne være egnede t il opgaven – en 
Earth Pressure Balance (EPB)  tunnelborem askine eller en Mix-Shield Slurry tunnelbo-
rem askine. Eksem pel på en EPB tunnelborem askine m ed en ydre diam eter på 15,2 
m  kan ses i Figur 3.4. 
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Figur 7.5 EPB tunnelboremaskine med diam eter 15,2. Fra projekt  M30 i Madrid. 

 

Earth Pressure Balance ( EPB)  tunnelborem askine 

Der er i Figur 7.6 vist  principsnit  i en EPB tunnelborem askine 
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Figur 7.6 Principsnit  i en EPB tunnelborem askine. 1:  Skærehoved, 2:  Udgravningskamm er, 3:  

Skot , 4:  Hydraulisk teleskoparm e, 5:  Transportsnegl, 6:  Udstyr t il montage af betonelem enter, 
7:  Betonelementer.  

 

Det  ydre vand-  og jordt ryk på borefronten balanceres af et  lukket  borekam m er un-
der t ryk. Borekam m eret  styres af hydrauliske teleskoparm e m ed m odhold m od den 
allerede etablerede del af tunnelen. Jordm aterialet , som  udgraves af skærehovedet  i 
m askinens front , blandes og opsam les i borekam m eret , hvorfra det  t ransporteres af 
en t ransportsnegl op på et  t ransportbånd og bagud gennem tunnelen. Det  udborede 
m ateriale kaldes ” tunnelm uck”  eller blot  ”m uck” . 

Mix- Shield slurry tunnelborem askine 

Der er i Figur 7.7 vist  principsnit  i Mix-Shield slurry tunnelborem askine 

 

Figur 7.7 Principsnit  i Mix-Shield Slurry tunnelborem askine. 1:  Skærehoved, 2:  Udgravnings-
kamm er, 3:  Skot , 4:  Tilførsel slurry (blå)  og afgang slurry og m uck, 5:  Luftvolumenen t il t ryk-

styr ing, 6:  Skillevæg, 7:  Betonelem enter, 8:  Udstyr t il montage af betonelem enter. 

 

Det  ydre vand-  og jordt ryk balanceres i denne type m askine af en slags borem udder 
(slurry)  i borehovedet . Selve borekam m eret  bag skærehovedet  holdes helt  fyldt  m ed 
slurry, m ens t rykket  i slurryen styres af luftvolum inet  i et  delvist  slurryfyldt  t ryk-
kam m er bag borekam m eret . Slurry frem st illes af lertypen bentonit  og vand. Jordm a-
terialet , som udgraves, blandes med sluryen og pumpes gennem  den allerede etab-
lerede tunnelst rækning t il et  separat ionsanlæg uden for tunnelen, hvor jordm ateria-
let  skilles fra slurryen, som  pum pes t ilbage t il tunnelborem askinen. 
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Valg af tunnelborem asskine 

Det  er af væsent lig betydning, at  der inden valg af tunnelborem askine gennem føres 
detaljerede geotekniske og geohydrologiske undersøgelser. Tunnelborem askinen vil 
skulle bore i kalken på ca. 85 %  af tunnelst rækning, m en vil ved enden af tunnel-
st rækningen skulle operere i kalk og glaciale aflej r inger. Begge typer m askiner vil 
kunne operere i under disse forhold. Det  vil m ed Mix-Shield m askinen være let tere at  
kont rollere sætninger i terræn, m en da tunnelen ligger forholdsvist  dybt  under de 
blivende bygninger i tunnelt racéet  vurderes sætninger ikke at  være et  væsent ligt  
problem . 

EPB m askinen er billigere og har sædvanligvis en højere produkt ion (m eter tunnel 
pr. dag)  end Mix-Shield maskinen. På baggrund af de foreliggende geotekniske op-
lysninger synes det  således m est  fordelagt igt  at  benyt te en EPD m askine t il projek-
tet , m en det  skal underst reges, at  der skal foretages mere detaljerede undersøgelser 
inden det  endelige valg kan t ræffes.  

7.9.2.2 Udførelse 

Udførelsesrækkefølge 

Borearbejdet  for det  første tunnelrør forudsæt tes startet  i Nordhavn, hvor der etab-
leres startkam m er og arbejdsram per. 

Det  udgravede m ateriale (m ucken)  forudsæt tes t ransporteret  i tunnelen på t rans-
portbånd t ilbage t il Nordhavn, hvor det  om læsses t il dum pere, som  kører m ucken t il 
deponering nord for Nordhavnsom rådet .  

Når tunnelborem askinen har boret  det  første tunnelrør og således er ankom m et  t il 
m odtagekam m eret  på Svanem øllens Kaserne er det  to m uligheder for det  videre 
arbejde m ed at  bore det  andet  tunnelrør. Tunnelborem askinen kan vendes i modta-
gekam m eret  og bore t ilbage t il Nordhavn eller tunnelborem askinen kan skilles ad, 
t ransporteres t il Nordhavn for der, efter at ter at  være blevet  sam let , at  bore m od 
Svanem øllens Kaserne igen. Skærehoved og m askinskjoldet  m ed udstyr skal t rans-
porteres over land t il Nordhavn, mens den bagerste, m en længste del, af m askinen 
kan t ransporteres gennem  det  først  borede tunnelrør. 

Den førstnævnte m etode, hvor m askinen vendes, har den fordel at  arbejdet  m ed at  
vende m askinen er forholdsvis begrænset  og at  m askinen hurt igt  kan være i funkt ion 
igen. Ulem pen ved m etoden er, at  det  først  etablerede tunnelrør vil skulle benyt tes 
t il t ransport  af m ucken t ilbage t il Nordhavn. Tunnelrøret  vil således være blokeret  for 
installat ion af betonelem enter t il vejbanen, installat ioner og vejbelægning indt il det  
andet  tunnelrør er boret  frem  t il Nordhavn. For at  sikre en kont inuert  frem drift  af 
tunnelarbejdet  vil der endvidere være behov for oplagring af betonelem enter t il tun-
nelforingen ved tunnelm undingen på kasernen.  

Hvis tunnelborem askinen t ransporteres t il Nordhavn for der at  bore det  andet  tun-
nelrør, vil det  første tunnelrør være ledigt  t il m ontage af betonelem ent , installat ioner 
m v. Der vil endvidere ikke være behov for oplagring af betonelem enter på kasernen.  
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Fabrikat ion af betonelem enter t il tunnelfor ing  

Det  m est  pladskrævende del af tunnelprojektet  vil være betonelem ent fabrikken m ed 
t ilhørende lagerplads t il betonelem enterne, sam t  selvstændig betonfabrikat ion. Pro-
dukt ion af betonelem enterne skal starte før tunnelborem askinen ankom m er t il Nord-
havn. Lagerpladsen skal være stor nok t il,  at  tunnelborem askinen t il enhver t id kan 
fødes m ed betonelem enter, hvilket  her antages at  være opfyldt , hvis 50 %  af ele-
menterne er produceret  inden borearbejdet  starter. 

Betonelem enterne vil kunne frem st illes på ekstern betonelem ent fabrik, hvorfra ele-
m enterne sej les t il Nordhavn, m en der vil også ved denne løsning være behov for 
om fat tende lagerplads t il elementerne, samt  en selvstændig betonfabrikat ion t il de 
øvrige konst rukt ioner. 

Et  overslag over antallet  af betonelem enter kan fås ved at  antage, at  standardele-
menterne er 2 m  i tunnelens længderetning og 4,5 m  i r ingretningen:  

Elem ent type Antal pr. r ing Antal i alt  

Standardelem ent  7 12.180 

Trapezelement  1 1740 

Låseelement  1 1.740 

Sam let  antal elementer ved 1%  tab 15.820 

 

Til sam m enligning kan det  nævnes, at  der t il j ernbanetunnelerne under Storebælt  
blev anvendt  om kring 62.500 betonelementer, som dog var m indre end de her an-
tagne. Der blev fremst illet  ca. 1.000 elementer om  ugen. 

Antages der her pga. de større elem enter en konservat iv m iddelprodukt ionshast ig-
hed på 4 elem enter i t imen i en døgnprodukt ion med 80% ’s effekt ivitet ,  vil der kun-
ne frem st illes 4 x 24 x 0,8 =  76 elementer om  dagen eller 532 elementer om  ugen. 
Selv med en forholdsvis lav ugent lig produkt ion, vil det  sam lede antal elementer 
kunne produceres på ca. 30 uger. 

Tværtunneler  

De seks tværtunneler ligger i kalken og antages udført  ved sim pel udgravning. Der 
skal foretages lokale undersøgelser af forholdene ved tværtunnelerne inden der åb-
nes for udgravning fra hovedtunnelerne. Såfrem t  der opt ræder lokale grundvands-
problem er kan disse afhjælpes ved f.eks. inj icering eller frysning af jorden ved tvær-
tunnelen.  
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Tværtunnelen kan i takt  m ed udgravningen etableres m ed r ingsegm enter af støbe-
jern eller m ed sprøj tebeton i kom binat ion m ed en insitustøbt  konst rukt ion. Tværtun-
nelen, som  har en indre diam eter på ca. 4,5 m , forbindes m ed hovedtunnelen m ed 
en instustøbt  ” krave” , som  rager ca. 2 m  ud fra hovedtunnelen. Denne krave er ud-
videt  t il også at  om fat te den nedre del af hovedtunnelen, således at  der skabes en 
forbindelse fra tværtunnelen t il servicegangen under vejbanen i hovedtunnelen. 

Start -  og m odtagekam re  

Startkam m eret  i Nordhavn vil være ca. 90 m  langt  og ca. 40 m  bredt . Startkam m e-
ret  indfatningsvægge udføres som  sekantpælevægge. Væggen, hvor borearbejdet  
skal starte, udføres m ed to ”soft  eyes” , f.eks. fiberarm erede om råder, som  tunnelbo-
rem askinen kan bore igennem . 

Efter at  sekantpælene er etableret  kan udgravningen af startkamm eret  udføres m ed 
m idlert idige tværafst ivninger ned t il underside af den borede tunnel, hvor der udfø-
res en bundplade af beton, hvorpå tunnelborem askinen opst illes. I  Nordhavn udføres 
bundpladen og derm ed den første ret te sekt ion af den borede tunnel m ed en hæld-
ning på 5 % .  

Hvor tunnelen at ter styrer m od terræn på Svanem øllens Kaserne er hældningen sat  
t il 3 % , idet  det  indt il videre antages, at  de tog, som skal t ransportere betonelemen-
ter frem  t il tunnelborem askinen, ikke kan overvinde større st igninger. Denne anta-
gelse skal vurderes nærm ere i senere projekt faser, m en en væsent lig større st igning 
vil ikke kunne realiseres, hvis m odtagekam m eret  skal respektere det  bevaringsvær-
dige bygningskom pleks på kasernen. Modtagekam m eret  udføres t ilsvarende m ed 3 
%  hældning og kan, hvis tunnelborem askinen kun skal dem onteres og føres t il Nord-
havn for herfra at  bore andet  tunnelrør, udføres m ed en længde på ca. 45 m . Der er 
i Figur 7.8 vist  tunnelborem askine i m odtagekam m er fra projekt  M30 i Madrid. 
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Figur 7.8 Tunnelgennembrud i modtagekam mer. Projekt  M30 i Madrid 

 

Start -  og m odtagekam rene anvendes senere som  byggegrube for Cut  & Cover tun-
nelst rækningerne i forlængelse af den borede tunnelst rækning.  

7 .9 .3  Krydsning af forsinkelsesbassin 
Vej forslag B’s krydsningen af forsinkelsesbassinet  svarer nøje t il Vej forslag A1’s 
krydsning af bassinet . Der henvises derfor t il beskrivelsen af Vej forslag A1’s kryds-
ning af bassinet  i afsnit  5.12.2. 

7 .9 .4  Overføring af Ringbanen 
Vej forslag B’s passage under Ringbanen svarer nøje t il Vej forslag A1’s passage under 
banen. Der henvises derfor t il beskrivelsen af Vej forslag A1’s passage under banen i 
afsnit  5.12.3. 

7 .9 .5  Ledningsom lægninger 

7.9.5.1 Generelt  

Nordhavnsvejprojektet  m edfører om lægning af ledningsanlæg, dels af hensyn t il ud-
førelsen af projektet  og dels af hensyn t il det  færdige vejanlæg. De væsent ligste 
ledningsom lægninger er om talt  nedenfor, opdelt  i hovedom råderne Nordhavn, Sva-
nem ølle Kaserne og Helsingørm otorvejen/ Lyngbyvejen. Ud over de om talte lednings-
om lægninger skal der påregnes lokale m indre ledningsom lægninger. 

7.9.5.2 Nordhavnsom rådet  

Med den her antagne placering af Vej forslag B’s t ilslutningspunkt  i Nordhavn, vil der 
kun i m eget  begrænset  om fang skulle foretages ledningsom lægninger. Tunnelanlæg-
get  berører Skudehavnsvej  og fordelingsledningerne i denne vej  forsyner pr imært  
virksom heder, som  vil skulle flyt tes som  følge af tunnelanlægget . 

7.9.5.3 Ledningsom lægninger på  Svanem øllens Kaserne 

Afløbsledninger 

I  lighed med Vej forslag A1 vil hovedafløbsledningen på Svanem øllens Kaserne skulle 
om lægges på en ca. 150 m  lang st rækning som  følge af tunnelanlægget .  
 
Fjernvarm eledninger  
Kasernens hovedforsyningsledning løber fra Ryvangs Allé over kasernebroen og syd 
om  kasernebygningerne frem  t il fj ernvarmecent ralen i bygning 91. Ledningen skal 
om lægges lokalt  ved bygning 91 for at  gøre plads t il m odtagekam m eret  for tunnel-
borem askinen. 
 

7.9.5.4 Ledningsom lægninger ved Helsingørm otorvej / Lyngbyvej  

Ledningsom lægningerne i forbindelse m ed Vej forslag B svarer nøje t il ledningsom -
lægningerne i forbindelse m ed Vej forslag A1 j f.  beskrivelsen af disse i afsnit  
5.12.7.4. 
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7 .9 .6  Geologisk længdeprofil 
Der er i Figur 7.9 vist  geologisk længdeprofil i linieføringen for Vej forslag B baseret  
på en t redim ensionel geologisk model opbygget  på grundlag af de indhentede geo-
tekniske boreprofiler mv.  
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Figur 7.9 Geologisk længdeprofil for Vej forslag B 

 

7 .9 .7  Midlert idig grundvandssænkning 
Vej forslag B om fat ter en boret  tunnel m ellem  Svanem øllens Kaserne og Nordhavn.  
 
De anlægsst rækninger, hvor der skal udføres egent lige grundvandssænkninger, er t il 
brug for beskrivelsen af grundvandssænkningsprojektet  givet  betegnelserne;  Rampe 
Vest , Modtagekam m er, Startkam m er og Ram pe Øst , j f.  Figur 7.9. For hver af disse 
st rækninger udføres grundvandskont rollen efter sam m e m etode. Reelt  udføres to 
adskilte grundvandssænkninger, en for Rampe Vest  og Modtagekammer ved Svane-
m øllens Kaserne og en for Startkam m er og Ram pe Øst  på Nordhavn. Grundvand-
sænkningen er nærm ere beskrevet  i / 9/  
 
Ram perne udgraves ned t il kalkoverfladen og Start  og Modtagekam m er graves om -
kring 5 m  ned i kalken. Det  indebærer, at  grundvandspotent ialet  i kalken skal sæn-
kes godt  20 m  ved kam rene for at  holde udgravningerne tørre og knapt  15 m  ved 
dybeste dele af ram perne for at  holde dem  tørre og sikre stabiliteten af deres bund. 
 
Der er gennem ført  sim uleringer m ed en grundvandsm odel for at  vurdere størrelsen 
af den nødvendige oppum pning, grundvandssænkningen i om givelserne og påvirk-
ninger af omgivelserne. Sim uleringerne er både gennem ført  for grundvandssænknin-
ger uden re- infilt rat ion og for grundvandssænkning m ed re- infilt rat ion.  
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Grundvandssænkning uden re- infilt rat ion vurderes at  m edføre, at  grundvandspoten-
t ialet  i kalken sænkes m ere end 5 m  ud t il knapt  ½  km  fra udgravningerne og m ere 
end 1 m  ud t il 1 t il 2 km  fra udgravningerne. Det te er en betydelig sænkning.  
 
Det  vurderes, at  sænkningen i et  stort  område om kring Nordhavnsvej  vil kunne på-
virke bygværkers fundering, vandstanden i søerne i om rådet , forureninger i kalkm a-
gasinet  under Øst re Gasværk, og øvrige forureninger m ed klorerede kulbr inter og 
olieforureninger.   
 
Ved etabler ing af grundvandssænkningsanlæg m ed re- infilt rat ion, vurderes det , at  
det  i alt  væsent ligt  sikres, at  uønskede m iljøpåvirkninger på om givelserne undgås.  
 
På Figur 7.10 er t il illust rat ion af det te vist  afsænkningen m ed sænkningskurverne 
0,3 og 1 m  m ed kort  over grundvandsproblem st illinger som  baggrund. 
Sænkningen m ed re- infilt rat ion påvirker ikke om råder, hvor det  forventes, at  
bvgværker vil kunne sæt te sig på grund af en afsænkning af grundvandet  i de øvre 
jordlag. Bygningerne i områder, hvor der kan ske en afsænkning, bør dog gennem -
gås og om  nødvendigt  t ilstandsregist reres m v. 

Forureningen i kalkm agasinet  under Øst re Gasværk vurderes at  kunne have spredt  
sig m od nordøst , ud under det  om råde, hvor Ram pe Øst  etableres. Under grund-
vandsænkningen kan det  oppum pede vand fra sænkningen under Startkam mer og 
Ram pe Øst  være påvirket  af denne forurening. Grundvandssænkningerne vil pr im ært  
fungere som  afværge af en eventuel forureningen ved at  fjerne den ved oppum p-
ning. Det  skal undersøges om  det  oppum pede grundvand skal behandles for denne 
eventuelle forurening inden udledning.  
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Figur 7.10 Maksim al sænkning af grundvandspotent ialet  i kalkmagasinet  for Vej forslag B med 

re- infilt rat ion. Sænkningskurverne 0,3 og 1 m  er vist  m ed kort  over grundvandsproblemst illin-
ger som  baggrund. Sænkningen er vist  for den første per iode, hvor tunnelerne bores og der er 
udgravet  for kam re  

 

Grundvandssænkningen for Ram pe Vest  og Modtagekam m m er om fat ter om rådet  ved 
boring NHV-K3, hvor grundvandet  i kalkm agasinet  kan være let tere forurenet  m ed 
klorerede kulbr inter. Der kan blive st illet  krav om  rensning ved re- infilt rat ion. Ved 
bort ledning t il havnen vil rensning næppe være nødvendig. 

Mod vest  ligger V2- lokalitet  101-00450, hvor der er konstateret  en olieforurening i 
de øvre jordlag. Den ligger inden for r ingen af infilt rat ionsboringer. Antagelig vil selv 
en større sænkning af grundvandspotent ialet  i kalken under grunden ikke påvirke 
forureningen i væsent lig grad, m en det  skal dog sikres, at  der ikke kan ske en foru-
reningsspredning herfra.   
 

7 .9 .8  Arbejdspladsarealer  
Hovedarbejdsom rådet  for  tunnelbyggeriet  foreslås etableret  i Nordhavnsom rådet . 

Der skal påregnes disponeret  følgende arealer:  

 Modtagelse og oplagring af m aterialer, udstyr m v. i um iddelbar nærhed af en 
havnefacilitet .  Anslået  areal 10.000 m 2.  



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  125/ 148  

 Betonfabrik t il leverance af beton t il tunnelelem enter, øvrige betonelem enter 
og Cut  & Cover tunnelsekt ioner. Anslået  areal inkl. lagerplads for  betonele-
m enter ekskl. tunnelelementerne 13.000 m 2.  

 Betonelement fabrik. Anslået  areal under tag 10.000 m 2 

 Lagerplads for tunnelelementer m ed kapacitet  t il ca. halvdelen af den totale 
elem entprodukt ion stablet  i lag på op t il fem  elementer. Anslået  areal 28.000 
m 2.  

 Værk t il produkt ion af m ørtel t il inj icer ing bag betonelem enter i tunnelen. 
Anslået  areal 2.000 m 2.  

Hvis der vælges en Mix-Shield tunnelborem askine skal der endvidere disponeres et  
areal t il at  separere m ucken fra slurryen og rense slurryen. Anslået  areal 1.000 m 2.  

Med det  her antagne t ilslutningspunkt  for Vej forslag B, vil de ovenfor anførte arealer 
kunne etableres m ellem  Færgehavn Nord og tunnelt racéet . Det te under forudsæt-
ning af, at  de stedlige virksom heder kan flyt tes t il ny placering i Nordhavn. Alterna-
t ivt  kan arealerne etableres på de ubebyggede arealer nord for Skudehavnsløbet , 
hvilket  dog forudsæt ter, at  der etableres en kajst rækning m ed t ilst rækkelig vand-
dybde i nærheden. 

Såfrem t  betonelem enterne frem st illes på ekstern fabrik skal der ikke reserveres 
plads t il betonelem ent fabrikken, m ens der fortsat  vil være behov for lagerpladsen t il 
betonelem enterne. 

Hvis der vælges en udførelsesm etode, hvor tunnelborem askinen vendes i m odtage-
kam m eret  på Svanem øllens Kaserne og herfra borer det  andet  tunnelrør t ilbage m od 
Nordhavn, skal der etableres en lagerplads på kaserneom rådet  t il tunnelelem enter. 
Lagerpladsens areal anslås t il 10.000 m 2,  svarende t il ca. halvanden fodboldbane. 

Der er i Figur 7.11 som eksempel vist  arbejdspladsarealet  for den 6,6 km  lange 
Westerschelde Tunnelen i Nederlandene.  
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Figur 7.11 Arbejdsplads Westerschelde Tunnel, Neder landene. 

 
Der er i Figur 7.12 vist  et  forslag t il disponering af arbejdsarealerne langs vej t racéet . 
 

 
Figur 7.12 Forslag t il disponer ing af arbejdsarealer langs tunnelt racéet . 
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7 .9 .9  Overordnet  t idsplan 
Anlægsarbejdet  foreslås opdelt  i følgende etaper:  

Etape 1-2. 2010-2011 
• Arbejdsplads i Nordhavn 
• Betonelem ent fabrik og startkam m er i Nordhavn 
• Underføring under Ringbanen ved Ryparken 
• Arbejdsplads og m odtagekam m er på Svanem øllens Kaserne 

 
Etape 3-4. 2012-2013 

• Boring af tunnelrør 
• Cut  & Cover tunnelst rækninger 

 
Etape 4-5. 2014-2015 

• Tværtunneler 
• Cut  & Cover tunnelst rækninger 
• Vej t ilslutning t il Helsingørm otorvejen  
• Vejbelægning og installat ioner i tunnel 
• Mekaniske og elekt r iske arbejder i tunnel 

 
Etape 6. 2016 

• Vejanlæg i terræn 
• Afslut tende arbejder herunder belysning, støjskærm e, beplantning mv.  

 
Etaperne er illust reret  på planen i Figur 7.13. 
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Figur 7.13 Etapeplan for Vej forslag B 
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8 .  Alt ernat ive  forslag t il lin ie før ing for  N ordhavnsvej  

Tre borgere har frem sat  hver deres alternat ive forslag t il etablering af Nordhavnsvej  
m ed borede tunnelløsninger, som  beskrevet  nedenfor. 

8 .1 .1  Borgerforslag 1  
Den forslåede alternat ive linieføring om fat ter en boret  tunnel m ed forbindelse t il Hel-
singørm otorvejen um iddelbart  syd for jernbanebroerne ved Ryparken stat ion. Ved at  
inddrage hele Hans Knudsens plads er der ifølge forslagsst illeren plads t il en udflet -
ning m ed både nord-  og sydvendte ram per. Linieføringen foreslås ført  nord om  Sva-
nemølleværket  med sydvendte t il-  og afkørsler forbundet  med den sydlige del af 
St randvænget / Kalkbrænderihavnsgade.  

På basis af det  i forslaget  oplyste er linieføringen skitseret  i Figur 8.1 og nærmere 
beskrevet  nedenfor.  

 

Figur 8.1 Overordnet  liniefør ing for Borgerforslag 1 

 

Mulig linieføring 

Fra t ilslutningen t il Helsingørm otorvejen føres vejen m ed m inim um sradius m od øst , 
hvor den passerer syd om  Sankt  Kjelds Plads og ret linet  herfra frem  t il om rådet  nord 
for Svanem ølleværket  for derefter at  dreje mod syd m ed t ilslutning ved Levantkaj .  

Tunnelen forsynes m ed tværtunneler per ca. 250 m eter. 

Tunnelen består af følgende:  

• Ca. 300 Cut  & Cover tunnel ved Helsingørm otorvejen 

• Ca. 2800 m  boret  tunnel. 

• Ca. 400 m  Cut  & Cover tunnel på Nordhavn 
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• Ca. 11 tværtunneler 

• 2 portalbygninger 

Tilslutningsanlæg 

Tilslutningsanlægget  i Nordhavn kan udform es efter sam m e princip som  t ilslutnings-
anlæggene i Vej forslag A2 og B. 

Hvis t ilslutningen t il Helsingørm otorvejen placeres på Hans Knudsens Plads som  an-
ført  af forslagsst illeren, vil den borede tunnel ved passagen under ejendom m ene syd 
for Hans Knudsens Plads ligge så høj t ,  at  der vil være r isiko for store sætninger i den 
overliggende jord, hvilket  vil give skader på de omkringliggende bygninger. 

Det  forslås i stedet , at  ram perne placeres nord for jernbanebroerne m ed en plads-
støbt  tunnel under broerne frem  t il den borede tunnelst rækning syd for jernbanebro-
erne. Der opnås herved en t ilst rækkelig dybde for den borede tunnelst rækning. Det  
foreslås, at  Nordhavnsvej  føres op i en ram pe placeret  m idt  i Helsingørm otorvejen, 
som  split tes op ved ram pen som  vist  i Figur 8.2. Forslaget  rum m er ikke um iddelbart  
m ulighed for etabler ing af sydvendte ram per fra Nordhavnsvej  m od cent rum .  

Det  er af forslagsst illeren anført , at  der kan etableres sydvendte ram per fra tunnelen 
t il den sydlige del af St randvænget . Etabler ingen af ram per på det te sted vil forud-
sæt te, at  den borede tunnel føres op mod terræn og erstat tes af en Cut  & Cover tun-
nelst rækning m ed en længde på anslået  600 m . På Cut  & Cover tunnelst rækningen 
placeres de nødvendige kilest rækninger t il t il-  og afkørslerne, sam t  selve ramperne i 
t il-  og afkørslerne. Da tunnelt racéet  krydser om trent  vinkelret  på den sydlige del af 
St randvænget  vil Cut  & Cover tunnelst rækningen st række sig tværs over jernbane-
terrænet  og ind på Øresundshospitalets grund, sam t  ud i Svanemøllehavnen. Det  er 
på denne baggrund ikke realist isk at  etablere de foreslåede t il-  og afkørsler fra tun-
nelen t il St randvænget . 

Det  alternat ive forslag er fravalgt , dels fordi det  ikke rum m er væsent lige fordele i 
forhold t il Vej forslag B og dels fordi det  m edfører en betydelig ekst raudgift ,  da det  er 
ca. 60 %  længere end Vej forslag B. 
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Figur 8.2 Borgerforslag 1. Forslag t il t ilslutning t il Helsingørmotorvejen. 

 

Ram pe t il/ fra Nordhavnsvej  

Start / m odtagekam re 

Ryparken Stat ion 
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8 .1 .2  Borgerforslag 2  
Den foreslåede alternat ive linieføring vedrører den vest lige del af Nordhavnsvej  og 
t ilslutningen t il Helsingørm otorvejen. Det  antages, at  den øst lige del af Nordhavnsvej  
har linieføring som  Vej forslag B. Forslagsst illeren foreslår, at  den borede tunnel fra 
kaserneom rådet  føres frem  t il et  om råde ved kom m unegrænsen m ellem  Gentofte og 
København, hvor Helsingørm otorvejen t ilslut tes Nordhavnsvej .  

Tilslutningen af Nordhavnsvej  t il Helsingørm otorvejen foreslås udført  i om rådet  om -
kring Bom husvej  ved at  føre Nordhavnsvej  under Bernstorffsvej  og ind på Helsin-
gørm otorvejen. En del af m otorvejsgraven foreslås overdækket . 

På basis af det  i forslaget  oplyste er linieføringen skitseret  i Figur 8.3 og t ilslutning t il 
Helsingørm otorvejen skitseret  i Figur 8.4.  

 

Figur 8.3 Overordnet  liniefør ing for Borgerforslag 2 

 

Mulig linieføring   
Den foreslåede linieføring vurderes at  være gennem førlig. Længden af den borede 
tunnel øges m ed ca. 1000 m  i forhold t il Vej forslag B, m ens Cut  & Cover tunnel-
st rækningen m od vest  øges m ed ca. 150 m . 

Tunnelen antages boret  fra Nordhavn frem  t il Bom husvej . Om rådet  um iddelbart  nord 
for Bom husvej  kan rum me et  m odtagekam m er, m en ikke de nødvendige arbejds-
pladsom råder, som  derfor skal t ilvejebringes andet  sted i um iddelbart  nærhed af 
m odtagekam m eret . I  om rådet  for m odtagekam m eret  ligger et  forsinkelsesbassin, 
der m odtager vand fra regnvandsledninger i Lyngbyvej  og spildevandsledninger i 
lokalom rådet . Bassinet  kan ikke nedlægges uden r isiko for kælderoversvøm m elser 
og vand på terræn i Studiebyen i den sydlige del af Gentofte Kom m une. 
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Figur 8.4 Borgerforslag 2. Tilslutning t il Helsingørmotorvejen 

 

Tilslutningsanlæg 

Fra om rådet  nord for Bomhusvej  skal vejen føres videre som  en Cut  & Cover tunnel 
delvist  under Bernstorffsvej tunnelen, som  passerer under Helsingørm otorvejen ved 
Em drup Sø. Det  vurderes at  være teknisk m uligt , m en vanskeligt  at  føre Nordhavns-

Start / m odtagekam m er 

Ram pe t il/ fra Nordhavnsvej  

Bernstorffsvej  

Tuborgvej  
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vej  under Bernstorffsvej tunnelen og ind på Helsingørm otorvejen, og sam t idig opret -
holde t rafikken på m otorvejen. 

Nordhavnsvej  foreslås t ilslut tet  Helsingørm otorvejen via et  ram peanlæg i m idten af 
m otorvejen. Antages det , at  både Nordhavnsvej  og Helsingørm otorvejen skal have 2 
x 2 kørespor, vil der ikke være plads t il t ilslutningsanlægget  inden for bredden af den 
eksisterende m otorvejsgrav, som  således skal udvides. Broen som  fører Tuborgvej  
over Helsingørm otorvejen skal påregnes udvidet  t ilsvarende. 

Tilslutningsanlægget  vil af pladsmæssige årsager kun kunne omfat te nordvendte 
ramper. Sydvendte ramper mod cent rum  vurderes dog at  ville have r inge t rafikal 
betydning pga. t ilslutningsanlæggets nordlige placering. Tilslutningsanlæggets place-
r ing m edfører endvidere, at  t rafikken fra Tuborgvej  ikke vil kunne flet tes ind på 
Nordhavnsvej , hvorfor t rafik m ellem  Tuborgvej  og Nordhavn vil skulle følge de sam -
m e ruter som  i dag. 

Forslaget  fj erner gener fra anlægsfasen og fra det  færdige anlæg fra om rådet  ved 
Ryparken, m en flyt ter disse t il om rådet  m ellem  Bom husvej  og Tuborgvej . 

Det  alternat ive forslag er fravalgt , da det  ikke rum m er væsent lige fordele i forhold t il 
Vej forslag B og t rafikalt  set  er en r ingere løsning. Tunnelanlægget  er endvidere ca. 
60 %  længere end Vej forslag B, hvilket  vil medføre en betydelig ekst raudgift .  

8 .1 .3  Borgerforslag 3  
Det  forslåede alternat iv er opdelt  i 3 vejst rækninger som  følger:  

1. Trafikken fra Helsingørm otorvejen m od Nordhavn anføres at  følge linieføring 
1 i Figur 8.5. Linieføringen leder ensret tet  t rafik i 2 spor mod Nordhavn. For-
slaget  føres fra afkørslen ved Helsingørm otorvejen i en underjordisk sløj fe 
under kolonihaveom rådet  vest  for m otorvejen og under m otorvejen frem  t il 
boldbanearealerne øst  for m otorvejen. Herfra føres vejen under Ringbanen 
og Farum banen og langs sydsiden af j ernbanearealet  frem  t il Svanem øllean-
lægget  ved Øst re Gasværk. Vejen krydser under jernbanedæmningen ved 
Svanem ølleanlægget  og t ilslut tes Kalkbrænderihavnsgade. Der forberedes 
for videreførelse t il Nordhavn på Svanem ølleanlægget . 

2. Trafikken fra Nordhavn m od Helsingørmotorvejen anføres at  følge linieføring 
2 i Figur 8.5. Linieføringen leder ensret tet  t rafik i 2 spor m od Helsingørm o-
torvejen via Tuborgvej . Vejen føres i en boret  tunnel fra Nordhavn t il Ry-
vangs Allé. I  Ryvangs Allé forsæt ter vejen i en Cut  & Cover tunnel under al-
léen frem  t il Tuborgvej , som  den t ilslut tes et  signalreguleret  kryds. 

3. Trafik fra Kalkbrænderihavnsgade/ St randvænget  anføres at  følge en af føl-
gende linieføringer, som begge er vist  i Figur 8.5 

a. En et -sporet  tunnel t il Ryvangs Allé, hvor den t ilslut tes tunnelen fra 
Nordhavn 
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b. En et -sporet  tunnel, som forsæt tes t il Helsingørm otorvejen i et  t racé 
svarende t il Vej forslag A1.  

 

 
Figur 8.5 Liniefør inger for Borgerforslag 3. Liniefør ing 1-3 refererer t il beskr ivelsen ovenfor 

 

Med de angivne sporantal i tunnelerne vurderes linieføringerne at  kunne afvikle 
sam m e t rafikm ængder som  Vej forslag A1/ A2 og B. Det  er ikke vurderet , om  et  vej -
kryds m ellem  Ryvangs Allé og Tuborgvej  vil kunne afvikle t rafikken m ellem  Nord-
havn/ St randvænget  og Helsingørm otorvejen, idet  der ikke er foretaget  beregninger 
af t rafiktallene svarende t il denne løsning. Tilsvarende gælder for forbindelsen m el-
lem  Tuborgvej  og Helsingørm otorvejen. Linieføringerne vil ikke kunne afvikle t rafik 
m ellem  Nordhavnsvej  og cent rum  via Helsingørm otorvejen/ Hans Knudsens Plads. 

Ved at  opdele Nordhavnsvejen i flere uafhængige linieføringer med ensret tet  t rafik 
opnås der i visse om råder nogle arealm æssige fordele bl.a. vil tunnelen i St rand-
vænget  antageligt  kunne anlægges uden ekspropriat ion af ejendom m ene på St rand-
vængets sydside. Om vendt  vil linieføring 2 antageligt  medføre ekspropriat ioner ved 
t ilslutningen t il Tuborgvej , hvor der ud over et  stort  vejkryds skal gøres plads t il at  
føre vejen fra tunnelen frem  t il vejkrydset . 

Opdelingen i flere uafhængige linieføringer m å forventes at  være fordyrende for pro-
jektet , idet  der f.eks. skal anvendes flere indfatningsvægge og større m ængder be-
ton. Der vil endvidere være behov for større arbejdsarealer. Da der ved ensret tede 
tunneler ikke er m ulighed for at  anvende det  m odsat  ret tede tunnelrør t il flugtvej , vil 

Linieføring 1 

Linieføring 2 

Linieføring 3 
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der i alternat ivet  skulle etableres et  større antal skakte som  flugtvej  fra tunnelen t il 
terræn. 

Opdelingen vil endvidere m edføre, at  generne i udførelsesfasen spredes t il et  større 
om råde. 

Den sam lede længde ensret tet  tunnel er opgjort  t il ca. 6000 m . Til sam m enligning er 
længden af den dobbelt ret tede tunnel i Vej forslag B 2170 m .  

Det  alternat ive forslag er fravalgt , da det  vurderes ikke at  have t rafikale og anlægs-
m æssige fordele i forhold t il Vej forslag A og B. 
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9 .  Økonom i 

9.1 Forudsætninger og grundlag 
På baggrund af de foreliggende undersøgelser, som  er afrapporteret  i nærværende 
rapport  med sidest illede og underliggende rapporter og notater, er der udarbejdet  
pr isoverslag for de sam lede anlægsom kostninger for de enkelte vej forslag, sam t  va-
r ianter af disse. 
 
Overslagene er baseret  på prisniveau 1. juli 2007 og er eksklusiv m om s. 
 
De beregnede prisoverslag, som indeholder alle udgifter t il etablering af anlæggene, 
er en sum  af:  
 
Tilslutning Helsingørm o-
torvejen 

Om kostninger t il alle arbejder i forbindelse m ed etable-
r ingen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen 
regnet  frem  t il vestsiden af Ringbanen. 

Anlægsarbejder Om kostninger t il vejanlæg, tunnelanlæg og arbejdsplads 
ud over t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen.. 
I nkluderer ledningsom lægninger, forberedende arbejder, 
j ordarbejder,  m idlert idige konst rukt ioner og permanente 
konst rukt ioner.  

M & E arbejder  

 

Omkostninger t il M & E arbejder (mekaniske og elekt r i-
ske installat ioner)  om fat ter installat ioner i tunnel og 
langs veje, i servicebygninger og andre bygværker, her-
under installat ioner t il belysning, kraft -  og svagst røm san-
læg, nødst røm sanlæg, vent ilat ionsanlæg, udstyr t il 
brandbekæm pelse, kommunikat ionsanlæg, detekterings-
anlæg, SCADA-anlæg, kont rolrum  m v. som  anført  i afsnit  
3.7. 

Særlige poster Særlige poster indeholder bl.a. ændring af idrætsanlæg-
get  ved Ryparken, ombygning af sporanlæggene på DSB 
Helgoland og om bygning af krydset  Kalkbrænderihavns-
gade/ Sundkrogsgade. 

Ekspropriat ion Posten indeholder et  skøn over om kostninger i forbindel-
se m ed ekspropriat ion af bygninger og arealer 

 
Sum m en af ovenstående poster er nedenfor benævnt  fysikest im atet . 
 
Evt . udgifter t il togoperatørerne for m istet  fort jeneste og andre gener er ikke m ed-
regnet . 
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Eventuelle om kostninger t il beboere og virksom heder i form  af genhusning, gener 
eller andre ikke direkte om kostninger er ikke indregnet . 
 
Til fysikest imatet  gøres et  t illæg som  beskrevet  nedenfor (dog ikke ekspropriat ions-
om kostningerne) :   
 

Beskrivelse af t illæg Tillægsfaktor 

Fysikest im at  inklusiv arbejdspladsom kostninger  
Andre forhold, som  ikke er kendt  på nuværende t idspunkt  (19 % )  

1,00 
0,19 

Forventet  t ilbudssum  1 ,1 9  

Entreprenørens uforudsete udgifter (15 %  af forventet  t ilbudssum )  0,18 

Sam lede entreprenørudgifter  1 ,3 7  

Forundersøgelser, projekter ing og t ilsyn  
(15 %  af sam ledeent reprenør udgifter)  

0,21 

Bygherreorganisat ion, byggeledelse, kommunikat ion mv.  
(8 %  af sam lede ent reprenørudgifter)  

0,11 

Totalt  anlægsoverslag, eksklusiv m om s. 1 ,6 9  

 
Ovenstående procentsatser er valgt  m ed følgende baggrund:  

Andre forhold (19 % )  Procentsatsen tager hensyn t il,  hvilket  stade pro-
jektet  befinder sig på. Procentsatsen reduceres i 
løbet  af projektets faser i takt  m ed at  stadig flere 
forhold belyses. På det  projektniveau, som denne 
rapport  befinder sig på anvendes erfar ingsm æssigt  
ca. 17 % . I  denne rapport  er der valgt  19 %  pga. 
den store kom pleksitet  i projektet . 

Ent reprenørens ufor-
udsete udgifter (15 % )  

Procentsatsen tager hensyn t il,  at  der i alle bygge-  
og anlægsprojekter af en vis størrelse opstår 
uventede forhold, som  ent reprenøren skal honore-
res for – f.eks. dårligere jordbundsforhold end 
ventet . En procentsats på 15 %  er norm al praksis i 
branchen. 

Forundersøgelser, pro-
jekter ing og t ilsyn (15 
% )  

Procentsatsen vil bl.a. afhænge af hvilken udbudsst ra-
tegi m an vælger. Hvis en del af projekteringen lægges 
hos ent reprenøren vil procentsatsen falde, m ens ent re-
prenørens t ilbud alt  andet  lige vil være t ilsvarende hø-
jere. En procentsats på 15 %  anses for dækkende i de 
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fleste t ilfælde.  

Bygherreorganisat ion, 
byggeledelse, kommuni-
kat ion mv. (8 % )  

Procentsatsen dækker udgifter t il dr ift  af bygherreorga-
nisat ionen, byggeledelse, kom m unikat ion m v. Procent -
satsen vil,  som  for projekter ing & t ilsyn, afhænge m e-
get  af hvilken udbudsst rategi, der vælges og hvor stor 
en del af opgaverne, der overlades t il ent reprenøren. 
På de første etaper af Met roprojektet  var denne pro-
centsats vurderet  t il 12,5 % , så 8 %  anses ikke at  væ-
re for høj t ,  m åske snarere for lavt . 

 

9.2 Anlægsoverslag 

9 .2 .1  Vej forslag A1  
Der er i Tabel 9.1 anført  anlægsoverslag for hovedforslaget  for Vej forslag A1 med 
t ilslutningsanlæg I I  ved Helsingørm otorvejen.  

Post  Enhed Vej forslag A1  

615 m  tunnel 

Tilslutning Helsingørmotorvejen m io. kr.  224 

Anlægsarbejder m io. kr.  1.424 

M & E arbejder m io. kr.  121 

Særlige poster m io. kr.  300 

Ekspropriat ion m io. kr.  190 

Total m io. kr.   2 .2 5 9  

Tabel 9.1;  Anlægsoverslag for hovedforslaget  for Vej forslag A1 m ed t ilslutningsanlæg TSA I I . 
Pr isniveau:  1. j uli 2007, ekskl. moms)  

 

By & Havn har m eddelt , at  m an forventer at  opkræve deponeringsafgift  for jord-
mængder, som deponeres ved Nordhavn. For Vej forslag A1 udgør den sam lede de-
poneringsafgift  ca. 63 m io. kr., som  ikke er indeholdt  i anlægsoverslaget  i Tabel 9.1. 

Der er i Tabel 9.2 anført  t illæg/ fradrag i pr isoverslaget  for hovedforslaget  afhængig 
af udform ningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen. Vedrørende be-
tegnelserne for t ilslutningsanlæggene henvises t il afsnit  4. 
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 TSA I  TSA I I  TSA I I I  TSA I V TSA V 

Tillæg/ fradrag t il 
anlægsoverslag i 
Tabel 9.1 i m io. 
kr. 

-12 0 -98 -6 + 150 

Tabel 9.2 Tillæg (+ )  eller fradrag ( - )  t il anlægsoverslaget  for hovedforslaget  afhængig af ud-
formningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørmotorvejen (TSA) . Pr isniveau:  1. j uli 2007, 

ekskl. moms. 

 

Varianter  af hovedforslaget  

Der er i Tabel 9.3 anført  t illæg t il anlægsoverslaget  for hovedforslaget  for t re varian-
ter af hovedforslaget .  

 Vej forslag A1 - 1  

Tunnel forlænget  
350 m  mod vest  

Vej forslag A1 - 2  

Tunnel forlænget  
t il Helsingørm otor-

vejen 

Vej forslag A1 - 3  

Tunnel forlænget  
400 m  mod øst  i 
St randvænget . 

Tillæg t il anlægs-
overslag i Tabel 
9.1 i m io. kr. 

560 1.400 745 

Tabel 9.3 Tillæg t il anlægsoverslag for hovedforslaget  for var ianter af hovedforslaget . Pr isni-
veau:  1. j uli 2007, ekskl. moms. 

 

De i Tabel 9.3 anførte t illæg for Vej forslag A1-1 og A1-3 er som  hovedforslaget  base-
ret  på, at  t ilslutningen ved Helsingørm otorvejen er udform et  som  TSA I I .  Der kan 
svarende hert il gøres de i Tabel 9.2 anførte t illæg/ fradrag ved valg af andet  t ilslut -
ningsanlæg. Vej forslag A1-2 er for længet  t il Helsingørm otorvejen og om fat ter såle-
des en særlig variant  af t ilslutningsanlægget . Der kan derfor ikke gøres t il-
læg/ fradrag for ændret  valg af t ilslutningsanlæg i Vej forslag A1-2. 

Der er j f.  afsnit  5.2.4 undersøgt  en var iant  af hovedforslaget , Vej forslag A1-4, hvor 
en del af tunnelst rækningen udføres som  en boret  tunnel. Der er beregnet  anlægs-
overslag for denne variant  baseret  på om trent lige m ængder opgjort  på grundlag af 
foreløbige skitser. Anlægsoverslaget  lyder på 3060 m io. kr. i pr isniveau 1. juli 2007 
ekskl. m om s. 
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9 .2 .2  Vej forslag A2  
Der er i Tabel 9.4 anført  anlægsoverslag for hovedforslaget  for Vej forslag A2. 

Post  Enhed Vej forslag A2  

1200 m  tunnel 

Anlægsarbejder m io. kr.  2.037 

M & E arbejder m io. kr.  208 

Særlige poster m io. kr.  29 

Ekspropriat ion m io. kr.  50 

Total m io. kr.   2 .3 2 4  

Tabel 9.4;  Anlægsoverslag for hovedforslaget  for Vej forslag A2. Pr isniveau:  1. j uli 2007, ekskl. 
mom s)  

 

By & Havn har m eddelt , at  m an forventer at  opkræve deponeringsafgift  for jord-
mængder, som deponeres ved Nordhavn. For Vej forslag A2 udgør den sam lede de-
poneringsafgift  92 m io. kr.,  som  ikke er indeholdt  i anlægsoverslaget  i Tabel 9.4. 

Variant  af hovedforslaget  

Der er i Tabel 9.5 anført  fradrag ( - )  i anlægsoverslaget  for hovedforslaget  for en va-
r iant  af hovedforslaget . 

 Vej forslag A2 - 1  

Tilslutning mod 
syd i Nordhavn 

Fradrag i anlægs-
overslag i Tabel 
9.4 i m io. kr. 

-170 

Tabel 9.5 Tillæg t il anlægsoverslag for hovedfor laget  for var iant  af hovedforslaget . Prisniveau:  

1. j uli 2007, ekskl. moms. 
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9 .2 .3  Vej forslag B 
Der er i Tabel 9.6 anført  anlægsoverslag for hovedforslaget  for Vej forslag B m ed 
t ilslutningsanlæg I I  ved Helsingørm otorvejen.  

Post  Enhed Vej forslag B 

2170 m  tunnel 

Tilslutning Helsingørmotorvejen m io. kr.  224 

Anlægsarbejder m io. kr.  3.926 

M & E arbejder m io. kr.  370 

Særlige poster m io. kr.  124 

Ekspropriat ion m io. kr.  96 

Total m io. kr.   4 .7 4 0  

Tabel 9.6;  Anlægsoverslag for hovedforslaget  for Vej forslag B med t ilslutningsanlæg TSA I I . 

Pr isniveau:  1. j uli 2007, ekskl. moms)  

 

By & Havn har m eddelt , at  m an forventer at  opkræve deponeringsafgift  for jord-
mængder, som deponeres ved Nordhavn. For Vej forslag B udgør den sam lede depo-
neringsafgift  ca. 235 m io. kr.,  som ikke er indeholdt  i anlægsoverslaget  i Tabel 9.6. 

Der er i Tabel 9.7 anført  t illæg/ fradrag i pr isoverslaget  for hovedforslaget  afhængig 
af udform ningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen. Vedrørende be-
tegnelserne for t ilslutningsanlæggene henvises t il afsnit  4. 

 TSA I  TSA I I  TSA I I I  TSA I V TSA V 

Tillæg/ fradrag t il 
anlægsoverslag i 
Tabel 9.6 i m io. 
kr. 

-12 0 -98 -6 + 150 

Tabel 9.7 Tillæg (+ )  eller fradrag ( - )  t il anlægsoverslaget  for hovedforslaget  afhængig af ud-

formningen af t ilslutningsanlægget  ved Helsingørmotorvejen (TSA) . Pr isniveau:  1. j uli 2007, 
ekskl. moms. 

 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  143/ 148  

Varianter  af hovedforslaget  

Der er i Tabel 9.8 anført  t illæg (+ )  eller fradrag ( - )  i anlægsoverslaget  for hovedfor-
slaget  for t re varianter af hovedforslaget . 

 Vej forslag B- 1  

Tunnel forlænget  
130 m  mod vest  

Vej forslag B- 2  

Tilslutning mod 
syd i Nordhavn 

Vej forslag B- 3  

Tunnel forlænget  
t il Helsingørm otor-

vejen 

Tillæg t il anlægs-
overslag i Tabel 
9.6 i m io. kr. 

+ 130 -100 + 810 

Tabel 9.8 Tillæg (+ )  eller fradrag ( - )  t il anlægsoverslag for hovedforslaget  for t re var ianter af 
hovedforslaget . Pr isniveau:  1. j uli 2007, ekskl. mom s. 

 

De i Tabel 9.8 anførte t illæg for Vej forslag B-1 og B-2 er som  hovedforslaget  baseret  
på, at  t ilslutningen ved Helsingørm otorvejen er udform et  som  TSA I I .  Der kan sva-
rende hert il gøres de i Tabel 9.7 anførte t illæg/ fradrag ved valg af andet  t ilslutnings-
anlæg. Vej forslag B-3 er for længet  t il Helsingørm otorvejen og om fat ter således en 
særlig variant  af t ilslutningsanlægget . Der kan derfor ikke gøres t illæg/ fradrag for 
ændret  valg af t ilslutningsanlæg i Vej forslag B-3. 

9 .2 .4  Alternat ive forslag t il linieføring for  Nordhavnsvej  
Tre borgere har frem sat  hver deres alternat ive forslag t il etablering af Nordhavnsvej  
m ed borede tunnelløsninger, som  beskrevet  i afsnit  8. 

Der er beregnet  anlægsoverslag for hvert  af alternat iverne baseret  på om trent lige 
m ængder opgjort  på grundlag af foreløbige skitser. Anlægsoverslagene er anført  i  

 Borgerforslag 1  Borgerforslag 2  Borgerforslag 3  

Anlægsoverslag i 
m io. kr. 

5.900 6.200 6.700 

Tabel 9.9 Anlægsoverslag for alternat ive liniefør inger for Nordhavnsvej . Pr isniveau:  1. j uli 
2007, ekskl. m oms. 
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1 0 .  Bilag A –  Frava lgt e  t ilslut ningsanlæ g 

Der er nedenfor givet  en oversigt  over en række forslag t il udform ning af t ilslut -
ningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen frem kom m et  under arbejdet  m ed t ilslut -
ningsanlægget , sam t  forslag frem kom m et  under første offent lighedsfase. Forslagene 
er fravalgt  ud fra en vurdering af deres t rafikkapacitet , m iljøforhold, æstet ik og øko-
nom i, samt  fleksibilitet  i forhold t il udbygningsmuligheder. 

De valgte forslag I  – V er beskrevet  i / 19/  og afsnit  4. 
 
De fravalgte forslag Vb – XI I I  er følgende:  

Forslag Vb: N iveaufr i t ilslutninger  m od nord og syd  

 

Beskrivelse  

Forslaget  består af 2-sporede ram per t il og fra nord 
sam t  1-sporede ram per t il og fra syd.  

Anlægget  er i t re niveauer. Den viste ram pe fra Nord-
havn mod syd er t ilslut tet  motorvejssporene.  

Konklusion 

Anlægsudgifterne sam t  arealbehovet  t il den sydgående 

tunnel fra Nordhavnsvej  står ikke i r im eligt  forhold t il 
den forholdsvis lille t rafikst røm , som  kører i denne ret -

ning, hvorfor forslaget  er fravalgt  
  

Forslag VI : "Halvt"  ruderanlæg  

 

Beskrivelse 

Nordhavnsvej  føres på en bro over den øst lige lokalgade 

og m otorvejen frem  t il den vest lige lokalgade. Der udfø-
res sm alle 2-sporede ruderram per langs m otorvejens 

vestside, som t ilslut tes Nordhavnsvej  i et  signalreguleret  
kryds. Trafikken fra Nordhavn m od nord krydser den 

øst lige lokalgade i et  signalreguleret  kryds og svinger 
derfra ind i m otorvejssporene. Fra syd m od Nordhavns-

vej  anlægges en høj resvingsshunt .  
Konklusion  
Anlægsudgifterne t il et  broanlæg, som er indret tet  med 

plads t il et  signalreguleret  kryds er højere end t ilsvaren-
de anlægsudgifter t il en flyover. Eftersom en flyover 

t ilm ed har en bedre kapacitet  end et  signalanlæg er 
forslaget  fravalgt . 
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Forslag VI I : Ruderanlæg  

 

Beskrivelse  
Forslaget  er en variant  af forslag VI . Forslaget  har begge 

de øst lige ram per udform et  som  alm indelige ruderram -
per, som er t ilslut tet  Nordhavnsvej  som 2 shunte. Det  
skal påregnes, at  m otorvejen skal for lægges m od vest . 

Konklusion 

Anlægsudgifterne t il broanlægget , som  er indret tet  m ed 

plads t il det  signalregulerede kryds er højere end t ilsva-
rende anlægsudgifter t il en flyover. Eftersom en flyover 

t ilm ed har en bedre kapacitet  end et  signalanlæg, fra-
vælges forslaget . 

  
Forslag VI I I : Signalreguleret  T- kryds ved om lagt  Helsingørm otorvej  

 

Beskrivelse 

Helsingørmotorvejen or ienteres m od Nordhavn og et  
videre for løb i en øst lig r ingvej . En del af den vest ligste 

boligblok i Ryparken m å nedr ives for at  gøre plads t il det  
nye vej for løb. 

Konklusion 

Forslaget  er fravalgt , da det  vil kræve store ekspropria-

t ioner øst  for m otorvejen. Endvidere forventes en øst lige 
r ingvej  ikke at  blive realiseret  inden for en 15 – 20 års 

t idshorisont . 
 

  

Forslag I X: N iveaufr i t ilslutninger sam t  sløj feanlæg m ed tunnelunderfør ing 

 

Beskrivelse 

Forslaget  er en variant  af forslag I . Ram pen fra nord 
m od Nordhavnsvej  starter syd for Em drupvej  og for løber 

i et  sløj feanlæg under kolonihaveom rådet  for herefter at  
passere under m otorvejen. Den vest lige lokalgade føres 

over sløj feram pen og den øst lige lokalgade passerer 
over Nordhavnsvej . 

Konklusion 

Forslaget  er fravalgt  pga. de store gener det  vil medføre 

for kolonihaveom rådet , sam t  de høje anlægsudgifter t il 
etabler ing af sløj feanlægget  under terræn. 

  

 

Forslag X: Udvidet  ruderanlæg m ed nordlige tunnelunderfør inger 

 

Beskrivelse 

Forslaget  er en variant  af forslag VI I . Nordhavnsvej  

føres over m otorvejssporene og t ilslut tes lokalgaderne 
på begge sider i 2 signalanlæg. Lokalgaderne bet j ener 

således den sydvendte t rafik t il/ fra Nordhavnsvej , og 
skaber samt idig forbindelse mellem  Nordhavnsvej  og 

Em drupvej / Ryparken. 
Konklusion 

Forslaget  fravælges bl.a. pga. de høje anlægsudgifter t il 

etabler ing af tunnel fra nord m od Nordhavnsvej  og bro 
m ed signalanlæg. 



 

Ref. 07554001/ GD00773-7-CAD(7)  146/ 148  

  

Forslag XI : Y– anlæg m ed sænket  Helsingør  MV  

 

Beskrivelse 

Helsingørm otorvejens nordgående spor og den øst lige 
lokalgade for lægges i en bue ind over boldbanearealerne 
øst  for m otorvejen. Nordhavnsvej  føres under de for lag-

te veje og t ilslut tes m otorvejen i dennes m idte. Der er 
ikke t ilslutning t il Helsingørm otorvejen mod syd. 

Konklusion 

Forslaget  fravælges da hast igheden i nordgående ret -

ning på Helsingørm otorvejen skal nedsæt tes t il 40 km / t  
pga. vej for løbet . Endvidere vil Helsingørmotorvejen i 

nordgående retning blive løftet  højere op, hvilket  vil 
forøge støjbelastningen på de om kringliggende boliger 

og rekreat ive arealer . 
  

Forslag XI I : Sænkning af t ilslutningsanlægget  

Beskrivelse 

Helsingørmotorvejen sænkes på en st rækning mellem  

Em drupvejbroen og Ryparken Stat ion for at  kunne føre 
flyoveren t il Nordhavnsvej  i et  lavere niveau. 

Konklusion 

De skitserede pr incipielle løsninger giver um iddelbart  

flere problem er end de løser og m edfører betydelige 
ekst rainvesteringer. 

  

Forslag XI I I : Tunnelunderfør inger fra  nord  

 

Beskrivelse 

Fra nord føres ram pen i tunnel under Helsingørmotorve-
jen. Ram pen kom m er op i terræn øst  for den øst lige 

lokalgade, hvor vejen føres under Ringbanen. 
Konklusion 

Vej forslaget  er  fravalgt , da ekst rainvester ingen t il tun-
nelen, ikke m edfører betydelige forbedringer. 

  

Forslag XI I I  b: Nordhavnsvej  og ram per i tunnel 

 

Beskrivelse 

Nordhavnsvej  føres i tunnel helt  frem  t il Helsingørmo-
torvejen inkl. tunnel under m otorvejen. 

Konklusion 

Vej forslaget  er  fravalgt , da ekst rainvester ingen t il den 

foreslåede overdækning, ikke står i r im eligt  forhold t il de 
fordele som  forslaget  har. 
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1 1 .  Bilag B -  Tegninger  

Tegninger j f.  tegningsliste D-010-0001 i separat  indbinding i A3- format . 

1 2 .  Re ferencer  

-  Nordhavnsvej . Miljø og Sam fundsøkonom i. Rambøll,  Oktober 2007. 

-  Nordhavnsvej . Teknik og Økonom i. Rambøll,  Oktober 2007. 

1 3 .  Tekniske  not a t er  

/ 1/  Nordhavnsvej . Tunnelkrydsning af Lersøgrøftens rør lægning. Ram bøll, Marts 
2008 

/ 2/  Nordhavnsvej . Svanem øllens Kaserne – Bygninger. Ram bøll, Juni 2008 

/ 3/   Nordhavnsvej . Tunnel under Kasernebygning. Ram bøll,  August  2008 

/ 4/  Nordhavnsvej . Krydsning af j ernbane. Teknik og Økonom i. Del 1 og 2. Ram -
bøll,  August  2008 

/ 5/  Nordhavnsvej . Bored Tunnel. Ram bøll, Oktober 2008 

/ 6/  Nordhavnsvej . Hydrogeologi og geoteknik. Rambøll, November 2008 

/ 7/  Nordhavnsvej . Vej forslag A1. Sim ulering af grundvandssænkninger. Ram -
bøll,  November 2008 

/ 8/  Nordhavnsvej . Vej forslag A2. Sim ulering af grundvandssænkninger. Ram -
bøll,  November 2008 

/ 9/  Nordhavnsvej . Vej forslag B. Sim ulering af grundvandssænkninger. Ram bøll,  
November 2008 

/ 10/  Nordhavnsvej . Tilslutningsanlæg ved Helsingørm otorvejen. Forslag V. Sim u-
ler ing af grundvandssænkning. Ram bøll, Decem ber 2008. 

/ 11/  Nordhavnsvej . Oversvøm m else som  følge af storm flod, Rambøll,  April 2008 

/ 12/  Nordhavnsvej . Baggrundsrapport . Trafik. Ram bøll, Novem ber 2008 

/ 13/  Nordhavnsvej . Støj  og vibrat ioner i anlægsfasen. Ram bøll,  Novem ber 2008 
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/ 14/  Nordhavnsvej . Støj  i dr iftsfasen. Ram bøll,  Novem ber 2008 

/ 15/  Nordhavnsvej . Luft forurening i dr iftsfasen. Ram bøll,  Novem ber 2008. 

/ 16/  Nordhavnsvej . Principper for m ekaniske og elekt r iske installat ioner. Ram bøll,  
November 2008 

/ 17/  Nordhavnsvej . Principper for tunnelvent ilat ion. Ram bøll,  Novem ber 2008 

/ 18/  Nordhavnsvej . Redegørelse for vent ilat ion under brand. Ram bøll, Novem ber 
2008. 

/ 19/  Nordhavnsvej . Tilslutningsanlæg ved Helsingørm otorvejen. Ram bøll,  Decem -
ber 2008 

 



 




