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Forord

Borgerrepræsentat ionen pålagde på m ø-
det  den 30. novem ber 2006 Økonom i-
forvaltningen og Teknik-  og Miljøforvalt-
ningen at  udarbejde en redegørelse for 
byudviklingsm ulighederne i Nordhavns-
om rådet  set  i sam m enhæng m ed den 
nødvendige udbygning af infrast rukturen 
i forbindelse herm ed. 

Det  blev desuden beslut tet , at  der på 
baggrund af arbejdet  m ed Kom m une-
planst rategi 2007 og planlægningen af 
byudviklingen langs Øresundskysten 
skal tages st illing t il,  om  forvaltningerne 
skal pålægges at  arbejde videre m ed en 
nærm ere belysning af de i redegørelsen 
”Sam m enlignende undersøgelse af hav-
netunnelforslag”  nævnte linieføringer:  
en langsgående tunnel under havnens 
bund og en kom binat ion af en havnetun-
nel fra Nordhavnen t il Refshaleøen m ed 
en løsning på Am ager via tunnel. Det  
beslut tedes sam t idigt , at  der t il enhver 
analyse af ”havnetunneller ”  m odst illes 
en analyse, der bygger på ” ingen havne-
tunnel”.  

Denne redegørelse belyser forskellige 
scenarier for en langsigtet  byudvikling 
af Øresundskysten, enten koncent reret  
i Nordhavnsom rådet  eller fordelt  langs 
Øresundskysten. Scenarierne er belyst  
gennem  beregninger af de t rafi kale og 
anlægsøkonom iske konsekvenser af de 
to forskellige eksem pler på langsigtet  
byudviklingsst rategi. 

Beregningerne tager udgangspunkt  i 
et  København i år 2030, hvor byens 
indbyggertal er steget  m ed 11 %  t il 
555.000 og hvor arbejdspladstallet  er 
steget  m ed 18 %  t il 380.000. Hert il 
lægges i beregningerne en yderligere 
byudvikling på 3 m io. etagem eter, enten 
koncent reret  i Nordhavnsom rådet  eller 
fordelt  langs Øresundskysten. 

Det  er i beregningerne forudsat , at  der 
t il bet jening af de nye byudviklingsom -
råder anlægges cykelforbindelser, m e-
t rolinier og nye, overordnede vej forbin-
delser. 
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De i denne redegørelse viste cykelfor-
bindelser, m et rolinier og vej forbindelser 
er udvalgte eksem pler, som  er benyt-
tet  som  grundlag for beregningerne af 
anlægsom kostninger og t rafi km ængder. 
Der kan selvfølgelig tænkes andre linie-
før inger og andre udform ninger af disse 
infrast rukturelem enter, m en de udvalgte 
eksem pler skønne at  være bedst  egnede 
t il at  ilust rere de problem st illinger, som  
denne redegørelse skal belyse.

Anlægsom kostningerne t il veje, baner 
og cykelforbindelser er beregnet  og sat  
i forhold t il det  byudviklingspotent iale, 
der bet jenes. Trafi kberegningerne og 
den forudsat te nye infrast ruktur er nær-
m ere beskrevet  i de tekniske rapporter 
bag denne redegørelse:

1. Trafi kberegninger
2.  Nord-sydgående vej forbindelse i  
 tunnel m ellem  Helsingørm otor-
 vejen og Am ager Motorvejen
3. Cykelst iplan for Øresundskysten
4. Met ro – Havnelinier 

Alle opgaver er afrapporteret  i selv-
stændige tekniske rapporter. Rapporten 
vedr. t rafi kberegninger er udarbejdet  af 
Tet raplan A/ S, m ens de øvrige rapporter 
er udarbejdet  af Ram bøll Danm ark A/ S.

Nærværende rapport  opsum m erer de 
væsent ligste konklusioner fra de 4 tek-
niske rapporter.
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Det  undersøgte t rafi knet

CMC Tilslutning

CMC

H
elsin

gørm
otorvejen

Østerbro

Nordhavn

Refshaleøen

Nørrebro

CMC (Kont rol-  og vedlige-

holdelsescenter)

Frederiksberg Vesterbro

Ørestad

Am ager 

fælled

Am ager

Am agerbro

Metro cityr ing og Met ro M1 og M2

Metro nord

Metro nordøst

Vej tunnelforbindelse (Cut  & Cover)

Vej tunnelforbindelse (Boret  tunnel)

Havnetunnel, Realdania (2005)

Figur 1. Det  undersøgte t rafi knet  i København
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INDLEDNING

Resum é

I  forbindelse m ed planlægningen af 
den langsigtede byudvikling i Hoved-
stadsom rådet  skal hensynet  t il m iljøet  
og bæredygt igheden vægtes høj t . De 
senere årt iers m eget  spredte byudvik-
ling i hovedstadsom rådet  er vanskelig 
at  bet jene effekt ivt  m ed kollekt iv t rafi k, 
og det te m edfører alt  andet  lige en høj  
andel bilture.

Gennem  udbygning cent ralt  i regionen 
opnås et  m iljøm æssigt  langt  m ere for-
delagt ig fordeling på t ransportm idler. I  
Københavns Kom m une fordeler t rafi kken 
sig m ere ligeligt  m ellem  cykelt rafi k, kol-
lekt iv t rafi k og bilt rafi k. Halvdelen af de 
københavnske bilejere vælger at  bruge 
andre t ransportm idler t il den daglige 
tur t il arbejde, m ens bilen m ere bruges 
t il ture i fr it iden. For de københavnere, 
hvis arbejdsplads ligger i København, 
gælder det , at  næsten 60 %  vælger at  
cykle t il arbejde.

Øresundskysten i Københavns Kom m une 
udgør et  stort  byudviklingspotent iale. 
Langs m ed vandet , i de t idligere hav-
neom råder, vil der på langt  sigt  kunne 
bygges boliger t il de m ange m ennesker, 
der både ønsker at  bo m idt  i hovedsta-
den og tæt  ved vandet . I  forbindelse 
m ed planlægningen af de nye bydele 
langs kysten skal der lægges stor vægt  
på at  t ilbyde højklassede kollekt ive t ra-
fi kforbindelser og gode cykelforbindel-
ser, således at  københavnernes m eget  
m iljøvenlige t ransportm iddelvalg kan 
fastholdes.

I  denne redegørelse beskrives eksem -
pler på, hvordan en langsigtet  byudvik-
ling i Nordhavnsom rådet  og langs Øre-
sundskysten i øvr igt  kan bet jenes m ed 
nye cykelforbindelser, nye m et rolinier og 
nye overordnede vej forbindelser -  for-

t r insvis i tunnel. De frem t idige t rafi k-
m ængder er beregnet  under en række 
forudsætninger, som  er nærm ere be-
skrevet  i afsnit tet  om  t rafi kberegninger. 
De foreslåede, konkrete t rafi kanlæg er 
nærm ere beskrevet  i de følgende afsnit , 
og sidst  i redegørelsen er der redegjort  
for de beregnede anlægsoverslag.

TRAFIKBEREGNINGER
De frem t idige t rafi km ængder i de for-
skellige scenarier er beregnet  m ed den 
nyeste version af Ørestadst rafi km odellen 
(OTM 5.0) . I  denne beregningsm odel er 
indbygget  det  adfærdsm ønster, som  t ra-
fi kanterne i hovedstadsom rådet  havde i 

2004. Ud fra det te grundlag er der m ed 
den forudsat te vækst  i København og i 
det  øvrige hovedstadsom råde, herunder 
ikke m indst  en forudsat  vækst  i bilejer-
skabet , beregnet  t rafi km ængder på alle 
dele af vejnet tet , det  kollekt ive t rafi knet  
og cykelst inet tet . I  denne redegørelse 
er der fokuseret  på den beregnede t rafi k 
på de forudsat te nye vej forbindelser, på 
de forudsat te nye m et roliniers passager-
tal og på fordelingen af de nye byom rå-
ders t rafi k på t ransportm idler. 

Nordhavn
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Resum é

SCENARIO A
Beregningerne viser, m ed de forbehold 
m an m å tage i forbindelse m ed sådanne 
teoret iske beregninger af den t rafi kale 
adfærd i en fjern frem t id, at  den plan-
lagte Nordhavnsvej  fra Helsingørm o-
torvejen t il kysten ved St randvænget  i 
scenario A efter opførelsen af de første 
600.000 etagem eter vil få en bilt rafi k 
på ca. 30.000 biler pr. hverdagsdøgn ( i 
begge retninger t ilsam m en) . 

SCENARIO B
Med en yderligere udbygning af Nord-
havnsom rådet  m ed 3 m io. etagem eter 
(scenario B)  vil t rafi kbelastningen på 
denne vej forbindelse st ige t il ca. 50.000 
biler pr. døgn og m ed en byudvikling 
fordelt  langs Øresundskysten (scenario 
C)  og en havnetunnelforbindelse helt  t il 
Am agerm otorvejen via det  nordøst lige 
Am ager vil t rafi kken st ige t il 60.000 -  
70.000 biler pr. døgn. 

Muligheden for sådanne frem t idige 
t rafi kbelastninger gør det  aktuelt  at  
overveje at  frem t idssikre den planlagte 
Nordhavnsvej  gennem  udvidelse fra de 
hidt il forudsat te 2x2 spor t il 2x2 spor og 
2 brede nødspor ( forberedt  for 6 spor) .

Beregningerne viser desuden, at  de 
forudsat te m et rolinier vil få passager-
belastninger svarende t il de radiale 
S-banelinier i fi ngrene. Den m est  bela-
stede del af den forudsat te m et rolinie 
fra Østerport  t il Nordhavnsom rådet  
(scenario B)  vil således få en belastning 
på 51.000 passagerer pr. dag, svarende 
t il t rafi kken på den inderste del af de 
største S-  baner i dag. 
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Resum é

VEJTUNNELFORBINDELSER

SCENARIO C
I  scenario C m ed en m indre udbygning 
i Nordhavnsom rådet  (1 m io. etagem e-
ter)  vil denne m et rost rækning kun få en 
belastning på ca. 25.000 passagerer pr. 
dag, m ens m et rolinien t il det  nordøst-
lige Am ager ifølge beregningerne vil få 
en belastning på op t il 38.000 passage-
rer pr. dag. I  scenario C vil Nordhavns-
vej  få m ellem  60.000 og 70.000 biler pr. 
døgn.

Endelig viser beregningerne, at  m ed 
den forudsat te st igning i bilejerskabet  
og den forudsat te udbygning af infra-
st rukturen vil fordeling på t ransportm id-
ler generelt  ændre sig i retning af en 
højere andel bilture:  49 %  m od 46 %  i 
dag. Trafi kken t il og fra den nye bydel i 
Nordhavnsom rådet  vil ifølge beregnin-
gerne fordele sig m ed 29 %  cykelt rafi k, 
26 %  kollekt iv t rafi k og 45 %  bilt rafi k.

Ud over de i redegørelsen gennem gåede 
eksem pler på beregninger af konse-
kvenserne af en stor byudvikling i Nord-
havnsom rådet  og af en m ere spredt  
byudvikling langs Øresundskysten er 
der gennem ført  en række andre bereg-
ninger, der kan belyse varianter af den 
forudsat te byudvikling og udbygning af 
infrast rukturen. Det  gælder på vejsiden 
bl.a. en boret  tunnel fra Helsingørm o-
torvejen i nord under Am ager t il Am a-
germ otorvejen i syd, en langsgående 
tunnelforbindelse under havnen (som  
t idligere undersøgt  af RealDania)  sam t  
en tunnelforbindelse alene fra Helsin-
gørm otorvejen t il det  nordøst lige Am a-
ger (uden forbindelse t il Am agerm otor-
vejen) . 

Realdania undersøgte sam m en m ed 
Københavns Kom m une og Københavns 
Havn i 2005 en langsgående havnetun-
nelforbindelse via havnebassinet .
Efterfølgende blev det  beslut tet , at  en 
langsgående vej tunnelforbindelse via 
Am ager ligeledes skulle belyses.
Der er undersøgt  to hovedløsninger 
for vej forbindelsen via Am ager. Begge 
løsninger fører fra Helsingørm otorvejen 
via Nordhavn under Københavns Havn t il 
Refshaleøen og via Am ager t il Am ager-
m otorvejen. 

Den ene løsning etableres ved udgrav-
ning fra terræn m ed den såkaldte Cut  & 
Cover m etode suppleret  m ed en sæn-
ketunnel under Københavns Havn. Som  
alternat iv t il Cut  & Cover løsningen er 
der undersøgt  en boret  tunnelløsning. 
Begge løsninger er ca. 15 km  lange.

Hele st rækningen foreslås anlagt  som  
en 4-sporet   vej  m ed m ulighed for at  
udvide t il 6 spor på st rækningen m el-
lem  Helsingørm otorvejen og Nordhavn. 

Også alternat ive linieføringer for Met ro-
en på det  nordøst lige Am ager er belyst , 
og det  er desuden beregnet , hvilken ef-
fekt  indførelse af t rængselsafgifter ville 
kunne få på det  sam lede t rafi kbillede. 
Herunder i hvilken grad en gennem gå-
ende ”om fartsvej ”  øst  om  byen kom bi-
neret  m ed t rængselsafgifter inden for en 
sådan forbindelse vil kunne afl aste de 
histor iske byom råder for bilt rafi k. Alle 
disse beregninger er nærm ere beskrevet  
i den tekniske rapport  om  t rafi kbereg-
ninger.     
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Resum é

På Am agerbro skal der påregnes m e-
get  om fat tende ledningsom lægninger 
og m uligvis ekspropriat ion af et  antal 
ejendom m e. Ved Christm as Møllers 
Plads vil t ilslutningsanlægget  gr ibe ind i 
de fredede om råder på Am agersiden af 
Christ ianshavns Vold.

ANLÆGSOVERSLAG
Anlægsoverslag for vej tunnelforbindel-
sen udført  hhv. vha. Cut  & Cover m eto-
den og som  boret  tunnel er vist  i tabel 
1.

Havnetunnelforbindelsen via. havne-
bassinet , som  undersøgt  af Realdania 
i 2005, har et  anlægsoverslag på 18,5 
m ia. kr. ( juli 2004 priser)  for en sam let  
vej forbindelse på ca. 12 km  (Svane-
m øllebugten -  Am ager Motorvejen) . I  
Realdanias undersøgelse er der anvendt  
et  m indre procentvis t illæg t il usikkerhe-
der, forsinkelser mv. end i nærværende 
undersøgelse. 

Anvendes sam m e t illæg som  i nærvæ-
rende undersøgelse og t illægges over-
slaget  for st rækningen fra Helsingør-
m otorvejen t il Svanem øllebugten fås et  
sam let  overslag for vej tunnelforbindelse 
via Havnebassinet  på 28,8 m ia. kr. ( juli 
2007 priser) .

På st rækningen m ellem  Helsingørm o-
torvejen og Nordhavn undersøger Tek-
nik-  og Miljøforvaltningen for øjeblikket  
3 forskellige forslag t il vej linjeføringer. 
I  nærværende rapport  er der for over-
skuelighedens skyld kun vist  den ene 
linjeføring, j f.  fi gur 1.
Cut  & Cover løsningen har t ilslutnings-
anlæg ved Helsingørm otorvejen, Sva-
nem øllebugten, Nordhavn, Refshaleøen, 
Kløverparken, Christm as Møllers Plads, 
Art iller ivej  og Am agerm otorvejen. I  
begge løsninger etableres t ilslutnings-
anlægget  ved Art iller ivej  på den fredede 
Am ager Fælled.

Den borede løsning har ikke t ilslutning 
ved Svanem øllebugten og ved Christ-
m as Møllers Plads, m en har ellers t il-
slutningsanlæg svarende t il Cut  & Cover 
løsningen.

Der er ved undersøgelsen af m ulige 
linieføringer konstateret  en række fy-
siske bindinger i form  af eksisterende 
anlæg prim ært  koncent reret  om kring 
de udbyggede om råder på Østerbro og 
Am agerbro. På Østerbro skal en række 
ejendom m e i St randvænget  ekspropri-
eres  og en del af bygningerne på Sva-
nem øllens Kaserne skal nedrives eller 
fl yt tes m idlert idigt . 

Tabel 1. Anlægsoverslag for vej tunnelforbindelse

Prisniveau juli 2 0 0 7 , ekskl. m om s

Via Am ager Under 

havnen

( Realdania)
Cut  &  Cover

Mia. kr .

Boret  tunnel

Mia. kr .

Helsingørm otorvej  – St randvænget 2,5 - -

Helsingørm otorvej   – Nordhavn 4,8 4,8 -

Helsingørm otorvej   – Am agerm otorvejen 26,1 26,5 28,8
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Tabel 2.

Resum é

sam m enligning er anført  overslag for en 
kom bineret  boret  tunnel og højbane på 
den nordlige havnelinje, som  oversigt ligt  
belyst  af Ørestadsselskabet  og Cowi i 
2006 ( ”Kom bilinje” ) . Denne løsning har 
2 underjordiske stat ioner (Østerport  St . 
og Nordhavn St .)  og 3 højbanestat ioner 
på Nordhavn.

Det  skal bem ærkes, at  der i Ørestads-
selskabets undersøgelse er afsat  et  m in-
dre beløb t il ent reprenørens forventede 
ekst raudgifter, r isiko og overordnede 
generelle om kostninger end i denne 
redegørelse. 
Kom bilinjen ville beregnet  efter denne 
redegørelses pr incipper skønsm æssigt  
koste 5,4 m ia. kr. 

Foruden de her viste 2 hovedforslag 
via Am ager er der i den tekniske rap-
port  belyst  alternat ive linieføringer, der 
afkorter forbindelses længde, og derm ed 
reducerer anlægsom kostningerne m ed 
op t il 2 m ia. kr.

METRO HAVNELINIER
De nye udviklingsom råder i Nordhavn 
og på Nordøstam ager er i undersøgel-
sen forsynet  m ed et  højklasset  kollekt ivt  
t ransportsystem  i form  af Met ro i tunnel. 
Met rolinien t il Nordhavn der bliver ca. 4 
km  lang, går fra Østerport  St . t il Nord-
havn og har 5 stat ioner undervejs inkl. 
de 2 endestat ioner. Denne linie forud-
sæt tes anlagt  først  og i den forbindelse 
anlægges der et  kont rol-  og vedligehol-
delsescenter (CMC)  på Nordhavn. 
CMC på Nordhavn kan også anvendes 
af Met rotogene på den anden havnelinie 
t il Nordøstam ager, som  ligeledes udgår 
fra Østerport  St . Denne linie bliver ca. 
5,5 km  lang og har 4 stat ioner under-
vejs inklusiv endestat ionen ved Øresund 
St ., hvor der er om st igning t il m et roens 
etape 3 (Østam agerbanen)  t il lufthav-
nen.
 
Overslaget  for de 2 m et rolinier er angi-
vet  i tabel 2. De udarbejdede overslag 
er baseret  på enhedspriser fra anlægs-
overslaget  for Met ro Cityr ingen. Til 

* Note, beregnet  efter denne redegørelses pr incipper vil overslaget  blive 5,4 m ia. kr. 

Metrolinie
Mia. kr ., ekskl. m om s 

2 0 0 7 - priser

Østerport  t il Nordhavn – Kom biløsning (Cowi 2006) 3,6 *

Met ro Nord -  Østerport  St . t il Nordhavn 6,8

Metro Nordøst  (1)  – Østerport  St . t il Øresunds St . 6,3
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CYKELSTIFORBINDELSER HAVNEBUS

Resum é

Trafi kken t il og fra de nye byudviklings-
om råder skal i så vid udst rækning som  
m uligt  være fordelt  på t rafi km idlerne på 
en bæredygt ig og m iljøvenlig m åde. Det  
indebærer bl.a., at  der skal etableres 
at t rakt ive, højklassede cykelforbindelser 
t il de nye bydele. Byudviklingsom råder-
ne ligger inden for cykelafstand fra det  
m este af København og Frederiksberg 
og dele af Gentofte, m en der er i dag 
barr ierer, der gør det  m eget  lidt  at t rak-
t ivt  at  cykle t il om råderne.

I  scenario A foreslås barr ieren m ellem  
Østerbro og det  nye byom råde i I ndre 
Nordhavn reduceret  gennem  anlæg af 
en ny st ibro fra Østerbro over banen, 
Kalkbrænderihavnsgade og Kalkbrænde-
r ihavnen. I  scenario B foreslås barr ierer-
ne i forhold t il Ydre Nordhavn yderligere 
reduceret  gennem  anlæg af en opluk-
kelig st ibro fra St randvænget  – Svane-
knoppen over Kalkbrænderihavnen t il 
Ydre Nordhavn ved Skudehavnsvej . 

Ovennævnte 2 st ibroer vil kunne anlæg-
ges for ca. 100 m io. kr. Hert il kom m er 
udgifter i forbindelse m ed t ilslutnings-
anlæg t il broerne, sam t  udgifter t il alle 
øvrige st ianlæg der indgår som  en del af 
byudviklingen i de nye om råder.

En udvidelse af havnebusdriften i Kø-
benhavns Havn vurderes som  et  vig-
t igt  elem ent  for den bløde t rafi k. Flere 
havnebusser kan både supplere den 
nuværende busdrift  inden der etableres 
nye faste st iforbindelser, sam t  binde 
Nordhavn og Refshaleøen sam m en m ed 
den I ndre by.

Havnebusserne vil desuden være en 
fl eksibel løsning, da nye linier og stop-
pesteder kan opret tes efterhånden som  
byudviklingen skrider frem . Det  er ikke 
funkt ionelt  og hensigtsm æssigt  at  etab-
lere en fast  st iforbindelse der direkte 
forbinder Nordhavn m ed Refshaleøen. 
På langt  sigt  kan en pendulfærge m el-
lem  Refshaleøen og Nordhavn derfor 
kom m e på tale. 
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Resum é

SAMLET ANLÆGSOVERSLAG
De sam lede udgifter t il infrast ruktur i de 
t re hovedscenarier udgør i scenario A 
2,6 m ia. kr. og op m od 12 m ia. kr. m ed 
både m et ro og vejbet jening af nord-
havnsom rådet  (scenario B)

Med vej forbindelse helt  t il Am agerm o-
torvejen og m et robet jening af både 
Nordhavnsom rådet  og NØ Am ager er de 
sam lede infrast rukturom kostninger op i 
39 m ia. kr.

Sæt tes diverse anlægsom kostninger 
direkte i forhold t il de 0,6 -  3,6 m io. 
etagem eter, der her er m edregnet  som  
byudviklingspotent iale langs Øresunds-
kysten, fås infrast rukturudgifterne på 
m ellem  3.300 og 10.900 kr. pr. etage-
m eter.

Tabel 3

*  Cut  & Cover tunnel

Scenario
Etagem eter

m io.

I nfrast ruktur

m ia. kr .

Udgifter / etage-

m eter

A 0,6 m io 2,6 m ia.* 4.300 kr.

B 3,6 m io. 12 m ia. 3.300 kr.

C 3,6 m io. 39 m ia. 10.900 kr.
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Det  undersøgte t rafi knet

M

M

M

M

M M

M

M

M

CMC Tilslutning

CMC

H
elsin

gørm
otorvejen

Østerbro

Nordhavn

Refshaleøen

Nørrebro

CMC (Kont rol-  og vedlige-

holdelsescenter)

Frederiksberg Vesterbro

Ørestad

Am ager 

fælled

Am ager

Am agerbro

Metro cityr ing og Met ro M1 og M2

Metro nord

Metro nordøst

Vej tunnelforbindelse (Cut  & Cover)

Vej tunnelforbindelse (Boret  tunnel)

Havnetunnel, Realdania (2005)

Figur 2. Det  undersøgte t rafi knet  i København
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Nordsjö St rand, Helsingfors
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INDLEDNING

Københavns langsigtede byudvikling

København er i vækst  i disse år, der er 
stor efterspørgsel på boliger i hovedsta-
den. Fra et  boligbyggeri i Københavns 
Kom m une på af størrelsesordenen 500 
boliger pr. år frem  t il år 2000 er bygge-
r iet  i disse år oppe på over 3.000 boliger 
pr. år. I  boligprognoserne for perioden 
frem  t il år 2030 er der regnet  m ed, at  
boligbyggeriet  om  nogle år vil stabilisere 
sig på et  niveau på ca. 1600 boliger pr. 
år i gennem snit . Med bl.a. denne forud-
sætning, og m ed t ilsvarende forudsæt-
ninger om kring erhvervsbyggeriet , vil 
Københavns befolkningstal i 2030 være 
steget  t il 555.000 og arbejdspladstallet  
vil være steget  t il ca. 380.000. Til sam -
m enligning kan nævnes, at  indbygger-
tallet  i Københavns Kom m une har været  
helt  oppe på 768.000 ( i år 1950) .

Udgangspunktet  for alle de gennem reg-
nede scenarier er således et  København, 
der er ca. 15 %  større (eller tæt tere 
om  m an vil)  end i dag. Den forudsat te 
byvækst  frem  t il år 2030 er fordelt  geo-
grafi sk inden for kom m unen i overens-
stem m else m ed den gældende kom m u-
neplanlægning og ud fra kendskabet  t il 
indholdet  i den igangværende lokalplan-
lægning. Den største byvækst  i perioden 
frem  t il 2030 fi nder sted i Ørestad, på 
I slands Brygge, i Sydhavnsom rådet , på 
det  nordøst lige Am ager og i den indre 
del af Nordhavnsom rådet .          



1000m500m

IN
FR

A
S

T
R

U
K

T
U

R
N

o
rd

h
a

v
n

1 7

Figur 3. Scenario A

Grundscenarium  2030

600.000 etage m 2 i Nordhavn

Nordhavnsvej  t il kysten

Nordhavnsvej

1. etape Nordhavn

Metro Cityr ing

Københavns langsigtede byudvikling

I  scenario A forudsæt tes det , at  den 
planlagte udbygning m ed 600.000 eta-
gem eter i den indre del af Nordhavns-
om rådet  er gennem ført . Det  forudsæt tes 
desuden, at  Cityr ingen er ibrugtaget , 
og at  der er anlagt  en fi resporet  Nord-
havnsvej  (en del af aftalekom plekset  
om kring Cityr ingen)  fra Helsingørm o-
torvejen t il kysten ved St randvænget  – 
St randprom enaden.

SCENARIO A



Kig m od Svanem øllebugten
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København efter 2030

+  3 m io. m 2 i Nordhavn

Nordhavnsvej  for længet  
t il ydre Nordhavn

Metro t il Nordhavn

Figur 4. Scenario B

Københavns langsigtede byudvikling

Nordhavnsvej

2. etape Nordhavn

Metro Nord

Metro Cityr ing

SCENARIO B
I  scenario B er det  forudsat , at  der ud 
over de første 600.000 etagem eter 
bygges yderligere 3 m io. etagem eter 
boligareal og erhvervsareal fordelt  m ed 
60 %  bolig og 40 %  erhverv. Denne 
fordeling vil alt  andet  lige give den 
største m ulighed for en vis grad af lokal 
bolig – arbejdsstedsbalance, idet  der 
beregningsm æssigt  vil være lige m ange 

erhvervsudøvere og arbejdspladser i den 
nye bydel. Med en anden fordeling af 
etagearealerne vil ind-  og udpendlingen 
blive større. I nfrast rukturen udbygges i 
forhold t il scenario A m ed en ny vej for-
bindelse på tværs af Svanem øllebugten, 
en m et rolinie fra Østerport  via Nordhavn 
Stat ion og nye cykelforbindelser på 
tværs af Kalkbrænderihavnen og banen. 



København efter 2030

+ 1 m io. m 2 i Nordhavn
+ 1 m io. m 2  Refshaleøen
+ 1 m io. m 2  Kløverparken mv.

Met ro t il Nordhavn
Metro t il Nordøstam ager
Langsgående vej tunnelforbindelse

1000m500m
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Figur 5. Scenario C

Vej tunnelforbindelse

Metro Nordøst

Met ro Cityr ing

SCENARIO C

Københavns langsigtede byudvikling

I  scenario C er konsekvenserne af en 
st rategi m ed fordeling af byvæksten 
langs Øresundskysten eksem plifi ceret  
m ed 1 m io. etagem eter i Nordhavnsom -
rådet , 1 m io. etagem eter på Refshale-
øen og 1 m io. etagem eter ved Prøveste-
nen og Kløverparken. Den ovennævnte 
vej forbindelse fra Helsingørm otorvejen 
t il m idt  i Ydre Nordhavn er i det te reg-
neeksem pel for længet  under havnen 
t il det  nordøst lige Am ager og herfra i 
tunnel under Am ager t il Am agerm o-
torvejen. Der er desuden regnet  m ed 
yderligere en m et rolinie fra Østerport  
under havnen t il Refshaleøen og Øre-
sundsvej  Stat ion (på den nye lufthavns-
bane, Østam agerbanen) . Endelig regnes 

der m ed nye forbindelser på tværs af 
havnen, bl.a i form  af en havnebusfor-
bindelse m ellem  Nordhavn Stat ion og 
Refshaleøen.  
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Trafi kberegninger

Beregningerne m ed Ørestadst rafi km o-
dellen (OTM 5.0)  af de frem t idige t ra-
fi km ængder i de 3 hovedscenarier A, B 
og C bygger som  nævnt  på en m odel-
ler ing af indsam lede oplysninger om  
den t rafi kale adfærd, som  t rafi kanterne 
i hovedstadsom rådet  havde i 2004. 
Ændringerne i det  beregnede frem t i-
dige t rafi km ønster i København skyldes 
således alene den forudsat te byvækst , 
den nye infrast ruktur, den økonom iske 
udvikling og det  øgede bilejerskab. I sær 
forudsætningerne om  et  stadigt  st igende 
bilejerskab slår igennem  i beregnin-
gerne af det  frem t idige bilt rafi kniveau i 
gaderne og af den frem t idige fordeling 
på t ransportm idler. Modelberegningerne 
kan ikke tage højde for en eventuel æn-
dring i den t rafi kale adfærd i perioden 
frem  t il 2030.

Bilejerskabet  er forudsat  øget  fra 179 
personbiler pr. 1000 indbyggere i 2004 
t il 257 personbiler pr. 1000 indbyggere i 
år 2030. Det  betyder, at  antallet  af biler 
ejet  af (eller brugt  af )  københavnere 
st iger fra 90.000 t il 143.000, en st igning 
på ca. 2 %  pr. år. Derm ed når køben-
havnerne i 2030 op på et  bilejerskab, 
der nærm er sig det , der allerede i dag 
er en realitet  i de fl este sam m enlignelige 
byer eller byom råder uden for Køben-
havn. Der kan selvfølgelig tænkes andre 
udviklinger, både en m indre og en større 
st igning i bilejerskabet , afhængigt  bl.a. 
af de økonom iske konjunkturer og af om  
regist rer ingsafgiften ændres.

Det  er m uligt  at  t rafi kanternes adfærd 
i frem t iden ændres i retning af et  
m ere m iljøbevidst  valg af t ransport-
m iddel. Den type frem skrivninger af 
t rafi kudviklingen, der her er benyt tet , 
ville således ikke have kunnet  forud-
sige den ændring af københavnernes 
t ransportm ønster, der har fundet  sted 
i de seneste årt ier, og herunder slet  
ikke den fordobling af cykelt rafi kken, 
der fakt isk har fundet  sted.  

INDLEDNING

Figur 6.

Beregnede bilt rafi km ængder i 2004 på udvalgte gadest ræknin-

ger. Tallene angiver 1000’er køretøjer pr. hverdagsdøgn i begge 

retninger t ilsam m en.
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Trafi kberegninger

SCENARIO A
Ved sam m enligning af fi gur 6 og 7 ses 
det , at  t rafi kken på Helsingørm otorvejen 
nord for Nordhavnsvej  st iger fra 72.000 
biler pr. hverdagsdøgn i begge retnin-
ger t ilsam m en  i år 2004 t il 103.000 i 
år 2030, og at  ca. en t redjedel af denne 
t rafi k benyt ter den nye Nordhavnsvej . 
Det  sam lede bilt rafi kniveau på Køben-
havns gader er i det te scenario steget  
betydeligt  i forhold t il 2004 (ca. 24 % ) . 
Antallet  af ture m ed den kollekt ive t rafi k 
er steget  m ed ca. 22 % , ikke m indst  
som  følge af åbningen af Cityr ingen 
og Østam agerbanen. Cykelt rafi kken er 
ifølge disse beregninger faldet  m ed 3% .

Figur 7.
Figurerne viser beregnede bilt rafi km ængder i 2030 (eller se-
nere)  på udvalgte gadest rækninger. Tallene angiver 1000’er 
køretøjer pr. hverdagsdøgn i begge retninger t ilsam m en.
Tallene i I ndre Nordhavn (det  gule om råde)  illust rerer den sam -
lede m ængde biler på de to dele af Nordhavns Boulevard ved 
de to kryds (Sundkrogsgade og Århusgade) . 
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SCENARIO B
Ved sam m enligning af fi gur 7 og 8 ses 
det , at  den forudsat te byudvikling på 
yderligere 3 m io. etagem eter -  svarende 
t il ca. 40.000 indbyggere og 30.000 
arbejdspladser -  i Nordhavnsom rådet  
resulterer i en yderligere st igning i t ra-
fi kken på Helsingørm otorvejen nord for 
Nordhavnsvej , og i at  t rafi kken på den 
nye Nordhavnsvej  st iger t il 50.000 biler 
pr. hverdagsdøgn. 

Med en så stor t rafi km ængde på en 
st rækning, der i større eller m indre grad 
er lagt  i tunnel, vil det  både af hensyn 
t il dr iftssikkerheden og t rafi ksikkerhe-
den være hensigtsm æssigt  at  anlægge 
den forudsat te fi resporede vej  m ed 
brede nødspor, der sam t idigt  m uliggør 
en senere udvidelse t il 2x3 spor. Det  
skal bem ærkes, at  der ikke er tale om  
en m otorvej , m en om  en vej forbindelse, 
der i lighed m ed andre bygader er skiltet  
m ed en hast ighedsgrænse på 60 km / t .

Trafi kberegninger

De forudsat te nye, højklassede cykel-
forbindelser og den forudsat te m et ro-
bet jening af den nye bydel er m ed t il at  
begrænse st igningen i bilt rafi kken t il og 
fra den nye bydel. 

Den nye m et rolinie m ellem  Nordhavns-
om rådet  og Østerport  Stat ion, hvor der 
er m ulighed for at  skifte t il både S- tog, 
Regionaltog og t il Met ro Cityr ingen, får 
beregningsm æssigt  godt  50.000 pas-
sagerer pr. dag. Den største st ræknings-
belastning fi ndes på st rækningen fra det  
nye byudviklingsom råde t il Nordhavn 
Stat ion, hvor en t redjedel af passage-
rerne skifter. 

St rækningsbelastningerne ligger på 
sam m e niveau som  for den inderste del 
af de store, radiale S-baner. De en-
kelte stat ioner får typisk passagertal på 
m ellem  10.000 og 15.000 påst igere pr. 
hverdag, svarende t il hvad nogle af de 
større S-banestat ioner og m et rostat io-
ner har i dag. 

Kig m od Svanem øllebugten
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Trafi kberegninger

Trafi kken i Københavns Kom m une 
fordeler sig basisåret  2004 m ed 28 %  
cykelt rafi k, 26 %  kollekt iv t rafi k og 46 
%  bilt rafi k, m ålt  som  antallet  af ture 
i kom m unen og t il og fra kom m unen. 
Det te ændrer sig for kom m unen som  
helhed m ed den forudsat te st igning i 
bilejerskabet  og den forudsat te udbyg-
ning af infrast rukturen frem  t il 2030 t il 
24 %  cykelt rafi k, 27 %  kollekt iv t rafi k 
og 49 %  bilt rafi k. 

For t rafi kken rundt  i sam t  t il og fra 
Nordhavnsom rådet  er fordelingen i 2030 
i scenario B beregnet  t il 29 %  cykelt ra-
fi k, 26 %  kollekt iv t rafi k og 45 %  bilt ra-
fi k. Det  er altså (beregningsm æssigt )  
lykkedes at  opnå en m iljøm æssigt  lidt  
bedre fordeling på t ransportm idler i den 
nye bydel end i København som  helhed. 
Fordelingen ville blive m iljøm æssigt  
m indre posit iv uden de store invester in-
ger i bl.a. den nye m et rolinie t il om -
rådet , og den ville blive m iljøm æssigt  
m ere posit iv hvis bilt rafi kken blev pålagt  
t rængselsafgifter. 

77

113 50
31

32
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28

Figur 8.
Figurerne viser beregnede bilt rafi km ængder i 2030 (eller se-
nere)  på udvalgte gadest rækninger. Tallene angiver 1000’er 
køretøjer pr. hverdagsdøgn i begge retninger t ilsam m en.
Tallene i I ndre Nordhavn (det  gule om råde)  illust rerer den sam -
lede m ængde biler på de to dele af Nordhavns Boulevard ved 
de to kryds (Sundkrogsgade og Århusgade) . 

Kig m od Svanem ølleværket
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Trafi kberegninger

SCENARIO C
Med en havnetunnelforbindelse hele 
vejen fra Helsingørm otorvejen i nord t il 
Am agerm otorvejen i syd kan den m ere 
spredte byudvikling langs hele Øre-
sundskysten vejbet jenes. Nordhavnsvej  
får i det te scenario ifølge t rafi kberegnin-
gerne en belastning på m ellem  60.000 
og 70.000 biler pr. hverdagsdøgn, 
afhængigt  af tunnelens udform ning og 
antallet  af t ilslutninger. 

Hvis havnetunnelfobindelsen i det te 
scenario kom bineres m ed t rafi ksanering 
af I ndre By og m ed en betalingsring 
placeret  inden for ”om fartsvejen”, vil 
t rafi kbelastningen på Nordhavnsvej  blive 
på op m od 80.000 biler pr. døgn. Til 
gengæld vil den sam lede bilt rafi k i I ndre 
By kunne reduceres betydeligt .

Med de lange tunnelst rækninger og m ed 
m uligheden for at  Nordhavnsvejen en 
gang i frem t iden vil kunne få en så stor 
t rafi kbelastning, vil det  både af hensyn 
t il dr iftssikkerheden og t rafi ksikkerheden 
i tunnellerne være aktuelt  at  overveje 
fra starten at  anlægge den forudsat te 
fi resporede Nordhavnsvej  m ed brede 
nødspor, der sam t idigt  m uliggør en se-
nere udvidelse t il 2x3 spor.

Helsingørm otorvejen får nord for Nord-
havnsvejen beregningsm æssigt  en t ra-
fi kbelastning på op m od 120.000 biler 
pr. hverdagsdøgn. Det  er ikke i forbin-
delse m ed denne redegørelse nærm ere 
undersøgt , om  Helsingørm otorvejen i 
virkeligheden vil kunne afvikle så store 
bilt rafi km ængder i den nuværende ud-
form ning. 

Uanset  om  havnetunnelforbindelsen 
føres via Am ager, hvor den kan bet jene 
de potent ielle byudviklingsom råder, el-
ler om  den føres under havnens bund, 
som  t idligere undersøgt  af Realdania 
Fonden i sam arbejde m ed Københavns 
Kom m une, vil den i kom binat ion m ed en 
t rafi ksanering af hele I ndre By kunne af-
laste de histor iske byom råder for en del 
af den gennem fartst rafi k, der ville have 
været  uden en havnetunnelforbindelse. 
Denne funkt ion som  øst lig om fartsvej  
ville kunne forstærkes gennem  indførel-
se af t rængselsafgifter i de tæt te byom -
råder inden for den nye vej forbindelse.  

Nordhavn



IN
FR

A
S

T
R

U
K

T
U

R
N

o
rd

h
a

v
n

2 5

Trafi kberegninger

Til bet jening af den i scenario C forud-
sat te m ere spredte byudvikling langs 
Øresundskysten etableres der i disse 
beregninger to m et rolinier, hvoraf den 
øst lige linie forudsæt tes at  have en-
depunkt  ved Øresundsvej  Stat ion på 
Østam agerbanen. 

De to m et rogrene m od hhv. Nordhavnen 
og Nordøstam ager får ifølge beregnin-
gerne t ilsam m en 66.000 påst igere pr. 
hverdag. De inderste st rækninger ved 
Østerport  stat ion får i det te scenario 
m ellem  20.000 passagerer (Nordhavns-
banen)  og 38.000 passagerer (Nord-
østam agerbanen)  pr. hverdagsdøgn, 
svarende t il hvad de m indre, radiale 
S-baner har i dag. Passagertallene på de 
enkelte stat ioner ligger i denne bereg-
ning typisk på 5.000 t il 8.000 påst igere 
pr. døgn, svarende t il antallet  af påst ige-
re på m ellem store S-banestat ioner som  
Dybbølsbro, Vanløse, Herlev og I shøj  i 
dag. 

I  scenario C m ed den lidt  m ere spredte 
byudvikling vil fordelingen på t rans-
portm idler i forhold t il scenario B blive 
m iljøm æssigt  m indre fordelagt ig. I  
byudviklingsom råderne langs Øresunds-
kysten vil bilt rafi kandelen af turene blive 
på 50 % , cykelandelen på 28 %  og den 
kollekt iv t rafi ks andel på 22 % . Denne 
fordeling ville kunne ændres i en m iljø-
m æssigt  m ere posit iv retning gennem  
indførelse af t rængselsafgifter.

69

123 71
55

21

19

59

48         

33         

29

29

Figur 9.
Figurerne viser beregnede bilt rafi km ængder i 2030 (eller se-
nere)  på udvalgte gadest rækninger. Tallene angiver 1000’er 
køretøjer pr. hverdagsdøgn i begge retninger t ilsam m en.
Tallene i I ndre Nordhavn (det  gule om råde)  illust rerer den sam -
lede m ængde biler på de to dele af Nordhavns Boulevard ved 
de to kryds (Sundkrogsgade og Århusgade) . 
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Trafikministeriet 1999

Realdania 2005  

Københavnertunnelgruppen 2005       

Vej tunnelforbindelse

En havnetunnelforbindelse i København 
har t idligere været  undersøgt :
•  Trafi km inister iets undersøgelse 
 af en øst lig havnetunnelforbin-  
 delse m ellem  Refshaleøen og  
 Søndre Frihavn fra 1999.
•  Realdanias undersøgelse af en  
 langsgående havnetunnel mellem  
 Nordhavn og Sjællandsbroen fra  
 2005.
•  Københavnertunnelgruppens  
 forslag om  en langsgående  
 havnetunnel m ellem  Helsingør-  
 m otorvejen og Am agerm otorve 
 jen fra 2005.

Københavns Kom m une har i 2006 fore-
taget  en sam m enligning af de 3 forslag 
t il havnetunnelforbindelse i rapporten 
”Sam m enlignende undersøgelse af 
havnetunnelforslag, m aj  2006”. En af 
anbefalingerne fra rapporten var bl.a. 
at  gå videre m ed en nærm ere belysning 

af en kom binat ion af en havnetunnel fra 
Nordhavn t il Refshaleøen og en tunnel 
over land t il Am ager Motorvejen. 

Der er i forbindelse m ed denne rede-
gørelse undersøgt  to hovedløsninger 
for vej forbindelsen via Am ager. Begge 
løsninger fører fra Helsingørm otorvejen 
over Nordhavn, under Københavns Havn 
t il Refshaleøen, via Kløverparken, Am a-
gerbro og I slands Brygge t il Am agerm o-
torvejen. Den ene løsning etableres ved 
udgravning fra terræn m ed den såkaldte 
Cut  & Cover m etode suppleret  m ed en 
sænketunnel under Københavns Havn. 
Som  alternat iv t il Cut  & Cover løsningen 
er der undersøgt  en boret  tunnelløsning. 
I  den borede løsning skal alle t ilslut-
ningsanlæg udføres m ed Cut  & Cover 
m etoden i en op t il 900 m . lang grav. 
Den sam lede vej længde for Cut  & Cover 
løsningen og den borede tunnel er hhv. 
15,0 km  og 14,7 km .

LINIEFØRINGER

Figur 10 viser 3 havnetunnelforslag



IN
FR

A
S

T
R

U
K

T
U

R
N

o
rd

h
a

v
n

2 7

TYPISKE TVÆRSNIT

Vej tunnelforbindelse

Figur 12.

Tværsnit , boret  tunnel, 4 spor m ed brede nødspor (3,5 m .)

Figur 13. Tværsnit  ved sænketunnel, 4 spor m ed alm indelige nødspor (2,5 m .)  

Figur 11.

Tværsnit , Cut  & Cover, 4 spor m ed alm inde-

lige nødspor (2,5 m .)  

Vejst rækningen m ellem  Helsingørm o-
torvejen og Nordhavn foreslås anlagt  
som  en 4-sporet  vej . Da t rafi kken i sce-
nario C forventes at  overst ige kapacite-
ten af en 4-sporet  vej  foreslås tunnelen 
anlagt  m ed en ekst ra bredde således, 
at  vejen eventuelt  senere kan ændres 
t il en 6-sporet  vej . På vejst rækningen 
m ellem  Refshaleøen og Am agerm otor-
vejen forventes t rafi kken ikke i nogle 
af de beregnede scenarier at  blive så 
høj , at  den overst iger kapaciteten af en 
4-sporet  vej . Tunnelen foreslås der-
for på denne st rækning anlagt  som  en 
4-sporet  vej  m ed alm indelige nødspor 
(2 1/ 2 m .)  

Typiske tværsnit  af Cut  & Cover løsnin-
gen og den borede løsning er vist  på 
hhv. fi gur 11 og 12 m ens typisk tvær-
snit  af den sænketunnel er vist  på fi gur 
13.



Figur 14. Tværsnit  i St randvænget  ved St randvejen. To spor plus 

nødspor og afkørsel t il St randvænget .
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Vej tunnelforbindelse

Cut  & Cover løsningen har t ilslutnings-
anlæg ved Helsingørm otorvejen, Sva-
nem øllebugten, Nordhavn, Refshaleøen, 
Kløverparken, Christm as Møllers Plads, 
Art iller ivej  og Am agerm otorvejen. 

Tilslutningsanlægget  ved Helsingør-
m otorvejen er indregnet  som  et  fuldt  
udfl etningsanlæg, dog som  et  signalre-
guleret  kryds i scenario A.

Ved Svanem øllebugten er skitseret  et  
halvt  t ilslutningsanlæg m ed vestvendte 
ram per, hvilket  betyder, at  der ikke vil 
være m ulighed for afkørsel for bilister, 
som  kører fra Nordhavn m od Helsingør-
m otorvejen, ligesom  der ikke er t ilkørsel 
m od Nordhavn fra St randvænget .

Tilslutningsanlæggene i Nordhavn, på 
Refshaleøen og i Kløverparken er fore-

slået  udform et  som  t radit ionelle signal-
regulerede ruderanlæg. Den endelige 
udform ning vil afhænge af udform nin-
gen af de frem t idige vejanlæg i om rå-
derne. 

Ram perne i t ilslutningsanlægget  ved 
Christm as Møllers Plads t ilslut tes Verm -
landsgade og Ved Stadsgraven i signal-
reguleret  kryds.

Tilslutningsanlægget  ved Art iller ivej
foreslås udform et  som  et  signalreguleret  
ruderanlæg m ed signalreguleret  kryds-
t ilslutning t il Art iller ivej . Tilslutningsan-
lægget  etableres på den fredede Am a-
ger Fælled.

Tilslutningsanlægget  ved Am agerm o-
torvejen foreslås udform et  som  et  fuldt  
udfl etningsanlæg.

TILSLUTNINGSANLÆG
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Figur 15. Tilslutning ved Art iller ivej , Am ager
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Den borede løsning har ikke t ilslutning 
ved Svanem øllebugten og ved Christ-
m as Møllers Plads, m en har ellers t il-
slutningsanlæg svarende t il Cut  & Cover 
løsningen.

Et  t ilslutningsanlæg ved Svanem øllebug-
ten vil kræve perm anent  inddæm ning 
af en del af  lystbådehavnen t il vejareal 
og vil gøre det  teknisk og økonom isk 
set  uat t rakt ivt  af videreføre tunnelen 
som  boret  tunnel t il Nordhavn. Et  t ilslut-
ningsanlæg ved Christm as Møllers Plads 
vil kræve, at  en ca. 1,2 km  lang stæk-
ningen m ellem  Uplandsgade og Art iller i-
vej  udføres som  Cut  & Cover tunnel og 
at  der udføres start- / slutkam re t il tun-
nelborem askinen m idt  i de tæt  bebyg-
gede og stærkt  t rafi kerede om råder. Da 
den borede tunnel sam t idig fordyres er 
t ilslutningen udeladt .

Der er ved undersøgelsen af m ulige li-
nieføringer konstateret  en række fysiske 
bindinger i form  af ledningsanlæg, m e-
t ro, vanddybder og eksisterende bygnin-
ger. For den borede løsning er konfl ik-
terne m ed eksisterende anlæg prim ært  
koncent reret  ved t ilslutningsanlæggene, 
som  prim ært  ligger i om råder m ed ingen 
eller spredt  bebyggelse. For Cut  & Cover 
løsningen er konfl ikterne m ed væsent li-
ge eksisterende anlæg prim ært  koncen-
t reret  om kring de udbyggede om råder 
på Østerbro og Am agerbro. 

På Østerbro skal en række ejendom m e i 
St randvænget  eksproprieres  og en del 
af bygningerne på Svanem øllens Kaser-
ne skal nedrives eller fl yt tes m idlert idigt .
 

Der skal påregnes ekspropriat ion af 
arealer i tunnelom rådet  på Refshaleøen 
og i Kløverparken.
På Am agerbro skal der påregnes m e-
get  om fat tende ledningsom lægninger 
og m uligvis ekspropriat ion af et  antal 
ejendom m e. Ved Christm as Møllers 
Plads vil t ilslutningsanlægget  gr ibe ind i 
de fredede om råder på Am agersiden af 
Christ ianshavns Vold.

Der forudsæt tes en skiltet  hast ighed på 
60 km / t  overalt  i tunnelen.

De lange tunnelst rækninger gør det  
nødvendigt  at  etablere vent ilat ionsan-
læg i tunnelen over hele st rækningen 
fra Helsingørm otorvejen t il Am ager-
m otorvej . Der skal påregnes etableret  
bygværker t il vent ilat ionsanlæg og 
luftbehandlingsanlæg i Nordhavn, ved 
Kløverparken, ved I slands Brygge og 
ved Vej lands Allé.
  

Vej tunnelforbindelse
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Fysikest im at , inkl. arbejdsplads:        1,0

Andre forhold ikke kendt  på nuværende t idspunkt  (22 % ) :     0,22

Forventet  t ilbudssum :        1 ,2 2

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

Sam let  entreprenørudgifter:        1 ,4 0

Forundersøgelser, projekter ing og t ilsyn (15 %  af sam let  ent . udgift ) :    0,40

Bygherreorganisat ion, byggeledelse, kom m unikat ion m v. 

(8 %  af sam let  ent . udgift .) :         0,11

Totalt  anlægsoverslag, ekskl. m om s:      1 ,7 2

DER ER MEDREGNET FØLGENDE TILLÆG TIL FYSIKESTIMAT:

ANLÆGSOVERSLAG
Hvor tunnelen krydser og/ eller afskærer 
havnebassiner i Nordhavn og på Refsha-
leøen er det  forudsat , at  tunnelen føres 
igennem  uden hensyntagen t il bassinet  
og at  opfyldning af de afskårne bas-
sinom råder forestås af investorerne i 
om rådet .

Havnetunnelforbindelsen via. havne-
bassinet , som  undersøgt  af Realdania 
i 2005, har et  anlægsoverslag på 18,4 
m ia. kr. ( juli 2004 priser)  for en sam let  
vej forbindelse på ca. 12 km . I  Realda-
nias undersøgelse er der anvendt  et  
m indre procentvis t illæg t il usikkerhe-
der, forsinkelser mv. end i nærværende 
undersøgelse. 

Anlægsoverslagene om fat ter alle de 
anlægs-  og installat ionsarbejder, som  
er nævnt  i beskrivelsen af tunnelerne. 
Overslagene er ekskl. m om s i pr isni-
veau juli 2007. Overslagene er baseret  
på, at  hver st rækning udføres som  en 
selvstændig etape. Udføres to eller fl ere 
etaper sam t idig, vil der kunne påregnes 
en besparelse.

I  scenario A kan anlægsoverslaget  redu-
ceres m ed 0,2 m ia. kr., hvis t ilslutningen 
t il Helsingørm otorvejen udform es som  
et  signalreguleret  kryds.

Ud over om talte ekspropriat ioner på 
Østerbro, på Refshaleøen, i Kløverpar-
ken og i Art iller ivejs nordlige ende er der 
ikke indregnet  udgifter t il erhvervelse af 
arealer.

Vej tunnelforbindelse
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Anvendes sam m e t illæg som  i nærvæ-
rende undersøgelse og t illægges over-
slaget  for st rækningen fra Lyngbyvejen 
t il Svanem øllebugten fås et  sam let  
overslag for vej tunnelforbindelse via 
Havnebassinet  på 28,8 m ia. kr. ( juli 
2007 priser) .

Overslaget  for havnetunnelen via hav-
nebassinet  er derm ed ca. 2,1 m ia. kr./
km . m ens overslaget  for tunnelen via 
Am ager er 1,8 m ia. kr./ km . for både Cut  
& Cover løsningen og den borede tun-
nel.

Som  alternat ive linieføringer t il Cut  & 
Cover løsningen på Am agerbro er der 
undersøgt  linieføringer i Stadsgraven, 
i Kløverm arksvej  og i Am agerbanens 
t racé. De to førstnævnte løsninger vil 
ikke direkte kunne bet jene det  nordøst li-
ge Am ager. Føring i Am agerbanens t racé 
vil anlægs-  og t rafi kteknisk være proble-
m at isk, bl.a. m ed en t illadt  hast ighed på 
under 50 km / t , ligesom  den indledende 
undersøgelse af løsningen ikke viser 
m ulighed for etabler ing af et  t ilslutnings-
anlæg på Am agerbro. Føringerne i eller 
langs Stadsgraven vil overslagm æssigt  
reducere den forventede anlægspris for 
Cut  and Cover tunnelen m ed henholds-
vis ca. 2,2 m ia. kr. og 2,0 m ia. kr.

Vej tunnelforbindelse
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Tabel 4.

Tabel 5.

Der er endvidere undersøgt  en alterna-
t iv placering af t ilslutningsanlægget  i 
Nordhavn. Placeres t ilslutningsanlægget   
sydligere, ved Orientbassinets vest lige 
ende, reduceres tunnellængden for både 
Cut  & Cover tunnelen og for den borede 
tunnel. Den reducerede tunnellængde vil 
overslagsm æssigt  reducere den forven-
tede anlægspris for Cut  & Cover tunne-
len og den borede tunnel m ed henholds-
vis ca. 1,3 m ia. kr. og 1,1 m ia. kr.

Vej tunnelforbindelse

Vejtunnel fra Helsingørm otorvej  t il Am agerm otorvejen  via Am ager –  Cut  &  Cover

Strækning Længde Anlægsoverslag i m ia. kr.

Helsingørm otorvejen – Nordhavn m idt  2,9 km 4,8

Nordhavn m idt  – Refshaleøen 2,8 km 4,8

Refshaleøen – Kløverparken 2,5 km 4,0

Kløverparken – Am agerm otorvejen 6,8 km 12,5

I  alt ,  pr isniveau juli 2007, eks. m om s 15,0 km 26,1

Vej tunnel fra  Helsingørm otorvej  t il Am agerm otorvejen via  Am ager–  Boret  tunnel

Strækning Længde Anlægsoverslag i m ia. kr.

Helsingørm otorvej  – Nordhavn m idt 2,9 km   4,8

Nordhavn m idt  – Kløverparken 5,7 km 10,5

Kløverparken – Am agerm otorvejen 6,1 km 11,2

I  alt ,  pr isniveau juli 2007, eks. m om s 14,7 km 26,5
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Figur 16. Met rohavnelinie t il Nordhavn Figur 17. Met rohavnelinie t il Nordøst  Am ager
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Metro, Havnelinier

De nye udviklingsom råder i Nordhavn 
og på Nordøstam ager skal forsynes m ed 
et  højklasset  kollekt ivt  t ransportsystem . 
Det  er valgt  at  undersøge to Met rolinier 
i boret  tunnel på hele st rækningen. 

•  ”Met ro Nord”  – Met rolinie fra  
 Østerport  St . t il Nordhavn
•  ”Met ro Nordøst ”  – Met rolinie fra  
 Østerport  St . t il Nordøstam ager.

De 2 m et rolinier har fælles kont rol-  og 
vedligeholdelsescenter (CMC)  på Nord-
havn. Centeret  optager et  stort  areal, så 
spørgsm ålet  om  centerets placering og 
udform ning skal indgå i den kom m ende 
planlægning af byudviklingen på Nord-
havn.
Met rolinierne føres i tunnel på hele 
st rækningen. Der anvendes sam m e 
principper for tunneler, stat ioner, nød-
skakte, baneteknik og rullende m ateriel 
som  på Cityr ingen. Met ro Nord bliver ca. 
4 km  lang m ed 5 underjordiske stat io-

ner, m ens Met ro Nordøst  bliver ca. 5,5 
km  lang m ed ligeledes m ed 5 underjor-
diske stat ioner.
Til sam m enligning er Cityr ingen 16,4 km  
lang.

ANLÆGSOVERSLAG
De udarbejdede overslag er baseret  på 
enhedspriser fra anlægsoverslaget  for 
Met ro Cityr ingen. Overslaget  viser, at  
Met ro Nord, inkl. kont rol-  og vedlige-
holdelsescenter kan udføres for ca. 6.8 
m ia. kr., ekskl. m om s (pr isniveau juli 
2007) . 
Met ro Nordøst  t il Øresund Stat ion kan 
udføres for ca. 6,3 m ia. kr. ekskl. m om s 
(pr isniveau juli 2007)  m ens et  alternat iv 
m ed endestat ion ved Am agerbro St . kan 
udføres for ca. 6,6 m ia.kr.

v/  Nordhavn nord

v/  Nordhavn syd

Nordhavn st .

v/  St randboulevarden

Østerport  st .

v/  Refshaleøen

v/  Am agerbanen

Øresund st .

v/ Kløverparken

Østerport  st .
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Metro, Havnelinier

Til sam m enligning har Ørestadsselska-
bet  og Cowi i 2006 beregnet  overslaget  
for en kom bineret  boret  tunnel og høj -
bane på den nordlige havnelinje ( ”Kom -
bilinje” )  t il 3,6 m ia. kr., ekskl. m om s 
(pr isniveau juli 2007) . Denne løsning 
har 2 underjordiske stat ioner (Østerport  
St . og Nordhavn St .)  og 3 højbanesta-
t ioner på Nordhavn. Det  skal bem ærkes, 
at  der i Ørestadsselskabets undersøgel-
se er afsat  et  m indre beløb  t il ent repre-
nørens forventede ekst ra udgifter, r isiko 
og overordnede generelle om kostninger 
end i denne redegørelse.

Kom bilinjen ville beregnet  efter denne 
redegørelses pr incipper skønsm æssigt  
koste 5,4 m ia. kr.

På Met ro Nordøst  (alt .  1)  er der fore-
slået  en stat ion m ellem  stat ionen ved 
Kløverparken og Øresund stat ion (Ved 
Am agerbanen) . Stat ionerne kom m er 
derm ed t il at  ligger forholdsvis tæt  på 
hinanden (ca. 700 m eter) . Hvis denne 
m ellem liggende stat ion udelades kan 
der ligeledes spares 0,4-0,5 m ia. kr. 
på denne linie. På alternat iv 2 er der 
foreslået  en m ellem liggende stat ion ved 
Prags Boulevard m ellem  stat ionen ved 
Kløverparken og Am agerbro stat ion.

På Met ro Nordøst  er det  endvidere un-
dersøgt  at  lade linjeføringen fra stat io-
nen ved Refshaleøen gå forbi Holm en og 
etablere en stat ion ved Operaen. Udover 
en ekst ra stat ion vil det  give en ekst ra 
længde på tunnelen på ca. 800 m eter. 
Sam let  vil det  give en m erpris på m el-
lem  1,2 og 1,5 m ia. kr.

Tabel 6.

* Note, beregnet  efter denne redegørelses pr incipper vil overslaget  blive 5,4 m ia. kr. 

Metrolinie
Mia. kr ., ekskl. m om s 

2 0 0 7 - priser

Østerport  t il Nordhavn – Kom biløsning (Cowi 2006) 3,6 *

Met ro Nord -  Østerport  St . t il Nordhavn 6,8

Metro Nordøst  (1)  – Østerport  St . t il Øresunds St . 6,3

Frederiksberg Met rostat ion 
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Nordhavn og øvrige byudviklingsom rå-
der om kring Refshaleøen ligger indenfor 
at t rakt iv cykelafstand t il store dele af 
Københavns og Frederiksberg Kom -
m uner. Med ca. 30 m inut ters cykling vil 
langt  de fl este af Københavns tætbefol-
kede byom råder kunne nås, hvilket  ska-
ber forventning om  m ange pendlende 
cyklister t il og fra de nye byudviklings-
om råder langs Øresundskysten. 

Cyklen er i dag et  m eget  udbredt  pend-
lert ransportm iddel i hovedstaden. Spe-
cielt  i det  cent rale København, hvor ca. 
36 %  af alle ture t il arbejde og uddan-
nelse i Københavns Kom m une foregår 
på cykel. I  best ræbelserne på at  gøre 
København t il en m iljøm et ropol, er m ål-
sætningen at  øge denne andel t il 50 %  
inden 2015. 

Cykelt rafi kken i Københavns cent rale by-
dele er fordoblet  siden 1980. Det te kan 
forklares m ed st igende bilt rængsel og 
fl ere parkeringsrest r ikt ioner, m en udvik-
lingen skyldes også en løbende forbed-
r ing af cykelinfrast rukturen. Gode cykel-
forbindelser t il byudviklingsom råderne 
langs Øresundskysten giver en oplagt  
m ulighed for at  fortsæt te denne posit ive 
udvikling, så det  bliver sikkert , t rygt  og 
hurt igt  at  kom m e t il og fra om råderne 
på cykel.

EKSISTERENDE CYKELINFRASTRUKTUR

Cykelst iforbindelser

CYKELTRAFIK

Københavns eksisterende cykelinfra-
st ruktur er bygget  op om kring cykelst i-
erne, der udgør rygraden i st isystem et . 
Københavns cykelst ier er hovedsageligt  
anlagt  langs overordnede t rafi kveje. I  
Københavns eksisterende cykelinfra-
st ruktur er bygget  op om kring cykelst i-
erne, der udgør rygraden i st isystem et . 
Københavns cykelst ier er hovedsageligt  

anlagt  langs overordnede t rafi kveje. I  
dag fi ndes der 300-350 km  cykelst i i Kø-
benhavns og Frederiksberg Kom m uner 
t ilsam m en. Langt  størstedelen af de 1,1 
m io. km , der dagligt  t ilbagelægges på 
cykel i København, foretages på cykel-
st ierne. 

Cykelst inet tet  bliver gradvist  suppleret  
m ed et  sam m enhængende net  af grønne 
cykelruter, der pr im ært  for løber i god af-
stand fra de m est  t rafi kerede veje, ofte i 
rekreat ive ”grønne”  for løb. Der planlæg-
ges på langt  sigt  et  grønt  cykelrutenet  
på 110 km  fordelt  på 22 ruter. 
      



Figur 18. Kortet  viser det  grønne cykelrutenet  og cykelst ier langs vej . Kilde -  Kom m uneplan 2005
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  Eksisterende grønne cykelruter

  

  Planlagte grønne cykelruter ( Revideret cykelrutenet 2005)

  
 

 Ruter uden for kommunen

  

  

  

   Cykelforbindelser i Københavns Amt

  

  

  

  Alternativ linieføring

  

  Eksisterende cykelstier mv. langs vej (ultimo 2004) 

    

  Planlagte cykelstier mv. 

  (Cykelstiprioriteringsplan 2002-2016)

  Alternativ linieføring er under overvejelse
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Der er i dag en relat ivt  dårlig t ilgæn-
gelighed for cyklister t il de nye byud-
viklingsom råder. Det te på t rods af den 
korte afstand t il Københavns indre by.

Til Nordhavn har cykelt rafi kken i dag 
kun adgang via Sundkrogsgade, hvor 
der i dag kører ca. 1000 cyklister dag-
ligt . En tæt  byudvikling på Nordhavn vil 
få det te tal t il at  st ige m arkant , hvorfor 
der er behov for fl ere og m ere direkte 
forbindelser t il både Hellerup, Brokvar-
tererne og I ndre by. 

Adgangen t il Nordhavn påvirkes i høj  
grad af den barr iere, som  udgøres af 
baneterrænet  m ellem  Østerport  Stat ion 
og Svanem øllen Stat ion. Sam m en m ed 
Kalkbrænderihavnsgade betyder det te 
en adskillelse af Nordhavnen og øvrige 
havnearealer fra det  øvrige Østerbro. 
Barr ieren vil kunne nedbrydes ved an-
læg af nye st iforbindelser på tværs af 
baneterrænet . 

NYE STIFORBINDELSER TIL NORDHAVN
Den prim ære adgangsvej  t il Nordhavn 
kan fortsat  ske på cykelst ier fra Vor-
dingborggade og Århusgade, der begge 
krydser under S-banen. Derudover kan 
en st ibro som  krydser baneterrænet , 
Kalkbrænderihavnsgade sam t  det  inder-
ste af Kalbrænderihavnen um iddelbart  
syd for Svanem ølleværket  give en ny 
højklasset  cykelforbindelse. En st ibro 
vil direkte kunne forbinde Østerbro m ed 
den indre del af Nordhavn, hvor den før-
ste byudvikling påregnes koncent reret . 
St ibroen kan have forbindelse t il Øster-
brogade, sam t  t il den grønne cykelrute, 
Svanem ølleruten. I  alt  vil broen få en 
længde på ca. 230 m eter eksklusiv ram -
per på begge sider.

Når den ydre del af Nordhavn bebyg-
ges vil en ny st iforbindelse over Svane-
knoppen kunne udgøre en m ere direkte 
st iforbindelse t il og fra om råderne nord 
for Svanem øllen Stat ion. Forbindelsen 
vil betyde anlæg af en eventuelt  opluk-
kelig st ibro på ca. 135 m eter fra spidsen 
af Svaneknoppen t il Nordhavnen. 

 

Cykelst iforbindelser
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Cykelst iforbindelser

Figur 19. Nye st iforbindelser t il Nordhavn



Cykelrute ved Dronning Louises bro
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Cykelst iforbindelser

Ved en større byudvikling på Nord-
østam ager vil der være behov for nye 
st iforbindelser t il I ndre by og Østerbro, 
sam t  t il Christ ianshavn og Am agerbro. 
Københavns Havn skaber en m arkant  
barr iere i forhold t il at  udvikle cykelt ra-
fi kken på Nordøstam ager. I sær Refsha-
leøen har stort  potent iale for cyklister, 
m en det  vil kræve nye og direkte for-
bindelser på tværs af havneløbet  for at  
udnyt te det . 

St iadgangen t il Refshaleøen sker i dag 
via Kløverm arksvej , sam t  gennem  Chri-
st ianshavn via Prinsessegade. Til Kløver-
parken og Prøvestenen er Uplandsgade i 
dag hovedadgangsvejen fra København. 
Der er i dag anlagt  cykelst ier hele vejen 
frem  t il Prøvestensbroen 

NYE STIFORBINDELSER TIL NORDØSTAMAGER

En st ibro m ellem  det  nye skuespilhus og 
Operaen vil forbedre t ilgængeligheden t il 
det  nordlige Christ ianshavn og Margret-
heholm en. 

STIFORBINDELSER I DE NYE BY-
UDVIKLINGSOMRÅDER

I  de nye om råder anlægges der cykelst i-
er langs de t rafi kveje, som  skal fungere 
som  hovedfærdselsårer. Der er i forbin-
delse m ed denne redegørelse ikke plan-
lagt  fl ere grønne cykelruter i de nye by-
udviklingsom råder, m en st rækningerne 
langs vandet  giver opt im ale m uligheder 
for at  etablere rekreat ive st iforbindelser 
i prom enadeforløb m ed blandet  færdsel. 



St ibro syd for  

Svanem ølleværket

St ibro via  

Svaneknoppen

Scenario               A             B

Kr/ m 2          35.000        45.000

Længde           300 m         135 m

Anlægspris        6 3  m io. kr    3 3 .5  m io. kr

Tabel 7.

Skem a m ed prisoverslag på to st ibroer (pr isniveau juli 2007)
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SAMMENHÆNG MED EKSISTERENDE STINET
Byudvikling langs Øresundskysten kan 
m edføre nye t rafi kale m ønst re for cykli-
sterne. Ruter på tværs af Østerbro sam t  
over Holm en og Kløverm arksom rådet  
m å forventes at  skulle afvikle fl ere cykli-
ster end i dag. Det te kan m edføre behov 
for yderligere invester inger i det  eksi-
sterende st inet  for at  forbedre frem kom -
m eligheden og sikkerheden. Udgifter t il 
sådanne invester inger er ikke m edreg-
net  i denne redegørelse.

Cykelst iforbindelser

Anlægsoverslaget  for de 2 foreslåede 
st ibroer ved Svanem ølleværket  og Sva-
neknoppen er ca. 100 m io. kr., j f.  tabel 
7. Broerne kan forventes udbygget  i 
nævnte rækkefølge. Dert il kom m er lø-
bende anlægsudgifter t il øvr ige st ibroer, 
nye cykelst ier og udbygning af grønne 
cykelruter.

 



Havnebus i Københavns Havn
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I  Københavns Havn sej ler i dag to hav-
nebuslinier m ed 20 m inut ters dr ift  m el-
lem  Nordre Toldbod og Det  Kongelige 
Bibliotek. Desuden sej ler en (m idlert i-
dig)  pendulfærge m ed ca. 10 m in. dr ift  
m ellem  Nyhavn og Operaen.

En udvidelse af havnebusdriften kan i 
frem t iden kom m e t il at  fungere som  et  
vigt igt  supplem ent  i den kollekt ive t ra-
fi kforsyning for de nye byudviklingsom -
råder. Havnebusserne udgør en fl eksibel 
løsning i m odsætning t il faste forbin-
delser. Nye linier og stoppesteder kan 
forholdsvis nem t  og billigt  opret tes og 
nedlægges i takt  m ed at  ny byudvikling 
skr ider frem .

Det  vil være relevant  at  se på en for læn-
gelse af de nuværende havnebuslinier, 
så der skabes forbindelse t il Refshaleøen 
sam t  den inderste del af Nordhavnen. 
Nordhavn Stat ion kan udgøre et  cen-
t ralt  kollekt ivt  t rafi kknudepunkt , da den 
vil kunne fungere som  st igningsstat ion 
m ellem  både havnebusser, ny m et ro og 
S- tog.

HAVNEBUSSER

Havnebusser



Figur 20. Kortet  viser eksisterende og foreslåede havnebuslinier
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Havnebusser

Det  er ikke vurderet  funkt ionelt  hen-
sigtsm æssigt  at  etablere en fast  st ifor-
bindelse direkte m ellem  Nordhavnen og 
Refshaleøen, hverken i st itunnel eller på 
bro. I  forhold t il at  binde disse to om rå-
der sam m en, kan havnebusserne derfor 
være relevante. Ved en tæt  byudvikling 
i begge om råder, kan en direkte pendul-
færge være en oplagt  løsningsm ulighed. 



*  Overslaget  i sc. B er ca. 200 m io. kr større end i sc. A, hvilket  skyldes at  t ilslut -

ningsanlægget  ved Helsingørm otorvejen på sigt  forventes at  skulle udbygges t il at   

kunne håndtere de større t rafi km ængder i sc. B

IN
FR

A
S

T
R

U
K

T
U

R
N

o
rd

h
a

v
n

4 4

Tabel 8:  Anlægsoverslag for Scenario A, B og C, Cut  & Cover

Tabel 9:  Anlægsoverslag for Scenario A, B og C, Boret  vej tunnel

Tabel 10:  I nfrast rukturudgifter pr. etageareal.

*  ( tunnel t il Kløverparken)

CUT AND COVER

BORET TUNNEL

I  tabel 8 og 9 er anlægsoverslagene for 
de forskellige scenarier opst illet  for hhv. 
løsningen m ed Cut  & Cover løsningen og 
den borede tunnel via Am ager.

Sam let  anlægsoverslag

Udgiften t il havnetunnelforbindelsen fra 
Helsingørm otorvejen i nord t il Am ager-
m otorvejen i syd i scenario C kan ikke 
direkte sam m enlignes m ed de øvrige 
scenarier, da vej forbindelsen også vil 
kunne fungere som  en øst lig om fartsvej  
om  de histor iske, indre byom råder.

I  forhold t il den påtænkte udbygning af 
perspekt ivom råderne bliver udgifterne t il 
den overordnede infrast ruktur pr. etage-
m eter som  anført  i tabel 10. Udgifterne 
er baseret  på Cut  & Cover løsningen, 
m en udgifterne pr. etm  for den borede 
løsning vil være næsten den sam m e.

Mia. kr. Sc. A Sc. B Sc. C* Sc. C

 
Til 

Kysten

Til 

Nordhavn

Til 

Kl.Parken

Til 

AM vejen

Vej forbindelse (Cut  and Cover) 2,5 4,8 13,6 26,1

Metro - 6,8 13,1 13,1

Cykelst ibroer 0,1 0,1 0,1 0,1

     

I  alt ,  ekskl. m om s ( juli 2007) 2,6 11,7 26,8 39,3

Mia. kr. Sc. A Sc. B Sc. C* Sc. C

 
Til 

Nordhavn

Til 

Nordhavn

Til 

Kl.Parken

Til 

AM vejen

Vej forbindelse (boret  tunnel) 4,6 4,8* 15,3 26,5

Metro - 6,8 13,1 13,1

Cykelst ibroer 0,1 0,1 0,1 0,1

     

I  alt ,  ekskl. m om s ( juli 2007) 4,7 11,7 28,5 39,7

Scenario
Etagem eter

m io.

I nfrast ruktur

m ia. kr .

Udgifter / etage-

m eter

A 0,6 m io 2,6 m ia. kr. 4.300 kr.

B 3,6 m io. 12 m ia. kr. 3.300 kr.

C* 3,6 m io. 27 m ia. kr. 7.500 kr.

C 3,6 m io. 39 m ia. kr. 10.900 kr.
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