Havnetunnel
i
K gbenhavn?

| Kronikgren er civilingenigr-
| studerende pa BYG+DTU.
Han har for nylig skrevet
rapport om Kgbenhavner-
tunnelen.

Kgbenhavnertunnelen er et nyt enormt
infrastrukturprojekt til lgsning af hoved-
stadens store trafikale problemer. Den
vil radikalt forandre den trafikale situa-
tion i Kagbenhavn. Men vil den fredelig-
gere Indre By eller vil den blot ggre ondt
veerre?

HOVEDSTADSREGIONEN ER med sine 1,8
mio. indbyggere en nordeuropaask me-
tropol. Som centrum for udviklingen i
@resundsregionen — Nordeuropas fremti-
dige vakstregion.

Kgbenhavn er som kernen i hoved-
stadsregionen udsat for et enormt pres fra
et stigende befolkningstal og et stigende
antal pendlere. Der bliver bygget boliger
som adrig fer. Kgbenhavns infrastruktur
er i dag ikke gearet til den nuvearende
trafik, som belaster mange boligomrader
og gader med uvedkommende gennem-
kerende trafik.

SoM TILFLYTTER i august sidste ar tog det
ikke lang tid, fer jeg oplevede de store
traangsel sproblemer i Kgbenhavns myl-
dretid p& egen krop. Som studerende er
jeg flittig bruger af den kollektive trans-
port og desuden aktiv cyklist. Jeg tager
dagligt S- bussen fra Narrebro til Dan-
marks Tekniske Universitet ved Lyngby.
Af de kollektive transportmidier er det
ikke overraskende bussen, der lider mest
under treangsel i biltrafikken. Pa Lyng-
byvejen og til dels pa Helsinggrmotorve-
jen er det sdledes min erfaring, at der er
lange kedannelser saligt ved frakersler
med store forsinkelser som konsekvens.
Noget mange bilister sikkert kan nikke
genkendende til.

At Kgbenhavn har store trafikale
traangsel sproblemer er dokumenteret i et
stort antal undersggelser. Ifalge Trans
port- og Energiministeriet er vejtrafikken
i Kgbenhavnsomrédet steget med ca. 70
% over de seneste 20 & og den vil stige
yderligere. Rejsehastigheden med bil i

myldretiden pa hovedindfaldsvejene er
faldet fra 36 km/t i 1983 til 28 kmi/t i
2003.

Men det er ikke kun pa hovedindfalds-
velene, at kapaciteten af vejnettet ikke
kan falge med udviklingen i biltrafikken.
Som en af mange cyklister i Kagbenhavn
har jeg haft den maakvaadige oplevelse
al kunne bevagge mig hurtigere frem i
trafikken end busser og biler. Her forsin-
kes biltrafikken af endel gse kadannel ser,
saligt pa de tvargaende veje som Jagt-
veg 0og i den Indre By med dens smalle
gader.

Konsekvenserne af den udbredte
traengsel i biltrafikken er ikke kun den
oplevede gene for trafikanterne i Kgben-
havn. Samlet set for hovedstadsomradet
genererer  tramgslen i biltrafikken
120.000 timers daglig spildtid. Det koster
ifelge Transport- og Energiministeriet
samfundet ca. 5,5 mia. kr. om aret. Des-
uden er der ingen tvivl om at kabenhav-
nerne lider under den miljgbelastning,
den trafikale situation skaber i dag. Mil-
jobelastningen bestar af luftforurening i
form af bilernes udstedningsgasser, stgj-
forurening og den psykiske belastning,
biler i byen skaber. Sdledes er vejtrafik-
stgj ifalge Miljgkontrollen i Kgbenhavn
den mest dominerende stgjkilde i Kgben-
havn og knap 50.000 boliger er belastet
med uacceptabel stgj over 65 dB, heraf er
ca. 8.000 boliger belastet med mere end



70 dB. Miljgkontrollen har desuden
sammen med Embedsagyeinstitutionen
lavet en undersegelse af luftforurenin-
gens, herunder saaligt partikelforurenin-
gens betydning for sundhedstilstanden i
Kgbenhavns Kommune. Den viste at
partikelforureningen medfarer ca. 50-200
for tidlige dedsfald og 100-300 indlagy-
gelser om aret. En luftforurening som
forvaares radikalt ved traengsel i trafik-
ken.

HVAD BLIVER der sa gjort fra det offent-
liges side for at teanme dette store biltra-
fikale monster, der larmer og udspyr ud-
stadningsgasser?

De overordnede byplanmaessige ret-
ningslinjer for Kgbenhavns trafikale ske-
let eller grundstruktur blev fastlagt i april
1949 med vedtagelsen i Folketinget af
lov om regulering af bymaessige bebyg-
gelser. Loven indeholdt Fingerplanen, og
principperne bag Fingerplanen har lige
siden vaget bestemmende for byplanlaag-
ningen i Kgbenhavn.

Fingerplanen foreskriver, at virksom-
heder og beboelse placeres langs hoved-
indfaldsvejene og togbanerne, som der-
ved skaber "fingrene” gaende radialt fra
centrum og ud. Herved kunne skabes den
mindst mulige bolig-arbejdssted-trafik.
En konsekvens af Fingerplanen er, at
vejnettet pa tvaa's af hovedindfaldsvejene
er betydeligt underdimensioneret og der-

for ikke har den fornadne kapacitet til at
optage den foreggede biltrafik med ke
dannelser til falge.

For at imgdekomme en stigende trafik
patveas af "fingrene” er der ivaaksat tre
store infrastrukturelle projekter. Det dre-
jer sig om udvidelsen af Motorring 3,
Ringbanen og Metro cityringen.

Vejdirektoratet star for udvidelsen af
Motorring 3 fra fire spor til seks mellem
Jasgersborg og Holbakmotorvejen. Der
er pa Finandoven for 2005 afsat 1,91
mia. kr. til udbygningen som ventes fag-
dig i 2008. Hermed for@ges kapaciteten
af det tvaargdende vejnet som forventes at
medfere en formindskelse af biltreangslen
og den bekostelige spildtid.

Men ogsa den kollektive skinnebarne
transport har veget fastlast i de radiae
linjer ud fra centrum med felgelig under-
dimensioneret kapacitet pa tveas af
"fingrene”. Derfor opferes Ringbanen for
at imgdekomme behovet for tvaargaende
kollektiv transport. Ringbanen er en ny
tvaagdende linje pa det storkabenhavn-
ske S-banenet fra Hellerup til Ny Elle-
bjerg. Banedanmark er bygherre, og
Ringbanen blev taget i brug i januar i &r.

Det andet store kollektive transportpro-
jekt, Metro cityringen ligger stadig pa
tegnebradtet. Med denne planlagte udvi-
delse af Metronettet vil centrale dele af
Kgbenhavn blive banebetjent og Indre
By vil blive forbundet med @sterbro,

Narrebro, Frederiksberg og Vesterbro.
Passagerpotentialet er vurderet til en
kvart mio. passagerer om dagen, og det
forventes derfor, at Metro cityringen vil
reducere de voksende traangselsproble-
mer i Kgbenhavn. | mag 2005 offentlig-
gjorde Transport- og Energiministeriet en
teknisk dokumentationsrapport, samt en
resumerapport. Disse udger beslutnings-
grundlaget for den endelige fastlagggelse
af linjefaring og stationsplaceringer. An-
laegsudgiften er vurderet til ca. 13,5 mia.
kr.

HVAD SKAL Vi sd med Kgbenhavnertun-
nelen? De tre beskrevne projekter har
eller vil alle forbedre Kgbenhavns trafi-
kale infrastruktur og veare med til at af-
hjadpe traangden i starre eller mindre
grad.

Kgbenhavnertunnelen er en helt ny
ostlig ringvejsforbindelse under havne-
bunden fra S§adlandsbroen til Nordhavn.
Den vil ifglge Kgbenhavnertunnelgrup-
pen fredeliggere store byomréder for
gennemkarende uvedkommende trafik.

K gbenhavnertunnelgruppen er initiativ-
tager til visonen om Kgbenhavnertunne-
len. Kgbenhavnertunnelgruppen er en
privat gruppe, der er en sammenslutning
af erhvervsfolk, arkitekter og ingenigrer,
og har til formdl at fremme den folkelige
opbakning til en politisk beslutning om at
skabe en langsgaende havnetunnel.



Ildsjiaden bag gruppen er arkitekt Peter
Wimmelmann Larsen, der i efterdret
2003 pabegyndte et skitseprojekt vedra-
rende havnetunnelen. Den farste til at
bringe idéen om en langsgdende havne-
tunnel pa bane var dog en anden af grup-

pens medlemmer, politikeren Claus Lar-
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K gbenhavnertunnelens linjefaring.
Illustration: www.kobenhavnertunnelen.dk

sen-Jensen (S) i november 1998.
Kgbenhavnertunnelen  adskiller  sig
markant fratidligere forslag til en havne-
tunnel i Kgbenhavn. Alleredei 1960 erne
blev det diskuteret om Kgbenhavn skulle
have en havnetunnel, men det er farste
gang, a en langsgdende havnetunnel
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K@BENHAVNERTUNNELEN SKAL i den
nuvagende udformning forbindes trafi-
kalt med byen via et antal tilslutningsan-
leeg mellem Sjadlandsbroen og Nord-
havn. Det dregjer sig om op- og nedkars-
ler ved Refshalegen, Kgbenhavn City
Terminal, Amager Boulevard, Bern-
storffsgade og Islands Brygge. Kgben-
havn City Terminal er en del af det fore-
sldede projekt og er et stort undersgisk
parkeringsanlagy  beliggende  mellem
Operaen og Kvaesthusbroen. Terminalen
taankes som et trafikalt knudepunkt, hvor
flere trafikformer kombineres, og der
etableres 4.600 parkeringspladser til biler
0g 200 til busser.

Kgbenhavnertunnelen skal veze en
saanketunnel med i alt seks motorvejs-
spor over 10 km. Hertil en tunnelforbin-
delse fra Nordhavn til Lyngbyvejen via
Svanemgdlletunnelen og i syd tilsluttes
havnetunnelen det eksisterende motor-
vejsnet, dvs. et samlet projekt pa 12,5
km. Ssanketunnelen bygges som ssanke-
tunnelen ved @resundsbroen. Dermed
kan know how og fabriksanlagg til frem-
stilling af tunnelelementer i Nordhavn til
dels genbruges.

Anlagsprisen for havnetunnelen med
tildutningsanlaay og P-anlagy eksklusiv
Svanemglletunnelen er andl et til at ligge



et sted mellem 9 og 15 mia. kr. afhaangig
af den endelige udformning.

SA vIDT sa godt. Men kommer Kgben-
havnertunnelen til at have den gnskede
effekt, som er en betydelig fredeliggerel -
seaf Indre By?

For at besvare dette spgrgsmd pa no-
genlunde kvalificeret vis ma man gribe
til trafikmodeller. Idet projektet er sa nyt,
er der pa nuvaaende tidspunkt ikke lavet
professionelle konsekvensberegninger af
havnetunnelens effekt pa trafiksituatio-
nen i Kgbenhavn. Derfor bliver en under-
segelse vedrgrende havnetunnelen udar-
bejdet af dtu-studerende Casper Ebbesen
Schultz og Rune Andreas Hardlgf Holst
interessant. De har i januar i &r lavet kon-
sekvensberegninger ved hjadp a en tra
fikmodel af den nuvaaende trafiksituati-
on inklusive havnetunnelen. Trafikmo-
dellen er imidlertid ikke optimalt justeret
i forhold til projektet og skal betragtes
med et vist forbehold. Farst og fremmest
regnes havnetunnelen som en fire sporet
og ikke seks sporet motorvej, som fore-
saet af Kgbenhavnertunnelgruppen, des-
uden er der tilfgjet et tilslutningsanlasgy
ved Indiakg] og endelig er den nuvazen-
de udbygning af boligmassen ikke med-
taget.

Med de forbehold in mente har under-
segelsen dog nogle interessante konklu-
sioner. For det farste viser det sig, at den

samlede biltrafik stiger som en konse-
kvens af, at forholdene for bilisterne for-
bedres. En kritisk pointe som Radet for
Bagedygtig Trafik, der er en interesse-
forening omkring miljgpavirkninger, er
enig i. De skriver, at havnetunnelen "vil
vage en trojansk hest, der arligt pumper
millioner af ekstra biler ind til centrum”.
Til gengadd viser undersagelsen, at nok
stiger den samlede trafik, men biltrafik-
ken flyttes fra vejene i byen og uden for
byen til motorvejsnettet. Der sker altsa et
markant fald i antal kerte km i blandt
andet Indre By. Hvorved et afgerende
succeskriterium for havnetunnelen synes
opfyldt med de forbehold, der skal tages
over for underseggel sens begramsede om-
fang.

Med en samlet stigning i biltrafikken
stiger ogsa bilernes negative pavirkning
a miljget. Kagbenhavnertunnelgruppen

Tilslutningsanlagg ved Bernstorffsgade.
[llustration: www.kobenhavnertunnelen.dk

fremfgrer herimod, a havnetunnelen
udfares med et partikel- og gasfilter, der
faktisk renser bilernes udstedningsgasser
sa effektivt, at luften efter rensningen er
renere end luften generelt er i Kgbenhavn
i dag.

Undersagelsen viser desuden, at biltra-
fikken pA Amager Strandve vil stige
markant, hvilket er uhensigtsmaessigt set
i lyset af det intensive boligbyggeri langs
velen, eksempelvis @resund Strandpark.
Et argument imod havnetunnelen, som
0gsa belastede det sidste havnetunnel pro-
jekt sidst i 90’ erne. Dette var en tveagd
ende havnetunnel fra Kastellet til Refsha-
legen. Borgerrepraesentationen vurderede
i & 2000 pa baggrund af omfattende un-
dersggel ser, at en sadan havnetunnel ville
skabe flere problemer end den ville | gse,
og standsede det videre arbejde med pro-
jektet.

Der er dog den afgarende forskel pa de
to havnetunneler, at det med Kgbenhav-
nertunnelen er muligt at lede den uved-
kommende gennemkerende trafik fra
Indre By til Kastrup Lufthavn og Q@re-
sundsbroen under havnebunden via den
langsgdende havnetunnel og @resunds-
motorvejen ved at trafiksanere Amager
Strandvej. Dermed friholdes det vestlige
Amager for trafikbelastningen, hvilket
ikke var en mulighed med det tidligere
tvaargdende havnetunnel projekt.



EN AKILLESHAL ved Kgbenhavnertunne-
len er tildutningsanlaeggene. Saaligt to
forhold tiltraskker sig opmaarksomhed.
Det ene forhold er den betragtelige
maangde trafik, der vil opsta ved tildut-
ningsanlasggene, og som vil kraeve store
vejudfletninger til det eksisterende vejnet
pa land. Veudfletninger, der ikke ma
underdimensioneres, idet dette med sik-
kerhed vil skabe traangsel, som jo netop
forsgges undgdet med anlegggelsen of
havnetunnelen. Det andet forhold er den
anselige starrelse og udformning af selve
op- og nedkerslerne i havnelgbet. Begge
forhold understreger den visuelle belast-
ning havnetunnelen vil have for havne-
fronten og den negative effekt pa livet i
og omkring havnelgbet. Derfor kraever
sagligt udformningen af tilslutningsan-
laeggene en stor arbejdsindsats, hvis hav-
netunnelen ikke skal vage en ubaxlig
belastning for den ellers sa attraktive
kabenhavnske havnefront.

K gbenhavnertunnelen dbner imidlertid
for helt unikke muligheder for byudvik-
ling af Refshalegen, som i dag er afskaret
trafikalt fra resten af Kabenhavn. Endvi-
dere forbedres tilgaangeligheden betyde-
ligt til Nordhavnen, der star over for en
sterre byudvikling, til Indre By og til
Amager og muligger en hensigtsmaessig
trafikafvikling.

DER ER SALEDES vagjtige argumenter
bade for og imod havnetunnelen. Jeg
mener Kgbenhavnertunnelen har et unikt
potentiale il at |@se Kgbenhavns trafikale
problemer. Dette har dog sin prisi ugn-
skede effekter saaligt pa havnefronten.
Spargsmalet er, om disse kan mindskes
eller undgas i en sadan grad at det er ac-
ceptabelt, hvorfor jeg haber projektet vil
blive analyseret yderligere.

Derfor venter jeg med spanding pa
resultatet af en professionel forundersg-
gelse af Kabenhavnertunnelen udfert af
Sund & Badt Partner A/S som projektle-
der i samarbejde med Kgbenhavns
Kommune, Cowi, Tetraplan og arkitekt
Stig Lennart Andersson. Forundersggel -
sen forventes faardig i august 2005 og
skal bidrage som beslutningsgrundlag for
den videre politiske proces.
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