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1.
Indledning

Transportrådets opgave er bl.a. at bidrage til et bedre grundlag for de trafikpolitiske beslutninger. Som følge af debatten om etablering af en havnetunnel i København i sommeren 1996, var det derfor naturligt for Transportrådet at igangsætte en analyse af relevante hovedspørgsmål vedrørende en havnetunnel. 

Havnetunnelen kan være et middel til at forfølge en række forskellige målsætninger. Havnetunnelens udformning, tilslutning til vejnettet, finansiering m.v. er afgørende for, hvilke mål der kan nås, og hvilke øvrige konsekvenser projektet vil få. Det er derfor afgørende, at der skabes et beslutningsgrundlag, der giver grundlag for både at tage stilling til de overordnede målsætninger og at vurdere, hvilke forudsætninger der skal opfyldes for at målene nås.

Den endelige beslutning, om der skal anlægges en havnetunnel, vil bero på politikernes afvejning af, om en investering i størrelsesordenen 2-3 mia. kr. står mål med de forventede fordele. Fordelene opnås i form af tidsbesparelse for de bilister, der kører mellem Østamager og det nordlige København, aflastning af den indre by for gennemkørende biltrafik og bedre konkurrenceevne for Københavns Havn. En effekt som byudvikling af nye arealer på Christianshavn og Refshaleøen vil af nogle blive betragtet som en positiv effekt af projektet, mens andre aktører vurderer denne effekt mindre positivt. Udover disse direkte effekter af at anlægge en havnetunnel vil der være en række afledte effekter, herunder miljø- og erhvervsmæssige virkninger.

I denne rapport fremlægges konklusionerne fra analyser af problemstillinger, der er centrale for et havnetunnel projekt. Derudover peges på en række spørgsmål, der bør inddrages i forundersøgelserne, så der samlet set etableres et tilstrækkeligt beslutningsgrundlag. 

Egentlige forundersøgelser af en havnetunnel gennemføres i et udvalg med deltagelse af blandt andre Trafikministeriet og Københavns Kommune. Arbejdet er sat i gang i januar 1997 og forventes afsluttet i 1998.

Transportrådets analyser omfatter de trafikale konsekvenser af en eventuel havnetunnel, spørgsmålet om hvordan organisering og finansiering af en eventuel havnetunnel kan gennemføres samt en havnetunnels konsekvenser for byudviklingsmulighederne. Analyserne omfatter således hverken anlægstekniske spørgsmål eller miljømæssige problemer i såvel anlægs- som driftsfasen. Der er heller ikke i analysen gennemført vurderinger af finansieringsbehovet til en havnetunnel.

Transportrådets arbejde har udover nærværende rapport ført til forbedring og videreudvikling af trafikmodellerne i hovedstadsområdet, som kan anvendes i de videre vurderinger af de trafikale effekter af en eventuel havnetunnel.

2.
Sammenfatning 

Overordnede målsætninger

Det er afgørende, at havnetunnelen ikke betragtes isoleret. Projektet må holdes op imod målsætningerne for hovedstadens trafikale, erhvervs-, miljø- og planlægningsmæssige udvikling. For at opnå den mest hensigtsmæssige anvendelse af investeringsmidlerne må havnetunnelen prioriteres sammen med andre større trafikinvesteringer i hovedstaden. Her tænkes blandt andet på påtænkte investeringer i den kollektive trafik (S-ringbane og basisnet).

Trafik
En havnetunnel i København vil primært blive benyttet af meget lokal trafik. Cirka halvdelen af trafikken kører mellem Østerbro-Gentofte og Amager. En stor del af denne trafik benytter Lyngbyvejen og man opnår en bedre udnyttelse af havnetunnelen med en god forbindelse hertil.

• De trafikale vurderinger peger på, at en havnetunnel vil aflaste den indre by for store trafikmængder. Endvidere viser beregningerne, at trafikefterspørgslen kan forventes at blive så stor, at der vil være behov for fire spor i tunnelen. En havnetunnel vil ikke skabe megen ny trafik og vil kun have ringe betydning for fordelingen mellem kollektiv trafik og biltrafik.

En betydelig del af trafikken i en havnetunnel, har ærinde på Østamager. Alt andet lige vil det give en stor belastning af Amager Strandvej. Hvis belastningen søges undgået gennem trafiksanering af Amager Strandvej, vil trafikken blive presset over på de mindre veje på Østamager. 

• Det er meget vigtigt, at fastlæggelse af Amager Strandvejs fremtidige status og udformning indgår som en del af beslutningen om en havnetunnel.
Lossepladsvej har været diskuteret som et alternativ til linjeføringen ad Amager Strandvej. Trafikberegningerne viser imidlertid, at det kun er en mindre andel af trafikanterne fra en havnetunnel, som vil vælge at køre ad Lossepladsvej. Der er således kun en begrænset trafikal sammenhæng mellem havnetunnelprojektet og en udvidelse af Lossepladsvej. Efterhånden som Ørestaden og Refshaleøen m.v. udbygges, kan en udvidet Lossepladsvej dog få en mere betydende funktion. Endvidere vil Lossepladsvej være attraktiv for den tunge trafik fra havnen. 

• Behovet for en højklasset vej ad Lossepladsvej afhænger således af hastigheden i byudviklingen. Beslutningen om en eventuel udvidelse kan derfor træffes i en senere fase. 

Etablering af nye veje i eksisterende byområder er ofte forbundet med øget miljøbelastning. Særligt udformningen af Amager Strandvej skal i den sammenhæng vurderes nøje.

• Forundersøgelserne bør omfatte analyser af miljø- og barrierevirkning ved alternative vejudformninger. Disse effekter bør sammenholdes med anlægsomkostningerne.

Et af målene med en havnetunnel er at aflaste den indre by. For at få de gennemkørende bilister til at benytte havnetunnelen, diskuteres det også at gennemføre en gennemgribende trafiksanering i midtbyen. Imidlertid viser trafikberegningerne, at en stor del af den gennemkørende trafik, kan forventes at flyttes over til havnetunnelen - uanset, om der er gennemført trafiksaneringer eller ej.

• Det er vigtigt, at effekten af en eventuel trafiksanering vurderes som led i forundersøgelserne af en havnetunnel. Hele området indenfor søerne bør inddrages i analyserne.
Byudvikling

En havnetunnel vil forbedre tilgængeligheden til hidtil dårligt trafikbetjente arealer på Refshaleøen m.v. Tilsammen er der byggemulighed på arealer, der svarer til en tredjedel af en fuldt udbygget Ørestad. By- og erhvervsudviklingen af disse arealer kan skabe konkurrence til Ørestaden.

De gennemførte beregninger viser, at hvis arealerne udvikles bliver de bilbetjente i et betydeligt større omfang end resten af kommunen. Dette kan være et problem set i lyset af Københavns Kommunes målsætning om ikke at øge biltrafikken i kommunen. 

Beregningerne viser, at etableringen af en havnetunnel stort set ikke kan forventes at påvirke transportmiddelvalget i kommunen. Heller ikke transportmiddelvalget til Ørestaden synes at blive påvirket af havnetunnelen.

• Som led i forundersøgelserne bør det vurderes, hvilken betydning en god kollektiv trafikbetjening af Refshaleøen m.v., eksempelvis i form af en baneforbindelse, vil have for transportmiddelvalget.

Finansiering

En havnetunnel kan finansieres ved en enkelt eller en kombination af flere finansieringsformer.

En havnetunnel anlægges blandt andet for at aflaste midtbyen for trafik. Det er derfor uhensigtsmæssigt at anvende en finansieringsform, der direkte modarbejder denne målsætning. Brugerbetaling i tunnelen vil formentlig afvise nogle trafikanter, men det er usikkert hvor mange. Hvis det viser sig, at brugerbetaling vil afvise en væsentlig del af trafikanterne, bør denne finansieringsform ikke anvendes.

• Som led i forundersøgelserne bør det analyseres, i hvilken udstrækning brugerbetaling kan forventes at afvise trafikanter.
Det kan indgå i overvejelserne at anvende en finansieringsform, der understøtter målet om at aflaste byen - det vil sige et road pricing system. Hvis der skal indføres teknisk avancerede systemer, vil det givetvis tage nogen tid. I en overgangsordning kan et mere simpelt bompenge-system anvendes.

En tredje mulighed er gevinstdeling, hvor de parter, der får økonomisk fordel af en havnetunnel, bidrager til dens finansiering. Det kan være ved direkte medfinansiering af dele af projektet eller gennem særlige erhvervsskatter. Problemet er, at fastlæggelsen af bidragene fra de forskellige parter altid vil indeholde et vist element af vilkårlighed.

En fjerde - og realistisk - mulighed er skattefinansiering via finansloven og de kommunale budgetter.

Organisering

Organisatorisk kan ansvaret for anlæg og drift af en havnetunnel både placeres hos en offentlig bygherre, for eksempel Vejdirektoratet, et særligt offentligt ejet aktie- eller interessentselskab eller et privat projektselskab. Ved valget af organisatorisk model skal hensynet til mulighederne for driftsøkonomisk effektivitet afvejes med hensynet til politisk styring. Desuden bør hensynet til antallet af trafikpolitiske aktører i hovedstadsområdet også inddrages.

Som regel afhænger valget af organisatorisk model af den valgte finansieringsmodel.

• Finansierings- og organisationsmodeller har mange fælles berøringsflader og bør således overvejes i sammenhæng.

3.
Baggrund for havnetunnelprojektet

Allerede i 1960’erne blev det diskuteret om København skulle have en havnetunnel. En havnetunnel var på daværende tidspunkt en del af de københavnske vejplaner. I 1970’erne opgav man imidlertid overvejelserne om en havnetunnel.
Mange interessenter

Imidlertid blev havnetunnelen taget op af Københavns Havn og Refshaleøens Ejendomsselskab i slutningen af 1980’erne. I 1987 udsendte de i fællesskab pjecen "Tunnel under Københavns Havn: Ny regionalvej øst om city". I pjecen påpegedes det, at de nye faste forbindelser over Storebælt, Øresund og eventuelt Østersøen ville give havnen øget konkurrence fra bil og bane. For at klare sig i denne konkurrence måtte Københavns Havn have bedre forbindelser til motorvejsnettet. Det kunne eksempelvis være i form af en havnetunnel mellem Søndre Frihavn (Gittervej) og Refshaleøen. 

I 1988 kom endnu et oplæg fra Københavns Havn, hvor man blandt andet så nærmere på mulighederne for at lave tilslutningsanlæg både på Sjællands- og på Amagersiden. Det understregedes, at en havnetunnel ville give mulighed for at sammenbinde nord- og østhavnen.

Senere samme år kom Tengvad-udvalget med en redegørelse om hovedstadsområdets trafik. I redegørelsen så udvalget også på en havnetunnel, og det påpegede, at en havnetunnel ville kunne spare trafikanterne for stor omvejskørsel. Samtidig bemærkede udvalget, at en forøget gennemfartskapacitet ville øge presset på indfaldsvejene og at tilslutningsvejene både på Sjællandssiden og på Amager ville være overordentligt problematisk ud fra en miljømæssig betragtning. En havnetunnel indgik ikke i Tengvad-udvalgets anbefalinger til trafikprojekter i hovedstadsområdet.

I 1991 behandlede Udvalget om Hovedstadsområdets Trafikinvesteringer (Würtzen-udvalget) også kort spørgsmålet om en havnetunnel. Udvalget understregede, at en havnetunnel ville kunne aflaste middelalderbyen og Christianshavn for trafik. Samtidig ville en havnetunnel skabe en østlig forbindelse, der risikerede at tiltrække en stor del af ringvejstrafikken. I Würtzen-udvalgets endelige anbefalinger til trafikinvesteringer i hovedstadsområdet indgik havnetunnelen ikke.  

I 1993 kom Burmeister & Wain Skibsværft A/S med et "Forslag til Havnetunnel - En ny lokal forbindelse mellem Søndre Frihavn og Refshaleøen". I forslaget understreges det, at en havnetunnel ville forbedre den trafikale tilgængelighed til centralt og attraktivt beliggende erhvervsarealer i København. Dette var forudsætningen for den fremtidige udvikling af disse arealer. Det blev foreslået at vælge en boret tunnelløsning med en kapacitet på 25.000 biler i døgnet. I forslaget indgik også, at tunnelen kunne finansieres ved brugerbetaling og at der kunne oprettes et særligt drifts- og anlægsselskab som forestod drift og anlæg i en 30 års koncessionsperiode.                           

Det næste udspil i debatten om en havnetunnel kom fra Trafikministeriet, der i 1995 fremlagde rapporten "Østlig havnetunnel i København". I rapporten regnede man med, at en havnetunnel omkring år 2000 ville blive benyttet af cirka 20.000 bilister i døgnet og give en betydelig aflastning af især Knippelsbro. Med en bompengebetaling på 10 kr. i tunnelen skønnedes det imidlertid, at op mod 2/3 af bilisterne ville vælge en anden rute.

I rapporten skitseredes også forskellige typer af miljømæssige konsekvenser af et havnetunnelprojekt. Anlægsarbejdet ville forårsage midlertidige gener (støj, vibrationer og transport af materialer) og det kunne afsløre hidtil ukendte områder med forurenet jord. En havnetunnel ville ændre trafikmønstrene og dermed også de trafikskabte miljøeffekter såsom støj, energiforbrug og luftforurening. Ydermere ville et havnetunnelprojekt påvirke rekreative områder ved Kastellet, idrætsanlægget mellem Lyngbyvejen og Ryvangs Allé, haveforeningerne ved Kløvermarksvej og Forlandet og Amager Strandpark.

Senere i 1995 udarbejdede Vejdirektoratet også et oplæg om en havnetunnel. Notatet  "Københavns østlige omfartsvej (Havnetunnel)" havde karakter af et idéoplæg, der belyste mulighederne for en havnetunnel, der kunne fungere som regional vejforbindelse. I oplægget blev det pointeret, at en række anlægsprojekter som eksempelvis Øresundsbroen og Ørestaden skaber et behov for en østlig omfartsvej. I 1996 fulgte Vejdirektoratet oplægget op med en serie trafikberegninger. I beregningerne skønnedes det, at 50.000 til 60.000 bilister dagligt ville benytte en havnetunnel i år 2010 under forudsætning af en fuldt udbygget Ørestad.

I sommeren 1996 kom havnetunnelen for alvor frem i medierne. Både trafikministeren og overborgmesteren understregede, at en havnetunnel ville give København en række muligheder. Denne positive holdning kan virke overraskende, idet begge disse parter tidligere havde været skeptiske overfor havnetunnel projektet. Københavns Kommune havde ikke for alvor deltaget i debatten før, og Trafikministeriet havde i rapporten fra 1995 en række forbehold overfor et havnetunnel projekt. Denne skepsis var nu væk og trafikministeren var ovenikøbet så langt fremme i overvejelserne, at han foreslog en konkret finansieringspakke, hvor Københavns Kommune stod for en trafiksanering af indre by, Trafikministeriet stod for tilslutningsanlæggene og forskellige private parter stod for finansieringen af selve tunnelen.

Sidst på året kom trafikborgmesteren i Københavns Kommune med et indspil i debatten, nemlig pjecen "Indre By og havnetunnelen: Muligheder og visioner". I pjecen knyttedes havnetunnel projektet nøje sammen med en trafiksanering af bymidten, som sammen med en havnetunnel ventedes at give en betydelig trafikal aflastning af indre by. Det blev ikke konkret beskrevet, hvordan en trafiksanering tænktes gennemført, men målsætningen var, at den gennemkørende trafik skulle væk fra den indre by. Der pegedes på muligheder som hastighedsdæmpende foranstaltninger og en opdeling af byen i trafikzoner, som skulle gøre gennemkørsel besværlig. 

Efter årtier, hvor en række forskellige parter har udarbejdet idéoplæg om en havnetunnel, vedtog Folketinget i 1996 at afsætte ialt 10 mio. kr på finansloven for 1997 og 1998 til forundersøgelse af en havnetunnel. Udvalget, der skal forestå forundersøgelserne, er nedsat i januar 1997.

Drifts- og anlægsomkostninger
Anlægsomkostningerne afhænger naturligvis af valget af tunnelløsning og tilslutningsanlæg. I forbindelse med de forskellige notater og oplæg om en havnetunnel har der været udarbejdet forskellige overslag over anlægsomkostningerne. Der er variation i disse overslag, specielt hvad angår tilslutningsanlæggene. Overslagene over anlægsomkostningerne for selve tunnelen ligger i intervallet 1,0-1,5 mia. kr, mens overslagene for tilslutningsanlæggene ligger i intervallet 0,2-1,8 mia. kr. Variationen i sidstnævnte skyldes naturligvis, at der er tale om tilslutningsanlæg, der spænder fra rent lokale forbindelser til større regionale forbindelser. 

Selve tunnelen kan anlægges som en boret tunnel eller en sænketunnel. I Burmeister & Wains forslag fra 1993 skønnedes det, at anlægsomkostningerne for en boret tunnel med en lokalvejsløsning ville ligge under 1 mia. kr. I Trafikministeriets rapport fra 1995 skønnedes det, at anlægsomkostningerne for en sænketunnel ville være 1,0 - 1,4 mia. kr, mens omkostningerne for en boret tunnel kunne være helt op til 1,8 mia. kr. I Vejdirektoratets notat fra 1995 skønnedes det, at anlægsomkostningerne for en sænketunnel ville være 1,4 mia. kr.

Udover selve tunnelen vil der være et behov for tilslutningsanlæg. Trafikministeriet (1995) skønnede, at tilslutningsanlæggene ville løbe op i 0,2 - 0,4 mia. kr (eller 1,2 - 1,8 mia. kr inklusive en baneforbindelse). Vejdirektoratet skønnede, at anlægsomkostningerne for regionale vejforbindelser ville ligge i intervallet 1,1 - 1,7 mia. kr inklusive alle uforudsete udgifter. Når der sås bort fra de uforudsete udgifter og der blev lavet en niveauløsning på strækningen Kløvermarken-Artillerivej frem for en tunnelløsning, skønnedes anlægsomkostningerne dog kun at være 0,6 mia. kr.

Udover anlægs- og finansieringsomkostningerne er der en række årligt tilbagevendende drifts- og vedligeholdelsesomkostninger. Der har også været foretaget forskellige overslag over disse omkostninger og igen er der stor variation i overslagene. Drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne afhænger af flere faktorer. Først og fremmest har det betydning, hvilken kvalitet anlægget har. Det er også afgørende, om der skal være bompenge i tunnelen eller ej. I B&W’s forslag skønnedes det, at de årlige drifts- og vedligeholdelsesudgifter vil ligge på over 9 mio. kr, mens Københavns Havn (1988) skønnede, at drifts- og vedligeholdelsesudgifterne vil ligge på 20 mio. kr.

4. 
Trafikale konsekvenser 

I dette afsnit præsenteres de beregnede trafikale konsekvenser af at etablere en havnetunnel. Det primære formål med de trafikale vurderinger er at se på konsekvenserne af forskellige udformninger af en havnetunnel, valg af alternative linieføringer samt at se på, hvordan udbygning af Ørestaden og arealerne på Refshaleøen m.v. vil påvirke trafikudviklingen i København. Sigtet er således at pege på relevante problemstillinger for forundersøgelserne og ikke at præsentere en ny prognose for trafikken i København.

Trafikanalyserne er gennemført af Institut for Planlægning, IfP, på Danmarks Tekniske Universitet, i forbindelse med et forskningsprogram om trafikmodeller. Grundlaget for trafikdataene er en forbedret trafikmodel for hovedstaden, der bygger på Ørestadsmodellen. Den beskrivelse af turmønsteret, der ligger til grund for modellen, stammer direkte fra Ørestadsmodellen. Beskrivelsen af turmønstret i Ørestadsmodellen stammer oprindelig fra Hovedstadens trafikmodel. Der er etableret en detaljeret rutevalgsmodel, der arbejder med en stokastisk model for rutevalg og hvor vejnettets kapacitetsbegrænsninger og trafikanters forskellige præferencer er inddraget. 

Endvidere tages der i modellen på et mindre detaljeret niveau højde for, at et nyt trafikanlæg vil skabe ny trafik. Det skyldes, at det bliver hurtigere at gennemføre ture både på den nye vejforbindelse og på de strækninger, der bliver aflastet. Dermed bliver det attraktivt at rejse mere. Det forudsættes i alle de trafikale vurderinger, at det er gratis at køre igennem havnetunnelen. 

En nærmere dokumentation af modelberegningerne er under udarbejdelse ved Institut for Planlægning på DTU.

Der er i lighed med en række andre prognoser for trafikken i København blevet regnet på situationen i 1992, i  år 2000 og i år 20xx, der er situationen i år 2010 med en fuldt udbygget Ørestad. Herudover er gennemført modelberegninger for den trafikale situation i år 2010 med fuldt udbygget Ørestad samt fuld udnyttelse af byudviklingsmulighederne på Refshaleøen m.v. Der er med disse alternativer ikke taget stilling til, hvornår og om en sådan byudvikling vil blive gennemført. Beregningerne skal alene illustrere, hvilke trafikale konsekvenser en sådan udbygning kan forventes at få. I afsnit 5 beskrives hvilke arealer, der forudsættes udbygget i trafikberegningerne. Det er forudsat, at de nye områder udbygges, så der er 40 m2 pr. ansat, hvilket svarer til den fastsatte tæthed i Ørestaden.

Modelberegninger er altid forbundet med stor usikkerhed. De skal derfor tages med forbehold, og resultaterne er holdt på et så generelt niveau som muligt. I bilag 2 er vist en sammenligning af trafikken over havnesnittet i de forskellige trafikberegninger, der er præsenteret i de seneste år.

Havnetunnelens virkning på trafikmønstret
Trafikken i havnetunnelen er relativt lokal. Cirka halvdelen af trafikken i havnetunnelen kører mellem Gentofte/Østerbro og det  nordøstlige Amager. En havnetunnel vil derfor næsten kun påvirke trafikmønstret i området øst for Lyngbyvej, Østerbro, den indre by og det nordlige Amager.

På kort 4.1 ses ruterne for trafikken i havnetunnelen i 1992.

Etablering af en havnetunnel vil ifølge modelberegningerne allerede i dagens situation flytte så meget trafik fra den indre by til havnetunnelen, at det ikke vil være tilstrækkeligt at etablere en tosporet tunnel såfremt man vil undgå kapacitetsproblemer. Hvis man vælger at etablere en havnetunnel, er der behov for at etablere en firesporet tunnel. Selv i en fremtidig situation, hvor både Ørestaden og Refshaleøen m.v. er udbygget, tyder modelberegningerne på, at en firesporet forbindelse vil kunne klare trafikbelastningen, men dog med et lavere serviceniveau i det maksimale udbygnings scenarie. Modelberegningerne viser, at der kan forventes knap 30.000 køretøjer i havnetunnelen i år 2000 og 40-50.000 køretøjer i år 20xx med fuld udbygning af Refshaleøen m.v.

En havnetunnel med regional forbindelse via Gittervej, Strandvænget, Ryvangs Alle over kasernearealerne til Lyngbyvej vil blive anvendt af flere bilister end en havnetunnel uden denne forbindelse. Hvis der ikke etableres en forbindelse fra Lyngbyvej til Gittervej vil der ske en merbelastning af Strandboulevarden, Jagtvej og Strandvej/Tuborgvej. Etableres forbindelsen derimod, vil der ske en betydelig aflastning af disse veje samt af Lyngbyvej/Nørre Allé.

En havnetunnel vil skabe en mærkbar aflastning af den indre by. Trafikken på Knippelsbro vil på længere sigt blive næsten halveret, idet det meste af den gennemkørende trafik over Knippelsbro, vil have fordel af at benytte havnetunnelen. H.C. Andersens Boulevard og Langebro aflastes i mindre grad for trafik, afhængigt af den valgte linieføring. Der vil ligeledes ske en aflastning af Voldgaderne på 10-15 procent af trafikken. Trafikken over Kongens Nytorv vil blive reduceret med ca. 30 procent. Aflastning af Store Kongensgade og Bredgade vil være ca. 25-35 procent alene som følge af at etablere en havnetunnel.

Disse effekter af havnetunnelen illustrerer betydning af en havnetunnel i de fire beregningssituationer, nemlig i år 1992, år 2000, 20xx (år 2010 og fuld udbygning af Ørestaden) og 20xx suppleret med fuld udnyttelse af byudviklingsmulighederne på Refshaleøen m.v. Der er ikke markant forskel på effekten af havnetunnelen i beregningsalternativerne, men dog en tendens til en større aflastning af den indre by i situationerne, hvor Ørestaden og arealerne på Refshaleøen m.v. er udbygget. Det generelt større pres på vejnettet i situationerne med maksimal byudvikling giver en større fordel ved etablering af en havnetunnel.

På kortene 4.2 og 4.3 er illustreret de trafikale effekter af en havnetunnel i år 2000. Det er forudsat at der ikke er etableret en ny forbindelse fra havnetunnelen på Amagersiden. Kort 4.2 viser med rød farve omfanget af stigningen i trafikmængderne og med grønt reduktionerne i trafikken. Kort 4.3 viser ruterne for trafikken i havnetunnelen.

Ifølge trafikberegningerne vil aflastningen af bymidten ske ved at etablere en havnetunnel uden andre tiltag i midtbyen for at flytte den gennemkørende trafik til havnetunnelen. Beregningerne viser således, at det vil være en tidsmæssig fordel for den gennemkørende trafik på visse destinationer at anvende havnetunnelen. Ved beregningerne er der taget hensyn til den nyskabte trafik, der kan forventes som følge af en havnetunnel. Men det er som nævnt forudsat, at der ikke er brugerbetaling i tunnelen.

Den trafik, der vil være i midtbyen efter etablering af en havnetunnel, består af korte ture. Kun ca. en tredjedel af turene over Knippelsbro er længere end fra søsnittet til Amagerbro. På kort 4.4 illustreres dette. Kortet viser ruterne for den trafik, der kører på Knippelsbro uden en havnetunnel i situation 20xx. Kort 4.5 viser trafikken over Knippelsbro efter etableringen af havnetunnelen.

Trafiksanering af indre by og Christianshavn
I trafikmodellen er det beregnet, hvad det vil betyde at gennemføre restriktioner for den gennemkørende biltrafik i den indre by. De restriktioner for biltrafikken, der er konsekvensvurderet svarer til de principper, der er skitseret i pjecen "Indre by og havnetunnelen: Muligheder og visioner" som Københavns Kommunes 4. afdeling udsendte i december 1996. Det er forudsat, at Københavns bymidte er opdelt i zoner, og at det er meget vanskeligt at passere fra en zone til en anden i bil. Der er ikke tale om, at bymidten er helt lukket for gennemkørsel, men at det er gjort meget besværligt. Hvor det ikke har været muligt at finde konkrete foranstaltninger, der kunne sikre den ønskede reduktion af bilkørslen, er det rent modelteknisk forudsat, at kapaciteten og hastigheden er reduceret. Derudover er hastigheder og vejenes kapacitet generelt sænket i hele midtbyen.

Disse restriktioner for biltrafikken viser en mindre effekt på trafikken i havnetunnelen. Trafikken i havnetunnelen vil stige med ca. 10-15 procent som følge af en sådan trafiksaneringen. Etableringen af tunnelen uden trafiksaneringen og uden brugerbetaling flyttede som ovenfor beskrevet knap halvdelen af trafikken fra Knippelsbro til havnetunnelen. Gennemførelse af relativt stærke restriktioner for biltrafikken i bymidten vil betyde, at aflastningen af Knippelsbro øges til ca. 65 procent  af trafikken i år 2000. I en situation hvor Ørestaden og Refshaleøen m.v. er udbygget og den generelle trafikudvikling er fremskrevet til år 2010, vil effekten af en trafiksanering ligeledes reducere trafikken på Knippelsbro med yderligere ca. 20 procent.

Udover aflastningen på Knippelsbro vil den relative aflastning af gaderne i Københavns midtby være begrænset, i størrelsesordenen 5-10 procent. Det er udtryk for, at de bilister der vælger at køre ad havnetunnelen eller Langebro efter en trafiksanering, vil komme fra mange forskellige ruter.

I forundersøgelserne bør der arbejdes videre med at vurdere effekterne af restriktioner for biltrafikken. Det anbefales mindst at inddrage området indenfor søerne, idet de beregnede trafikmængder svinger meget på parallelle veje i hele dette område.

Linieføringer på Amager

Der har i hovedsagen været diskuteret tre forskellige linieføringsalternativer på Amager:

Amager Strandvej

Ørestadsboulevard

Lossepladsvej

Amager Strandvej: Størstedelen af den trafik, der i dagens trafiksituation har fordel af at anvende havnetunnelen, har ærinde på det østlige Amager. Det er derfor rent trafikalt væsentligt med en god forbindelse til det østlige Amager og til at lede denne trafik er Amager Strandvej en naturlig forbindelse. Trafikken til lufthavnen har mindre betydning. Af trafikken i en havnetunnel vil mellem 5 og 15 procent, alt afhængig af linieføring, have mål i lufthavnen.

Trafikberegningerne viser, at hvis man reducerer fremkommeligheden ad Amager Strandvej, vil trafikken blot ledes ad lokalvejene på Østamager. For visse lokalveje kan det betyde fordoblinger i trafikmængderne. Hvis trafikken ledes ad de eksisterende veje, vil der allerede med den aktuelle trafiksituation være kapacitetsproblemer på den nordlige del af Amager Strandvej. Hvis man vælger at udbygge Amager Strandvej til en firesporet vej, vil trafikken på denne vej stige markant og reducere trafikmængderne på de parallelle veje på Østamager.

Amager Strandvej opfattes allerede nu som en barriere mellem boligområderne og stranden. Hvis der ledes meget større trafikmængder ad denne vej, vil vejens barrierevirkning øges. Som led i diskussionerne om en fremtidig Amager Strandpark har det været fremhævet, at det ikke ville være ønskeligt med øget biltrafik ad Amager Strandvej. Derfor har flere interessenter også talt for at grave vejen ned, eller på anden måde løse problemet gennem vejens design.

Etableringen af en strandpark forventes imidlertid ikke at ske i den nuværende strandlinie, så der kan blive en ganske stor afstand mellem vejen og stranden, som det f.eks. er set ved Køge Bugt Strandpark. Det er imidlertid af betydning om adgangen til strandparken  vanskeliggøres af øgede trafikmængder på Amager Strandvej, ligesom det er vigtigt at finde en løsning, så boligbebyggelsen langs vejen ikke yderligere belastes af trafikkens miljøgener.

Et vigtigt spørgsmål for forundersøgelserne bør være at afdække mulige udformninger af Amager Strandvej og vurdere miljø- og barriereeffekter i forhold til anlægsomkostningerne.

Ørestads Boulevard: Denne linieføring er ikke aktuel, hvis man holder fast i at Ørestads Boulevard skal være en lokal fordelingsvej, som det fremgår af loven om Ørestaden. Rent trafikalt vil en linieføring ad Ørestad Boulevard have nogenlunde de samme virkninger som en udbygning af Lossepladsvej.

Lossepladsvej: Etablering af en højklasset vej i Lossepladsvejslinien vil flytte store trafikmængder til denne vej, så der allerede med trafikken i 1992, vil være behov for en firesporet vej. Det er dog begrænset, hvor stor en del af trafikken, der kommer fra havnetunnelen. Trafikberegningerne fra 1992 viser, at under en tiendedel af trafikken fra havnetunnelen vil fortsætte ad Lossepladsvej. I situationen hvor både Ørestaden og arealerne på Refshaleøen m.v. er udbygget, viser trafikberegningerne, at det fortsat kun er en tiendedel af trafikken fra havnetunnelen, der vil fortsætte af Lossepladsvej. Det vil i denne situation naturligvis være væsentligt større trafikmængder. En havnetunnel og en ny vej ad Lossepladsvej må derfor betragtes som to selvstændige projekter. I modelberegningerne er forudsat, at Lossepladsvej er udbygget til en firesporet vej, men ikke som motorvej. I de maksimale byudviklingsscenarier giver Lossepladsvej imidlertid aflastning af Amager Strandvej sandsynligvis som følge af det store pres på vejnettet.

Kort 4.7 og 4.8 illustrerer trafiksituationen med denne linieføring i år 2000. Kort 4.7 viser forskellen i trafikmængderne med og uden en havnetunnel, således at de røde strækninger viser hvor der vil komme mere trafik og de grønne hvor der vil komme mindre trafik. Kort 4.8 viser ruterne for trafikken i havnetunnelen.

En stor del af trafikken på en ny Lossepladsvej vil vælge ruten Langebro-Lossepladsvej  som alternativ til centrumforbindelsen: Kalvebod Brygge-Vasbygade-Sjællandsbroen. Det vil betyde en øget trafik på Langebro og derfor modvirke havnetunnelens aflastning af Langebro.

For den tunge trafik fra havnen, vil en linieføring ad Lossepladsvej være attraktiv, og indre by vil således blive aflastet for denne del af den tunge trafik. Der er en klar sammenhæng mellem havnetunnelen og Lossepladsvej når man alene ser på den tunge trafik fra havnen. Den tunge trafik til og fra Københavns Havn udgør dog kun en begrænset del af den tunge trafik i Københavns midtby.
Havnetunnelen efter udbygning af Ørestad og Refshaleøen m.v.
Udbygning af Ørestaden og de arealer, der allerede er udlagt til erhverv og boliger på Refshaleøen m.v., vil sammen med den generelle trafikudvikling frem til år 2010 ifølge modelberegningerne give anledning til en betydelig vækst i trafikken i København. Fra år 2000 til år 2010 med udbygget Ørestad vil der ifølge beregningerne komme en stigning i biltrafikken over havnesnittet på 30-35 procent. Havnetunnelen vil til sammenligning betyde en nygenereret biltrafik over hele havnesnittet i denne fremtidige situation på ca. 5 procent. Af trafikken i havnetunnelen vil 10-15 procent have mål i Ørestaden.

Hvis arealerne på Refshaleøen m.v. udbygges med erhverv, vil det betyde en stigning i biltrafikken over havnetunnelen og Knippelsbro på 15 procent. På vejnettet der direkte fører til disse arealer, det vil sige Kløvermarksvej, Refshalevej og Amager Strandvejs nordligste del, vil stigningen blive betydeligt større. Beregningerne tyder på, at alle adgangsveje til Refshaleøen m.v. vil blive stærkt belastet af biltrafikken og ikke kun selve havnetunnelforbindelsen. 

Dette har sammenhæng med at man i denne beregningssituation nærmer sig kapaciteten for havnetunnelen og der vil derfor være tidsbesparelser ved at køre andre veje til disse områder. Det skal dog understreges at beregningerne af trafikken i denne situation bygger på en række mere eller mindre usikre antagelser om udviklingen.

5. 
Byplanmæssige konsekvenser
By- og erhvervsudvikling

En havnetunnel vil forbedre tilgængeligheden til en række ubebyggede arealer i de nordlige dele af Christianshavn og Sundby Nord. Det drejer sig dels om store arealer på Refshaleøen, men derudover er der også ubebyggede arealer på Margretheholm, Frederiksholm, Arsenaløen, Dokøen og Kløvermarken.

Hvis tilgængeligheden til disse arealer forbedres, bliver der tale om meget attraktive arealer. Arealerne har en unik placering tæt på bykernen og visse af arealerne ligger ud til havnefronten. Udnyttelse af grundene på Refshaleøen kan dog være problematisk på grund af betydelige forureningsproblemer. Det er usikkert hvor stort forureningsproblemet er, og hvad der skal gøres ved det.

Ifølge de eksisterende lokalplaner (lokalplan 136 for Kløvermarken, 209 for Refshaleøen og 219 for Arsenaløen, Dokøen, Frederiksholm, Margretheholm) udgør mulighederne for bebyggelse et samlet etageareal på over en mio. m2. I skema 5.1 angives det potentielle etageareal, mens kort 5.1 viser deres beliggenhed. Af disse arealer udgør arealet på Refshaleøen Ø, hvor der hidtil har været skibsværft, godt en tredjedel. Det må imidlertid forventes, at lokalplanen for Refshaleøen ændres nu, hvor B&W ikke eksisterer mere. Med en god trafikbetjening, som følge af en havnetunnel, er det sandsynligt, at arealerne kan anvendes til kontorer, serviceerhverv og lignende.

Skema 5.1
Etageareal i tusinde m2
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De ubebyggede arealer på Margretheholm, Kløverparken og Refshaleøen V er udlagt til forskellige former for service og erhverv. Arealerne på den vestlige del af Arsenaløen og på den sydlige del af Frederiksholm er udlagt til boliger. Det samme gælder knap halvdelen af Dokøen. Det samlede potentielle boligareal på disse arealer udgør et etageareal på 80.000 m2. Når der ses bort fra Refshaleøen Ø, udgør det samlede areal til service og erhverv 680.000 m2. 

Når der i nærværende rapport refereres til arealerne på Christianshavn og Sundby Nord anvendes betegnelsen Refshaleøen m.v.
Trafikken til Refshaleøen m.v.

En by- og erhvervsudvikling af arealerne på Refshaleøen, Margretheholm, Dokøen etc. vil skabe mange nye arbejdspladser. Med en antagelse om 40 m2 per arbejdsplads, kan der alene på Refshaleøen blive tale om 16.000 nye arbejdsplader, på Margretheholm 2.750 og i Kløverparken 6.500. 

Disse nye arbejdsplader vil skabe et betydeligt transportbehov, der vil blive dækket af både kollektiv og individuel transport. I trafikberegningerne er det forudsat, at der i havnetunnelen kører to buslinier, dels 8’eren og dels en ny ekspresbus (S-bus). I myldretiderne antages det, at der er 10-minutters drift for begge disse busser, mens der er 15-minutters drift uden for myldretiderne. 

Trafikberegningerne viser, at Refshaleøen m.v. vil være et område, der i høj grad bliver bilbaseret. Beregningerne viser, at 3 gange så mange personer vil vælge at køre i bil fremfor at benytte kollektiv transport. På selve Refshaleøen vil det være 2,5-3 gange så mange personer, der vil vælge at køre i bil fremfor at benytte kollektiv transport, mens det på arealerne på Sundby Nord er 3,5-4 gange så mange personer, der vælger bilen.

Den forventede bilandel på Refshaleøen m.v. er meget høj i forhold til resten af København. I bymidten er der eksempelvis færre der anvender bil end kollektiv transport. I en stor del af bymidten er bilandelen så lav, at hver gang, der er én, der kører i bil til arbejde, er der to, der benytter kollektiv transport. På trods af, at de nye arealer på Refshaleøen m.v. ligger tæt på bymidten ser det ud til, at bilbrugen bliver en helt anden.

Gennem en bevidst satsning på kollektiv trafikbetjening af arealerne på Refshaleøen m.v., eksempelvis gennem etablering af en baneforbindelse, kan trafikmønstret muligvis ændres. Dette spørgsmål bør indgå i forundersøgelsesarbejdet om havnetunnelen.

Det er næppe realistisk at forestille sig, at der kan anlægges en havnetunnel uden, at arealerne på Refshaleøen m.v. byudvikles. Ud fra trafikmodelberegningerne kan den trafikale effekt af at udbygge arealerne på Refshaleøen m.v. vurderes. Denne byudvikling kan betyde en stigning i trafikken over både havnetunnelen og Knippelsbro på 15-20 procent. Stigningen over hele havnesnittet forventes at være på 6 procent.

Ørestaden 

Med en god tilgængelighed til arealerne på Refshaleøen, Margretheholm m.v. åbnes der op for by- og erhvervsudvikling meget tæt på bykernen. Det kan skabe konkurrence med Ørestaden og andre områder i regionen. Det samlede areal i Ørestaden er 3.400.000 etagemeter. Arealerne på Refshaleøen, Margretheholm mv. svarer altså til godt en tredjedel af Ørestadens rummelighed.

Der er stor forskel på trafikmønstrene for disse forskellige byudviklingsområder. Ørestaden forventes i høj grad at blive kollektiv trafik betjent og modelberegningerne viser, at 40-50 procent af de rejsende til Ørestaden vil anvende kollektiv transport, mens 50-60 procent vil køre i bil. Arealerne på Refshaleøen m.v. vurderes derimod at have en lav grad af kollektiv trafik betjening som nævnt ovenfor. 

Havnetunnelen har ifølge modelberegningerne stort set ingen betydning for konkurrenceforholdet mellem kollektiv og individuel transport til Ørestaden. En havnetunnel vil således ikke underminere intentionerne om Ørestaden som en ny bydel, der i høj grad er kollektiv trafik betjent.

6. 
Finansiering

I debatten om havnetunnelen er en række forskellige finansieringsformer blevet foreslået. Et forslag er skattefinansiering, hvor anlægget finansieres af staten eller kommunen. Et andet er gevinstdeling, hvor de parter, der får økonomisk fordel af en tunnel bidrager til finansieringen. Et tredje er brugerbetaling, hvor der opkræves bompenge i tunnelen. Et fjerde er road pricing, hvor provenuet fra et generelt betalingssystem for kørsel anvendes til at finansiere en havnetunnel.

Når finansieringsløsningen skal vælges, kan der vælges én enkelt eller en kombination af flere af disse finansieringsformer. Valget bør bero på en afvejning af fordele og ulemper ved de forskellige finansieringsformer.

Finansieringsformerne adskiller sig med hensyn til deres trafikale, administrative og fordelingspolitiske konsekvenser. Både brugerbetaling i tunnelen og road pricing har trafikale konsekvenser. De øvrige finansieringsformer påvirker ikke direkte trafikken. Alle finansieringsformer har administrative konsekvenser, men nogle er umiddelbart lettere at håndtere, blandt andet fordi man har  større erfaring med dem. Endelig adskiller finansieringsformerne sig også med hensyn til de fordelingspolitiske konsekvenser, hvor målsætningen normalt vil være at skabe overensstemmelse mellem de, der står for betalingen og de, der har glæde af en havnetunnel.

A) Skattefinansiering

Traditionelt finansieres infrastruktur over de kommunale eller statslige budgetter. Et havnetunnel projekt kan finansieres over finansloven eller af kommunen. Det kan diskuteres, om en havnetunnel er en del af det kommunale vejsystem eller om det er en statslig vej. En havnetunnel vil primært tiltrække lokal trafik, men vil samtidig være en del af et større overordnet vejnet.
Der er mange parter som vil have fordel af en havnetunnel i København. Først og fremmest vil den muliggøre tidsbesparelser for de trafikanter, der skal fra Gentofte/Hellerup-området til det østlige Amager. En havnetunnel vil også give en vis trafikal aflastning af den indre by til glæde for både borgere og andre med ærinde i byen.

Hvis en havnetunnel skattefinansieres af borgerne i Københavns Kommune, bliver de pålagt finansieringsbyrden for et projekt, der også har fordele for borgere uden for kommunegrænsen. Omvendt vil skattefinansiering over finansloven betyde, at det bliver borgere i hele landet, der får finansieringsbyrden for et projekt, hvor fordelene primært tilfalder hovedstadsområdet. For al statslig finansieret infrastruktur gælder det dog normalt, at fordelene tilfalder borgere i et mindre geografisk område.
B) Gevinstdeling

Ved gevinstdeling forstås en finansieringsstruktur, hvor forskellige parter med økonomisk interesse i en havnetunnel bidrager til finansieringen. Det kan være i form af medfinansiering af dele af projektet eller særlige ejendoms- og erhvervsafgifter. I Danmark er det kun sjældent, at infrastruktur har været finansieret gennem gevinstdeling. Et eksempel er en motorvejstilslutning ved Kolding, der er finansieret ved at pålægge de erhvervsarealer, der får forbedret adgangen til motorvejen, en særlig afgift.

Hvis det besluttes, at gevinstdeling skal udgøre et finansieringselement for et havnetunnelprojekt, skal det afgøres, hvem der skal bidrage og med hvor meget. Principielt er svaret enkelt, men i praksis er det kompliceret at afgøre, hvem der får en gevinst og hvor stor den er. Gevinstdeling vil derfor altid indeholde et vist element af vilkårlighed.

Hvis der etableres en havnetunnel vil en række parter få økonomiske fordele. Eksempelvis drejer det sig om Københavns Havn, Refshaleøens Ejendomsselskab og andre jordbesiddere på Christianshavn og Sundby Nord. Havnen vil både få sammenbundet Nord- og Østhavnen og få skabt en forbindelse til motorvejsnettet. Refshaleøens Ejendomsselskab og de andre jordbesiddere får skabt en bedre trafikal tilgængelighed til deres arealer, hvilket har betydning for værdien af arealerne. 

Det er svært at konkretisere de forskellige parters fordele, hvilket gør det kompliceret at vurdere de samlede fordele ved anlæg af en havnetunnel. Her søges de samlede fordele ikke vurderet, men som eksempel ses på, hvilken værdistigning arealerne på Refshaleøen kan ventes at få, som følge af anlæg af en havnetunnel. Her kan der tages udgangspunkt i en sammenligning af arealernes værdi i en situation henholdsvis med og uden en havnetunnel.

Hvis der ikke bygges en havnetunnel, vil arealerne på Refshaleøen formodentlig kun kunne anvendes til produktion og industri. Det er ikke givet, at der er tilstrækkeligt mange virksomheder med interesse i lokalisering på Refshaleøen til, at arealerne kan anvendes fuldt ud. For de arealer, der kan afhændes til industrielle formål, vurderes det af ejendomsmæglere, at der kan opnås en pris per etagemeter på 500-700 kr. 

Hvis der bygges en havnetunnel, vil der være basis for service- og kontorerhverv på Refshaleøen. Det betyder, at arealerne forventes at kunne sælges til betydeligt højere priser: Ejendomsmæglere vurderer, at det muligvis vil være til en pris på omkring 2000 kr. per etagemeter. Det vil typisk være udviklings- og investeringsselskaber, som vil have interesse i at bolig- og erhvervsudvikle arealerne. 

Hvis der anlægges en havnetunnel vil arealerne på Refshaleøen således kunne stige i værdi fra 500-700 kr. per etagemeter op til omkring 2000 kr. per etagemeter. Der er altså tale om en værdistigning i størrelsesordenen 1300-1500 kr. per etagemeter. Med et samlet areal på godt 600.000 etagemeter, kan den samlede værdistigning ventes at være i størrelsesordenen 0,8-1 mia. kr.

Der skal dog tages en række forbehold for den skitserede værdistigning. Først og fremmest er der betydelige forureningsproblemer på arealerne på Refshaleøen. En oprydning vil således reducere værdien af arealerne. For det andet er der ikke tale om en øjeblikkelig værdistigning. Bolig- og erhvervsudviklingen af arealerne har formentlig en horisont på 5-10 år efter anlægget af en havnetunnel.

C) Brugerbetaling

I Danmark har der ikke hidtil været nogen tradition for at finansiere vejinfrastruktur ved brugerbetaling. Såvel den faste forbindelse over Storebælt som den faste forbindelse over Øresund skal dog finansieres ved brugerbetaling.

Bompenge i tunnelen kan betyde, at mange trafikanter undlader at køre gennem tunnelen. Der er ingen danske erfaringer med, hvordan bilister reagerer på betaling for at benytte vejnettet. Udenlandske erfaringer viser, at reaktionen afhænger af faktorer som tid, sted og hvorvidt der er gratis alternativer. Det er således ikke muligt uden omfattende yderligere analyser at give en generel vurdering af bilisternes reaktion på brugerbetaling. 

For at kunne vurdere, hvor stor en andel af de potentielle bilister i en havnetunnel, som vil vælge en anden rute, kan det overvejes at gennemføre en såkaldt stated preference analyse. I en stated preference analyse udspørges trafikanterne om, hvorvidt de ville vælge at køre gennem en havnetunnel, hvis der var brugerbetaling. Trafikministeriet (1995) vurderede i deres rapport, at ved en brugerbetaling på 10 kr., ville afvisningseffekten være ca. 60 procent. Denne vurdering er baseret på de trafikøkonomiske enhedspriser, der er anvendt til at skønne over trafikanternes villighed til at betale for tidsbesparelse. Det vurderes, at trafikanter der kan spare 4-10 minutter, vil betale 10 kroner for at køre gennem havnetunnelen, mens de der har en mindre tidsbesparelse, vil vælge en anden rute.

Et brugerbetalingssystem kan udformes på mange måder. De tekniske løsninger spænder lige fra manuel opkrævning ved bompenge- stationer til automatisk debitering af særlige kreditkort. Valget af teknisk løsning vil være afgørende for de administrative omkostninger, men vil kun have begrænset betydning for de trafikale konsekvenser.

Brugerbetaling i tunnelen vil sikre, at de trafikanter, som får en tidsbesparelse ved at benytte tunnelen, også kommer til at betale for det. Derimod kommer de, der får fordel af den trafikale aflastning af byen, ikke til at betale.

Alle skøn over provenuet ved brugerbetaling i tunnelen er forbundet med stor usikkerhed. Det afhænger dels af brugerbetalingens størrelse, dels af antallet af biler og dels af, hvor mange biler der grundet brugerbetalingen vælger at køre ad en anden rute. Alligevel er det under en række forsimplede forudsætninger muligt at få en fornemmelse af, hvilken størrelsesorden provenuet fra en eventuel brugerbetaling vil have. 

I beregningerne betragtes provenuet i en periode på 20 år, hvor den reale værdi for brugerbetalingen er sat til 10 kr per passage. Kapitalværdien af den løbende brugerbetaling beregnes ud fra en antagelse om, at diskonteringsfaktoren er 5 procent. 

I en situation, hvor brugerbetalingen afviser så mange trafikanter, at kun 10.000 dagligt benytter havnetunnelen i dens åbningsår og herefter 5 procent flere hvert år, vil nutidsværdien af bruttoprovenuet ligge på godt ½ mia. kr. Hvis brugerbetalingen derimod ikke afviser så mange trafikanter og der derfor er 30.000 trafikanter, der benytter tunnelen i dens åbningsår og herefter 5 procent flere hvert år, vil nutidsværdien af bruttoprovenuet ligge på over 1½ mia. kr. Som det fremgår kræver det større viden om det forventede antal trafikanter, for at kunne skønne mere præcist over provenuet fra brugerbetalingen.

Ved beregning af nettoprovenuet fra brugerbetalingen, skal der desuden tages højde for de omkostninger, der er forbundet med opkrævningen.

Brugerbetaling i tunnelen vil kunne give et vist provenu, men vil formodentlig afvise en betydelig del af trafikanterne. Set i lyset af denne afvisning, kan brugerbetaling opfattes som en "dyr" finansieringsform.

I den forbindelse kan det virke som et paradoks, at der bruges penge på en trafiksanering af midtbyen for at flytte trafikanterne over i havnetunnelen, hvor der opkræves brugerbetaling, som på sin side flytter trafikanterne ind gennem midtbyen.

D) Road pricing

I Norge er mange infrastrukturprojekter finansieret gennem provenuet fra bompenge i de norske byer. Provenuet fra et generelt road pricing system for hovedstadsområdet kan også benyttes til at finansiere en havnetunnel. Ved road pricing opkræves vejafgifter afhængigt af hvor, hvornår og hvor langt der køres.

Trafikalt kan road pricing have betydelige konsekvenser. Det afhænger dog af, hvordan vejafgifterne fastlægges. En mulighed er et system, hvor der er ingen eller lille variation i afgiftsniveauet således, at det alene er det samlede antal kørte km, som har betydning for afgiftsbetalingen. En anden mulighed er et system med differentierede afgifter, hvor det eksempelvis er forholdsvis dyrere at køre i den indre by. Når det bliver dyrere at køre ind til eller i byen vil færre bilister alt andet lige gøre det. Finansieringsformen kan altså udformes så den understøtter målsætningen om at aflaste byen for trafik. 

Administrativt er der stor forskel på, hvor kompliceret det bliver at indføre road pricing afhængigt af det valgte system. Teknologisk er der stor forskel på, hvor raffinerede systemerne er og hvor langt fremme udviklingen er. 

Hvis provenuet fra et road pricing system i hovedstadsområdet anvendes til at finansiere et havnetunnel projekt, vil der være en vis overensstemmelse mellem de, der står for betaling og de, der har glæde af projektet. En havnetunnel vil give en aflastning af midtbyen og vil således være en fordel for de trafikanter, der via road pricing betaler for at køre i byen. 

Et road pricing system vil give et provenu, der kan anvendes til finansiering af ny infrastruktur. Der er dog også omkostninger forbundet med etableringen af systemet. Et road pricing system kan også anvendes som styringsredskab så trafikanterne gives et incitament til at benytte visse vejstrækninger frem for andre.

Både organisatorisk og teknisk kan det være tidskrævende at indføre road pricing. Meget afhænger dog af den politiske vilje på området. Hvis man ønsker at indføre et road pricing system, kan en bompenge-ring rundt om byen eventuelt benyttes i en overgangsordning.

7.
Organisering

Hvis det besluttes at bygge en havnetunnel skal det også afgøres, hvor, hvornår og hvordan ansvaret for projektet skal placeres. Det samlede projekt inkluderer udover selve tunnelen tilslutningsanlæg på såvel Sjællands- som Amagersiden.

Ved valget af organisatorisk model spiller to ofte modstridende hensyn ind. Dels er der hensynet til driftsøkonomisk effektivitet, hvor ønsket er, at projektet skal gennemføres så effektivt som muligt. Og dels er der hensynet til politisk styring, hvor ønsket er, at man fra politisk hold har mulighed for at varetage samfundets interesser - også når de politiske prioriteringer ændrer sig. Nedenfor præsenteres 3 hovedtyper af organisatoriske modeller, der på forskellige vis håndterer ønskerne om driftsøkonomisk effektivitet og politisk styring.

A) Offentlig bygherre

Et havnetunnelprojekt adskiller sig ikke væsentligt fra de større motorvejsprojekter og kan derfor gribes an på samme måde. Folketinget kan på baggrund af Trafikministeriets og Københavns Kommunes forundersøgelser vedtage en anlægslov, der udstikker rammerne for den offentlige bygherres videre arbejde. Typisk vil den offentlige bygherre være Vejdirektoratet. 

Vejdirektoratet har megen erfaring med anlæg af større veje og der kan således være stordriftsfordele forbundet med at lade Vejdirektoratet stå for projektet. Der er tale om en velkendt fremgangsmåde og projektet vil derfor kunne igangsættes forholdsvist hurtigt. Dette kan have betydning, hvis mulighederne for at få bygget tunnelelementerne billigt på anlægget på Nordhavnen skal udnyttes. Muligvis kan elementerne også bygges på Refshaleøen, hvilket vil skyde tidshorisonten.

Hvis Vejdirektoratet får bygherrerollen vil der fortsat være gode muligheder for politisk styring. Det vil således være relativt lettere at foretage ændringer i løbet af projektforløbet i forhold til den situation, hvor projektet er overdraget til et privat projektselskab.

B) Offentligt ejet aktie- eller interessentselskab

Det er også muligt at lægge ansvaret for projektet over til et særligt offentligt ejet aktie- eller interessentselskab. Disse modeller er kendt fra de faste forbindelser over Storebælt og Øresund og fra Ørestadsbanen.

Et offentligt ejet aktie- eller interessentselskab, vil have mulighed for selv at optage lån. Dette kan være hensigtsmæssigt, af hensyn til EU målsætninger om at begrænse den offentlige sektors låneoptagelse. Hvis selskabets låneoptagelse statsgaranteres, vil låneomkostningerne kun være marginalt større end statens.

Ved en selskabsdannelse frigøres projektet fra de årlige finanslovsforhandlinger og dermed er der ikke samme risiko for, at projektet bremses undervejs. Selskabsdannelsen kan styrke projektets forretningsmæssige profil.

I princippet betyder selskabsdannelsen, at projektet frigøres fra politisk detailstyring, men som erfaringerne fra Storebælt A/S viser, kan der dog stadig være megen overordnet politisk styring. Selskabsdannelsen betyder også, at der kommer endnu en trafikpolitisk aktør i hovedstadsområdet.

C) Privat projektselskab

En tredje mulighed er at udbyde havnetunnelprojektet i totalentreprise, hvor forskellige helt eller delvist private konsortier får mulighed for at byde på hele projektet. Det vil blandt andet sige anlæg, finansiering og drift. Denne model har endnu ikke været anvendt herhjemme, men er udbredt eksempelvis i Storbritannien.

Hvis havnetunnelprojektet skal lægges ud til et privat projektselskab kan det tage lang tid at forhandle en kontrakt på plads. Derudover er det også dyrt at optage lån, og det private projektselskabs låneoptagelse vil typisk ske på dårligere vilkår end statens.

På andre områder har et privat projektselskab dog fordele. I forbindelse med forhandling af kontrakten er det nødvendigt at vurdere projektets risici. Det betyder, at der gøres en større indsats for at identificere projektets risici end ellers. Når risiciene først er identificeret kan der dernæst arbejdes for at reducere dem. Ansvaret for de resterende risici bør fordeles mellem staten og projektselskabet. 

De risici, som selskabet bedst er i stand til at håndtere, eksempelvis risikoen for fejl i anlægs- og driftsfasen, skal selskabet selv have ansvaret for. De resterende risici, bør staten tage ansvaret for. Det kan eksempelvis være ændringer i miljøkravene til projektet eller i niveauet for brugerbetalingen.

Traditionelt får private parter dækket deres omkostninger gennem brugerbetaling. For havnetunnelprojektet er det dog usikkert, hvor stor en del af omkostningerne, brugerbetalingen vil kunne dække. Hvis brugerbetalingen ikke er tilstrækkelig, må det offentlige støtte projektet. Det kan være i form af støtte til etablering af tilslutningsanlæg. En anden mulighed er, at brugerbetalingen erstattes med de såkaldte "shadow tolls", hvor selskabet får en betaling, der afhænger af, hvor mange trafikanter, der benytter havnetunnelen. Denne betalingsform har ingen afvisningseffekt og samtidig giver den selskabet et incitament til at sikre så god en trafikafvikling som muligt.

Hvis projektet lægges ud til private parter er det nødvendigt med veldefinerede politiske rammer, da selskabets interesser ikke er sammenfaldende med samfundets interesser. Dette stiller store krav til, at man på forhånd gør sig helt klart, hvilke krav det private selskab skal leve op til. Der er nemlig ingen mulighed for efterfølgende at fortryde, idet forudsætningen for, at private parter vil påtage sig et havnetunnelprojekt er, at de politiske rammebetingelser lægges fast på forhånd.

Valget af organisationsmodel

Som regel vil valget af organisationsmodel afhænge af den valgte finansieringsform. Hvis et projekt skattefinansieres over finansloven, vil man således typisk vælge en traditionel organisatorisk løsning, hvor det er Vejdirektoratet, der får bygherrerollen. Hvis projektet derimod finansieres gennem en kombination af brugerbetaling og gevinstdeling har projektet et indtægtsgrundlag, der er uafhængigt af de offentlige kasser og det kan således overvejes at oprette en særlig projektorganisation.

Valget af organisationsmodel kan have lige så stor betydning som valget af finansieringsform. Det er derfor afgørende, at den organisatoriske løsning ses i sammenhæng med løsningen på finansieringsproblemet. De organisatoriske løsninger adskiller sig med hensyn til, hvordan de evner at håndtere de ofte modstridende ønsker om driftsøkonomisk effektivitet og politisk styring. I de samlede overvejelser om finansiering og organisering, bør det nøje overvejes, hvordan disse ønsker skal afvejes.

8. 
Interessenternes syn på en havnetunnel

I dette afsnit refereres en række interessenters syn på en havnetunnel. Formålet med at  interviewe interessenterne er, at præsentere et overblik over, hvor der er henholdsvis enighed og uenighed om de overordnede spørgsmål vedrørende en havnetunnel. Det er også relevant for de videre undersøgelser at få belyst, hvilke overordnede målsætninger, der ligger bag de forskellige aktørers holdninger til en havnetunnel.

De interviewede interessenter er blevet stillet de samme fem hovedspørgsmål. Først den overordnede holdning til at etablere en havnetunnel og hvad der er de bagvedliggende målsætninger. Dernæst synspunkter på, hvordan en eventuel havnetunnel skal finansieres og selve anlægsarbejdet organiseres. Endvidere blev spurgt om den mest hensigtsmæssige linieføring af tilslutningsvejene. Der blev også spurgt til synspunkter på by- og erhvervsudvikling på Refshaleøen m.v. Endelig blev spurgt om særlige vilkår skal være opfyldt, før en havnetunnel vil leve op til formålet.

De interessenter, der er blevet interviewet, er Trafikministeriet, Københavns Kommunes vejafdeling, Københavns Havn, Refshaleøens Ejendomsselskab, HT, DSB S-tog, Vejdirektoratet og Danmarks Naturfredningsforening. Derudover har der også været taget kontakt til Københavns Kommunes plandirektorat og Ørestadsselskabet. Plandirektoratet ønskede ikke at blive interviewet, idet afdelingens synspunkter er sammenfaldende med de synspunkter, som Københavns Kommunes vejafdeling har præsenteret. Ørestadsselskabet tilkendegav, at man fra selskabets side ikke har synspunkter på en havnetunnel. Der er i bilag 1 et kort referat af hver af interessenternes synspunkter.

Sammenfatning af synspunkter

Der er ikke uenighed om, at det kan være hensigtsmæssigt at etablere en havnetunnel i København. De fleste interessenters målsætning med forbindelsen er at aflaste den indre by for biltrafik bl.a. for at give den kollektive trafik bedre betingelser. Målsætningen om at forbedre forbindelsen mellem Københavns havn og motorvejsnettet og dermed at reducere den tunge trafik i bymidten  fremhæves også af flere interessenter.

Der er stort set enighed om, at det er nødvendigt, at gennemføre restriktioner for biltrafikken i midtbyen for at opnå den ønskede trafikale effekt af en havnetunnel. Der er dog også interessenter, der primært ser en trafiksanering som middel til at opnå det nødvendige provenu i en brugerbetalt havnetunnel. Hvordan restriktionerne for biltrafikken konkret skal udføres er der ikke mange bud på, men det fremhæves, at det bør indgå som en vigtig del af forundersøgelserne.

Der er ikke enighed om, det er hensigtsmæssigt at skabe byudvikling på Refshaleøen, Margretheholm og Holmen. For nogle aktører er det primære formål med havnetunnelen, at  åbne mulighed for at udnytte disse arealer bl.a.  til kontorerhverv. Andre peger derimod på risikoen for at udnyttelse af disse arealer vil understøtte en bildomineret byudvikling.

Der er ikke enighed om hvordan anlægget skal finansieres og organiseres. Mange aktører peger på, at statslig finansiering vil være hensigtsmæssig, og det anbefales af de fleste af disse, at staten ved Vejdirektoratet står som bygherre for projektet. Der er imidlertid andre aktører der peger på, at et privat selskab vil kunne gennemføre anlægget mere effektivt. Der er også interessenter, der helst ser anlægget finansieret i et samarbejde mellem private og offentlige parter. 

Der er stor uenighed om, hvorvidt brugerbetaling vil være et relevant supplement til den offentlige finansiering. Det vurderes ikke  at være vanskeligt at skaffe privat lånefinansiering, som tilbagebetales via brugerbetaling. Men der peges fra flere sider på, at brugerbetaling vil afvise trafikanter, og dermed får anlægget ikke den fulde ønskede effekt. Mange peger på et samlet road pricing system som en bedre løsning.

Der er enighed om, at havnetunnelen bør forbindes til Lyngbyvej via kasernearealerne og Gittervej. Der er også enighed om, at man ikke har fundet en uproblematisk linieføring på Amagersiden. Flere taler for, at Amager Strandvej er den logiske linieføring, men at det forventes at udløse miljømæssige og ikke mindst store politiske problemer at lede trafikken ad denne vej. Der peges også på, at en øget trafik ad Amager Strandvej vil give problemer i form af adskillelse af rekreative områder fra boligområder. 

En linieføring ad Lossepladsvej vurderes også som problematisk både fordi den skaber en barriere mellem Islands Brygge og Amager Fælled og fordi der er fredningsmæssige problemer ved denne linieføring. Endelig er der ikke nogen der taler for, at Lossepladsvej er en trafikalt set relevant linieføring i en nær tidshorisont. 

Linieføringen ad Ørestads Boulevard vurderes ikke som realistisk af nogen interessenter.

Uanset hvilken linieføring der vælges fremhæves det af flere, at det er meget vigtigt at finde en løsning, der i så stort omfang som muligt kan løse de miljømæssige problemer. Der blev nævnt muligheder for at lægge vejen i tunnel, at grave den ned eller at skærme den på forskellige måder.

Der er mange fortalere for, at havnetunnelen skal busbetjenes og ikke betjenes af skinnebåren trafik. Der er dog en løs skitse om at etablere en hel banering og et par interessenter opfordrer til, at denne mulighed enten belyses i forundersøgelsesarbejdet vedrørende havnetunnelen eller i basisnetarbejdet.

BILAG 1

Synspunkter på en havnetunnel

Trafikministeriet

Det overordnede sigte med en havnetunnel er at etablere en ringvej hele vejen rundt om København. Den vil give et godt alternativ til at køre igennem byen. Anlæg af en havnetunnel betyder ikke, at man ensidigt satser på den individuelle trafik. Også den kollektive trafik er vigtig. Vilkårene for transportformerne fastlægges blandt andet gennem den offentlige regulering og her foretrækkes økonomiske styringsmidler frem for begrænset tilgængelighed.

Havnetunnelen skal naturligvis anvendes som adgangsvej til arealerne på bl.a. Margretheholm og Holmen. Man skal ikke være bange for konkurrencen med Ørestaden. Staten satser - sammen med Københavns Kommune - på udbygningen af Ørestaden. Men dette kan og bør ikke udelukke udbygning af andre relevante områder i København.

Etablering af en havnetunnel skal følges op med trafiksanering i Københavns bymidte. Der skal være S-busser i havnetunnelen, men ikke skinnebåret trafik.

Havnetunnelen skal finansieres i et samarbejde mellem offentlige og private. Virksomheder, der får stor nytte af tunnelen, som f.eks. Københavns Havn bør medfinansiere, og der kunne være brugerbetaling i selve tunnelen. Tilslutningsvejene kunne finansieres af staten og den nødvendige trafiksanering af Københavns Kommune. Der skal ikke etableres et nyt selskab for at gennemføre dette projekt. Vejdirektoratet bør være bygherre på projektet.

Den endelige linieføring på Amagersiden er ikke afgørende. Man må se på behovet når første etape er gennemført. Udbygningen af Ørestaden vil ske over en lang årrække, og det er derfor ikke på nuværende tidspunkt muligt at sige noget præcist om behovet for udbygning med en højklasset forbindelse på Vestamager f.eks. ved en "Lossepladsvejlinie". Det er meget vigtigt, at de tilslutningsveje, der skal gennem tæt bebyggede områder, etableres på en miljømæssig acceptabel måde. Det gælder eksempelvis langs Amager Strandvej og Islands Brygge.

Københavns Kommunes Vejafdeling

Det overordnede formål med en havnetunnel er at aflaste den indre by (indenfor søerne) for gennemkørende trafik, og i særlig grad den tunge trafik fra havnen til det overordnede motorvejsnet. Aflastningen skal følges op med en aktiv trafiksanering for at flytte så meget trafik som muligt til havnetunnelen. Også havnetunnelens virkning som ringvej, der kan aflaste Amagerbro og indre Østerbro, er interessant. Vejdirektoratets idé til en ring hvori havnetunnelen supplerer motorringvejen, vil imidlertid blive en meget uensartet ring, der på nogle strækninger går helt inde ved centrum og på andre udenfor brokvartererne. 

Byudvikling på Refshaleøen, Margretheholm mv. er ikke en målsætning for havnetunnelen. Der kan endda være en risiko for en bilbaseret byudvikling, som er imod kommunens overordnede målsætning om ikke at øge biltrafikken.

Der er ikke fra kommunens side en plan for, hvordan trafiksaneringen i indre by konkret skal udformes. Det må analyseres nærmere i forbindelse med de forundersøgelser, der sættes i gang i 1997. Men målsætningen er klar - den gennemkørende trafik skal fjernes fra indre by. Trafiksaneringen er blot ét virkemiddel, og den stigning i trafikken der skyldes øget bilejerskab, må reguleres fra statens side gennem afgifter.

Havnetunnelen bør finansieres fuldt af staten. Kommunen har ikke midler til selve anlægget, men vil kunne finansiere den nødvendige trafiksanering. Der bør ikke etableres brugerbetaling i tunnelen, da det vil afvise trafikken og dermed modvirke de overordnede målsætninger med tunnelen. Kommunen er ikke tilhænger af et simpelt bompengesystem, fordi det vil skubbe erhvervslivet ud af byen. Et regionalt road pricing system vil være en god mulighed. Her bliver det et afgørende spørgsmål, hvem der skal disponere over midlerne, og hvad de skal bruges til. 

Staten bør stå som bygherre for havnetunnelen. Selskaber skaber ofte skævvridninger, fordi de ikke nødvendigvis har fælles målsætninger med det øvrige samfund.

Linieføringen på Sjællandssiden er klar, men uløst på Amagersiden. Den trafikalt logiske linieføring er ad Amager Strandvej, men den er politisk vanskelig, idet den skaber en barriere mellem havet og bebyggelsen. På længere sigt vil der også for linien ad Lossepladsvej være en stor barriere mellem et byområde og et rekreativt område. Disse problemer må afbødes gennem designet af vejanlægget.

Københavns Havn

Havnetunnelen er en forudsætning for havnens planer om at koncentrere havneaktiviteterne i Nordhavnen og på Prøvestenen. En havnetunnel vil skabe forbindelse mellem de forskellige dele af havnen og er samtidig en nødvendig højklasset forbindelse til motorvejsnettet. Endvidere vil en havnetunnel i kombination med Øresundsforbindelsen muliggøre en markedsudvidelse for havnen.

Havnen har derfor aktivt arbejdet for at få forbindelsen realiseret gennem egne analyser af tekniske løsninger og anlægsomkostninger.

Forbindelsen bør efter havnens opfattelse ideelt set finansieres af staten, men det bør undersøges, om private partnere kan indgå og tilbagebetalingen ske ved brugerbetaling. Det forventes ikke at være vanskeligt at lånefinansiere forbindelsen. Det vil være en fordel, at et særligt selskab står for etableringen af forbindelsen og driften, indtil den er tilbagebetalt. Det vil være den mest effektive løsning, og havnen vil gerne deltage i en sådan organisation.

Brugerbetalingen forudsætter, at der sker en gennemgribende trafiksanering af indre by, så trafikken med fordel vælger at køre i gennem tunnelen. 

Den præcise linieføring er ikke så afgørende for Københavns Havn, når blot der etableres en højklasset forbindelse til motorvejsnettet.

Refshaleøens Ejendomsselskab

Formålet med en havnetunnel er at gøre Refshaleøens arealer til et attraktivt byudviklingsområde. Mulighederne for en hensigtsmæssig byudvikling på Refshaleøen må antages at kunne påvirkes af den planlagte udvikling i Ørestaden.

Det er mest sandsynligt, at projektet bliver et offentligt finansieret projekt, hvor tunnelen kun er en del af et større projekt, der blandt andet også vil omfatte tilslutningsvejene på begge sider af havneløbet. Set i forhold til de samlede omkostninger, vurderes omkostningerne for selve tunnelen begrænsede. En privat finansiering af tunnelen med brugerbetaling vil på baggrund af de udarbejdede trafikprognoser være lønsom. En finansiering af private interesser, der har en direkte interesse i tunnelen, er ikke realistisk, idet det bl.a. vil være umuligt at afgrænse en sådan interesse geografisk og at fastlægge kriterier for medfinansieringens omfang.

Elementer til havnetunnelen vil kunne bygges på Nordhavnen, hvor elementproduktion p.t. foregår til Øresundsforbindelsen, men tidsmæssigt og logistisk vil det være mere sandsynligt at anlægget på Refshaleøen, hvor der i dag bygges tunnelelementer m.v. til Ørestadsbanen (Minimetroen), bliver anvendt.
Hovedstadens Trafikselskab
Det er afgørende at havnetunnelen ses i sammenhæng med de mange andre planer, der er i gang i  Hovedstadsregionen. Det vigtigste formål med projektet er, at få aflastet indre by for biltrafik og skabe bedre fremkommelighed for den kollektive trafik.

Hvis man bygger en havnetunnel uden at gennemføre de nødvendige trafiksaneringer er den i direkte modstrid med de trafikpolitiske målsætninger. En vigtig del af forundersøgelserne vil derfor være at vurdere, hvordan den mulige aflastning af indre by kan anvendes til at gøre den kollektive trafik mere konkurrencedygtig.

Som en sekundær effekt af havnetunnelen, vil HT kunne anvende havnetunnelen til at forbedre køretiden på en række ruter. Desuden vil der være mulighed for busbetjening af udviklingsområderne på Refshaleøen og Holmen via en tunnel.

Det er ikke afgørende for HT, hvordan en havnetunnel finansieres, men der bør tages stilling til projektet i sammenhæng med de øvrige initiativer i Hovedstaden, så man kan foretage den relevante prioritering mellem de mulige investeringer. Tunnelen bør ikke finansieres via brugerbetaling, medmindre der gennemføres et road pricing system, som også omfatter de øvrige vejforbindelser mellem Sjælland og Amager.

Der er næppe basis for en skinnebåret forbindelse i havnetunnelen, når man har Ørestadsbanerne. Dette spørgsmål bør dog undersøges nærmere i basisnet projektet.

HT har ikke klare synspunkter på linieføringen, men en samlet ringvej kan aflastningsmæssigt bruges til mere end en kortere forbindelse.

DSB S-tog

Den overordnede politiske målsætning fra Trafik 2005 om at styrke den kollektive trafik skal forfølges ved dette projekt. Det vigtigste er derfor muligheden for at aflaste den indre by for biltrafik og dermed give den kollektive trafik bedre vilkår. Der må ske en reduktion af vejkapaciteten på de eksisterende broer så projektet ikke blot leder til en stigning i biltrafikken.

En havnetunnel vil åbne mulighed for at etablere en sluttet banering. Det er blot en løs ide, der ikke er vurderet med hensyn til teknik, økonomi, passagergrundlag m.v., men det bør indgå i de videre overvejelser om at etablere en havnetunnel.

Vejdirektoratet
Vejdirektoratet har ikke en selvstændig holdning til, om der bør etableres en havnetunnel, men hvis det skal ske, bør man udnytte Vejdirektoratets ekspertise ved at vælge det som bygherre. Projektet er ikke stort nok til, at der bør etableres et selvstændigt selskab. En havnetunnel er nødvendig hvis de centrale byområder skal aflastes og havnen skal udvikle sig. Etablering af Ørestaden forudsætter bilbetjening uden om de centrale dele af København.

Det er oplagt at anvende trafikinformatik med on-line trafikstyring til at regulere trafikstrømmene på den ønskede måde mellem en havnetunnel og de andre forbindelser. Vejdirektoratet har også her den fornødne ekspertise. Havnetunnelen kan være et godt forsøgsprojekt inden et egentligt road pricing system evt. etableres i Hovedstadsregionen.

Projektet finansieres via staten og brugerfinansiering kan indgå og Vejdirektoratet kan i givet fald med særlig hjemmel stå for opkrævningen

Danmarks Naturfredningsforening
Man er hverken for eller imod en havnetunnel. Det afgørende er, at havnetunnelprojektet udformes på en måde, så trafikken i byen reduceres og tilslutningsforbindelserne er natur- og miljømæssigt acceptable.

Det er vigtigt, at fodgængere og cyklister har mulighed for at benytte tunnelen. Der skal naturligvis også være kollektiv trafik, men om det bliver bus, minimetro etc. er mindre væsentligt. Den kollektive trafikbetjening af Refshaleøen og Holmen skal være lige så god som den kollektive trafikbetjening af Ørestaden. Dermed betyder det heller ikke noget, at de nye arealer vil konkurrere med arealerne i Ørestaden.

En havnetunnel bør ikke finansieres gennem brugerbetaling i tunnelen, da man dermed modarbejder målsætningen om at aflaste indre by. Derimod er det hensigtsmæssigt med et generelt road pricing system, hvor der eventuelt er en mindre betaling i selve tunnelen.

Mod nord er tilslutningsvejene mindre problematiske end mod syd. I den nordlige ende er det største problem, hvordan tilslutningen til Lyngbyvejen skal være. I den sydlige ende er linieføringen ad Amager Strandvej meget uheldig på grund af hensynet både til boliger og rekreative områder. Linieføringen ad Ørestadsboulevard vil kun være mulig gennem en lovændring. Det er desuden uhensigtsmæssigt på grund af hensynet til de resterende naturområder på Amagerfælled og i Ørestaden. Linieføringen ad Artillerivej/Lossepladsvej kommer i konflikt med fredningssager for Amagerfælled og Kalvebodkilen, og er ligeledes uheldig på grund af naturområderne. Der er altså ingen god linieføring. En løsning kan være linieføringen ad Amager Strandvej, men gravet ned og overdækket. 
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BILAG 2

Sammenligning af trafikberegninger vedrørende en havnetunnel i København

I nedenstående tabel er præsenteret en sammenligning af de trafikberegninger, der har været gennemført i de seneste år. Sammenligningen er gennemført for havnesnittet. I sammenligningen indgår trafikberegningerne fra Trafikministeriets rapport "Østlig havnetunnel i København" (1995), fra Vejdirektoratets beregninger til "Københavns østlige omfartsvej (Havnetunnel)" (1995) og fra Transportrådets beregninger fra nærværende rapport.

Sammenligning med andre beregninger

Antal biler per dag i tusinde

1992
2000
2000
2010
20xx

Forbindelse
TM
TR
TM
TM
TM
TR
TR
TR
VD
VD
TR
TR


Uden

tunnel
Uden

tunnel
Uden

tunnel
Lokal

tunnel
Reg.

tunnel
Uden

tunnel
Lokal

tunnel
Reg.

tunnel
Uden

tunnel
Med

tunnel
Uden

tunnel
Med

tunnel

Kalvebod
53
46
67
67
67
58
57
57
85
104
79
83

Sjællandsbro
37
29
41
40
40
30
29
29
58
67
47
37

Langebro
64
69
74
74
73
67
58
56
82
71
84
81

Knippelsbro
30
31
35
18
17
33
20
18
43
21
38
21

Havnetunnel



18
20

25
29

64

36

Total havnesnittet
184
175
217
217
217
188
189
189
268
327
248
258

Index
100
95
117
117
117
102
103
103
146
178
135
140

TM:
Trafikministeriet
TR:   Transportrådet
VD:  Vejdirektoratet

Af tabellen ses, at Transportrådets beregninger i udgangssituationen er lidt lavere end modelberegningerne fra Trafikministeriet. Dette skyldes modelmæssige forskelle. Transportrådets beregninger er også i vurderingen af de fremtidige trafikbelastninger lavere end de øvrige beregninger. Det skyldes hovedsageligt, at disse modelberegninger inddrager vejnettets kapacitetsbegrænsninger.
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