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1. RESUME

1.1 @stlig Ringvej

Staten, Kgbenhavns Kommune, Region Hovedstaden og Refshalegens Ejendomsselskab A/S
igangsatte i foraret 2017 i feellesskab en forundersggelse af en @stlig Ringvej (havnetunnel) i Kg-
benhavn vist som alternativ B4 p& nedenstdende kort.

I den forbindelse blev der udarbejdet et hovedkommissorium, en samarbejdsaftale og fire del-
kommissorier for forundersggelsen af @stlig Ringvej.

De 4 delkommissorierne omhandlede:
e Tekniske og miljgmaessige undersggelser
e Finansiering og organisering
e Analyser af trafik, betalingsvillighed og samfundsgkonomi
e Trafiksaneringsplan i tilknytning til projektet.

Formalet med forundersggelsen er at tilvejebringe et bedre fagligt grundlag for en politisk drgf-
telse og eventuelt principbeslutning om projektet, herunder forhold om finansiering, organisering,

trafik, miljg, teknik, samfundsgkonomi mv.

Med principaftalen om Lynetteholmen den 5. oktober 2018 mellem Regeringen og Kgbenhavn
Kommunes overborgmester er det besluttet at udvide den eksisterende forundersggelse af @stlig
Ringvej til at omfatte undersggelser af en alternativ linjefgring B1 langs Amagers gstkyst til @re-
sundsmotorvejen ved Kgbenhavns Lufthavn samt forudsaetningerne om Lynetteholmen og BIO-

FOS’ renseanlag.

Undersggelsen omfatter fire varianter af alternativ B4 og fire varianter af alternativ B1.
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Denne eksterne kvalitetssikring omfatter alene de tekniske og miljgmaessige undersggelser samt
analyser af trafik og samfundsgkonomi.

1.2 Ekstern kvalitetssikring af beslutningsgrundlag péa niveau 1

Som led i at sikre det bedst mulige beslutningsgrundlag for Folketingets vedtagelse af store an-
laegsprojekter pa Transport- og Boligministeriets omrade skal der forud for vedtagelsen gennem-
fgres en ekstern kvalitetssikring af projekter med en forventet totaludgift over 250 mio. kr. jf. akt
16 af 24. oktober 2006. Den eksterne kvalitetssikring gennemfgres bade for beslutningsgrundlag
pa niveau 1 (forundersggelser mv.) og pa niveau 2 (VVM-undersggelser).

Ekstern kvalitetssikring er en uafhaengig vurdering af anleegsmyndighedens projektgrundlag og
anlaegsoverslag, som blandt andet vurderer, om anlaegsoverslaget, den trafikale og tekniske lgs-
ningsmodel, projektets organisering samt analysen af den samfundsgkonomiske rentabilitet har
en tilfredsstillende kvalitet.

Hovedformalet med den eksterne kvalitetssikring er at gge kvaliteten i beslutningsgrundlaget.
Dermed forberedes den udgiftspolitiske styring, og der dannes bedre grundlag for en prioritering
af stgrre anlaegsprojekter. Den eksterne kvalitetssikring skal kvalificere og konsolidere projekt-
grundlaget, fgr der traeffes beslutning, jf. Akt 16 af 24. oktober2006.

Konkret undersgger en ekstern radgiver med ekspertise og erfaring inden for det relevante om-
rade, om der pa baggrund af en gennemgang af beslutningsgrundlaget i forhold til de i akt 16 af
24. oktober 2006 om ny anlaegsbudgettering oplistede fokusomrader er vaegtige grunde til, at der
ikke bgr traeffes politisk beslutning om, hvorvidt man skal ga videre med projektet p& baggrund af
det fremlagte beslutningsgrundlag.

Kvalitetssikringens omfang og detaljeniveau afspejler beslutningsgrundlagets undersggelsesni-
veau. Saledes vil en kvalitetssikring af beslutningsgrundlag pa niveau 1 vaere vaesentligt mindre
omfattende end tilsvarende pd niveau 2.

Konklusionen afgives inden for de rammer, som budgettet for den eksterne kvalitetssikring seetter
for detaljeringsniveauet. Saledes ma selve undersggelsen basere sig pa en stikprgvetilgang med
fokus pd seerligt risikobetonede forhold, ligesom den eksterne rédgiver ikke selv skal gennemfgre
yderligere undersggelser eller udarbejde selvstaendige Igsningsforslag. Kvalitetssikringen gennem-
fores pa grundlag af det materiale og de undersggelser, der er tilvejebragt af anleegsmyndigheden
i forbindelse med udarbejdelse af beslutningsgrundlaget. Den eksterne kvalitetssikring er sdledes
alene en gennemgang af anlaagsmyndighedens projekt.

Den eksterne kvalitetssikring gennemfgres som udgangspunkt inden offentligggrelsen af beslut-
ningsgrundlaget, eventuelt i de afsluttende faser af udarbejdelsen af projektmaterialet, s& konklu-
sionerne foreligger samtidig med offentligggrelsen af beslutningsgrundlaget og kan veere taget
hgjde for heri. Det vil dog veere muligt at fravige en sddan procedure, hvis der er vaegtige kon-
krete forhold i det enkelte projekt, der ggr en parallel proces uhensigtsmaessig. En fravigelse skal
aftales med Departementet.

Under alle omstaendigheder skal konklusionerne fra den eksterne kvalitetssikring foreligge tids
nok til, at de kan indarbejdes i det endelige projektgrundlag, sdledes at Transport- og Boligmini-
steriet kan fremlaagge et feerdigt projektgrundlag inkl. konklusioner fra den eksterne kvalitetssik-
ring inden den videre politiske behandling af projektet.
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1.3 Vaegtige/ikke vagtige forhold

Rambgll har gennemfgrt en ekstern kvalitetssikring af Forundersggelse af @stlig Ringvej for Trans-
port- og Boligministeriet.

Kapitel 2-5 indeholder resultatet af Rambaglls stikprgvevise kvalitetssikring af det udleverede ma-
teriale i forhold af konkrete bemaerkninger. Bemaerkningerne har efterfglgende veeret diskuteret
med Vejdirektoratet og COWI ad nogle omgange. Kapitlerne indeholder derfor ligeledes Vejdirek-
toratets/COWIs svar pa bemaerkningerne angivet med kursiv skrift og efterfglgende Rambglls svar
pa disse angivet med rod skrift.

Som baggrund for kvalitetssikringen har Rambgll modtaget en reekke dokumenter omhandlende
forundersggelsen. Dette materiale er listet i kapitel 6. Materialet er modtaget Igbende undervejs i
processen fra 17. september 2019 til 21. maj 2020. Der er ikke foretaget kvalitetssikring af alt
det modtagne materiale. Der er i hvert kapitel angivet hvilke dokumenter, der har dannet bag-
grund for kvalitetssikringen. Undervejs i processen er der modtaget opdaterede udgaver af en del
af dette materiale. De opdaterede udgaver har bl.a. dannet baggrund for Rambglls svar pa Vejdi-
rektoratets/COWIs svar p& Rambglls bemaerkninger.

Alternativ B1-1V er fgrst kommet til sent i forlgbet og er derfor fgrst beskrevet i den tekniske rap-
port “@stlig Ringvej, tekniske og miljgmaessige forundersggelser, afsluttende rapport” april 2020.
Rambaglls kvalitetssikring af dette alternativ er derfor udarbejdet med udgangspunkt i denne rap-
port.

Pa baggrund af den eksterne kvalitetssikring vurderer Rambugll, at der er ingen vaegtige forhold,
der taler imod at fremlaegge projektet til politisk behandling.

I afrapporteringen af de tekniske forundersggelser “@stlig Ringvej, tekniske og miljgmaessige for-

undersggelser” er der et afsnit om emner, der skal ses naermere pa i en efterfglgende VVM-under-
sggelse — og efter gnske fra Rambgll er nogle punkter blevet uddybet og nogle ekstra punkter ad-
deret.

I forhold til det videre projekt bemaerker Rambgll desuden fglgende forhold, som det anbefales at
have seerligt fokus pa:

e De valgte parametre, der bestemmer tunnelens geometriske udseende, bgr om muligt
drgftes yderligere, idet der er, som papeget, en raekke af parametrene der tilsidesaetter
almindelig praksis vedr. fx udeladelsen af ngdspor, frihgjden samt vej- og rampeheaeldnin-
ger.

e Valg af leengdeventilation som generelt ventilationsprincip i tunnelerne forudsaetter, at
tunnelrgrene kan tgmmes for kgretgjer i tilfaelde af brand. Udformningen af vejanlaeggene
ved frakgrsler og portaler skal sdledes muligggre dette.

e Det videre projekt bgr tilfgres en kvalitativ belysning af de stgjmaessige konsekvenser i
savel anlaegsfasen som driftsfasen. Herved kan sarbare omrader udpeges med henblik pa
fremtidig fokus.

e Ved prissaetningen af linjefgring B1-II og B1-IV er tunnelfabrikken for Femern tunnelen
forudsat genanvendt, dette ggr at disse to Igsninger er ekstra konkurrencedygtige. I for-
bindelse med dette skal der indgads en aftale med entreprengren pd Femern forbindelsen
der overfgrer fabrikken til @stlig Ringvej projektet. Der er ikke inkluderet udgifter til dette
i anlaegsoverslagene.
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e Lgsning B4-II inkluderer anlzeg af meget store kaverner, Igsningen har endvidere meget
store gradienter p3 til- og frakgrselsramper samt en raekke ulgste sikkerhedsproblematik-
ker. Da den samtidig er den dyreste Igsning anbefales det ikke at medtaget denne i frem-

tidige undersggelser af @stlig Ringvej.
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2. GENNEMGANG AF DEN TRAFIKALE ANALYSE

I det folgende beskrives bemaerkninger til den trafikale analyse for @stlig Ringvej afrapporteret i
"Resultater fra trafikberegninger med trafikmodellen OTM 7, runde 4, samfundsgkonomi og pro-
venu. 17. marts 2020” med hertil hgrende excel-ark med detaljerede resultatopggrelser, (Resulta-
ter samlet_2035_Fase4_20200106.xIsx, Resultater samlet_2035+_Fase4_20200106.xIsx, Resul-
tater samlet_Fglsomhed_Fase4_20200106.xIsx) samt “Trafikmodelberegninger Fase 3 - bereg-
ningsforudsaetninger 2035 og 2035+.02.12.2019".

Udover trafikmodelberegningerne i OTM er gennemfgrt kapacitetsvurderinger af trafikafviklingen
ved TSA, denne analyse er afrapporteret i “Forundersggelse af @stlig Ringvej — Trafikafvikling ved
TSA, 02-04-2019".

Endelig er udarbejdet en samlet afrapportering af trafik, brugerfinansiering og
samfundsgkonomi. Ved denne rapports afslutning foreligger den samlede afrapportering i udkast.
Den samlede afrapportering af trafik, brugerfinansiering og samfundsgkonomi har karakter af en
mere “populeerudgave” af de tekniske baggrundsrapporter. Rapporten indeholder bl.a. gennem-
gang af de trafikale effekter af @stlig Ringvej herunder detaljeret gennemgang af forudsaetninger
for modelberegningerne. Kvalitetssikringen omfatter ikke denne samlede afrapportering.

Kvalitetssikringen af den trafikale analyse er foretaget ved en gennemgang af de modtagne bag-
grundsnotater og Excel ark. Rambgll har i kvalitetssikringen gennemgaet falgende omrader:

e Metodevalg og forudsaetninger

e Kommentarer til afrapportering

Rambgll har ikke i denne kvalitetssikring slavisk gennemgaet modelkomplekset, der er anvendt til
den trafikale analyse, gennemgaet eller kvalitetssikret inddata-filer eller parametersaetninger i
modelkomplekset.

Kvalitetssikringen er foretaget som en common sense vurdering og vurdering af arsagssammen-
haeng af de praesenterede forudsaetninger og resultater.

2.1 Metode og forudseetninger

Den trafikale analyse - trafikberegningerne er gennemfgrt med OTM 7.1, hvilket anses som en
udmeerket metodetilgang (og pt. den eneste mulighed) for gennemfgrelse af analysen. OTM 7.1
er i forhold til OTM 6 blevet opdateret mht. zonestruktur, hvor modellen er blevet detaljeret til et
betydeligt stgrre antal zoner, yderligere er efterspgrgsels- og rutevalgsmodel blevet rekalibreret.

Den foreliggende afrapportering af den trafikale analyse af @stlig Ringvej er baseret pa beregning
af forskellige trafikscenarier for beregningsarene 2035 og 2035+.

For 2035+ er afrapporteret,
e 4 scenarier med Bl (sanering C, sanering C1, uden sanering, uden takst)
e 3 scenarier med B4 (sanering C, sanering C1, uden sanering)

For 2035 er afrapporteret,

e 3 scenarier med B1 (sanering C, uden sanering, uden takst)
e 1 scenarie med B4 (sanering C)
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Endvidere er Basis-beregningerne vedlagt for de respektive beregningsar.

Forud for denne endelige afrapportering har foreg8et s8vel beregning og vurdering af en lang
reekke alternativer oplyser Vejdirektoratet.

Dette er noteret.

Kapacitetsberegningerne er foretaget i Dankap, hvilket anses som en udmaerket metodetilgang
som en indledende screening af kapacitetsforholdene ved tilslutningsanlaeggene. Det trafikale
grundlag for trafik pd @stlig Ringvej og i tilslutningsanlaeggene er baseret pa de ovennavnte OTM
beregninger. Trafikafviklingen er beregnet og vurderet for én spidstime - enten morgen- eller ef-
termiddagsspidstimen. Der er regnet med det scenarie, der jf. OTM er det mest trafikerede. Den
geometri, der er anvendt for TSA’erne i OTM-beregningerne afviger i flere tilfaelde fra den geome-
tri, der er tegnet for TSA’erne i den tekniske forundersggelse. I disse situationer er trafikken fra
OTM manuelt tilpasset den skitserede krydsgeometri, s kapacitetsberegningen i videst mulige
omfang er retvisende i forhold til den skitserede Igsning. Overordnet set vurderes det fornuftigt
med de manuelt tilpassede vaerdier.

2.2 Bemeerkninger til afrapportering omkring den trafikale analyse

Pa side 1 er indsat en tabel, der giver et godt overblik over nggleresultaterne fra de relevante
beregninger for 2035+.

Det kunne overvejes at supplere med opggrelse af antal bilture (eller 2endringen) i OTM omradet.
Antal bilture viser sig at veere mindst ved Linjefgring B1 2035+, Trafiksanering C. Forskellen i an-
tal bilture med og uden takst er kun marginalt stgrre i forhold til forskellen mellem B1 og B4 uden
sanering og med C1.

Vejdirektoratet er for s§ vidt enige i, at andre nggletal kunne medtages i oversigtstabel. Men det
vil altid vaere en afvejning af hvor mange tal, der skal indg8 i en oversigtstabel.

Dette er noteret.
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Linjefgring B1 2035+

Uden trafiksanering 3933,8
Linjefgring B1 2035+

3919,2
Trafiksanering C
Linjefgring B1 2035+
Trafiksanering C1 3926,8
Linjefgring B4 2035+ 10387

Uden trafiksanering
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Linjefgring B4 2035+
Trafiksanering C 3921,7
Linjefgring B4 2035+
Trafiksanering C1 3932,1
Linjefgring B1 2035+
Uden trafiksanering, uden takst 3939,2

I tabellen pa side 2 er valgt at medtage Basis2015 tal for Havnesnittet. Der kunne suppleres (i
note), om der er acceptabel overensstemmelse mellem talt og beregnet trafik. Eksempelvis viser
teellinger fra Kgbenhavns Kommune pa Sjzellandsbroen, at HVDT for 2018 er 58.500 kgretgjer
mod 40.700 i Basis2015 beregningen, hvilket ma anses som en forholdsvis stor afvigelse.

Vejdirektoratet oplyser, at OTM-modellen har vaeret gennem en omfattende modelestimering og
kalibrering dels i forbindelse med udvikling til OTM 7.1 og dels direkte initieret af dette projekt.
Alligevel er der selvfglgelig afvigelser mellem modelberegnet og talt trafik, som udover usikkerhed
i rutevalg (Sjeellandsbro underberegnes og Langebro overberegnes) ogs8 kan skyldes taelleusik-
kerhed, som ogs§ er betydelig, da mange straekninger i Kebenhavn kun er talt 12 timer en dag p&
dret.

Dette er accepteret.

Pa side 11 er angivet betragtninger omkring kapaciteten pa Nordhavnsvej og i Nordhavnstunne-
len. Lignende betragtninger for Amagermotorvejen-Centrumlinjen kunne tilfgjes. Hvor saerligt B4
uden saneringer medfgrer vaesentlige stigninger pa Centrumlinjen.

Vejdirektoratet oplyser, at fokus er lagt p8 at belyse forholdene p& Nordhavnsvej. Desuden er
Amagermotorvejen forudsat udvidet og Centrumforbindelsen har 6 seks spor - mod de 4 p8 Nord-
havnsvej.

Dette er noteret.

Der er i analysen i gvrigt ikke afrapporteret nogle kapacitets- og fremkommelighedsvurderinger af
de forskellige tilslutningsanlzeg eller andre knudepunkter i nettet, hvilket bl.a. er efterspurgt i for-
bindelse med den vejtekniske gennemgang.

Vejdirektoratet oplyser, at der er gennemfort kapacitets- og fremkommelighedsvurderinger som
foreligger i selvsteendigt dokument. Disse behandles senere.

Kapacitetsnotatet er efterfglgende modtaget.

I afsnittet omkring Scenarier med @stlig Ringvej 2035 startende side 11 kunne med fordel ind-
saettes tabel med hovedresultater a la tabel for 2035+ scenarierne. Det vil ggre det nemmere at
overskue resultaterne.

Last- og varebiler er ikke behandlet selvstaendigt i den trafikale analyse. Seerligt lastbilerne har et
andet kgrselsmgnster end personbilerne og kan derfor forventes at have et andet rutevalg. Der-
udover har lastbilerne saerlig betydning for miljget (stgj, trafiksikkerhed mv). Hvorvidt @stlig
Ringvej bidrager til aflastning og/eller merbelastning pz‘% vejnettet fremg%r ikke.
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Vejdirektoratet oplyser, at OTM beregner trafik opdelt p§ koretgjstyper og der er opdelt i bereg-
ning af provenu, tidsbesparelser mv., men det er fravalgt at ikke afrapporteret seerskilt for lastbi-
ler.

Dette er noteret.

@stlig Ringvejs pdvirkning pd modal-splitten er ikke gengivet i afrapporteringen. En gennemgang
af de tilhgrende excel-ark fremgédr, at modal-splitten kun pavirkes i meget lille grad (under +/-
1%) for hele Hovedstadsomradet, hvilket er op til en a&ndring pd 14.000 kgretgjer.

I tillaeg til de mange scenarieberegninger indeholder analysen en raekke fglsomhedsberegninger.
Her er fglsomheden pa takst, byudvikling samt metrolinjer beregnet. Saerligt for takst fremgar, at
en reduktion fra 14 kr. til 10 kr. (-29%) medfgrer en stigning i trafikken pd 26%. Der fremgar in-
gen vurdering af, om dette er en sandsynlig elasticitet.

Vejdirektoratet oplyser, at der i forlobet med de trafikale analyser er gennemfgrt en omfattende
analyse af provenu (og dermed trafik) ved flere forskellige takster. De 14 kr. er valgt ud fra opti-
mering af provenu.

Dette er noteret.

2.3 Bemeerkninger til afrapportering omkring kapacitetsvurderinger

Det fremgar af det tekniske notat omkring kapacitetsvurderinger, at der kun i enkelte tilslutnings-
anlzeg, nemlig

- Kryds 5a - rundkgrslen @restads Boulevard/Tom Kristensens Vej
- Kryds 5b - rundkgrslen @restads Boulevard/Grgnjordsvej

er medtaget effekter af lette trafikanter. Ved gvrige kryds er ikke medtaget lette trafikanter. Det
er noteret at ” I mange tilfaelde forventes antallet af lette trafikanter at vaere beskedent og det
vurderes, at betydningen for kapaciteten vil veere begraenset”. Dette vurderes at veere en forud-
seetning, der indeholder betydelig tilneermelse og kan diskuteres. Det noteres dog videre at "I en
efterfglgende detaljeringsfase bgr omfanget af lette trafikanter vurderes nsermere”.

Det anbefales ved kapacitetsvurderingerne i de videre undersggelser af @stlig Ringvej,
e at geometrien i trafikmodelberegningerne tilpasses, saledes den svarer til geometrien be-
skrevet i den tekniske rapport
e at vurderingerne baseres pa mikrosimuleringer, hvor det er muligt bedre at belyse effek-
terne mellem kryds
e atinkludere lette trafikanter i krydsene, idet det vurderes, at disse kan have en vaesentlig
betydning for trafikafviklingen i hovedparten af krydsene i Kgbenhavn.

2.4 Generelt

Generelt fremstar resultaterne af de mange scenarie-beregninger som forklarlige og i overens-
stemmelse med common sense indenfor trafikmodelberegninger.
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I notatet er beskrevet og fremhaevet nogle af de begreensninger, der generelt ligger i OTM fx pa
kapacitetsomradet, hvilket anses som vigtigt i forstdelsen af trafikkens omfang og omfordelinger
pa vejnettet.

Tilsvarende er tilfeeldet for kapacitetsvurderingerne.

Gennem hele analysen er foretaget en detaljeret beskrivelse af resultaterne samt drsagssammen-
hang.

Nogle delkonklusioner bygger pa meget sma forskelle i beregningsresultaterne, der ma betragtes

at ligge indenfor usikkerheden i modelberegningerne. Fx aflastningen pa Amager Strandvej for B1
med hhv. saneringsplan C og C1 - hvor forskellen kun er 100 kgretgjer.
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3. VURDERING AF ANLAGSBUDGETTER OG FORUDSZAT-
NINGER

3.1 Vurdering af tekniske forudsaetninger

Kvalitetssikringen af de tekniske forudsaetninger er foretaget pd baggrund af rapporten "@stlig
Ringvej, Tekniske og Miljgmaessige forundersggelser”, september 2019 og er efterfglgende opda-
teret baseret pa den opdaterede rapport fra april 2020.

3.1.1 Vejanlaeg
I rapporten "@stlig Ringvej, Tekniske og Miljgmaessige forundersggelser”, september 2019, afsnit
4.4 Vejteknik er de vejtekniske parametre beskrevet.

Overordnet set er de vejtekniske parametre fornuftige, men der er dog fglgende kommentarer:

Generelt er alle parametre fastsat efter aftale med Ordregiver gruppen og COWI fra start ud fra et
princip om:

1) en fortseettelse af Nordhavnsvej som forventes at blive flaskehalsen i den kommende forbin-
delse

2) billigst mulig, men med acceptable sikkerhed

3) En hgjklasse forbindelse med relative kort afstand mellem afkgrsler.

Ré’\dgivers respons pa& kommentarerne i naervaerende afsnit er, at der fra start har vaeret en linje
der sikre den billigste Igsning med en acceptabel sikkerhed. Ud fra det princip kan de valgte para-
metre forsvares, men det aendrer ikke pa det faktum, at enkelte parametre gar ud over almindelig
praksis.

Hastighed
80 km/t virker lavt i forhold til den vejklasse @stlig Ringvej har.

Det er fastlagt I forudseetningsnotatet, at hastigheden er 80 km/t. Det er korrekt, at det lavt i for-
hold til en 4-sporet vej, men er fastlagt for at f§ en fornuftig balance mellem hastighed og geo-
metriske krav til vejen (ved hgjere hastigheder kraeves fx stgrre hor. og vert. radier, hvilket for-
dyrer forbindelsen vaesentligt.

Det kan accepteres, at det er bestemt, at hastigheden er fastsat til 80 km/t.

Tveersnit

Det valgte tvaersnit for @stlig Ringvej med 2 vognbaner @ 3,50 m, 2 kantbaner @ 1,0 m og 2 auto-
veern @ 0,3 m, i alt 9,60 m er i overensstemmelse med vejreglerne. Udeladelsen af ngdspor er en
forringelse af vejanlaegget i forbindelse med drift og vedligehold og ved trafikuheld. Beredskabet
vil have mulighed for at komme frem, idet mindste afstanden mellem faste genstande i tvaersnit-
tet skal veere min. 7,5 m, der tillader trafikken at treekke ud til hhv. hgjre og venstre og dermed
skabe en passagemulighed i midten.

Rampetvaersnittet er ligeledes i overensstemmelse med vejreglerne. Det fremgar ikke om ram-
perne skal vaere 2-sporede for at afvikle trafikken.

Frihgjden er overalt sat til 4,63 m, svarende til standard-frihgjden under motorvejsbroer, og
ovenover er der placeret skilte og M&E udstyr. Umiddelbart virker det noget lavt, idet frihgjden
under portaler, med og uden elektriske installationer, er 5,20 m.
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Udeladelse af ngdspor er en af projektforudsaetningerne af hensyn til at begraense anleegsomkost-
ningerne.

Ramperne er som udgangspunkt enkeltsporede, og dette er afklaret ud fra beregninger af den
fremtidige trafik.

Der er taget hgjde for plads til skiltning. Frihgjden er fastlagt af skonomiske hensyn. Frihgjden p§
4,63 m er valgt svarende til frihgjden p8 Nordhavnstunnel og Nordhavnsvej. Der er ventilationsni-
cher pr. 100 m.

Igen er det bestemt at ngdspor udelades, men det kan ikke forsvare, at det forringer vejanlaegget
i forbindelse med drift og vedligehold.

Frihgjden er fastsat til den almindelig geeldende frihgjde under bygvaerker, men eftersom der
oven over monteres skilte og M&E udstyr virker valget ikke hensigtsmaessigt i en lang tunnel med
installationer s& lavt placeret, isaer ndr det er almindeligt, at der en frihgjde under portaler pa
5,20.

De 4,63 er baseret p§ valg taget p§ Nordhavnstunnel, og har veeret tilstraekkelig for denne streek-
ning ogs8 under forudsaetning af at Nordhavnstunnel er forberedt til forleengelse til Dstlig Ringvej.
COWI har af gkonomiske hensyn valgt at begraense pladsen til skiltning sdledes at tveersnittet har
minimum 0,62 m. Igen af gkonomiske hensyn er det kun omkring ventilationsnicher at hgjden
gges med dertil ggede krav til opdriftssikring mm.

Dette er noteret.

Tracéet

Der naevnes, at @stlig Ringvejs laengdeprofil vil have en maksimal haeldning pa op til 60%eo, hvil-
ket er noget stgrre end hvad der anvendes pa tilsvarende veje. Den oplyste haeldning vil kunne
give anledning til ophobning af trafik ved situationer, hvor trafikken er gdet std og skal i gang
igen.

Rampers haldning udenfor tunnelen er maksimalt 60 %o og i tunnelen op til 80 %eo. Vejreglerne
anbefaler en maks. haeldning pd 50%eo. Igen kan det betyde ophobning af trafik pa ramperne.
Ramper bgr ikke anlaegges s8 stejle.

Rampernes lzeangde modsvarer haldningen, men ogsa den projekterede ud- og indfletningshas-
tighed pa 64 km/t, hvilket virker noget lavt sat. Der er ikke beskrevet, hvorledes ramper tilsluttes
det lokale vejnet.

Det har veeret ikke muligt at vurdere rampernes udformning ved tilslutning til det lokale vejnet,
idet der ikke er oplyst forventede trafikmasngder.

Det er i praksis kun i ét tilfeelde, at de 6% max. heeldning udnyttes for @R's vedkommende. I de
fleste alternativer anvendes 4% og enkelte steder 5% over korte straekninger. De stejle haeldnin-
ger anvendes for at opnd gunstige forhold til boret tunnel - igen af hensyn til udgifterne.

Ramper er ofte anlagt med max. stigning (6% og 8% i tunnel) for gore dem s§ korte som muligt
og dermed s§ korte tunnelstraekninger som muligt (pris). Der vil altid veere straekninger ved ram-
pekrydsene "for enden af" rampen med en vaesentlig lavere gradient. Afheengig af de endelige
trafikberegninger skal rampernes leengdeprofil og rampekrydsene udformning justeres i den vi-
dere proces.

De 80%o er primeert relevante for lgsning B4-II ved DR byen, hvor vi vil undg§ alt for lange og
kostbare ramper i R8dhusdalen ned til den dybtliggende borede hovedtunnel.

De valgte hzeldninger er fastlagt ud fra gkonomiske hensyn og p& det grundlag kan valgte hzaeld-
ninger accepteres, men det lgser jo ikke problemet med forringelsen af vejanlaegget.
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De 8% lukkede tunneler er valgt baseret p8 studier af hvad man ger i andre lande som Norge
hvor store forskelle i niveauer skal overvindes p§ tunnel straekninger. VD har varet i dialog med
de norske kolleger desang8ende.

Dette er noteret.

Tilslutningsanlaeg

Generelt vurderes det, at anlaeaggenes viste udformning mangler en tilpasning til aktuelt behov og
placering. Fx er TSA5, Vejlands Allé (B4-alternativ) voldsomt stort og kompliceret, mens TSA 1
Nordhavn meget lille. TSA 4 @resundmotorvejen kompliceres af @resundsbanen.

Det har ikke vaeret muligt at vurdere tilslutningsanlaeggenes stgrrelse og udformning yderligere,
idet der ikke er oplyst relevante trafiktal.

Tilslutningsanlaeggene afspejler netop de aktuelle, lokale forhold. Deres udformning er koordineret
med estimater for den lokale trafik i det omfang denne har kunnet bestemmes.

Anlaeggene ved henh. Vejlands Allé og Lufthavnen er komplicerede, da der er tale forbindelsesan-

leeg i forbindelse med andre motorveje. Anlaeggene bliver yderligere kompliceret af naerhed til ek-

sisterende store veje og jernbaner.

Det kan accepteres, at der pa nuvaerende niveau er eftervist, at der kan placeres et tilslutningsan-
laeg, hvor angivet pladsforhold osv. er taget i betragtning., men der er ikke redegjort for det aktu-
elle behov, herunder antal spor, krydsombygninger m.m.

Tilslutningsanlaegget ved Vejlands Allé/ Sjzllandsbroen kunne udformes som et regulzert ruderan-
leeg, idet det er en lokal vej (Vejlands Allé), der krydser en motorvej (@resundsmotorvejen), den
eksisterende motorvej forlaenges jo blot forbi Vejlands Allé.

De indledende analyser har vist at der er behov for et mere komplekst anlaeg i og med trafik-
strommene primeert til/fra Sjaellandsbroen, til/fra afkgrsel <20> og til/fra @stlig Ringvej er mas-
sive. Samtidigt skal b8de Vejlands Allé og Artillerivej, lokal blad trafik samt trafik ad Selinevej
0gs8 handteres.

Dette er noteret.

Trafikafvikling i anlaeagsperioden

Der er kun kort ganske beskrevet, hvorledes trafikafvikling af den lokale trafik under anlaegsar-
bejderne handteres, hverken hvordan det lokale vejnet krydser @stlig Ringvej, ej heller i forbin-
delse med arbejdskgrsel, herunder en beskrivelse af veje, der skal ombygges eller p8 anden vis
tilpasses den ggede trafikmasngde en arbejdskgrsel vil generere.

Der er ikke beskrevet i detaljer, hvordan trafikafviklingen under anlaegsfasen er teenkt foretaget.
Neervaerende rapport er en forundersggelse, der forsgger at beskrive de overordnede muligheder
og evt. begreensninger. Neermere detaljer m8 underspges naermere i den videre proces.

Det accepteres, at selve trafikafviklingen er nedprioriteret, men der mangler at blive redegjort for

hvilke tiltag der ma tages for at afvikle arbejdstrafikken hensigtsmaessigt, bade lokalt og globalt i
Kgbenhavn.
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3.1.2 Cut and Cover konstruktioner

Cut & Cover konstruktionen er velkendt i Danmark og identisk med den udfgrselsmetode, som
blev benyttet i forbindelse med Nordhavnsvejprojektet, der ligger i forbindelse med @stlig Ring-
vej. Dette konstriktionsprincip vurderes derfor ogsa anvendelig pa udvalgte terreennaere straeknin-
ger pa @stlig Ringvej.

Anvendelse af sekantpaele som indfatningsvaegge er generelt fornuftigt, dog kan den gvre del af
kalken i flere tilfzelde vaere opspraekket og dermed vandfgrende, sd forudsaetningen om paele-
dybde indtil 4 m under udgravningsniveau er utilstraekkelig.

Vi har verificeret dette igen. Generelt har vi erfaring fra Metroen hvor der ud af 20 stationer hvor
man som basis har haft 3 m i afskaerende lag, kun har haft 4 stationer hvor man har skulle gge til
7 m. Vi vil derfor fastholde de 4 m.

Dette er noteret.

Generel anvendelse af hard-hard sekantpaelelgsning er normalt ikke ngdvendigt i lignende an-
laegsprojekter og bgr kunne reduceres til armering i den ene peel.

Vi har generelt anvendt en konservativ approach som kan optimeres i naeste fase - fx. kan visse
straekninger ogs§ udfares med spunsvaegge. Vi har tilfajet det pd listen i afsnittet om potentielle
besparelser.

Svaret er accepteret.

Forudsaetningen om en generel armeringsintensitet p& 150 kg/m3 i betonen virker lav taget i be-
tragtning, der er tale om en vandtaet konstruktion, 1-8 m jorddaekke samt fletteomrader i tunne-
len, hvor spaendet vil vaere betydeligt stgrre end et standardtveersnit.

For et alm. tvaersnit som fx. W21.7-H8-D12-1LS512-SEP16 er fysikestimat r§ p§ 878 mio kr/km for

150kg/m3 som vil &ndres til 920 mio kr/km for en armeringsteethed p§ 200kr/m3 - alts§ stigning
p8 5%. Vi mener dog at det er et solidt tvaersnit der er valgt ogs§ af opdriftshensyn. Vi fastholder
derfor naervaerende tvaersnit og de 150 kg/m3.

Dette er noteret.

Antagelse om ingen fremtidig byggeri oven pa tunnelen synes optimistisk. Byggeri ovenpd og ved
siden af Cut and Cover tunnelen, evt. dybereliggende konstruktioner, kan have fordyrende effekt
pa betonkonstruktionen.

Det er korrekt og beskrevet i dokumentet. Der har vaeret fokus p8 at holde anlaegsprisen s8 lav
som mulig, samtidigt med at der p8 de fleste Cut & Cover straekninger faktisk ikke forventes byg-
get ovenpd. Dette gaelder f.eks. B1-1 langs Amager Strandvej, B4-I passage af Amager Falled.
Ved passagen af Lynetteholmen er det taget med i betragtning som interface i Lynetteholmspro-
jektet at man m& vurdere om Gronne omrdder/vejanlaeg i terreen er relevante oven pd tunnelen,
eller om byggeretten er mere vaerd end udgiften til supplerende fundering og ekstra styrke i tun-
nelen.

Dette er noteret.
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3.1.3 Borede tunneler

For de borede tunneler er der generelt valgt borede dobbelt tunneler med tveertunneler. Dette er
en konventionel og ofte set udfgrelsesmetode og er udfgrt i Danmark p& en raekke projekter.
Dimensionen er dog her stgrre og er som sadan ikke tidligere udfgrt i Kebenhavn.

Tunnelerne er mestendels placeret i den Kgbenhavnske kalk, der ved flere andre projekter er bo-
ret med EBP teknik uden naevneveaerdige udfordringer og valget af Igsning er derfor et robust valg.

Udfgrelsen af tvaertunneler er i sig selv ogs% kendt teknik, men det skal noteres, at der under ud-
forelsen skal tages szerligt hensyn til hdndtering af grundvand.

Vi tilfgjer en ekstra kommentar om kompleksiteten omkring grundvand i udgravning af tvaertun-
neler som vi jo er helt enige i er kompleks.

Hvor er det tilfgjet?

Det er tilfgjet i afsnit 4.5.6 i den kommende version

Dette er noteret.

3.1.4 Saenketunneler

Saenketunneler er velkendt teknik i Danmark og ses sdledes som en robust og bygbar tunnele-
ringsmetode.

3.1.5 NATM tunneler

Udfgrelsen af tvaertunneler er i sig selv ogs% kendt teknik, men det skal noteres, at der under ud-

forelsen skal tages seerligt hensyn til hdndtering af grundvand.

Vi tilfgjer en ekstra kommentar om kompleksiteten omkring grundvand i udgravning af NATM som
vi jo er helt enige i er kompleks.

Hvor er det tilfgjet?

Det er tilfgjet i afsnit 4.5.7 i den kommende version

Dette er noteret.

3.1.6 Geoteknik og geohydrologi

Valg af metoder til styring af grundvand svarer til de ofte anvendte metoder i Kgbenhavn. Valget
af 4 m dybde afskeerende vaegge ses dog ofte ikke at veere tilstraekkeligt ved tilsvarende dybe ud-
gravninger, dette kan have stor indflydelse p3 iseer Alternativ B1-I.

Det kan bemaerkes at p§ B1-I DS3 er tveersnit CNC-W21.7-H8-D12-L.S12-SEP16 anvendt i en
straekning p8 2355m. Prisen er her 878kr/km r§ fysikestimat — hvis sekantpaele fares 6m ned og
ikke 4m, s§ andres prisen til 900kr/km - alts§ en stigning p&§ 3%. Som naevnt ovenfor vurderer
vi dog antagelsen som fornuftigt.

Dette er noteret.

Ved udfgrelse af tvaertunneler forventes handtering af grundvand og taetning af kalken udfert fra
hovedtunnelerne.
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3.1.7 ME

Der er forudsat, at det er muligt at anvende ren laengdeventilation i tunnelerne. Dette forudsaet-
ter, at der ikke kan opstd kgdannelser, sdledes at kgretgjer risikerer at blive fanget nedstrgms en
brand uden mulighed for at komme videre. For at sikre dette, skal der i en brandsituation ved fra-
kgrsler og portaler kunne ske en afvikling af hele det bergrte tunnelrgrs indhold af kgretgjer.
Dette bgr sandsynligggres i forhold til udformningen af de pageaeldende vej- og trafikanleeg. De ek-
sisterende veje, hvor tilslutning sker, er i visse tilfaelde allerede overbelastede i dag.

Det er vi helt enige i. Som bekendt er det allerede et problem pd Nordhavnsvej hvor der daglig er
opstuvning tilbage igennem hele tunnelen. Vi tilfgjer en kommentar heromkring.

I nogle alternativer ligger tunnelerne umiddelbart under terraen. I disse situationer kunne det
overvejes at etablere trappeskakte med passende mellemrum, da det vil kunne ggres uden stgrre
omkostninger. Trappeskaktene ville kunne anvendes ifm. vedligeholdelsesarbejder, som flugtveje
og som indsatsveje for beredskabet.

Enig. I naeste fase skal der arbejdes videre med detaljering af sikkerhedskoncepter, n8r der er la-
vet en egentlig sikkerhedsanalyse.

Generelt savnes indikationer af stgrrelse og placering af teknikbygninger ved portaler.

Vil blive tilfgjet

Hvor er det tilfgjet?

Det er tilfgjet i afsnit 4.8.1 i den kommende version

Dette er noteret.

Den hgjde i tunneltvaersnittet, som er afsat til installationer under tunnelloftet, er pa diverse illu-
strationer angivet til henholdsvis 0,75 m og 0,63 m. Det bgr preeciseres, hvilket af malene der er
lagt til grund for anleegsoverslagene.

Preeciseres,; der er regnet med 750+700= 1450mm hgjde i zoner med ventilationsniche.

Der laves nicher i tunnelen ca. per 100m til langsg8ende ventilation jet fans. Nicherne skal have
en laengde p§ ca. 10-15m (i langsg8ende retning). Her er der regnet med 12m laengde. P& ho-
vedstreekninger er 0,63m bestemt ud fra hgjde til skiltning. Vi praeciserer i rapporten.

Dette er noteret.

For det borede tunneltvaersnit angives det, at rummet under vejbanerne vil blive anvendt til in-
stallationsfgringer. Der savnes en illustration af, at pladsforholdene til bade installationsfgringerne
og til langsgdende transport af udstyr og personer er tilstreekkelige — szerligt ndr der er en eller

flere understgttende veegge i rummet.

Det er korrekt at en detaljeret installationsanalyse ikke er foretaget p8§ nuvaerende stadie, men
der er afsat en del plads. Installationer kan ogs8 placeres i tvaertunneller bortset fra B4-II.

Dette er noteret.
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3.1.8 Ledningsomlagninger
Hofor har specifikt vurderet behov for ledningsomlaagninger for B4 alternativerne, mens det er
uklart om vurderingerne for B1 alternativerne daekker hele laengden af alternativerne.

HOFORs oversigt fra B1 omfatter hele streekningen.
Dette er noteret.

Det er efterfolgende aftalt at evt. omleegning af udlgbsledninger under Kronlgbet som vil veere un-
der det kommende Lynetteholmen vil blive h8ndteret under Lynetteholmen. Det er tilfgjet i afsnit
17.1 i den kommende version

Dette er noteret.

3.1.9 Alternativ B4-II

Alternativ B4-1I inkluderer et stort udfletningsanlaeg under @restads Boulevard. Anlaegget forbin-
der de to hovedtunneler med udfletningstunneler via 4 meget store kaverner. Disse kaverner er af
en stgrrelsesorden, der ikke tidligere er set i Kgbenhavn og omegn. To af disse kaverner samt af-
greningstunnelerne er placeret under Radhusdalen (smeltevandsdal i kalken) og under bygninger.
Det synes ikke at vaere overvejet, hvor stor indflydelse udfgrelsen af disse vil have pa bygnin-
gerne.

Losningen er baseret p8 en bunden opgave om at skabe et TSA ved DR byen uden at p8virke
Amager Feelled. Vi mener vi meget klart har beskrevet at dette er overordentligt komplekst. Sam-
tidigt har vi lagt linjeforingen og hovedkavernene meget dybt, og de mindre til-/frakarsler uden
om de storste byggerier i omrddet. Der er afsat et stort belgb til hdndtering af de faktiske anlaegs-
forhold.

Dette er noteret.

Styringen af grundvand for hele afgreningskomplekset er kun sporadisk behandlet. Ved udgrav-
ning af kaverner er det essentielt, at der kan arbejdes tgrt. For alle kaverner vil der med stor
sandsynlighed vaere behov for betydelige arbejder fra terraen, i form af grundvandssaenkning, re-
infiltration, injektiering af kalk (teetning) og eventuelt etablering af grundvands afskaerende
vaegge, for at kunne muligggre udfgrelsen af disse. Dette er ikke i trdd med formalet for linjefs-
ringen - ikke at pavirke Amager Fzelled.

Optimalt vil naevnte tiltag udfgres fra terreen. Da det er preemissen at tiltag udfores uden at be-
rgre Amager Falled er det her forventet at arbejde ned og fremad i den udstraekning begraensnin-
ger p8 overfladen dikterer det. Der er ingen tvivl om at dette vil fore til en langsommere fremdrift
og et mere bekosteligt anleeg. Hovedkavernerne er lagt i en dybde i kalken som er en balance
mellem effektivt anleegsarbejde og undgé for lange ramper. Som naevnt i andre svar er lgsningen
allerede overordentlig bekostelig og med vaesentlig hgjere risici end de andre og derfor naeppe re-
levant. Hvis man veelger at bringe denne Igsning videre i naeste fase vil den kreeve yderligere de-
taljering. Vi supplerer teksten med ovennaevnte betragtninger

Hvor er det tilfgjet?
Det er tilfgjet i afsnit 13 i den kommende version

Dette er noteret.
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I de tilstedende hovedtunneler er tunnelafstanden sa stor, at det er valgt at lade ngdudgangene
lede til en korridor under vejbanen. Tilslutningerne sker via flugtvejstrapper. Ved udarbejdelsen af
borede alternativer for Femern tunnelen er der medtaget ramper i dette koncept. Det bgr overve-
jes om trapper er tilstraekkeligt. Der savnes en vurdering af, om der ved Igsningen er tilstraekkelig
plads til tekniske installationer samtidig med, at der reserveres plads til flugtvejen. Disse overve-
jelser kan medfgre, at der m3 veelges en stgrre tunneldiameter for stgrstedelen af den borede
tunnelstraekning.

Sikkerhedskonceptet er ikke detaljeret i denne fase pga. en begreenset gkonomi til forprojektet. Vi
anser ikke denne lgsning som szerligt realistisk pga. den hagje pris og de store risici ang. p§ TSA
DR byen, som ikke st8r m8l med trafikmaengden i dette TSA. En foragelse af diameteren vil si8
h8rdt igennem, hvorfor vi har fastholdt hvad vi mener bgr kunne gennemfgres.

Der er muligvis behov for specialdesignede indsatskoretgjer, men indkeb af sddanne vil hurtigt
blive tjent ind i forhold til at gge diameteren. Sikkerhedskonceptet m& - hvis man fortsat ser B4-
II som relevant - analyseres yderligere i en kommende fase. Vi tilfgjer dimensioner og supple-
rende tekst.

Hvor er det tilfgjet?
Det er tilfgjet i afsnit 13 i den kommende version
Dette er noteret.

Lgsningen er problematisk ift. beredskabets indsats - saerligt ved en brand. Indsatsen ma foregd
ved indtraengen i det uheldsramte rgr, hvilket indebaerer risici for beredskabets egen sikkerhed.

Indsats m3 foregd i underetagen og fra opstrems side, evt. med specialkaretgjer. Lasningen er
udviklet baseret p§ en bunden opgave.

Dette er noteret.

Rampetunnelerne har over en lang straekning (350-400 m) op til 8% haeldning Dette er ikke nor-
mal praksis p& hovedvejsnettet i Danmark. Stejle ramper medfgrer forgget risiko for motorbrand
og overophedede bremser og gger sdledes risikoen for tunnelbrande.

Mens der for hovedtunnelerne er medtaget tvaertunneler synes dette ikke at veere tilfaeldet for
rampetunnelerne. Da disse er op til 800m lange skal dette indarbejdes.

De 80 %o er primeert relevant for TSA DR byen for B4-I1. Vi har i den forbindelse set ud over Dan-
marks greenser til bl.a. Norge for at mindske risiko/omkostning til TSA lasningen.

Ramperne Igber parallelt en relative stor del af straekningen adskilt 10-20 m. Der kan om ngdven-
digt etableres en tveertunnel mellem disse naborgr Til/frakgrsel mod samme ror inden de drejer
mod nord/hhv. syd. Det vurderes at denne tvaertunnel kan h8ndteres inden for det nuvaerende
budget.

Rapporten suppleres med dette.

Hvor er det tilfgjet?

Det er tilfgjet i afsnit 13.2.7 i den kommende version

Dette er noteret.
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3.2 Vurdering af anlaegsoverslagene

Kommentarer i dette afsnit vedrgrer notatet “@stlig Ringvej, Tekniske og miljgmaessige undersg-
gelser, Fase 3 - Baggrundsnotat — Anlaegsoverslag” version 1.0 dateret 12. november 2019 og er
efterfolgende opdateret baseret pd den opdaterede rapport fra 20. maj 2020.

3.2.1 Generelt

De borede tunnellgsninger synes at vaere betydeligt tynget af valg af prisfaktorer, mens saenke-
tunnellgsningerne inkluderer en del benchmarking fejl. Herudover synes ogsa ledningsomlaeg-
ningsomkostninger at vaere skaevvredet til B1 Igsningernes fordel.

I henhold til aftalt proces omkring B1-1V bidrager Sund & Beelt med prisinfo for seenketunnel ele-
menter produceret p8 Femern tunnel fabrikken med dertil harende besparelse.

Efter at dette er valgt som benchmarking gennemg8s disse detaljer ikke yderligere.

HOFORs oversigt fra B1 omfatter hele streekningen.

Dette ggr alt i alt, at anlaegsoverslagene har bias mod saenketunnellgsningen (B1-II) og C&C- Igs-
ningen (B1-I). Hvis disse forhold korrigeres, vil B4 alternativerne og B1-III alternativet form-
egentlig blive ligevaerdige i pris, men med en totalpris, der stiger med 1-2 mia. kr.

Vi afventer info fra Sund & Beelt ang. saenketunnel produceret p§ Femern fabrik.
Info er fremsendt og indarbejdet.

B4-II Igsningen har derudover en voldsom risiko for at blive dyrere end prissat (pga. af grund-
vandshandtering ved de store kaverner, eventuelt behov for en stgrre tunnel for at have plads til
flugtvej og M&E under kgrebanen og manglende flugtveje i rampetunnelerne). Samtidig vil styring
af grundvand formegentlig kreeve betydelige indgreb i Amager Feelled, og Igsningen vil sdledes
ikke opfylde sit formal. Det bgr derfor overvejes om alternativet skal traekkes ud af rapporten.

Alternativet er resultatet af en bunden opgave fra ordregiver. Lasningen bibeholdes. Se igvrigt
kommentarer ovenfor.

Dette er noteret.
I de fglgende kapitler er der anfgrt en overordnet kommentering.

3.2.2 Vejanlaeg

Der er beregnet et overslag pa ngdvendige trafikomlaegninger i forbindelse med etableringen, for-
delt p@ TSA’erne og delstraekningerne. Overslagene for de enkelte TSA’er varierer mellem 10 mio.
kr. for det simple til 150 mio. kr. for det mest komplicerede. Tilsvarende varierer overslagene for
delstraekningerne mellem 5 mio. kr. og 50 mio. kr., afhaengig af leengden og omradet straeknin-
gen passerer igennem.

Overslagene for trafikafvikling er meget forelgbige og bygger p& en helt overordnet vurdering af
kompleksiteten af det p8gaeldende tilslutningsanleeg.

De mindst komplicerede ligger i omr8der, hvor der ikke er ret meget eks. infrastruktur, og andre
ligger, hvor der meget trafik og store eksisterende faerdsels8rer, der skal h8ndteres.

Der er i neervaerende forundersggelse ikke lavet en detaljeret analyse og beregning for hver en-

kelt anleeg. Det m8 laves i en senere fase i processen.
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Det samme ggr sig gaeldende for straekningerne imellem tilslutningsanlaeggene. De er ligeledes
estimeret overordnet ud fra typen af tunnel og de nuv. forhold.

Generelt er sveert at gennemskue, hvad de angivne belgb helt konkret deekker over. Derudover er
der tilsyneladende ikke medtaget omkostninger ved vejforbedringer/omlaegninger, hverken i den
indledende fase af hensyn til afvikling af arbejdstrafikken, ej heller i den permanente situation til
forbedring af trafikafviklingen gennem Kgbenhavn.

Arbejdet med evaluering af den trafikale situation p8 overfladen kommer meget sent grundet for-
sinkelse af trafikanalyserne. P§ nuveerende tidspunkt er tilgangen til dette derfor meget overord-
net. Vi tilfgjer en kommentar herom.

Dette er noteret.

Selve vejopbygningen er medtaget som del af inventaret i tunnelen, og er fastsat til 70 mio. kr. i
tunnel. Hvor stor en del, der hidrgrer vejopbygningen i tunnel og udstyr fremgar ikke.

Vi tilfgjer en opdeling af dette.
Dette er noteret.

Tilsvarende er der fastsat en samlet pris for veje i terraen ved de enkelte TSA’er. Igen er det
sveert at gennemskue, hvad de enkelte belgb daekker over.

Se ovenfor angdende detaljeringsgraden af overslag. For tilslutningsanlaeggenes vedkommende er
der regnet helt overslagsmeessigt uden detaljeret opggrelse af maengder, enhedspriser mm. De-
taljer m§ afvente de naeste faser.

Endelig udggr udgifterne til vejanlaeaggene udenfor tunnelerne en mindre af del af de samledes ud-
gifter, hvorfor der er gjort mere ud af at detaljere baggrunden for prissaetning af tunneldelen.

Der hgrer en bagudliggende beregning til de anvendte tal. De er ikke inkluderet i baggrundsrap-
porten ud fra en vurdering af detaljeringsgraden p§ forprojektet.

Generelt er det svaert at vurdere enhedspriserne, idet de indgdr i de fastsatte summer, ligeledes
er det sveert at vurdere de fastsatte summer, idet maengder ikke fremgar i overslaget.

Det m& veere muligt, overslagsmaessigt, at prissaette de enkelte elementer, vej, kryds, tilslut-
ningsanlaeg osv., sdledes at anlaegsoverslaget for vejdelen fremstar mere overskuelig og selvfor-
klarende. Det er klart, at vejdelen er en mindre del af det samlede projekt.

Budgetrammen for projektet har ikke muliggjort en storre detaljeringsgrad. Der er afsat en sum
for hver enkelt kryds for hver enkelt hovedlgsning. Det samlede afsatte belgb til f.eks. de fire B4
I@sninger varierer med 50 mio. kr. Det svarer til cirka 3% af det totale anlaegsbudget, og er derfor

ikke i sig selv udslagsgivende i forhold til balancen imellem de forskellige lgsninger.

Dette er noteret.

Doc ID 1100039854-2089695581-10 21/42



3.2.3 Cut and Cover konstruktioner

Overordnet set er det ra fysikestimat under de valgte forudsaetninger for Cut and Cover tunnel-
lerne i overensstemmelse med tilsvarende store anlaegsprojekter. Enhedspriserne er i kvalitetssik-
ringen sammenlignet med tilsvarende store anlaegsprojekter og harmonerer overordnet set med
disse.

Fordelingen mellem primaere poster (konstruktionen, indfatningsvaegge, udgravning, tilfyldning og
bortskaffe af jord) i beregningseksemplet for det ra fysikestimat er ligeledes som andre tilsva-
rende projekter.

Enkelte udgifter i forbindelse med Cut & Cover tunnelen er dog ikke medtaget eller utilstraekkeligt
beskrevet, herunder:

Dagslysskaerme samt evt. portalbygninger i rampeanlaeg er ikke prissat ianlaegsoverslaget.

Der er i baggrundsrapporten kap 7 angivet at der er medtaget 50 mio kr til teknikrum/kontrolcen-
ter i alle Igsninger efter aftale med VD. Daylight screens er ikke medtaget eksplicit

Dagslysskaerme bgr medtages, hvis designkonceptet/arkitekturen fra Nordhavnvejen viderefgres
til hhv. Nordhavntunnelen og @stlig Ringvej. 50 mio. kr. vurderes ikke at kunne daekke alle tek-
nikbygninger samt dagslysskarme.

Vi har noteret at der nu er medtaget 74 hhv. 62 mio. kr. til dagslysskeerme. Dette er uddybet i
baggrundsnotat for Anleegsoverslag afsnit 3.8

Det er uklart, hvor indvendig beklaedning, herunder evt. fliser og brandisolering, er medtaget i an-
laegsoverslaget.

Der er medtaget 135 mio.kr/km for diverse poster s§som MEP udstyr, brandisolering, vejopbyg-
ning, pumpestation etc.

Det bgr tydeligggres, at dette ogsd omfatter indvendig beklaedning. Posten er generelt ikke s
veldefineret og daekker tilsyneladende over mange aktiviteter og fagomrader.

Dette uddybes i baggrundsnotat for Anleegsoverslag afsnit 5.8
Uddybningen er fyldestggrende.

3.2.4 Borede tunneler
Overordnet set ser det ra fysikestimat under de valgte forudsaetninger for de borede tunneler ud
til at vaere baseret pa for hgje priser. Dette uddybes herunder.

Prisen pa de borede tunneler er baseret pa en top-down prissaetning baseret pa "HS2 guide to
Tunneling Costs” suppleret med korrektionsfaktorer for stgrrelse og geografi. Rambgll har sam-
menlignet med overslag udfgrt tidligere for @stlig Ringvej, Femern og Vejle fjord. Disse sammen-
ligninger indikerer, at de borede tunnelpriser er overvurderet.

Datagrundlaget for priser af tunnelprojekter af stor diameter er meget sparsomt. Samtidigt er op-
delingen af prisen i delelementer relativt usikker i forhold til om entreprengrer f.eks. frontloader
deres overslag.

Senest viser selv HS2 projekterne at have problemer med at holde budgetterne selv baseret p§
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HS2 guiden, hvilket tyder p§ at den ikke er konservativ nok.

Konceptet med store borede tunneler er ikke velafprgvede I Danmark og der er konstateret stort
slid ved arbejde i Kebenhavnerkalken.

Vi har bevist valgt et entydigt grundlag (uafhaengigt af naevnte reference) - HS2 pris guiden og
defineret skaleringsfaktorer i forhold til anden diameter. Det pointers at COWI allerede i forbin-
delse med den strategiske undersggelse af Ostlig Ringvej p8pegede at vi vurderede de anvendte
enhedspriser som for lave.

Ved anvendelse af de valgte korrektionsfaktorer for stgrrelse ses det ved sammenligning med
HS2's graf, at tunneler stgrre end HS2 giver priser i det gvre omrade, mens tunneler der er min-
dre end HS2's giver priser i det lave omrade, se figur herunder.

Chart G.1: The effects of tunnel outside diameter on unit costs
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Datagrundlaget for priser p§ store borede tunneler er meget sparsomt. Samtidigt er opdelingen af
prisen i delelementer relativt usikker i forhold til om entreprengrer f.eks. frontloader deres over-

slag. Vi har derfor valgt at udg8 fra HS2 og forholdt os til skaleringsfaktorene p8 de enkelte po-
ster. Disse faktorer er fremkommet i samarbejde med Metroselskabets tunneleksperter.

Ved et efterfglgende mgde er de anvendte faktorer gennemgaet og der er opndet enighed om
disse, yderligere svar afventer fremsendelse af opdateret notat.

Dette opdateres i baggrundsnotat for Anleegsoverslag afsnit 5.11 baseret p8 vores mgdereferat.
Opdateringen er fyldestggrende.
Ved vurdering af faste omkostninger for Tunnelboringen tages der ikke hensyn til de tilfeelde, hvor

der kun arbejdes med én TBM. Der er saledes en raekke omkostninger, der er medtaget som om
der skulle anvendes to TBM’er samtidig:
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e Mandskabsskure

¢ Elementlagerplads

e Oplag af udgravet materiale

e Strgmforsyning

e Service tog

e Transportband, skinner for servicetog og ventilation (den del der er uden fortunnelerne)

e Transportband, skinner for servicetog og ventilation den der bliver sat op lgbende i forbin-
delse med boring kan genanvendes.

Faste omkostninger der ikke er afhaengig af antal TBM’er:
e Byggepladskontorer
e Veerksteder
e Laboratorier
e Mgrtelblandeanlzeg
e Vandtanke
e Kraner.

Det er korrekt at der kan laves en reduktion i tilfeelde af at der kun arbejdes med én TBM. Bespa-
relsen p8 entreprisearbejdet kan veere i storrelsesordenen 100-200 mio kr. Dette korrigeres i en
kommende opdatering.

Dette er noteret, yderligere svar afventer fremsendelse af opdateret notat.
Dette opdateres i baggrundsnotat for Anleegsoverslag afsnit 5.11 baseret p8 vores mgdereferat.
Opdateringen er fyldestggrende.

Der er ikke regnet med nogen tilbagekgbsindtaegt for TBM’er. Dette valg er med til at presse pri-
sen for de borede tunneler op.

Det er korrekt. Det ggr HS2 guiden heller ikke, og da vores udgangsprincip har valgt at forholde
os konsistent til denne, mener vi ikke at denne potentielle besparelse skal medtages eksplicit. Vi
vil dog naevne den i afsnit 17.3 om potentielle besparelser.

Dette er noteret.

En betydelig omkostning for udfgrelsen af de borede tunneler relaterer til borefremdrift. Den
valgte fremdrift synes i denne sammenhaeng at vaere valgt meget lav (6,5m/dggn).

Den helt dominerende faktor for fremdrift af TBM’er er hvilken undergrund, der bores i og at bore-
maskinen er tilpasset dette. Erfaringen fra Kgbenhavn og Malmé er, at deropnds gennemsnitlige
rater pa 12-18 m/dag, nar maskinerne passer til undergrunden og der ikke er andre omstaendig-
heder, der sinker fremdriften (f.eks. om modtagested er klart), hvorimod der f.eks. pa Storebaelt
kun blev opndet ca. 4m/dag pa de to Sproggmaskiner under boring i meget vanskelige jordbund-
forhold.

Fremdriften p8virker prisen, ja. En fordobling af fremdriften vil resultere i en besparelse pr. km p&
15%

Kgbenhavns TBM: Dy = 6.6 m

Malmg Citytunnel: Dy = 8,89

HS2 Dy = 10 m
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@R Dy = 12.24
HS2 basis fremdrift er 80 m/uge ~ 11.4 m/dag

Som angivet i hovedrapporten afsnit "Anlaegstidsplan” vurderer vi p8 baggrund af erfaringer at
der kan bores 200 m / md.

Den valgte skalleringsfaktor p§ (Dgr/Dus2)1-° giver 62 m/uge. Der er efterfolgende derfor p&fort
en korrektionsfaktor p8 45/62 = 0.73 for at korrelere med de 200 m / md

Dette justeres i naeste opdatering af notatet, men har ingen p8virkning af resultatet.

Ved et efterfglgende mgde er der er opndet enighed om forudsaetninger for fremdrift.
Opdateringen er fyldestggrende.

Det anbefales at lave en reel vurdering af fremdrift i stedet for den valgte skalering. Ved Brisbane
tunnelen var fremdriften ca. 21m/dggn (@12,4m TBM) og pa Sparvo tunnelen var den 9m/dggn
(@15,6m TBM). Sparvo tunnelen blev udfgrt i kompleks geologi.

Jfr kommentar ovenfor er der ogs8 lavet en kalibrering. Vi mener ikke at 9m/dggn er realistisk i
Kobenhavner kalk med stor diameter TBM som gennemsnit. Realistisk bores kun 6 dage pr uge og
end ag til vedligehold. 9 m/dagn er s8ledes ca 54 m/uge og ikke langt fra vores anbefalede 45
m/uge eller 200 m/md.

Vi fastholder derfor vores fremdriftsestimat.

Ved et efterfglgende mgde er der er opndet enighed om forudsaetninger for fremdrift.
Opdateringen er fyldestggrende.

Der er i beregningen af pris for indre konstruktioner medtaget udgifter i tabel 5-23 og i tabel 5-
25. Resultatet af dette er en km pris for indre konstruktioner pé’l 2/3 x 126 mio. kr./km + 60 mio.
kr./km =144 mio. kr./km. Konstruktionstveaersnittet viser et betonareal i stgrrelsesordenen 7 m2.
Betonprisen for denne beton bliver herved 144 mio. kr./km / 7000 m3/km = 20.571 kr./m3. Det
er oplagt at lave denne type konstruktioner som elementer og prisen burde afspejle dette. Der er
i teksten i kapitel 5.8 naevnt, at indre konstruktioner er medtaget i tillaagget pd 70 mio. kr./km for
M&E og vejbelaegninger, det er uklart om det er de samme konstruktioner, der er medtaget her.

Tabel 5-23 daekker over folgende fra HS2: Upon completion of tunnelling, the tunnels are stripped
of temporary construction equipment and cleaned. A concrete base for rail systems, together with
concrete walkways either side of the tunnel, are then constructed. Together these work activities
are assumed to be carried out at a rate of approximately 400m length of tunnel per week.

Vi har skennet at arbejdet foreg8r i 1/3 tempo af dette i relation til ogs§ at installerer naevnte
praefab elementer mm. HS2 projektet har ikke noget vaesentligt indre anlaeg da det er en en-
spors tog tunnel. Tabel 5-24 deekker over den faktiske udgift til selve tunnel konstruktionen. Tabel
5-25 daekker over den faktiske udgift til tunnelens indre. Den er ansl8et til 40% af veerdien i Tabel
5-24

De 70 mio kr/km daekker vejopbygning, cladding, New Jersey barrier, og andre sekundaere kon-
struktioner der ikke er estimerede. Det daekker ikke de bundplade og afstivning i de borede

vejtunneler.

Dette er noteret, yderligere svar afventer fremsendelse af opdateret notat.
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Dette opdateres i baggrundsnotat for Anlaegsoverslag afsnit 5.11.2 relateret til bundplade og af-
stivning under vejbanen.

Opdateringen er fyldestggrende.

Der er anvendt en nedskalering af fremdriften pd 0,75 ved anvendelse af kun én TBM i tabel 3-8
og 3-9. Denne faktor er ikke naevnt i tabel 5-23 og 5-24. Det er uklart hvad begrundelsen for
denne skalering er. Ved drift af én TBM vil der veere fuldt fokus pa dennes fremdrift, hvorimod to
maskiner kan forsinke hinanden.

Til diskussion: Uklart hvilke tabel 3-8 og 3-9 der refereres til.

Denne faktor naevnt i tabel 5-22 er efter fremsendelse til Rambgll justeret til 0,6 p8 udgiften,
alts§ ikke et fuldt gennemslag til 0, 5.

Tabel 3-8 og 3-9 er i regneeksemplet i appendix D side 30 og 31.

Korrektionsfaktorerne blev gennemg8et p§ feellesmadet. Faktorerne fra Referatet er indarbejdet i
baggrundsnotat afsnit 5.11.1

Opdateringen er fyldestggrende.

Specifikke observationer til ovennaevnte baggrundsnotat om anlaegsoverslag:
Side 63: Segment tykkelse i HS2 guide er 0,4m ikke 0,6m

Rettes

Opdateringen er fyldestggrende.

Korrektionsfaktorerne blev gennemg8et p8 feellesmgadet. Faktorerne fra Referatet er indarbejdet i
baggrundsnotat afsnit 5.11.1

Opdateringen er fyldestggrende.

Side 67: Der er ikke medtaget nogen udgift til flytning af TBM’er

Tabel 5-21 daekker flytning af TBM

Dette er nu medtaget.

Side 68: Basis fremdrift fra HS2 er sat til 58m/ugen i tabellen i HS2 guide er denne 80m/uge.
Det er korrekt. Der mangler ren korrektion i baggrundsnotatet.

Dette er noteret, yderligere svar afventer fremsendelse af opdateret notat.

Korrektionsfaktorerne blev gennemg8et p§ faellesmadet. Faktorerne fra Referatet er indarbejdet i
baggrundsnotat afsnit 5.11.1

Opdateringen er fyldestggrende.

Side 69: Fremdrift er pafert faktor 1/3 til deekning af omfattende betonarbejder - disse arbejder
er ogsd med i tabel pd side 73
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Kommentaren er ikke forst8et.

Ved et efterfglgende mgde er der er opndet enighed om hvordan interne konstruktioner prissaet-
tes, yderligere svar afventer fremsendelse af opdateret notat

Korrektionsfaktorerne blev gennemg8et p8 faellesmadet. Faktorerne fra Referatet er indarbejdet i
baggrundnotat afsnit 5.11.1

Opdateringen er fyldestggrende.
Side 71: Der er ikke medtaget nogen dokumentation for priser. Prisen synes megetusikker. —
Kommentaren er ikke forst3et.

Side 71 skulle have veeret side 74, kommentaren hgrer i gvrigt snarere hjemme i NATM afsnittet
herunder

NATM priserne er baseret p§ bygherreoverslag fra Metro Sydhavn, som ikke blev anlagt. Dette
overslag er baseret p§ erfaring fra Metro 1+2 og Cityringen.

Opdateringen er fyldestggrende.

3.2.5 Saenketunneler

Ved benchmarking mod @resundstunnelen er der medtaget PTA i prisen i tabel 5-13, mens der
sammenlignes med priser uden PTA i prisen i tabel 5-12. Hvis PTA antages til 12% for @resunds-
tunnelen f3s en fremskrevet km-pris for tunnelen p& 1.700.000 - 1.900.000kr./m.

Afventer nye priser fra Sund & Beelt

Dette er noteret, yderligere svar afventer fremsendelse af opdateret notat

Afsnit 5.9 i baggrundsrapporten er omdgbt til "Kort Seenketunnel”. Nyt afsnit 5.10 "Lang Seenke-
tunnel” indeholder de modtagne data.

Opdateringen er fyldestggrende.

Der naevnes i teksten pa side 59 i ovennaevnte notat, at besparelsen pa bredden nok er mindre
end de anvendte 38%. Det er dog stadig den reduktion, der anvendes ved sammenligningen.

Det er ikke som s8dan denne reduktion der anvendes. Vi udregner begge m8der 30% og 38% og
konkluderer at de udregnede bidrag rammer inden for det forventede omr8de 62-70%.

Dette er noteret.

Beregningen af PTA i tabel 5-13 synes at veere forkert, 4610 mio. x 16% = 738 mio. kr. Ved be-
regning af samlet fysikestimat i tabel 5-13 er der tilsyneladende regnet pd IMT+C&C:

3,7km x (747+175) + (80m+180m+60m) x (743+135) = 3,7 mia. kr., der regnes saledes pa
4,02 km tunnel. Km prisen bliver herved (4610+738) /4,02 = 1330 mio. kr./m.

VD beregner PTA som en procent af totalen, ikke et tillaeg.
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Dette er noteret, men kunne fremgd mere tydeligt.

Prisen for tunnelelement-fabrikken forekommer at vaere sat meget lavt. Udgiften til fabrikken pa
Femern tunnelen ifglge Sund og Bzelt er i stgrrelsesordenen 6-8 mia. kr. Denne fabrik er dog med
6 produktionslinjer i stedet for 2 og har plads til bredere elementer. Prisen for tunnelelementfa-
brikken daekker herudover ligeledes byggepladsudgifter i forbindelse med stgbning af elemen-
terne.

Afsnit 5.9 i baggrundsrapporten er omdgbt til "Kort Seenketunnel”. Nyt afsnit 5.10 "Lang Seenke-
tunnel” indeholder de modtagne data. Herunder er det valgt at antage at udgiften til fabrikken er
afholdt andetsteds, og der her alene medtages udgifter til ombygning af Femern tunnelfabrik.

Opdateringen er fyldestggrende.

3.2.6 NATM tunneler

Priserne pa NATM tunnelerne i alternativ B4-II pa side 74 i ovennavnte notat er ikke naermere
vurderet, da prisen pa dette alternativ er meget hgj, se i gvrigt afsnit 3.1.9 i neervaerende notat.
Se tidligere svar.

Opdateringen er fyldestggrende.

3.2.7 Geoteknik og geohydrologi

Udgifter for grundvandssankning for C&C straekninger er vurderet at veere i den rigtige stgrrel-
sesorden. Safremt der ved de senere geotekniske undersggelse findes flowzoner i kalken, der ikke
er afskdret, vil der blive en meromkostning til dybere afskaerende vaegge.

3.2.8 MXE

Det er uklart, hvor mange ventilationstdrne, der er pataenkt udfgrt. Men prisen herfor synes lav i
betragtning af, at tdrnene givetvis vil skulle have en arkitektonisk udformning og finish (som det
tarn fra Stockholm, der er illustreret).

Det er noteret, at overslag for ventilationstarne er gget.

Det er uklart, om skiltning og ITS er inkludereret i overslagene - herunder den del af ITS, der lig-
ger uden for tunnelen.

Skiltning og ITS er inkluderet i prisen p§ 50+70.

Dette er noteret.

Afsnit 5.8 i ovennavnte notat er uklart, hvad angar prissaetningen af M&E, idet bade interne kon-
struktioner og vejopbygning synes at vaere inkluderet. Disse poster bgr prisseettes seerskilt for at
gge gennemsigtigheden af overslaget. Interne konstruktioner forekommer eksempelvis ikke i
sanketunnelen. Yderligere er der for saeenketunnellen indregnet transport og nedsankning af tun-

nelelementer. Denne post bgr placeres andetsteds.

I forbindelse med aftale med Sund & Beelt om enhedspriser for Saenketunneler vil opsplitningen
blive aendret.

Opdateringen er fyldestggrende.
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I specifikationen af, hvad M&E indeholder, mangler posterne el-forsyning og -distribution samt
luftkvalitetsovervdgning. Det antages, at disse poster er indeholdt i overslaget.

Indre konstruktioner som i daek og skillevaeg under boret tunnel er ikke inkluderet i ovenst8ende.
Dette er noteret.

Det angives i teksten over tabel 5-8, at der generelt er medtaget 50 mio. kr./km for M&E samt 70
mio. kr./km for vejopbygning og interne konstruktioner - i alt 120 mio. kr. I selve tabel 5-8 daek-
ker disse 120 mio. kr. gjensynligt alene M&E + vejbelaegning. Under alle omstaendigheder vurde-
res 50 mio. kr./km for M&E alene at veere for lavt sat.

Se svar ovenfor ang. indholdet af de 70 mio/km

Specifikationen af tilleeg for installationer, sikkerhedsudstyr og afvanding i afsnit 5.9.1 stemmer
ikke overens med angivelserne i afsnit 5.8. Det samlede tillaeg er dog det samme i begge tilfaelde
og vurderes at veere realistisk.

3.2.9 Ledningsomlagninger

Der ses i overslagene at der er en forskel pa ca. ¥2 mia. kr. pa ledningsomlaegninger mellem B1
og B4 linjefgringerne. Da en stor del af disse omlaagninger (ca. 300 mio. kr.) vedrgrer de to spil-
devandsudlIgbsledninger fra hhv. Nordhavn og Lynetten synes der ikke at vaere anvendt de
samme forudsaetninger.

Udlgbsledningen fra Nordhavn ligger dybt (kote -32,5m) og kolliderer sdledes kun med de borede
krydsninger, B1-III, B4-1I, B4-III og B4-III. Denne omlagning er prissat til 100 mio. kr. og skal
saledes tillaagges pd B1-III og ikke medtages pa B4-1.

Udlgbsledningen fra Lynetten er umiddelbart i konflikt med alle alternativer. Denne omlaagning er
prissat til 200 mio. kr. og skal saledes tillaegges pa B1-I, B1-II og B1-III. Ved valg af en hgjere
tunnellinjefgring ved denne krydsning ville denne omlaegning eventuelt kunne udgds. Dette geel-
der alle alternativer.

Der er for Klgvermarken - Praghs Boulevard medtaget betydelige omkostninger for alle B4 alter-
nativer (110 mio. kr.). Alternativ B1-1 synes at kunne kollidere med en raekke af de samme led-
ninger som for B4 alternativerne det er i denne forbindelse uklart om der er medtaget omkostnin-
ger til ledningsomlaagninger for udfletningsanlaegget ved Praghs Boulevard.

Vejdirektoratet har droftet B1-straeekningen med HOFOR. Korrespondance er vedlagt. HOFOR be-
kreefter at omkostningerne for Klgvermarken/Prags Boulevard er med i overslaget.

Svaret er accepteret.

For B4 Igsningerne ved Vejlands Allé er der i Hofors notat anfart 0-xx mio. kr. Totalt set kan om-
kostninger til ledningsomlaegninger sdledes variere mellem 22 mio. kr. og 197 mio. kr. At vaelge

maksimum for alle synes meget konservativt. Der medtages herunder 100 mio. kr. til omlaegnin-
ger af spildevandsledninger langs havnefronten Da tilslutningerne her ligger i niveau med nuvee-
rende veje synes dette overflgdigt.

Der i bemaerkninger i HOFORS notat sat et interval ind p8 flere af posterne (0-xx), og der er i
overslaget medtaget den hgjeste pris i intervallet.
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Det er noteret i afsnit om besparelsespotentialer, at der generelt kan forventes besparelser p&
ledningsomlaegninger. Dels grundet dette og 0gs8 grundet forventning om at flere ligger p8 gae-
steprincip og derved skal ledningsejer afholde udgifterne.

Der er nogle stgrre regnvandsbassiner ved Vejlands Alle, som bliver p8virket ved den nuvaerende
krydslgsning. Det er ikke i forundersggelsen konkret undersggt hvordan det gores, men det kan
medfgre konsekvenser for spildevandsledningerne langs havnefronten.

Svaret er accepteret.

Ved gennemsyn af sgkort for @resund er det konstateret, at der er en raekke ledninger, der kryd-
ses af linjefgringerne, som ikke er medtaget i anlaegsoverslagene, herunder stgrre elkabler, olie-
ledninger og udlgbsledninger.

Helt generelt er der storre usikkerheder p8 udgifter til ledningsomlaegninger. Vejdirektoratet har
kun haft kontakt til HOFOR som ledningsejer i denne fase. Der er andre ledningsejere (bla. Radius
og Energinet), som potentielt kunne have ledninger, der ikke daekkes af den "km-pris” for led-
ningsomlaegninger generelt der er med i anleegsoverslaget. Der skal i neeste fase kontakt til alle
ledningsejere og generelt er det et emne som skal undersgges i flere detaljer i en VVM-fase, her-
under hvilke juridiske vilk8r de enkelte ledninger ligger p4.

Dette er noteret.
Vejdirektoratet tjekker ovenstdende med HOFOR.
Dette er noteret.

Vejdirektoratet har droftet det med HOFOR. Det er korrekt, at de 2 spildevandsledninger beliggende
fra dels Nordhavn og Refshalegen ogsa burde veere med i @1.

Handteringen af disse er dog ogsa drgftet med By og Havn som bekreefter, at de begge handteres i
forbindelse med anlseggelsen af Lynetteholm. Derfor bar de udga af anleegsoverslaget.

| praksis betyder det, at B 4-1 reduceres med 200 mio. kr. og de borede lgsninger (B4 - 2 til 4) redu-
ceres med 300 mio. kr.

Da de ikke var medtaget for B1-l@sninger pavirkes disse ikke.

Udover den specifikke prissaetning af HOFOR'’s ledninger, er der medtaget en generel pris til led-
ningsomlaegninger i gvrigt”.

Det er ikke undersagt hvilke vilkar ledninger ligger p&. Det ma antages, at en del ligger pa gaesteprin-
cippet, og i givet fald skal ledningsejer afholde udgifterne. | en evt. senere VVM-undersagelse vil det
blive undersagt og der er derfor en sandsynlig besparelse herfor.

Dette er noteret.

3.2.10 Alternativ B4-1I
Der synes at vaere en raekke risici forbundet med denne Igsning, der ikke er deekket i anlaegsover-
slaget. Det vurderes pa den baggrund at alternativet er underbudgetteret.

I har ikke kommenteret p8 afsnit 5-11 I Baggrundsnotat anlaegsoverslag som netop deekker NATM
enhedspriserne. I Enterprisearbejder er der for B4-I1 TSA2 beregnet en enterprisearbejdssum p8
2.6 mia kr. Dertil leegges yderligere 0.2 mio kr for gvrige tillaeg. Oven i det laeagges PTA (19%) og
KT (50%) - ialt ca 5 mia kr til dette anlaeg. Det er klart et meget komplekst anleeg, men vi vurde-
rer at vi har medtaget de poster der skal med i fysikoverslaget i relation til denne lgsning. Evt.
supplerende risiko bgr h8ndteres i risikologgen.
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Idet der udelukkende har opgivet en pris pr km har det ikke vaeret muligt at vurdere om prisen
for NATM er rimelig. Referencen til Sydhavnsmetroen er i gvrigt ikke forstdet.

Som naevnt ovenfor er baggrunden et bygherreoverslag fra sydhavnsmetroen. Det er preeciseret.
Basis er en enhedspris p8

- Volumen (Tveersnits areal): 4361 kr/(m3/m).

- Overflade areal (Omkreds): 13459 kr/(m2/m)

I forhold til eendringen i stgrrelse fra Sydhavnsmetroen er der skaleret relateret til en kombination
af forskel i Omkreds og Tvaersnitsareal. For ramperne er det veegtet A:0 50:50, mens Hovedka-
vernerne er vaegtet 75:25. Hovedkavernen varierer i stgrrelse fra den ene ende til den anden.
Den gennemesnitlige stgrrelse er valgt som repreesentativ for hele laangden.

For de to typer tunneler:

Ombkreds Areal Enhedspris Tilleg
[m] [m2] [mio kr/m] [mio kr/m]
13459 kr/m? Ib m 4361 kr/m3 Ib
m
Sydhavn byg- 42 129 563
herreoverslag
Ramper 32 73 375 128
0 50% A 50%
Hovedkaverne 44-74 156-395 658 - 1 541 188
0 25% A75% Valgt: 59 Valgt: 276 Valgt: 1 099
Tilleeg deekker:
M&E Internals Vandtdge Ialt
[mio kr/m] [mio kr/m] [mio kr/m] [mio kr/m]
Ramper 50 70 7,5 128
Hovedkaverne 80 100 7,5 188

Dette er noteret.

3.2.11 Tillaeg for Byggeplads og PTA
Tilleeggene for arbejdsplads og PTA er ikke naermere vurderet men PTA synes umiddelbart at
veere hgj og der er ikke medtaget byggepladstillaeg for ssenketunnelerne.

Direkte input fra VD.
Dette er noteret, PTA er generelt blevet reduceret fra 16% til 14%.
Hvor er det der mangler byggepladstillaeg for seenketunneler?

Der er for de korte seenketunneler i alternativ B4-1, B1-1 og B1-2 medtaget et tilleg til bygge-
grube pd 100 mio kr, dette er som vi har forstdet det ekstra omkostninger til byggegruben pa
Nordhavn for at kunne stgbe elementerne her.

Tilsvarende er der medtaget 675 mio kr til en ny tunnel fabrik i alternativ B1-2.

Det var uklart hvor driften af byggeplads for produktionen af elementerne var inkluderet for disse
alternativer, vi formoder at de er inkluderet i km priserne som for Sund&Bzelt priserne.

Jfr. aftale anvendes nu data for S&B for de lange tunneler uden omkostning til fabrik ud over om-
bygning og proces.
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Dette er noteret.

3.2.12 Havneanlag

Det er uklart, hvor diverse havnearbejder er prissat, herunder nedbrydning og retablering af kaj-
anlaeg, samt evt. erstatningshavne (eksempelvis Lynetten lystbddehavn).

Der medtages en post til nedbrydning og retablering af Kaj mm. p8 20 mio kr.

Erstatningshavn for Lynettenhavn antages h8ndteret i forbindelse med Lynetteholmen. For Ka-
strup havn h8ndteres det under arealbudgettet

Safremt dette er tydeliggjort i Baggrundsnotatet er svaret accepteret.

Dette er tydeliggjort i kapitel 3.9, opdateringen er fyldestggrende.

3.2.13 Retablering

Det er uklart, hvor eller om udgifter til retablering af grgnne arealer (traeer mm.) og udstyr i ter-
reen (ex. stgjskeerme) er medtaget.

VD tjekker dette internt.

Dette er noteret, konklusionen bgr tilfgjes i baggrundsnotatet.

@konomi til reetablering, traeer m.m. er indeholdt i "afvaergeforanstaltninger milje”. @vrige omkostnin-
ger til vejudstyr er deekket af prisen til "vejanlaeg”

Dette er noteret.
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4. OVERORDNET GENNEMGANG AF DEN SAMFUNDS-
OKONOMISKE ANALYSE

I dette afsnit behandles kvalitetssikringen af den samfundsgkonomiske analyse. Kvalitetssikringen
er foretaget p& baggrund af udleverede TERESA-modelberegninger samt det tilhgrende metode-
notat “Resultater fra trafikberegninger med trafikmodellen OTM 7, runde 4, samfundsgkonomi og
provenu" fremsendt den 11-03-2020.

Efterfglgende (12-5-2020) er udkast til rapporten “Foranalyse af en @stlig Ringvej — Analyser af
trafik, brugerfinansiering og samfundsgkonomi” modtaget. I den oprindelige kvalitetssikring er det
derfor efterfglgende noteret, hvor denne rapport har taget hgjde for kvalitetssikringens kommen-
tarer.

Formalet med en samfundsgkonomisk analyse er at sammenligne omkostningerne ved et givent
projekt med de forventede gevinster som fglge heraf for derigennem at forbedre beslutnings-
grundlaget for projektet.

Rambgll har i kvalitetssikringen gennemgaet folgende omrdder og har kommentarer til beregning,
metodevalg og praesentation samt forudsaetninger som beskrevet i de fglgende afsnit.

Afgraensning af den samfundsgkonomiske kvalitetssikring
Anlzegsomkostninger

Driftsomkostninger

Brugereffekter

Fglsomhedsanalyse

u b WN =

4.1 Afgraensning af den samfundsgkonomiske kvalitetssikring

Kvalitetssikringen er udfert pa baggrund af metodenotatet 'Resultater fra trafikberegninger med
trafikmodellen OTM 7, runde 4, samfundsgkonomi og provenu’ (dateret 17.02.2020) samt be-
handling af input til TERESA-modellen samt Vejdirektoratets beregninger i TERESA modellen. Ved
tidspunktet hvor kvalitetssikringen blev foretaget var der endnu ikke udarbejdet en egentlig af-
rapportering og kvalitetssikringen er dermed udelukkende foretaget ud fra metodenotatet. Udkast
til afrapporteringen er efterfglgende modtaget og det er noteret hvor denne afrapportering har ta-
get hgjde for kommentarerne i kvalitetssikringen.

Rambgll har ved kvalitetssikringstidspunktet modtaget fglgende TERESA-regninger (et for hvert
scenarie):

= TERESA-5-07 2020, B1 med C

= TERESA-5-07 2020, B1lu sanering, m takst

= TERESA-5-07 2020, B1lu takst

= TERESA-5-07 2020, B4 med C

Kvalitetssikringen af de samfundsgkonomiske beregninger er foretaget vha. af en stikprgve-til-
gang foretaget ud fra hvor der typisk opstar problematikker i en samfundsgkonomisk analyse. Det
betyder, at hverken metodenotatet eller TERESA-modellen er gennemgaet slavisk og der kan der-
med potentielt godt forekomme fejl og mangler, som ikke er fanget i kvalitetssikringen.
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De samfundsgkonomiske resultater er beregnet i den nyeste udgave af TERESA modellen (TE-
RESA 5.07). Rambgll har ikke kvalitetssikret selve TERESA-modellen, og kvalitetssikringen er sa-
ledes udfgrt under forudsaetningen, at den nye udgave af TERESA modellen ikke indeholder fejl
eller mangler og lever op til forudsaetningerne som angivet i Transport-, Bygnings- og Boligmini-
steriets “Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet”. Rambgll har ikke nogen
grund til at tro, at dette ikke skulle ggre sig geeldende.

4.2 Anlaegsomkostninger

De totale anlaegsomkostninger forbundet med hver af de forskellige alternativer indfgrt korrekt i
TERESA-modellerne. Der er ssmmenhang mellem anlaagsomkostningerne naevnt i metodeafsnit-
tet og hvad der er indfgrt i TERESA-modellen.

Der er anvendt en anlagsperiode fra 2025 til 2035, som er korrekt indfgrt i TERESA-modellen.
Det har dog ikke vaeret muligt at vurdere om denne anlaegsperiodisering er i overensstemmelse
med antagelserne foretaget i analysen, da de ikke konkret fremgar af metodenotatet. Rambgll fo-
reslar, at disse antagelser tydeligggres for laeser i notat/rapport.

Der er taget hgjde for dette i det udkast til afrapportering, der efterfglgende er fremsendt.

Det bemaerkes dog, at antagelser om forventet levetid, reinvesteringer og indflydelse pa restvaer-
dien (skrapvaerdien) ikke fremgar direkte af notatet. P& baggrund af TERESA-modelberegningerne
fremgar det, at det forventes, at den fulde anlaegsinvestering kan realiseres som restvaerdi ved
udgangen af analyseperioden. Dette forudsaetter, at der Igbende sker udbedringer, der holder an-
laegget i en stand tilsvarende den oprindelige. Det fremgar af notatet, at der forventes Igbende
driftsomkostninger. Vha. lgbende vedligehold kan vejen holde den oprindelige vaerdi og dermed
kan den fulde veerdi realiseres som restvaerdi ved analyseperiodens afslutning. Rambgll foreslar,
at disse antagelser tydeligggres for laeser i rapporten.

Der er taget hgjde for dette i det udkast til afrapportering, der efterfglgende er fremsendt.

Af TERESA-modellen fremgar det, at der ikke er foretaget nogen fglsomhed pa anlaegsoverslaget.
Da dette er en kritisk og usikker antagelse i den samfundsgkonomiske analyse, mener Rambgll at
denne fglsomhed bgr udfgres. Der kan potentielt vaere gennemfgrt en fglsomhedsanalyse p& an-
laegsoverslaget, men dette fremgar ikke af materialet modtaget fra Vejdirektoratet.

Der er taget hgjde for dette i det udkast til afrapportering, der efterfglgende er fremsendt.

4.3 Driftsomkostninger

I metodenotatet fremgar det, at driftsomkostningerne udggr 0,7% - 1,5% af anlsegsomkostnin-
gerne varierende over perioden. Det er tjekket og verificeret, at dette ggr sig gaeldende i TERESA-
modellen. Det er dog ikke beskrevet i notatet, hvorfor driftsomkostningerne netop er valgt til at
udggre 0,7 - 1,5% eller hvorfor driftsomkostningerne varierer over analyseperioden (fx stiger
driftsomkostningerne i perioden 2055-2064 for s3 at falde igen fra 2065). Rambgll foreslar, at
man uddyber beskrivelsen af drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne, s& modtager af rappor-
ten har mulighed for at forholde sig til de anvendte antagelser.

Der er delvist taget hgjde for dette i det udkast til afrapportering, der efterfglgende er fremsendt.
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4.4 Brugereffekter

Rambgll har tjekket at tidsgevinster og brugerbetalinger er indfgrt korrekt i TERESA-modellen.
Der er ikke fundet nogen uoverensstemmelse mellem metodenotatet og TERESA-modellen.

Brugereffekterne er staerkt pdvirkede af antagelserne om trafikvaekst i analyseperioden. Rambgll
efterspgrger en grundigere gennemgang af de anvendte vaekstrater, herunder baggrund og rae-
sonnement for de valgte vaekstrater.

Der er delvist taget hgjde for dette i det udkast til afrapportering, der efterfglgende er fremsendt.

Det har ikke vaeret muligt for Rambgll at verificere den omtalte ‘indsvingsperiode’ pa 4 ar, da TE-
RESA-modellens ‘indsving’-funktion ikke er anvendt. Dette betyder ikke ngdvendigvis, at der ikke
er foretaget et indsving i brugereffekterne, da disse kan vaere foretaget uden om TERESA-model-
len. Der er dog ikke tydeligt for Rambgll, hvor dette indsving bliver medregnet.

4.5 Fglsomhedsanalyse

Ved gennemfgrsel af samfundsgkonomiske analyser er det kutyme at foretage en fglsomhedsana-

lyse pd de vigtigste parametre for analysen. Det kan veaere parametre, der er specielt usikre i den
o o .

pagaldende analyse eller parametre, der er centrale antagelser bestemt fra central hand (fx dis-

konteringsrente). Af metodenotatet fremgar det ikke, hvorvidt der er foretaget falsomhedsanalyse

i forbindelse med arbejdet med @stlig Ringvej ud over ved trafikmaengder.

Der er taget hgjde for dette i det udkast til afrapportering, der efterfglgende er fremsendt.

Det vil derfor veere interessant at undersgge, hvor fglsom hovedresultatet er overfor andringer i
andre vigtige nggleantagelser. Finansministeriet skriver fglgende om fglsomhedsanalyser i forbin-
delse med samfundsgkonomiske analyser:

”.. Der bor s8ledes foretages folsomhedsanalyser for at klarleegge, hvilken betydning vaerdien af
givne variable har for det samlede udfald af den samfundsgkonomiske konsekvensberegning.

Falsomhedsanalyser er seerligt vigtige i de tilfaelde, hvor det vurderes, at usikkerheden knyttet til
de beregnede konsekvenser er betydelige, og ber i disse tilfeelde ogs8 indgd som et vasentligt
element i selve evalueringen og valget af det endelige tiltag/projekt. For s8danne tiltag/projekter
er det s8ledes vigtigt at veere p8passelig med at lade evalueringsvaerktajer som nettonutidsvaer-
dien, den interne rente og afkastratioen st§ alene som beslutningskriterium.”

Rambgll anbefaler derfor, at der udarbejdes en fglsomhedsanalyse hvor man med fordel kan lave
en oversigtstabel over de udfgrte fglsomhedsanalyser. Oplagte og udbredt anvendte fglsomheds-
variable i relation til transportanalyser er:

= Anleegsoverslag (fx +/- 10 pct.)

= Diskonteringsrente (fx +/- 1 pct.)

= Drifts- og vedligehold (fx +/- 10 pct.)

«  Passagerprognose (fx +/- 10 pct. pa ngglestraekninger)
= Trafikvaekst (+/- 1 pct.)
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5. GENNEMGANG AF VURDERING AF MILJGFORHOLD
HERUNDER STQJ

I det fglgende beskrives bemaerkninger til de miljgmaessige vurderinger i den afsluttende rapport
for @stlig Ringvej "@stlig Ringvej, Tekniske og miljgmaessige forundersggelser. Forprojekt — Af-
sluttende rapport. September 2019”. Bemaerkningerne er opdelt mellem miljgvurderinger generelt
og stgj.

5.1 Miljgvurderinger generelt
Overordnet set en udmaerket metodetilgang for miljgvurdering.

Der efterlyses en opsamling med sammenligning af linjefgringer til at fremme overblikket, idet
man skal bladre noget frem/tilbage for at fa overblik, herunder ligheder/forskelle i de undersggte
alternativer, hvilket ikke gor det helt enkelt; en opsamlende tabel kunne maske give dette over-
blik.

Der udarbejdes en sammenfatning, er det tilstraekkeligt?

Forslag til forbedring af sammenfatning med miljgtemaer som underoverskrifter som made at fa
bedre overblik, men det er blevet oplyst, at der udarbejdes en sammenfattende redeggrelse, hvor
linjefgringerne praesenteres mere overskueligt/sammenlignelige, hvilket dermed vurderes at vaere
tilstraekkeligt.

I rapporten er en sammenfatning, Kap. 2. Den er stadig meget overordnet og giver ikke saerlig
gode muligheder for at orientere sig. Er der fortsat tale om, at der kommer en sammenfattende
redeggrelse, som forbedrer overblikket, eller bliver det ved rapportens sammenfatning ?

Grundlag for marine vurderinger er fravaerende, se nedenfor.

Det er overordnet set uklart, hvilken tidshorisont, der arbejdes med i forhold til projekt og vurde-
ringer. Flere steder tales om fremtidige forhold, der raskker mere end 20 - 50 ar frem i forhold til
nu. I det lys vil et par bemaerkninger om forventelige sendringer pa natur og marine forhold som

folge af klima vaere p& sin plads og/eller eventuelle forventelige usikkerheder.

Der er en betragtelig usikkerhed grundet klimaaendringer. Dette er noget, der skal preeciseres i
neeste fase.

Usikkerheden kan omtales nu, sa8 kommer det med i naeste omgang. Det er blot en saetning et
passende sted.

Efterfolgende aftalt, at der udarbejdes et afsnit om emner, der skal ses naermere pa i naeste fase,
herunder klima.

Marine forhold

Da flere linjefgringer har forlgb langs med eller over marine straekninger, savnes en beskrivelse af
vandomradeplaner mht. malszaetninger mv. Vandomradeplaner er afgraenset inden for 1- sgmile-
omrade. Det er noteret, at dette ikke indgdr i metodens forudsaetninger, men i og med det marine
miljg (marin natur) behandles, kunne disse planer nok indgd som grundlag for den vurdering af
pavirkninger af marin natur, som er beskrevet. Maske burde marin natur dermed ikke have en
svag binding, jf. figur 5-1.
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Der foreligger ikke en egentlig havplan, men en vandomr8deplan, er bindingen i forhold til udled-
ning af vand og ikke en beslagleeggelse af areal eller en midlertidig sedimentspredning.

Dette er accepteret.

Man far det indtryk, at det nye undersggte alternativ, B1-IV, medfgrer samme pavirkning som de
gvrige alternativer, der bergrer marine vandomrader. Det ville vaere mere rigtigt at skrive, at ka-
rakteren af pavirkningen er identisk, men omfanget og dermed p&virkningen i anlaegsfasen er be-
tydeligt stgrre som fglge af linjeferingens placering pd dybere vand og med et noget laengere ma-
rint forlgb i forhold til B1-I of B1-II. Under anlaegsfasen er der reelt ikke taget stilling til, om pa-
virkningen af dlegraes er stor (se nedenfor).

En af vurderingerne, fx om 3legraes i driftsfasen (s. 154), er, at dette forventes gendannet. Dette
er maske en lidt for optimistisk vurdering, da der generelt ikke er god erfaring med, at dlegraes
kan ‘gendannes’, ndr det fgrst er fjernet. M3ske kan det hjzelpes frem, fx ved udplantning, men
forsggene er endnu ikke entydige. Dertil kommer klimaaendringernes ‘kumulative virkning’.

Det st8r meget tydeligt, at der g8r mange 8r, og at det derfor vurderes som en stor p8virkning at
fjerne.

M3ske blot naevne den generelle usikkerhed pd gendannelsen, ogsa set i sammenhaeng med kli-
maandringer.

Efterfolgende aftalt, at der udarbejdes et afsnit om emner, der skal ses naermere pd i naeste fase,
herunder usikkerhed p& dlegraes og retablering samt klima.

Tilstanden i driftsfasen for alternativ B1-IV beskrives til at kunne udvikle sig til stenrev med tang-
skove med et veeld af forskellige arter af alger og en rig fauna af hvirvellgse dyr og fisk, og som
er vigtige som opvaekstpladser for ynglen af en lang raekke fisk. Det er da rigtigt, at dette maske
vil ske, men der savnes noget belaeg, fx referencer pa dette. I dette lys kunne man have naevnt,
at dlegraesset netop 0gsa er en vigtig biotop for fisk, herunder yngelopvaekst.

Land

Retableringsmulighederne for Amager Falled og Kalvebod Kile virker generelt optimistisk med
hensyn til, at nuvaerende plantearter kan genindvandre efter anlaeg, men med en tidshorisont pa
50 ar, fx i B4-1. Det er en overvejelse vaerd at naevne usikkerheden om fremtidig natur, afhaengig
af tidshorisont, da klimaandringerne vil influere.

Vurderingen er udelukkende lavet i forhold til, hvis omrddet skal ligne det, der er i dag, da omr§-

det har ligget uopdyrket m.m. i mere end 50 8r. Det hgrer til naeste fase at praecisere, hvad usik-

kerheden er p8 dette, samt hvad der eventuelt kan komme som alternativ - med en anden veerdi
og i et andet klima. Frobanken er der, s8 det handler ikke om at genindvandre, men om, at natur-
typerne skal have nogle 8r til at stabilisere sig til det niveau, de har i dag.

Usikkerheden kan omtales nu, sa8 kommer det med i naeste omgang. Det er blot en satning et
passende sted.

Efterfolgende aftalt, at der udarbejdes et afsnit om emner, der skal ses neermere pa i naeste fase,
herunder klima.
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5.2 Stgj

Gennem den eksterne kvalitetssikring af stgjvurderinger rettes fokus mod en raekke emner, der i
overvejende grad centreres om vurdering af stgj i driftsfasen.

Afrapporteringen for de tekniske og miljgmaessige forundersggelser til @stlige Ringvej er dannet
med en struktur, hvor den generelle beskrivelse af stgj pa influensvejnettet samt metodebeskri-
velse findes under behandling af Hovedlgsning B1-I i afsnit 8.4.2. Et mere indledende placeret af-
snit om stgj kan veere mere hensigtsmaessigt frem for en placering i et vurderingsafsnit. Der er
oplyst, at strukturen i afrapporteringen har veeret 13st, hvorfor den efterlyste generelle metodebe-
skrivelse for stgj ikke veeret mulig at indarbejde med en anden placering.

Vurderingerne af stgj i driftsfasen beror pd en metode baseret pa forholdsregning. Den eksiste-
rende trafikbelastning i hele Det Kgbenhavnske Vejnet sammenholdes med et fremtidigt scenarie.
Vejstraekninger, hvor trafikintensiteten aendres i den ene eller anden retning, tildeles en farve (pa
en defineret farveskala) ud fra aendringens omfang og retning. Metoden forekommer hensigts-
maessigt tilpasset det tidlige undersggelsesstadie. Metoden indeholder dog samtidigt den svaghed,
at den egentlig stgjpavirkning langs de forskellige veje ikke belyses, men alene andringer. Det
ma eksempelvis forventes, at en forggelse pa 3 dB langs en primaer trafikdre pavirker flere bor-
gere end en tilsvarende forggelse pa en mindre fordelingsvej.

I afrapporteringen er det beskrevet, at en trafikmodel ligger til grund for stgjvurderingerne. I den
sammenhaang omtales to forskellige trafiksituationer benzevnt trafiksanering C og D. Variationen
mellem de to trafiksituationer fremstar ikke klar, ud over at trafiksaneringerne i bred forstand
omfatter hastighedsnedsezettelse, kapacitetsreduktion og gennemkgrselsforbud mv. (s. 136).
Aspekterne ved trafiksaneringerne fjerner fokus fra selve projektet og dermed vurderingen af
stgjpavirkningerne ved etablering af @stlig Ringvej.

De stgjmaessige konsekvenser i driftsfasen er illustreret ved stgjkort, hvor vejstraekninger tildeles
en farve, nar der forekommer en betydelig andring i trafikintensiteten i forhold til en basissitua-
tion (s.137+138). Det forekommer ejendommeligt, at stort set alle vurderinger af stgj i driftsfa-
sen (ogsa Igsninger under Amager Feelled) henviser til stgjkort for Igsning B1.I (ét af tre linjefg-
ringsforslag forlgbende langs den gstlige del af Amager), ndr der anvendes et detaljeringsniveau
med to trafikscenarier. Eksempelvis henviser B4.II mm. til B4.I, som henviser til B1.I osv.

Stgjkortene ved Igsning B1-I illustrerer linjefgringerne for B4 under Amager Faelled (s.137+138).
Dette bgr rettes, sa illustrerede linjefaringer fglger afsnit i afrapporteringen.

Ved udpegninger af veje med betydelige forventede stgjmaessige aendringer “rundt i byen” pa om-
talte stgjkort fremstar det uklart, om konsekvenserne skyldes etablering af @stlig Ringvej eller
trafiksaneringer, der er indarbejdet i trafikmodellen. En kritisk stillingtagen til de stgjmaessige pa-
virkninger dels i forhold til gvrige straekninger i byen og dels ved ringvejens graenseflader til det
eksisterende vejnet vil styrke vurderingen af stgj i driftsfasen.

Stgjvurderingerne omfatter betragtninger om stgj ved tilslutningsanlzeg til eksisterende vejnet.
Det angives, at der ma forventes stgjniveauer >58 dB i afstande pa 25-40 meter fra vejen. Dette
bgr underbygges, da stgjniveauet ved nogle tilslutningsanlaeg (specielt sydlige udgange pd Ama-
ger) i forvejen er udsat for hgjere stgjniveauer grundet betydelige nuvaerende trafikbelastninger
(s.139).
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P& tidspunktet for stagjvurderinger foreld kun et begreenset trafikgrundlag. Vurdering af de stgj-
maeaessige konsekvenser er alene gjort pd baggrund af trafikmodellens aendringer af trafikmaeng-
der. Det har ikke vaeret intensionen at tolke p§ eller beskrive om trafikmodellens konsekvenser
skyldes den ene eller anden 8rsag.

Form8l og metode har alene veeret for at belyse hvor og hvor store stgjmaessige aendringer, der
for8rsages af trafikaendringerne. Formdlet har ikke veeret at udfore en kvantitativ vurdering af
stajp8virkede boliger/personer eller absolutte stajniveauer langs vejnettet.

Stgjvurderingerne er foretaget pa et tidligt tidspunkt og pd et meget uklart trafikgrundlag, og der
tages ikke stilling til resultaterne af de indledende stgjvurderinger. Vores vurdering er, at resulta-
terne derfor har meget begreenset vaerdi, og det bgr overvejes, om de skal medtages i rapporten.
Hvis stgjvurderingen bibeholdes i rapporten, vil ovenstdende bemaerkninger fortsat vaere geel-
dende.

Der er igangsat et nyt udtraek p8 baggrund af de opdaterede trafikberegninger i 4 runde med tra-
fiksaneringsplan og betaling, P& baggrund af dette vil der blive udtrukket forskelle i SBT-tal ud p&
streekninger og kort, s8 forskellen i stgjbelastede boliger vil blive opgjort pd baggrund af nyeste
trafikberegninger. Rapporten opdateres med dette.

Dette er noteret.
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6. MATERIALE SOM GRUNDLAG FOR VURDERINGER

Grundlaget for den eksterne kvalitetssikring udggres af fglgende dokumenter modtaget fra Vejdi-
rektoratet:

Modtaget 17102019

@stlig Ringvej — Forprojekt Teknik og Miljg — Ekstern granskning - Introduktion (praesentation,
COWTI)

@stlig Ringvej, tekniske og miljgmaessige forundersggelser, afsluttende rapport med tilhgrende
tegningsbilag, september 2019

Modtaget 05112019

@stlig Ringvej, tekniske og miljgmaessige undersggelser Fase 3 - Anleegsoverslag - Baggrundsno-
tat, 5. november 2019

Anlaegsoverslag — opdateringer sensommer 2019 - TO DO (Excel)

@stlig Ringvej, A089565, Anlaegsoverslag @stlig Ringvej (Anleegsoverslag Fase 3.5-191105- col-
lapsed)

@stlig Ringvej A089565, Anlaegsoverslag @stlig Ringvej (Anleegsoverslag Fase 3.5-191105- expan-
ded)

@stlig ringvej - Granskning af anlaegsoverslag, referat, 17. juli2019

FIU, Alm_del - 2018-19 (2_samling) Bilag 44 Justeringer af korrektionstillaeg

Modtaget 29112919

@stlig Ringvej Teknisk og miljgmaessige undersggelser Fase 3 - Anlaagsoverslag — Baggrundsnotat
12. november 2019

A089565-T-006 Anlaegsoverslag — Baggrundsnotat 1.0-inkl. regneeksempel

Modtaget 11122019

Omkostninger til ledningsomlaegninger ved etablering af @stlige Ringvej, HOFOR
Notat vedrgrende arealerhvervelsesbudgettet for B1-1, II og III, 15.11.2019
Notat vedrgrende arealerhvervelsesbudgettet for B4-I, II, III og IV, 15.11.2019
@stlige Ringvej omkostninger til B1-I til B1-III (Excel)

SV Forelgbigt notat om ledningsomlaegning @R I-1V (mail)

Modtaget 20122019

@stlig Ringvej i Kgbenhavn (Havnetunnel) UDKAST (Trafikberegninger)
Resultater samlet_2035_Fase4_20191217 (Trafikberegninger, Excel)
Resultater samlet_Fase4_20191211 (Trafikberegninger, Excel)

Modtaget 22012020
@stlig Ringvej Safety Concept Report, 10-2018 med tilhgrende tegninger @R-1_FLS, @R-II_FLS,
@R-III_FLS, GR-IV_FLS

Modtaget 11022020

@stlig Ringvej notat vedr runde 4

Resultater samlet_2035_Fase4_20200106
Resultater samlet_2035_Fase4_20200109
Resultater samlet_Fglsomhed_Fase4_2020014

Modtaget 10032020
Samfundsgkonomi
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TERESA-5-07 2020, B1 med C
TERESA-5-07 2020, B1lu sanering, m. takst
TERESA-5-07 2020, B1lu takst
TERESA-5-07 2020, B4 med C

Modtaget 11032020
@stlig Ringvej notat vedr runde 4

Modtaget 31032020
Resultater fra trafikberegninger med trafikmodellen OTM 7, runde 4, samfundsgkonomi og pro-
venu. 17. marts 2020 med tilhgrende excel-ark med detaljerede resultatopggrelser:
e Resultater samlet_2035_Fase4_20200106.xlsx,
e Resultater samlet_2035+_Fase4_20200106.xlsx,
e Resultater samlet_Fglsomhed_Fase4_20200106.xIsx
Trafikmodelberegninger Fase 3 - beregningsforudsaetninger 2035 og 2035+.02.12.2019

Modtaget 20042020
Forundersggelse af @stlig Ringvej - trafikafvikling ved TSA, notat, COWI 2. april 2020.

Modtaget 21042020
@stlig Ringvej, tekniske og miljemaessige forundersggelser, afsluttende rapport, april 2020

Modtaget 22042020
Mgdereferat — @stlig Ringvej - Boret tunnel prisestimation 2020-04-15

Modtaget 04052020
Tegninger af alternativt B1_IV:

e 93319_700-11300_B1_IV_fl.cl

e Alt.B1-IV-rev4_LP_1000_20200417
@stlig Ringvej A089565, Anlagsoverslag
@stlig Ringvej A089565, Anleegsoverslag
@stlig Ringvej entrepriseoverslag (excel)

Modtaget 05052020

Tegninger af alternativ B1_IV:
e Alt. B1 IV-rev4_Plan-orto_1000_20200330
e Alt. B1_IV-rev4_Plan-sgkort_1000_20200330
e Alt.B1_IV-rev4_LP_1000_20200417

Modtaget 12052020
Foranalyse af en @stlig Ringvej — Analyser af trafik, brugerfinansiering og samfundsgkonomi - Ud-
kast, Vejdirektoratet

Modtaget 19952020

Vejkildestgj_3570k_02 og 3570k111
Vejkildestgj_3570k_02 og 3570k120
Vejkildestgj_3570k_02 og 3570k132
Vejkildestgj_3570k_02 og 3570k141

Modtaget 21052020
@stlig Ringvej A089565, Anlaegsoverslag (collapsed og expanded)
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@stlig Ringvej, Tekniske og miljgmaessige undersggelser fase 3 - Anleegsoverslag — Baggrundsno-
tat, 20. maj 2020 (pdf og word med angivelse af track changes)
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