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Vedrerende: Idefase for Ostlie Ringvej i Kebenhavn

Ved lesning af det omfattende materiale om et stort vejanlaeg fra Nordhavn til @resundsmotorvejen,
med anlaegsomkostninger pad omkring 21,1 mia. kr., er der noget, der straks kommer os i hu.
Spergsmalet: “Hvad skal det nytte?”, som salig Viggo Herup udtalte i 1883 i forhandlinger om
store militere anlegsarbejder. Her dog civile anleg, men speorgsmaélet er lige relevant.

I materialet mangler vigtige oplysninger om de eksisterende biltrafikstromme 1 Kebenhavn. Vi
gengiver derfor kortet fra Kebenhavns Kommune til venstre herunder. Hvis man sammenholder
dette kort med illustrationen, der viser placering af en Ostlig Ringvej/havnetunnel, er det tydeligt, at
en sadan primart vil servicere nordfra kommende biltrafik. Den kan derfor med fuld ret kaldes

en “whiskybaltetunnel”, som nogen har debt den. For stort set alle andre trafikanter vil brugen af
den indebere store omveje, og derfor vil de naeppe bruge den. Hvis de alligevel bruger den, vil det
oge presset pa de tvaergdende veje. At tunnelen generelt skulle aflaste Kebenhavn for biltrafik er en
skrene — rent spin.

Biltrafikstromme i Havnetunnel mellem
Keobenhavn Nordhavn og
Oresundsmotorvejen

Anm: Etape 1 (Nordhavn til Lynetteholm).
Etape 2 Lynetteholm til Oresundsmotorvejen,
inkl. tilslutningsanlaeg ved Provestenen.

Kilde: Forundersogelse af Ostlig Ringvej.




De primare brugere af en havnetunnel vil vaere velsituerede bilister nordfra samt i mindre grad det
nordestlige Amager. Det fremgar klart af rapporten fra Vejdirektoratet “Forundersogelse af en
Ostlig Ringvej. Sammenfattende rapport”. Illustrationen nedenfor er derfra.

Vejen vil primart stimulere bilbrug og derved undergrave brugen af Kystbanen, S-tog til Hillerad
og Klampenborg og Metroen. Det vil iser vare tilfaeldet, nar det drejer sig om trafik til Lufthavnen
og Sverige. Rapporterne undlader at navne denne miljoskadelige effekt.
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Hvem vil benytte @stlig Ringvej? A

Storstedelen af de bilister, der i fremiden vil benytte Gst- / “v’ ‘\
lig Ringvej mellem Sizlland og Amager, kerer mellem pa

den ene side Nordsjalland, de nordlige forstader, det ‘
nordlige Kebenhavn - og pa den anden side det nord- \

osthige og estlige Amager (herunder Lufthavnen og Ore-

sundsforbindelsen). Dette trafikmenster er stort set ens

for de to scenarier, selvom mzengden af trafik er forskel-

lig. Pa figur 6 er derfor kun vist en situation uden bruger-
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betaling og uden trafiksanering.

Figur & Kortat giver ot billeda af, hvilke goografiska omradar, dor vl = ‘
fa gleade al Gstiig Ringvej. Med blat er wist ruteme lor de trafikanter,
der passerer havnesnsttel.

Vejanlaegget teenkes at veere en forleengelse af Nordhavstunnelen pa 1,4 kilometer til 3,4 mia. kr. [
alt kommer en vej fra Nordhavnsvej til Oresundsmotorvejen til at koste omkring 24,5 mia. kr.


https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/2020-08/Østlig%20Ringvej_Sammenfattende%20Rapport.pdf
https://www.vejdirektoratet.dk/api/drupal/sites/default/files/2020-08/Østlig%20Ringvej_Sammenfattende%20Rapport.pdf

Nej til ostlig ringvej

Vi synes ikke Kabenhavn skal have en gstlig ringvej. En af vore fgrende byplanlaeggere Peter
Hartoft-Nielsen har udtalt, at Kebenhavn skal veere glad for, at der ikke er en gstlig ringve;j:

"Netop det forhold at vi ikke har haft motorgader i og en @stlig omfartsvej omkring Keben-
havn, har veeret afgagrende for den trods alt relativt gunstige trafikale situation, som praeger
Kebenhavn og de centrale bydele, og som mange andre europaeiske storbyer i dag misunder
os. Byen har skulle udvikle sig i et cirkeludsnit pa 150 grader, og det har veeret grundlaget for
en fornuftig aflastning af city”.

Peter Hartoft-Nielsen papeger ogsa, at man ma veelge mellem biltrafik og offentlig transport.
Han citerer tidligere miljgkommissaer og overborgmester i Kgbenhavn Ritt Bjerregaard:

"Det er ikke muligt samtidig at ga ind for privatbiler og offentlig transport i byomrader, hvis
man ogsa vil imgdekomme behovet for mobilitet og opna bedre livskvalitet. Vi er ngdt til at
foretage nogle klare valg om, hvad det er vi vil have, nar det drejer sig om mobilitet i byer.
Man kan som bekendt ikke bade bleese og have mel i munden".

Kilde: Zldre artikel i Ingenigren "Havnetunnelen bar opgives” af byplanleegger Peter Hartoft-Nielsen.

Trafikmodellen styrer indholdet

At en ostlig ringvej primeert vil vere et biltrafikgenererende anlaeg er tilmed indbygget i de
beregningsforudsatninger, som den anvendte OTM trafikmodel er bygget op omkring. Her nogle af
de forudsatninger, der opererer med kraftigt fald i omkostninger ved bilbrug, stor velstandsstigning
og kraftige stigninger i taksterne 1 den kollektive trafik. Kempe vejinvesteringer kombineret med
beskeden udvidelse af den kollektive trafik og ringe cykelmuligheder vil fa biltrafikken til at
blomstre yderligere ved anlaeg af en Ostlig Ringve;.

3 @konomiske forudsatninger

31 Vakstforudsatning i BNP

Der forudsaettes samme ekonomiske udvikling som anvendt i forundersegelsen (FU) af Lynetteholm. Det vil
sige en real vaekst i BNP pa 31,0% fra basisaret 2015 til 2035. Det har betydning for beregning af indkomst-
udvikling og tidsvaerdier.

Der forudsaettes i Samfundsekonomiske effekter ved udviklingen af @sthavnen samme okonomiske vaekst pa
31% fra 2015 til alle fire prognosear (2035, 2040, 2050 og 2070).

3.2 Korselsomkostninger i bil

Der anvendes i OTM en kerselsomkostning ved brug af bil. Der anvendes 0,80 kr. pr. km ved privatkersel og
3,70 kr. pr. km ved erhvervskersel for 2015. Det er baseret pa Transportekonomiske Enhedspriser (Transport-
ministeriet, 2016), hvor der medtages udgifter til braendstof, motorolie og daek.

Der forudsaettes i FU en reduktion i kerselsomkostningeme pa 15,5 % fra 2015 til 2035. Det kan omregnes til
korselsomkostninger pa 0,68 kr. pr. km ved privatkersel og 3,13 kr. pr. km ved erhvervskorsel i 2035. | Sam-
fundsekonomiske effekter ved udviklingen af @sthavnen forudsaettes samme kerselsomkostninger for 2035,
2040, 2050 og 2070.

33 Kollektiv trafiktakst

Den kollektive trafiktakst fastiaegges for fremtidige ar pa basis af det lovbestemte taksstigningsloft. Takststig-
ningsloftet betyder, at de kollektive takster kun kan stige afthaengig af udvikling i len, rente og braendstof (die-
sel). | FU anvendes med fuld udnyttelse af takstioftet en stigning i de kollektive trafiktakster pa 7,7% fra 2015
til 2035 i realpriser. Der er i den beregning ikke taget hensyn til kvalitetstillaagget for brug af metro.

Kilde: Beregningsforudsatninger (OTM)
https://www.trm.dk/media/dojmw4aa/bilag-2-beregningsforudsaetninger-otm.pdf



https://www.trm.dk/media/dojmw4aa/bilag-2-beregningsforudsaetninger-otm.pdf

Rapporterne fra Sund og Balt indeholder et Projektscenarie og et sakaldt Nulscenarie, som
beskrives sédan:

Nulscenarie: Uden bebyggelse pid Lynetteholm (eller yderligere bebyggelse i @st-
havnen), hvorfor bebyggelsen vil finde sted péa det evrige Sj=lland samt ved en
fortetning af Kebenhawvn. Metro og Ostlig Ringvej anlegges ikke.

Efterlysning af et miljoorienteret scenarie

Der mangler derfor et scenarie med andre forudsatninger end dem, der er anvendt i
trafikprognoserne og de samfundsekonomiske beregninger. Nulscenariet opererer med de samme
forudsetninger hvad angér vekst, kerselsomkostninger, takststigninger m.m. som i projektscenariet.
Og altsd med samme favorisering af biltrafikken pé alle omrader.

Og nulscenariet opererer tilmed med en voldsom stigning i bilejerskabet, fordi man opererer med at
80 % af dem, der ellers i Projektscenariet ville bo 1 “@sthavnen”, bliver spredt over hele Sjlland.
Det postuleres, at det betyder langt sterre bilejerskab og kerselsmangde. Muligheden for mere
miljovenlig bos@tning og transportmiddelvalg udelukkes helt.

I lyset af den permanente klimakrise, storre miljo- og naturbevidsthed samt vedtagne
klimamalsatninger ber der laves et scenarie med dyrere og dyrere biltrafik og billigere og bedre
kollektiv transport kombineret med ideelle vilkar for cykeltrafikken. Til inspiration henvises til
dette udspil fra [EA
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1 Turn down heating and 2 Adjust your boiler's settings 3 Work from home

use less air-conditioning
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4 Use your car 5 Reduce your speed 6 Leave your car at home
more economically on highways on Sundays in large cities
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7 Walk or bike short journeys 8 Use public transport 9 Skip the plane,
instead of driving take the train
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Der skal 1 et sddant scenarie ogséd opereres med en parkeringspolitik, der ikke som nu kraever anlaeg
af masser af p-pladser, bade til beboere og pendlere, selv i teette byomrader. Der skal naturligvis
vaere parkering til handicappede bilister og servicetrafik.

Scenariet skal ikke bruge de nu anvendte trafikmodeller og samfundsekonomiske beregninger, der
stort set opererer med, at det er umuligt at fa folk til at endre trafikal adfeerd i mere miljovenlig
retning.

Tabel 1.1 | Oversigt over projekt- og nulscenarie

Projektscenarie

Nulscenarie

Medforer potentielle forskelle mellem projekt- og nulscenarie

Bosxining 1) Med bebyggelse af boliger pé Ly- 1) Uden bebyggelse af boliger pd Ly-
netteholm og i @sthavnen. Sam- netteholm. Refshalepen og Klever-
let for Gsthavnen (Lynetteholm, parken ndbyzges med boliger sva-
Refshalesen og Klaverparken) rende til 8.400 beboere.
foruds=ttes 66.000 indbyggere.

Ca. 20 pct. af befolkningen, der i pro-
jektscenariet er bosat i @sthavnen,
foruds=ttes forsat at bo i Keben-
havns Kommune via fortetning i nye
boliger.
Den avrige bebyggelse (80 pet.) vil
finde sted pi det evrige Sj=lland
(OTM-omride).
PEbUE]SEﬂ svarer til 41 kovm pr. Beboelsen svarer til 47 kvm pr. ind-
indbygger®. byeger®.
2) Bilparken indgir, bilejerskabeter  2)  Bilparken indgér, bilejerskabet er
217 pr. 1.000 indbygger i Keben- 387 pr. 1L.ooo indbygger i omegns-
havn. kommunerne.

Infrastrukitur 3) Metro og Gstlig Ringvej anleg- 3) Metro, Gstlig Ringvej, eller anden

gEeS. vderligere infrastruktur, anl=gges
ikke. Der forndszttes ingen yderli-
gere infrastruktur.
4) Trafikarbejde med 47,045 mio. 4) Trafikarbejde med 47,20 mio. vogn-
vognkilometer pr. hverdagsdegn. kilometer pr. hverdagsdegn.
hvorfor klimapdvirkningen ikke opgeres og klimaeffelten vil vaere nul
Bosmtning 5) Erhvervshebyvezelse 5} Erhvervshebvegelse
6) Parkeringspladser 6) Parkeringspladser
7)  Kloakering og forsyningsinfra- 7)  Kloakering og forsyningsinfrastruk-
struktur tur

Infrastrukiar #) Mindre vejnet der fare hen til be- 8) Mindre vejnet der fore hen til bebyg-

byggelse

gelse

Anm.: Det legpes til grund for denne analyse, at selve pen er anlagt i bide nul- og projektseenarie, hvorfor COze-udled-
ning fra anlaeg af selve pen ikke opgeres | denne analyse. * JI Danmarks Statistik er det gennemsnitlig etagemeter for-
brug pr. person laveres § Kebenhavn end uden for Kebenhawn.



En sikaldt samfundsekonomisk analyse.

En meget stor post er brugereffekter i form af tidsgevinster. Man beregner en tidsbesparelse i en 50-
arig beregningsperiode til stadig hejere timepriser. Det er dog fiktive kroner, som man end ikke kan
kebe en is for. Det postuleres, at der kommer faerre trafikulykker og mindre stej, fordi en stor del af
streekningen er i tunnel. Man glemmer at de sterre trafikmaengder ogsa skal til og fra tunnelen. Og
som det fremgar af noten, er der medtaget poster, der ikke harer hjemme i en sédan beregning.
Posten “Lesning af kapacitetsudfordring”, prissat til en indtaegt pa hele 30,5 mia. kr., er en helt
uforklaret og ukendt faktor i sddanne beregninger.

Tabel 5. Samfundsekonomiske effekter, mia. kr. 2o020-priser

Etape 1 - lukket Etapse 1 Etape 1+=

Anleps kostninger: -1, -1, =T
Anlegsomkostninger e I e ] -34.7
Restvardi 2.2 2.2 4.1
Dirifis- og vedligeholdelseseffekter: -0 -3 oy
Driftsomkostninger, wvejinfrastrukiar -8 -1,8 -8
Foroyelse- o vedligeholdelsesomk. . bane -0 -4, -4,
Billetindtsgter, kollektiv transport =3 2.4 25
Brugereffekter: [N ] L] 18,3
Tidapevinster, vej =28 5.6 14.%
Tidsgevinster, kollektiv transport 5,4 3.4 3.4
Tidapevinst, gods 0,0 0,0 0.1
Karselsomkostninger, vej i1 0.2 0.5
Billetudgifter, kollektiv transpsnrt 0,0 0,0 o,
Eksterne effekier: (=N | o 1.8
Uheld 0.4 0,5 o8
S o, o5 1,6
Luftforurening -0, =00 ~0,0
Klima [(O0kz2)* -, -0.4 -0.5
hrige konsekvenser: 20, 24,5 20,5
Afgiftskonsekvenser -0.5 -0.6 -06
Arbejdandbudsforvridning 0,0 0,0 -1,4
Arbejdsudbudsgevinst 0,4 o7 1,4
Lesning af kapacitetsndfordring o0 5 205 305
Grundsalgz -1, 0 -14, 0 B 1 el
Bossetming ~Z1,2 e 347
MNettonutidsveerdi, mio. kr. ot B 7,0 14.5
Skyggegevinst, kr. L1 L NN FEE T T4 TN
Intern rente, pet. 5.0 .1 4.9

Anm_: Den haje O02-pris er anvendt. I evrige konsekvenser er den samfundsokonomiske vaerdi af grunds=alg og bosaet-
ning ogsdl inkluderet pd trods af, at de ikke er trafikale effekter.
Kilde: Transportministeriet.

Her klip fra rapport:



Infrastrukturen og bos@tningen i projektscenariet medforer tidsgevinster i den 50-drige be-
regningsperiode 2035-2084 pa godt 3 mia. kr. i den kollektive trafik. Etape 1 af Ostlig Ring-
vej medforer tidsgevinster pd vejene pd knap 6 mia. kr., mens Ostlig Ringvej Etape 1 0g 2
medforer tidsgevinster for vejtrafikanterne pa godt 14 mia. kr., jf. figur 10.3. Lukkes Etape 1
for gennemkorende trafik, der ikke har destination i @sthavnen, reduceres tidsgevinsterne
for trafikanterne til knap 3 mia. kr. Tidsgevinsterne kommer bl.a. af, at ringvejen og metroen
medforer Kortere rejsetid og sparede rejseomkostninger for nogle trafikanter. Udover min-
dre traengsel, er det is@r faerre biler gennem byen og omvejskorsel pé de vestlige omfartsveje,
som har en betydning. Siledes reduceres traengslen pa flere vejstrakninger, serligt i det cen-
trale Kobenhavn. Pi tilkerselsveje vil ringvejen dog medfore oget trafik.

Talgymnastik bag pastande om mindre trafikbelastning i Indre by. Dog erkendes at den
samlede biltrafik i Kebenhavns Kommune vil stige med knap 10 %. Det er vel at maerke
sammenlignet med en fremskrivning til 2050.

Forst fremskriver man trafikken til 2035 og videre frem til 2050. Det oplyses ikke pa hvilken méde
og til hvilke trafiktal. Derefter indregner man en havnetunnel og sammenligner sd med det
postulerede fremskrevne trafiktal. Derefter konkluderer man, som det fremgar af nedenstdende at
trafikken vil falde 1 Indre By, brokvartererne m.m.

Det betyder ogsd, at vejtrafikken i Indre By ventes at falde med ca. 12 pct. Brokvarterne, mo-
torring 3 og Amagermotorvejen aflastes ogsi. Omvendt vil blandt andet Helsingormotorve-
jen blive mere belastet som adgangsvej til Ostlig Ringvej.

Tabel 1.1. Andring i trafikarbejdet i 2050 mellem nulscenariet og pro-
jektscenariet med Ostlig Ringvej, Etape 1 og 2

Veijtrafik Samlet trafik*
Hele hovedstadsomridet -0,2 pet. 0,2 pet.
Kobenhavns Kommune 9.9 pct. 6.8 pet.*
Kobenhavns Kommune ekskl.
Ostlig Ringvej -2.3 pet. -0.8 pet.*
Indre By -12,3 pct. -2,6 pet.*
Brokvartererne** -3 —-13 pet. -2 — -6 pet.*

Anm.: Trafikarbejdet er opgjort som keretajs-km. for vejtrafik (personbiler og vare- og lastbiler) og personkilometer for
ovrige transportmidler. * Kollektiv trafik kan ikke opdeles geografisk pi samme mide som de ovrige transportmidler. 1
opdeling pa "Kobenhavns Kommune”, "Indre by” og "Brokvartererne” indgir kollektiv trafik derfor ikke i beregning af
den relative ®ndring af den samlede trafik. ** Spandet for Brokvartererne dakker over Vesterbro, Norrebro og Oster-
bro ekskl. Ostlig Ringvej og Nordhavnsvej.

Kilde: Transportministeriet pba. OTM-beregninger.

Den samlede vejtrafik i Kebenhavns Kommune er beregnet til at stige med knap 10 pct. Det
skyldes sarligt en oget trafik pa @Ostlig Ringvej, hvor eksisterende trafik ledes ost om Indre
By og vk fra omriader med tat beboelse, og ny trafik skabes som folge af byudviklingen.
Hvis trafikken pi Ostlig Ringvej udelades af beregningen for Kebenhavns Kommune, svarer
det til, at vejtrafikken falder med 2,3 pct.



Med bebyggelsen af Lynetteholm og de ovrige dele af Osthavnen forventes 32.000 flere ind-
byggere og 17.500 flere arbejdspladser i 2050. Udvidelsen af Osthavnen vil blive r planlagt
pé en méde, der gor kollektiv trafik og cykler til det oplagte valg. Dels vil bebyggelsen af Ly-
netteholm og de ovrige dele af @sthavnen vare centralt placeret i Koebenhavn, svarende til de
ovrige brokvarterer, dels vil omridet vaere begunstiget af en hojklasset kollektiv transport
betjening i form af metrolinjen M5@st, som er udgangspunktet i analysen. Det vil give feerre
biler og dermed ogséd mere klimavenlig transport.

Som det fremga af ovennavnte citat fra materialet ssmmenlignes Lynetteholm og @sthavnen med
Brokvartererne. En maerkelig sammenligning, idet Brokvartererne ligger teet pd andre kvarterer, har
megen kollektiv trafik og gode cykelforhold, mens Lynetteholm, som er den sterste del af
@sthavnen, er placeret langt fra andre bydele, er omgivet af vand og kun forventes at have en
beskeden kollektiv transport og ringe tilgeengelighed med cykel.




Derefter postuleres, jft. citatet nedenfor, at @sthavnen bliver et omrade - primeert for flere ufaglerte
og kortuddannede. Der udestar en overbevisende argumentation for dette. Det haenger heller ikke
sammen med pastande om langt mindre bilpendling til Lynetteholm/@sthavnen — al den stund at
man ikke kan forvente sarlig mange arbejdspladser til disse grupper nar Osthavnen.

5.3 Udbygning af @sthavnen skaber primert rum for,
at flere ufaglarte og kortuddannede kan bosatte
sig 1 Kebenhavn

Modelberegningerne fra KU viser, at det storre boligudbud og derved lavere priser muliggor,
at ogsd ufaglerte og kortuddannede personer vil have mulighed for at bosatte sig i Koben-
havn. Af de i alt godt 40.000'2 personer i aldersgruppen 26-76 dr, der i projektscenariet vil
bosztte sig i @sthavnen, vil knap 11.000 vare ufaglerte, hvilket svarer til 27 pet. af nytilflyt-
terne. Det er siledes flere end de 22 pet. ufaglerte, som modellen forudsiger vil bo i brokvar-
terne i 2070 i nulscenarie 11, jf. tabel 5.2.

Tabel 5.2: Befolkning i brokvarterne i nulscenarie 11 og projektscenariet fordelt

pé uddannelse, pet., 2070

Ufaglwerte Kortuddan-  Mellemlang og

nede langt uddan-
nede
Brokvarterne (nulscenarie IT) 22 pet. 21 pet. 57 pet.
Osthavnen 27 pet. 33 pet. 40 pet.

Anm.: Tabellen viser kun de forventede bosetningsmonstre for de 2676 drige. Ufaglaerte daekker over personer med en
grundskole eller gymnasial uddannelse, Kortuddannede dekker over personer, der er faglerte eller har en kort videre-

uddannelser mv. I modellen URBAN er det ikke muligt at adskille @sthavnen fra de ovrige brokvarterer. Derfor svarer
befolkningen i @sthavnen til befolkningstilveksten, som omridet oplever med projektet.
Kilde: Transportministeriet pba. Kebenhavns Universitet.

I forbindelse med forundersegelsen blev der pa initiativ af Radet for Beredygtig Trafik (RBT)
udfert en lang reekke OTM-korsler for forskellige varianter af Ostlig Ringvej, velvilligt oversendt
fra Vejdirektoratet. Eftersom der ikke i det nye materiale er de i beregningerne benyttede tal for
basisberegninger er vi henvist til at bruge de naevnte tal fra vejdirektoratet for 2015 og 2050.

RBT har opstillet tabellen herunder, hvor trafiktallene for basis 2015 sammenlignes med flere af
varianterne for en Korridor @st, sa det bliver muligt at afleese de fremskrevne trafiktal for 2050 med
udgangspunktet 2015. Der mangler tal for 2035.

Det storste trafikpres med den foretrukne variant uden betaling og uden trafiksanering vil finde sted
pa Lyngbyvejen med en stigning pd 91 % sammenlignet med dagens situation. Ogsé de V-0 gdende
veje Vesterbrogade og Istedgade vil med denne variant se frem til mere trafik, som stort set svarer
til basisfremskrivningen for 2050.



Trafiktal for 2015 og fremskrivning til 2050 med og uden havnetunnel i 2 forskellige udgaver:
i ) korridor
@ #ndring @endring  andring
basis basis 2015- 2015- 2015
2015 2050 uden bet. 2050 2050 2050
u.tr.san,  basis,% medbet. uden bet
2050 +tr.san., % -tr.san. %
Knippelsbro 23.472 30950  22.605 32 8 -4
Langebro 67.102 74.172 57.535 11 -1 -14
Gammel Kongeve| 9569 10.926 10.522 14 -15 10
Vesterbrogade 16.143  17.744 17.292 10 -11 7
Istedgade 11.974 13.195 13.174 10 -9 10
@sterbrogade 23161 24.561 19.189 6 -12 -17
Store Kongensgade 9.794 13.067 10.535 EE -7 8
Bredgade 12.592 15.331 12.479 22 22 -1
Jagtvej 5. Togensvej 232,092 23.674 23.060 3 28 (s}
Kalkbraederihavnsg, 13.453 32041 28335 138 140 111
Amager Strandvej 14.415  22.846 12.930 58 7 -10
Klpvermarksvej BE22  18.154 14.770 106 a7 67
@restads Boulevard Q0893 15027 14.381 50 a7 a4
Center Boulevard 7374 11.529 10,843 56 52 47
Helsingarm.vej
T5A1 67321 99.006 122703 47 50 82
Lynghyvej v TSA 1 10.852 16.065 26.862 48 84 148
Lyngbyvej samlet 78173 115071 149.565 47 55 o1
Havnetunnel a 0 70.659

NOAH tilslutter sig i ovrigt det indsendte heringssvar fra Radet for Beredygtig Trafik.
https://blivhoert.kk.dk/sites/blivhoert.kk.dk/files/svar-materiale/idefasehoeringer oestlig ringvej og m5oe 0.pdf

Med venlig hilsen
NOAH-Trafik

Bente Hessellund Andersen
Ivan Lund Pedersen
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