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NOTAT VEDRØRENDE LANGSGÅENDE HAVNETUNNEL  
 
 
Forslag om forskellige typer biltunneller i Københavns havn har verseret gennem mange år. De 
har primært været fremført af firmaer og organisationer, der har økonomiske interesser i grund-
salg og byggeri af tunneller og parkeringsanlæg. Fortalerne har derfor ofte store økonomiske 
ressourcer til rådighed for påvirkningsindsats. 
 
I 2004 fremkom en gruppe ved navn “Københavnertunnelgruppen” med et forslag om en 12,5 
kilometer 8- sporet (6 vejbaner plus 2 nødspor) langsgående havnetunnel med tilslutningsanlæg 
og 5.000 parkeringspladser I Københavns havn. Se planen her: 
http://www.kobenhavnertunnelen.dk/index.html 
 
På foranledning af Sund & Bælt Partner foreligger der nu en indledende undersøgelse af en 
langsgående havnetunnel fra Nordhavn til Sjællandsbroen. Undersøgelsen er udført af CO-
WI,Tetraplan og SLA. Undersøgelsen kan ses her: http://www.havnetunnel.dk/ 
 
Rådet for Bæredygtig Trafik har gennemgået det foreliggende  materiale og begrunder her hvor-
for vi ikke mener, at man skal bygge en havnetunnel 
 
 
En havnetunnel er ikke egnet til at løse Københavns trafikproblemer  
 
København lider under en kraftig biltrafik både i byen og  ind og ud af byen. Indfaldsvejene er 
også fyldt med biler. For at dæmpe denne belastning er der bred enighed om at det ville være 
formålstjenligt at få flere bilister til at lade bilen blive hjemme og i stedet bruge den kollektive tra-
fik. Der er derfor brug for en udvidelse af kapaciteten i den kollektive trafik til og fra København. 
 
En havnetunnel i det indre København bidrager ikke til at løse nogen af disse problemer. Presset 
på indfaldsvejene fra nord og syd vil således blive forøget efter anlæg af en havnetunnel. 
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Det sker ofte, at der på trafikområdet fremkommer fikse ideer, som postuleres at være et vidun-
dermiddel, der kan løse mange problemer på én gang.  Det er også tilfældet i denne sag, hvor 
en  
langsgående havnetunnel af nogle opstilles som løsningen på Københavns trafikproblemer. På 
det seneste er der tilsvarende fremkommet et forslag om en bro hen over Køge-bugt til Køben-
havn for at skaffe mere kapacitet  til København.   
 
Ifølge det uafhængige Transportrådet, der blev nedlagt efter regeringsskiftet i 2001, analyserer 
man i Danmark sjældent hvilket problem der skal løses, men går straks i gang med at diskutere 
hvilket anlægsarbejde der kan udføres.  
  
”Der er ikke i Danmark tradition for en samlet politisk strategi for og planlægning af transportsek-
toren. Dette til trods for transportsektorens store samfundsmæssige betydning og de åbenlyse 
afhængigheder mellem de forskellige transportformer” 
Kilde: Transportrådet. Dansk Transportpolitik. Rapport nr. 93-01 
 
Problemet er ikke, at der er for få biler i København - tværtimod. Holdningsundersøgelser foreta-
get i forbindelse med udarbejdelse af en Trafik- og miljøplan for København viser klart, at et fler-
tal ønsker mindre biltrafik og bedre forhold for cyklister og kollektive trafikanter og mindre støj- og 
luftforurening. Kun få ønsker bedre forhold for personbiler. Se nærmere her: 
http://www.vejpark.kk.dk/byenstrafik/planlagning/trafikmiljoeplan/projektdok.htm 
 
Det er derfor i strid med borgernes ønsker, at anlægge store vejanlæg, der vil gøre det  ekstra 
attraktivt at tage bilen med til Københavns centrale dele.  
 
Tunneltilhængere bruger i udstrakt grad plusord som ”aflastning” når de argumenterer for en 
havnetunnel. I denne forbindelse er det vigtigt at kigge på hvordan en havnetunnel ligger i forhold 
til de store biltrafikstrømme. 
 
Ved at sammenligne de to kort nedenfor kan man se, at der ikke er sammenfald mellem havne-
tunnelens placering og de store biltrafikstrømme. En havnetunnel vil skabe nye store trafik-
strømme på steder, der i dag ikke er hårdt belastet.   
 
Argumentet om aflastning er derfor hult. Der vil kun ske en mindre aflastning få steder og denne 
aflastning kunne opnås langt bedre med andre midler. Rapporten ”Kørselsafgifter i København” 
viser således, at alle veje i København effektivt kan aflastes ved brug af kørselsafgifter i en eller 
anden form. 
 
Det er også vigtigt at gøre sig klart, at ingen bilister har ærinde i en havnetunnel. Bilerne skal 
altså op igen et sted. For de fleste bilister vil selve tunnelstrækningen være en lille del af den 
samlede tur. Det er derfor forkert når tunneltilhængerne postulerer, at med en havnetunnel kom-
mer bilerne under jorden og er derfor væk. De kommer op igen og i langt større tal end i dag.  
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Tegning, der viser forslag om en 12 ki-
lometer havnetunnel med tilslutningsan-
læg og motorvej fra Lyngbyvejen til 
Strandvænget  
 

Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 

 
Kilde: Færdselstællinger og andre undersøgelser. 1999-2003. Københavns Kom-
mune 

 
Ved at sammenligne de to kort ovenfor kan man se, at tunnelen og en motorvejsforbindelse fra 
Lyngbyvejen til Nordhavnen, vil gøre det yderst attraktivt at køre i bil fra den østlige del af Nord-
sjælland (”Whiskybæltet”) til centrum og Amager. Samtidig vil en havnetunnel gøre det nemt at 
komme fra Amager Motorvejen til centrum. 
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Tunnelen vil derfor stimulere folk til at vælge bil frem for andre transportmidler både fra nord og 
vest/sydvest. Hvis andre trafikanter skal bruge tunnelen vil de være nødt til tage store omveje 
gennem andre kvarterer i København for at komme til tunnelen. Det vil derfor belaste disse kvar-
terer med ny trafik. Totalt set vil tunnelbyggeriet og de ekstra parkeringspladser forøge biltrafik-
belastningen – og dermed miljøbelastningen i København. Den vil også suge passagerer ud af 
den kollektive trafik. 
 
Oplandet for en havnetunnel beskrives sådan i analysen fra Tetraplan: 
 "Det ses af optegningerne, at oplandet for havnetunnelen (strækningen nord for Langebro ) mod 
nord primært udgøres af områderne omkring Helsingørmotorvejen og Kongevejen, af Gentofte 
kommune samt af Østerbro. Mod syd udgøres oplandet af områderne omkring Køge Bugt - og 
Holbækmotorvejene, samt af områderne omkring Frederikssundsmotorvejen/ Frederikssundsvej"
Kilde: Trafikmodelberegninger fra Tetraplan. 
 
 
Konsulentfirmaet Tetraplan opererer med en meget stor vækst i biltrafikken fra Nord. Man regner 
således med en trafik på ca. 101.000 biler i døgnet på Lyngbyvejen i år 2045 uden en havnetun-
nel og ca. 18.000 flere med en havnetunnel. Det skal ses i sammenhæng med, at motortrafikken 
på Lyngbyvejen (n.f. Emdrupvej - motorvej og lokalvej) nu udgør 54.500 køretøjer (2004) 
 
 
En havnetunnel og parkeringsanlæg vil ikke dæmpe biltrafikken, men der-
imod forøge den kraftigt . Der er tale om trafikgeneratorer. 
 
Tetraplan har udført trafikmodelberegninger vedrørende en evt. havnetunnel fra Nordhavn til 
Sjællandsbroen. Se den her: 
 
http://www.havnetunnel.dk/Menu/Indledende+unders%c3%b8gelser/Baggrundsrapporter 
 
På basis af mekaniske  fremskrivninger af trafikken til 2030 og 2045 vurderer man effekten af en 
havnetunnel. Der regnes med en årlig trafikvækst og færre og færre personer i hver bil.  
 
I sin sine trafikberegninger opererer Tetraplan således med, at der om 25 år i gennemsnit for alle 
turformål kun er 1,11 person pr. bil. Det er et fald på 22,5 % i forhold til år 2000 og et fald på  60  
% set i forhold til 1981, hvor man begyndte at tælle hvor mange personer, der er i bilerne. 
 
I morgenmyldretiden var belægningen i bilerne på motorveje i Københavnsområdet allerede i 
2001 nede på 1,18 person pr. bil.  
 
Den ekstra vejplads bruges altså i stor udstrækning til at skaffe plads til flere biler med færre per-
soner i hver. Ikke just nogen ønskværdig udvikling for byen og miljøet. 
 
I modelberegningerne analyseres ingen former for trafikbegrænsende tiltag som kørselsafgift 
eller klimaforpligtelser eller lignende.  
 
Den anvendte trafikmodel tager heller ikke højde for, at der ikke er plads i byen til den voldsom-
me vækst i biltrafikken på 36 % indtil  år 2045, som fremskrivningerne viser.  
Tetraplans modelberegninger kommer frem til, at den samlede biltrafik i København yderligere vil 
stige med 4 % hvis der anlægges en havnetunnel. Det er galt nok, men effekten kan let bliver  
 4



 
 
endnu større. Trafikmodellerne regner som nævnt  med rigeligt med plads på vejene i byen uan-
set trafikvækst. I praksis er der allerede nu fyldt kraftigt op på mange veje.  I det øjeblik der åb-
nes en ny stor ekstra trafikkanal til Københavns centrum vil man opleve en trafikeksplosion. Der-
for vil den trafikstigning som havnetunnelen medfører formentlig være langt større end trafikmo-
dellerne tilskriver. 
 
Man kan med rette kalde et sådant anlæg for en ”trafikpumpe” – eller en ”trojansk hest”, der årligt 
vil pumpe millioner af ekstra biler ind til centrum af København og til Amager.  
 
Flere parkeringspladser I centrum vil også  tiltrække masser af ekstra biltrafik Man regner nor-
malt med at en parkeringsplads I City udløser 6 kørsler I døgnet. Med 3.000 nye pladser må man 
derfor påregne omkring 18.000 ekstra bilkørsler i døgnet til Københavns centrale dele. Den 
ekstra trafik vil påvirke store dele af vejnettet i København og indfaldsvejene. 
 

 
Tværsnit af parkeringsanlæg til 3.000 biler i Københavns havn 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
 
Uafhængige trafikforskere kritiserer anlæg af en havnetunnel 
 
J.P. København bragte den 8. oktober 2004 udtalelser fra 2 trafikforskere:  
 
Lise Drewes Nielsen, professor i trafik og byplanlægning på Roskilde Universitet udtalte: 
”Jeg ser ikke det store perspektiv i at bygge store infrastrukturanlæg som en havnetunnel. 
På sigt fjerner det ikke trafikproblemer, men flytter dem blot til andre steder i byen, og hvis 
man gør det lettere at køre i byen, genererer man mere trafik”.  ”Roadpricing, som man 
med stor succes har indført i London, kunne være en mulighed. En tunnel under havnen 
er i mine øjne derimod en nødløsning”. 

Linda Christensen, der er seniorforsker hos Danmarks Transportforskning siger, at en 
havnetunnel skaber mere trafik og vil flytte trafikanter fra den kollektive trafik til privatbi-
lisme: 

”De, der siger, at en havnetunnel aflaster Indre By, har ret. Og de, der siger, at en havne-
tunnel vil belaste brokvartererne mere, har også ret. De biler, der kører gennem tunnelen, 
skal køre på Østerbro og Amager for at komme til tunnelen. De vil ikke som i dag køre ad 
f.eks. Nørrevold, Bremerholm eller H.C. Andersens Boulevard” 

Professor Otto Anker Nielsen fra Center for Trafik og Transport på Danmarks Tekniske 
Universitet har også vendt sig mod tankerne om en havnetunnel.  Til MetroXpress udtalte 
han den 9. november 2005 bl.a. : ”Den effektive metode til at nedbringe biltrafikken og 
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forureningen er, at det skal koste penge at køre ind i byen. Indtægten skal bruges til bedre 
kollektiv trafik. En havnetunnel vil flytte rundt på trafikken, men den vil ikke fjerne den.” 
 
En bilhavnetunnel med tilslutningsanlæg og parkeringsanlæg koster ifølge 
COWI mindst 20 milliarder kr.    
 
Den indledende undersøgelse viser bl.a,. at de økonomiske skøn for en langsgående havnetun-
nel- og parkeringsanlæg med plads til 5.000 biler og motorvej til Lyngbyvejen, som “Københav-
nertunnelgruppen” har fremført, er uden hold I virkeligheden. Claus Larsen Jensen fra gruppen 
fremførte så sent som den 5. oktober 2004, at projektet ville koste et sted mellem seks og syv 
milliarder. Senere har tunnelgruppen dog sat  skønnet nogle milliarder op. Rådet for Bæredygtig 
trafik skønnede i oktober 2004, at prisen ville ligge på omkring 20 milliarder kr. Se indsigelse her: 
http://www.baeredygtigtrafik.dk/langsgåendehavnetunnel.doc 
 
Rapporten fra COWI kommer frem til et beløb på omkring 20 milliarder kr. for en havnetunnel og 
3000 parkeringspladser.  
 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
I denne pris indgår end ikke den forudsatte forbindelse fra Nordhavnen til Lyngbyvejen. Denne 
forbindelse skønnes af Trafikministeriet at koste omkring 1,8 mia. kr. Denne vej vil efter vores 
opfattelse åbne sluserne for er voldsom stigning i biltrafikken fra Nordsjælland. Denne trafikstig-
ning er ikke ønsværdig for København, hvorfor vi heller ikke ønsker denne vej bygget. 
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Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
 
Den indledende undersøgelse har også prissat andre varianter af tunnelanlæg til mellem 17,4 og 
18,5 milliarder kr. Disse er uden parkeringsanlæg og med færre tilslutningsanlæg. 
 
Et parkeringsanlæg til 3000 biler er af COWI prissat til 2,7 milliarder kr.  Dette prisskøn stemmer 
ikke overens med prisskøn i rapport fra Rambøll Nyvig, ”Undersøgelse af trafik- og parkerings-
forholdene i forbindelse med placering af et operahus på Dokøen” fra november 2000. Her blev 
et parkeringsanlæg i samme område i havnen vurderet til at koste 794 millioner kr. for p-plads til  
ca. 500 biler. Det svarer til en pris pr. p-plads på 1,58 mio. kr.. Efter dette prisskøn ville 3.000 
pladser koste  4.764 millioner – altså ca. 2 milliarder mere end skønnet af COWI. Selvom styk-
prisen vil falde med et større anlæg så er det alligevel en stor difference. 
 
Den indledende undersøgelse afdækker, at 49 ledningsanlæg eksisterende ledningsanlæg skal 
flyttes. Det er bl.a. 30 hovedanlæg, der er af vital betydning. Som det kan ses af skemaet oven-
for vurderes flytning at koste 3,1 milliard inkl. et par andre poster. Det ville være godt at få flyt-
ningen af ledninger særskilt prissat. Det må formodes at prisskønnet er meget usikkert. Det er i 
øvrigt penge som ingen nytte afføder. 
 

 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
Erfaringen viser at store infrastrukturanlæg altid bliver dyrere end forventet. Der er derfor  
god grund til at antage, at prisen for en havnetunnel med parkeringsanlæg, motorvejsforbindelse 
til Lyngbyvejen, tilslutningsanlæg, vejombygninger, flytning af 49 ledningsanlæg i havnen nok 
snarere vil beløbe sig til op mod 30 milliarder kr. 
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Bygning af en havnetunnel vil give store tekniske og miljømæssige proble-
mer. Brand i tunnelen er ikke analyseret. 
 
Tunneltype 
I den indledende undersøgelse har man taget udgangspunkt i  
disse tunneltyper: 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
Komplicerede forhold 
 
Det fremgår klart af undersøgelsen, at der er tale om et meget kompliceret projekt: 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
 
Sikkerhedsaspekter ikke analyseret til bunds 
 
Det er stærkt bekymrende at vigtige sikkerhedsproblemer ikke er indgående vurderet og at der 
ikke påtænkes særlige restriktioner for farligt gods. 
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Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
Brand i vejtunneller er et enorm problem, hvad der bl.a. på tragisk vis blev  
åbenbaret ved branden i Mont Blanc-tunnelen. Her var der end ikke tale om farligt gods, men en 
lastbil med mel, der brød i brand på grund af overophedning af motoren. 
 
Det er derfor ikke betryggende at dette afgørende sikkerhedsproblem ikke er afklaret i den fore-
liggende undersøgelse. I selve Mont-Blanc-tunnelen, der er af samme længde som en evt. hav-
netunnel, har man nu 3 døgnbetjente brandstationer.  
 

 
 
I tunnelen skal der være 150 meter mellem køretøjerne og alle lastbiler skal undersøges med en 
varmedetektor inden de får lov til at køre ind i tunnelen. Dertil kommer at trafikken er meget lave-
re end forventet i en havnetunnel. 
 
Se mere på Mont BlancTunnelens hjemmeside: http://www.tunnelmb.net/geietmb/version2.2/ 
 
Der er også et nyt EU-direktiv af 29. april 2004  om tunnelsikkerhed, som stiller store krav til sik-
kerheden.  
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Forurenet slam  
Bygning af en havnetunnel vil betyde at store mængder forurenet havneslam vil frigøres til skade 
for miljøet både lokalt og i nærliggende farvande. Øresund og Østersøen er i forvejen et meget 
sårbart område. 
 
Omfattende forurening. Afgravning og deponering af jord 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
 
Aktiviteter i anlægsfasen giver omfattende miljøproblemer 
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Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
Grundvandssænkninger kan skade pælefunderede bygninger 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
Tilslutningsanlæg og udluftningssystemer til en havnetunnel  
vil være ødelæggende på mange måder 
 
Tilslutningsanlæg 
 
Tilslutningsanlæg vil være voldsomt dominerende og trafikgenererende. 
Her et forslag om et  tilslutningsanlæg ved Langebro. 
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Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
 
Her forslag om et ødelæggende og dominerende tilslutningsanlæg på Østerbro, som vil smadre 
et boligområde, et grønt område og en planlagt strand (se nedenfor). Dertil kommer den visuelle 
forurening samt støj og luftforurening. 
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Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
Et af de initiativer som vil blive ødelagt af en havnetunnel er planerne om en offentlig badestrand 
ved Strandpromenaden i Svanemøllebugten. Der er arbejdet med planerne i mange år og reali-
seringen rykker nærmere. 
 

 
 
 
”Tilpasning” i Strandvænget – mildt sagt 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
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Store problemer når metroen skal krydses og ved Knippelsbro 

 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
Kæmpe udfletning i Sydhavnen 

 
 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
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Bygning af havnetunnel vil sætte en stopper for badning, skibsfart  og fiskeri 
I Københavns havn i en meget lang årrække 
 
Bygning af tunneler og parkeringsanlæg medfører et yderst omfattende gravearbejde 
Her en tegning der viser tunneldimensionerne: 
 
  

 
 
Parkeringsanlægget har en samlet længde 600 meter og en bredde på op til 120 meter. 
Her en tegning over udgravningsområde til parkeringsanlæg. 
 
 

 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
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Omfattende gener for skibstrafikken i lang periode 

 
Kilde: Bilag fra rapport fra COWI 
 
En havnetunnel vil ødelægge Københavns muligheder for at blive Europas 
miljøhovedstad. Milliarderne kunne anvendes til at sikre et bedre miljø 
 
En havnetunnel vi fastlåse København til en ekstrem bilafhængig trafikplanlægning. Derved vil 
det blive umuligt for København fortsat at slå på sin selvudnævnte status som Europas Miljøho-
vedstad. 
 
Vi mener ikke, at det er ønskværdigt og nødvendigt at eventuelle nye byudviklingsområder så-
som Nordhavnen, Refshaleøen, Nordøstamager og Sydhavnen skal tilsluttes store motorvejsan-
læg og en havnetunnel.  
 
Rapporterne forudsætter dog metro til byudviklingsområder foruden havnetunnel. Vi foreslår by-
udvikling uden havnetunnel, men med fremragende letbanebetjening. 
 
Der bør tænkes nyt dersom de nævnte områder skal byudvikles. Der skal satses på at nedbringe 
bilafhængigheden I stedet for at stimulere den. 
 
Rapporterne fra COWI og Tetraplan forudsætter at der er bygges en ringmetro, men yderligere 
dette: 
 
“Der forudsættes en yderligere udbygning af Metroen til betjening af de nye byområder omkring 
havnen. Dette omfatter en linie fra Østerport station til Nordhavnen med 2 stationer I Nordhavns-
området, en linie fra Østerport station via Refshaleøen og Kløvermarken til Øresund station på 
Metroens etape 3 samt en linie fra Københavns Hovedbanegård via Sydhavnsområdet (stationer 
på Enghave Brygge, Teglholmen og Sluseholmen) og Mozarts Plads til Ny Ellebjerg station”. 
 
Vi vil i stedet foreslå at der vælges en løsning med lette bybaner på eget sporareal. 
 
Vi vil foreslå tillige at byudviklingsområder som Refshaleøen, Nordhavnen og Sydhavnen udover 
letbaneforbindelse også forsynes med cykel/gangbroer og intensiv havnebustrafik. 
 
Lønmodtagernes Dyrtidsfond (LD), PFA, PKA og KP, der har økonomiske interesser I Refshale-
øen, bør gå I front for at sikre at det bliver en bæredygtig bydel med begrænset parkering og ge-
nerelt lille bilafhængighed.  
 
I  LD´s blad LD Puljer 2005 er en artikel om, at LD har ambitiøse planer “om at udvikle en leven-
de kreativ og grøn bydel” på Refshaleøen. En sådan ambition kan ikke kombineres med en mil-
jøødelæggende havnetunnel. 
 
I stedet for en havnetunnel vil vi foreslå dette letbanenet, som er foreslået af folkene bag  
www.letbaner.dk 
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Mere luftforurening 
 
Bygning af havnetunnel vil forøge den samlede luftforurening i København Eftersom en tunnel vil 
forøge biltrafikken vil den samlede luftforurening også stige.  Der er ikke regnet med nogen form 
for luftrensning, hvilket nok også er ret så urealistisk  trafikmængderne taget I betragtning. Der 
anvises kun muligheden for at lave nogle udluftningstårne. 
 

 
 
Eksempel på ventilationstårn med højde på 27 meter 
Kilde: Teknisk forundersøgelse, COWI 
 
 
Med venlig hilsen 
 
Kjeld A. Larsen 
Ivan Lund Pedersen 
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