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INDLEDNING

Indledning

Pa baggrund af aftale om Infrastrukturplan 2035 har Vejdirektoratet gennemfert
en forundersggelse af en delvis nedrivning af Bispeengbuen.

Forundersggelsen er rettet mod en delvis (halv) ned-
rivning af Bispeengbuen, hvor enten den sydlige eller
nordlige bro nedrives, hvormed der bliver mulighed for
at etablere en bypark. Den tilbagevaerende bro beva-
res og far to kerespor i hver retning. Dette skaber a&n-
drede trafikale forhold i korridoren, som blandt andet
er det, der er analyseret naermere i forundersggelsen.

| forundersggelsen belyses konsekvens af de andrede
trafikale forhold, samt de miljgmeessige og gkonomiske
vurderinger af de undersggte lgsninger for en delvis
nedrivning af Bispeengbuen pa et overordnet niveau.
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Forundersggelsen forholder sig ikke til, hvordan resta-
realet, der hvor den ene bro nedrives, skal omdannes
og indrettes til bypark. Der er gennem de seneste ar
udfert flere analyser af byrumspotentialerne under
Bispeengbuen. Frederiksberg og Kebenhavns kommu-
ner har i samarbejde udarbejdet et visionsoplaeg, hvor
det belyses, hvordan omradet kan omdannes til en
urban engpark. Dette arbejde er foregaet parallelt med
statens forundersggelse.

Det er farst, hvis der traeffes politisk beslutning om at
igangseette en miljgkonsekvensvurdering (MKV), at




projektet detaljeres i en s&dan grad, at de enkelte for-
slag og konsekvenserne heraf kan vurderes i detaljer.

Denne rapport sammenfatter resultaterne af forunder-
spgelsen, herunder hvilken betydning en delvis nedriv-
ning af Bispeengbuen vil have for trafikanter og miljg.

Forundersggelsen er gennemfgrt af Vejdirektoratet

bistaet af et teknikerudvalg med repraesentanter fra
Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune.

Laes mere

INDLEDNING

Der er gennemfart en ekstern kvalitetssikring af for-
undersggelsen. Her er det blandt andet vurderet, om
trafikberegningerne, de gkonomiske overslag, de tek-
niske forudsaetninger samt analysen af den samfunds-
gkonomiske rentabilitet har en tilfredsstillende kvalitet.
Ved den eksterne kvalitetssikring er det konkluderet,
at der ikke er fundet veegtige forhold, der taler imod at
fremlaegge projektet til politisk behandling.

P& projektets hjemmeside findes en raekke baggrunddokumenter
om de tekniske lgsninger, miljgforhold, stgjforhold mm. Her kan du
ogsa finde flere visualiseringer af lgsningerne.

www.vejdirektoratet.dk/Bispeengbuen



https://www.vejdirektoratet.dk/projekt/delvis-nedrivning-af-bispeengbuen

SAMMENFATNING

Sammenfatning

De indledende undersggelser viser, at en delvis ned-

rivning af Bispeengbuen kan give plads til en bypark
uden vaesentlig pavirkning af natur, miljg og den
trafikale afvikling af trafikken.

De naermeste naboer til den nedrevne bro vil ogsé
opleve en reduktion i trafikstgjen.

Forundersg@gelsens hovedkonklusioner er fglgende:
o Der er ikke veesentlige forskelle i de miljgmaessige,

trafikale og stgjmaessige konsekvenser af nedriv-
ning af enten den nordlige eller sydlige bro.

« Den nordlige lgsning er den, som medfgrer den star-

ste positive effekt i forhold til reduktion i trafikstgj
hos de naermeste naboer, nar projektet star feerdigt.

Det er samtidig den lgsning, som giver de bedste
muligheder for at indrette et attraktivt byrum.

Trafikken kan afvikles tilfredsstillende pa Bispeeng-
buen i begge l@sninger, men der mé forventes
starre ventetider i afviklingen af trafikken, som skal
til eller fra Bispeengbuen.

Antallet af trafikuheld pa straekningen forventes
at stige blandt andet fordi adskillelsen mellem
modkerende bilister fjernes, ngdspor fjernes og
antallet af kgrespor reduceres.

Der er ikke fundet vaesentlig skadelig pavirkning
af milje og natur i de undersegte lgsninger, nar de
anbefalede afvaergetiltag indarbejdes i projektet.
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EKSISTERENDE FORHOLD

Eksisterende forhold

Bispeengbuen udggr den inderste del af Hillerad-
motorvej-fingeren og handterer trafikstremme ind
og ud af Kebenhavn. Bispeengbuen forlgber fra
Agade ved Borups Plads over Borups Allé og Nordre
Fasanvej og under S-togs ringbanen til Borups Allé
ved Hillergdgade.

Bispeengbuen er en trafikgade med tre spor og
ngdspor i hver retning og med en skiltet hastighed
pa 60 km/t. Bispeengbuen blev indviet i 1972 og ud-
gores af to parallelle betonbroer. | den gstlige ende
er tilkgrslen en jordrampe med stattemure og i den

vestlige ende et paeledeek med stgttemure. Broerne
har en laengde pé ca. 400 m og bestar af 15 brofag,
der ligger pa runde betonsagijler.

Bispeengbuen ligger i et teet bebygget omrade pa
graensen mellem Kgbenhavns og Frederiksberg
kommuner. Under broerne er der parkeringspladser,
men omradet bliver ogsa brugt til en raekke akti-
viteter, som blandt andet kulturhuset Urban 13 er
samlingspunkt for. Bispeengbuen udger en barriere
i omrédet, og trafikken har en stgjpavirkning pé de
omkringliggende ejendomme.




BESKRIVELSE AF DE UNDERS@GTE LOSNINGER

Beskrivelse af de
undersogte lesninger

Flere forhold er ens for begge lgsninger, og de
beskrives derfor samlet. Forundersggelsen belyser
en delvis nedrivning af Bispeengbuen, hvor enten
den sydlige eller nordlige bro nedrives. Ved begge
Igsninger etableres der to kerespor i hver retning pa
den tilbageveerende bro.

Figur 1. Visualisering af nordlig lgsning, hvor sydlig bro nedrives

Nordlig lesning
Sydlig bro nedrives og nordlig bro bevares.
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| forundersggelsen er vurderinger samt beskrivelsen
af de to lgsninger foretaget pa et overordnet niveau.
Det er forst, hvis der traeffes politisk beslutning om
at igangsaette en miljgkonsekvensvurdering (tidligere
kaldet VVM), at projektet detaljeres i en sddan grad,
at de enkelte lgsninger og konsekvenserne heraf kan
vurderes neaermere. Udformningen af straekning og
kryds vil derfor ferst blive endeligt fastlagt i forbin-
delse med en eventuel miljgkonsekvensvurdering.

Figur 2. Visualisering af sydlig lesning, hvor nordlig bro nedrives

BESKRIVELSE AF DE UNDERS@GTE LOSNINGER

Sydlig lesning
Nordlig bro nedrives og sydlig bro bevares.
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BESKRIVELSE AF DE UNDERS@GTE LOSNINGER

Vejforlob og tveerprofil

Krydset i\gadeIBorupspIads

P& streekningen inden krydset Agade/Borups Plads
foretages en reducering fra tre til to kerespor, sa der
er to kerespor pa rampen til den blivende Bispeeng-
bro. Krydset Agade/Borups Plads ombygges

3,25 3,25

Straekning pa Bispeengbroen mellem krydset
i\gadeIBorupspIads og banebro

Der etableres to kerespor i hver retning pa den bli-
vende bro. Det nye tveersnit holdes inden for broens
bredde, ved at reducere kgresporsbredden og ind-
drage ngdsporet.

3,25 —

Figur 3. Principtveersnit pa renoveret bro

Figur 4. Visualisering af nordlig Iasning, hvor sydlig bro nedrives
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BESKRIVELSE AF DE UNDERS@GTE LOSNINGER

Straekning mellem banebro og krydset vurderes ikke at pavirke togdriften. Krydset
Hilleredgade/Borups Allé Hilleredgade/Borups Plads ombygges ikke.
Umiddelbart far banebroen pa den gstlige side etab-

leres der tre kerespor i hver retning, som feres igen- Hastigheden planlaagges at blive saenket
nem de to nordligste fag i banebroen ved bevarelse af  til 50 km/t pa straekningen, da det er ngd-
den nordlige bro og igennem de to sydligste fag ved vendigt at reducere bredden pa karespo-
bevarelse af den sydlige bro. Banebroens konstruk- rene, nar trafikken i begge retninger skal
tion aendres ikke, og nedrivningen af Bispeengbuen samles pa en bro.

Karespor Kerespor Karespor Karespor Karespor Karespor

Figur 5. Principtveersnit under banebroen

Figur 6. Visualisering af nordlig lasning, @st for banebroen

1



BESKRIVELSE AF DE UNDERS@GTE LOSNINGER

Blode trafikanter

Der er ikke cykel- og gangstier pé selve Bispeeng-
buen. De blagde trafikanter gar/karer pa henholdsvis
Bispeengen, /:\gade 0g separate cykel- og gangstier,
som lgber parallelt med Bispeengbuen. De eksiste-
rende forhold for de blade trafikanter opretholdes.

Kollektiv trafik

Der karer ingen bustrafik p& Bispeengbuen i dag, og
der er heller ikke planer om, at der skal kgre busser
pa straekningen. Togdriften pa Ringbanen, som karer
henover Bispeengbuen, pavirkes ikke af projektet.

Ledninger og afvanding
Afvandingsforholdene for den blivende bro vil ikke
blive aandret og afvandes via kantopsamling til eksi-
sterende nedlgbsbrende og ledninger.

Vand fra arealer under den nedrevne bro vil blive
ledt til eksisterende brgnde og ledninger i vejarealet.

Afvandingen fra straekningen er ikke tilsluttet de
rerlagte vandlgb Ladegérds A og Lygten A, som er
forudsat usendrede i forundersggelsen.

Pavirkning af starre overordnede ledningsanlaeg er
blevet vurderet. | den forbindelse er der ikke regi-
streret fremmede ledninger i de eksisterende broer.
| krydsende og tilsluttende veje er der forsynings-,
spildevands-, el- og fiberledninger mv. i de kryd-
sende og tilsluttende veje. Fremmede ledninger
skal umiddelbart ikke omlaegges i forbindelse med
nedrivning af en af broerne, da det er forudsat at
fundamenterne ikke fjernes. | forbindelse med en
eventuel miljgkonsekvensvurdering vil ledningsfor-
hold blive naermere undersggt.

Stojafskeermning

Et antal boliger langs Bispeengbuen er i dag pavir-
ket af stgj, og der indgar derfor stejskaerme i begge
lasninger i form af en 4 m hgj lydabsorberende stgj-
skaerm i begge sider af streekningen bade pé broen
og langs vejen vest for banen.

12

Projektets gennemfarelse -
Nedrivning og renovering af bro

Princip for nedrivning og renovering af bro

Forslag til nedrivhingsmetode i forundersggelsen er,
at der nedrives fra begge ender samtidigt for at sikre
broens stabilitet. Brodaekket nedrives med en kom-
bination, hvor der nedrives fra toppen af brodakket
og fra siden samtidig. Principperne for nedrivning er
ens for den nordlige og sydlige bro, men der forven-
tes flere stg@j og vibrationsgener for naboer ved ned-
rivning af den sydlige bro, ligesom adgangsforhold
for beboere og erhverv vil vaere mere pavirket ved
nedrivning af den sydlige bro, da bygningerne ligger
meget teet pa broen.

Ved renoveringen af den blivende bro skal belaeg-
ning, fugtmembran, stejskaerme og kantbjeelker
udskiftes.

Pavirkning af trafik under udferelsen

| forbindelse med renovering af den blivende bro vil
trafikken blive omlagt til den bro, der skal rives ned,
inden renovering igangsaettes. Ved jernbanebroen
skal de yderste brofag anvendes til handtering af
trafikken. | den nordlige lgsning - hvor den sydlige
bro nedrives - tages det sydligste brofag midlerti-
digt i anvendelse. Dette brofag anvendes i dag som
adgangsvej til den kommunale genbrugsplads. | den
sydlige l@sning - hvor den nordlige bro nedrives -
tages det nordliges brofag i midlertidig anvendelse.
Dette brofag huser i dag skaterbanen X-hall.

Nordre Fasanvej og Borups allé vil blive seerligt berert
ved projekts gennemfarelse, da det er nadvendigt pa
skift at lukke vejene kortvarigt, nér broelementerne
over vejstrakningen skal rives ned. Nordre Fasanvej
og Borups Allé lukkes pé skift, s der kan veere om-
karsel via den straekning, der ikke er lukket.

De gvrige tilstedende veje vil blive lukket helt eller
delvist i en midlertidig periode, hvor der forgar ar-
bejder. Der vil blive taget seerligt hensyn til adgangs-



BESKRIVELSE AF DE UNDERS@GTE LOSNINGER

Figur 7. Visualisering af nordlig l@sning. Bispeengbuen set fra hjgrnet mellem Bispeegen og Nordre Fasanvej

forhold til eiendomme, men det kan blive ngdvendigt ~ Tidsplan for nedrivning og renovering

at etablere midlertidige adgange. Det er vurderet, at varigheden for nedrivning og
renovering samlet tager 15-20 mé&neder. Nedenfor er
Parkering og kulturaktiviteter under broerne ma varigheder vurderet for de forskellige etaper. Vur-
midlertidigt indstilles eller flyttes, nar renovering og dering er lavet med udgangspunkt i nordlig lgsning,
nedrivning pagar. hvor sydlig bro nedrives, men varighed for sydlig

lasning vurderes at veere det samme.

Varighed i uger

Omleegning af trafik og etablering af arbejdsplads 4-6
Renovering af nordlig bro inkl. ny stgjskaerm 40-50
Flytning af trafik til nordlig bro 1
Nedrivning af sydlig bro 25-30
Reetablering af bergrte arealer 4-6

Tabel 1. Tidsplan for nedrivning og renovering af blivende bro ved nordlig lgsning
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TRAFIKALE FORHOLD

Trafikale forhold

Bispeengbuen i Kebenhavn udger den inderste del

af Hilleredmotorvej-fingeren og handterer trafiks-
tramme ind og ud af Kgbenhavn. Bispeengbuen er
en trafikgade, der udger fortsaettelsen af Agade fra
krydset Agade/Borups Plads over Borups Allé og
Nordre Fasanvej, under Ringbanen og frem til krydset
Hilleredgade/Borups Allé.

| den trafikale analyse i forundersggelsen undersgges
konsekvenser ved at nedrive en del af Bispeengbuen
og dermed reducere kapaciteten. Gennem trafikbe-
regninger er det muligt at vurdere de overordnede

kapacitetsmaessige effekter for selve projektstraek-
ningen. Beregningerne peger pa, at der ikke vil vaere
vaesentlige kapacitetsmaessige udfordringer ved en
delvis nedrivning af Bispeengbuen. Udfordringerne
vil i stedet opsté i forbindelse med krydsafvikling.
Der er derfor foretaget kapacitetsberegninger til at
belyse disse effekter. Resultaterne herfra indikerer,
at trafikken p& hovedstraekningen afvikles tilfredsstil-
lende i de to lgsninger, men der ma forventes sterre
ventetid og forsinkelser for trafikken, som skal til eller
fra hovedstraekningen.

14



TRAFIKBEREGNINGER

Trafikberegninger

| forundersggelsen er de trafikale effekter ved en
delvis nedrivning af Bispeengbuen beregnet med OTM
(@restadstrafikmodellen) version 7.3, der indeholder
de seneste opdateringer af vejnettet samt gvrige
forudsaetninger. | den sammenhaeng bemeerkes det, at
trafikmodelberegninger altid er behaeftet med en vis
usikkerhed, som pé en straekning kan vaere 10-25 pct.
eller starre afhaengigt af vejens og trafikkens starrelse.

Der er til beregningerne anvendt en raekke forudseet-
ninger om den fremtidige udvikling og fordeling af
bl.a. befolkning, arbejdspladser, bilejerskab mv. samt
aendringer i infrastrukturen. Forudsaetningerne svarer
til dem, der benyttes ved trafikberegninger af projek-
ter, som indgar i Infrastrukturplan 2035.

Beregningsteknisk er der ikke forskel pa, om det er
den sydlige eller den nordlige bro, der nedrives, og
der behandles derfor kun et scenarie. Der er foreta-
get beregninger for 2030 og 2040.

Oversigt over scenarier:

« Basis 2030: Fremskrivning af trafikefterspargsel til
2030 og implementering af alle besluttede og finan-
sierede infrastrukturprojekter med abningsaret til og
med 2030. Den tilladte hastighed pa Bispeengbuen
er 60 km/t.

 Basis 2040: Fremskrivning af trafikefterspergsel til
2040 og implementering af alle besluttede og finan-
sierede infrastrukturprojekter med abningsaret til og
med 2035. Den tilladte hastighed pa Bispeengbuen
er 60 km/t.

e Scenarie 2030: | forhold til Basis 2030 forudseettes
en delvis nedrivning af Bispeengbuen og en ha-
stighedsnedsaettelse til 50 km/t pa Bispeengbuen.

e Scenarie 2040: | forhold til Basis 2040 forudsaettes
en delvis nedrivning af Bispeengbuen og en ha-
stighedsnedsaettelse til 50 km/t pa Bispeengbuen.

Basis HZ 2040: | forhold til Basis 2040 forudsaet-
tes der indfert hastighedszoner i Kgbenhavns

Kommune og lavere hastigheder pa nogle straek-
ninger i Kebenhavns Kommune og Frederiksberg.

Scenarie HZ 2040: | forhold til Scenarie 2040 for-
udsaettes der indfert hastighedszoner i Kebenhavns
Kommune og lavere hastigheder pa nogle straeknin-
ger i Kebenhavns Kommune og Frederiksberg.

15



TRAFIKBEREGNINGER

Beregningsresultater
Hverdagsdegntrafikken pa Bispeengbuen er ca.
51.000 i Basis 2015 og knap 43.000 i Basis 2030.
Hverdagsdegntrafikken er mindre i Basis 2030, da
hastigheden pé streekningen Hareskovsvej-Borups
Allé-Bispeengbuen-Agade (nord for Jagtvej) blev
nedsat med 10 km/t i 2022. Det giver en laengere
rejsetid pé streekningen Hilleredmotorvejen-Agade,
og nogle trafikanter far en rejsetidsbesparelse ved at
skifte til en anden rute.

Trafikberegningerne viser, at en delvis nedrivning af
Bispeengbuen forventes at medfere et fald i antallet

16

af bilture med ca. 200 i forhold til Basis 2030. Disse
personture overflyttes til andre transportmidler (cykel,
gang og kollektiv). Det samlede antal personrejser pr.
dag eendres saledes kun marginalt, og kan ogsa skyl-
des beregningsusikkerhed i modelresultaterne.

Udover andringen i antallet af bilture andrer en del
trafikanter rute, nar rejsehastigheden pé Bispeeng-
buen reduceres som felge af mindre kapacitet og
hastighedsnedsaettelse. Derfor falder trafikken pa
Bispeengbuen med knap 3.000 keretgjer pr dagn.



Pa figur 9 er vist trafikeendringer pé vejnettet for
scenariet med en delvis nedrivning af Bispeengbu-
en i forhold til Basis 2030. Generelt ses en mindre
stigning i trafikken pa alternative ruter. Trafikken pa
Helsinggrmotorvejen stiger med ca. 350 karetgijer,

TRAFIKBEREGNINGER

trafikken pa Tagensvej stiger med ca. 300 keretgjer,
trafikken pa Nerrebrogade stiger med ca. 150 kere-
tejer, trafikken pa Godthabsvej stiger med ca. 700
keretgjer og trafikken p& Nyelandsvej stiger med ca.
200 kgretojer.

S 0@
DQQé

ved en delvis nedrivning af Bispeeng-
buen i forhold til Basis

S LTS
i @Xg%%ggg% Figur 9. £ndring i degntrafikken i 2030
el

=/
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TRAFIKBEREGNINGER
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Der er foretaget tilsvarende trafikberegninger i 2040. nedsaettelser pd kommunevejene. Frederiksberg
Her er effekterne meget lig effekterne i 2030, dog en Kommune overvejer lignende hastighedsnedsasttel-
smule mere udtalte. Trafikken p& Bispeengbuen falder  ser p& nogle af de starre veje. Der er foretaget en

med 100 keretgjer mere og altséd med ca. 3.100 kare- trafikberegning, hvor det er forudsat, at disse planer

tejer i forhold til Basis 2040. P4 figur 10 er vist tra- er tradt i kraft, s hastighedszonernes betydning

fikeendringer pé vejnettet for scenariet med en delvis for projektet kan vurderes. Beregningerne er lavet

nedrivning af Bispeengbuen i forhold til Basis 2040. for 2040, hvor tiltagene ma forventes at have sterst
effekt. Beregningerne viser samme fald i trafikken p&

Betydning af generelle hastighedsnedsezettelser Bispeengbuen som for beregningerne uden hastig-

i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner hedszoner dvs. et fald pa ca. 3.000 keretgijer.

Kgbenhavns Kommune er frem mod 2025 i gang
med at indfgre hastighedszoner og hastigheds-

18
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MILJOFORHOLD

Miljeforhold

Der er i forundersggelsen foretaget en kortlaegning
af eksisterende miljgforhold og en overordnet vurde-
ring af miljgpavirkningen i anleegsfase og driftsfase
af de to lgsninger for emnerne:

Planforhold

e Fredninger

e Byrum - arkitektur, kulturmiljg og visuelle forhold
» Natur, flora og fauna

Natura 2000

o Stgj

o Affald og ressourcer

» Jordforurening

o Overfladevand og grundvand.

Vurderingerne er som udgangspunkt foretaget pa
baggrund af eksisterende viden og offentligt til-
gaengelige informationer. Der er saledes ikke fore-
taget egentlige feltundersggelser i forbindelse med
forundersggelsen. Da Bispeengbuen er placeret i taet
bymeessig bebyggelse, er der allerede pa nuvaeren-
de tidspunkt foretaget indledende stgjberegninger
for primeert stgj i driftsfasen.

| forhold til de fleste fagemner vurderes der i den
nuvaerende projektfase ikke at veere betydelige
forskelle mellem de to Igsninger med nedrivning af
henholdsvis nordlig eller sydlig bro. | forbindelse
med en eventuel miljgkonsekvensvurdering vil der
ske en uddybning af vurderingerne, som bliver fore-
taget pa et mere detaljeret grundlag blandt andet pa
baggrund af feltarbejde.

Herunder sammenfattes de vaesentligste konklusi-
oner for miljgpavirkningen i anleegs- og driftsfasen
ved en delvis nedrivning af Bispeengbuen

Byrum

Bispeengbuens to broer ligger i et teet bebygget
milje pa kanten af Kgbenhavns Kommune og Fre-
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deriksberg Kommune, hvor de sammen indgar som
dels rumdannende og dels afgraensende element.
De to broer med tilhgrende stgjafskeermning adskil-
ler bade fysisk og visuelt bebyggelserne nord og syd
for broerne, mens der til gengaeld er opstéet et nyt
urbant rum under broerne. Langs de to broer findes
desuden en raekke mindre pladsdannelser, hvor bro-
en i samspil med de omkringliggende bebyggelser
afgreenser et mindre byrum.

En nedrivning af enten den sydlige eller den nordlige
bro vil medfare et nyt og abent byrum, som kan ind-
gé i en sammenhaeng med de eksisterende byrum
omkring Bispeengbuen eller anvendes som et byrum
i sig selv. Samtidig reduceres det nuvaerende byrum
under broerne betragteligt.

Valget af stgjafskaermning vil have stor betydning for
oplevelsen af de omkringliggende byrum, da dette
har stor betydning for broens visuelle udtryk.

Ved en nedrivning af den sydlige bro vil afstanden til
bebyggelsen pa den nordlige/astlige side @ges. Hvis
den nordlige bro nedrives, vil afstanden til bebyg-
gelsen pa den sydlige/vestlige side @ges. Uanset om
det er den sydlige eller nordlige bro, der nedrives, vil
vejrummet fremstd mere kompakt end det eksiste-
rende, idet afstanden mellem broens stgjafskaerm-
ning halveres. Nar afstanden mindskes, vil vinklen,
der afger hvor meget af omgivelserne, der kan ses
over stgjafskaermningen, tilsvarende @ges, hvorfor
en stor grad af de lavere bebyggelser ikke laengere
vil veere fuldt synlige fra vejrummet.

| omradet omkring Bispeengbuen findes enkelte
bevaringsvaerdige bygninger, men ingen af disse be-
reres direkte ved en delvis nedrivning af Bispeeng-
buen. Og en delvis nedrivning vil kun i begraenset
omfang pavirke de omkringliggende kulturmiljger, da
kun en mindre del af disses beplantning berares.
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Figur 11. Eksisterende forhold (gverst) og fremtidige forhold i
henholdsvis nordlig og sydlig I@sning
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Fredninger

Langs Bispeengbuen findes to fredninger (se figur
12). Fredningen Bispeengen ligger ved Agade min-
dre end 15 m fra Bispeengbuen. Ved Fuglebakken
Station ca. 40 m fra Bispeengbuen ligger fredningen
Grgndalen. Fredningen Bispeengens formal er at be-
vare det rekreative grenne omrade og drive det som
park. Fredningen Grendalen skal sikre, at omradet
ogsa i fremtiden er et parkomrade, og skal samtidig
veere med til at forbedre eller i det mindste oprethol-
de de nuveerende biologiske, rekreative og landska-
belige vaerdier i omradet.

Nedrivning af sydlig bro bergrer ingen af frednin-
gerne, men ved nedrivning af nordlig bro kan der
blive behov for at feelde treeer inden for fredningen
Bispeengen. Feeldning af treeer inden for fredningen
kraever dispensation fra Fredningsnasvnet, men kan
undgas ved at vaelge nedrivningsmetoder, som er
mindre pladskraevende. Disse forhold vil blive vurde-
ret detaljeret i en eventuel miljgkonsekvensvurdering.

Natur, flora, fauna

| omradet omkring Bispeengbuen er der ingen
§3-beskyttede naturtyper og de neermeste Natu-
ra2000-omrader er nr. 141 Brobaek Mose og Gentof-
te Sg, som ligger ca. 5 km nord for projektomradet
for Bispeengbuen, og nr. 143 Vestamager og havet
syd for der ligger ca. 5 km syd for projektomrédet for
Bispeengbuen. Derudover ligger Natura 2000-om-
rade nr. 142 Saltholm og omliggende hav ca. 10 km
sydast for projektomradet.

Delvis nedrivning af Bispeengbuen vurderes ikke
at medfere potentielle pavirkninger pa beskyttede
naturtyper uden for projektomrédet eller Natu-
ra2000-omraderne, da overfladevand fra projektet
ledes til renseanlag.

Falgende bilag IV-arter har udbredelse i Kebenhavn og
Frederiksberg, og kan potentielt findes inden for pro-
jektomradet for Bispeengbuen, séfremt der er egnede
yngle- og rasteomrader for arterne; vandflagermus,



“osbr

Grondalen med tilstedende arealer
(reg. nr. 08115.00)

|:| 15 m korridor
Fredede omrader

0 100 200 m
— el NIRAS

Figur 12. Fredede omrader neer Bispeengbuen

brunflagermus, langeret flagermus, skimmelflager-
mus, troldflagermus, dvaergflagermus, sydflagermus,
pipistrelflagermus, markfirben, stor vandsalamander,
spidssnudet fre og grenbroget tudse.

Inden for projektomradet kan der veere egnede
yngle og rastesteder for arter af flagermus. Bade
den nordlige og sydlige bro kan have spraekker eller
hulheder, som potentielt kan vaere egnede som
yngle- og/eller rastesteder for flere af de naevnte
flagermusarter. Derudover star der flere steder traeer
langs broerne, som ligeledes kan have karakterer,
der gor treeerne egnede som yngle- og rastesteder
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for flagermus. | forbindelse med gennemfarelse af en
miljgkonsekvensvurdering vil forekomster og mulige
yngle- og rasteomrader af flagermus blive undersegt
neermere. Safremt der er yngle- og rasteomrader for
flagermus, skal der indarbejdes afveergende foran-
staltninger i forbindelse med en delvis nedrivning af
Bispeengbuen.

For de gvrige bilag IV-arter med udbredelse i Kaben-
havn og Frederiksberg (markfirben, stor vandsal-
amander, spidssnudet frg og grgnbroget tudse) vur-
deres der ikke at vaere egnede yngle- og rastesteder
inden for projektomradet.
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Umiddelbart nord og syd for projektomradet er der
registreret radlistearten haetteméger i 2015 og 2017
(Naturbasen, 2022). Heettemagen er radlistet i ka-
tegorien truet (EN), men forekommer endnu almin-
deligt i Danmark. Rgdlistestatussen skyldes kraftig
tilbagegang i den danske bestand, som er mere end
halveret. Arten yngler pa smager og holme i saltvand
samt i utilgeengelige omrader i sger og moser. Der
findes derfor ikke egnede ynglesteder ved eller i
umiddelbar naerhed til Bispeengbuen, og det vur-
deres, at projektet ikke vil medfere pavirkning pa
ynglende individer af arten.

Traeer kan i lokalplaner vaere udpegede som frede-
de eller bevaringsveerdige, hvilket beskytter dem
mod feeldning. Derudover kan eldre treeer med

rad, hulheder og spaettehuller danne levested for
flagermus, insekter, fugle og pattedyr. Faeldning

af traeer med hulheder og spaettehuller, ma kun
feeldes i perioden fra 1. september til 31. oktober jf.
artsfredningsbekendtgerelsen (Bekendtgerelse nr.
521 af 25. marts 2021 om fredning af visse dyre- og
plantearter og pleje af tilskadekommet vildt).

Kgbenhavns Kommune har vedtaget en traepolitik,
som indeholder overordnede, politiske principper
for, hvordan traeer i Kebenhavn skal handteres. Et af
principperne er, at eksisterende traeser som hoved-
regel skal bevares (Kgbenhavns Kommune, 2018).

| Frederiksberg Kommunes traepolitik fremgar det,
at treeer over 25 ar er beskyttede (Frederiksberg
kommune, 2018). Der er ikke registreret fredede
eller bevaringsveerdige treeer inden for 15 m fra Bi-
speengbuen (Kebenhavns Kommune, 2022) (Frede-
riksberg Kommune, 2022). Flere steder bade langs
den sydlige og nordlige bro star der samlinger af
treeer, hvoraf flere treeer er mellemstore treeer med
en vis alder og hgjde. Blandt andet ved fredningen
"Bispeengen” star der ud til Agade flere egetraeer,
avnbgg og platantreeer, hvoraf enkelte traeer har
begyndende hulheder, og ligeledes stér der platan-
treeer langs Agade naer hjgrnet til Borups Allé.

Det vurderes, at der ved en delvis nedrivning af
Bispeengbuen vil skulle faeldes og beskaeres en del

traeer, men at man ved at vaelge nedrivningsmeto-
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der, som er mindre pladskraevende, vil kunne mini-
mere antallet. Ved nedrivning af den sydlige bro vil
antallet af treeer, der faeldes, vaere mindre end ved
nordlig Igsning. Til gengaeld skal der beskzeres flere
traeer i nordlig lgsning i forhold til sydlig lesning.

Stej og vibrationer

Der er i forundersggelsen for en delvis nedrivning
af Bispeengbuen udfert indledende beregninger af
vejtrafikstgjen i det, der kaldes referencesituationen,
0g som er situationen i 2030, hvis projektet ikke
gennemfgres samt i situationen i 2030 efter nedriv-
ning af enten den sydlige eller nordlige bro, og med
forskellige scenarier for stgjafskaermning. Stejen er
beregnet bade i 1,5 m over terreen og pa facaden

af beboelsesbygninger ud for hver etage. | omradet
omkring Bispeengbuen er der et meget stort antal
boliger, som i dag er stgjbelastede, og der er derfor
undersggt stegjafskaermning i form af tre forskellige
typer stegjskeerme i begge Igsninger.

Det vurderes pé baggrund af de udferte stojbe-
regninger, at begge lgsninger generelt vil medfgre
lavere stgjniveauer bade péa terraen, under og om-
kring Bispeengbuen samt pa bygningsfacader af de
naermeste ejendomme sammenlignet med referen-
cesituationen. En nedrivning af den sydlige bro vil
dog medfgre den stgrste daempning af trafikstgjen.

P& de naermeste ejendomme opnas der betydeligt
lavere stgjniveauer, end der vil vaere i referencesi-
tuationen. Iseer pa de everste etager hvor de nu-
vaerende stgjskaerme har mindst effekt. Ved nogle
ejendomme opnas meget tydelige andringer.

Det fremgar af stgjberegningerne og opteellingerne
af stejbelastede boliger, at begge lgsninger vil med-
fore faerre stgjbelastede boliger og et lavere stgjbe-
lastningstal i forhold til referencesituationen.

Lasningen med nedrivning af den sydlige bro vil
medfere feerrest stejbelastede boliger og den ster-
ste reduktion i stgjbelastningstallet. Denne Igsning
medfaerer ogsd, at flest boliger far deempet stgjen i
forhold til referencesituationen.
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Lden
Bygningsanvendelse 58-63 dB 63-68 dB 68 dB < Total
Referencesituation 462 263 541 1266
Nordlig lzsning med 4 m lydabsorberende skaerm 257 276 348 881
Sydlig lasning med 4 m lydabsorberende skaerm 310 292 340 942

Tabel 2. Oversigt over antal stgjbelastede boliger i 5 dB-intervaller i referencescenariet og ved henholdsvis

nordlig og sydlig lgsning

For de kritiske nedrivnings- og anlaagsaktiviteter er
der foretaget overslagsmaessig beregning af stgjud-
bredelsen og fastsat en graensevaerdiafstand, som
er defineret ved afstanden fra aktiviteten til stgjni-
veauet er faldet til 70 dB(A), som er Kgbenhavn og
Frederiksberg kommuners graensevaerdi for bygge-
og anleegsarbejder indenfor normal arbejdstid. Der
er beregnet greenseveerdiafstande pa 70 m ved as-
faltfraesning, 200 m ved nedrivning af broerne, 40 m
ved trafikomlaegninger og 350 m ved nedramning af
spuns (I nordlig lasning tages den nordlige banebro i

Figur 13. Visualisering af sydlig lasning Ve

anvendelse, i den forbindelse kommer vejen taettere
pa naboarealet, som liggere hgjere end vejen. Det er
derfor ngdvendigt at placere en spuns). De naerme-
re forhold omkring stgj i forbindelse med anleegs-
arbejdet vurderes naermere i en eventuel senere
miljgkonsekvensvurdering.

Den sydlige bro star taettere pa boliger end den
nordlige bro, og derfor vurderes det, at selve ned-
rivningen af den sydlige bro vil kunne medfgre lidt
hgjere stgjniveauer for de neermeste naboer. Den ge-




nerelle stgjudbredelse omkring Bispeengbuen vil dog

veere af samme stgrrelsesorden ved begge lgsninger.

De narmeste boliger ligger ca. 15 m fra den sydlige
bro, og disse boliger vil kunne blive stgjbelastede
med op til 90 dB, nar det naermeste brofag nedrives.
Varigheden af nedrivning er vurderet til to uger pr.
brofag og 25-30 uger i alt.

Hvis anlaegsarbejderne udferes uden for normal ar-
bejdstid, vil dette kunne medfare vaesentlige stejpa-
virkninger af de omkringboende, og stejgraensen pa
40 dB(A) kan blive overskredet i afstande pa op til
ca. 2 km. | disse tilfeelde vurderes der derfor at vaere
seerligt behov for at sgge at minimere stgjgenerne
for de omkringboende.

Ramning af spuns pafgrer den omkringliggende jord
en vibrationspavirkning, som udbreder sig til omgi-
velserne. Udbredelsen afhaenger af udferelsesme-
tode og jordbundsforhold. Vibrationspavirkninger fra
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ramning af spuns medfarer en risiko for skader pa
bygninger og konstruktioner ud til afstande pa ca.
10-20 m. Skader pa storre afstande ses yderst sjeel-
dent. Vibrationerne kan ikke desto mindre opleves
som seerdeles voldsomme for personer, der opholder
sig i bygninger helt neer aktiviteten. Der findes ingen
bevaringsvardige bygninger, som ligger sa teet pa
Bispeengbuen, at der forventes vibrationspavirkning.

Ved nedrivning af den nordlige bro skal der ikke
foretages ramning af spuns, hvorfor der ikke vurde-
res at veere risiko for bygningsskader og overskri-
delse af graenseveerdier for vibrationer fra denne
aktivitet. Som ved stgj vil nedrivning af den nordlige
bro medfare faerre boliger, der bliver bergrt af vibra-
tioner fra nedrivnings- og anlaegsaktiviteter.

Beregningerne og vurderingerne vedrgrende stgj og
vibrationer vil blive uddybet yderligere i forbindelse
med en eventuel miljgkonsekvensvurdering.
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Affald og ressourcer

Forekomster af miljgproblematiske stoffer i broen
kan forhindre eller begraense mulighederne for at
genbruge, genanvende og nyttegere de materialer,
som fremkommer ved nedrivningen af enten sydlig
eller nordlig bro. Der er i denne forundersggelse
foretaget en skrivebordskortlsegning af, hvilke miljg-
problematiske stoffer som vil kunne forekomme i de
materialer, som bygvaerket bestar af. Inden nedriv-
ning af den ene af broerne skal der gennemfares
en komplet kortleegning af alle miljgproblematiske
stoffer i bygvaerket.

Det vurderes pé nuveerende tidspunkt, at der vil
veaere mulighed for genbrug, genanvendelse og
nyttiggerelse af nedrivningsmaterialerne, men at
der ogsa vil vaere maengder af forurenede materia-
ler, som skal frasorteres og bortskaffes til godkendt
modtager, samt det kan blive ngdvendigt at afrense
visse overflader for maling og fugtisolering mv.

Jordforurening

Der findes fem forureningskortlagte arealer inden
for en afstand af 15 m fra Bispeengbuen, men ingen
af de forureningskortlagte arealer straekker sig ind
under selve broerne. De forureningskortlagte arealer
bergres derfor kun i det omfang, ledningsomlaegnin-
ger eller omleegninger af naerliggende infrastruktur
skal ske pa kortlagte arealer. Alle @vrige jordarbejder
i forbindelse med en delvis nedrivning af Bispeeng-
buen vil ske inden for vejarealer eller inden for s&-
kaldt omradeklassificering, og ma derfor administra-
tivt betragtes som lettere forurenet. Anleegsarbejde
inden for alle far naevnte omrader er omfattet af
jordflytningsbekendtgerelsens regler om handtering
af jord (Bekendtgerelse nr. 1452 af 7. december 2015
om anmeldelse og dokumentation i forbindelse med
flytning af jord (Jordflytningsbekendtgarelsen)), da
anlaegsarbejde kan pévirke det omgivende milje ved
spredning af forurenet jord.
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Nedrivningen af en af Bispeengbuens broer indebae-
rer, at der skal hdndteres jord i forbindelse med at
fundamenter skal fjernes og omlaegning af infra-
struktur og pladsarealer samt nedgravede ledninger
under broerne. Dertil kommer eventuel udskiftning
af lettere forurenet og forurenet overfladejord under
den bro, der nedrives.

Overfladevand og grundvand
Bispeengbuen ligger i vandomradedistrikt Sjaelland i
hovedvandopland 2.3 @resund, men der ligger ingen
malsatte overfladevandomrader inden for det, som
betragtes som projektomrédet. | omrédet omkring
Bispeengbuen findes de to rerlagte der Grgndals A
og Lygte A.

Overfladevand fra Bispeengbuen ledes i dag via det
offentlige kloaksystem til Renseanleeg Lynetten og i
tilfaelde af kraftig regn sker overlgb til Svanemglle-
bugten og Svanemgllehavnen fra overlgbsbygvaerker
(Frederiksberg Kommune, 2020). Svanemgllebugten
herer til vandomrade 6 Nordlige @resund, som ifglge
Vandomradeplanerne 2021-2027 har den samlede
gkologiske tilstand moderat og ikke-god kemisk
tilstand. Miljgmalene for Vandomrade 6 Nordlige @re-
sund er god gkologisk tilstand og god kemisk tilstand.

Selve nedrivningen af enten den sydlige eller den
nordlige bro vurderes ikke at pavirke overfladevand,
da derne i omradet er rerlagte. Efter nedrivningen
reduceres vejarealet for Bispeengbuen, og det for-
ventes, at der skal afledes mindre vejvand end i dag
til det offentlige kloaksystem.

Sterstedelen af projektomradet ligger i omrade med
drikkevandsinteresser, og i den helt nordvestlige

del er der et omréade med szerlige drikkevandsinte-
resser. Hele projektomrédet ligger i indsatsomrade
indenfor nitratfglsomme indvindingsomrader. Mellem
Nordre Fasanvej og Borups Allé og i den nordvestli-



ge del af streekningen er der udpeget boringsnaere
beskyttelsesomrader for Frederiksberg Vandvaerk.
Og hele projektomrédet ligger i indvindingsomrade
for Frederiksberg Forsyning. Da der i driftsfasen
ikke forventes nedsivning af vand, vurderes det pa
nuvaerende tidspunkt, at projektet ikke vil pavirke
grundvandsforekomsten.

| forbindelse med selve nedrivningen af sydlig eller
nordlig bro forudsaettes broens fundamenter kun
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fiernet ned til 1 m under terreen. Og da det terreen-
naere grundvand generelt ligger dybere end T m
under terreen vurderes projektet i sin nuvaerende
udformning ikke at pavirke grundvandet i anlaegs-
fasen. For at sikre at terreennzere eller regionale
grundvandsforekomster ikke pavirkes som falge af
projektet, skal det forud for nedrivningen af broens
fundamenter sikres, at grundvandsspejlet ligger
mere end 1 m under terraen.
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Baeredygtighed

Som en del af forunders@gelsen er der blevet lavet
en indledende undersggelse af, hvilke konkrete tiltag,
der vil kunne bidrage til at ege projektets baeredyg-
tighed. Med afsaet i Vejdirektoratets fokusomréader
for baeredygtighed og forslaget om en delvis nedriv-
ning af Bispeengbuen er der identificeret nogle om-
rader, som vurderes at rumme de starste potentialer
for at forbedre baeredygtigheden i projektet.

Baeredygtighed som en
strategisk prioritet

Baeredygtighed skal vaere en del af beslutnings-
grundlaget i alle projektets faser pa linje med andre
centrale hensyn som gkonomi, miljg og sikkerhed.

At have beaeredygtighed som en strategisk prioritet
indebeerer, at baeredygtighed integreres i projektets
organisation og processer fra start til slut, at der af-
seettes tid til at gennemfere de nedvendige analyser,
og at der stilles krav om, at anleegsarbejdet udferes
pa en baeredygtig made.
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CO,-aftryk

Der skal lgbende arbejdes med at reducere CO, ved at
fokusere pa de steder i projektet, hvor CO,-aftrykket
kan mindskes. | forundersggelsen er der udarbejdet
en CO,-baseline beregning for alle materialer og akti-
viteter. Med udgangspunkt i denne baseline skal der i
de efterfelgende faser arbejdes aktivt og struktureret
med at identificere potentialer for CO,-reduktioner, og
med at sikre at de bliver implementeret i projektet.

Hvis det besluttes at arbejde videre med en delvis
nedrivning af Bispeengbuen, skal der under arbejdet
med den efterfelgende miljgkonsekvensvurdering op-
stilles konkrete mél for baeredygtighed inden for disse
omrader. Malene skal lsbende opdateres, s& de bliver
s& mélbare og specifikke som muligt, og samtidig skal
der Igbende arbejdes med at identificere og imple-
mentere konkrete tiltag og initiativer, der kan sikre, at
projektet nar de opstillede mal for baeredygtighed.
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KLIMABEREGNINGER

Klimaberegninger

En delvis nedrivning af Bispeengbuen vil ikke kun
pavirke trafikken. Projektet vil ogsé have betydning
for klimaet - i forste omgang nar projektet anlsegges.
| anlaegsfasen vil der ske CO,-udledning fra produk-
tion og transport af materialer, der indgar i projek-
tet, transport af affald og jord samt udledninger fra
entreprengrmaskiner til anlaeegsarbejdet. | anden
omgang vil bade direkte og indirekte a&ndringer i
trafikken efter dbningen have indflydelse pé klimaet.
Projektet vil medfagre en reduktion af CO,-udledning
og luftforurening som falge af faldet i trafikarbejde.

Pavirkning af klimaet

Anlaeg af infrastruktur koster pa "CO,-kontoen”. Det
skyldes, at der udvindes, forarbejdes, transporteres
og anvendes materialer. Noget af det foregér i Dan-
mark, mens andre dele foregar i udlandet. | forbin-
delse med forundersggelsen af en delvis nedrivning
af Bispeengbuen er udledningen af CO,-aekvialenter
(efterfelgende benaevnt CO,e) fra anleegsfasen be-
regnet ved hjeelp af InfraLCA. Det er en beregnings-
model, som opgar klimabelastningen ved forskellige
materialetyper efter nogle fastsatte standarder. For-
simplet sagt beregnes, hvad de enkelte materialer der
indgar i et infrastrukturprojekt udleder i lgbet af deres
"livsforlgb” fra udvinding til produktion og anlaeg.

Projektet med en delvis nedrivning af Bispeengbu-
en indeholder bade en nedrivning af den ene af de
to broer, samt en renovering og ombygning af den
blivende bro. Ved opggrelsen af klimaeffekterne er
selve nedrivningen af den ene bro medregnet, mens
den efterfglgende handtering af materialerne ikke
er medregnet. Klimaeffekterne af dette vil kreeve
neermere kendskab til de materialer, der nedrives,
metoden for nedrivning og hvilken grad af genan-
vendelse der er mulig. Dette vil blive belyst naermere
i en eventuel miljgkonsekvensvurdering.
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Der er kun marginal forskel pa klimaeffekterne mellem
de to scenarier. | det fglgende beskrives derfor kun
det scenarie, hvor den sydlige bro nedrives. Tabellen
viser en oversigt over udledningen i anleegsarene.

Sydlig bro nedrives Ton COe

Nationalt 1.200
Udland 1.600
Globalt 2.800

Tabel 3. Udledning ved nedrivning af den sydlige bro, ton CO,e

Af de 2.800 ton der forventes udledt i anleegsfa-
sen (fra 2028-2030), vurderes cirka 1.200 ton at
blive udledt i Danmark. Til sammenligning udledte
fremstillingserhverv og bygge- og anlaegssektoren i
Danmark i 2022 cirka 5 mio. ton.

Sterstedelen af CO,e-udledningen (60 pct.) stammer
fra materialeproduktion (inklusive udvinding af ra-
stofferne). Dernaest kommer anvendelsen af materi-
alerne og transporten med henholdsvis 22 og 16 pct.
Den udledning der kan henfgres til selve nedrivnin-
gen af den sydlige bro, indgar under anvendelse.

For den del af udledningen der forventes at ske i
Danmark, er der taget hgjde for Energistyrelsens
forventninger til udviklingen i CO,e-intensiteten fra
Klimastatus og -fremskrivning 2023. Fremskrivnin-
gen viser et meget stort fald i energiintensiteten i
produktionen. Det skyldes blandt andet, at Energi-
styrelsen forventer et meget stort fald i udledningen
fra seerligt cementproduktionen. Det er ikke muligt
at lave en praecis opdeling af CO,-udledningen fra
selve produktionen af materialerne i en national og



en udenlandsk del i den indledende planlaegningsfa-
se, da der ikke er viden om, hvor materialerne bliver
produceret. Derfor er der lavet en opdeling baseret
pa statistik for, hvor de forskellige materialer typisk
kommer fra.

Der er i opgerelsen ikke taget hgjde for, at projektet
kan betyde, at andre infrastrukturprojekter opgives,
eller at beslutningen i sig selv sanker forbruget
andre steder i samfundet, og dermed medfarer en
mindre udledning af CO,e.

Betydning af de trafikale
a&ndringer for klimaet

En delvis nedrivning af Bispeengbuen indebaerer
nedsat hastighed pa selve projektstraekningen, og
medfgrer et mindre fald i trafikarbejdet. Det er en af
&rsagerne til, at der samlet set sker et fald i udled-
ning fra trafikken pa 2.800 ton CO, over beregnings-
perioden p& 50 ar.

Procent

KLIMABEREGNINGER

Det er i beregningerne forudsat, at der sker en raek-
ke teknologiske forbedringer, som far betydning.

F.eks. er det forventningen, at CO_e-udledningen fra
biltrafikken vil falde markant i fremtiden, hvilket isaer
skyldes den stigende andel af elbiler p& markedet. |
takt med at personbilerne bliver elektrificeret, vil ud-
ledningen fra dem falde. Desuden forventes det, at
vedvarende energikilder i stadig sterre grad vil blive
brugt til produktion af strem til bilerne. | projektet her
vil det altsa betyde, at CO,-gevinsten bliver mindre
og mindre ar for ar.

Udledning fra vedligehold

Hertil kommer en forventet gennemsnitlig arlig udled-
ning pa ca. 14 ton CO,e fra vedligehold af Bispeeng-
buen. | opgerelse er der ikke taget hgjde for den
besparelse i arlig udledning af CO,e fra vedligehold,
som opnas, nar det kun er den ene af de to broer, der
skal vedligeholdes, hvis projektet anlaagges.
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Figur 14. Prognose for indfasning af elbiler i den danske vognpark. Envi 2022
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AREAL- OG EJENDOMSFORHOLD

Areal- og ejendomsforhold

Erhvervelse af arealer og bygningsanlaeg der er ngdvendige for at kun-
ne gennemfare projektet, vil ske ved ekspropriation. Udover de area-
ler der skal afstas varigt til projektet, kan der ogsa blive behov for at
ekspropriere arealer til midlertidig brug som arbejdsarealer til entrepre-
ngren. Disse arbejdsarealer vil blive retableret og givet tilbage til ejerne
efter anlaegsarbejdets afslutning.

Det er i forundersggelsen vurderet, at der ikke er behov for varig
arealerhvervelse. | den nordlig lgsning er der behov for midlertidigt at
erhverve en mindre del af genbrugspladsen til brug for trafikomlaegnin-
gerne i anlaegsfasen.

Da der er tale om et overordnet skitseprojekt til en forundersggelse, vil

der veere usikkerhed forbundet med opgerelsen. | forbindelse med en e
eventuel miljgkonsekvensvurdering vil der ske en mere preecis bereg-

ning af arealkonsekvenserne.
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ANLZAEGSOVERSLAG

Anlaegsoverslag

Der er regnet anleegsoverslag for henholdsvis nord-
lig- og sydlig l@sning. Overslagene er udarbejdet i
henhold til Transport-, Bygnings- og Boligministeri-
ets budgetteringsprincipper for anlaagsprojekter pé
vej- og baneomradet.

Overslagene for de to lgsninger er blandt andet ba-
seret pa felgende forudsaetninger:

« Blivende bro renoveres ved udskiftning af beleeg-
ning, fugtmembran og kantbjaelker.

o Der etableres nye 4 m lydabsorberende stgjskaerme.

o Beleegninger under blivende bro bevares.

» For den nedrevne bro er det forudsat, at alle byg-
vaerksdele over terraen nedrives, og fundamenter der
ligger 1 m under terraen fjernes. De gverste 50 cm
under terreen skiftes til ren jord.

» Nedrivningen udfgres med vanding for at mindske

stgvgenerne for de neerliggende bygninger.

Nordlig lesning

Enhedspriserne i anleegsoverslaget er baseret pa
erfaringer fra nedrivningsprojekter i Kebenhavns
Kommune.

Renovering af blivende bro udger ca. halvdelen af
det samlede anlaegsoverslag.

Anlzegsoverslag

P& baggrund heraf er der beregnet et basisoverslag,
som omfatter udgifter til etablering af anlaegget,
projektering, tilsyn og administration ekskl. moms.
Basisoverslaget tillaagges 40 pct. til daekning af
fremtidige andringer og usikkerheder jf. Transport-,
Bygnings-og Boligministeriets budgetteringsprincip-
per for gkonomistyring af anlaegsprojekter.

| nedenstdende tabel vises basisoverslaget + 40 pct.
for de underseggte lgsninger.

Sydlig lasning

Samlet anleegsbugdet

(Basisoverslag + 40 pct.) 216 mio. kr.

197 mio. kr.

Tabel 4. Samlet anleegsbudget for de to Igsninger i millioner kr.




SAMFUNDS@KONOMISKE EFFEKTER

Samfundsokonomiske effekter

| den samfundsgkonomiske analyse opgares sé
mange omkostninger og effekter knyttet til projektet
som muligt i kroner og gre. Dette sker via Transpor-
tekonomiske Enhedspriser, hvor der f.eks. er priser/
omkostninger for rejsetid og for klimapavirkningen.

Der er foretaget samfundsgkonomiske analyser af to
scenarier; Nordlig l@sning, hvor sydlig bro nedrives
og Sydlig lgsning, hvor nordlig bro nedrives.

De trafikale konsekvensberegninger foretaget med
OTM er kun foretaget for et af de to lgsningsforslag,
da der modelmaessigt ikke er forskel pa de to Igsnin-
ger. Der er dog forskel pa anlaeegsoverslaget, be-
sparelsen i drift- og vedligeholdelsesomkostninger
0g &ndringen i stgjbelastning. Derfor vil der i dette
notat blive praesenteret resultater for to scenarier:

« Nordlig lesning indebaerer at fjerne den sydlige
bro og afvikle alt trafikken p& den nordlige bro.
Desuden indebzaerer det opseetning af 4 m hgje
lydabsorberende stgjskaerme pa den nordlige bro.

« Sydlig Iasning indebeerer at fjerne den nordlige
bro og afvikle alt trafikken pa den sydlige bro.
Desuden indebaerer det opseetning af 4 m hgje
lydabsorberende stojskaerme pé den sydlige bro.

De samfundsgkonomiske beregninger er gennemfert
med modellen TERESA med input fra trafikberegnin-
gerne med OTM og effektberegninger med effektbe-
regningsmodellen ENVI.

Der er i de samfundsgkonomiske beregninger med-
taget omkostninger og konsekvenser i form af:

e Anlaegsomkostninger.

« Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger (bespa-
relser pa grund af planlagt vedligehold og vedlige-
holdelsesomkostninger).

 Trafikanteffekter (tid og kerselsomkostninger).

o Eksterne effekter (stgj, luftforurening og klimaef-
fekter).

» Qvrige effekter (afgifter, arbejdsudbudsforvridning
og arbejdsudbudsgevinster).

Pavirkningen af trafiksikkerheden (uheld) er udeladt
af de samfundsgkonomiske beregninger. Det skyl-
des, at projektets indvirkning pa trafiksikkerheden
afhaenger af den endelige udformning, der endnu
ikke er afklaret i denne forundersggelse. Udover den
a&ndrede trafik pa selve projektstrakningen vil det
veere ngdvendigt at foretage en nsermere analyse af
de a&ndrede trafikstremme i omkringliggende kryds
og streekninger og pa de straekninger, der som falge
af nedrivningen, vil f4 en aget trafik. Unheldsanalysen,
der indgér i forundersggelsen, peger umiddelbart pa,
at det kan forventes at antallet af uheld pa Bispeeng-
buen vil stige med 15-50 pct. i forhold til referencesi-
tuationen. En stigning i antallet af uheld vil bidrage til
en darligere samfundsekonomi for projektet.




EFFEKTBEREGNINGER

Effektberegninger

Sammenlignet med et projekt om udvidelse el-

ler etablering af en ny vejforbindelse er her nogle
seerlige forhold, der ger sig geeldende ved en delvis
nedrivning af Bispeengbuen. En del af baggrunden
for projektet er, at Kebenhavns og Frederiksberg
kommuner har udtrykt gnsker om at omdanne om-
radet til en bypark. Formalet med dette projekt er
derfor ikke, at opna @get mobilitet eller rejsetidsge-
vinster for bilister som typisk vil indgd som gevinster
i en samfundsgkonomisk analyse. Det er vanskeligt
at opgere den samfundsgkonomiske vaerdi af at
etablere et grent omrade, og veerdien er saledes ikke
medtaget i denne analyse.

Anlaegsomkostninger

| forundersggelsen indeholder anleegsomkostninger-
ne bade omkostninger til nedrivning af den ene bro
og renovering af den blivende bro. | samfundsgko-
nomisk perspektiv er renoveringen af den blivende
bro indeholdt i basisscenariet, da dette arbejde ogsé
skulle udfgres, hvis begge broer blev bibeholdt. Det
er derfor ngdvendigt at fraregne omkostningerne til
renovering af den blivende bro i anlaegsoverslaget.

Dermed er anlsegsomkostningerne, der indgar i
samfundsgkonomien for nedrivning af den sydlige
bro 133 mio. kr. og 116 mio. kr. for nedrivning af den
nordlige bro. Overslagene er henholdsvis 64 og 61
pct. af anleegsoverslagene inkl. tillaeg.

Der er ikke medregnet nogen gener i anlaegsfa-

sen, da der opretholdes to spor i hver retning pa
Bispeengbuen med en skiltet hastighed pa 50 km/t

- svarende til det faerdige anlaeg. Borups Alle og
Nordre Fasanvej lukkes i en forlaenget weekend, men
dette vurderes kun at have en minimal pavirkning af
samfundsgkonomien.

Drift, vedligehold og restveerdi

En nedrivning af Bispeengbuen vil medfere en
besparelse pa drifts- og vedligeholdelsesomkostnin-
gerne. Det skyldes, at der i beregningsperioden ikke
vil veere behov for vedligeholdelsesarbejder pa den
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bro, der nedrives.

| samfundsgkonomiske beregninger af nyanlaeg eller
udbygninger beregnes der typisk med en restvaerdi
af samme storrelse som anleegsomkostningerne.
Det beror pa en forudsaetning om, at det Igbende
vedligehold bevarer anlaeggets veerdi. Det er her
antaget, at de planlagte omkostninger til vedligehold
pé den bro der nedrives, (som i projektet indgar som
besparelser) nedjusteres med 40 pct. de sidste 35
ar af beregningsperioden. Pa den baggrund kan det
antages, at restveerdien er O kr. ved udlgbet af be-
regningsperioden for den bro, der skal rives ned.

Trafikanteffekter

For at kunne beregne trafikantgevinster og eksterne
effekter til den samfundsekonomiske analyse er der
gennemfert OTM-beregninger for basisscenariet og
projektscenariet.

OTM-modellen beregner for alle zonerelationer
rejsetider, rejseleengder og omkostninger opdelt pa
tidsperioder og turformal. Derfra kan der beregnes
trafikantgevinster i form af tidsgevinster og bespa-
relse af karselsomkostninger. Disse beregninger er
gennemfert med effektmodellen ENVI.

Tabel 6 viser de beregnede tidsgevinster i 2030.
Tidsgevinsterne er opdelt efter "fri rejsetid” og
"forsinkelsestid”. Den frie rejsetid er defineret, som
den rejsetid trafikanterne ville fa, hvis der ikke var
treengsel pa deres rute. Forsinkelsestid beregnes
som forskellen mellem den faktiske rejsetid, hvor der
tages hgjde for traengsel og den frie rejsetid. Positi-
ve tal betyder, at trafikanterne far en gennemsnitlig
rejsetidsbesparelse, og negative tal at den gennem-
snitlige rejsetid forgges.

Hastigheden pa Bispeengbuen nedsaettes, hvilket
medferer en aget rejsetid for bade personbiler og
varebiler. Lastbilerne oplever mindre forsinkelses-
tid. Dette skyldes, at antallet af ture med personbil
falder, hvilket giver bedre fremkommelighed pa dele



af vejnettet. Det er kombineret med, at lastbiler har
en relativ stor betalingsvillighed i form af karselsom-
kostninger, for at undga rejsetid og specielt forsin-
kelse i deres rutevalg.

Personbiler Varebiler Lastbiler
Fri rejsetid -39.700 -5.800 -1.500
Forsinkelsestid -62.700 -900 11.400

Tabel 5. Tidsgevinster i 2030 opdelt efter keretojstyper for
begge scenarier, karetgjstimer pr. ar

Tabel 6 viser sendring i antal kerte km pr. &r i 2030.
De positive tal for personbiler og lastbiler betyder, at
der forventes et reduceret trafikarbejde som fglge af
nedrivningen af Bispeengbuen. For varebiler forven-
tes en lille aendring i karetgjskilometer.

Lastbiler

Karte km 1,8 -0 0,5

Personbiler Varebiler

Tabel 6. Besparelse i karte kilometer i 2030 for begge
scenarier, mio. km. pr. ar

Eksterne effekter

Projektet vil ogsa have en betydning for klimapavirk-
ning, luftforurening, stej og uheld. Disse effekter er
beregnet for hele modelomrédet med ENVI-model-
len p& baggrund af OTM-resultater. Desuden er der
gennemfart en detaljeret stgjberegning for omradet
omkring Bispeengbuen baseret p4 OTM resultater.

Klimapavirkning og luftforurening

Selv om biltrafikken forventes at stige i fremtiden

s& forventes gradvis lavere emissioner, idet bilpar-
ken lgbende bliver mere braendstofbesparende, og
skifter til mindre miljgbelastende drivsystemer, isaer
elbiler. Det giver en reduktion i udledningen af CO,
pr. kert kilometer, og nye euronormer og @get indfas-
ning af elbiler vil reducere udledningen af luftforure-
nende stoffer.

EFFEKTBEREGNINGER

| folge beregningerne medfgrer en delvis nedrivning
af Bispeengbuen en reduktion i udledning p& 2.800
ton CO, over beregningsperioden pa 50 &r. Der ses
tilsvarende mindre positiv effekt p& luftforurening.

Stoj

| projektet om en delvis nedrivning af Bispeengbuen
indgér ogsa, at der etableres ny stgjafskaermning pé
den blivende bro. S3 langs selve projektstraekningen
reduceres stagjen som fglge af mindre trafikbelast-
ning, lavere hastighed og nye stgjskaerme. | den
udstraekning trafikanter veelger alternative ruter, vil
stegjbelastningen pa disse straekninger gges. Denne
effekt vurderes dog umiddelbart ikke at have vae-
sentlig betydning, da overflytningen sker til i forvejen
trafikerede veje.

Ikke medregnede effekter

Ved den delvise nedrivning af Bispeengbuen pavir-
kes de omkringliggende omrader pa flere méder. For
det farste vil en delvis nedrivning, potentielt kunne
bidrage til, at noget af omradet kan omdannes til en
bypark. En bypark kan som andre grenne omrader,
blandt andet bruges af borgerne til nye rekreative
formél og oplevelser. For det andet kan noget af
omradet (evt. ogsa en bypark) ligeledes anvendes
som et klimasikringstiltag — f.eks. som regnvandsre-
servoir. Endelig kan et nyt grent omréde ogsa veere
positivt for dyr og planter. Alle disse elementer af
natur—, milje- og klimapavirkninger kan have betyd-
ning for personers velfaerd - enten direkte gennem
brugen af et omrade eller indirekte gennem blot at
vide, at et omrade eksisterer og er blevet sendret.

Sadanne effekter inddrages pt. ikke i de samfunds-
gkonomiske analyser af infrastrukturprojekter. Men
det betyder ikke, at de ikke har nogen vaerdi for per-
sonerne, som anvender omrédet eller for samfundet
som helhed. Det mé f.eks. formodes, at etablering af
en ny bypark vil bidrage positivt til den samfunds-
okonomiske effekt i form af rekreative ydelser.
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BEREGNING AF INTERN RENTE OG NETTONUTIDSVZARDI

Beregning af intern rente
og hettonutidsveerdi

De samfundsgkonomiske beregninger er gennemfart
med modellen TERESA 6.0. Den samfundsgkonomi-
ske analyse er gennemfart pa baggrund af analyser
med @restadstrafikmodellen (OTM) omkring trafi-
kantgevinster, eksterne effekter, som blev beregnet
med ENVI, samt et anlaegsoverslag. | beregningen
felges "Manual for samfundsekonomisk analyse pa
transportomradet” (Transportministeriet, 2015).

| den samfundsgkonomiske analyse opgares s
mange omkostninger og effekter knyttet til projek-
tet som muligt - i kroner og @re, sa effekterne bliver
sammenlignelige. | beregningerne indgér blandt
andet brugereffekter i form af rejsetidsgevinster,
anlaagsomkostninger og gener i anleegsperioden.
Derudover beregnes effekter af aendringer i uheld,
stgj og klimapavirkning.

Nedenstdende tabel viser hovedresultaterne af den
samfundsgkonomiske analyse. Som det fremgar, sa
er udbygningsprojektet ikke samfundsgkonomisk
rentabelt med de inkluderede effekter, da nettonu-
tidsveerdien er negativ (270 og 253 millioner kroner).
Den interne rente kan dermed ikke beregnes.

Resultaterne i tabellen afspejler en lav CO,-pris.
Foretages beregningen med hgj CO,-pris vil netto-
nutidsvaerdien veere -269 mio. kr. ved nordlig lasning
0g -250 mio. kr. ved sydlig lgsning.

Udover omkostningerne til anleeg er det primaert
brugereffekterne i form af gget rejsetid, der bidrager
til de negative effekter. De primaere positive effekter
skyldes besparelsen i drift- og vedligeholdelsesom-
kostninger. Desuden er der en gevinst pé cirka 52 og
58 mio. kr. som fglge af den reducerede stgj.

Nordlig lesning Sydlig lesning

| alt nettonutidsveerdi (NNV) -271

-253

Intern rente

Kan ikke beregnes

Kan ikke beregnes

Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone

Ikke relevant

Ikke relevant

Tabel 7. Samfundsekonomiske effekter, hovedresultater i mio. DKK. Beregningsar 2023 i 2023-priser

Hoj og lav CO, pris i samfundsgkonomiske beregninger

Den lave CO, pris er baseret pd den internationale kvotepris for CO,. | 2030 er den vurderet til
at veere omkring 1.000 kr. pr. ton CO,. Den hgje CO, pris er baseret pa Klimaradets vurdering af,
hvad der skal til for at nd den danske 70 pct. malsaetninger for reduktion af CO, udledningen i
2030. 1 2030 er vurderingen at denne skal vaere pa omkring 2.000 kr. pr. ton CO,. De samfunds-
gkonomiske hovedresultater afrapporteres med begge CO, priser.
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Felsomhedsanalyse

Der er blevet foretaget en falsomhedsberegning,
som afspejler 25 pct. lavere anleegsomkostninger, og
en der afspejler, at tidstabet er 50 pct. mindre end i
hovedscenarierne.

Resultaterne af felsomhedsberegningerne viser, at
selv med en vaesentlig reduktion af anleegsomkost-
ningerne vil en delvis nedrivning af Bispeengbuen

BEREGNING AF INTERN RENTE OG NETTONUTIDSVZRDI

ikke veere rentabel. Trafikanterne oplever et veesent-
ligt tidstab i forbindelse med en delvis nedrivning af
Bispeengbuen. Antages dette tidstab at veere halvt
s& stort som i hovedscenariet, vil samfundsgkonomi-
en fortsat have en negativ nettonutidsvaerdi.

Metode til beregning af samfundsekonomi

Omkostninger og effekter opgeres over 50 ar efter abning. Der beregnes tre resultatparametre:

Nettonutidsveerdien er veerdien i dag af summen af alle omkostninger og gevinster i de kommen-
de &r. Teknisk beregnes vaerdien ved at tilbageskrive effekterne med diskonteringsrenten, som er
3,5 pct. de farste 35 ar, og derefter 2,5 pct.. Et projekt er rentabelt, hvis nutidsveerdien er positiv.
Det betyder, at summen af alle fremtidige omkostninger — bade til anlseg og drift, men ogsa om-
kostninger ift. stgj, milja, mv — opvejes af de positive gevinster samfundet vinder ved projektet.

Intern rente er det samfundsgkonomiske afkast, som projektet giver. Det kan sammenlignes med
et afkast pa en investering. Hvis den interne rente er lig med diskonteringsrenten, sa giver pro-
jektet lige netop en nettonutidsvaerdi pa nul. Er den interne rente over diskonteringsrenten, far
man en positiv nettonutidsvaerdi — man far et med andre ord et sterre afkast end der kreeves, og
dermed et overskud. Med en skiftende diskonteringsrente over arene (se ovenfor), er der ingen
helt fast greense for hvilken intern rente der skal til, for at et projekt giver samfundsgkonomisk
overskud (dvs. at det er rentabelt), men i praksis er graensen lidt under 3,5 pct.

Nettogevinst pr. offentlig krone er kort fortalt den samfundsekonomiske gevinst, man far for hver
investeret offentlig krone. Det udregnes teknisk som nettonutidsveerdien divideret med nutids-
veerdien af offentlige nettoomkostninger (typisk omkostninger til anleeg og drift, samt afgiftssen-
dringer). Den beregnes kun, hvis projektet har positiv nettonutidsveerdi.
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DELVIS NEDRIVNING ELLER FULD NEDRIVNING

Delvis nedrivning eller

fuld nedrivning

| forunders@gelsens kommissorium for en delvis ned-
rivning af Bispeengbuen blev der bedt om at perspek-
tivere denne Igsning i forhold til en fuld nedrivning,
hvor trafikken laegges i en tunnel, pa baggrund af de
eksisterende analyser vedrgrende en fuld nedrivning
af Bispeengbuen, som Kgbenhavns Kommune og Fre-
deriksberg Kommune tidligere har faet gennemfart.

| dette afsnit fremhaeves fordele og ulemper imellem
l@zsningen som indeholder en delvis nedrivning af
Bispeengbuen og en tunnellgsning, hvor Bispeeng-
buen nedrives fuldt. P4 baggrund af kommunernes
overordnede analyser af tunnellgsninger og statens
forundersggelse af en delvis nedrivning er der kigget
pa forskelle med hensyn til anlaagsgkonomi, gener i
anlaegsfasen, varighed af anlaegsperioden, stgj, milje-
belastning, CO,-udledning samt gener i anlaegsfasen.

Kommunerne har i visionsoplaeggets fase 1 udfoldet
to tunnelvarianter; en kort tunnel, hvor der er tunnel
fra Borups Plads til de eksisterende tunnelrgr under
S-banen, og en lidt leengere tunnel fra Borups Plads
til krydset Borups Allé/Hilleredgade.

Laes mere

Sammenligningen af de indledende undersggelser
viser, at tunnellgsningen i forhold til en delvis ned-
rivning vil give en reekke ulemper. Tunnellgsningen
vil veere ca. 10 gange dyrere at anlaagge og drifte,
CO,-udledningen vil vaere 10-20 gange starre og det
vil tage ca. dobbelt s lang tid at anleegge tunnel-
lasningen. | anlaegsfasen vil generne med hensyn til
stg@j og vibrationer vaere mere omfattende, og det vil
kreeve stegrre handtering af forurenede jordmangder.
Trafikafviklingen i anlaegsfasen forventes at veere
mere pavirket ved tunnellgsningen, samtidig med at
anlaegsperioden er laengere for tunnellgsningen.

Nar projektet er anlagt, vil tunnellgsningen i forhold
til den delvise nedrivning give en bedre daampning
af trafikstgjen og en mere trafiksikker lgsning, da
trafikken vil veere retningsopdelt i hvert sit tunnelrgr.
Tunnellgsningen giver ogsd mulighed for at fasthol-
de den skiltede hastighed til 60 km/t, hvor den i den
delvis nedrivning seenkes til 50 km/t.

Pa projektets hjemmeside findes en raekke baggrunddokumenter
om de tekniske lgsninger, miljgforhold, stgjforhold mm. Her kan du

ogsa finde flere visualiseringer af lasningerne.

www.vejdirektoratet.dk/Bispeengbuen
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Vejdirektoratet
Carsten Niebuhrs Gade 43
1577 Kebenhavn V

Telefon 7244 3333
vd@vd.dk
vejdirektoratet.dk

Vejdirektoratet har kontorer i
Aalborg, Fleng, Middelfart,
Naestved, Skanderborg

og Kebenhavn

Find mere information pa
vejdirektoratet.dk

Vejdirektoratet er en styrelse under Transportministeriet
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