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1 Trafikal analyse af delvis nedrivning af Bispeengbuen

Bispeengbuen blev oprindeligt etableret som en del af en stgrre plan om at fare
motorveje gennem Fingerplanens byband helt ind til Kgbenhavns centrum.
Bispeengbuen er den eneste del af denne plan, der er etableret i

. ! o Rambgll
Hillergdfingeren og star derfor som et ensomt monument over en ufuldendt Hannemanns Allé 53
plan. Bispeengbuens linjefaring og motorvejsdesign er nu ude af proportioner DK-2300 Kgbenhavn S

med den bymaessige realitet den optrader i.
T +45 5161 1000
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Vejdirektoratet skal senest i 2031/32 foretage en stgrre renovering i form af https://dk.ramboll.com

omisolering af Bispeengbuens to brohalvdele. Vejdirektoratet har i januar 2019
vurderet udgiften til at udggre 111,3 og 112,5 mio. kr for hhv. den sydlige og
den nordlige bro. Derudover skal der i 2021 foretages udskiftning af slidlag for
23,4 mio kr. Og endelig vil der veere Igbende udgifter til mindre reparationer.

Der er imidlertid, med en aftale godkendt i Folketinget i 2018, &bnet for
muligheden for, at Bispeengbuen kan rives ned. Dette dog pa betingelse af, at
der etableres en ny vej eller tunnellgsning, der ikke vil reducere kapaciteten for
den samlede straekning fra Mosesvinget til Borups Plads. Kgbenhavn og
Frederiksberg har i 2019 besluttet at udarbejde et idéoplaeg for overfladen/
Bispeengen baseret pa, at en nedrivning af Bispeengbuen erstattes af en 2 x 3
sporet tunnellgsning. I mellemtiden er Miljgpunkt Ngrrebro fremkommet med et
forslag om at bevare den ene vejbro, og etablere 2x2 kgrespor pa den
resterende brohalvdel. Rambgll har i Memo i december 2019 for Miljgpunkt
Ngrrebro, vurderet at kapaciteten for hele streekningen kan bevares med denne
Igsning, idet kapaciteten i bytrafik bestemmes af kapaciteten af krydsene
fremfor straekningskapaciteten. Det vil i det efterfglgende blive udredt
yderligere med modelsimuleringer af kapaciteten pa straekningen baseret for 2
forskellige konfigurationer for trafikafviklingen.

I overensstemmelse med Folketingets beslutning i 2018 om at bevare
straekningens kapacitet vurderes to mulige scenarier baseret pa en delvis
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nedrivning af Bispeengbuen, idet den ene (sydlige eller nordlige) bro nedrives. Den tilbagevaerende bro
bevares, men far to kgrespor i hver retning i modsaetning til i dag, hvor der samlet set er tre spor plus
et ngdspor i hver retning.

Indsnaevring til 2x2 spor i stedet for 2x3 kan medfgre sendrede trafikforhold pa straekningen, idet
kapaciteten pa selve brostraekningen reduceres. Hvis brostraekningen har for lav kapacitet i forhold til
den trafik, der ledes ind p& straekningen, kan det betyde, at der opstar en kgdannelse, som bygger sig
op over en laengere streekning, mod Mosesvinget om morgenen og mod byen om eftermiddagen.
Imidlertid er det normalt ikke selve straekningen, der er definerende for kapaciteten, men derimod de
signalregulerede kryds, hvor der skal tages tid til ogsa at afvikle trafikken pa de tvaergdende veje.
Derfor bgr indsnaevring af brostraekningen til 2x2 kgrespor ikke give anledning til yderligere
trafikproblemer.

For at belyse dette naermere er der igangsat denne trafikale analyse, der har til formal at vurdere
trafikafviklingen pa Bispeengbuen og de naermeste signalanlaeg, nar den ene side af broen rives ned og
der opretholdes 2x2 spor pa den tilbagevaerende brostraekning. I denne analyse er det den sydlige
brodel, der fjernes. Men det kunne lige s vel veere den nordlige. Dette vil ikke have indflydelse pd de
kapacitetsmaessige resultater.

Sammenfatning/ konklusion

Straekningens samlede kapacitet kan bevares trods Bispeengbuens ene brohalvdel nedrives
Analysen viser, at dele af Bispeengbuen kan nedrives og ” har [ikke] mindre kapacitet end det
tilstadende vejnet”. For at bevare kapaciteten pa strakningen kan den ene vejbro delvist nedrives,
vognbanerne reduceres til 2x2 spor pa den tilbagevaerende brohalvdel. Dette pa betingelse af at der
igennem de 2 tilstgdende kryds bevares 2x3 spor, og at opmarcharealet med 3 spor har en laengde pa
ca 200 meter.

Den del af Bispeengbuestraekningen, der kan fijernes er den del, der star pa sgjler - altsa den reelle
brostraekning, som ses i figur 1 mellem de grgnne markeringer. Den resterende del af Bispeengbuen er
enten pa terraen, pa deemning eller er den tilbagevaerende bro, der skal baere de 2x2 kgrespor, og kan
derfor ikke fjernes. De ca. 400 meter af den brohalvdel, der nedrives, vil friggre et areal pa ca.
6.800kvm. Ombygningen vil koste i stgrrelsesordenen 200 mio. kr. inklusive nedrivning, stgjskaerm,
autovaern og tilpasningsarbejder for vejlinjefgringen og renovering af den tilbagevarende brohalvdel. I
dette belgb er indregnet obligatoriske 50% tillaeg p& anlaegsarbejderne, jf. Ny Anlaegsbudgettering.

Konsekvenserne vil veere, at

e Hastigheden skal nedseettes fra 70 til 50/60 km/t

e Udkgrslen fra Kronprinsesse Sofies Vej skal lukkes. Dette vil pdvirke helt lokal trafik, der ikke
vurderes at have nogen pavirkning af trafikken i omradet.

e Der skal udfgres anleegsarbejder de 2 steder, hvor trafikken flyttes mellem den sydlige og den
nordlige del af straekningen, altsa hvor den reduceres fra 2x3 til 2x2 spor og tilbage igen fra 2x2
til 2x3 spor.

e Den tilbagevaerende vejbro vil fortsat skulle renoveres for 112,5 mio. kr, samt veere omfattet af
Igbende vedligeholdelse.
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2 Metode og afgraensning af analysen

Der foretages kapacitetsberegninger ved hjaelp af simuleringsmodellem Vissim, som er saerligt velegnet
til at foretage vurderinger af sammenhangende trafiknet i byomrader og under forhold der er taet pa
vejnettets kapacitetsgraense. Analysen foretages pa et overordnet niveau, idet beregningerne ikke skal
anvendes direkte til projekteringsformal.

Analysen foretages ved at opstille real-time simulering for straekningen og de tilstgdende signalanlzaeg
samt at vurdere konsekvenserne af forskellige ombygningsscenarier.

2.1 Afgrzensning af analyse

Analysen foretages for hele straekningen fra Mosesvinget til Jagtvej, mens selve simuleringen sker pa
selve Bispeengbuen samt signalanlaeggene og sidevejene i enderne ved henholdsvis Hillergdgade i nord
0og Borups Plads i syd. Der foretages i denne analyse ingen simulering af andre signalanlaeg og veje,
selvom det er velkendt, at trafikken og flowet i hele korridoren fra Bellahgj til Indre By er
sammenhangende, og at signalerne skal ses som indbyrdes afhaengige. Denne analyse ser dermed
udelukkende pa de lokale effekter omkring Bispeengbuen.
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Figur 1 Illustration af inkluderede veje og signalanlaeg i analysen. Selve Bispeengbroen ligger mellem de
to grenne markeringer. Udenfor de grgnne markeringer er det almindelig vej p& deemning eller pa
terreen.

2.2 Scenarier

Der regnes med to forskellige geometriske scenarier.
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e Scenario 1 — én vejbro med 2x2 spor og 2x2 spor igennem signalanleeggene ved hhv
Hillergdgade og Borups Plads

e Scenario 2 — én vejbro med 2x2 spor og 2x3 spor igennem signalanlazaggene og indsnaevring
efter signaler

Feelles for scenarierne er, at den sydlige bro pa Bispeengbuen nedrives, sa trafikken afvikles
dobbeltrettet p& den nordlige bro med to spor i hver retning. Et eksempel pd et tveersnit af den nordlige
bro med to spor er vist her.

Var, 3,25
Ka tbéne Vejbane

3,25 Var,
71
Vejbane Kantbane

Var, 3,25 ‘ 3,25 0,5 3,25 ; 3,25 Var,

7 P 7 71
Kantbane Vejbane 7 Vejbane ell Vejbane Vejbane Kantbane
Var, 3,5 | 3,25 | 3,25 | 3,5 Var,
Karntbgne Vejbane Vejbane Vejbane Vejbane Kantbane

Figur 2. Tre mulige tvaersnit for de 2x2 spor pa Bispeengbuen. Bemzerk at bredden af den eksisterende
bro skifter undervejs, sd disse tvaersnit er eksempler p& tveersnit for et af de smalle steder, hvor broen er
ca. 15 m bred. Autovaern og stgjskaem er monteret som i dag pa ydersiden af tvaerprofilet. Tvaersnittet er
desuden med forbehold, idet bredderne er hentet fra Ksbenhavns Kommunes grundkort, som kan vaere
lidt ungjagtigt.

Overordnet set bestdr scenarierne i, at der i det ene scenarie reduceres til to gennemkgrende spor
gennem signalkrydsene, hvorimod der i det andet scenarie opretholdes tre spor gennem signalkrydsene,
og efter signalerne indsnaevres til to spor i hver retning. Ideen med at teste disse to scenarier er at
undersgge, om to gennemkgrende spor kan give et bedre flow end en situation, hvor tre spor fletter
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sammen til to spor efter et signalanlaeag, samt om to spor i signalerne er tilstraekkeligt til at afvikle
trafikken i det hele taget. I det fglgende beskrives scenarierne naermere.

2.2.1 Scenarie 1 - To gennemkgrende spor i signalanlaaggene

I dette scenarie sker der en reduktion i antal gennemkgrende spor i signalanlaeggene ved henholdsvis
Hilleradgade og Borups Plads. En principskitse af krydset ved Hillergadgade er vist her:
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Figur 3 Principskitse for krydset ved Hilleradgade med to gennemkgrende spor.

Fra Bispeengbuen fgres to ligeudspor spor igennem det fgrste signal ved Borups Alle og ved
Hillergdgade. Ved Hillergdgade omdannes det eksisterende tredje spor til en bane, der overgar til en
hgjresvingsbane ved Vibevej. Dermed kan der etableres en fremfgrt cykelsti ved Vibevej, hvilket vil
vaere med til at undga pludselige opbremsninger i det hgjre spor p@ Borups Alle, nar trafikanter skal
flette ind i cykeltrafikken, hvilket i dag erfaringsmaessigt er et problem.

I modsat retning omdannes det hgjre ligeudspor til at kgre mod Borups Alle samt som busspor gennem
signalet. Bussen kan flette ind i de to gennemkgrende spor efter signalet og stoppestedet ved Borups

Alle.

Et forslag til principskitse for krydset ved Borups Plads er vist her.
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Figur 4 Principskitse for krydset ved Borups Plads med to gennemkgrende spor.

Der ledes to spor fra Bispeengbuen gennem krydset ved Kronprinsesse Sofies Vej. I krydset ved Borups
Plads beholdes de tre gennemkgrende spor indad mod Byen. I retning fra Byen mod Bispeengbuen
overgdr det nuvaerende hgjre spor til at ga direkte til Borups Alle og de to gvrige ligeudspor til at ga
over pa Bispeengbuen.

2.2.2 Scenarie 2 - Tre gennemkgrende spor i signalanlaaggene og indsnaevring efter
signaler

I dette scenarie aendres der ikke pd geometrien i signalanlaeggene. Der skal dog gives tilstraekkelig
magasinplads til bilerne frem mod krydset ved Borups Plads i tre fulde spor.

Derfor er det en forudsaetning, at Kronprinsesse Sofies Vej lukkes ud til Bispeengbuen og signalet
slgjfes. De tre spor frem mod signalet kan opretholdes fra der hvor deemningen starter (ved
brokrydsningen mellem Bispeengbuen og Borups Alle - se figur 1) og frem til Borups Plads.

Nedenfor ses helt overordnet hvilke dele af Bispeengbuen der fjernes.
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Figur 5 Principskitse for overgang fra tre til to spor samt overledning ved jernbanen. Den rgde markering

er den del af Bispeengbuen, der star pad sgjler og dermed fjernes.

Indsnaevring fra tre til to spor i den nordlige ende sker umiddelbart vest for jernbanen, hvilket vil sikre
magasinplads samt indfletningsplads i forhold til krydset ved Borups Alle, hvilket er vist pa figur 5.

7/23



RAMBGOLL

Figur 5. Principskitse for overgang fra tre til to spor samt overledning ved jernbanen.
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Figur 6. Principskitse for krydset ved Borups Plads med tre gennemkgrende spor inkl. slgjfning af signal.

2.3 Simulering

Der foretages simulering af morgenmyldretid fra kl. 7:00 til kl. 9:00 og eftermiddagsmyldretid kl.
14:30-17:30.
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Figur 6. Et billede fra simulering af scenarie 2 i morgensituationen ved krydset ved Hillergdgade med teet
trafik i retning mod byen, som dog afvikles uden stgrre kgdannelse i dagens situation.

Simuleringerne foretages i Vissim version 2020. Modellen opbygges i henhold til gaeldende vejregler for
mikrosimulering. Der er foretaget falgende aendringer i forhold til vejreglerne for at opna en retvisende
kapacitet:

Der er tilfgjet ekstra kapacitet i flere svingbaner ved at reducere fglgeafstandene mellem bilerne, og
flere steder er der aendret i trafikanternes beslutningsmodel frem mod signalerne, s det er mere
sandsynligt, at de kgrer over for gult. Denne adfaerd er normal i teet bytrafik i myldretiderne, og det
viser sig, at simuleringsmodellen med disse indstillinger giver retvisende resultater i forhold til den
observerede trafik.

Der er ikke foretaget en detaljeret sammenligning med eksisterende forhold, men det vurderes pa
baggrund af daglige erfaringer, at kgdannelse og flow er realistisk i modellen gennem hele
myldretidssimuleringen.

3 Eksisterende trafikale forhold

De trafikale vurderinger baseres pa trafiktal hentet fra Kgbenhavns Kommunes egen portal. De
anvendte trafiktal er krydsteellinger fra 2015. Det vurderes ikke, at der siden 2015 er sket en betydende
andring i trafikbelastningen pa Bispeengbuen, da der normalt ikke forventes trafikstigningen i de
centrale dele af Kgbenhavn grundet traengsel. Desuden fungerer signalanlaegget ved Mosesvinget som
et doseringsanlaeg, der kun lukker et bestemt antal biler igennem. Denne andel har ikke vaeret aendret i
perioden.
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Nedenfor ses de totale trafikmaengder, der er talt pd Bispeengbuen i henholdsvis morgen og
eftermiddagsmyldretiderne.

Trafik pa Bispeengbuen pr. kvarter i de to myldretider
00
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Figur 6 Talt trafik pa Bispeengbuen.

Trafikken pad Bispeengbuen er skaevt retningsfordelt, idet der om morgenen er mest trafik mod gst i
retning mod byen. Om eftermiddagen er der lidt mere trafik i udadgdende retning fra byen, men ikke
lige s@ entydigt som om morgenen.

Generelt er der taet trafik pa streekningen og gennem signalerne, men der er generelt ikke tendens til
ophobning af trafik, da kapaciteten i signalerne lige netop er tilstraekkelig til at afvikle den maksimale
trafik. Kapaciteten i de tre spor gennem signalerne er ca. 3000 kgretgjer i timen. Trafikken i
spidstimerne varierer mellem 2-3000 kgretgjer i timen.

Nedenfor ses med rgdt de k@gdannelser, som simuleringsmodellen af den eksisterende situation viser.
Kgen er defineret som en 95 % fraktil, altsa den kglaengde, som kun overskrides i 5 % af tiden, hvilket
normalt antages at vaere den dimensionerende kglaangde samt den maksimale kglaengde.
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Figur 7 Kgernes fysiske udbredelse (95%fraktil) i basismodellerne, som svarer til den eksisterende
situation.

Illustrationen af kgerne indikerer, at der om morgenen er mest kgdannelse i retning af byen, som
primaert opstar ved krydset ved Hillergdgade. Desuden er der kgdannelse fra Hillergdgade.

Om eftermiddagen er der mest kg i udadgaende retning, som primaert opstd i samme kryds ved
Hillersdgade, men der er ogsa en del kg ind mod byen. I krydset ved Borups Plads er der ogsa noget kg
p& Agade og fra Bispeengbuen, men kgerne er mindre end i krydset ved Hillersdgade.

Nedenfor ses de kgrte hastigheder i modellen, som modsvarer de aktuelle hastigheder.
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Figur 8 Kgrte hastigheder i basismodellen i henholdsvis morgen og eftermiddagssituationen.

Frem mod signalerne er hastigheden betydeligt lavere end fri hastighed, da der her er periodevis
stilstand i trafikken. P& selve straekningen Bispeengbuen fremgar det, at der opretholdes en hastigheden
teet pa det tilladte pa 70 km/t gennem hele myldretiden.

4 Trafikal vurdering af scenarier

4.1.1 Scenarie 1 - To gennemkgrende spor i signalanlaeggene

Scenariet beaerer preeg af meget kgdannelse og store forsinkelser. Indsnaevring af antal spor gennem

signalerne vil teoretisk set reducere kapaciteten til ca. 2000 kt pr. retning i spidstimen i modsaetning til
ca. 3000 kt i dag. Dette giver kgdannelse i hele systemet, hvilket er illustreret i nedenstdende kort.
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Figur 9 Kgernes fysiske udbredelse (95%fraktil) i scenarie 1. Kgerne breder sig ud langt ud i hver ende,
hvilket ikke kan inkluderes i illustrationerne.

Det giver store forsinkelser for trafikken i hele netvaerket, som i morgen og eftermiddagsspidstimen er
henholdsvis 3300 timer og eftermiddagen 6700 timers forsinkelse. Dette er ca. ti gange stgrre end i den

eksisterende situation og er altsa et udtryk for totalt sammenbrud i trafikken.

Sammenbruddet ses 0gsd i de kgrte hastigheder pa streekningen, som er vist i nedenstdende figurer.
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Figur 10 Kgrte hastigheder i scenarie 1 i henholdsvis morgen og eftermiddagssituationen.

Arsagen til de markant nedsatte hastigheder og generelt sammenbrud er som for naevnt den reducerede
kapacitet gennem signalerne og ikke selve brostraekningen.

Den gennemsnitlige rejsetid mellem Hulgdrdsvej og Jagtvej (begge retninger) er i scenariet 10:54 min

som er langt hgjere end i basis hvor rejsetiden er 4:23 min. Den gennemsnitlig trafikant oplever alts3
en yderligere forsinkelse pa ca. 6% min i forhold til i dag ved kgrsel pd Bispeengbuen i scenario 1.
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Figur 9 Massiv kgdannelse fra nord frem mod kryds ved Hillergdgade. Kgen skyldes, at den
gennemkgrende trafik kun afviklings i to spor, som ikke har tilstraekkelig kapacitet.

> Konklusionen pa dette scenarie er, at reduktionen til to gennemkgrende spor i signalerne
medfgrer at signalernes kapacitet reduceres til en grad, hvor der kan opsta totalt sammenbrud i
trafikken med meget lange kger og mange gange mere forsinkelse i vejnettet.

4.1.2 Scenarie 2 - Tre gennemkgrende spor i sighalanlaaggene og indsnavring efter
signaler

Generelt ligner dette scenarie meget basissituationen - alts3 trafikafviklingen som vi kender den i dag -
med omtrent samme kgdannelser. Kgdannelsen er illustreret i nedenstaende figurer.
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Figur 11 Kgernes fysiske udbredelse (95% fraktil) i scenarie 1, som svarer til den eksisterende situation.
Kgen raekker tilbage til ring 2 dvs. marginalt lzengere end i den eksisterende situation.

Simuleringerne indikerer, at kedannelsen generelt ikke pdvirkes af indsnaevringen til 2x2 spor pa
Bispeengbuen, hvis der er det samme antal spor i signalanlaeggene som i dag.

Den kgrte hastighed pa straekningen ligner ogsa det samme som i dag (50-60km/t), selv om
hastighedsgraensen er sat ned til 60 km/t. Dog optraeder der en lille hastighedsreduktion, der hvor
antallet af spor pa straekningen reduceres fra tre til to spor, altsa i sammenfletningsomradet. Dette har
dog ingen indvirkning pa trafikafviklingen.
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Figur 11 Kgrte hastigheder i scenarie 1 i henholdsvis morgen og eftermiddagssituationen.
De stort set uaendrede forhold for hastighed og k@gdannelse bevirker, at der i scenariet ikke er signifikant
andrede rejsetider, idet den gennemsnitlige rejsetid mellem Hulgdrds Plads og Jagtvej er 4:20 min

(basis: 4:23 min) om morgenen.

Derfor er den samlede forsinkelse ogsd kun marginalt stgrre end i basis. Den stiger om morgenen fra
484 timer til 512 timer og om eftermiddagen fra 563 til 600 timer.
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> Resultaterne af scenarie 2 viser alts3, at bade k@dannelse, hastighed, rejsetid og dermed samlet
forsinkelse er omtrent som i basis. Denne konklusion forudszetter, at der etableres tilstraekkelig
magasinplads frem mod signalerne med tre spor, og at sammenfletningsomraderne efter
signalerne er tilstraekkeligt lange (som vist pa tegningen). Desuden forudsaettes det, at signalet
ved Kronprinsesse Sofies Vej slgjfes. Uden disse tiltag vil trafikken ikke kunne afvikles.

5 Samlet kapacitetsvurdering
Folgende kan konkluderes:

Generelt

e Selve Bispeengbuen har ikke betydning for maengden af biler der kan afvikles i korridoren fra
Mosesvinget til Borups Plads, hvis der i de tilstgdende kryds skal tages hensyn til den
tvaergdende trafik pd hhv. Hillergdgade og pa Borups Plads og Jagtvej.

e Det er de signalregulerede kryds der er dimensionsgivende for kapaciteten p& straekningen.

Scenario 1

e Scenario 1, hvor der er 2x2 kgrespor pa Bispeengbuen og disse er fortsat gennem de
tilstgdende signalregulerede kryds, viser at denne Igsning ikke er en mulighed. Med kun 2x2
spor gennem krydsene vil laangden af den kg der opstar i rgd-tiden blive sd lang at den ikke kan
afvikles i grentiden. Dette vil fordrsage en konstant opbygning af leengere og laengere kg
gennem hele spidsperioden. Rejsetiden mellem Hulgdrdsvej og Jagtvej vil blive 10:54 minutter
mod en rejsetid pa 4:23 minutter i dag - altsa en rejsetidsforggelse pa 6:31 minutter.

Scenario 2

e Scenario 2, hvor der er 2x3 kgrespor gennem krydsene, viser, at trafikken kan afvikles med
rejsetider og hastigheder som i dag. Og uden opbygning af kg. Rejsetiden mellem Hulgardsvej
og Jagtvej vil blive 4:20 minutter mod i dag 4:23 minutter - altsd samme rejsetid. Dette
scenario kraever at Kronprinsesse Sofies Vej lukkes for udkgrsel, hvilket ikke vurderes at give
trafikale problemer andetsteds da trafikken herfra er meget lille.

e I scenario 2 indadgdende mod Byen skal der etableres ca 200 meter opmarch areal med 3 spor
forud ved krydset ved Borups Plads mellem starten af selve brokonstruktionen ved den grgnne
markering og krydset ved Borups Plads. Dette opmarchomrade eksisterer allerede i dag. Det vil
derfor kun veaere forbundet med meget begraensede omkostninger at sikre overgangen fra
nordsiden til det 3-sporede opmarchomrade.
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e Trafikken fra byen gennem krydset ved Borups Plads skal afvikles i 3 spor pd& samme made som
i indadgdende retning. De 3 spor indsnaevres til 2 spor lige inden brokonstruktionen begynder
ved den grgnne markering. Der er sdledes ikke tale om ekstra omkostninger, da vejforlgbet
allerede eksisterer.

e Tilsvarende i Hillergdgade krydset skal der veere 3 kgrespor gennem krydset i begge retninger. I
indadgdende retning indsnaevres de 3 spor til to spor efter jernbanetunnelerne og overfgres til
nordsiden af broen. Dette kan etableres p3 allerede eksisterende vej i terraen. Det vil derfor kun
vaere forbundet med meget begreensede omkostninger at sikre overgangen fra nordsiden til det
3-sporede opmarchomrade

6 Supplerende vurderinger

6.1 Vurdering af manglende ngdspor pa tilbageveerende brofag pa Bispeengbuen

Der er i dag ikke ngdspor pa nogen anden straekning af Rute 16 fra Mossvinget til Borups Plads, udover i
Frederikssundsvejstunnelen og pa selve Bispeengbuen. Frederikssundsvejstunnelen blev projekteret i
1965-66 som en del af et stgrre motorvejsprojekt, der skulle lede Hillergdmotorvej ind til Sgringen, der
igen var en motorvejs ring rundt om det centrale Kgbenhavn. Denne plan er aldrig blevet fuldfgrt, men
Frederikssundsvejstunnelen og Bispeengbuen har stadig det oprindelige design - altsa designet som en
motorvej og dermed ogsad med ngdspor som reglerne foreskrev for motorveje.

I dag ville straekningen blive betegnet som en overordnet bygade og derfor ikke ngdvendigvis vaere
omfattet af motorvejsreglerne. Bispeengbuen og Frederikssundsvejstunnelen ville derfor med stor
sandsynlighed ikke vaere blevet forsynet med ngdspor, hvis de blev bygget i dag. Dette kan ses fx i
Nordhavnstunnelen som er 920 meter lang og altsa laengere end Bispeengbuens ca 500 meter.
Nordhavnsvejstunnelen er udfgrt med 2x2 kgrespor og uden ngdspor. Hastighedsgransen her er 60
km/t.

Ombygning af Bispeengbuen med 2x2 kgrespor uden ngdspor vil sandsynligvis indebzsere en reduktion af
hastighedsgraensen til maks 60 km/t, hvilket i gvrigt er i overensstemmelse med resten af straekningen.
Hele streekningen vil sledes fa en ensartet standard og et ensartet hastighedsniveau.

I tilfaelde af uheld eller bilnedbrud vil streekningen blive delvis blokeret indtil bilerne er
borttransporteret. Dette er ogsa gaeldende for resten af streekningen. Her kan bilerne i princippet
treekkes ind pa cykelstien, hvilket dog meget sjaeldent sker, og hvilket ogsd er meget uheldigt, da
cyklisterne har krav pd og ret til god fremkommelighed og sikkerhed som ogsa gzaelder for bilisterne.

Udrykningskgretgjer vil kunne have sveert ved at komme frem pa de 500 meter og i de szerligt
belastede dele af myldretiderne. Men her er der alternative ruter i form af fx Borups Allé.

6.2 Eventuel overflytning af trafik

Selve vejstraekningen, Bispeengbuen, har ikke betydning for kapaciteten - altsd for den maengde trafik
som kan afvikles i korridoren fra Mosesvinget til Borups Plads. Og da krydsene i hver ende kan designes
saledes at trafikken kan afvikles som i dag, vil der ikke blive tale om overflytning af trafik til det
omkringliggende vejnet, hvis dette design vaelges. Dog skal det naevnes, at en del af Igsningen er, at
udkgrslen fra Kronprinsesse Sofies Vej skal lukkes. Den trafik, ca 120 biler i spidstimen, vil blive
overflyttet til en raekke andre veje — formentlig bl.a. Mariendalsvej, Ane Katrines Vej, Nordre fasanvej
og Borups Alle. Der er dog tale om en meget begraenset og helt lokal trafik, der ikke vurderes at have
nogen pavirkning af trafikken i omradet.
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Der kan derimod ske overflytning p& grund af andre trafikpolitiske beslutninger, som matte blive taget
med baggrund i ombygningen. Det kunne vaere et trafikpolitisk gnske om bevidst at reducere
kapaciteten for at overflytte trafik til andre transportmidler.

6.3 Eventuelle gvrige konsekvenser ved redesign af Bispeengbuen

Stg@j i ombygningsperioden

Nedrivning af den ene halvdel af Bispeengbuen vil betyde, at naboerne vil blive generet af byggestgj i
nedrivningsperioden. Stgjen vil dels komme fra selve nedbrydningen af konstruktionen, men ogsa fra en
gget transport af byggeaffald. Dette vil for langt hovedparten blive kgrt bort pa lastbiler.
Nedrivningsarbejdet forventes at tage ca. %2 ar med varierende stgjgener gennem de forskellige
nedrivningsfaser.

Hvis det besluttes at hele Bispeengbuen skal nedrives og trafikken omlaegges eller tunnellaegges, vil der
komme en ny anlaegsperiode med tilsvarende stgjgene fra nedrivning af den anden halvdel af Buen.

Stgj i driftsperioden

Efter broen er nedrevet og trafikken omlagt vil der kun veere den almindelige driftsstgj fra bilerne
tilbage. Denne vil blive reduceret, dels med en lavere hastighed og dels med muligheden for en mere
effektiv stgjafskarmning, idet stgjskaermen mod syd kan placeres tzettere pa en vaesentlig del af
kildestgjen.

@konomi, herunder vedligeholdelse
Nedrivning af den ene halvdel vil frigare et areal pd ca 6.800 kvm, som kan anvendes til forskellige
formal, som for eksempel:
e Byudviklingsformal, boliger eller erhverv
e Begrgnning af et omrade som hidtil har vaeret et hardt trafikalt miljo
e Overfladevandhdndtering. Omradet kan omdannes til et skybrudsomrédde med vandhandtering.
e Aktivitetsomrade for forskellige street sports.
e Osv.
Hvert af disse formal vil have forskellige skonomiske og sociale implikationer. Byudvikling og
skybrudslgsninger kan generere indtaegter til finansiering af dele af ombygningsomkostningerne, mens
park og aktivitetsformal vil gge den sociale velfzerd samt vaerdien af de private ejendomme i omradet.

Der er foretaget et groft skan over omkostningerne for at nedrive den ene brohalvdel samt at etablere
de ngdvendige overgange, stgjafskaermning og autovaern pa sydsiden af den tilbagevaerende brohalvdel.

Mio Kr
Nedrivning af brohalvdel 25
Etablering af st@gjskeerm 10
Etablering af autovaern 5
Tilpasning af vejforlgb 5
Anlaegsoverslag 45
50% tilleeg pa anlaegsoverslag 22,5
Renovering af resterende
brohalvdel 112,5
Uforudsete udgifter i fht.

16,5

Anlaegsoverslaget
Total 196,5
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Det skal bemaerkes at ovenstaende er et skgn og et egentligt anlaegsoverslag bgr udarbejdes
selvstaendigt for et sa relativt kompliceret anlaegsarbejde. Det skal ogsd bemaerkes, at det patsenkte
slidlagsarbejde for 23,4 mio. kr, der er planlagt i 2021 samt gvrige Igbende mindre reparationer, ikke er
medtaget i anlaegsoverslaget, da de ikke vil komme i spil i forbindelse med en eventuel delvis eller hel
nedrivning.

Endelig skal det bemaerkes, at Vejdirektoratet anslar udgiften til 25 ars Igbende drift og vedligeholdelse
af Bispeengbuen til 162,1 mio. kr. Det er ikke klart om dette belgb dakker hele straekningen
Bispeengbuen eller kun brodelen af Bispeengbuen. Under alle omstaendigheder vil dette belgb blive
reduceret betragteligt, nar den ene brohalvdel nedrives. En neermere vurdering af dette bgr afvente et
mere detaljeret anlaegsoverslag.

Visuelt miljg

Nedrivning af den ene halvdel vil reducere omfanget af Bispeengbuen, hvilket betyder at selve broen og
omgivelserne kan gives et visuelt kvalitativt Igft, som vil pavirke de private vaerdier af ejendomme og
lejligheder i omrddet. Veerdiforggelsen vil kunne hjemtages senere ved salg af ejendomme og
lejligheder.

Sikkerhed

Hastighedsnedsaettelsen pd broen vil potentielt kunne reducere antallet af uheld p& straekningen samt
reducere svaerhedsgraden af tilskadekomne. Denne reduktion vil dog udlignes ved at der er
dobbeltrettet trafik pd den tilbagevaerende bro samt at linjefgringen for den indadgdende trafik vil blive
lidt mere kompliceret end i dag. Det vurderes at effekten i forhold til sikkerhed vil veere neutral.

Andre transportmidler, herunder letbane/BRT

Nedrivning af den ene halvdel af Buen vil betyde at der ikke kan anlaegges letbane- eller BRT-spor uden
det vil pavirke kapaciteten betydeligt. Med det nuvaerende design vil der kunne etableres et letbanespor
i hver retning og samtidig opretholde 2 bilspor i hver retning.

Vurdering af folketingets formulering
Folgende formulering er fulgt med et svar pa en mulig overdragelse af Bispeengbuen til Frederiksberg
og Kgbenhavns Kommuner:

“parterne vil vaere positive over for en overdragelse af statsvejen, s§ laenge den nye
trafikale losning ikke har mindre kapacitet end det tilstadende vejnet”

Med denne formulering vil Folketinget/Vejdirektoratet sikre, at der ikke etableres en flaskehals i
Hareskov radialen, dvs. mellem Mosesvinget og Borups Plads. I en trafikal sammenhang er kapaciteten
af en vejstraekning defineret af det svageste led. Reduktion af kapaciteten af én delstraekning til under
behovet vil pdvirke trafikafviklingen i hele den indre del af radialen. I denne bymaessige sammenhaeng
er det krydsene, der er definerende for kapaciteten, hvilket betyder, at det er vigtigt at sikre, at de
biler, der ophobes i rad-tiden fgr krydsene kan afvikles i gran-tiden. Reduktion af antallet af kgrespor pa
selve Bispeengbroen pavirker ikke krydsenes evne til at afvikle trafikken.
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