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1 Resumeé

Den statsejede Bispeengbuen skal omkring ar 2020 levetidsforleenges. Staten er aben over for at
drgfte en overdragelse af Bispeengbuen til Frederiksberg Kommune og Kgbenhavns Kommune. P3
denne baggrund har Frederiksberg Kommune og Kgbenhavns Kommune bedt MOE og Ernst &
Young P/S (EY) om at undersgge en raekke scenarier for en omlaegning af Bispeengbuen, hhv. som
en tunnel eller som en vej i terraen.

Formalet med naerveerende analyser er at give parterne kendskab til den gkonomiske ramme for
alternativer til Bispeengbuen og at give et kvalificeret grundlag for at drgfte den samlede finansie-

ring af en omdannelse, sdvel mellem staten og kommunerne som indbyrdes mellem

Vi har pa8 denne baggrund gennemfgrt en business case-analyse, hvor vi har undersggt tre scena-
rier. For alle scenarier gaelder fglgende hovedforudsaetninger:

e Der undersgges hhv. en Igsning med tre kgrespor i begge retninger (2x3 spor) og to kgrespor
i begge retninger (2x2 spor).

e Staten betaler et bidrag svarende til nutidsvaerdien af statens vedligeholdelsesomkostninger
pa ca. DKK 200 mio.

e For alle anleegsoverslag anvendes principperne for Ny Anlaegsbudgettering (NAB), hvorfor
basisoverslag er tillagt et korrektionstillaeg pa 50%.

e For alle scenarier er undersggt variationer med bebyggelsesprocenter pd 110-185 samt et
klimaalternativ, hvor friarealer reserveres til klimatiltag. I sammenfatningen praesenteres
resultater for en bebyggelsesprocent pd 150, som er den bebyggelsesprocent, der fremgar
af Kommuneplan 2015 for stationsnaere omradder med varieret anvendelse.

Hovedresultaterne for de undersggte scenarier fremgar i falgende delafsnit. Alle veerdier er nutids-
veerdier i 2019-priser.

1.1 Scenarie 1, en kort tunnel
En kort tunnel fra krydsningen mellem Bispeengbuen og S-banen til krydset ved Borups Plads.

Det vurderes, at en kort tunnel vil have en anlaegsudgift pd ca. DKK 1.350 mio. ved 2x3 spor og
ca. DKK 1.240 mio. ved 2x2 spor.

En kort tunnel vil muligggre salg af byggeretter til en vaerdi p& ca. DKK 420 mio. ved en bebyggel-
sesprocent pa 150, der gr fra et spaend pa ca. DKK 140 mio. ved en klimalgsning til ca. DKK 510
mio. ved en hgj bebyggelsesprocent pa 185.

Scenarie 1 vil p& denne baggrund medfgre fglgende restfinansieringsbehov:

e For 2x3 spor: En engangsbetaling pd DKK 740 mio. ved en bebyggelsesprocent pd 150 og
DKK 1.050 mio. ved en klimalgsning.

e For 2x2 spor: En engangsbetaling pa DKK 630 mio. ved en bebyggelsesprocent pa 150 og
DKK 940 mio. ved en klimalgsning.
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o Ialle variationer vil der vaere/forventes en Igbende &rlig driftsomkostning pa ca. DKK 23 mio.
ved 2x3 spor og ca. DKK 21 mio. ved 2x2 spor, som omfatter vedligeholdelse og reinveste-
ringer frem til 2070.
1.2 Scenarie 2, en lang tunnel

En lang tunnel fra krydsningen mellem Bispeengbuen og Hillergdgade til krydset ved Borups Plads.

Det vurderes, at en lang tunnel vil have en anlaagsomkostning pa ca. DKK 1.890 mio. ved 2x3 spor
og ca. DKK 1.650 mio. ved 2x2 spor.

En lang tunnel vil muligggre salg af byggeretter til en vaerdi pd ca. DKK 560 mio. ved en bebyggel-
sesprocent pa 150, der daekker over et spaend fra ca. DKK 340 mio. ved en klimalgsning til ca. DKK
690 mio. ved en hgj bebyggelsesprocent pd 185.

Scenarie 2 vil p& denne baggrund medfgre fglgende restfinansieringsbehov:

e For 2x3 spor: En engangsbetaling p& DKK 1.140 mio. ved en bebyggelsesprocent pd 150 og
DKK 1.380 mio. ved en klimalgsning.

e For 2x2 spor: En engangsbetaling p@ DKK 890 mio. ved en bebyggelsesprocent pa 150 og
DKK 1.130 mio. ved en klimalgsning.

o I alle variationer kommer en Igbende arlig driftsomkostning pa ca. DKK 30 mio. ved 2x3 spor
og ca. DKK 27 mio. ved 2x2 spor, som omfatter vedligeholdelse og reinvesteringer frem til
2070.
1.3 Scenarie 3, en vej i terraen

En vej i terreen pa hele straekningen.

Det vurderes, at en vej i terraen vil have en anlaegsomkostning pa ca. DKK 320 mio. ved 2x3 spor
og DKK 300 mio. ved 2x2 spor.

En vej i terraen vil ikke muligggre salg af byggeretter og vil ligeledes ikke muligggre en klimalgs-
ning.

Scenarie 3 vil pd denne baggrund medfgre fglgende restfinansieringsbehov:

e For 2x3 spor: Et restfinansieringsbehov pa ca. DKK 140 mio.
e For 2x2 spor: Et restfinansieringsbehov p& ca. DKK 130 mio.

o I begge variationer kommer en Igbende arlig driftsomkostning pd ca. DKK 3 mio., som om-
fatter vedligeholdelse og reinvesteringer frem til 2070.
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1.4 Sammenfatning af hovedresultater af business cases

Rapportens hovedresultater for business cases er sammenfattet i to overordnede resultattabeller,

hhv. ved en bebyggelsesprocent pa 150 og ved en klimalgsning. Det bemaerkes, at resultaterne er
opgjort som nutidsveerdier, hvorfor tallene ikke kan summeres grundet tidsforskydninger i penge-
strgmmenel.

Scenarie 1 7 Scenarie 2 7 Scenarie 3

Nutidsveerdi (DKK mio.)

Kort tunnel Lang tunnel Vej i terraen

Vi har undersggt tre scenarier:

1. En kort tunnel fra krydsnin- |re
gen mellem Bispeengbuen
0og S-banen til krydset ved
Borups Plads.

2. Enlang tunnel fra krydsnin-
gen mellem Bispeengbuen
og Hillergdgade til krydset
ved Borups Plads.

3. En vej i terreen pé hele

straekningen.
Variation 2x3 spor 2x2 spor 2x3 spor 2x2 spor 2x3 spor 2x2 spor
Anlaegsudgifter -1.350 -1.240 -1.890 -1.650 -320 -300
Eé'frfmgsﬁtr?%ge?’ finansiering | 479 -450 -620 -580 -50 -50
Totale udgifter -1.820 -1.690 -2.520 -2.240 -370 -350
Indteegter fra byggeretter 420 420 560 560 - -
Bidrag fra forsyningsselskaber - - - - - -
Bidrag fra staten 200 200 200 200 200 200
Totale indtaegter 620 620 760 760 200 200
Engangsbetaling 740 630 1.140 890 140 130
Driftsbetaling (8rlig) 480 (23) 450 (21) 630 (30) 580 (27) 60 (3) 50 (3)

Tabel 1: Hovedresultat ved en bebyggelsesprocent pd 150 (NPV-veerdier, hvorfor totale udgifter og totale ind-
teegter ikke direkte kan summeres).

Nutidsvaerd (DICK . e B e
Variation 2x3 spor 2x2 spor 2x3 spor 2x2 spor 2x3 spor 2x2 spor
Anlzegsudgifter -1.350 -1.240 -1.890 -1.650 NA NA
ggr";t:i?l'::s"tztr?r']g%fr' finansiering | 450 -430 -600 -560 NA NA
Totale udgifter -1.800 -1.670 -2.490 -2.210 NA NA
Indteegter fra byggeretter 140 140 340 340 NA NA
Bidrag fra forsyningsselskaber - - - - - -
Bidrag fra staten 200 200 200 200 NA NA
Totale indteaegter 340 340 540 540 NA NA
Engangsbetaling 1.050 940 1.380 1.130 NA NA
Driftsbetaling (8rlig) 480 (23) 450 (21) 630 (30) 580 (27) NA NA

Tabel 2: Hovedresultat ved en klimalgsning (NPV-veerdier, hvorfor totale udgifter og totale indtaegter ikke di-
rekte kan summeres).

I Det vurderes hensigtsmaessigt at opgere resultater som nutidsveerdier grundet den lange evalue-
ringsperiode p& 50 ar. Sdledes reflekterer anvendelse af nutidsvaerdier, at indtaegter og udgifter,
som falder langt ude i fremtiden, vaegtes lavere end indteegter og udgifter, som falder umiddelbart.
Der anvendes en analysehorisont pa 50 ar med terminalvaerdi. Finansministeriets diskonteringssats
pd 4% anvendes for de fgrste 35 8r, hvorefter en diskonteringssats p8 3% anvendes i den reste-
rende periode.
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1.5 Sammenfatning af pdvirkninger og potentialer

Rapportens hovedresultater for pavirkninger og potentialer er sammenfattet i nedenviste tabel:

Varianter 2x3 spor 2x2 spor 2x3 spor 2x2 spor 2x3 spor 2x2 spor
Andring af + 0:34 +1:10 + 0:34 +1:10 + 0:39 +1:40
rejsetid i

4 o
E ft. ar 2015
E | Overflyttet 0 +3.700 0 +3.700 + 7.440 +9.930
trafik til biler/hver- biler/hver- biler/hver- biler/hver-
andre veje dagsdggn dagsdggn dagsdggn dagsdggn
Byggemu- 37.827 37.827 50.571 50.571 0 0
ﬁ lighed m2 grund m2 grund m2 grund m2 grund m2 grund m2 grund
w
8 Byggemu- 12.731 12.731 25.475 25.475 0 0
% |lighed med m2 grund m2 grund m2 grund m2 grund m2 grund m2 grund
@ |klimalgs-
ning
Reduktion |Veesentlig Vaesentlig Vaesentlig Vaesentlig Forggelse af | Forggelse af
3 af trafik- reduktion, reduktion, reduktion reduktion trafikstaj trafikstgj
B stgj dog ikke vest |dog ikke vest
for S-bane for S-bane

Tabel 3: Hovedresultater for pavirkninger og potentialer i de tre scenarier.
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2 Lgsninger

Der er analyseret 3 Igsningsforslag:
- Kort tunnel mellem Borups Plads og S-banen
- Lang tunnel mellem Borups Plads og Hillergdgade
- Veji terren

Hver af disse Igsninger har enten 2*3 spor eller 2*2 spor.

2.1 Tidligere undersggte Igsninger

Siden 2014 er der udarbejdet 3 undersggelser, der redeggr for mulighederne for en tunnellaegning
af vejforbindelsen fra Bispeengbuen til Sgerne. Undersggelserne bergrer ogsa muligheden for fri-
lzegning af Ladegards A.

« Aboulevard - forundersggelser, Rambgll oktober 2014

e Omdannelse af Aboulevard - forundersggelser, COWI januar 2016

e Bispeengen - Tunnellaegning, byudvikling, skybrudssikring..., Rambgll november 2017

Desuden er der udfgrt flere overordnede studier for fritleegning af &en og udnyttelsen af omradet
omkring Bispeengbuen med primaert fokus pd vand og klimatilpasning.

Naerveerende analyse laegger sig i valg af Igsninger taettest pd de Igsninger, der fremgar af rappor-

ten fra Rambgll november 2017, som ogsa behandler en relativt kort tunnel, hvorimod de fgrste
rapporter beskriver Igsninger med tunneller, der anlaegges helt til Sgerne og leengere.

2.2 Forudsaetninger

Tunnellgsningerne laegger sig i videst muligt omfang op ad designet pa Nordhavnsvejs-tunnelen i
Kgbenhavn, som har nogenlunde samme laengde.

Tunnelforslagene teenkes saledes udfgrt uden ngdspor.

Der etableres ikke til- og frakgrselsanlaeg pa tunnellerne. De eksisterende veje Borups Allé og Nor-
dre Fasanvej fgres over tunnelen.

Tveerprofil skal overholde EU’s Tunneldirektiv med en frihgjde pa 4,55 meter. Dette afviger fra Vej-
direktoratets anbefaling om 5,2 meter.

Tunnel- og tunnelramper overdaekkes, sa der pa overfladen kan etableres bebyggelse, overfgrte
veje og eventuelle klimatilpasningsanlaeg. De overdaekkede tunnelramper vil veere ca. 6,5 meter
over terreen ved ind-udkgrslen (portalen) til tunnelen.

Der tages udgangspunkt i den eksisterende tunnel under S-banen, som den nye tunnel vil stgde op

til. Der foretages ikke a&ndringer i den eksisterende tunnel. Dette er beskrevet naermere i afsnit
2.4.3.
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2.3 Lgsningsforslag 1. Kort tunnel

En kort tunnel foreslds placeret mellem Borups Plads og S-banen.

Konstruktionen vil have en samlet laeangde p& ca. 700 m fordelt med 410 m tunnel og to ramper pa
ca. 145 m. S3vel tunnel, som ramper overdaekkes, s arealerne ovenover kan benyttes til byggeri

og andet. Overdaekningen vil endvidere afskaerme for stgj fra trafikken i tunnelen.

Der etableres ikke til- og frakgrselsanlaeg pa tunnelen. De eksisterende veje Borups Allé og Nordre
Fasanvej fgres over tunnelen.

Nordre Fasanvej haeves i forhold til i dag, hvor den har en forsaenkning pa ca. 1 m for at kunne
passere under Bispeengbuen. Dette giver anledning til vand pa kgrebanen ved kraftige regnskyl.

Der tages udgangspunkt i den eksisterende tunnel under S-banen, som den nye tunnel vil stgde op
til. Der foretages ikke a&ndringer i den eksisterende tunnel.

1.
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2.3.1 Tveaerprofiler

1 i I

| Workrends dyede | j20g |a'-1|

Figur 2. Tvaersnit af tunnel med 2 * 3 spor. Kilde: RambglI.

Tunnel foreslas opfart som en cut and cover-tunnel. Tunnel opfgres med 2 kamre.

Tunnel med 2*3 spor gives kamre & 12,0 m bredde, fordelt p& 3 spor og 2 kantbaner & 1 m. (Lgs-
ningsforslag benaevnes 1a).
Tunnel med 2*2 spor gives kampe & 9,1 m bredde, fordelt pd 2 spor og 2 kantbaner & 1 m. (Lgs-
ningsforslag benavnes 1b).

Tvaerprofil overholder EU’s Tunneldirektiv med en frihgjde pd 4,55 meter. Tunneldaekket kan hae-
ves yderligere over ventilationsaggregater, sa frihgjdekravet overholdes.

2.3.2 Tunnelkonstruktion

Tunnel- og rampevaegge etableres med 3 raekker sekantpzaele bekleedt med 0,3 m beton pa indersi-
derne.

Ved at etablere 3 raekker sekantpale kan de to tunnelkamre udgraves og etableres uafhangigt af
hinanden, hvilket er en fordel for trafikafviklingen i anleegsperioden.

Da der foresl3s placeret bygninger oven pd tunnelkonstruktionen, fgres sekantpaelene ned til det
underliggende kalklag. Kalken forventes at ligge i gennemsnit 10 meter under tunnellernes bund-
plade.

Top- og bundplader udfgres med insitu beton. Toppladens tykkelse er bestemt ud fra at tunnelen
daekkes af op til ca. 2 m jord. Denne hgjde sikrer ogsa mulighed for at kunne fgre de fleste typer
ledninger pd tveers af tunnelen. Topplade laegges 0gsd over ramper for at skabe mulighed for frem-
tidigt byggeri. Bundpladens tykkelse bestemmes ud fra en antagelse om grundvandstryk i terraen-
niveau. Bundplade lzegges i bade tunnel- og rampebund.
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24 Lgsningsforslag 2. Lang tunnel

En lang tunnel vil bestd af en kort tunnel mellem Borups Plads og S-banen, som beskrevet ovenfor,
og en anden tunnel placeret mellem S-banen og Hillergdgade. Denne sidstnavnte tunnel er i prin-
cippet en overdakning af den eksisterende vej, da kgrebanerne ikke teenkes saenket.

Konstruktionen vil have en samlet laengde pa ca. 1.015 m inkl. eksisterende tunnel under S-banen.
Savel tunnel, som ramper overdaekkes, s& arealerne ovenover kan benyttes til byggeri og andet.
Overdaekningen vil endvidere afskaerme for stg@j fra trafikken i tunnelen.

Der etableres ikke til- og frakgrselsanlaeg pa tunnelen. De eksisterende veje Borups Allé og Nordre
Fasanvej fgres over tunnelen.

Krydset med Hillergdgade, Hulgdrdsvej og Borups Allé aendres ikke.

Nordre Fasanvej haeves i forhold til i dag, hvor den har en forsaenkning pa ca. 1 m for at kunne
passere under Bispeengbuen. Dette giver anledning til vand pa kerebanen ved kraftige regnskyl.

Der tages udgangspunkt i den eksisterende tunnel under S-banen, som den nye tunnel pd begge
sider vil stade op til. Der foretages ikke sndringer i den eksisterende tunnel.

; S T i) SN | B 8T
g | Ty e ' . Ny 9 2k U R N ) o . . 2%
bl ¢

Figur 3. Plan for lang tunnel mellem Borups Plads og Hillergdgade. Kan ses i stgrre format i bilag 2.

24.1 Tveaerprofiler

Tveaerprofiler udfgres som den korte tunnel, jf. afsnit 2.3.1.
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2.4.2 Tunnelkonstruktion

Konstruktionen udfgres som den korte tunnel, jf. afsnit 2.3.2. P3 straekningen vest for S-banen vil
betonvaegge over terraen dog skulle stgbes i form, og ikke som sekantpzele.

2.4.3 Laengdeprofil

Den vestlige del af tunnellen er i princippet en overdaekning af den eksisterende vej, da kgreba-
nerne ikke taenkes saenket. Ved passage under S-banen anvendes eksisterende vejs leengdeprofil,
dog fortszettes faldet pd 11 o/0o mod syd, og kurven op mod Bispeengbuen fjernes. P& straeknin-
gen, hvor kgrebanen saenkes, er vejen direkte funderet. Vejen vil da pa det laveste sted ligge ca.
15 cm over top af fundament. Alternativt kan laengdeprofilet ggres fladere over en straekning.
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Figur 4. Leengde- og tvaersnit gennem den eksisterende banebro. Kilde: Danske Statsbaner, 1975.
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Figur 5. Udsnit af laengdeprofil ved passage af S-banen. Vertikal malestok er 10x horisontal malestok. Komplet
leengdeprofil kan ses i bilag 4.
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2.5 Lgsningsforslag 3. Vej i terraen

En ny vej i terraen anleegges mellem Borups Plads og S-banen. Mellem S-banen og Hillergdgade
bevares den nuveaerende vej i princippet.

Der tages udgangspunkt i den eksisterende tunnel under S-banen, som en Igsning med vej i ter-
reen pa begge sider vil stgde op til. Der foretages ikke aendringer i den eksisterende tunnel.

/ /s N
e . , 5

Figur 6. Plan for vej i terraen. an ses i stgrre format i bilag 3.

2.5.1 Tveaerprofiler

Vej anlaagges med 2*3 spor. Alternativt med 2*2 spor.

I begge tilfeelde vil der pd store dele af streekningen mellem Borups Plads og S-banen vaere behov
for ekstra spor til svingende trafik.

Adskilt fra kgrebaner anlaegges der cykelstier og fortove mellem Borups Plads og Nordre Fasanvej.

2.5.2 Tilslutningsanlaeg

Borups Allé og Nordre Fasanvej tilsluttes den nye vej, udformet som kanaliserede og signalregule-
rede kryds.

Med Borups Allé etableres kryds med svingbaner til trafik i alle retninger.

Nordfra kommende trafik tillades (som udgangspunkt) ikke at dreje fra til Nordre Fasanvej. For gv-
rige retninger er der fuld kanalisering i krydset.
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Nordre Fasanvej haeves i forhold til i dag, hvor den har en forsaenkning pa ca. 1 m for at kunne
passere under Bispeengbuen. Dette giver anledning til vand pa kgrebanen ved kraftige regnskyl.

Der skal sikres adgang til de tilstgdende ejendomme, som i dag har adgang fra veje i arealet under
Bispeengbuen.

Telefonhuset har i dag adgang fra Agade. En ny adgang teenkes etableret med svingbaner fra den
nye vej.

Ejendommen Bispeengen 1 - 9 skal fortsat have vejadgang. Den nuveerende adgangsvej foreslas
afbrudt ved Borups Allé og erstattet af en vendeplads. Den nuveerende tilslutning til Borups Allé lig-
ger for teet pd det nye kryds.

Ejendommene Bispeengen 94 (Brandstation) og 109 samt udkgrsel fra Bispeengen Genbrugsstation
skal fortsat have vejadgang. Den nuveerende adgangsvej foreslas afbrudt ved Nordre Fasanvej og
erstattet af en ny adgangsvej med forbindelse til Fuglebakkevej. Den nuvaerende tilslutning til Nor-
dre Fasanvej ligger for taet pa det nye kryds.
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3 Trafik

De trafikale konsekvenser af Igsningsforslagene for et nyt anlaeg som alternativ til Bispeengbuen og
for trafikafviklingen under anlaegsperioden er belyst gennem trafikmodelberegninger.

Trafikmodelberegningerne er gennemfgrt med trafikmodellen OTM version 6.1. Modellen beregner
trafikken i hovedstadsomradet og dens fordeling pa transportmidler og ruter under givne forudsaet-
ninger vedrgrende infrastrukturens udbygning og udviklingen i byplanmaessige/demografiske for-
hold i regionen.

Trafikmodelberegningerne for scenarierne for et nyt anleeg er gennemfgrt for 2035, som vil kunne
udggre et muligt abningsar. Trafikmodelberegningerne for anlaegsperioden er ligeledes af praktiske
arsager gennemfgrt for et trafikniveau 2035 selv om rydnings- og anlaegsarbejderne i virkeligheden
foregad i arene inden 2035.

Der er desuden gennemfgrt en trafikmodelberegning for dagens situation, benaevnt basis 2015.
Beregningsscenariet for basissituationen 2035 uden ombygning af Bispeengbuen benaevnes Ba-
sis 2035.

3.1 Beregningsforudsaetninger

Beregningsforudsaetninger for basisscenariet 2035 er baseret pa de forudsaetninger, der er opstillet
til brug for trafikmodelberegningerne for analysen “Udbygning af kollektiv infrastruktur i Kgben-
havn 2 (KIK2)” gennemfgrt af MOE | Tetraplan for Kgbenhavns kommune i 2017-2018.

Infrastrukturforudsaetningerne for vej- og stinet samt for den kollektive trafikbetjening baserer sig
pd de vedtagne og planlagte udbygning frem til 2035, herunder etablering af en Nordhavnstunnel
og @stlig Ringvej samt abning af Metro Cityringen.

Planforudsaetningerne med hensyn til befolkning samt antal arbejds- og studiepladser for 2035 ba-
serer sig p& Danmarks Statistik befolkningsfremskrivning samt pd Kgbenhavn og Frederiksberg
kommuners egne befolkningsfremskrivninger, opgjort pa delomrdder. Danmarks Statistik befolk-
ningsfremskrivning er stgrre end Frederiksberg Kommunes egen fremskrivning.

De forudsatte befolkningstal for 2035 sammenholdt med 2015 fremgar af Tabel 4. For Kgbenhavns
Kommune forudsaettes en befolkningsvaekst pa 26% fra 2015 til 2035 og for Frederiksberg Kom-
mune er den forudsatte befolkningsvaekst p& 18%, hvilket er stgrre end Frederiksberg Kommunes
egen fremskrivning.

Kommune 2015 2035
Kgbenhavn 580.273 730.815
Frederiksberg 103.279 121.365

Tabel 4 - Forudsatte befolkningstal for Kgbenhavns- og Frederiksberg kommuner 2015 og 2035

Antallet af arbejdspladser er fremskrevet pd baggrund af en kommune- og branchefordelt prognose
som DTU Transport har opstillet til brug for beregninger med Landstrafikmodellen. For Kgbenhavns
Kommune vedkommende har kommunen foretaget en fordeling af den forudsatte vaekst i antallet
af arbejdspladser p& delomrader af kommunen, herunder p& byudviklingsomraderne.

Det forudsatte antal arbejdspladser i centralkommunerne i 2015 og 2035 fremgar af
Tabel 5.
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Kommune 2015 2035
Kgbenhavn 360.003 444.623
Frederiksberg 40.576 46.904

Tabel 5 - Forudsatte antal arbejdspladser for Kgbenhavns- og Frederiksberg kommune for 2015 og 2035

Der er ikke i trafikmodelberegningerne for 2035 forudsat yderligere tilvaekst i befolkning og antal
arbejdspladser i omradet ved Bispeengbuen, som fglge af bebyggelse pd eventuelt frigjorte arealer.

3.2 Nuvzaerende trafikbelastninger ved Bispeengbuen

Figur 7 viser trafikbelastningerne pa vejnettet omkring Bispeengbuen for en modelberegning for
2015 - dagens situation.

Her ses en trafikbelastning p& streekningen fra Agade henover Bispeengbuen til Hulgdrdsvej (02)
pa 50.000-69.000 kgretgjer per hverdagsdagn. For selve Bispeengbuen beregnes en trafikbelast-
ning pa 50.600 kgretgjer per hverdagsdggn, hvor den talte trafik i 2014 udggr 52.700 kgretgjer.

Rejsetiden fra Jagtvej til Hulgardsvej (O2) er i dagens situation omkring 4,5 minut i begge retnin-
ger i bAde morgen- og eftermiddagsmyldretiden. Dette fremgar af Tabel 3 og 4, som er vist i afsnit
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Figur 7. Beregnede trafikbelastninger pd vejnettet omkring Bispeengbuen 2015, antal kgretgjer per hverdags-
dggn
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3.3 Basis 2035

Figur 8 viser trafikbelastningerne for vejnettet for Basis 2035 med en uaendret Bispeengbuen. For
Basis 2035 er trafikbelastningen p& Bispeengbuen pa 59.300 kgretgjer per hverdagsdggn, hvilket
udggr en stigning pa ca. 16% set i forhold til Basis 2015.

Rejsetiden fra Jagtvej til Hulgardsvej (O2) er i 2035 beregnet til ca. 5 minutter i bAde morgen- og
eftermiddagsmyldretiden. I modsat retning er rejsetiden beregnet til 5 minutter og 11 sekunder i
morgenmyldretiden og 4 minutter og 47 sekunder i eftermiddagsmyldretiden.
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Figur 8. Basis 2035. Beregnede trafikbelastninger pa vejnettet omkring Bispeengbuen, antal kgretgjer per hver-
dagsdggn 2035

3.4 Trafikale konsekvenser af det nye anlaeg

Der er for hvert Igsningsforslag foretaget trafikmodelberegninger for 2035. I Basis 2035 er Bispe-
engbuen uzendret i forhold til dagens situation. De to lgsningsforslag, hvori der indgar en kort og
lang tunnel i 6 spor, vil trafikalt svare til basisscenariet, idet der forudseettes samme skiltet ha-
stighed i tunnelen som pad broen og der ikke etableres til- og frakgrsler i tunnelen.
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Dette gzelder bdde i Igsningsforslaget med en lang og en kort tunnel, idet en kort tunnel kobles til
den eksisterende Borups Allé uden etablering af nye kryds. Modelteknisk kan Bispeengbuen derfor
opfattes som én lang straekning uanset hvor stor en del af Bispeengbuen der etableres som tunnel.

Der er derfor foretaget trafikmodelberegninger for fglgende Igsningsforslag:

e Basis 2035 lig nuveerende situation og med tunnel, 6 spor.
e Tunnel, 4 spor (Igsningsforslag 1b kort tunnel og 2b lang tunnel)

e Vejiterraen, 6 spor (Igsningsforslag 3a)
e Vejiterraen, 4 spor (Igsningsforslag 3b)

Tabel 6 viser en oversigt over beregnede rejsetider mellem Jagtvej og Hulgardsvej (02) i morgen-
myldretiden for Basis 2035 samt for de 3 beregnede Igsningsforslag. De tilsvarende rejsetider for

eftermiddagsmyldretiden fremgar af Tabel 7.

Ved etablering af en 4-sporet tunnel ses en stigning i rejsetiden i morgenmyldretiden mod byen pa
1:10 minut, fra 5:10 til 6:20. Ved etablering af Bispeengbuen i terraen reduceres fremkommelighe-
den yderligere af etableringen af to signalregulerede kryds, hvorfor der ses en stigning i rejsetiden
pa 0:40 minut ved en 6-sporet Igsning og pa 1:40 minut ved en 4-sporet Igsning.

Fra Til Basis Basis Tunnel, Vej i terraen, Vej i terraen,

2015 2035 4 spor 6-spor 4-spor

Jagtvej Hulgardsvej (02) 4:32 4:56 5:19 5:34 5:55

Hulgdrdsvej (02) Jagtvej 4:37 5:11 6:20 5:50 6:51
FAEndringer i forhold til Basis Basis
2015 2035

Jagtvej Hulgrdsvej (02) 0:24 0:23 0:38 0:59

Hulgdrdsvej (02)  Jagtvej 0:34 1:09 0:39 1:40

Tabel 6: Oversigt over rejsetider i minutter i morgenmyldretiden (kl. 8-9) mellem Jagtvej og Hulgardsvej (02) i

begge retninger

Basis Basis Tunnel, Vejiterraen, Vejiterraen,

Fra Til 2015 2035 4 spor 6-spor 4-spor

Jagtvej Hulgardsvej (02) 4:33 5:01 5:42 5:40 6:13

Hulgdrdsvej (02) Jagtvej 4:29 4:47 5:13 5:28 5:50
FAEndringer i forhold til Basis Basis
2015 2035

Jagtvej Hulgardsvej (02) 0:28 0:41 0:39 1:12

Hulgdrdsvej (02) Jagtvej 0:18 0:26 0:41 1:03

Tabel 7: Oversigt over rejsetider i minutter i eftermiddagsmyldretiden (kl. 15-16) mellem Jagtvej og Hulgdrds-

vej (02) i begge retninger

De enkelte Igsningsforslag medfgrer sendrede trafikstrgmme og dermed andringer i trafikbelast-
ninger pa vejnettet omkring Bispeengbuen, som fglge af den reducerede kapacitet pa anlaegs-
straekningen set i forholdt til en 6-sporet tunnel (Basis 2035).

Trafikbelastningerne i de enkelte beregningsscenarier for en raekke vejstraekninger over et nord-
sydgaende snit (trafik til/fra centrum) pa tvaers af Bispeengbuen fremgar af nedenstaende

Tabel 8.
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For Igsningsforslaget med en 4-sporet tunnel falder trafik p& Bispeengbuen med 5.600 kgretgjer
per hverdagsdaggn. Samtidig sker der en overflytning af trafik til parallelruterne med den stgrste

overflytning af trafik til Borups Allé.

For Igsningsforslagene med vej i terraen ses fald i trafikbelastninger pa Bispeengbuen med hen-
holdsvis 9.000 og 14.000 kgretgjer per hverdagsdggn. Overflytningen af trafik til Borups Allé udggr
i disse scenarier henholdsvis 4.700 og 5.700 kgretgjer per hverdagsdggn. Nar der ses mindre fald i
den samlede trafikbelastninger henover snittet kan det henfgres til, at den reducerede kapacitet pa
Bispeengbuen ud over andringer i trafikkens rutevalg medfgrer en mindre overflytning af ture til
andre transportmidler samt at der er ture, hvor trafikanterne vaelger andre rejsemal.

Basis Tunnel, 4 Vejiterren, Vejiterraen,
Straekning 2035 spor 6-spor 4-spor
Rentemestervej 4.800 5.170 5.480 5.800
Frederikssundsvej (ml. Nordre Fasanvej og Frede-
riksborgvej) 8.200 8.340 8.720 8.770
Hillergdgade gst for Borups Allé/Bispeengbuen 11.010 11.620 11.590 12.100
Bispeengbuen 59.260 53.610 50.220 45.260
Borups Allé (ml. Nordre Fasanvej og Hillergdgade) 10.750 12.300 15.480 16.460
Godthabsvej (ml. Nordre Fasanvej og Tesdorpfsvej) 26.030 26.230 26.280 26.610
Nyelandsvej 10.030 10.420 10.530 10.690
Finsensvej 10.460 10.620 10.650 10.800
Total 140.550 138.310 138.950 136.490
AEndringer i forhold til Basis 2035
Rentemestervej 370 680 1010
Frederikssundsvej (ml. Nordre Fasanvej og Frede-
riksborgvej) 130 510 560
Hillergdgade gst for Borups Allé/Bispeengbuen 610 580 1080
Bispeengbuen -5.650 -9.040 -14.000
Borups Allé (ml. Nordre Fasanvej og Hillergdgade) 1.550 4.730 5.700
Godthabsvej (ml. Nordre Fasanvej og Tesdorpfsvej) 190 250 580
Nyelandsvej 390 500 660
Finsensvej 160 190 340
I alt -2.240 -1.600 -4.060

Tabel 8. Trafikbelastninger for vejstreekninger parallelt med Bispeengbuen 2035, antal kgretgjer per hverdags-

dagn

I det fglgende beskrives de trafikale konsekvenser af de beregnede Igsningsforslag enkeltvis. For
hvert Igsningsforslag er udarbejdet kort over sendringerne i trafikbelastningerne pa vejnettet for et

hverdagsdggn set i forhold til Basis 2035.
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3.4.1 Lgsningsforslag 1b og 2b. 4-sporet tunnel (kort og lang)

Figur 9 viser andringerne i trafikbelastningerne pa vejnettet ved at sendre Bispeengbuen til en 4-
sporet tunnel. Som naevnt i afsnit 3.4 vil der ikke vaere forskel med hensyn til de trafikale konse-
kvenser mellem Igsningsforslagene med en lang og kort tunnel.

Ved andring af Bispeengbuen til en 4-sporet tunnel falder trafikbelastningen p& Bispeengbuen-
straekningen med 5.600 kgretgjer per hverdagsdggn. For Agade ses fald i trafikbelastningerne pa
2.100 - 4.400 kgretgjer og for Borups Allé (nord for Hillergdgade) pd 1.700-3.500 kgretgjer per
hverdagsdggn.

Der ses samtidig en overflytning af trafik til de omkringliggende alternative ruter. Den stgrste stig-
ning ses pa Borups Allé, hvor trafikbelastningen stiger med 1.500 kgretgjer per hverdagsdggn.
Desuden ses mindre stigninger p& Godthabsvej, Tagensvej, Nordre Fasanvej og p& straekningen
Lundtoftegade-Hillergdgade p& 300-600 kgretgjer per hverdagsdggn.

Selvom trafikbelastningen falder pd Bispeengbuen medfgrer reduktionen til 4 spor, at belastnings-
graden for streekningen stiger med ca. 13 procent i morgenmyldretiden. For Borups Allé er der tale
om en stigning i belastningsgraden p& 60 procent og for Hillergdgade pd ca. 20 procent. Da flere af
de omkringliggende veje i forvejen har hgje belastningsgrader i myldretiderne vil trafikstigningerne
medfgre en forringet trafikafvikling for disse straekninger og dermed stgrre risici for kgopstuvning.

Som det fremgar af Tabel 3 vil rejsetiden fra Hulgardsvej til Jagtvej i morgenmyldretiden blive for-
gget med 22 procent (1:10 minut).

Figur 9. /ndringer i trafikbelastningerne pa vejnettet ved etablering af Bispeengbuen som 4-sporet tunnel (kort
og lang), antal kgretgjer per hverdagsdggn 2035
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3.4.2 Lgsningsforslag 3a. 6-sporet vej i terraen

Figur 10 viser sendringerne i trafikbelastningerne pa vejnettet ved etablering af Bispeengbuen som
en 6-sporet vej i terraen, hvor der etableres signalregulerende kryds ved Bispeengbuen/Borups Allé
og Bispeengbuen/Nordre Fasanvej.

Trafikbelastningerne pd Bispeengbuen falder med 9-11.000 kgretgjer per hverdagsdggn og der ses
saledes et stgrre fald i belastningsgraderne for straekningen, da den laengere rejsetid pa straeknin-
gen med etablering af signalregulerede kryds medfgrer overflytning af trafik til det omkringlig-
gende vejnet. Desuden ses et fald i trafikbelastningerne pa Hillersdgade vest for Borups Allé samt
pa Nordre Fasanvej.

Der overflyttes samtidig trafik til det omkringliggende vejnet. For Borups Allé ses stigninger i trafik-
belastningerne pa 2.000-4.800 kgretgjer per hverdagsdegn (op til 44 procent), for Godthabsvej ses
stigninger pa 900-1.400 kgretgjer og pa Hillersdgade stiger trafikbelastningen med 600 kgretgjer
per hverdagsdegn. For szerlig Borups Allé vedkommende er der tale om betydelig stgrre trafikstig-
ninger end i scenariet med 4-sporet tunnel. Som i scenariet med 4-sporet tunnel vil overflytnin-
gerne give anledning til en forringet trafikafvikling, s&fremt der ikke foretages foranstaltninger med
henblik pa at reducere overflytningen til denne vejstraekning.

Rejsetiden fra Hulgdrdsvej til Jagtvej i morgenmyldretiden forgges i dette Igsningsforslag med ca.
40 sekunder (12 procent).

Figur 10. /Endringer i t-rafikbelastningerne pd vejnettet ved etablering af Bispeengbuen som 6-sporet vej i ter-
reen, antal kgretgjer per hverdagsdggn 2035
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3.4.3 Lgsningsforslag 3b. 4-sporet vej i terraen

Figur 11 viser sendringerne i trafikbelastningerne pa vejnettet ved etablering af Bispeengbuen som
en 4-sporet vej i terraen, hvor der etableres signalregulerende kryds ved Bispeengbuen/Borups Allé
og Bispeengbuen/Nordre Fasanvej.

For Bispeengbuen-straekningerne ses et fald pd 14.000-15.700 kgretgjer per hverdagsdggn i for-
hold til Basis 2035. Endvidere ses et fald i trafikbelastningerne p& Agade p& 4.300-10.700 kgretg-
jer, pa Borups Allé (nord for Hillergdgade) p& 4.300-7.500 kgretgjer samt pa Hillergsdgade vest for
Bispeengbuen og Magevej pa ca. 1.500 kgretgjer per hverdagsdggn. Belastningsgraden for Bispe-
engbuen i morgenmyldretiden er uaendret i forhold til Basis 2035.

Faldet i trafikbelastningerne p& Bispeengbuen kan primaert henfgres til en overflytning af trafik til
de omkringliggende alternative ruter. Den stgrste trafikstigning ses for Borups Allé, hvor trafikbe-
lastningerne stiger op til med 5.700 kgretgjer per hverdagsdggn (53 procent). Desuden ses stignin-
ger i trafikbelastningerne p& Godthabsvej pa op til 2.000 kgretgjer per hverdagsdggn. For Hillergd-
gade gst for Bispeengbuen, Tagensvej, og Lundtoftegade ses stigninger p& ca. 1.000 kgretgjer pr.
hverdagsdggn.

Rejsetiden fra Hulgdrdsvej til Jagtvej i morgenmyldretiden forgges i dette Igsningsforslag med ca.
1:40 minut (32 procent).

per hverdagsdggn 2035
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3.5 Trafik under anlaeg

3.5.1 Anlaegsarbejdet

Den eksisterende brokonstruktion pa Bispeengbuen bestdr af 2 parallelliggende brokonstruktioner.
De 2 brokonstruktioner har hvert deres fundament. De tilstgdende ramper er dog sammenbyg-
gede. Det forventes og forudseettes, at den ene brokonstruktion kan nedrives med tilhgrende del af
rampeanlaeg, og at den anden kan anvendes til dobbeltrettet trafik med 2 spor i den ene retning og
et spor i den anden i en anlaegsfase, da der kun kan fgres 3 spor igennem de eksisterende tunnel-
rgr under S-banen. Der skal skiftes mellem morgentrafik og eftermiddagstrafik.

Anlaegsarbejdet forventes opdelt i foslgende hovedfaser, gaeldende for bade tunnel- og vej i terraen-
Igsningerne:

Ledningsomlagninger

Etablering af grundvandsseenkningsanlaeg (kun ved tunnellgsning).
Trafikomlaegning.

Nedrivning af den ene brokonstruktion med tilhgrende rampedel.

Etablering af det ene tunnelrgr eller den ene halvdel af ny vej i terreen.
Trafikomlaegning fra bro til nyt tunnelrgr eller til nyanlagt halvdel af vej i terraen.
Nedrivning af den anden brokonstruktion med tilhgrende rampedel.
Etablering af det andet tunnelrgr eller den anden halvdel af ny vej i terraen.

. Fuld omlaegning af trafik til tunnel eller ny vej i terraen.

10. Afsluttende arbejder pa terraen.

11. Etablering af byggeri, terreenoverflader (byrum) og eventuelle klimaprojekter.

© 0NV A WNE

Det bgr undersgges om der kan gives tilladelse til at anvende dele af genbrugsstationens areal og
det sydligste tunnelrgr under S-banen, sa der kan afvikles trafik i 2 x 2 baner i anlaegsperioden.
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3.5.2 Konsekvenser for trafikafviklingen i anlaegssituation

Der er for hver af de tre anlaegssituationer foretaget trafikmodelberegninger for at belyse konse-
kvenserne for trafikafviklingen under anlaegsfasen. De tre anlaegssituationer omfatter:

- 2+1 vej pa den ene af de nuvaerende brokonstruktioner
- 2-sporet vej pa den ene af de nuvaerende brokonstruktioner
- 2-sporet vej i terraen

Trafikmodelberegningerne for anlaegsperioden er gennemfgrt for et trafikniveau 2035 selv om ryd-
nings- og anlaegsarbejderne vil foregd i rene inden det forudsatte 8bningsar 2035.

Der er ikke i scenarierne taget hgjde for eventuelle afvaergeforanstaltninger i form af midlertidige
vej- og krydsaendringer men henblik pa reducerede overflytningen af trafik til det omkringliggende
vejnet.

Tabel 9 og 10 viser rejsetiderne for de forskellige anlagssituationer i henholdsvis morgen- og ef-
termiddagsmyldretiderne.

For de tre anlaegssituationer ses stigninger i rejsetiderne mellem Jagtvej og Hulgardsvej pa 1,5 til
3,5 minutter i forhold til en rejsetid pa ca. 5 minutter i Basis 2035. Det stgrste stigning ses i an-
laegssituationen med 2 spor i terraen. Anlaegssituationen med en 2+1 vej giver de mindste forggel-
ser af rejsetiden, da der her bedre kompenseres for at trafikken er stgrre mod byen i morgenmyl-
dretiden og omvendt.

Fra Til Basis Basis 2+1 vej, 2 spor, 2 spor,

2015 2035 bro bro terrzen

Jagtvej Hulg8rdsvej (02) 4:32 4:56 6:59 6:58 7:57

Hulgdrdsvej (02)  Jagtvej 4:37 5:11 6:34 7:14 8:14
FEndringer i forhold til Basis Basis
2015 2035

Jagtvej Hulgardsvej (02) 0:24 2:03 2:02 3:01

Hulgdrdsvej (02) Jagtvej 0:34 1:23 2:03 3:03

Tabel 9. Oversigt over rejsetider i minutter i morgenmyldretiden (kl. 8-9) mellem Jagtvej og Hulgardsvej (02) i
begge retninger under anlaegsarbejderne

Fra Til Basis Basis 2+1 vej, 2 spor, 2 spor,

2015 2035 bro bro terrzen

Jagtvej Hulgardsvej (02) 4:33 5:01 6:41 7:32 8:24

Hulgardsvej (02) Jagtvej 4:29 4:47 6:40 6:51 7:29
FEndringer i forhold til Basis Basis
2015 2035

Jagtvej Hulgardsvej (02) 0:28 1:40 2:31 3:23

Hulgdrdsvej (02) Jagtvej 0:18 1:53 2:04 2:42

Tabel 10. Oversigt over rejsetider i minutter i eftermiddagsmyldretiden (kl. 15-16) mellem Jagtvej og Hulgards-
vej (02) i begge retninger under anlaagsarbejderne

De enkelte Igsningsforslag medfgrer aendrede trafikstramme og dermed andringer i trafikbelast-
ninger pa vejnettet omkring Bispeengbuen, som fglge af den reducerede kapacitet pa anlaegs-
straekningen set i forholdt til den eksisterende 6-sporede vejbro (Basis 2035).
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Trafikbelastningerne i de enkelte beregningsscenarier for en raekke vejstraekninger over et nord-
sydgdende snit (trafik til/fra centrum) pa tveers af Bispeengbuen fremgar af nedenstdende Tabel

11.

Basis 2+1 vej, 2 spor, 2 spor,
Straekning 2035 bro bro terraen
Rentemestervej 4.800 5.710 6.120 6.860
Frederikssundsvej (ml. Nordre Fasanvej og Frede-
riksborgvej) 8.200 8.670 8.810 9.180
Hillergdgade gst for Borups Allé/Bispeengbuen 11.010 14.590 15.690 16.120
Bispeengbuen 59.260 40.390 33.780 28.120
Borups Allé (ml. Nordre Fasanvej og Hillergdgade) 10.750 15.140 16.640 19.210
Godthabsvej (ml. Nordre Fasanvej og Tesdorpfsvej) 26.030 26.980 27.510 27.720
Nyelandsvej 10.030 11.290 11.720 11.980
Finsensvej 10.460 11.080 11.380 11.560
Total 140.540 133.850 131.660 130.760
FAEndringer i forhold til Basis 2035
Rentemestervej 910 1.320 2.060
Frederikssundsvej (ml. Nordre Fasanvej og Frede-
riksborgvej) 470 610 980
Hillergdgade gst for Borups Allé/Bispeengbuen 3.580 4.680 5.110
Bispeengbuen -18.870 -25.480 -31.140
Borups Allé (ml. Nordre Fasanvej og Hillergdgade) 4.390 5.890 8.460
Godthabsvej (ml. Nordre Fasanvej og Tesdorpfsvej) 950 1.480 1.690
Nyelandsvej 1.260 1.690 1.950
Finsensvej 620 920 1.090
I alt -6.700 -8.890 -9.790

Tabel 11. Trafikbelastninger for vejstraekninger parallelt med Bispeengbuen 2035, antal kgretgjer per hverdags-

dagn i anlaegssituation

I det fglgende praesenteres de trafikale konsekvenser af de beregnede anlaegsscenarier enkeltvis.
For hver anlaegssituation er udarbejdet kort over sendringerne i trafikbelastningerne pd vejnettet

for et hverdagsdggn set i forhold til Basis 2035.
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Anlaegssituation 1. 2+1 vej p§ nuvaerende brokonstruktion

Figur 12 viser de forventede aendringer i trafikbelastningerne pa vejnettet under anlaegsarbejdet.
Bispeengbuen etableres som en vej med 3 spor, hvoraf der er 2 spor vaek fra byen i eftermiddags-
timerne fra kl. 15-21. I de resterende timer fra kl. 21-15, herunder i morgenmyldretiden, er der
etableret 2 spor ind mod byen og 1 spor i retning vaek fra byen.

Der ses et fald i trafikbelastningerne pa ca. 19.000 kgretgjer per hverdagsdggn henover Bispeeng-
buen. For Agade ses et fald i trafikbelastningen pd ca. 15.000 kgretgjer og pa Borups Allé (nord for
Hillerosdgade) et fald p& 5.500 - 8.800 kgretgjer per hverdagsdggn. Desuden ses mindre fald i tra-

fikbelastningerne pa ca. 2.000 kgretgjer pa Hillersdgade vest for Bispeengbuen samt pa 1.300 kg-

retgjer pa Magevej (mellem Borups Allé og Frederikssundsvej).

Disse fald relaterer sig til overflytninger af trafik til det omkringliggende vejnet, seerligt til de naer-
liggende parallelruter. For Godthdbsvej ses en stigning i trafikbelastningerne pd ca. 3.000 kgretgjer
og pa Lundtoftegade og Hillersdgade pa 3.000-3.500 kgretgjer per hverdagsdggn. Derudover ses
trafikstigninger pa Borups Allé pd 4.400 kgretgjer og pa Tagensvej med 1.500-2.000 kgretgjer per

hverdagsdaggn.
'V‘/\'\\?- -
20>
&)

Figur 12. /fEndringer iﬂt‘rafikbelastningerne pa vejnettet under anlaegssituation 1, antal kgretgjer per hverdags-
dggn 2035
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Anlaegssituation 2. 2 sporet vej p§ nuveerende brokonstruktion
Figur 13 viser de trafikale konsekvenser pa vejnettet under anlaegsscenarie 2 hvor Bispeengbuen
er en 2-sporet vej pa ene af de nuvaerende brokonstruktioner.

For selve Bispeengbuen ses et fald i trafikbelastningerne pd 25.000 kgretgjer per hverdagsdggn og
Agade og Borups Allé ses fald pd 8-21.000 kgretgjer. Derudover ses et fald p8 2.500 kgretgjer per
hverdagsdggn pa Hillersdgade vest for Bispeengbuen og Borups Allé samt et fald pa M3gevej pa
1.700 kgretgjer.

Kapacitets- og hastighedsreduktionerne for Bispeengbuen i scenariet medfgrer overflytninger af
trafik til det omkringliggende vejnet. For Godthabsvej ses sdledes trafikstigninger pa 1.500-3.800
kgretgjer og for Borups Allé er trafikstigningen pa 6.000 kgretgjer. For Lundtoftegade og Hillergd-
gade ses stigninger p& 3.200-4.700 kgretgjer per hverdagsdggn og for fijernere liggende ruter som
Tagensvej ses stigninger pa 2.000-2.700 kgretgjer per hverdagsdggn.

e TN
o X

14

Figur 13. /ndringer i trafikbelastningerne pa vejnettet under anlaegssituation 2, antal kgretgjer per
hverdagsdggn 2035
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Anlaegssituation 3. 2 sporet vej i terreen

I dette anlaegsscenarie vil Bispeengbuen vaere en 2-sporet vej i terreen under hele anlaegsfasen,
hvor der etableres kryds ved Nordre Fasanvej og ved Borups Allé. Figur 14 viser de trafikale konse-
kvenser af dette scenarie.

I forhold til anlaegssituation 2 ses stgrre overflytninger til det omkringliggende vejnet, da rejsetiden
ad Bispeengbuen forgges som fglge af de to signalanlaeg ved henholdsvis Nordre Fasanvej og Bo-
rups Allé.

For selve Bispeengbuen ses fald i trafikbelastningerne pd 33.000 kgretgjer per hverdagsdggn. For
Agade ses fald pd 14.500-28.000 kgretgjer og for Borups Allé pa 11.000 kgretgjer per hverdags-
degn. 8.500 kgretagjer per hverdagsdggn overflyttes til Borups Allé (80 procents stigning) og ca.
5.000 kgretgjer overflyttes til Hilleredgade og Lundtoftegade. For Godthdbsvej ses stigninger pa
1.600-5.000 kgretgjer og for Tagensvej pa ca. 3.000 kgretgjer per hverdagsdggn.
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Figur 14. fEndringeE i trafikbelastningerne pa vejnettet under anlaegssituation 3, antal kgretgjer per
hverdagsdggn 2035
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3.6 Parkeringspladser

Ved erstatning af Bispeengbuen vil stort set al nuveaerende parkering i terraen blive nedlagt, da ter-
reen i forslagene i fremtiden benyttes til nyt byggeri, vejanlaeg i terraen eller klimasikringsanlaeg.

Antallet af eksisterende parkeringspladser, der nedlaegges i projektomradet udger:

Borups Plads - Borups Allé:

Agade 44
Under Bispeengbuen 61
Borups Allé - Nordre Fasanvej:

Agade 53
Under Bispeengbuen 177
Bispeengen 59
Nordre Fasanvej 10
I alt 404

Tabel 12: Oversigt over eksisterende parkering.

Leengdeparkering langs boligblokken Bispeengen 1 - 9 kan i de forskellige forslag bevares.
Antallet udggr ca. 10 p-pladser.

133 p-pladser allerede er taget ud af drift til brug for det midlertidige aktivitetsomrade “Liv under
buen”, lige syd for Ndr. Fasanvej. Disse indgdr ikke i ovenviste tabel.

Samlet vil der herved nedlaegges ca. 404 p-pladser. Der indgar ikke eventuel etablering af erstat-
ningsparkeringspladser i naerveerende analyses business case.

Det skal i en senere fase undersgges narmere i hvilket omfang nogle af disse pladser er bygge-
lovspladser.

For kommende byggerier er det forudsat at parkering etableres i konstruktion. Omkostninger til
etablering af parkering i konstruktion indgdr sdledes som en omkostning i udregning af byggerets-
priserne i afsnit 8.4. Der anvendes en parkeringsnorm pa 150 m2 bolig pr. plads og 100 m2 er-
hverv pr. plads.
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4 Klimaprojekter

I skybrudsplaner har forsyningsselskaberne HOFOR og Frederiksberg Forsyning arbejdet med mu-
lighed for forsinkelse og afledning af overfladevand pa straekningen. Der har ligeledes vaere over-
vejelser om frileegning af Ladegards &, eventuelt Lygte A og Grendals A.

Til grundlag ligger rapporten “Revurdering af VEL46-47" af 06.02.2018 amt efterfglgende drgftel-
ser.

4.1 Forsinkelse af regnvand i terraen

I den hydrauliske model er der indregnet et bassin med nyttevolumen pa 1.900 m3 ved Bispeeng-
buen samt et bassin p& 2.000 m3 p3 privat p-plads (Meny) i samme delopland, men uden for naer-
veerende projektomrade. Mindre bassinvolumener som ovennaevnte kan integreres pa de salgbare
grundes friarealer f.eks. i form af forseenkede pladser og parker. De vil derfor ikke pavirke omfan-
get af salgbare grunde.

Forsyningsselskaberne oplyser at det kan vaere gnskeligt med et bassin med et nyttevolumen pd op
til 37.000 m3, hvormed en nedstrgms skybrudstunnel kan reduceres. Et s& stort volumen vil laagge
beslag pa en stor del af arealerne i naerveerende projektomrade. Placeringen og den opndelige stgr-
relse er afhaengig af terreenkoter og maksimalt stuvningskote. Den maksimale vandspejlskote er
oplyst til 6,80.

Forsyningsselskaberne arbejder p.t. pa at beregne forskellige scenarier. Resultatet af dette vil blive
afrapporteret i et saerskilt notat fra forsyningsselskaberne.

Rambgll har tidligere vurderet hvordan et bassin med et mindre volumen kan placeres i projektom-

radet. P& nedenviste tegning er bassin placeret over og ved siden af tunnel. Tunnelramper friholdes
til bebyggelse, de vil p.g.a. tunneldaek ikke rumme mulighed for bassinvolumen over.
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Figur 15. Mulig placering af bassinvolumen pa terraen. Kilde: Rambgll, Bilag 3 til rapport “Bispeengen - sky-
brudssikring, volumenanalyse”, juni 2018, udfert for Miljgpunkt Narrebro.

4.2  Frilaegning af Ladegards A

Eventuel abning af 3en handteres pa8 samme made som bassiner.
Ladegards A har bundkote ca. 5,00.
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5 Salgbare grunde

Ved at fjerne Bispeengbuen og laegge trafikken under jorden i en tunnel, friggres arealer, der kan
seelges til bebyggelse. Hvis der etableres klimatilpasningslgsninger i stgrst muligt omfang, vil der
kun kunne szelges grundareal pd hgjtbeliggende arealer, primaert over overdaekkede ramper.

For vej i terraen vil det ikke vaere muligt at finde arealer at szelge.
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Figur 16. Oversigt over matrikler pd hele projektstraekningen. Kan ses i stgrre format i bilag 6.

Omfanget af grundarealer, der kan salges, kan opggres som angivet i nedenviste tabel.

Fuld bebyggelse Med klimalgsning

Areal (m2) Areal (m2)
Kort tunnel med overdaekkede ramper 37.827 12.731
Lang tunnel med overdakkede ramper 50.571 25.475

Vej i terraen - -

Tabel 13: Oversigt over grundarealer, der kan szelges ved de forskellige Igsninger.
Arealerne er opgjort som brutto-grundarealer og er angivet i m2.

Specifikation af de salgbare, matrikuleere arealer fremgar i nedenstdende afsnit.
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Det er s@ggt at finde sd store arealer til salg, som muligt i de forskellige Igsninger. Disse arealer ind-
gér i nedenviste tabeller i kolonnerne “Fuld bebyggelse”.

Arealerne er opgjort som brutto-arealer, d.v.s. matrikulaere arealer uden fradrag for interne veje,
friarealer m.v. De overordnede kommunale veje Borups Allé og Nordre Fasanvej er eksklusive.

Tilstedende privatejede arealer indgar ligeledes ikke.

I kolonnerne “Klimalgsning” er de salgbare arealer opgjort med klimatilpasningslgsninger i terraen
udfert i sterst muligt omfang, hvorved der kun vil kunne szelges grundareal pd hgjtliggende area-
ler, primaert over overdeekkede ramper.

5.2

Lasningsforslag

1. Kort tunnel

Ved anlaeg af en kort tunnel vil der kunne szelges arealer, som angivet i nedenviste tabel.

Kort tunnel med overdaekkede ramper Salgbare arealer, med Areal til
Fuld bebyggelse Klimalgsning klimalgsning
Matr. Nr. Ejer Areal (m2) Areal (m2) Areal (m2)
Borups Plads - Borups Allé:
A | 235g Staten 3.278 - 3.278
B | Del af umatr. Vejareal | Staten 10.255 6.500 3.755
C|1220 Frederiksberg Kommune 331 - 331
Borups Allé - Nordre Fasanvej:
D | Del af 235f Staten 1.853 - 1.853
E | Del af umatr. vejareal | Staten 10.679 - 10.679
F|234 Frederiksberg Kommune 1.364 - 1.364
G |[5979 HOFOR Vand A/S 81 - 81
H | Del af 235e Staten 3.755 - 3.755
Nordre Fasanvej - S-banen: -
I | Del af 235¢ | staten 6.231 6.231 -
Ialt 37.827 12.731 25.096

Tabel 14: Oversigt over grundarealer, der kan sselges som byggegrunde, hhv areal reserveret til klimalgsning.
Arealerne er opgjort som brutto-grundarealer og er angivet i m2.
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5.3

Lgsningsforslag 2. Lang tunnel

Ved anlzeg af en lang tunnel vil der kunne szlges arealer, som angivet i nedenviste tabel.

Lang tunnel med overdaekkede ramper Salgbare arealer, med Areal til
Fuld bebyggelse Klimalgsning klimalgsning

Matr. Nr. | Ejer Areal (m2) Areal (m2) Areal (m2)
Borups Plads - Borups Allé:

A | 235¢g Staten 3.278 - 3.278

B | Del af umatr. Vejareal | Staten 10.255 6.500 3.755

C|1220 Frederiksberg Kommune 331 - 331
Borups Allé - Nordre Fasanvej:

D | Del af 235f Staten 1.853 - 1.853

E | Del af umatr. vejareal | Staten 10.679 - 10.679

F|234 Frederiksberg Kommune 1.364 - 1.364

G | 5979 HOFOR Vand A/S 81 - 81

H | Del af 235e Staten 3.755 - 3.755
Nordre Fasanvej - S-banen:

1 | Del af 235e | staten 6.231 6.231 -
S-banen - Hillergdgade:

J | Del af umatr. vejareal | Staten 3.300 3.300 -

K |[1426 Kgbenhavns Kommune 2.244 2.244 -

L | Del af umatr. vejareal | Kgbenhavns Kommune 7.200 7.200 -
I alt 50.571 25.475 25.096

Tabel 15: Oversigt over grundarealer, der kan seelges som byggegrunde, hhv. areal reserveret til klimalgsning
Arealerne er opgjort som brutto-grundarealer og angivet i m2.

5.4

Lgsningsforslag 3. Vej i terraen

Ved anlaeg af vej i terraen vil der ikke kunne szelges arealer.

Vej i terreen-lgsning Salgbare arealer, med Areal til
Fuld bebyggelse Klimalgsning klimalgsning
Matr. Nr. Ejer Areal (m2) Areal (m2) Areal (m2)
Ialt - - -

Tabel 16: Oversigt over grundarealer, der kan saelges som byggegrunde, hhv. areal reserveret til klimalgsning.
Arealerne er opgjort som brutto-grundarealer og angivet i m2.
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Anlaegsoverslag for de forskellige Igsninger kan opggres, som angivet i nedenstdende tabel:

2 x 3 spor 2 X 2 spor Difference
Kort tunnel 1.656.000.000 1.523.000.000 133.000.000
Lang tunnel 2.319.000.000 2.018.000.000 301.000.000
Vej i terraen 389.000.000 369.000.000 20.000.000

Tabel 17: Anlaegsoverslag for de forskellige Igsninger.

Anlaegsomkostningerne kan specificeres som angivet i nedenstdende tabeller.

6.1 Metode og forudsatninger
Hovedmaengder er beregnet ud fra Igsningsforslagene, som angivet i kapitel 3.

Enhedspriser for hovedposter baserer sig pa Rambglls kalkulation af tilsvarende anlaeg, som angi-
vet i rapport om Bispeengen fra november 2017. Rambglls kalkulation baseres bl.a. pa anlaeg af
Nordhavnstunnellen, dels af Nordhavnhsmetroen. Disse enhedspriser er reguleret til nutidsveerdi.
Enkelte poster er reguleret med nyere erfaringspriser, bl.a. for sekantpale, hvor enhedspris er re-
guleret op.

Fysikestimatet tilleegges et korrektionstillaeg pa 50% jf. Finansministeriets vejledning "Ny Anlaegs-
projektering” pa Transportministeriets omrade.

Alle belgb er eksklusive moms.

Nedrivning af den eksisterende Bispeengbuen omfatter nedbrydning og bortskaffelse af ca. 90.000
tons beton og fremgar af saerskilt post i tabellerne nedenfor. Trafikomlaegning i forbindelse med
nedrivningen indgar i den saerskilte hovedpost for trafikomlaegninger.

For tunnellgsninger geelder at de tre raekker tunnel- og rampevasgge forudsaettes etableret med
sekantpaele beklzedt med beton.

Der foresl3s placeres bygninger oven pa tunnelkonstruktionen, sdledes at hovedlasterne fra byg-
ningerne fgres ned i sekantpalene. Sekantpaelene fgres derfor ned til det underliggende kalklag.
Kalken forventes at ligge i gennemsnit 10 meter under tunnellernes bundplade, hvilket er indregnet
i overslagene.

Top- og bundplader udfgres med insitu beton. Toppladens tykkelse er bestemt ud fra at tunnelen
daekkes af op til ca. 2 m jord. Topplade laegges ogsa over ramper for at skabe mulighed for fremti-
digt byggeri. Bundpladens tykkelse bestemmes ud fra en antagelse om grundvandstryk i terreen-
niveau. Bundplade laegges i bade tunnel- og rampebund.

Mekaniske og elektriske anlaeg omfatter alle de anlaeg, der er anvendt pa Nordhavnstunnellen,
hvorfra prisen er indekseret og omregnet til en overslagspris pr. meter.

Der er medregnet retablering af sekundaere veje, herunder haevning af Ndr. Fasanvej.
Omlaegning af ledninger indgar ikke i anlaegsoverslagene, da det er forudsat at ledninger ligger og

flyttes efter gaesteprincippet, hvor ledningsejerne afholder alle omkostninger. Det er ikke under-
s@gt om der er eventuelle servitutter, der bestemmer afvigelser fra gaesteprincippet.
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6.2 Lgsningsforslag 1. Kort tunnel

Anlaegsoverslag for etablering af kort tunnel med overdaekkede ramper kan specificeres, som angi-

vet i nedenstdende tabel:

2 * 3 spor 2 * 2 spor

Arkaeologi 14.700.000 14.700.000
Trafikomlaegninger inklusive midlertidige veje 41.290.000 41.290.000
Nedrivning af brokonstruktion 47.640.000 47.640.000
Sekantpaelevaegge 147.600.000 147.600.000
Spuns inkl. forankring 12.710.000 12.710.000
Jordarbejde inkl. miljg 85.760.000 66.020.000
Grundvandshandtering 42.060.000 42.060.000
Beton, bundplade 101.970.000 85.790.000
Beton, veegge 34.470.000 34.470.000
Beton, topplade 106.650.000 84.480.000
Vejopbygning, afvanding, skiltning 40.330.000 30.590.000
Brandisolering 17.780.000 15.500.000
Sekundare veje og konstruktioner 31.760.000 31.760.000
Mekanisk og elektrisk udstyr 148.160.000 148.160.000

872.880.000 802.770.000
Arbejdsplads 10% 87.290.000 80.280.000

960.170.000 883.050.000
Radgiverhonorar 10% 96.020.000 88.310.000
Bygherre 5% 48.010.000 44.150.000
Fysikoverslag 1.104.200.000 1.015.510.000
Korrektionstillaeg 50% 552.100.000 507.760.000

Anlaegsoverslag

1.656.300.000

1.523.270.000

Tabel 18: Anlzegsoverslag for kort tunnel med overdaekkede ramper med hhv. 2*3 og 2*2 spor.

6.3 Lgsningsforslag 2. Lang tunnel

Anlaegsoverslag for etablering af lang tunnel med overdaekkede ramper kan specificeres, som angi-

vet i nedenstdende tabel:
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2 * 3 spor 2 * 2 spor

Arkaeologi 22.600.000 22.600.000
Trafikomlaegninger inklusive midlertidige veje 89.810.000 47.640.000
Nedrivning af brokonstruktion 47.640.000 61.940.000
Sekantpaelevaegge 200.310.000 200.310.000
Spuns inkl. forankring 12.710.000 12.710.000
Jordarbejde inkl. miljg 124.260.000 95.660.000
Grundvandshandtering 40.330.000 40.330.000
Beton, bundplade 147.860.000 113.830.000
Beton, vaegge 45.730.000 45.730.000
Beton, topplade 144.740.000 114.650.000
Vejopbygning, afvanding, skiltning 56.970.000 43.200.000
Brandisolering 23.590.000 20.560.000
Sekundaere veje og konstruktioner 69.080.000 47.640.000
Mekanisk og elektrisk udstyr 196.580.000 196.580.000

1.222.210.000 1.063.380.000
Arbejdsplads 10% 122.220.000 106.340.000

1.344.430.000 1.169.720.000
Radgiverhonorar 10% 134.440.000 116.970.000
Bygherre 5% 67.220.000 58.490.000
Fysikoverslag 1.546.090.000 1.345.180.000
Korrektionstillaeg 50% 773.050.000 672.590.000

Anlaegsoverslag

2.319.140.000

2.017.770.000

Tabel 19: Anlzegsoverslag for lang tunnel med overdaekkede ramper med hhv. 2*3 og 2*2 spor.

6.4 Lagsningsforslag 3. Vej i terraen

Anlaegsoverslag for etablering af vej i terreen kan specificeres, som angivet i nedenstdende tabel:

2 * 3 spor 2 * 2 spor

Arkaeologi 14.700.000 14.700.000
Trafikomlaegninger inklusive midlertidige veje 41.290.000 41.290.000
Nedrivning af brokonstruktion 47.640.000 47.640.000
Spuns inkl. forankring 12.710.000 12.710.000
Jordarbejde inkl. miljg 8.580.000 8.580.000
Grundvandsh3dndtering 1.730.000 1.730.000
Vejopbygning, afvanding 37.060.000 28.100.000
Veaern, skiltning 1.590.000 1.590.000
Belysning 4.387.500 2.930.000
Signalanlaeg 3.600.000 3.600.000
Sekundare veje og konstruktioner 31.760.000 31.760.000

205.047.500 194.630.000
Arbejdsplads 10% 20.500.000 19.460.000

225.547.500 214.090.000
Radgiverhonorar 10% 22.550.000 21.410.000
Bygherre 5% 11.280.000 10.700.000
Fysikoverslag 259.377.500 246.200.000
Korrektionstillzeg 50% 129.690.000 123.100.000
Anlaegsoverslag 389.067.500 369.300.000

Tabel 20: Anlaegsoverslag for vej i terreen med hhv.
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7 Driftsomkostninger

7.1 Forudsaetninger

Driftsomkostninger omfatter renhold, belysning, vintertjeneste, vedligehold og smareparationer
m.v., som udfgres hvert ar.

Reinvesteringer, som er stgrre reparationsarbejder der udfgres med artier i mellem (f.eks. udskift-
ning af asfaltslidlag), er ikke inkluderet i dette kapitels driftsomkostninger. Reinvesteringer be-
handles saerskilt i kapitel 9, hvor de foreslds budgetteret med 10% af anlaegsomkostningen pr. 25.
o

ar.

Driftsomkostningerne for mekanisk og elektrisk udstyr samt infotavler og overvagning i tunnellgs-
ningerne baseres pa erfaringstal fra Nordhavnstunnellen i Kgbenhavns Kommune. Posten mekanisk
og elektrisk udstyr omfatter drift og vedligehold af ITS, ventilation, vandsuger, brandslukningsan-
laeg, nummerpladegenkendelse, samt fast beskaeftigelse af en svend og en lzerling. Posten infotav-
ler og overvdgning omfatter abonnement til Vejdirektoratet for overvagning og digitale infoskilte.

Renhold er bl.a. budgetteret med forudsaetning om frekvens for fejning og renhold af kgrebaner 4
gange pr. ar, nedlgbsbrgnde skilte og overflader dog 1 gang pr. ar.

Vedligehold af kgrebaner er bl.a. budgetteret med forudsaetning om revneforsegling pa 5% pr. ar
og genmarkering af afstribning hvert 5. ar.

Vintertjeneste er budgetteret med forudsaetning om snerydning 10 gange pr. ar og glatferebekaem-
pelse 70 gange pr. ar.

Ved tunnellgsningerne er der ikke budgetteret med driftsomkostninger til terraen over tunnel, da
disse overgar til andre formal. Drift af krydsende veje er ikke medregnet, da de allerede er omfat-

tet af drift og vedligehold. For vej i terraen er straekningen S-banen til Hillergdgade tilsvarende ikke
indregnet.

7.2 Driftsomkostninger nuvaerende Igsning
Transportministeriet har i notat af 22. april 2015 oplyst at der forventes udfagrt et stgrre reparati-
onsarbejde for 125 mio. kr. i 8r 2020 og at der samlet forventes udfgrt reparations- og vedligehol-

delsesarbejder for 155 mio. kr. over en 30-3arig periode. Belgb er angivet i 2015-priser.

Den Igbende vedligeholdelse kan heraf afledes at udggr 1,0 mio. kr. pr. ar., angivet i 2015-priser.

7.3 Driftsomkostninger fremtidige Igsninger

Driftsomkostningerne (vedligeholdelsesomkostningerne) ved de foresldede alternativer til Bispe-
engbuen kan overslagsmaessigt opggres, som angivet i nedenstdende tabel.

2 X 3 spor 2 X 2 spor
Kort tunnel 16.120.000 15.230.000
Lang tunnel 20.580.000 19.480.000
Vej i terreen 1.440.000 1.220.000

Tabel 21: Forventede &rlige driftsomkostninger
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Driftsomkostningerne kan specificeres som angivet i nedenstdende tabeller.

Kort tunnel 2 x 3 spor 2 X 2 spor
Overflader i tunnel 670.000 580.000
Mekanisk og elektrisk udstyr i tunnel 13.330.000 12.700.000
VD info og overv%gning 1.300.000 1.300.000
Belysning, el og service 150.000 150.000
Afvanding 20.000 20.000
Kgrebaner, vedligehold 270.000 200.000
Kgrebaner, renhold 200.000 150.000
Kgrebaner, vintertjeneste 180.000 130.000
I alt 16.120.000 15.230.000

Tabel 22: Forventede &rlige driftsomkostninger for kort tunnel med hhv. 2*3 og 2*2 spor.

Lang tunnel 2 X 3 spor 2 X 2 spor
Overflader i tunnel 890.000 770.000
Mekanisk og elektrisk udstyr i tunnel 17.690.000 16.850.000
VD info og overvdgning 1.300.000 1.300.000
Belysning, el og service 150.000 150.000
Afvanding 20.000 20.000
Kgrebaner, vedligehold 270.000 200.000
Kgrebaner, renhold 200.000 150.000
Kgrebaner, vintertjeneste 60.000 40.000
I alt 20.580.000 19.480.000

Tabel 23: Forventede arlige driftsomkostninger for lang tunnel med hhv. 2*3 og 2*2 spor.

Vej i terraen 2 * 3 spor 2 * 2 spor
Belysning, el og service 150.000 150.000
Signalanleeg 150.000 150.000
Afvanding 20.000 20.000
Vejudstyr, vedligehold 80.000 60.000
Kgrebaner, vedligehold 160.000 120.000
Kgrebaner, renhold 200.000 150.000
Kgrebaner, vintertjeneste 540.000 410.000
Treeer 80.000 80.000
Lav beplantning og graes 60.000 80.000
I alt 1.440.000 1.220.000

Tabel 24: Forventede 5r|ige driftsomkostninger for vej i terraeen med hhv. 2*3 og 2*2 spor.
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8 Business case

I forbindelse med analysen om alternativer for Bispeengbuen har vi gennemfgrt naervaerende busi-
ness case-analyse af de foresldede tre scenarier.

Business case-analysen har til formal at estimere restfinansieringsbehovet for hhv. Kgbenhavns og
Frederiksberg Kommune i de undersggte scenarier. I de tre scenarier er det muligt at finansiere
dele af anlaegsomkostningen via salg af byggeretter. Dog er indtaegterne ikke tilstraekkeligt store til
at finansiere det samlede projekt, hvorfor der er et restfinansieringsbehov, som skal daekkes af de
to kommuner.

8.1 Faktorer, der kan indga i medfinansieringen

Vi har identificeret tre hovedaktiver, som kan indg% i medfinansiering af alternativer for Bispeeng-
buen:

e Salg af arealer og ejendomme
e Bidrag fra staten grundet sparede driftsudgifter pa den nuveaerende Bispeengbuen
e (@gede skatteindteaegter fra nye byggerier og vaerdistigninger af eksisterende byggerier.

8.1.1 Arealer og ejendomme

En tunnelleegning af Bispeengbuen vil medfgre, at en raekke arealer vil blive tilgaengelige for byud-
vikling. Afhangigt af det valgte scenarie og den valgte bebyggelsesprocent kan arealerne have en
vaesentlig veerdi, som kan indga direkte i medfinansiering af projektet.

8.1.2 Indskud grundet sparede driftsudgifter

For den nuveaerende Bispeengbuen forventes et stgrre vedligeholdelsesarbejde omkring 2020. Hertil
kommer Igbende drifts- og vedligeholdelsesudgifter for restlevetiden af det valgte anlaegsprojekt. I
naervaerende business case-analyse antages, at den eventuelle besparelse fra statens vedligehol-
delsesforpligtigelser kan indgd som et bidrag i business casen.

8.1.3 Afledte skatteindtaegter

Foruden de direkte indtaegter fra salg af grunde og sparede vedligeholdelsesudgifter for det nuvae-
rende anlaeg vil de to kommuners skattegrundlag stige grundet hhv. nye byggeretter og veerdistig-
ninger fra eksisterende byggeretter.

Det vurderes, at de ggede skatteindteegter ikke direkte kan indgd i medfinansieringen af projektet,

da det kan vaere sveert at gremaerke midlerne til dette projekt. Dog vil en stgrre grundskyld, alt an-
det lige, medfare en generelt gget indtaegt for bade Frederiksberg og Kgbenhavns Kommune.
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8.2 Metode
I business case-analysen undersgges de tidligere beskrevne scenarier, hhv.

e Scenarie 1, en kort tunnel
e Scenarie 2, en lang tunnel
e Scenarie 3, en vej i terraen.

For alle scenarier undersgges en variation med hhv. tre kgrespor i begge retninger (2x3) og to ka-
respor i begge retninger (2x2).

Business case-analysen omfatter desuden en vurdering af omkostninger og indtaegter for en raekke
variationer af scenarierne med forskellige bebyggelsesprocenter. For alle scenarier undersgges fire
byudviklingsvariationer gdende fra en meget lav bebyggelsesprocent (der primaert tilgodeser klima-
tilpasningstiltag) til konventionelle byudviklingsscenarier med en bebyggelsesprocent i intervallet
110 til 1852, Dette er neermere beskrevet i afsnit 8.4. Det bemaerkes, at der for Igsninger, hvor der
veelges en vej i terraen, ikke er mulighed for en Igsning, der primaert tilgodeser klimatilpasningstil-
tag grundet mangel pa overfladearealer.

De skitserede alternativer for Bispeengbuen genererer ikke Igbende indtaegter, og derudover kan
indtaegter fra salg af byggeretter ikke daekke den samlede anlaagsomkostning. Dette forhold bety-
der, at der i alle alternativer for Bispeengbuen vil vaere et restfinansieringsbehov, der skal daekkes
af kommunerne.

I business casen for de undersggte scenarier kommer restfinansieringsbehovet til udtryk i to bi-
drag:

e En kommunal engangsbetaling, som daekker anlaegsinvesteringer.
e En arlig kommunal driftsbetaling, som daekker den Igbende drift og opsparing til reinveste-
ringer de fgrste 50 ar.

P& baggrund af den samlede business case vurderes det, at indtaegter fra salg af byggeretter og
indteegter fra statens besparelser for drift af det nuveerende anlaeg kan indgd direkte i medfinansie-
ringen. Veerditilvaeksten fra ggede ejendomsskatter vurderes derimod ikke umiddelbart at kunne
indgd i medfinansiering. Dette skyldes, at det vurderes sveert at gremaerke disse midler til medfi-
nansiering af projektet.

Der anvendes en analysehorisont pa 50 ar med terminalvaerdi. Finansministeriets diskonteringssats
pd 4% anvendes for de fgrste 35 ar, hvorefter en diskonteringssats pa 3% anvendes i den reste-
rende periode.

Nedenstdende hovedpunkter er antaget for projektets tidsplan:

e Overtagelse af det nuveerende anlag fra staten primo 2020 og modtagelse af et gkonomisk
bidrag.

2 Bebyggelsesprocenter omfatter det samlede areal, der er til radighed efter etablering af en evt.
tunnel. Jf. Kommuneplan KF15 s. 84 indgar veje og pladser i opggrelse af et omradets bebyggel-
sesprocent. Der er pa denne baggrund ikke medregnet pladsforbrug til interne veje m.v. og ikke
foretaget en stedanalyse, vurdering af stgjforhold, parkering m.v. Analysen omfatter foruden kli-
mavariation tre variationer med bebyggelsesprocent fra 110-185, da disse fglger vejledningen i
KF15, og da intervallet sikrer, at spaendet i vaerdier indgar i vurderingen.
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e Nedrivning af det eksisterende anlaeg i perioden primo 2022 - ultimo 2022.

e Engangsbetaling fra kommunerne primo 2022 ifm. nedrivning af det eksisterende anlaeg. Det
antages, at engangsbetalingen inflationsjusteres for at tage hgjde for den reelle omkostning
i 2022.

¢ Konstruktionsperiode for ny Igsning i perioden primo 2023 - ultimo 2025.

e Salg af byggeretter i perioden primo 2026 - ultimo 2028.

Grundet den lange analysehorisont skal det pdpeges, at vaerdiestimaterne er behaeftet med vae-
sentlige usikkerheder. S8ledes afhaenger indtaegter i business case-analysen i hgj grad af salg af
byggeretter til boliger. S8fremt vaerdien af boliger stiger langsommere end antaget i analysen, vil
medfinansieringsbehov fra Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner blive stgrre, mens hgjere bo-
ligpriser omvendt vil medfgre et mindre medfinansieringsbehov.

8.3 Oversigt over hovedresultater

Hovedresultaterne afhanger af scenarier (scenarie 1, scenarie 2 og scenarie 3) og bebyggelsespro-
center (klima og bebyggelsesprocent 110, 150 og 185).

Hovedresultaterne er opstillet som henholdsvis en engangsbetaling til at deekke anlaegsomkostnin-
ger (investeringsbetaling) samt en Igbende kommunal driftsbetaling til at deekke driftsomkostnin-
ger og opsparing til reinvesteringer de fgrste 50 ar (arlig driftsbetaling).

8.3.1 Resultater for 2x3 spor

En oversigt over restfinansieringsbehovet i de undersggte scenarier med 2x3 spor er sammenfattet
i nedenstaende Tabel 25:

Scenarie 1 - kort tunnel
Investeringsbetaling 1.053 864 739 631
Driftsbetaling 22,6 (476) 22,6 (476) 22,6 (476) 22,6 (476)
Samlet nutidsveerdi 1.530 1.340 1.215 1.107
Scenarie 2 - lang tunnel
Investeringsbetaling 1.381 1.306 1.138 994
Driftsbetaling 29,7 (626) 29,7 (626) 29,7 (626) 29,7 (626)
Samlet nutidsveerdi 2.007 1.933 1.764 1.620
Scenarie 3 - vej i terraen
Investeringsbetaling N/A 143 143 143
Driftsbetaling (arlig) N/A 2,8 (59) 2,8 (59) 2,8 (59)
Samlet nutidsveaerdi N/A 202 202 202

Tabel 25: Oversigt over restfinansiering for de undersggte scenarier med 2x3 spor. Restfinansiering er opdelt
p& hhv. en investeringsbetaling og en Igbende driftsbetaling. Alle priser er nutidsvaerdier.
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8.3.2 Resultater for 2x2 spor

En oversigt over restfinansieringsbehovet i de undersggte scenarier med 2x2 spor er sammenfattet
i nedenstdende Tabel 26:

Scenarie 1 - kort tunnel
Investeringsbetaling 941 751 627 519
Driftsbetaling 21,1 (446) 21,1 (446) 21,1 (446) 21,1 (446)
Samlet nutidsveerdi 1.387 1.197 1.073 965
Scenarie 2 - lang tunnel
Investeringsbetaling 1.126 1.052 886 741
Driftsbetaling 27,4 (579) 27,4 (579) 27,4 (579) 27,4 (579)
Samlet nutidsveerdi 1.705 1.631 1.465 1.320
Scenarie 3 - vej i terraen
Investeringsbetaling N/A 126 126 126
Driftsbetaling (arlig) N/A 2,5 (53) 2,5 (53) 2,5 (53)
Samlet nutidsveerdi N/A 179 179 179

Tabel 26: Oversigt over restfinansiering for de undersggte scenarier med 2x2 spor. Restfinansiering er opdelt
pa hhv. en investeringsbetaling og en Igbende driftsbetaling. Alle priser er nutidsvaerdier.

8.3.3 Sammenfatning af resultater
For scenarier med hhv. 2x3 spor og 2x2 spor ses overordnet:

e Der eri alle scenarier et restfinansieringsbehov til hhv. anlaagsomkostninger (investerings-
betaling) og driftsomkostninger.

¢ Nutidsveerdien af det kommunale restfinansieringsbehov for scenarie 1 - kort tunnel ligger
i intervallet ca. DKK 965 mio. (2x2 spor og bebyggelsesprocent 185) til ca. DKK 1.530 mio.
(2x3 spor og bebyggelse, der tilgodeser klimatilpasning).

¢ Nutidsveaerdien af det kommunale restfinansieringsbehov for scenarie 2 - lang tunnel ligger
i intervallet ca. DKK 1.320 mio. (2x2 spor og bebyggelsesprocent 185) til ca. DKK 2.007 mio.
(2x3 spor og bebyggelse, der tilgodeser klimatilpasning).

¢ Nutidsvaerdien af det kommunale restfinansieringsbehov for scenarie 3 - vej i terraen ligger
i intervallet ca. DKK 179 mio. (2x2 spor og bebyggelsesprocent 185) til ca. DKK 202 mio.
(2x3 spor og bebyggelsesprocent p& 110). Denne Igsning tillader ikke en klimavariation.

e For alle scenarier tages der alene udgangspunkt i anlaegs- og driftsomkostninger til anlaeg af
en tunnel eller vej i terreen. Det antages, at omkostninger til forskgnnelse af omradet, kli-
mamaessige tiltag?, lokalveje m.v. finansieres uden for naervaerende business case, hvorfor
de endelige omkostninger til projektet ma forventes at blive hgjere.

3 Klimatiltag finansieres af forsyningsselskaber.
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8.3.4 Overblik over pengestremme

For at illustrere budgetudviklingen i de undersggte scenarier vises budgetudviklingen for scenarie
1, kort tunnel 2x3 spor, bebyggelsesprocent 150 (variation C).

For gvrige scenarier og variationer ses en tilsvarende udvikling, dog med hhv. hgjere/lavere vaer-
dier afhaengigt af det valgte scenarie.

Scenarie 1, kort tunnel 2x3 spor, bebyggelsesprocent 150 (variation C)
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Figur 17: Illustration af projektets indtaegter og omkostninger for scenarie 1, kort tunnel 2x3 spor med en be-
byggelsesprocent pa 150 (variation C).

Af figuren ses det, at projektet vil modtage medfinansiering fra staten i 2020 (DKK 220 mio.* sva-
rende til en NPV p% DKK 203 mio.) og fra kommunerne i 2022 (DKK 864 mio.> svarende til en NPV
p& DKK 739 mio.), hvilket medfgrer en vaesentlig positiv kassebeholdning, inden anlaegsarbejderne
igangseettes. I denne periode vil der vaere mindre udgifter til hhv. planlaegning og nedrivning.

I 3rene 2023-2025 anlaegges projektet, hvorfor kassebeholdningen for projektet bliver negativ. Ef-
ter anlaegsperioden finansieres denne nettogeeld via salg af byggeretter i perioden 2026-2028.

I driftsperioden indbetales en &rligt driftsbetaling, som daekker den arlige vedligeholdelse samt re-
investeringer i 50 &r (DKK 22,6 mio.).

Det bemaerkes, at eksemplet er illustrativt, jf. naervaerende business case-analyse. Den faktiske
pengestrgmsudvikling vil afheenge af, hvordan finansiering og selskabsstrukturen etableres.

8.4 Hovedforudsaetninger og kritiske faktorer

I neervaerende afsnit beskrives de vaesentlige forudsaetninger og kritiske faktorer, der finder anven-
delse i business case-analysen.

42019-priser.
5 2019-priser.
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En oversigt over de centrale forudsaetninger er sammenfattet i nedenstdende Tabel 27:

nuvaerende anlaeg (efter
overtagelse)
Driftsomkostninger for nye
anlaeg

jere driftsomkostninger
end estimeret vil medfgre
behov for hgjere arlig be-
talinger.

@konomisk bidrag Kritiske faktorer Risici Afsnit
INDTAGTER
1a) Indtaegter fra salg af | « Tilgaengelige omréder og Stor p8virkning: En la- Afsnit 8.5.1
byggeretter bebyggelsesprocenter vere veaekst i boligpriser
e Priser og prisudvikling for vil medfgre behov for et
byggeretter stgrre kommunalt bidrag.
e Parkeringsnorm, som ind- Omvendt kan en gget
gé’lr i vaerdianseettelse af vaekst i boligpriser med-
byggeretter® fgre lavere finansierings-
behov.
1b) Bidrag fra eksterne e Bidrag fra staten grundet Begraenset p8virkning: Afsnit 8.5.2
parter sparede driftsomkostninger Statens bidrag kan defi-
e Eventuelt bidrag fra forsy- neres forud for en beslut-
ningsselskaber ning.
1c) Afledte skatteind- e Skattegrundlag for nye Begraenset p8virkning: Afsnit 8.5.3
taegter byggeretter og eksiste- Lavere skatteindtaegter
rende ejendomme vil have en begraenset in-
e Grundskyld direkte pavirkning pd
e Dakningsafgift kommunernes gkonomi.
1d) @vrige indtsegtskil- Der kan veere gvrige ind- NA NA
der teegtskilder, som ikke er af-
deekket i neerveerende ana-
lyse, herunder:
e Evt. midler fra fonde eller
EU-midler
e Veerdi af nye borgere og
erhverv
e Evt. brugerbetaling
OMKOSTNINGER
2a) Investeringer ¢ Nedrivningsomkostninger Moderat p8virkning: Hg- Afsnit 6
e Anlaegsinvesteringer jere anleegsomkostninger
e Reinvesteringer end estimeret vil medfgre
et behov for yderligere
kommunalt bidrag.
2b) Driftsomkostninger o Driftsomkostninger for det Moderat p8virkning: Hg- Afsnit 7

6 Der indgar parkering i business case-analysen ud fra samme metode som tidligere anvendt af Sa-
dolin & Albaek for at sikre konsistens i metode. Omkostninger til parkering indgar saledes som en
omkostning i udregning af byggeretspriser. Der anvendes en parkeringsnorm pa 150 m?2 bolig pr.
plads og 100 m2 erhverv pr. plads.
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daekke restfinansieringsbe-
hov for anlaegsinvesterin-
ger

2c) Finansieringsomkost- | e Antagelse om finansie- Begraenset p8virkning: Fi- | Afsnit 8.5.4
ninger ringsmodel og 18nerente nansieringsbehovet er
begraenset, hvorfor ren-
teudvikling har en be-
graenset pavirkning pa
business casen.
KOMMUNALE BIDRAG
3a) Investeringsbetaling ¢ Kommunalt bidrag til at Begraenset p8virkning: Afsnit 9.2

Kontrolleres af kommu-
nerne og pavirker ikke di-
rekte business casen.

3b) Lgbende bidrag fra .
ejerne

Lgbende kommunalt bidrag
til at deekke driftsomkost-

ninger og reinvesteringer
Tabel 27: Oversigt over kritiske faktorer.

8.4.1 Indteegter fra salg af byggeretter

Indtaegter fra salg af byggeretter kan henfgres til to hovedkomponenter:
e Bebyggelsesprocenter
e Priser og prisudvikling.

Bebyggelsesprocenter

De undersggte bebyggelsesprocenter tager udgangspunkt i de bebyggelsesprocenter, der er be-
skrevet i Kommuneplan 2015 for Ksbenhavns Kommune, svarende til en bebyggelsesprocent pa
110-185. Hertil kommer en variation med en lav bebyggelsesprocent, hvor alle omrader i udgangs-
punktet reserveres til klimatilpasning og rekreative omrade (klimavariation).

En oversigt over bebyggelsesprocenterne og deres pavirkning af byrum fremgar af nedenstdende
Tabel 28:

Bebyggelsesvariation Bebyggelses- Beskrivelse
procent
A. Minimal bebyggelses- 150 I bebyggelsesvariationen med minimal bebyggel-
procent sesprocent antages en bebyggelsesprocent pé
(klimavariation) 150, men alene pa arealer, som ikke kan finde
anvendelse til klimatilpasningstiltag.
Denne variation er alene relevant for hhv. en kort
tunnel (svarende til 50% bebyggelse for hele om-
radet) og en lang tunnel (svarende til 93% for
hele omradet).
B. Lavt estimat 110 En lavere bebyggelsesprocent pa 110, som for ek-

sempel ved Islands Brygge (sydlig del) og Valby
industrikvarter.

En bebyggelsesprocent pa 110 og byggeri i seks
etager vil betyde et bebygget areal pa ca. 18% og
et friareal pa ca. 82% af det samlede omrade.

www.moe.dk www.ey.com

Side 47 af 56




Analyser af alternativer til
Bispeengbuen

C. Middelestimat 150 En bebyggelsesprocent pa 150 finder anvendelse
for eksempelvis Sluseholmen og Jsterfaelled Torv.
En bebyggelsesprocent pa 150 og et byggeri i
seks etager vil betyde et bebygget areal p3 ca.
25% og et friareal pa ca. 75% af det samlede om-
rade.

D. Hgijt estimat 185 For szerlige omrader, som ligger meget stations-
neert, kan anvendes en hgjere bebyggelsespro-
cent pd 185, som det eksempelvis ses i Carlsberg-
og Arhusgadekvarteret.

En bebyggelsesprocent pa 185 og et byggeri i
seks etager vil betyde et bebygget areal pa ca.
30% og et friareal pa ca. 70% af det samlede om-
rade.

@ges byggehgijden til eksempelvis syv etager, re-
duceres det bebyggede areal til ca. 25%.

Tabel 28: Oversigt over bebyggelsesprocenterne og deres pavirkning af byrum. Det bemaerkes at bebyggelses-
procenter er baseret pa de samlede udviklingsarealer jf. KF15.

For variation A (minimal bebyggelsesprocent) antages det, at klimasikringsforhold optimeres med
henblik pa at kunne etablere et eller flere forsinkelsesbassiner.

For variation B-D (bebyggelsesprocent p& 110-185) antages det, at klimasikring kan integreres i
grgnne omrader omkring bygningerne svarende til forsinkelsesbassin med en minimumskapacitet
pd 1.900 m3, jf. input fra projektgruppen.

Den faktiske kapacitet af forsinkelsesbassiner og udformning af byrum vil afhaenge af byggeriets
udformning og hgjde. Sdledes er det muligt at sikre stgrre friarealer ved at bygge hgjere uden at
reducere bebyggelsesprocenten. Dette forhold er ikke daekket af naerveerende analyse.

Priser og prisudvikling for byggeretter
For priser pd byggeretter tages der udgangspunkt i Sadolin & Albaeks rapport Omdannelse af Abou-

levarden fra 2015. I rapporten er byggeretter opdelt pa hovedkategorier, som finder anvendelse i
naervaerende analyse ud fra nedenstdende fordelingsnagle:

Kategori Andel Beskrivelse

Boliger 80% 80% boliger baseret pd Sadolin & Albaeks rap-
port fra 2015.

Privatejede boliger (% af boliger) 75% 75% privatejede boliger, da der er krav om

Almennyttige boliger (% af boli- 25% ;g;/c;.almennyttlg andel, jf. Kommuneplan

ger)

Samlet erhverv 20% Samlet erhverv svarende til 7% kontor, 7%
detailhandel og 7% dagligvare, jf. Sadolin &
Albaeks rapport fra 2015.

Total 100%

Tabel 29: Andel af byggeretter inden for kategorier.

Prisudviklingen for byggeretter er drevet af udviklingen i salgspriser for boliger/erhverv og udvik-
lingen af anleegsomkostninger.

Side 48 af 56 www.moe.dk www.ey.com



Analyser af alternativer til
Bispeengbuen

I naervaerende analyse anvendes en forventet reel stigning i boligpriser pd 2,8% i perioden 2018-
2043. Det anvendte estimat er baseret p3 et studie gennemfgrt af Copenhagen Economics for
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet i 2018 og udggr den lave forventede udvikling, safremt
boligbyggeriet i Kgbenhavn og pa Frederiksberg falger efterspgrgslen.

Der antages en forventning om en reel stigning for anlaegsomkostninger p% 0,5%, jf. den historiske
udvikling.

Det skal bemaerkes, at ved en stigning i salgspriser pa boliger, der er hgjere end stigningen af an-
laegsomkostninger for boliger, vil byggeretspriser opleve en relativt hgjere vaekst end salgsprisen
pa boligen, da byggeretspriser er bestemt af forskellen mellem salgspriser og anlaagsomkostninger.
Det ses saledes, at den forventede stigning i boligpriser pd 2,8% medfgrer en stigning pa bygge-
retter for boliger pa ca. 6,3%.

Under anvendelse af disse antagelser kan priser for byggeretter bestemmes til vaerdierne i neden-
stdende Tabel 30:

Kategori Indeks Enhed Byggeret Byggeret Byggeret
2015-niveau | 2019-niveau 2030-ni-
veau
Privatejede Boligprisin- DKK pr. m? 5.200 8.900 17.3007
boliger deks
Almennyttige Byggeprisin- DKK pr. m2 3.500 3.700 4.000
boliger deks
Erhverv (mix) Byggeprisin- DKK pr. m2 3.900 4.100 4.300
deks
Samlet vaeg- DKK pr. m2 4.600 6.900 12.040
tet bygge-
retspris

Tabel 30: I perioden 2015-2019 fremskrives boligpriser med den historiske prisudvikling. I perioden 2019-2043
fremskrives boligpriserne med en forventet realstigning pd 2,8% pr. &r. Privatejede boliger vaegtes mellem top
og standard 50/50. Byggeretspriser for 2030 anvendes som sidste ar, da der ikke szelges byggeretter senere.
Alle priser i 2019-prisniveau.

Perioden for salg af byggeretter har indflydelse pa den samlede business case, idet salget af byg-
geretter skal daekke en omkostning, som ligger forud i tid. I mellemperioden m& det forventes, at
omkostningerne skal forrentes, jf. finansieringsforudsaetningen om en realrente pa 3,0%§8.

I neervaerende analyse tages der udgangspunkt i den forventede udbygningshastighed, jf. Sadolin
& Albzeks rapport, som forventer en afsaetningsperiode for byggeretter pa tre r i perioden, fra tun-

nellen er feerdigetableret. Dvs. hvis tunnellen 8bner i ultimo 2025, vil byggeretter blive afsat i peri-
oden primo 2026 til ultimo 2028.

8.4.2 Bidrag fra eksterne parter
Bidrag fra staten

Det antages, at staten bidrager til projektet med de sparede drifts- og vedligeholdelsesomkostnin-
ger for det nuveerende Bispeengbuen.

7 Svarende til en salgspris for boliger pé’l DKK 56.150 pr. m2 inkl. moms i 2030. Veardi af byggeretter
er under antagelse af, at byggeretter szlges umiddelbart inden, byggeri kan realiseres. Safremt
byggeretter salges, inden der kan etableres byggeri pa arealerne, vil vaerdien af byggeretter falde.
8 Der anvendes en rentesats for mellemfinansiering pa 3%
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De akkumulerede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger er vurderet til ca. DKK 210 mio. i 2015-
prisniveau svarende til ca. DKK 220 mio. i 2019-priser, forudsat at reparationsarbejde foretages pa
de optimale tidspunkter, jf. Bispeengbuen udvalgsspargsmél 2017.

Bidrag fra forsyningsselskaber

En nedrivning af den nuvaerende Bispeengbuen og etablering af en tunnellgsning eller en vej pa
terreen kan, afhangigt af udformning, muligggre klimatilpasningstiltag. I det omfang disse klimatil-
pasningstiltag kan integreres i projektet, kan den samlede omkostning fra klimatilpasning i andre
dele af Kgbenhavn eventuelt reduceres ift. en situation, hvor Bispeengbuen ikke nedgraves. Dette
forhold er ikke belyst i naerveerende business case-analyse.

Klimatilpasningstiltag kan finansieres af forsyningsselskaberne pd Frederiksberg og i Kgbenhavn og
indgar derfor ikke direkte i neerveerende business case-analyse. Det er dog ikke muligt at opna et
decideret medfinansieringsbidrag fra forsyningsselskaberne, da eventuelle bidrag alene kan indg3 i
klimasikringstiltag.

8.4.3 Indtaegter fra ggede skattegrundiag

Indteegter fra ggede skatteindtaegter kan henfgres til indtaegter fra skatter pa nye boligomrader og
eventuelle ggede skatter fra eksisterende omrader grundet veerditilvaekst afledt af bedre adgang til
grgnne omrader. Der ggres opmaerksom pa, at business casen ikke medregner ggede skatteind-
teegter i grundlaget for beregningen af den kommunale engangsbetaling.

Metode til beregning af skatteindtaegter

Med baggrund i forventninger til de kommende ejendomsskatter er anvendt fglgende forudsaetnin-
ger vedr. ejendomsskatter:

e Jf. udmeldinger fra Skatteministeriet forventes det, at grundskyldpromillen vil blive sat ned
til 12,6 i Kgbenhavns Kommune og 6,9 i Frederiksberg Kommune fra og med 2021. Grund-
skyld skal fremadrettet opkraeves pa baggrund af 80% af markedsvaerdien for grunde.

e [ dag er skattepromillen for daekningsafgiften fastsat til 9,8 i Kgbenhavns Kommune, men
det er uvist, hvorvidt denne, ligesom grundskyldspromillen, andres fra og med 2021. I den
seneste arraekke har skattepromillen dog ligget fast pd 9,8, hvorfor dette forudsaettes at vare
ved. Daekningsafgiften opkraeves ligeledes pa baggrund af 80% af markedsvaerdien.

e Fra 2021 forventes det derfor, at en ejendomsveerdi under DKK 7,5 mio. beskattes med
0,55%, og at ejendommen herover beskattes med 1,4%. I analysen antages det, at ejen-
domsvaerdierne ikke overstiger DKK 7,5 mio., og saledes beskattes alle ejendomsvaerdierne
med den fremtidige forventede skattesats pa 0,55%.

Skatteindtagter fra udviklingsomrader
For udviklingsomrdder beregnes de potentielle skatteindtaegter med udgangspunkt i markedsvaer-

dien for de nye byggeretter under antagelse af, at det fremtidige skattesystem vil tage udgangs-
punktet i markedspriser for arealer.
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Skatteindtaegter fra eksisterende omrader

I forbindelse med tidligere gennemfagrte analyser for Bispeengbuen er det sandsynliggjort, at en
tunnellaegning af Bispeengbuen vil medfgre ejendomsvaerdistigninger pa de eksisterende omkring-
liggende ejendomme. Denne veerdistigning kan primeert tilskrives fglgende forhold:

e Bedre adgang til parker, hvilket giver en procentvis stigning af ejendomsvaerdier i niveauet
0,3%-1,4%.

« Fjernelse af stgrre veje, hvilket giver en procentvis stigning i ejendomsveerdier pa ca. 3,9%-
7,8%.

e Reduktion af stgj, hvilket giver en vaerdistigning pa 0,7%-6,6%.

Samlet er der sdledes potentiale for en vaesentlig vaerdistigning for de ejendomme, der er placeret
naermest Aboulevarden og Bispeengbuen. Veerdistigningen vil vaere stgrst, ndr en stgrre del af ve-
jen laegges i tunnel.

Det bemaerkes, at disse positive effekter ikke vil vaere til stede i samme omfatning, hvis der veael-
ges en lgsning med en vej i terraen.

Denne ejendomsveerdistigning vil teoretisk set kunne medfgre en hgjere grundbeskatning, da veer-
distigningen vil aflejres en-til-en i grundvaerdien (i det omfang bygningsmassen antages uaendret).
Denne potentielle grundvaerdistigning er dog ikke medregnet i naervaerende analyse, grundet usik-
kerheder om bidragets stgrrelse samt usikkerheder om, hvordan en sddan teoretisk grundveerdi-
stigning kan handteres i det fremtidige skattesystem.

8.4.4 Finansieringsomkostninger

Neaerveerende analyse undersgger ikke de ngjagtige mulige finansieringsmodeller for projektet. For
at sikre det bedst mulige estimat for det faktiske restfinansieringsbehov er alle analyser baseret pa
en simpel antagelse om, at ejernes bidrag kan opdeles pd en engangsbetaling, som ikke forrentes,
samt pa arlige betalinger.

Afhaengigt af den valgte finansieringsmodel kan der vaere renteudgifter, som skal daekkes af kom-
munerne.
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9 Fordelingsnggler

Vi har undersggt forskellige strukturer for, hvordan finansiering og indtaegter kan fordeles.

9.1 Statslig medfinansiering

Det ligger til grund for nzervaerende analyse at staten leverer et medfinansieringsbidrag svarende
til den akkumulerede drifts- og vedligeholdelsesomkostning i Bispeengbuens restlevetid.

I svar til folketinget, sporgsmél nr. 242 d. 25. januar 2017 fremgar det, at restlevetiden af Bispe-
engbuen vurderes til ca. 55 ar. Det fremgar ligeledes at de akkumulerede drifts- og vedligeholdel-
sesomkostninger, forudsat at der repareres pa de optimale tidspunkter, er vurderet til ca. DKK 210
mio. i 2015-priser.

P& denne baggrund antages i denne analyse en statsligt medfinansiering p& DKK 210 mio.% i 2015-
priser.

9.2 Medfinansiering fra forsyningsselskaber

En tunnellaegning af Bispeengbuen vil muligggre etablering af klimatiltag pa overfladearealer. Lige-
ledes er det muligt at opna visse potentielle besparelser i forbindelse med rgrleegning o.l. ved etab-
lering af en tunnel.

I forbindelse med neservaerende analyse er det blevet undersggt, i hvilket omfang de bergrte forsy-
ningsselskaber kan bidrage til medfinansiering af en omlagning af Bispeengbuen.

Det er vores vurdering, at en direkte medfinansiering ikke er muligt, da forsyningsselskaberne un-
der nuvaerende lovgivning er begranset til alene at kunne give medfinansiering til klimatilpasnings-
tiltag. Det er dog vores vurdering, at forsyningsselskaberne godt kan bidrage til klimatiltag som bli-
ver muliggjort af Igsningen, eksempelvis etablering af forsinkelsesbassiner og lignende.

9.3 Fordeling mellem Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner

For at handtere fordeling af indtaegter og omkostninger for projektet foreslas det, at der opstilles
en fordelingsnggle. Denne fordelingsnggle bgr handtere falgende forhold:

e Sikre en rimelig fordeling af veerdier og omkostninger for projektets parter
e Skal veere objektiv og verificerbar
e Skal understgttes af den valgte organisationsform og finansiering

Inden for rammerne af ovenstdende foresl3s fglgende to principper for fordelingsngglen:

e En fordelingsnggle baseret pa arealfordeling
e En fordelingsnggle baseret pa et forhandlet procentvis split

9 DKK 220 mio. i 2019 priser svarende til en NPV p& DKK 203 mio.
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En oversigt over fordelingsngglerne fremgar af nedenstdende Tabel 31:

Fordelingsnggle

Beskrivelse

Fordele

Ulemper

Arealfordeling

Indtaegter og udgifter
deles baseret pa are-
alfordeling mellem de
to kommunerne sva-
rende til ca. 60% i
Kgbenhavns Kom-
mune og ca. 40% i
Frederiksberg Kom-
mune.

e Fordeling af veer-
dier og omkostnin-
ger baseret pa
Kommunernes
arealandel

e Simpel og verifi-
cerbar fordelings-
nggle

e Tager ikke hgjde
afledte effekter

e Handterer ikke,
hvordan byggeret-
ter placeres inden
for omraderne

Procentvis spliti?

Indtaegter og udgifter
deles ud fra en for-
handlet procentvis
fordelingen, eksem-
pelvis en 50/50 forde-
ling.

e Simpel og verifi-
cerbar fordelings-
nggle

e Mulighed for at
forhandle det %-
vise split til at af-
spejle direkte- og
indirekte effekter

e Ikke direkte sam-
menligneligt med
veerdier og arealer

e Ikke muligt at af-
lese direkte -
kraever forhand-
ling

e Skal overholde lo-
kalitetsprincippet

Tabel 31: Mulige fordelingsnggler

9.3.1

Indledende overvejelser vedrgrende organisationsformer

Den konkrete gennemfgrsel af projektet vil kreeve en nsermere analyse af projektets organisations-
form og finansiering. Inden for rammerne af denne analyse har vi skitseret to mulige organisati-
onsformer for gennemfgrsel af projektet.

Interessentselskab

Der oprettes et interessentselskab (I/S) med Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune
som ejere, med udgangspunkt i den aftale fordelingsnggle. I/S-selskabet vil veere ansvarlig for
gennemfgrsel af projektet, herunder salg af byggeretter.

Indteegter fra salg af byggeretter vil blive i selskabet og finansiere anlsegget. Restfinansiering sker
som kommunale indskud. Det vurderes umiddelbart muligt for selskabet at optage 1an til gunstige
vilkar, jf. modellen som anvendes af Metroselskabet!!. Dette ggr I/S-selskabet i stand til at hand-
tere evt. budgetmaessige forhold i perioden fra anlaagsomkostningen til realisering af byggeretter.

10 En fordelingsnggle baseret pd et procentvis split fx 50/50, skal overholde lokalitetsprincippet,
hvormed menes at en kommune ikke ma give gaver til Staten eller til andre kommuner. En 50/50
fordeling skal derfor objektivt kunne siges, at gavne begge parter lige meget, samt vaere gkonomisk
forsvarlig.
11 pette forhold bgr undersgges naermere i forbindelse med en beslutning om at ga videre med
projektet.
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Det vil vaere muligt at anvende et eksisterende I/S-selskab til at gennemfgrer projektet. Dette kan
veaere en fordel, i det der herved ikke er behov for at oprette ny selskabsledelse m.v. Dog skal de
naermere muligheder herfor undersgges.!2

Kommunal vej
Det vurderes, at projektet kan gennemfgres som et tveerkommunalt vejprojekt. Omkostningerne til

projektet fordeles jf. den aftalte fordelingsnggle. Kommunerne kan i denne Igsning veelge at saelge
bygeretter separat eller g& sammen om at saelge byggeretter via en maegler/radgiver.

12 Det understreges, at der ved oprettelse af et I/S eller ved anvendelse af et eksisterende I/S, skal
undersgges, i hvilket omfang der er behov for en lovaendring.
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10 @vrige lokal- og samfundsgkonomiske effekter

Hvis Bispeengbuen rives ned, og der etableres et omrdde med plads til ny bebyggelse og byliv, vil
det skabe markante lokal- og samfundsgkonomiske effekter. I tidligere analyser af hhv. Rambgll og
COWI bliver flere effekter medregnet og sammenholdt med de anlaegs- og driftsgkonomiske om-
kostninger. Vi anbefaler, at der i det fremtidige arbejde med valg af endelig Igsning, ogsa arbejdes
med en mere praecis vurdering af de lokal- og samfundsgkonomiske effekter. I naervaerende ana-
lyse, er der ikke taget hgjde for de lokal- og samfundsgkonomiske effekter. Men i det nedensta-
ende, vil vi kort belyse seks centrale effekter, som bgr inddrages i det videre arbejde!3.

10.1 Herlighedsveaerdi

Bispeengbuen pavirker i dag omradets herlighedsvaerdi negativt med bade stgj- og luftforurening.
Herlighedsveaerdierne i den omkringliggende bygningsmasse ma forventes at stige markant, som
folge af en nedrivning af Bispeengbuen. Derudover vil omradet blive pavirket positivt, hvis der
etableres attraktive og inddragende byrum, bylivsfunktioner, detailhandel, mv.

10.2 Byliv og bynatur

Byliv og bynatur vil vaere med til at transformere omradet, som i dag er stgj- og luftforurenet. Der
vil vaere mulighed for at se pa flere bylivseffekter, som fx beskrevet i “@konomisk vaerdisaetning af
Kgbenhavns grgnne omrader” fra 2014.

10.3 Sundhedseffekter

Ligeledes bgr sundhedseffekterne ved en reducering af stgj- og luftforureningen indeholdes i en
fremtidig analyse.

10.4 Detailhandel og erhverv

Effekterne pa den omkringliggende detailhandel og erhverv kan inddrages. Et nyt byrum og flere
lokaler til hhv. detailhandel og erhvervsliv vil skabe positive lokal- og samfundsgkonomiske effek-
ter. Men sammenhangen med omkringliggende byrum bgr taenkes ind. Etablering af fx en café,
hvor Bispeengbuen tidligere var, skaber ikke ngdvendigvis flere cafégaengere i omradet. I stedet
flytter det hgjst sandsynligt cafégaengere fra en allerede eksisterende café.

10.5 Tilflyttere

Tilflyttere til Frederiksberg og Kgbenhavn bgr indregnes i en samfundsgkonomisk analyse, isaer nar
formen for byggeretterne diskuteres. Hvilke borgergrupper vil man gerne tiltraeskke og hvorfor, er
kritiske spgrgsmal, som kan svares pa politisk og strategisk hold, og konsekvenserne heraf bgr ind-
teenkes i den samfundsgkonomiske analyse.

10.6 Transportgkonomiske effekter

Slutteligt bgr de transportgkonomiske effekter, som ogsa tidligere er belyst af bdde Rambgll og
COWI inddrages, for at sikre en sammenhang mellem investeringerne i transportinfrastrukturen og
de samfundsgkonomiske gevinster. Det vil isaer vaere relevant at se pa gevinster og omkostninger
for biltrafikken og cyklismen. Men ogs% konsekvenserne for f.eks. F-linien p§ S-togsnettet vil kunne
skabe samfundsgkonomiske omkostninger.

13 Listen bgr ikke anses som udtgmmende.
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Analyser af alternativer til
Bispeengbuen

11 Bilag

Bilag 1. Plantegning af kort tunnel

Bilag 2. Plantegning af lang tunnel

Bilag 3. Plantegning af vej i terraen

Bilag 4. Laengdeprofil af tunnel

Bilag 5. Trafikkort

Bilag 6. Plantegning med salgbare arealer
Bilag 7. Specifikation af anlaegsoverslag
Bilag 8. Scenarieanalyser
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