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Fakta om foranalysen

Borgerrepraesentationen i Kebenhavns Kommune vedtog med Budget
2021 at igangsaette en foranalyse af mulighederne for at etablere en
biltunnel fra Bispeengbuen til Langebro og skabe en gren kile pa over-
fladen.

Analysen er opdelt i to faser:

Fase 1 - Screening af flere tunnelstrakninger

Indledende foranalyse med screening af flere tunnelscenarier er gen-
nemfert i 2022 og politisk behandlet i Borgerrepraesentationen den 2.
marts 2023, hvor der blev besluttet et hovedscenarie til videre analyse i
fase 2. Find Fase 1-rapporten af COWI mfl. her.

Fase 2 - Hovedforslag

Foranalyse af hovedforslag af COWI mfl. fra oktober 2023, jf. den tekni-
ske baggrundsrapport “Den Grgnne Boulevard - Fase 2 - Foranalyse af
hovedforslag til Den Grgnne Boulevard - vurdering af konsekvenser og

effekter”.

Foranalysen er en overordnet analyse af de tekniske muligheder og
trafikale konsekvenser ved en tunnelleegning af straekningen. Desuden
indeholder analysen en beskrivelse af, hvor meget areal pa overfladen,
der kan frigives til at skabe plads til en gren kile. Selve udformningen af
byrummet vil forst blive konkretiseret i en evt. senere projektfase.

Denne resumérapport samler de vigtigste konklusioner fra foranalysen
og praesenterer et hovedforslag samt konsekvenserne bade i anleegsfa-
sen og efter tunnellen er feerdig.



INTRODUKTION

Kobenhavns Kommune har gennemfgrt en foranalyse af
mulighederne for at nedgrave Agade-Aboulevard-Gyldenlgves-
gade-H.C. Andersens Boulevard pa straekningen fra Bispeeng-
buen til Amager. Formalet med projektet er at flytte mest mulig
biltrafik ned i en tunnel for at skabe en gron kile pa overfladen,

deraf navnet Den Grgnne Boulevard.

Foto © Kebenhavns Stadsarkiv



1.1 Ny analyse af en samlet straekning

Den Grgnne Boulevard handler om at genskabe et
gadeforlgb med et starre grgnt areal og samtidig
opretholde korridoren som en veesentlig biltra-
fikare i byen. Denne resumérapport praesenterer
hovedpointer fra den gennemfarte foranalyse.

Rapporten fokuserer pa et hovedforslag for det
tunnelscenarie, som blev udpeget af Borgerre-
praesentationen i Kebenhavns Kommune den
2. marts 2023 pa baggrund af en indledende
screening af mulige l@sningsscenarier. Forana-
lysens hovedkonklusioner om muligheder og
udfordringer bidrager til beslutningsgrundlaget
om projektets videre forlgb. Da der er tale om
en foranalyse, vil der vaere resultater, som skal
unders@ges og konkretiseres yderligere i en evt.
kommende projektfase. Igennem det seneste
arti er der gennemfort flere undersegelser af
straeekningen, hvor der bl.a. har veeret fokus pa
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at skabe nye byrum ved en fritleegning af Lade-
gardséen.

En vigtig del af denne foranalyse har veeret at
undersege, hvor meget areal pa overfladen, der
kan frigives til grennere og mere attraktive byrum
samt bedre forhold for cyklister og fodgeengere.
Samtidig handler det om at minimere biltrafikken
pa overfladen. Det er dog ikke muligt at fierne al
biltrafikken pa overfladen af Den Grgnne Bou-
levard, da der skal veere plads til service- og
bustrafik samt @vrig lokal biltrafik pa dele af
straekningen.

Denne foranalyse bygger pa tidligere underse-
gelser og er den ferste af sin slags, der ser pa
straekningen bade i Indre By og gennem Nor-
rebro/Frederiksberg (se Figur 1). Formalet er at
tilvejebringe et grundlag for en politisk draftelse.
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De seneste ars analyse af Den Grgnne Boulevards streekning gennemfert af Kebenhavn og Frederiksberg kommuner.



Introduktion

1.2 En gron forhistorie

Aboulevard og H.C. Andersens Boulevard har
begge en gren forhistorie med skiftende funk-
tioner og udformning, der flere gange er blevet
a&ndret efter tidens behov.

Aboulevard blev bygget pa en tunnellaegning

af Ladegardsaen i 1897, som tidligere lgb dbent
gennem byen og ned til Sgerne (se Figur 2).
Ladegardsaen kan dateres tilbage til 1500-tallet
som drikkevandsforsyning til Kebenhavn, men
aens bredde og forlab blev gradvist fjernet i takt
med, at presset fra biltrafikken steg.

Figur 3
Vestre Boulevard, senere H.C. Andersens Boule-
vard. Ukendt &rstal. Foto © Kgbenhavns Museum.

H.C. Andersens Boulevard hed tidligere Vestre
Boulevard, men fik sit nye navn i 1955 for at fejre
150 aret for H.C. Andersens fedsel. Straekningen
fra Langebro til Jarmers Plads er anlagt i 1891 pa
det tidligere voldterreen, som en boulevard med
dobbelte treeraekker og et parkanlaeg placeret i
boulevardens midte (se Figur 3 og Figur 4).

Over tiden er parkstreget blevet fiernet for at gere
plads til biltrafikken, og i dag er boulevardens
gronne karakter forsvundet fra gaderummet.

Figur 2

Aboulevard med Ladegardséen — teet
pa Rantzausgade. Foto fremstillet i
1896 © Kgbenhavns Museum.

Figur 4
Vestre Boulevard. Foto fremstillet i 1939 © Kebenhavns Stadsarkiv.



BORUPS ALLE

Introduktion

1.3 Losning med flere tunnelstraekninger

| dag er kun ca. 20% af biltrafikken gennemkga-
rende pa hele straekningen fra Borups Allé til
Rysensteensgade, og st@rstedelen af bilisterne
starter eller slutter derfor deres tur et sted pa
selve boulevarden eller det tilstadende vejnet.

En lang gennemkgrende tunnel uden afkersels-
mulighed vil derfor kun tilgodese en mindre del
af bilisterne. Det er en af grundene til, at forana-
lysens hovedforslag indeholder en Igsning med
to tunnelstraekninger og fire tilslutningsram-

per (se Figur 5). Det skyldes ogsa hensynet til
Boulevardbanen (jernbanestrakningen mellem
Kgbenhavn H og @sterport), som lgber under
Gyldenlavesgade, og som handterer al regional
togtrafik pa tvaers af Kebenhavn og en stor del af
S-togstrafikken.

!
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Figur 5
Hovedforslaget med to tunnelstreekninger.

Aboulevard-H.C. Andersens Boulevard er et
historisk byrum og en af Kgbenhavns travieste
bygader, der bevaeger sig gennem den taette by.
Dette gor projektet komplekst. Foranalysen af
Den Grgnne Boulevard fokuserer pa de trafikale
og tekniske muligheder og konsekvenser ved

at etablere en tunnel, men tager i videst muligt
omfang hensyn til stedets historie og kulturhisto-
riske spor.

Derfor indeholder analysen bade en beskrivelse
af, hvordan en tunnel rent teknisk kan indpasses,
men ogsa pavirkningen af byrummet. Desuden
belyses de trafikale konsekvenser for byen samt
miljg- og klimaeffekt og gkonomi.

=== \estlig tunnelstraekning.
Ostlig tunnelstraekning
=== Ramper
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HOVEDFORSLAG
OG UNDERSOGTE
TUNNELSCENARIER

Foranalysen af Den Gronne Boulevard har resulteret i et hoved-
forslag, der bestar af to tunnelstraekninger til biltrafikken og en
indsnaevring af vejarealet pa overfladen samt spaerring for gennem-
korende trafik pa to delstraekninger. Gennem tekniske analyser og
trafikale beregninger er en raekke scenarier blevet undersggt, som
baggrund for valg af hovedforslaget.

Foto © Kebenhavns Museum



2.1 Tunnellgsningen i hovedforslaget
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Figur 6
Tunnellgsningen i hovedforslaget. | hver ende af den borede tunnel er der ramper og en straekning med en gravet tunnel (cut &

cover), hvilket er ngdvendigt, indtil man nar en dybde, hvor det er muligt at begynde boringen.

Der etableres ikke tilslutninger til overfladen mel-
lem Borups Allé og s@erne, da det i foranalysens
fase 1 ikke blev vurderet muligt ift. tunneldybden
og den ngdvendige leengde fra tunnel til afkers-
lerne. Dette betyder, at den borede tunnel kan
forlebe i en mere direkte linjefering og ikke beha-
ver folge Agade/Aboulevards nuvaerende tracé.

Tunnellgsningen i hovedforslaget bestar af:

e En boret tunnel mellem Borups Allé og Seer-
ne pa ca. 2,7 km.

e En gravet tunnel (cut & cover) mellem Jarmers
Plads og Rysensteensgade pa ca. 1 km.

I hver ende af tunnellerne er der ca. 125-150 m
lange rampeabninger. Vejen i de to tunneller har 2
X 2 k@respor og er dimensioneret til 60 km/t, men
med en forventet skiltet hastighed pa 50 km/t.

| Vest for Sgerne - Ost for Seerne - Amager

Bispeengen
Borups Allé Segaderne W (Jarmers Plads Rysensteensgade
] (
.............................. . , E— T T y
—= e Boulevardbanen | Cut & Cover 2x2 spor Langebro
Boret tunnel 2x2 spor
L Kerespor pé Bispeengbuen Spaerring pa overfladen for - Speerring pa overfladen for
nedlaegges for biltrafik gennemkerende biltrafik gennemkegrende biltrafik

Figur 7
Hovedforslaget vist som et principsnit for hele Den Grgnne Boulevards straekning.



Hovedforslag og undersagte tunnelscenarier

Forudszetninger besluttet af Borgerrepraesentationen den 2. marts
2023 til at indga i foranalysens hovedforslag:

Ladegardsaen kan etableres for at kunne skabe en gennemgaende bla-
gren infrastruktur fra Damhusseen til Seerne jf. Kommuneplanens mal-
satning om forundersegelser af en A-park pa Aboulevard.*

Inkludere og respektere realiseringen af nedrivningen af den ene af
Bispeengbuens to vejbroer, sa en eventuel tunnellgsning for Den Gronne
Boulevard farst realiseres senere. Derfor indgar forudsaetningen om, at
den sydlige af broerne ved Bispeengbuen rives ned. Det betyder, at al
biltrafik skal afvikles pa én bro, og antallet af kerespor reduceres fra 6

til 4 frem til krydset ved Borups Plads, og i hovedforslaget karer der ikke
biltrafik pa den nordlige Bispeengbue.

I undersegelse af finansieringen skal der inkluderes potentielle bidrag fra
salg af byggeretter herunder ogsa de allerede belyste bidrag ved en fuld
nedrivning af Bispeengbuen.

Betjening af cykler, busser og gaende prioriteres pa overfladearealet.

Potentiale for stgjreduktion og luftforbedringer indgar. Der skal i under-
sagelsen tages hajde for, hvordan bilparken ved projektets afslutning
forventes at se ud.

Biltrafikken skal sa vidt muligt ledes igennem tunnellen, sa den minime-
res i resten af byen, og det skal undgas, at der flyttes biltrafik fra @stlig
Ringvej ind igennem byen. Det skal sikres ved at indszette spaerringer pa
overfladen for gennemkegrende biltrafik.

Hovedforslaget skal genere trafikken pa straekningen vest for sgerne
mindst muligt under anlaeggelsen.

Der er etableret en bypark ved Vesterbro Passage, hvilket betyder, at der
i hovedforslaget ikke vil vaere biltrafik pa Vesterbrogade og dermed heller
ikke i krydset til H.C. Andersens Boulevard.

*Foranalysen er en teknisk og trafikal undersggelse og beskriver dermed ikke en hydraulisk lasning
for en dbning af Ladegardsaen, men hovedforslaget viser, at der kan frigives plads i gaderummet til et

vandelement. En evt. senere undersggelse kan konkretisere udformningen af dette.




Hovedforslag og undersagte tunnelscenarier — =———

2.2 Overfladelgsningen i hovedforslaget

Hovedforslagets overfladelasning tager ud- at opfylde intentionerne om at skabe de bedst
gangspunkt i forudsaetningen om at overflytte mulige vilkar for cyklister. | en evt. senere

s& meget biltrafik som muligt fra overfladen til projektfase skal det konkretiseres, hvordan
tunnellen og sikre en trafikal fredeliggerelse pa cykeltrafikken bedst handteres i korridoren og
overfladen. Der har veeret undersggt mange vari- fordeles ud pa det gvrige cykelstinet.

anter af overfladelgsninger, hvilket der redegeres

for i den tekniske rapport for foranalysen. Dette » Speerring for gennemkgrende biltrafik to ste-
arbejde er gaet forud for konkretiseringen af der pé overfladevejen:

hovedforslaget, der indeholder fglgende lgsning

for overfladen: 1. En streekning pa 70 m vest for sgerne mel-

lem Julius Thomsens Gade og Temrergade.
« Vejarealet pa overfladen fra Borups Allé til

Rysensteensgade reduceres til én kgrebane i 2. En straekning pa 700 m i Indre By mellem

hver retning, som lokalt suppleres med busba- Jarmers Plads og Tietgensgade/ Storm-

ner, parkering, svingbaner osv. Langs facader- gade. Her er det forudsat, at der fortsat vil

ne kan der etableres op til 3 m brede fortove. veere biltrafik pa Studiestraede pé tveers af
lukningen og adgang til p-keelderen under

Analysen viser, at overfladearealet skal give Industriens Hus.

plads til en vaesentlig meengde cykeltrafik.

Jeevnfer Kebenhavns Kommunes vejledning Ovenstaende to straekninger vil veere dbne

er der behov for min. 4 m brede enkeltrettede for kollektiv trafik (busser), cykler og fod-

cykelstier. | foranalysen er der derfor taget geengere.

udgangspunkt i at reservere plads til 5 m bre-
de cykelstier i hver retning. Det kan bidrage til

/53 Er undersegt i "ldéopleeg for
Omdannelse af Bispeengen”
/ ~ af Vandkunsten 2023.
> Rampe Segaderne

~

Rampe Jarmers Plads

~
S~
~ = ’/ Rampe @st Rysensteensgade
>
Veje speerres for biltrafik pa

Rampe Vest ved Borups Allé \k/
delstraekningen mellem gst

for Julius Thomsens Gade og Veje speerres for biltrafik pa del-

vest for Temrergade straekningen mellem @st for Ham-
merichsgade-Jarmers Plads og vest
for Tietgensgade-Stormgade

Figur 8
Placering af ramper og de to straekninger, der spaerres for gennemkgrende biltrafik i overfladelgsningen

1



Hovedforslag og undersagte tunnelscenarier

2.3 Undersggte tunnelscenarier

Fire tunnelscenarier er blevet screenet i foranalysens fase 1 for at undersege bredden af Iasningsmu-
ligheder og understatte udvaelgelsen af en raekke Ilgsningsprincipper for det videre arbejde.

De fire tunnelscenarier fra fase 1 er:

Lesning B2: To korte tunnel-
straekninger mellem Borups
Plads og Seerne og mellem Jar-
mers Plads og Rysensteensgade
uden tilslutninger fra overfladen
til tunnellerne undervejs*.

Lesning B4: En lang tunnel
mellem Borups Plads og @re-
stads Boulevard med tilslutnin-
ger undervejs ved Bllowsvej og
ved Sgerne. Tunnellen passerer
under Boulevardbanen til togtra-
fikken og under Langebro.*

Lesning C: En lang tunnel mellem

Borups Plads og Rysensteens-

gade med tilslutninger undervejs

ved Bllowsvej og ved Sgerne.
Tunnellen passerer under Boule-
vardbanen til togtrafikken.

Lesning C1: En lang tunnel mel-
lem Borups Plads og @restads
Boulevard med tilslutninger un-
dervejs ved Sgerne og en per-
spektivering for forlaengelse til

Hilleradgade. Tunnellen passerer

under Boulevardbanen til togtra-
fikken og under Langebro.*
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* Den borede tunnel vises som princip og vil teknisk set ikke fglge vejforlg-

bet, da den ligger dybt under jorden. Desuden vil der vaere et stykke med

gravet tunnel (cut & cover) i hver ende af en boret tunnel.
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Figur 9
Undersggte tunnelscenarier i Fase 1.



| screeningen blev der peget pa iseer to lokali-
teter, der er udfordrende for realisering af Den
Grgnne Boulevard som en lang sammenhangen-
de tunnel. Disse lokaliteter har haft stor betyd-
ning for valget af l@gsningsscenarie.

Det drejer sig om passagen af:

+ Boulevardbanen (jernbanestraeekningen
mellem Kebenhavn H og @sterport) krydser
under Gyldenlgvesgade ved Jarmers Plads.
Screeningen viste, at det er teknisk muligt at
lade en tunnel for Den Grenne Boulevard pas-
sere under Boulevardbanen ved Jamars Plads
og fere den til terraen, sa der kan afvikles
trafik i krydset mellem Gyldenlgvesgade og
Segaderne. Dette er et vaesentligt kryds for
biltrafik til og fra Indre By. Men screeningen
viste ogsa, at det vil veere nadvendigt at lukke
Boulevardbanen for togtrafik i en periode pa
6 — 24 maneder. Derfor indeholder hovedfor-
slaget en lgsning med to biltunneler hhv. far
og efter Boulevardbanen, sa denne passage
undgas.

« Havnen under Langebro.
Screeningen viste, at bade Langebros ram-
per og de omkringliggende bygninger er dybt
funderet. En boret tunnel vil derfor skulle ligge

Hovedforslag og undersegte tunnelscenarier

endnu dybere og farst kunne na overfladen
langt inde pa begge sider. Hovedforslaget for
Den Grgnne Boulevard omfatter derfor straek-
ningen fra Borups Allé til Rysensteensgade og
ikke helt til Amager.

Screeningen i fase 1 resulterede i to tunnelscena-
rier:

e Lgsning | — med to korte tunneller uden tilslut-
ninger undervejs (svarer til fornaevnte B2) og

e Lasning Il — én lang tunnel med to tilslutnings-
anleeg undervejs (svarer til fernaevnte C1 uden
forlaengelsen til Hillergdgade), se Figur 9

Pa medet den 2. marts 2023 skulle Borgerre-
praesentationen pege p3, hvilket af de to tun-
nelscenarier, som skulle konkretiseres i fase 2.
Her blev det besluttet, at der skulle arbejdes
videre med lgsning | (svarende til B2) med to tun-
neler, men at den vestlige tunnelstraekning skulle
forlaenges under Bispeengbuen. Dette er blevet
foranalysens hovedforslag.

13



HVAD BETYDER DEN
GRONNE BOULEVARD
FOR TRAFIKKEN?

Modelberegninger af de trafikale konsekvenser af hovedforslaget
for Den Gronne Boulevard viser, at der vil ske en betydelig reduk-
tion af biltrafikken pa overfladen og en stigning i cykeltrafikken pa
ca. 27.000 cyklister i dognet pa udvalgte steder. Men hovedforslaget
forer ogsa til, at biltrafik flyttes til andre veje i naeromraderne.

Foto © Kebenhavns Museum



3.1 Biltrafikken pa overfladen

Som en del af foranalysen er der gennemfeart
beregninger i Kebenhavns Kommunes trafikmo-
del COMPASS for hhv. et basisar i 2035 og en
situation samme ar, hvor Den Grgnne Boulevard
er etableret svarende til hovedforslaget.

Trafikberegningerne viser, at hovedforslaget vil
resultere i en trafikal fredeliggerelse af gaderum-
met pa overfladen de steder, hvor der er tunnel.
Her vil biltrafikken reduceres med 70-100%.
Dette betyder, at der pa delstraekninger med
mindst trafik vil vaere 0 biler, og pa de tunnellagte
straekninger med mest trafik vil vaere 20.000 biler
pa et hverdagsdegn pa overfladen.

Basissituationen i 2035 indeholder en raekke
forudseetninger, der bl.a. handler om ny byudvik-
ling og sterre infrastrukturprojekter sdsom @stlig
Ringvej ml. Nordhavn og Refshalegen, lukning af
Vesterbro Passage og nedlaggelse af halvdelen
af Bispeengbuen. Basissituationen i 2035 har
vaesentlig mere biltrafik end i dag. Som eksempel
kan det naevnes, at biltrafikken pa Gyldenlgves-
gade stiger fra en hverdagsdegntrafik pa 52.300
i dag til 60.500 i 2035.

En trafikmaengde pa 20.000 biler i dagnet svarer
stort set til trafikken i dag pa den yderste del

af @sterbrogade. Pa Figur 10 ses med rgdt de
straekninger, hvor trafikken stiger og med grent,
hvor den falder.
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Kortet viser med red og gren eendringer i biltrafik pd overfladen og i boksene fremgaér biltrafikken hhv. pé overfladen og i tunnellen i en

fremtid med Den Grgnne Boulevard. Tal er vist for gennemsnitlig hverdagsdegntrafik (HVDT).
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Hvad betyder den grenne boulevard for trafikken?

Af Figur 11 fremgar trafikeendringerne pa de Figuren viser ogsa, at summen af biltrafikken for
forskellige delstreekninger af Den Grgnne Boule- tunnel og overflade er mindre end biltrafikken i et
vard. Her ses det, at de straekninger, der ikke er basisscenarie uden biltunnel. Dette kan seerligt
tunnellagte fortsat skal handtere en del biltrafik tilskrives spaerringerne pa overfladen.

pa overfladen. Ved s@erne drejer det sig om ca.
55.000 keretgjer pa et hverdagsdegn i 2035
med Den Grenne Boulevard, hvilket svarer til det
niveau, som biltrafikken har i dag.
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60.000
50.000
40.000
30.000
20.000
10.000
0
& -c‘ © & & Ny S & FF S 'z>
F P *‘GJ 69 @G’ ST Qe’ » ¥ S O F ¢
Qe,‘?’ b@’ ’Q;\) d),\cg e,qo &0@ & (\@ O\b & 5 VP
R SR MR ST LA &
QQ(O ,{b& o \2\ 4 ’Db b@ v (\Q/ ’bb ((\e’ P Q:\ (D(Qs,
@d{‘ \\Q) {Q) 2 “ b"?’ o?q Ce" 66 7
S & O 2 27 o 2 o
Y ® & & P &
3 & & & 9 PR g &
) (D'C.(’ & <9 < é@}z &
T N o
W
RN
mBasis2035 mTunnel m Overfladevej
Figur 11

Beregnet hverdagsdegntrafik (HVDT) i Basis2035 og i hovedforslaget
for udvalgte snit pa straekningen (afrundede tal).
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Hvad betyder den granne boulevard for trafikken?

3.2 Cykeltrafikken pa overfladen

Hovedforslaget for Den Grgnne Boulevard vil be-
tyde, at cykeltrafikken pa delstraekninger stiger
med over 27.000 cykler i degnet pa overfladen
(Se Figur 12). Boulevardens forbedrede cykel-
forhold vil gere ruten mere attraktiv og tiltraekke
cyklister fra andre parallelveje. For eksempel
overflyttes ca. 7.000 cykelture fra Ngrrebrogade
0g ca. 8.100 cykelture fra Rolighedsvej. Stig-
ningen i den samlede cykeltrafik overstiger det
antal, der flyttes fra andre streekninger. Det skyl-
des, at der ogsa sker en overflytning fra andre
transportmidler.

Beregningerne viser, at pa enkelte delstraeknin-
ger vil den fremtidige cykeltrafik pa Den Grenne
Boulevard vaere ca. 35.000 cyklister pa et hver-
dagsdegn, hvilket svarer til niveauet pa Dronning
Louises Bro i dag.

Rantzausgade
4.200 (-35%)

ﬁ

Tl
o
S
TL-700
-700

_L-400 2500 e

00

Figur 12

Med de anvendte forudseetninger betyder det,
at streekningen har potentiale for at blive en af
Kgbenhavns mest benyttede cykelforbindelser.

Den samlede trafikale effekt af hovedforslaget er
en mindre stigning i antal cykelture i Kebenhavn
og Frederiksberg. Desuden ses lidt faerre person-
ture i bil og med kollektiv transport samt et fald i
gangture, der blandt andet skyldes, at en kollektiv
tur i modellen inkluderer to gangture — en i hver
ende af rejsen.

Trafikmodellen medregner ikke potentielle gang-

ture i forbindelse med fremtidige bylivsaktiviteter
pa Den Grenne Boulevard.

H i . . Basi

2035
5 ; ;
> N . Forskel i HVDT
2l
N¢rrebrogage < -10.000
23.400 (-24%)  — (-10.000) - (-2.500)
AAL 7 —— (-2.500) - (-500)
74 2 —— (-500) - (-300)
S,
N7 Uzendret
J —— 300 - 500
Aboulevard % — SUl= 500
< 33100 (+500%) Y, &= 2.500 - 10.000

== > 10.000

Kortet viser med rad og gren andringer i cykeltrafik og i boksene fremgar maengden af cykeltrafik i en
fremtid med Den Grgnne Boulevard. Tal er vist for gennemsnitlig hverdagsdegntrafik (HVDT).
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Hvad betyder den grenne boulevard for trafikken?

3.3 Effekter pa regionale veje og trafikarbejde

Hovedforslaget tiltraekker ikke ny regional bil-
trafik, og forventes derfor ikke at resultere i en
overflytning af biltrafik fra @stlig Ringvej eller
Motorring 3 (se Figur 14). Men tunnellen for Den-
Grgnne Boulevard vil stadig udgere en veesentlig
hovedfaerdselsare og betjene biltrafikken mellem
de nordlige / vestlige dele af hovedstadsomradet
0g Amager.

Med hovedforslaget vil alt den gennemkgrende
biltrafik mellem Borups Allé og Rysensteensgade
blive flyttet fra overfladen til tunnellerne, men
mellem de to tunneller i Indre By vil al biltrafik
stadig vaere pa overfladen. Hovedforslaget vil
betyde et mindre fald pa 3% i det samlede antal

Trafikarbejde, Frederiks-

400

kerte km i bil (trafikarbejdet) pa overfladeveje i
Kebenhavn og Frederiksberg Kommune i forhold til
basissituationen (Se Figur 13).

Af tabellen fremgar det desuden, at der vil veere
et lille fald i de kerte km i den kollektive trafik.
Derimod stiger antal personkilometer lidt for
gangtrafikken og noget mere for cykeltrafikken,
hvor hovedforslaget betyder, at der bliver cyklet
51.900 flere personkm pa et hverdagsdegn. Ho-
vedforslaget resulterer i, at der i alt cykles 3,1 mio
km. pr. hverdagsdggn i 2035.

. Figur 13
Kollektiv
trafik Total Samlet trafikarbejde i Keben-
. . havns og Frederiksberg kommu-
5,6 mio. | 17,7 mio. ner i hovedforslaget og andring
A e o i forhold til Basis 2035 fordelt pa
Che © OV gang, cykel, bil og kollektiv trafik
_ o 410 (personkm pr. hverdagsdegn,
e Lile afrundede tal).
H N - g Basi
2035

Forskel i HVDT

— < -10.000

—— (-10.000) - (-2.500)
— (-2.500) - (-500)
—— (-500) - (-300)

@stlig Ringvej
21.800 (under +0,1%)

Uaendret
— 300 - 500
ke — 500 - 2500
{ ”\? — 2.500 - 10.000
e = > 10.000

Gron Boulevard*
Overflade:

9.000 (-85%)
Tunnel

43.300

Langebro
66.000 (-1,7%)

) \/ \/A:germotorvejen
94.200 (under +1,0%)

berg og Kebenhavn Gang Cykel Bil
Hovedforslag 2,6 mio. 3,1 mio. 6,4 mio.
Forskel total i % +0,4% +1,7% -0,2%
- Forskel i trafik pa over- o o _ a0
fladeni % +0,4% +1.7% 3%
|
Helsingarmotorvejen !
116.000 (+1,2%) 2 X
Hilleredmotorvejen
63.500 (-2,5%)
Motorring 3 s
165.200 (+1,0%) —
2 g )
e = =)
Figur 14

Trafikale eendringer péa regionale veje til og fra Kebenhavn vist for gennemsnitlig hverdagsdegntrafik (HVDT).
I boksene fremgar biltrafikken i en fremtid med Den Grgnne Boulevard. *Kort viser med gren farve kun aflastning

pa overfladevejen.
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Hvad betyder den granne boulevard for trafikken?

3.4 Konsekvenser for bil- og bustrafik pa
Frederiksberg og i det gvrige Kobenhavn

Reduktionen af kapacitet pa overfladevejen i
korridoren og speerringerne for gennemkgrende
biltrafik betyder, at en del af biltrafikken flyttes
fra boulevarden til veje i neeromraderne isaer pa
Frederiksberg og i Indre By.

Blandt veje, der ifalge modellen far en eget bil-
trafik, kan navnes: Godthabsvej, Borups Allé,
Danasvej, Kampmannsgade og Rosengrns Allé
samt Bernstorffsgade og Hammerichsgade i
Indre By.

En stigning i biltrafikken i naeromraderne kan
resultere i en forringelse af fremkommelighe-
den, hvilket ogsa vil pavirke bustrafikken. Bade

i basissituationen og i hovedforslaget vil der i ar
2035 veere en del gader bade i Kebenhavn og pa
Frederiksberg, hvor hastigheden i myldretiden vil
veere under 10 km/t, hvilket kan veaere indikation
pa treengsel. P& straekninger med forventet aget

: Straekning
Vej (mellem to tilstedende veje)
Godthabsvej Tesdorpfsvej — Drosselvej
Borups Allé Fuglebakkevej — Nordre Fasanvej

Falkoner Allé Godthabsvej — Helgesvej

Rosenorns Allé Bilowsvej — H.C. @rsteds Vej
Bulowsvej Rolighedsvej — Thorvaldsensvej
H.C. Orsteds Vej Aboulevard - Rosengrns Allé
Thorvaldsensvej Grennegéardsvej — Bllowsvej

Danasvej Vodroffsvej — Kampmannsgade

Figur 15

biltrafik pga. hovedforslaget, vil disse perioder
med treengsel forleenges. Denne situation vil
ogsa pavirke bustrafikken szerligt pa de veje,
der ikke har busbaner. Det er derfor vigtigt, at
effekten for bustrafik vurderes naermere i en evt.
senere projektfase. Det geelder iszer for falgende
veje:

» Godthabsvej-Rolighedsvej (Linje 2A)

» Borups Allg, (linje 12, 68, 74 og 250S)

» Danasvej (linje 37)

e Norre Voldgade (linje 5C)

o Hammerichsgade (linje 37 og 68)

o Bernstorffsgade (busterminal ved Hovedba-
negarden).

Den forudsatte lukning af Vesterbro Passage be-
tyder, at linje 2A og 5C skal omleegges. Det kan
evt. blive til Hammerichsgade, men det er ikke
afklaret endnu.

Basis2035 Hovedforslaget Forskeli %
13.100 15.200 +16%
10.300 14.600 +42%
20.100 19.100 - 5%
11.300 12.000 + 6%
10.400 9.200 -11%

9.700 7.300 -25%
4.500 5.300 +17%
9.600 12.900 +34%

Beregnet hverdagsdegntrafik (HVDT) i 2035 for Basis2035 og hovedforslaget
i udvalgte snit pa trafikveje i Frederiksberg Kommune (afrundede tal).
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FRIGIVELSE AF AREALER 0G
KONSEKVENSER FOR BYRUM

Hovedforslaget viser, hvor det er teknisk muligt at placere ramper
og beskriver arealbehovet til dette samt konsekvenserne for byrum-
met. Desuden betyder hovedforslaget, at der frigives arealer i stor-
relsesordenen 45.000 m* pa overfladen. Disse arealer kan anvendes
til at skabe nye gronne og attraktive byrum samt bedre forhold for
cyklister og fodgaengere. Foranalysen viser eksempler pa indpasning
af ramper og hvordan arealerne principielt kan disponeres pa ud-
valgte steder. En konkretisering af byrummenes udformning vil forst
ske i en evt. senere projektfase.

Foto © Kebenhavns Museum



4.1 Rampernes indpasning i byrummet

Tunnelstraekningerne har i alt fire ramper, der Men foranalysen fremhaever ogs3, at placering
skal lede trafikken op til overfladen. Laengden af af ramperne seerligt ved Seerne, Jarmers Plads
ramperne er 125-150 m alt efter lokale forhold, og Rysensteensgade vil have konsekvenser for
teerskel ift. skrybrud mv. Bredden af ramperne de kulturhistoriske byrum. Pa de falgende sider
er ca. 22 m. Hovedforslaget viser placering af vises hovedforslagets placering af ramper i by-
ramperne, hvor det er anlaegsteknisk muligt, og rummet med det ngdvendige areal.

hvor de trafikalt understgtter intentionerne om at
reducere biltrafikken igennem korridoren.

RAMPE VEST )
VED BORUPS ALLE

Den vestligste rampe i tunnelkor-
ridoren er placeret ved Borups Allé
i Bispeengbuens nuvaerende tracé
og pé arealerne ved Hilleredgade
33-37. Denne placering muligger
at etablere en boret tunnel inden

Ringbanen. Samtidig sikres der en e = . .
fuld udveksling af biltrafik mellem D e _
Borups Allé og Den Grenne Boule- - ~ K. e e

vard, hvilket gar tunnellen brugbar i - BT = GENBRUGS
for flere bilture. Placeringen kan 7 i
dog betyde en midlertidig ind-
dragelse af privat areal. Dette vil
skulle konkretiseres i en evt. senere
analysefase.

Rampen skal integreres i Bispeeng-
buens samlede omdannelse.

RAMPE SOERNE
SPGADERNE 0G ABOULEVARD

Rampen ved sgerne er i foranalysen = SKT. JORGENS S@
placeret mellem Peblinge Sg og Skt. :
Jorgens Sg, i det ca. 45 m brede
vejprofil. Rampen vil ligge i et af
Kebenhavns attraktive og ikoniske
byrum, der tidligere har veeret en
del af Kebenhavns forsvarsveerk,
drikkevandsreservoir for byen og

i dag er rekreativt samlingspunkt, : - :
og en del af en gren/bl& korridor - ABOULEVARD
gennem Kabenhavn. Se eksempel PEBLINGE S@

pa tveersnit pa naeste side.
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— frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum

Principtvaersnit:

GYLDENLOVESGADE VED SOPAVILLONEN

Ved Sgerne kommer rampen fra den borede tunnel op og laegger sig centralt i byrummet. Her betyder
rampens bredde, at trafik og @vrige arealer flyttes ud i kanten af byrummet.

Snit: Gyldenlpgvesgade set mod vest

Eksisterende

Sankt Jergens S@ Sepavillonen

6% 8% 4% 5% 59% 8% 4% 6%

59,6 m

Forslag

Sankt Jergens S@ Sepavillonen

5% 8% 12% 6% 12% 8% 5%
37%
59,6 m
. Byrum Fortov eller sti . Vejbane Cykelsti
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Frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum — s—

Der er i dag en raekke kulturhistoriske hensyn og en Denne placering giver fysisk plads til anleegget og
fredning, der skal tages i betragtning i en evt. videre muligger, at biltrafikken kan afvikles i krydsene ved
konkretisering af hovedforslaget. Men arealet er ogsa Segaderne og ved Rosengrns Allé.

praeget af en vaesentlig trafikbelastning i dag.

Figur 16
View fra Aboulevard mod Gyldenlgvesgade med principiel indpasning af rampen i byrummet.
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—— frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum

RAMPE JARMERS PLADS
H.C. ANDERSENS BOULEVARD

Denne rampe er placeret mellem
Jarmers Plads og Studiestraede, i
det ca. 50 m brede gaderum.

Arealet ligger indenfor en Fortids-
mindebeskyttelseslinje. En frem-
tidig planleegning skal tage hgjde
for dette. Rampen skal indpasses i
den brede del af korridoren mellem
de historiske karréer, hvor en gren
boulevard tidligere har defineret
byrummet. Arealet er praeget af
biltrafik i dag og markerer ankom-
sten til H.C. Andersens Boulevard
fra vest og sammenhasngen til det
kulturhistoriske miljg omkring Me-
tropolzonen.

RAMPE OST
RYSENSTEENSGADE

Den gstlige rampe kan placeres
mellem Niels Brocks Gade og Ry-
sensteensgade i det ca. 45 m brede
gaderum.

Rampen skal indpasses i det trafi-
kerede byrum p& H.C. Andersens
Boulevard med de historiske byg-
ningsfacader, og hvor Glyptoteket
markerer sig som kulturinstitution.
Forholdet mellem rampe og den
historiske facaderaekke skal un-
dersgges naermere i en evt. senere
projektfase for at sikre funktioner
0g sammenhange i byrummet.
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Frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum

4.2 Omfanget af arealer der frigives

Etablering af tunnellen og en fredeliggerelse af
trafikken pa overfladen med flere vejlukninger

vil give mulighed for en anden disponering af
gaderummet. Foranalysen peger pa, at der med
omdannelsen af straekningen kan frigeres et are-
al til en graen kile og et vandelement, hvor Lade-
gardséen tidligere har ligget pd Aboulevard.

lllustrationerne pé naeste side viser, hvor meget
areal der kan frigives pa de enkelte delstraeknin-
ger til disse kvaliteter. Desuden fremgar det, hvor
dette areal med fordel kan placeres for at skabe
det storste potentiale i sammenhaeng med de
omkringliggende kvaliteter.

Det disponible areal, der bliver til rddighed, varie-
rer mellem ca. 5 m og 35 mi de bredeste byrum.
Arealet kan anvendes til forskellige formal fx
park, et vandelement i relation til Ladegardsaen,
urbant byrum, aktivitetsrum mv. En vision herfor
skal afklares i en evt. senere projektfase.
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Frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum

Rgadepark til Biilowsvej

Opmaerksomhed pa at Den Grgnne Boulevard skal inkludere og respektere {
realiseringen af nedrivningen af den ene af Bispeengbuens to vejbroer,

som underseggt i "ldéoplaeg for Omdannelse af Bispeengen” af Vandkunsten
2023, sé en eventuel tunnellgsning ferst realiseres senere.

W

Opmaerksomhed pa sammenhaeng
mellem visionen for Bispeengen med
&leb, aktiviteter og granne forbindelser,
og Den Grgnne Boulevard.

\\ ’
Vi I
[ N !

i

Disponibelt areal kan placeres mod syd
for at skabe sammenhaeng til Agadepar-
ken og det grenne areal.

SRS l\ S
UINENS
. Trafik kan placeres mod nord, med l %E
biltrafik, cyklende og gaende

II
Disponibelt areal I't e

Opmaerksomhed pa sammenhang mellem grenne
arealer ved KU-LIFE og Ne@rrebro cykelrute.

Biilowsvej til Sggaderne

HC Brsteda Ve|

2 = T T

i "
i JJf
o
|
: I

__]l | — /’_ ‘I
De mange tvaerg&ende forbindel- | f ?plaerrl_prg]] for genrgn&k@ren_lge b||traflclj< mellem
___ | seropdeler det disponible areal i | ulius Thomsens Gade og lemrergaage.
| [| en serie af ger.

ﬂ@:}ﬂmdhw |

‘17’["[}” I i

j!

Det disponible areal kan placeres mod
syd for at give plads til de grenne og
bl elementer i det taette byrum.

Potentiel udvidelse af de rekreative

o —
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Frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum — s—

Sogaderne til Radhuspladsen
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RAMPE JARMERS PLADS ‘ ,’,,’/
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Gennemkersel ved Studiestraede fastholdes
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Vejen lgber her pa overfladen.
Antallet af vognbaner nedbringes
med 2 i den samlede bredde.

S L \\h\

|_Wj Den grgnne sammenhaeng kan forst§erkes
langs korridoren med seerlig fokus pa sam-
menhaeng med @rstedsparken.
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Korridoren lukkes for gennemkarende
biltrafik ved Hammerichsgade.
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gennemkerende biltrafik. Opmaerksomhed
pa at sammentaenke de to projekter.
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Korridoren lukkes for gennemkegrende .
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Frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum

4.3 Principper for indretning af byrum

Pa de felgende sider er vist eksempler pa en
mulig disponering af arealerne i to udvalgte
tveersnit: Aboulevard ved Rantzausgade og H.C.
Andersens Boulevard ved Radhuset. | hovedfor-
slaget er der arbejdet med to typer principielle
byrumsindretninger, der baserer sig pa de hi-
storiske treek for H.C. Andersens Boulevard og
Aboulevard/Agade, se side 29.

Selve udformningen af de enkelte byrum vil farst
blive konkretiseret i en evt. senere projektfase.
Her skal der gennemfgres en mere detaljeret
analyse af byrumelementernes konkrete pla-
cering i sammenhang med omgivelser og med
udgangspunkt i de kulturhistorie og tekniske
bindinger. | den tekniske rapport for foranalysen
er det muligt at se flere eksempler pa tveersnit pa
straekningen.

Rboulevard
Rantzausgade

\_\/3\

—_

Figur 17
De to udvalgte principsnit p& straekningen
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Frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum

1- Asymmetrisk indrettet byrum

Bil-, bus-, cykel- og gangtrafikken placeres i den ene side af byrummet, og de
disponible arealer ligger i byrummets modsatte side. Asymmetrien giver mu-
lighed for at treekke byrummets rekreative arealer taettere ind mod facaderne,
og binde sig op pa de tilstedende grenne sammenhaenge og forbindelser (se
eksempel 1).

Fortov | Vej Cykel Fortov |
3m | 7m 5m 3m
Facade Disponibelt areal s i Gaderum Facade
| # ?
| 2 NN | N T
t———+—— Bredde varierer ca.20m

2 - Symmetrisk indrettet byrum

Bil-, bus-, cykel- og gangtrafikken placeres pa hver sin side af et centralt pla-
ceret disponibelt areal (se eksempel 2). Det symmetriske byrum tager afsaet

i et klassisk motiv med den historiske boulevard, som man har set pa H.C.
Andersens Boulevard og i dag kender det fra fx Strandboulevarden, Skt. Annae
Plads og Sender Blvd.

Fortov Cykel Vef Vej Cykel Fortov
3m ‘ 5m 35m 35m 5m 3m

Facade Facade

ca 11.5m ¢ Bredde varierer : ca.t6m
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Frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum

Principtvaersnit, eksempel 1:

ABOULEVARD VED RANTZAUSGADE

Tveersnittet viser en mulig disponering af gaderummet pa Aboulevard ved Rantzausgade med fortov i
begge sider, men hvor cykel- og biltrafik er samlet i den ene side. Dette frigiver plads til et bredere grent
areal og etablering af et gennemgédende vandelement p& denne straekning, hvor Ladegéardséen tidligere
har ligget. | en evt. senere projektfase skal det underseges, hvordan cyklister krydser det grenne areal.

Snit: Rantzausgade set mod vest

Eksisterende

4% 5% 22% 11% 22% 9% 13% 8% 6%

51,8 m

Forslag

6% 26% 3% 26% 10% 13% 10% 6%
51,8 m
. Byrum Fortov eller sti . Vejbane Cykelsti . Vandelement eller algb
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Frigivelse af arealer og konsekvenser for byrum — se—

Principtvaersnit, eksempel 2:

H.C. ANDERSENS BOULEVARD VED RADHUSET

Udfor Kebenhavns Radhus tager principtveersnittet udgangspunkt i det historiske motiv og en gen-
skabelse af et symmetrisk byrum, hvor nye traeer omkranser et parkrum i midten og generelt giver
et grent udtryk. Vejarealet er derfor flyttet ud i kanten, hvor bil-, bus- og cykeltrafik handteres i et
ensrettet system i hver side af det grenne byrum. Der er fortov i begge sider.

Snit: Ved Radhuset set mod vest Radhuset

Eksisterende

Tivoli

ig_¢

7% 14% 51% 7% 13% 6% 2%

Radhuset

Forslag

Tivoli

7% 10% 7%

7% 10% 7%

479 m

. Byrum Fortov eller sti . Vejbane Cykelsti
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HVORDAN KAN TUNNELLERNE
ANLZAGGES?

Den forventede anlaegsperiode for den borede tunnel vest for sgerne

er ca. 5 ar og for cut & covertunnellen gst for sperne er over ca. 7 ar.

Saerligt for cut & covertunnellen vil man opleve store anlaegsarbejder
midt i en pulserende by og pa en hovedtrafikare i hele anlaegsperioden.

Foto © Kebenhavns Museum



5.1 Et stort anlaegsarbejde i en

bymaessig kontekst

Hovedforslaget bestar som naevnt af to tunneller
- en vestlig straekning med boret tunnel mellem
Borups Allé og Sgerne samt en gstlig cut & cover
tunnel mellem Jarmers Plads og Rysensteensga-
de. Projektet omfatter store anleegsarbejder i en
bymaessig kontekst.

Kgbenhavn har med anlaeg af metroen veeret
vant til, at omrader omkring stationer og arbejds-
pladser til boring af tunnel har vaeret afspaerrede
i lengere perioder med omkarsel til felge. Dette
har dog veeret punktvist igennem byen, og ikke
pa langs af store faerdselsarer.

PEENGBUEN

Figur 18
Seerlige opmaerksomhedspunkter for anlaegsarbejdet, ogsé kaldet "hotspots”.

For Den Gregnne Boulevard vil anlaeg af specielt
ramper og cut & cover streekningen i Indre By
opleves som en langvarig pavirkning af trafikken
— i forste omgang med forberedende arbejder for
omlaegning af ledninger og kloakering, og efter-
felgende med anlaeg af ramper og tunnel.
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Hvordan kan tunnellerne anlaegges?

5.2 Boret tunnel med cut & cover ramper

(vestlig straekning)

Selve anlagget

Den borede tunnel mellem Borups Allé og Sgerne
vil vaere ca. 2,7 km lang og forventes etableret
med to tunnelrgr. De to tunnelrgr er forbundet
med nogle mindre tvaertunneler, som fungerer
som flugtveje.

Tunnelrgrene bliver boret ud med en eller to tun-
nelboremaskiner, der borer under jorden. Tun-
nellens sider, bund og loft dannes ved at fore det
borede hul med praefabrikerede betonelementer,
efterhanden som tunnelboremaskinen arbejder
sig frem. Anlaegget af den borede tunnel fglger
samme princip som metroprojekterne under
Kegbenhavn, om end med en vaesentlig starre
diameter.

En boret tunnel ligger dybt, men den skal forbin-
des til gadeplan via en rampe og en straekning
med nedgravet tunnel. | anlaegsfasen er det
derfor nedvendigt at have frit areal pa cirka 250
m mellem den borede tunnel, og der hvor vejen
tilsluttes pa overfladen.

Den borede tunnel vil passere under Metro City-
ringen (M3/M4) imellem stationerne Nerrebros
Runddel og Nuuks Plads.

Hvis der traeffes beslutning om at etablere den
vestlige del af M5 (Kbh. H — @sterport), og man
0gsa egnsker at ga videre med Den Grgnne Boule-
vard, sé er det vigtigt at vaere opmaerksom pa, at
disse to tunneller skal krydse hinanden. Projek-
terne skal derfor samtaenkes i en evt. senere pro-
jektfase. Det samme ger sig geeldende, hvis der
treeffes beslutning om en metrolinje ad Fasan-
vejslinjen (Ny Ellebjerg til Bispebjerg Hospital).

Der er ligeledes en graenseflade til projektet om-
kring skybrudstunnel ved Aboulevard.
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Den borede tunnel giver stor fleksibilitet i forhold
til linjefgringen, da den ligger dybt under jorden.
Desuden betyder det, at belastende anlaegsar-
bejder pa overfladen kan undgéas péa den borede
streekning. Den konkrete linjefaring og dybde for
den borede tunnel skal konkretiseres naarmere

i en evt. senere projektfase for at sikre optimal
afstand til andre undergrundsanleeg, brugerople-
velse og trafiksikkerhed.

Anlaegsperioden er vurderet til ca. 5 ar.

For at nd ned i en boret tunnel fra Borups Allé
inden Ringbanen (med S-togslinje F) kan det
blive nedvendigt at dreje linjefgringen mod nord
og inddrage noget af arealet vest for Ringbanen
mellem Bispeengbuen og Hilleredgade, der i dag
er ejet af Novozymes. Dette er for at undgéa en
lukning af Ringbanen i flere maneder. Det vil kree
ve en nermere analyse at undersgge, om dette
er den bedst mulige lgsning.

Der skal placeres et kontrolcenter og service-
faciliteter ved det vestlige rampeanlaeg. Mulige
placeringer forudsaetter naermere undersggelser.
En eventuel placering er pa arealet, hvor Bispeen-
gen Genbrugsstation ligger i dag. Det betyder,

at genbrugsstationen skal flyttes til en alternativ
placering, da den i et kommunalt perspektiv ikke
kan undveeres. En alternativ placering af kontrol-
centret er pd omradet over stykket med cut &
cover tunnel, lige inden den borede tunnel starter
og gar under Ringbanen. Det er dog en mulighed,
der skal afsgges narmere i en evt. videre pro-
jektfase, da dette areal som tidligere naevnt ejes
af Novozymes.



Konsekvenser i anlaegsfasen
Folgende konsekvenser kan fremhaeves fra for-
analysen:

Den borede tunnel vil passere under bane-
daemningen for Ringbanen, “Den Hvide Fabrik”
tegnet af Arne Jacobsen og en eksisterende
bro. Ved passagen af banedaemningen er
tunnellen cirka 10-12 m under det omkringlig-
gende terraen, hvilket i foranalysen vurderes
at veere dybt nok til, at seetninger pa overfla-
den er acceptable ift. at opretholde togdrift pa
Ringbanen.

Der er behov for midlertidig og evt. permanent
inddragelse af en raekke matrikler pa arealet
vest for Ringbanen mellem Bispeengbuen og
Hillergdgade i anlaegsfasen.

Figur 19
Principsnit for boret tunnel med to tunnelrgr og tvaertunnel.

.

Hvordan kan tunnellerne anlaegges?

Det vil vaere ngdvendigt at grave dele af
Bispeengen op ifm. anlaegsarbejdet, hvilket
pavirker det areal som skal omdannes til grent
byrum i regi af den delvise nedrivning af bis-
peengbuen.

Der vil vaere mange og store ledningsom-
laegninger, hvilket medfgrer en vis gene for
omgivelserne og trafikafviklingen.

Selvom cut & coverdelen ved rampen ved
Sgerne er en kendt anleegsmetode, skal der
veere stort fokus pa krydsningen over Metro
M1/M2, herunder naerheden til redningsskak-
ten ved Sgpavillonen.
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Hvordan kan tunnellerne anlaegges?

5.3 Cut & cover tunnel (gstlig straekning)

Den nedgravede tunnel - ogsa kaldet cut &
cover-tunnel - vil veere ca. 1 km lang og med
ramper i begge ender. Den antages umiddelbart
anlagt ud fra den sakaldte bottom-up metode.
Bottom-up er betegnelsen for den traditionel-
le anlaegsmetode, hvor man etablerer veegge,
bundplade og til sidst topplade. Fordelen ved
metoden er, at selve udgravningen kan holdes
tar efter stgbning af bundpladen. Den primaere
ulempe er, at overfladen farst sent i processen
kan frigives til trafik igen. Denne anleegsmetode
er vurderet til at vaere den billigste.

Anlzegsperioden for cut & covertunnellen vur-
deres at veere ca. 7 ar. | labet af de 7 ar flytter
anlaegsarbejderne langs straekningen, s& naboer
pa den enkelte delstraekning ikke nedvendigvis
oplever arbejder ude foran deres vindue i hele
perioden. En mere detaljeret anlaagsplan udar-
bejdes i en evt. senere projektfase.

Konsekvenser i anlaegsfasen

Folgende konsekvenser kan fremhaeves fra for-

analysen:

e Anlaegget af ramperne starter forst efter
passagen af Boulevardbanen (underjordisk
jernbanestraekning mellem Kgbenhavn H og
@sterport), sd denne l@sning kommer ikke i
konflikt med denne.

o Anlaegsarbejderne pa langs af H.C. Andersens

Boulevard belaster byen i hele anlaegsperio-
den, idet der skal inddrages ca. 25 m af den
samlede bredde pé ca. 40 m til arbejdsareal.
Det er derfor forudsat, at parkering kan fjer-
nes, og at vejbaner, cykelsti og fortov be-
greenses mest muligt.

« Tunnellen ma felge det nuveerende vejtracé og
anlaegsarbejdet vil vaere synligt pa hele straek-

ningen.

o Tvaerprofilet pa straekningen er generelt s
bredt, at der er plads til anlaegsarbejder, om-
lagte ledninger og afvikling af trafik i anleegs-
fasen. Det udelukker dog ikke, at det vil blive
komplekst og udfordrende at skabe plads til
tunnelanleegget. | en evt. senere projektfa-
se kan det derfor undersgges narmere, om
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anlaegsarbejderne pa straekningen med fordel
kan deles op i to dele, s& man farst bygger cut
& cover for den ene retning og efterfalgende
den anden retning. Dette vil dog medfgre en
forlaenget anlaegsfase og en meromkostning i
sterrelsesordenen 10-30 %, som ikke indgar i
anlaegsoverslaget i afsnit 7.

Der er efterhanden stor erfaring med anlaeg af
cut & covertunneller i Kebenhavn (bl.a. ved Me-
trostationerne).

Der er to seerlige problematikker pa straekningen,

som dog vurderes at kunne lgses:

» Passage af Radhusdalen, der er et sakaldt
grundvandsmagasin bestdende af geologiske
jordlag, som er meget vandfgrende. Dette
grundvandsmagasin passerer H.C. Andersens
Boulevard omkring Kebenhavns Radhus fra
nordvest mod sydgst, og udger en komplek-
sitet i forhold til at terholde udgravningen.
Pavirkningen skal undersgges naermere i en
evt. senere projektfase for at afdeekke mulige
anleagsmetoder pa delstraekningen.

Figur 20

Principsnit for cut & cover tunnel.



« Ved Radhuspladsen vil cut & covertunnellen
passere over Cityringens to tunnelrgr, og teet
pé stationsboksen for Ra&dhuspladsen me-
trostation, hvorfor seerlige hensyn skal tages
under byggeriet. Der vil vaere behov for en
taet dialog med Metroselskabet i forhold til
dette. Baseret pa stationskonceptet vurderes
det, at der sammen med Metroselskabet kan
findes en tilpasset anlaagsmetode og sekvens,
som vil vaere en acceptabel lgsning pa denne
straekning.

Hvordan kan tunnellerne anlaegges?

9.4 Tidshorisont for ibrugtagning

Det er vurderet, at en samlet anlaegsperiode for
Den Grgnne Boulevard er minimum 7 &r, under
forudsaetning af, at de to tunneller anlaegges pa
samme tid.

Med udgangspunkt i projektets nuveerende sta-
die er det vurderet, at Den Gronne Boulevard vil
kunne tages i brug inden for en periode af 12-15
ar under forudsaetning af nedenstdende.

Der er tale om en indledende og usikker vurde-
ring, idet en reekke forhold, har betydning for den
videre planleegning og etablering, bl.a.:

o Fastleeggelse af kommissorium for projektet -
optimalt set i et flere-fase kommissorium, som
kan sikre projektets fremdrift.

« Afklaring af om projektet gennemfares via
anleegslov eller €j. En anlaegslov, som | sig selv
er tidskraevende, vil sikre, at arbejdet efterfal-
gende kan gennemfgres hurtigere end uden
anlagslov.

Miljgkonsekvensvurdering og handtering af
resultaterne heraf.

Finansieringen - det er afgerende at f3 fi-
nansiering pa plads sa tidlig som muligt, sa
projektet ikke “gar i std” i forbindelse med
faseskift.

Valg af udbudsstrategi, som kan have veae-
sentlig betydning for tidsforbruget.

Anlaegstekniske og uforudsete udfordringer

vil kunne have vaesentlig indflydelse pa den
samlede anlaegsperiode.
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MILJO OG KLIMAEFFEKTER

Hovedforslaget vil resultere i udledning af en stor maengde CO, i
anlaegsfasen. | driftsfasen vil udledning af CO, og luftforurenende
stoffer stort set vaere pa samme niveau som i en situation i 2035
uden Den Gronne Boulevard. Desuden vil forslaget alt i alt betyde

faerre stojbelastede boliger bade i Kosbenhavn og pa Frederiksberg

Foto © Kebenhavns Museum



6.1CO,

CO,-udledning i anlaegsfasen

| foranalysen er der foretaget en grov opgerelse
af CO,-udledning i forbindelse med byggeriet af
selve anlaegget. Dette er baseret pa en vurdering
af maengder af materialer og deres CO,-effekt.
Resultatet er en samlet udledning pa 235.000-
391.000 tons CO,. Materielfremstilling udger ca.
77% af belastningen, mens transporten af mate-
rialer i byggeperioden udger den resterende del.
Drift og vedligehold, herunder udskiftning af as-
falt og installationer er ikke medregnet.

Det skal bemaerkes, at den borede tunnel har et
mindre materielforbrug pr. lsbende m end cut &
cover. Et mere preecist estimat pd CO,-belastnin-
gen vil kunne beregnes i en evt. senere projekt-
fase.

Emissionstype

Basis 2035
CO (kulilte) 23.884
CO. 9.242.360
NO, (kvzelstofilter) 23.544
Partikler PM, 0.579
HC (kulbrinter) 1.580

Figur 21

Emission i tons pr dag

CO,-udledning fra trafikken i driftsfasen
Udledningen af CO, og luftforurening fra biltrafik-
ken i hovedforslagets driftsfase vil vaere i samme
sterrelsesorden som i basissituationen i 2035 (se
Figur 21).

Forskel, kg pr. dag

Hovedforslaget Kg pr dag Procent
23.878 -6.348 -0.03%
9.242.837 477.070 0.01%
23.544 0.477 0.00%

0.579 -0.120 -0.02%

1.581 1.244 0.08%

Totale emissioner beregnet med COMPASS for Basis2035 og hovedforslaget for hele modelomradet.
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CO2 og stoj

6.2 Stoj

Stoj i anleegsfasen

Byggeriet vil forarsage en stgjbelastning i an-
leegsperioden. Omfangen af dette skal undersg-
ges naermere i en evt. senere projektfase.

Stoj i driftsfasen

/Endringer i biltrafikken pa vejnettet medfarer
ogsa andringer i stgjbelastningen. Der er fore-
taget en overordnet beregning af vejtrafikstgjen
i hovedforslaget vha. Kebenhavns Kommunes
trafikmodel COMPASS.

Resultaterne viser en samlet reduktion i antal
boliger belastet med et gennemsnitligt stajni-
veau pa over 58 dB angivet som L _, der er en
degnvaegtet middelvaerdi. Det betyder, at stgj
fra aften- og natteperioder tillaagges et genetil-

leeg. Miljgstyrelsens vejledende greensevaerdi for

Antal boliger belastet med over 58 dB (Lden)

vejtrafikstej er 58 dB, nar man skal anlaegge nye
boliger, men veaerdien anvendes ogsa til at vurde-
re stgjulemper for eksisterende boliger.

| Kebenhavns Kommune vil der vaere ca. 3.700
faerre boliger og i Frederiksberg Kommune ca.
1.200 feerre boliger belastet med et stgjniveau pa
over 58 dB (se Figur 22). En stor del af forskellen
skyldes feerre stgjbelastede boliger taet pa Den
Grgnne Boulevard.

| en evt. senere projektfase kan der foretages
beregninger af, hvordan stejen udbredes lige
omkring tunneldbningerne. Dette kraever en

mere detaljeret stgjmodel og en konkretisering af
tunnelmundingernes design, som farst vil ske i en
evt. senere projektfase.

Figur 22
Antal boliger i henholdsvis Keben-

Kebenhavn Frederiksberg havns og Frederiksberg kommu-

. . ner med beregnet stgjbelastning
Basis 2035 Hovedforslaget | Forskel | Basis 2035 | Hovedforslaget | Forskel pa over 58 dB (L, ) fra trafikmo-
202.315 198.582 -3.733 40.754 39.515 -1.239 dellen COMPASS.

Figur 23
Streekninger, hvor forskel i vejtrafikstgj mellem
Basis2035 og hovedforslaget kan forventes at veere
herbar i mindre eller sterre grad. Grgn farve angiver
en reduktion og red farve en stigning. Jo bredere
streg, jo sterre aendring kan forventes. Kilde: Egen
optegning ud fra beregning i COMPASS.
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OKONOMI OG FINANSIERING

Anlaegsoverslaget for hovedforslaget er estimeret til 9,2 mia. kr.
Foranalysen viser, at eventuelle byggeretter kun kan bidrage med en
mindre del af finansieringen. Beregning af de samfundsgkonomiske

effekter udfra den geengse model viser, at Den Gronne Boulevard
ikke kan forventes at vaere et samfundsokonomisk rentabelt projekt.

Foto © Kebenhavns Museum



@konomi og finansiering

1.1 Anlaegsokonomi

Anlagsoverslag for hovedforslaget (mio. kr.)

Samlet fysikoverslag
inkl. tilleeg, ekskl. arealerhvervelse

Projektering, Tilsyn og Administration
Samlet anleegsoverslag
Korrektionstillzeg (50 %)

Samlet totalbevilling

Foranalysen preesenterer et overordnet anlaegs-
overslag for hovedforslaget, der er estimeret til
ca. 9,2 mia. kr. (indeks 2023 K1) inkl. omkostnin-
ger til ledningsomlgegninger. Dette overslag er
inklusiv et korrektionstilleeg pa 50 % til uforud-
sete udgifter og omkostninger til omdannelse af
byrummene pé overfladen over tunnellen.

Omkostningen fordeler sig med ca. 75 % til den
vestlige streekning (primaert boret tunnel) og ca.
25 % til den gstlige tunnelstraekning (cut & cover)
i Indre By.

Totalbevillingen er bygget op over fglgende del-

poster

* Fysikoverslag

« Andre bygherreomkostninger (Projektering,
Tilsyn og Administration)

« Korrektionstilleeg pa 50 % af anleegsoverslaget

Fysikoverslaget er bygget op over fglgende del-
poster:

« Enterprisearbejder, herunder fysikestimat

o Tilleeg til enterprisearbejder

« Forberedende aktiviteter

| tilleeg til delposterne er der nogle helt overord-

nede forudsaetninger i anleegsoverslaget:

* Myndighedsbehandling hos kommunerne er
ikke medregnet i dette anleegsoverslag.

« Forberedelse til byggeri oven pa tunnel med
ekstra fundering/armering indgar ikke i over-
slaget.

o Transport af jord er medregnet pa lastbil.
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5.212
993
6.205
2.969 Figur 24
Anlaegsoverslag for hovedforslaget. Anlaegs-
9174 overslag er et indledende overslag (mio. DKK,

ekskl. moms - indeks 2023K1).

| gvrigt er forudsat felgende enhedspriser:

o Etablering af et nyt vejanlaeg samt let byrum
langs hele straekningen: 100 mio. kr./km.

« Etablering af et vandelement langs Aboule-
vard indgar ikke i overslaget, da det er van-
skeligt at prissaette for omfanget af vandele-
mentet og den hydrauliske lasning er kendt.

e Ledningsomlaegninger: 50 mio. kr./km.

o Arkeeologiske undersggelser: 20 mio. kr./km

o Trafikomlaegninger: 50 mio. kr./km.

Den Grgnne Boulevard er et stort, ambitigst og
komplekst projekt, med mange anleegstekniske
usikkerheder p& nuvaerende stadie. Desuden

er der mange graenseflader til gvrige projekter,
som skal undersgges naermere i en evt. senere
projektfase. Der er derfor en reekke risici, som
er beskrevet i den tekniske rapport for foranaly-
sen. Her fremgéar ogsad omkostninger til drift- og
vedligeholdelse.



7.2 Samfundsokonomi

Nettonutidsvaerdi
(effekterne for samfundet)

Samfundsgkonomisk analyse af hovedforslag

Figur 25
Resultat af samfundsgkonomisk beregning.

| foranalysen er der gennemfert en samfunds-
gkonomisk vurdering af hovedforslaget. Dette
benyttes til at vise effekterne for samfundet, nar
de samlede gevinster og omkostninger er gjort
op. Beregningerne fglger Transportministeriets
retningslinjer og gennemfares ved anvendelse af
ministeriets officielle beregningsmodel til sam-
fundsekonomiske analyser, benaevnt TERESA,
opdateret med ministeriets Transportgkonomiske
enhedspriser.

Det samfundsgkonomiske resultat for hovedfor-
slaget viser et samlet tab for samfundet, angivet
ved den sakaldte nettonutidsvaerdi, pa godt -6,5
mia. kroner og en intern rente pa cirka 0,3%.
Dette betyder, at etablering af Den Grgnne Bou-
levard ifglge den klassiske samfundsgkonomiske
metode ikke forventes at veere et samfunds-
gkonomisk rentabelt projekt. Dette vil kraeve et
positivt resultat for nettonutidsvaerdien, samt en
intern rente der overstiger den samfundsgkono-
miske kalkulationsrente pa 3,5% (jf. Finansmini-
steriets og Transportministeriets retningslinjer).

Det samfundsgkonomiske tab skyldes overordnet
set, at gevinster ved projektet - saerligt veerdi-

en af reducerede stgjgener samt afledte sund-
hedseffekter ved mere cykling - ikke kan opveje
omkostningerne.

@konomi og finansiering

Intern rente

-6,5 mia. kr. 0,3%

Der er foretaget en reekke fgalsomhedsanalyser,
som fremgar af foranalysens tekniske rapport.
De viser, at selv hvis projektet bliver vasentligt
billigere fx i form af lavere anleegsomkostninger,
sa vil projektet fortsat ikke vaere samfundsako-
nomisk rentabelt.

Den klassiske metode efter Transportministeri-
ets retningslinjer har seerlig fokus pa de effekter,
der kendetegner et mere traditionelt transport-
projekt, hvor malsaetningen primaert vedrarer
forbedret fremkommelighed for vejtrafik og/eller
kollektiv trafik. Nar méalsaetningen ogsa handler
om at skabe grennere og fredeliggjorte byrum
og gode forhold for cyklister og fodgaengere, vil
der veere effekter, som ikke opgeres og veerdi-
seettes i den traditionelle samfundsgkonomiske
analyse. Det kan f.eks. veere effekter som netop
betalingsvillighed for et grennere og mere frede-
ligt (st@jsvagt) byrum, der bl.a. kan forventes at
manifestere sig i hgjere ejendomsvaerdi m.v.
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@konomi og finansiering

1.3 Finansieringsmodeller

| foranalysen er der gennemfert en indledende
screening af mulige kilder til hel- eller delvis finan-
siering af Den Grgnne Boulevard. Nedenfor frem-
gar hovedresultater fra denne screening. Det er
vigtigt at have for gje, at der kan vaere andre kilder
til finansiering end dem, der er fremhasvet her.

Salg af byggeretter:

Etablering af byggeri i korridoren vil kraeve en
minimumsbredde pa ca. 20 m, nar arealer til
biltrafik, fodgeengere og cyklister er trukket fra.
Pa Figur 26 ses det, at en straekning pd 720 m
mellem Jarmers Plads og Rysensteensgade er
det eneste sted, hvor der kan tilvejebringes et
disponibelt areal, som muligger bebyggelse.
Arealet, der kan bebygges, er estimeret til ca.
9.500 m2. Tunnellens konstruktion muligger at
bebygge 2 etager uden at denne skal forstaerkes.
Dette udlgser byggeretsveerdier estimeret op til
110 mio. Kr.

Hvis der skal bygges hgjere fx 5-6 etager, vil det
veere ngdvendigt at forstaerke tunnellens funde-
ring, hvilket vil betyde en ekstra omkostning pa
ca. 125 mio. kr. Med et muligt byggeri pa op til

6 etager i alt er det groft estimeret, at der kan
tilvejebringes en byggeretsvaerdi pa op til 140
mio. kr. Forggelsen i byggeretsveerdi pa godt 30

mio. kr. vil sdledes veere vaesentlig mindre end
meromkostningen til forstaerkning af tunnellen pa
de 125. mio. kr.

| en analyse fra 2019 (MOE og EY) vedreren-

de Bispeengen er der gennemfort et estimat af
en potentiel byggeretsveerdi i et scenarie, hvor
Bispeengbuen rives helt ned. | dette scenarie
etableres en tunnel og arealet bebygges helt pa
overfladen. | dette scenarie er der estimeret po-
tentiale for byggeretter i starrelsesordenen 420
- 560 mio. kr. afhaengig af, om tunnellen starter
ved S-banen eller ved Hillergdgade.

Derudover er der i 2022 (Team Vandkunsten)
undersegt byggeretter pa Bispeengen, hvor
Bispeengbuen rives helt ned, og der etableres
en tunnel. | dette scenarie skabes der samtidig
plads til en byrumslgsning pa overfladen, som
tager noget af arealet. Her blev der estimeret et
potentiale for byggeretter i starrelsesordenen
250 - 320 mio. kr.

Byggeretter pé Bispeengen blev fravalgt politisk
som scenarie i bdde Kgbenhavn og Frederiksberg
i 2022, og der er ikke undersggt byggeretter ifm.
en delvis nedrivning af Bispeengbuen. Samlet

set vil salg af eventuelle byggeretter pa dele

Figur 26
Bredden af de disponible arealer og udpegning af straekning, hvor der potentielt er mulighed for nye byggeretter. Som forud-
satning udlaegges fortov, cykelsti og vej med en bredde pé 23 m.
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af det frigjorte areal pa Den Grgnne Boulevard
kunne give et mindre bidrag til finansieringen i
sterrelsesordenen 400- 600 mio. kr. Byggeri pa
det frigjorte areal vil dog tage plads fra en gren
boulevard.

Forggede ejendomsvaerdiskatter:

Et indirekte bidrag til finansieringen af Den
Grgnne Boulevard vil veere gennem ggede
ejendomsveaerdiskatter. Analyser dokumenterer,
at der generelt vil kunne forventes ejendoms-
veerdistigninger i kraft af faktorer som reduceret
trafikbelastning og dermed faerre stgjgener samt
naerhed til grenne omrader. Et eventuelt bidrag vil
dog alene fremkomme indirekte gennem @gede
ejendomsskatter fra grunde og ejendommene,
der ikke ejes af staten eller kommunen.

Dermed er det kun en mindre del af de forvente-
de veerdistigninger, der vil kunne realiseres som
et ekstra bidrag til finansieringen. Det vil dog
vaere vanskeligt og komplekst at saette et praecist
belgb pa det bidrag, der kan forventes.

Korselsafgifter / road pricing

En mulighed kunne veere en delvis finansiering
gennem etablering af et elektronisk baseret kar-
selsafgiftssystem med intelligent afgiftsstruktur,
der bl.a. kan benyttes til finansiering af nye infra-
strukturprojekter — fx Den Grgnne Boulevard.

Et kerselsafgiftssystem som mulig kilde til finan-
siering af Den Grgnne Boulevard, vil dog forud-
seette:

o At staten / den afgiftsopkraevende myndighed
overtager finansieringen af Den Grgnne Boule-
vard, eller som minimum daekker kommunens
udgifter gennem tilskud, helt eller delvist.

o At der ultimativt kan forhandles en aftale med
staten / den afgiftsopkraevende myndighed
om, at provenuet fra kerslen i netop tunnel-
lerne ‘under’ Den Grgnne Boulevard tilfalder
Kebenhavns Kommune (eller eventuelt en
privat investor jf. en OPP-model). Sidstnaevnte
vil forventeligt vaere teknisk muligt inden-
for rammerne af et elektronisk GPS-baseret
karselsafgiftssystem. Dette vil dog skulle
verificeres gennem yderligere afklaring af de
tekniske muligheder.

@konomi og finansiering

Finansiering gennem et karselsafgiftssystem
kraever dog en andret lovgivning. Det vil ikke
vaere hensigtsmaessigt at anvende betaling for
bilisternes brug af tunnellerne til finansiering af
Den Grgnne Boulevard, da det vil betyde, at bili-
sterne s@ger veek fra tunnellen og benytter andre
veje. Dette har tidligere undersagelser, bl.a. af
@stlig Ringvej, ogsa papeget.

Parkeringsafgifter/betalingsparkering

| det omfang dele af de disponible arealer an-
vendes til parkering, vil dette kunne bidrage til
finansieringen af Den Grgnne Boulevard igennem
ggede indtaegter fra betalingsparkering.

Sterrelsen af bidraget vil selvsagt afheaenge af,
hvor stort et areal, der i givet fald disponeres til
etablering af nye p-pladser. Et forsigtigt sken i
foranalysen peger pa, at hver ekstra parkerings-
béas kan generere arlige bruttoindtaegter i storrel-
sesordenen 30-95.000 kr.

Arealanvendelse til parkering vil dog ikke harmo-
nere med intentionerne om at skabe en gren kile
pa overfladen.

OPP, offentligt-privat partnerskab

Som en likviditetsskabende mellemfinansiering
snarere end et egentligt bidrag til finansieringen af
Den Gragnne Boulevard, kan det overvejes at indga
i et offentligt-privat partnerskab kaldet OPP.

Der findes forskellige modeller for disse part-
nerskaber. Som udgangspunkt kunne dette give
en stgrre budgetsikkerhed, dvs. sikkerhed mod
budgetoverskridelser, ligesom det vil kunne give
en stgrre sikkerhed for feerdiggerelse indenfor
rammerne af en fastsat tidsplan, hvis projektet
udbydes f.eks. som OPP, hvor leverandgren har
et gkonomisk incitament til at optimere pro-
cessen. Omvendt vil en ulempe kunne veere, at
omkostningerne ved projektet bliver hgjere, da
en privat part formodentligt vil sikre sig gennem
en vis risikoafdaekning/risikopraemie, pga. Den
Greonne Boulevards kompleksitet.

Sadanne forhold bgr afklares nsermere forud for
et eventuelt valg af en konkret OPP-model.
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