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Introduktion

Byens bro i Stavring er et tvaerfagligt skitseprojekt, der afsgger
forhold ift. at sikre et velbegrundet, aestetisk og robust design.
Trafikforhold, konstruktioner, funktionelle, visuelle og ikke mindst
gkonomiske parametre har veeret en vaesentlig del af designet.

Skitseprojektet er tegnet pa baggrund af forudsaetninger som er
listet nedenfor. Ikke alt har kunnet blive afklaret pa nuvaerende
stade, men forventes afklaret i de naeste faser.

Broen er designet af C.F. Maller Architects med ISC Radgivende
ingenigrer, i teet samarbejde med Rebild Kommune.

Forudsaetninger

*  Projektet er tegnet pa baggrund af tegningen "BRO-24-
21143X-102 7, der viser den fremtidig perronbro. Denne er
lagt sammen med en landinspektgropmaling for at have et
malbart udgangspuntk at tegne efter.

«  Fritrumsprofil for banen = "EBa 160-200km/t 5880” med en
hgjde 5.88m pa og for Stevring Adale en hgjde pd 4.63m fra
hajeste punkt pa vejen og op.

*  Der kan veere LER-oplysninger som ikke er tilstede i det
digitale LER-materiale, og som derfor ikke er taget hgjde for
endnu.

*  Priserne afspejler en verden i 2022 der er meget uforudsige-
lig, hvorfor der kan veaere en betydelig usikkerhed.

*  For koblingen mellem perronbroen og den nye bro venter
fortsat undersagelser i projektet, der kraever en dialog med
Banedanmark, om hvor vidt det tillades eller ej.

«  Dereriprojektet udarbejdet notater for uddybende gen-

nemgang af dialogen og argumentationen i projektet. Disse
henvises til undervejs.
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Eksisterende forhold

Stevring Station bestar idag af en perron pa hver side, der for-
bindes via en perronbro med dertilhgrende elevatortarne. Den
eksisterende perronbro star til at skulle ombygges med start i
sommeren 2022 og haeves grundet elektricificeringen af banen.
For at sikre den rette hejde pa broen er der indarbejdet det geel-
dende fritrumsprofil for de fremtidige toge, hvilket resulterer i en
max hgjdeforskel fra fortov til top brodaek pa 7.55m fra kote 15.48
til 23.035

ELEVATORTARNE

PERRONBRO OPF@RT UD FRA BANEDK’S REGLER
FOR TILGAENGELIGHED

PERRONER

23.035 Topdaek bro 23.035

21.92 21,82 2174 2184 2184 21.92

15.29

profil EBa

15 | : 578 62

SNIT EKSISTERENDE
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Designprincipper

De seks designprincipper danner rammen for tilgangen til de-
signet af den nye cykel- og gangbro. Fra et starre planlaegnings-
perspektiv til et konkret design. Principperne er de vaesentlige
guidelines, der sgrger for at designet opfylder behov og krav.

o

& 4

PRINCIP #1 PRINCIP #2
EN DEL AF BYEN TRAFIK & TILGANGELIGHED
Broen skal binde byen bedre sammen En bro for bade fodgaengere og cyKklister

Vi bruger perronbroen og elevatortarnene til
tilgaengelighed

Viskal skabe et sikkert flow

PRINCIP #3 PRINCIP #4

ENKEL KONSTRUKTION HOLDBARHED & DRIFT

En enkel konstruktion giver et gkonomisk
optimeret projekt

stal har styrken

Broen skal bygges af robuste materialer der giver
en minimal drift

& Rebid @

>
PRINCIP #5 PRINCIP #6
ET STEDSPECIFIKT DESIGN ET VARTEGN FOR ST@OVRING
Rebild Kommunes FARVE Promovér cyklisme & gang!

ROLD SKOV som nabo = maerk tracet
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Koncept

Det er i projektet undersagt om, hvorvidt den eksisterende per-
ronbro kan ‘dobbeltudnyttes’ som bade cykel og gangbro. | det
folgende argumenteres for valget af lgsning.

Det overordnede valg af koncept bygger pa en vurdering af kom-
pleksiteten af en eventuel udnyttelse af den eksisterende perron-
bro (Izsnings 1- "Genbroen”). Den eksisterende bredde pa 2.21m
er under kravet for en faellessti pa 3m i henhold til vejregler, og vil
derfor kraeve en udvidelse.

En ombygning og forstaerkning af den eksisterende brofor-
bindelse inkl. trapper og tilpasning ved elevatorerne vurderes
erfaringsmaessigt som en yderst kompliceret proces under de
aktuelle forhold. Det vurderes, at der ikke vil kunne dokumenteres
et gkonomisk incitament til at veelge lgsning 1- "Genbroen”
Tidsmaessigt vurderes lgsning 1ikke af vaere fordelagtig, alene som
folge af, at processen ved Banedanmark omkring jernbanesikker-

hed og CSM* vil vaere laengere og dyrere safremt lasningen define-
res signifikant. Dette betyder at projektet skal vurderes i forhold til
jernbanesikkerheden.

Det vurderes saledes at "Tvillingebroen” - lgsning 2 med en ny
parallel bro bade vil vaere den gkonomisk og tidsmaessigt mindst
risikable lgsning og anbefales som lgsning til etablering af den
fremtidige cykel- og gangbro mellem bydelene pa den @st- og
vestlige side af jernbanen. Denne Izsning skal ligeledes gennemga
en CSM vurdering.

Se notat ”ISC notat” for uddybende argumentation.
* CSM - "Common Safety Method”-risikoledelse er en feelleseuro-

paeisk metode til at handtere de sikkerhedsmeaessige risici ved et
projekt pa eller naer jernbanen.

LASNING 1- GENBROEN
MAX BREDDE 2.21M
SVART AT BYGGE VIDERE PA KONSTRUKTIONEN

LASNING 2 - TVILLINGEBROEN
KAN KOBLES TIL EKSISTERENDE PERRONBRO+ ELEVATORTARNE
NY UAFHANGIG KONSTRUKTION
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Valg af heeldning

Valg af haeldning er undersggt undervejs i skitseforslaget for at nogle meget store udfordringer ift. at lande broen, da pladsen her
kunne tage stilling til for/imod for de forskellige lgsninger. Der er meget trang mellem Borupsalle og jernbanen.

er undersggt to scenarier hhv. 40%o pg 70%e., for at have de to

yderligheder indenfor anbefalingerne fra vejregler og tilgaengelig- Ydermere er det gkonomiske aspekt vigtig. En 50 % foragelse af
hedsvejledningen. broens laengde, vil have stor betydning for anlaegsprisen for broen.
Som beskrevet i afsnittet forinden ligger broen som en tvilling til Pa baggrund af disse faktorere er det valgt at arbejde videre med
den eksisterende perronbro, der er udarbejdet af Banedanmark. de 70%eo.

Broen er designet efter de gaeldende krav om afgang til perroner
og skaber derfor fuld tilgaengelighed for alle henover banen.

En haeldning pa 40%e. Vil fare til en forggelse af broens laengde pa
omkring 50% ekstra ift. de 70%o. Dette vil iseer pa vestsiden skabe

LANGDEPROFIL 1:750 - 70%o

BROFASTE BRO JERNBAEN
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anegade

Jernb

Broens samlede lengde: 377m
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LINJEF@RING 70%o

Broens samlede laengde: 250m

ST@VRING ADALE

BROFASTE
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Centerlinje

En bros udformning er fgrst og fremmest bestemt ud fra dens
centerlinje, og det er derfor undersggt mere end 20 forskellige
forslag til, hvordan broen kan komme ned pa begge sider af jern-
banen. P4 vestsiden enten op ad Jernbanegade eller langs med
Borupsallé og pa gstsiden, som en del af Centergrundens byrum. |
lzsningerne ned ad Jernbanegade vil broen have stor indvirkning
pa byrummet og beboerne langs med gaden.

Den valgte lgsning

Pa den vestlige side lgber den valgte lasning i rummet mellem
Borupsalle og jernbanen, hvorfor den med sin laengde slar et form
for "harnalesving” for at lande taet pa den eksisterende perronbros
start og hvor Jernbanegade slutter til stationsomradet.

10 CF MOLLER ARCHITECTS‘

Henover banen ligger broen som en tvilling til den eksisterende
perronbro, langs de to elevatortarne, og det er intentionen at de to
broer skal kobles sammen.

Herfra lgber broen mod gst, gennem fredsskovsarealet og krydser
Stevring Adale, sa der skabes en sikker forbindelse henover bade
bane og vej, mellem midtbyen og Centergrunden.

Pa Centergrunden slar broen et S-sving for derved at lande som
en del af byrummet, og skabe en klar forbindelse til bl.a. Sund-
hedshuset.

DATA:
Broens samlede laengde: 250m

Brodaek over bane
Leengde =23.97m
Afstand mellem sgjler 19m
Spaendviddeforhold: 1:30
Daektykkelse: 640mm

Brodaek over Stevring Adale
Leengde =16m
Spaendviddeforhold: 1:25
Daektykkelse: 640mm

Brodaek resterende del
Leengde =144m

Afstand mellem sgjler: 16m
Spaendviddeforhold: 1:25
Daektykkelse: 640mm

Antal sgjle-par: 9
@-sgjler = 273mm

Antal enkeltsgjle(r) = 3
@ =71Tmm

Max hgjde sgjler = 6.8m
Stejleste promille = 70%o
Bredde = 3.32m inkl vaern. (3m karespor)

Platform sving vest: 11m?
Scenarie 1: Oval mellem elevatortarne: 10m? x 2
Scenarie 2: Cykelparkering ost for elevatortarne: 35m?

Optioner:
Traetribune: 32m?
Elevatortarn gst



Jernbanegade

ENDELIG VALG AF CENTERLINJE

UDVALG AF UNDERS@GELSER MED FRAVALGTE FORSLAG FOR
UDFORMNING AF CENTERLINJE

CF MOLLER ARCHITECTS‘ ISC
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Situationsplan - malbar
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Konstruktion

Statisk system
Brokonstruktionen udferes som en simpel stalbjeelkebro; konti-
nuert over sgjlelinjerne. Brokonstruktionen udferes af standard

H-profiler, som valses krumme, hvor broens linjefgring fordrer det.

Der skal i det endelige design indlaegges dilatationsfuger, som
kan imgdekomme de beveegelser, der opstar i brokonstruktionen
som fglge af temperaturvariationer. Herved skal broen fastholdes
i dedikerede fixpunkter, som broen kan bevaege sig udfra. Disse
fixpunkter kan indlaegges i de to brovederlag i overgangene til
ramperne i begge broender. Alternativt kan de indlaegges i de ro-
buste sgjlekonstruktioner, som understatter brofaget over banen.
Sgjlerne udfares slanke, som pendulsgijler, i broens udvidelses-
retning, hvorved broen kan bevaege sig frit uden modhold fra
sgjlerne.

Vinkelret pa udvidelsesretningen vurderes broen at have tilstraek-
kelig stivhed til at spaende frit mellem de lokalt indlagte robuste
understattende sgjler og vederlag. Alternativ kan de slanke sgjle-
linjer udfgres momentstive.

Materialer:

+  Brokonstruktionens baerende elementer
og sajler udferes i stal S355 og overflade-
behandles i klasse C5-M.

*  Brodakket udfares med kunststofbelaeg-
ning.

*  Raekveerk, som udferes med balustre i
rundjern og handliste i hardtrae, dimensio-
nes iht. Vejdirektoratets gaeldende regler.

Afvanding udover kanten

TVARSNIT

Rundstalsbalystre ——

Belastninger

Broen projekteres generelt iht. Vejdirektoratets regler for stibroer
og derudover gaeldende normer.

Der regnes med belastning fra et servicekeretej pa 4,5 ton. Ulykke-
slast fra 12 tons keretgj tages ikke i betragtning, da der i broender-
ne spaerres for adgang til brodaekket vha. pullert eller lignende.

Afvanding

Broens overflade udfgres med tvaerfald og laengdefald, hvor der
afvandes frit direkte udover kanten pa broen, hvor der ikke er
anden faerdsel og trafik under. Hvor der er faerdsel og trafik under,
opsamles vandet og det afledes til brgnde eller udspyr.

Levetid og vedligehold:

Brokonstruktionen og dens overflader er standard for saden en
konstruktiontype. Der skal regnes med 20-25 ars levetid pa over-
fladebehandlingen (malingsystemet) og tilsvarende pa belaegnin-
gen.

Udfreesning

0.05

Tree-handliste
Fladstal

1.20

'Sparkekant'

E

H-profil //—7

064 |

Sgjle @ 273mm —

max 7.18 m
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Belaegning

Som belaegning pa broen er der valgt en kunststofsblaegning, der
giver et skridsikret underlag for bade cykler og gaende.

Farven pa kunstofsbelaegningen, savel bro, er inspireret af Rebild
Kommunes logo med en "flaskegran” farve.

Levetid og vedligehold:

Brokonstruktionen og dens overflader er standard for sdden en
konstruktiontype. Der skal regnes med 20-25 ars levetid pa over-
fladebehandlingen (malingsystemet) og tilsvarende pa belaegnin-
gen.

Se notat: "miniNOTAT-byensbro-belaegning” for uddybende argu-
mentation for valg af lgsning.

thl
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Handliste & belysning

Handlisten udger en vaesentlig del af veernets konstruktion, og

er samtidig det sted, hvor brugeren interagerer og far en konkret
kontakt til broen. Handlisten udfares derfor i trae, som et varmt
materiale, der samtidig bindes til Rebild Kommune, som en “skov-
kommune” med Rold Skov som reference

Levetid og vedligehold:
Der skal regnes med lgbende vedligehold af LED-belysningen.

Selve belysningen bestar af et LED-band, der fraeses ind i undersi-
den af trae-handlisten gverst pa vaernet. Med et skrat profil indad
mod broen sikres, det at belysningen falder ned pa gangfladen.

Belysningen skal opfylde krav til stibelysning ift. antal lux.
0.03

0.08

0.05
0.01

~
)

.02

‘ 'LED-band \ \

|
‘ | |
|
‘\ Tree-handliste
Freesning til LED-band Stalrem

Balystre — |

SNIT AF BELYSNINGSDETALJE
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SCENARIE 1: 0\\

Kobling mellem perronbro og ny bro

For at sikre at de to broer supplerer hinanden er koblingen mellem Scenarie 2 tager udgangspunkt i et muligt behov for at parkere
de to et vigtigt led. Der er arbejdet med to forslag, der begge laser sin cykel pa selve broen med i alt 18 stk cykelparkeringer. | mellem
situationen, og som enten kan fungere alene eller kombineres i én parkeringerne opstar et gangareal, der kobler sig pa perronbroens
samlet lgsning. wstlige ende.

Scenarie 1 onsker at skabe to koblinger, én ved hvert elevator-

tarn, hvorved der opstar et plateau hvor cykler og gdende let

kan krydse mellem de to broer. Det skal undersgges naamere om

hvorvidt understatninger kan fares ned langs elevatortarnene eller
ej, ift. sikkerhedsafstand til banelegemet.

il

I
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Optioner - Elevatortarn og traetribune

Som en option introduceres et ekstra elevatortarn, der skal sikre
en tilgaengelig forbindelse for alle henover Stavring Adale.

Fra jernbanen og henover Stevring Adale falder broen max 40%,
hvorfor et eventuelt elevatortarn kunne lede folk op og ned fra
Centergrunden og stadig sikrer en tilgaengelig sti med en anbefa-
let haeldning.

Pa Centergrunden er der i S-svinget lagt op til en amfiscene /
opholdsrum der bliver en vaesentlig del af byrummets udtryk og
funktion. Denne er ogsa med som option.

25 [cF|motLLer | architects. | SC
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@konomi

Nedenstaende anleegsoverslag er baseret pa erfaringspriser fra et
netop afsluttet og idriftsat broprojekt, Frederiksbroen - 2020/2021
af tilsvarende skala, karakter og geometri.

Erfaringspriserne er efterfglgende reguleret baseret pa en vurde-
ring samt erfaringer fra andre udbud i et pt. usikkert marked, hvor
materialepriser og handvaerkerudgifter generelt er steget kraftigt
det seneste ar, og hvor der i det hele taget er stor usikkerhed pa
materialeleverancesituationen. Pa den anden side ses der netop
nu ind i et marked som stopper op, 0g hvor projekter bliver sat

pa hold pga. prisstigninger, og det skaber starre konkurrence og
lavere priser fremover. Baseret pa erfaringspriserne er enhedspri-
serne i anlaegsoverslaget forhgjet 15-30% ift. "normalen”.

28 CF MOLLER ARCHITECTS‘ ISC

I nuvaerende fase er driftbudgettet regnet som en procentssat af
anlaegssummen for at ramme et nogenlunde estimat.

Levetid og vedligehold:

Der kan forventes lgbende arlige udbedring af skader pa overfla-
der og belaegning. Generelt kan der forventes arlige omkostninger
til vedligehold svarende til 1-1,5% af anlaegsomkonstningerne.
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mini-Notat

BYENS BRO 2022
ANBEFALINGER BELAGNING
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Treebraedde belaegning

Holdbarhed = Afhaenger af traesort. Azobé-
har en forventet levetid pa op til 20 ar.Det
er dog ekstremt hardt at arbejde i,hvilket
kan veere udfordrende pga. broensgeome-
tri.

Skridsikringen ma forventes at have en kor-
tere levetid end traebelaegningen i avrigt,
hvorfor der sandsynligvis skal udbedres
lzbende.

@konomi = P4 nuvaerende stade vurderes
gkonomien ens for de to produkter

Tryghed = kan let opleves glat i vadt farer,
ogsa skridsikring opfylder krav om skrid-
sikring jf. vejreglerne. Isaer i kurvet forlgb
vil denne skridsikring have sveert ved at
leve op til krav, da daekket rammer skaevt
pa fladen.

Udfarelse: Al stdlet skal forberedes med
huller til fastgerelse af breedder med bolte.
Det er et betydeligt planlaegningsarbejde

i udfgrelsesfasen i vaerkstedet = koster
penge. Iseer i sving vil den kraeve et saerligt
“snedkerarbejde” for at opna et tilfredssti
lende resultat = koster penge.

Afvanding: Kan hvor det tillades bygges
som en dben konstruktion og afvanding er
derfor en naturlig del af konstruktion. Evt.
opsamling vil kraeve en underkonstruktion
samt et afvandingssystem/ brgndsystem.

CF| MOLLER | ARCHITECTS |

Drift og vedligehold: Azobe-belaegningen
forventes der ingen naevneveerdig lgbende
vedligehold pa.

Skridsikringen og forbindelsesmidler for-
ventes at skulle vedligeholdes og reetable-
res lgbende.

NOTAT | BYENS BRO 2022



Kunststofbelaegning

+ Holdbarhed = 20-254r

«  @konomi = Pa nuveerende stade vurderes
gkonomien ens for de to produkter

L

« Tryghed = opleves som en ensartet flade
med grib

« Farver kan frit veelges
« Udfarelse: Kendt brodaek-type, der kraever

en jeevn fordeling af skridlaget (HUSK
skrappe krav til udferelsel)

« Afvanding: Kan udfgres med afvanding
over siden med et tagfald pa stien. Evt.
opsamling vil kraeve en underkonstruktion
samt et afvandingssystem/ brgndsystem

« Drift og vedligehold: En kunststofbelaeg-
ning er normalt robust og holdbar, hvis den
udfgres korrekt. Svagheder er typisk i over-
gange med betydelig mekanisk pavirkning
og slid. Eksempelvis ved fuge-overgange.
Noget lgbende vedligehold kan forventes
her; eksempelvis hvert 5 ar.
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Anbefaling

+ Vivil ud fra ovenstaende anbefale en
kunststofbelagning da denne vurderes
mest holdbar, lettere at udfere og sikker ift.
uheld omkring de skarpe sving.
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Innovative Engineering

NOTAT SIDE 1 AF 3
SAG: Byens Bro, Rebild Kommune - Bro-lgsning SAGSNR.: 22057
EMNE: Notat vedr. vurdering og anbefalinger af ny DATO: 2022-06-20
broforbindelse over banen 1 Stevring - Byens Bro NAVN: BI/ THO
KOPI:
Baggrund

I forleengelse af den kraftige byudvikling, som opleves i Stevring i Rebild Kommune, planlegger
kommunen at etablere en ny bro over banen ved Stevring station for gdende og cyklende som et
onske om at skabe mere synergi og sammenhang mellem bydelene pa den ost- og vestlige side af
jernbanen.

Broforbindelse

Stevring station har en eksisterende banebro med perronadgang og trapper til begge spor samt
forsynet med to elevatorer, som opfylder de aktuelle tilgeengelighedskrav.

Den eksisterende banebro er ejet af Banedanmark og er i relation til elektrificeringen af banen ved
at blive haevet sdledes, at der skabes plads til kereledninger mv.

Den nye bro skal ud over at vare forbindelse mellem bydelene pa begge sider af banen ogsé have
adgang til perronerne pé Stevring station. Broforbindelsen kan etableres ved de principielle
losningsmodeller for en ny forbindelse mellem bydelene, og kan opstilles saledes:

1. Etablering af en broforbindelse i samme linjefering som den eksisterende bro, som
opfylder de nye funktionskrav. Modellen kan ostilles saledes:

a. Genbrug af eksisterende bro som den er (Vil kraeve en vurdering af at genbruge
broen som den er).
b. Udbygning og forsteerkning af eksisterende bro, som opfylder de nye krav.

2. Etablering af en ny broforbindelse ”Tvillingebroen” over banen med forbindelse til den
eksisterende bro, og ved at benytte den eksisterende bros adgangsforhold til perroner og
eksisterende elevatorer.

Jernbanesikkerhed

Uanset hvilken lgsningsmodel der valges, skal der udarbejdes en Sikkerhedsplan for @ndringen.
Processen skal folge retningslinjerne for CSM Risikoledelse* som beskrevet i forordningen,
Trafikstyrelsens vejledning og ikke mindst som beskrevet i Banedanmarks ledelsessystem.
Sikkerhedsplanen har ssmmenheng med Systemdefinitionen** for @ndringen.

* Feelles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og -vurdering (ogsa kendt som CSM RA)

ok Systemdefinitionen beskriver cendringen og systemets greenseflader
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Innovative Engineering

NOTAT SIDE 2 AF 3

Som en del af CSM-arbejdet skal der foretages en vurdering af, om projektets aktiviteter er
Signifikante*** eller ej. Safremt en @ndring er signifikant, skal der tilknyttes en CSM assessor
(3.part) som skal sikre, at risikostyringen 1 projektet gennemfores 1 henhold til forordningen herfor.
For en signifikant @ndring anseges, pa baggrund af en sikkerhedsvurderingsrapport fra CSM
assessor, Trafikstyrelsen om ibrugtagningstilladelse.

Safremt endringen ikke er signifikant, kan ekstern CSM-assessor udelades, idet der i stedet
indhentes en ibrugtagningstilkendegivelse fra Banedanmark.

Der skal séledes udarbejdes en Signifikansvurderig***. Signifikansvurderingen baseres pa
projektets systemdefinition og indbefatter vurderingskriterier, som bade skal vurderes enkeltvis for
de enkelte aktiviteter og for den samlede @ndring. Det samlede resultat vil vaere en vurdering af
usikkerheden, for hvorvidt projektet selv kan identificere og handtere alle farer 1 tilstreekkelig grad i
forbindelse med @ndringen, og siledes definerer om projektet er Signifikant eller ikke er
Signifikant.

ook Signifikansvurdering: Redegarelse for om projektet selv kan identificere og hdndtere alle farer

tilfredsstillende.
Vurdering af det aktuelle projekt

Nar ejerskabet for broen ikke er Banedanmarks, men Rebild Kommunes, defineres projektet som et
sakaldt tredjeparts-projekt og projektet skal gennemfores i henhold til Banedanmarks bestemmelser.
Almindeligvis tilknyttes en tredjeparts-konsulent fra Banedanmark, som udelukkende vejleder 1
processen med Banedanmark, som kan vaere temmelig kompleks og kravende.

Med reference til de losningsmodellerne, som er anfort, vurderes losning 1 med bevarelse af den
eksisterende bro som den mest udfordrende lesning mht. processen ved Banedanmark. Muligheden
for at processen bliver yderligere kompliceret som folge af at projektet defineres som Signifikant
vurderes reel. Alene med henvisning til, at der skal foretages ombygning / forsterkningstiltag pa
bro og trapper under bane i drift. Desuden ma det forventes, at arbejdet skal udferes efter
elektrificeringen er gennemfort, og der tilkommer / defineres nye yderligere farer som folge heraf.

Ved sammenligning med andre tredjeparts-projekter, eksempelvis Haervejsbroen 1 Viborg samt
Koge Kyst — Perronbroen, vurderes lasning 2 Tvillingebroen” at kunne defineres som ikke
Signifikant. En raekke direkte farer vil kunne elimineres ved at broen er en nybygget konstruktion
og derfor kan fremstilles i vaerksted, samt ved at "Tvillingebroen” kan benytte de eksisterende
adgange til perronerne.

Okonomi, tid og konklusion

Ombygning og forsterkning af den eksisterende broforbindelse inkl. trapper og tilpasning ved
elevatorerne vurderes erfaringsmaessigt som en yderst kompliceret proces under de aktuelle forhold.
Det vurderes, at der ikke vil kunne dokumenteres et gkonomisk incitament til at valge losning 1.
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NOTAT SIDE 3 AF 3

Tidsmessigt vurderes losning 1 a/b ikke af veere fordelagtig, alene som folge af, at processen ved
Banedanmark omkring jernbanesikkerhed og CSM vil vere lengere og dyrere sdfremt lasningen
defineres Signifikant.

Det vurderes at ”Tvillingebroen” - lesning 2 med en ny parallel bro bdde vil vere den skonomisk
og tidsmaessigt mindst risikable losning, ikke mindst under hensyntagen til CSM-processen, som
vurderes mindre kompliceret. ” Tvillingebroen” anbefales séledes ud fra en samlet vurdering som
losningen til etablering af den fremtidige sti- og broforbindelse mellem bydelene pé den ost- og
vestlige side af jernbanen.

(STEM g,
As %,

Qug,,
No\;‘p



