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1 . I NDLEDNI NG

I  Bredgade og Grønningen i nordlig retning er t rafikken tæt i myldret iden, og ofte er der langsom
kørsel på dele af st rækningen mellem Kongens Nytorv og Oslo Plads ved Østerport  Stat ion. For-
holdene forværres af,  at  der ofte er  parkerede køretøjer  og andre m idlert idige forhindringer i

Bredgade på t rods af parker ingsforbud i myldret iden.

Samt idig er der mange cykler, busser og fodgængere, som også ønsker at  have en form for prio-
ritet  på st rækningen t il ulempe for den generelle t rafikafvikling.

Københavns Kommune ønsker en analyse af t rafikafviklingen på st rækningen, herunder kort læg-

ning af de t rafikale problemer, samt forslag t il at  opt im ere t rafikafviklingen.

I  udarbejdelsen af løsningsforslagene skal så vidt  m uligt  både cykler, busser og fodgængere at
have høj  prioritet .  Der er  peget  på nedenstående fire løsningsforslag:

1) Eksisterende geometr i med signalopt imering
2) En ” ren”  ensporet  løsning – med signalopt imering og stærkere regulering af parkeringen i

myldret iden
3) En ” ren”  tosporet  løsning, hvor kapaciteten i krydsene øges med kombineret  ligeud og sving-

baner og mellem  krydsene to gennem kørende spor.
4) En kombinat ion af 2)  og 3)  med to spor frem t il Palægade, herefter et  spor

1 .1 Overordnet  metodebeskrivelse

Overordnet  set  består  projektet  af en analysedel samt  udarbejdelse og konsekvensvurdering af
løsningsforslag.

I  analysedelen kort lægges de aktuelle problemer på st rækningen. Til kort lægningen af proble-
m erne er  foretaget  regist reringer i m yldret iderne med henblik på dels at  verificere, at  der fore-
kommer m idlert idige forstyrrelser  som  eksempelvis ulovligt  holdende køretøjer,  og hvilke konse-
kvenser det  har for t rafikken, dels at  kort lægge, hvor i vejnet tet  der under ideelle forhold uden
forstyrrelser kan opstå problemer.

Forholdene er  genskabt  i sim uleringsprogramm et  Vissim  ved at  opbygge den eksisterende situa-
t ion samt ved at  indlægge de forstyrrelser i t rafikken, som der er regist reret . Herefter er udar-
bejdet  løsningsforslag, der kan afhjælpe problemerne.

Vissimmodellen er anvendt  t il at  vurdere effekten af forstyrrelserne samt vurdere løsningsforslag
i vejnet tet  og signalerne.
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2 . SAMMENFATNI NG

Dette notat  indeholder en t rafikal vurdering af fire forskellige løsningsforslag t il at  forbedre t ra-
fikafviklingen i Bredgade.  Vurder ingerne er baseret  på ved besigt igelser af de t rafikale forhold og
t rafikafviklingen. Forholdene og effekterne er  verificeret  og belyst  ved en række modelberegnin-

ger ved m ikrosimuleringer.

Der er belyst  flg. fire løsningsforslag:

1) Eksisterende geometr i med signalopt imering
2) En ensporet  løsning – med signalopt imering og stærkere regulering af parkeringen i m yl-

dret iden
3) En tosporet  løsning, hvor kapaciteten i krydsene øges med kombineret  ligeud og sving-

baner og mellem krydsene to gennemkørende spor. Parkering forbydes i hele Bredgade
4) En kombinat ion af 2)  og 3)  med to spor frem t il Palægade, herefter et  spor

Den to sporede løsning giver den hurt igste t rafikafvikling gennem Bredgade for biler. Rejset iden
mellem Kgs. Nytorv og Østerport  kan ved denne løsning reduceres med 1,8 m in – svarende t il en
redukt ion på ca. 35% . Løsningen forudsætter at  al parkering fjernes fra Bredgade, hvilket  må
anses som nærmest  urealist isk, særligt  fordi der ikke er erstatningsmuligheder.

Den en sporede løsning giver en rejset idsredukt ion på 1,2 m in mellem  Kgs. Nytorv og Østerport ,
hvilket  svarer t il en redukt ion på næsten 25% . Løsningen har den fordel at  parkeringen kan op-
retholdes i Bredgade uden t idsrest rikt ioner, dog m ed ca. en halvering af antal pladser i forhold t il
i dag.

En opt imering af signalerne sam t kombinat ionsløsningen har stort  set  samme effekt  og kan bi-

drage t il en reduceret  rej set id på omkring 0,2 m in mellem Kgs. Nytorv og Østerport , hvilket  sva-
rer t il en redukt ion på omkring 5% . Begge løsninger bekræfter at  flaskehalsen på Bredgade er
ved sammenfletningen fra 2 t il 1 spor, der bl.a. medfører at  t rafikken blokerer t ilbage i krydset
ved Nyhavn og spærrer for de øvrige t rafikst rømme.

Effekten på bussernes rej set id følger effekten på bilernes for  de belyste løsningsforslag – dog er

effekten generelt  lidt  m indre.

Cyklisternes fremkommelig påvirkes kun meget  lidt  ved alle forslag.

Der er i nærværende ikke gennemført  analyser af uheldene i Bredgade, men det  vurderes at
t rafiksikkerheden på Bredgade i m indre grad påvirkes af de forskellige løsningsforslag. Ved den

to sporede løsning ændres forholdene ved Sankt  Annæ Plads, idet  der ikke kan opretholdes en
separat  svingfase som der er i dag, hvilket  vil forr inge t rafiksikkerheden for særligt  cyklister .
Ved den et  sporede løsning fås et  mere regulært  forløb gennem Bredgade uden bl.a. ulovligt  par-
kerede biler, hvilket  kan have en posit iv effekt  på t rafiksikkerheden.

På baggrund af de gennemførte analyser anbefales at  der arbejdes videre med en regulær enspo-

ret  løsning i Bredgade. Løsningen giver en god forbedring af t rafikafviklingen for både biler og
busser, og påvirker ikke cyklisternes fremkommelighed. Løsningen påvirker ikke t rafiksikkerhe-
den negat ivt .  Det  anbefales, at  løsningen underkastes en omhyggelig bearbejdning, der sikrer  at
løsningen indpasses harmonisk i gadebilledet. Løsningen kan understøt te bylivet  i gaden, da ud-
formningen med forsætninger i køresporet  og parkeringslommer er fartdæmpende, og det  vil
være let  at  krydse gaden uden for de signalregulerede kryds.
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3 . EKSI STERENDE FORHOLD

Bredgade er en af de centrale gader i Frederiksstaden og er anlagt  fra m idten af 1600-tallet 1

Gaden er karakter ist isk ved sit  helt  lineære forløb i stort  set  ens bredde.

Bredgade i 1 8 8 4 . I  forgrunden den nuvæ rende Østre  Landsret .  Tegning a f Franz Sedivy

Bredgade i 1 9 6 6 . Ved Marm ork irken. Foto af Tom m y Jørgensen

Gaden har et  repræsentat ivt  præg med m ange større bygninger, heraf en række palæer og kirker
(bl.a. den katolske domkirke og den russisk-ortodokse kirke) . Desuden præges gaden af nærhe-
den t il Amalienborg og Marm orkirken. Der er but ikker, m en gaden frem træder ikke som et  egent-
ligt  but iksstrøg, i m odsætning t il den parallelt  beliggende Store Kongensgade.

Gadens fysiske indretning underst reger det  lineære forløb med gennemgående kantstenslinjer.
Der er  ingen sideheller  eller  andre udsving i linjerne. En gennemgang af historiske billeder viser,
at  selve gadens gulv er ændret  meget  lidt  gennem t iden. Brolægning er ændret  t il asfalt , spor-

1 København,  før  og nu – og aldr ig,  bind 6
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vognsskinner er anlagt  og fjernet  igen, og der er anlagt  cykelst i i den ene side. Der ser ikke ud t il
nogensinde at  have været  beplantning i selve gaderum met .

Kun ved Sankt  Annæ Plads er  der en asymmet risk placeret  helle med en signalstander i,  der  er
visuelt  fremmed i gadebilledet .

Hellen m ed signal ud for  Sankt  Annæ  Plads

Fortovene i Bredgade er  frem  t il Fredericiagade -  ikke de alm indelige Københavnerfortove med

langsgående chausséstensbånd, men består helt  af fliser lagt  i forbandt  på tværs af gadens
længderetning.

I  forbindelse med de t rafikale effektvurderinger er  signalet  ved Kongens Nytorv indarbejdet  som
ved omlægning af t rafik på Kongens Nytorv under interimsfase 6 for anlægsarbejdet  for metroen.
St illadsområdet  nord for Frederiksgade er ligeledes implementeret  som en sporlukning.

3 .1 Trafik

Det t rafikale grundlag for vurderingerne er baseret  på gennemførte t rafiktællinger af alle både
biler og cyklister.

Trafiktællingerne indikerer at  t rafikken i Bredgade er faldet  med op t il 10 %  efter Nørre Voldgade
er genåbnet  for t rafik ult imo september 2014.

I  forbindelse med de t rafikale effektvurderinger er der indarbejdet  en særlig adfærdsmodel for
selve Bredgade, da der med en alm indelig adfærdsmodel ikke er en realist isk t rafikafvikling i
Vissim. Trafikanterne gøres mere uopmærksomme end normalt  og t rafikanterne sættes t il kun at

kunne overskue 70 m eter frem , hvilket  er  væsent ligt  lavere end norm alt .  Det te giver  flere plud-
selige opbremsninger og derved en langsomm ere afvikling. Da der er  mange pludselige hændel-
ser i Bredgade (parkerede biler,  m idler t idige vejarbejder)  vurderes den særlige Bredgade ad-
færdsm odel at  afspej le det te bedst  m uligt.  Øvrige veje bibeholder en normal adfærdsm odel.

3 .2 Parkering

Der er i alt  ca. 60 parkeringspladser i Bredgade. Der er parkerings-  og standsningsforbud i hele
strækningens østside, mens der er parkeringsforbud i t idsrummene kl. 7-9 og kl. 15-18 i vestsi-
den.
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Ved gennemkørsel af st rækningen i såvel morgen-  som efterm iddagsspidst imerne konstateres
ulovligt  parkerede/ standsende biler i begge sider. Både i den nordlige og sydlige ende af st ræk-

ningen.

Fra Til Antal

Kongens Nytorv Palægade 0

Palægade Sankt  Annæ Plads 6

Sankt  Annæ Plads Dr.  Tværgade 12

Dr.  Tværgade Frederiksgade 15

Frederiksgade Fredericiagade 12

Fredericiagade Esplanaden 16

6 1

Figur  1 : Anta lle t  a f  parkeringspladser  opgjor t  på  w w w .kk .kort .dk

I  forbindelse med de t rafikale effektvurderinger er der indlagt  fire steder med en fikt iv parke-
ringsbås, som af og t il optages af biler. Dette skal repræsentere de ulovligt  parkerede køretøjer i
m yldret iden. Lokaliteterne og om fanget  af det te er  indarbejdet  i overensstemmelse m ed besigt i-
gelser.



Br edgade Side 6

4 . LØSNI NGSFORSLAG

Der er undersøgt  4 forskellige løsningsforslag for at  opt imere fremkommeligheden på Bredgade. I
hovedt ræk er de fire løsningsforslag flg.

1) Eksisterende geometr i med signalopt imering
2) En ensporet  løsning – med signalopt imering og stærkere regulering af parkeringen i m yl-

dret iden
3) En tosporet  løsning, hvor kapaciteten i krydsene øges med kombineret  ligeud og sving-

baner og mellem  krydsene to gennem kørende spor.
4) En kombinat ion af 2)  og 3)  med to spor frem t il Palægade, herefter et  spor

I  nedenstående er  de enkelte løsningsforslag beskrevet  mere detaljeret  m ht .  geomet ri,  signaler,
parkeringsforhold og æstet ik/ bym iljø. Forholdene er beskrevet  som ændringer i forhold t il Eksi-
sterende forhold, der er beskrevet  i foregående afsnit .

4 .1 Signalopt im ering

4.1.1 Geomet ri
Som  i dagens situat ion

4.1.2 Signaler
I  forhold t il dagens situat ion er der foretaget  følgende ændringer:

Grønt iden for Bredgade ved Dr. Tværgade forlænges med 4 s ved at  afkorte t værretnin-

gen. Minimumgrønt iderne vurderes at  være overholdt.
Ved Esplanaden øges grønt iden for Bredgade m ed 4 s ved at  afkorte modsat te bundne
venst resving fra Grønningen.

I  de øvrige signaler ses der ingen muligheder for opt im ering med fast  t idsstyrede anlæg pga. de
nødvendige m inimumgrønt ider for øvrige retninger.

Der ændres ikke på samordning.

4.1.3 Parkering
Som i dagens situat ion dvs. inklusiv ulovligt  parkerede køretøjer

4.1.4 Æstet ik

Uændret

4 .2 1  gennemgående kørespor

4.2.1 Geomet ri
Der etableres et  gennemkørende spor på st rækningen og igennem signalerne. Konceptet  er vist
på skitsebilag 1. Alle signalerne indret tes m ed kun ét  ligeudspor og svingbaner efter  behov. Mel-

lem  krydsene haves kun ét  gennem kørende spor med plads t il buslom mer, parkeringsbåse m m.

Ved Skt . Annæ Plads opretholdes én ligeud-bane og en høj resvingsbane.
Ved Dr. Tværgade reduceres t il én ligeud-bane og én venstresvingsbane.
Ved Freder iksgade opretholdes én ligeudbane og én høj resvingsbane.
Ved Fredericiagade reduceres t il én ligeudbane og én venstresvingsbane.

I  signalet  ved Kongens Nytorv/ Gothersgade/ Bredgade forudsæt tes, at  der bliver  én ligeudbane
samt  en venst resvingsbane. Således er  det  m uligt  at  have et  enkelt  spor i Bredgades startende
ved Nyhavn, og man undgår den problemat iske sammenfletning i Bredgade inden Skt . Annæ
Plads.

4.2.2 Signaler
I  forhold t il dagens situat ion er der foretaget  følgende ændringer:
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Grønt iden for Bredgade ved Dr. Tværgade forlænges med 4 s ved at  afkorte t værretnin-
gen. Minimum  grønt iderne vurderes at  være overholdt .
Ved Esplanaden øges grønt iden for Bredgade m ed 4 s ved at  afkorte modsat te bundne

venst resving fra Grønningen.

Samordningen af signalerne ændres i forhold t il i dag, da m indre m agasinplads ved stopstregerne
giver langsomm ere rømning og derved et  andet  behov for  samordning.

4.2.3 Parkering

Det  forudsæt tes, at  der indrettes dedicerede parker ingsspor/ lom mer langs hele Bredgade, og der
er derfor  ikke ulovligt  parkerede køretøjer.  Parkeringen kan anvendes uden t idsbegrænsninger,
men antallet  af pladser reduceres i forhold t il i dag fra ca. 60 pladser t il ca. 30 pladser.

4.2.4 Æstet ik
Køresporets forsat te forløb med sideheller er som udgangspunkt  i st r id m ed gadens st rengt  line-

ære karakter.  Denne løsning vil bevirke at  det  sam lede gadebillede komm er t il at  fremstå m ere
uroligt . Hvis denne løsning vælges, vil det  være nødvendigt  at  underkaste den en omhyggelig
bearbejdning, der sikrer at  løsningen alligevel kan indpasses harmonisk i gadebilledet . Herunder
bør der lægges vægt på at  sideheller placeres bevidst  i forhold t il symmet riakser på bygningerne
i gaden. Der bør ikke etableres t ræer i sidehellerne.

Løsningen vil understøt te bylivet  i gaden, da udformningen med forsætninger i køresporet  og
parkeringslommer er fartdæmpende, og det  vil være let  at  krydse gaden uden for de signalregu-
lerede kryds.

Sidehellerne giver i hvert  fald i princippet  mulighed for etablering af opholdsmuligheder og evt
udeservering. Det  skal dog overvejes grundigt  om sådanne løsninger vil kunne indpasses i ga-

dens sam lede udt ryk.

4 .3 2  gennemgående kørespor

4.3.1 Geomet ri
Der etableres to gennem kørende spor på st rækningen og igennem  signalerne. Alle signalerne
indret tes med kun to ligeudspor eventuelt  kombineret  med svingbane efter behov. Mellem  kryd-

sene haves to gennemkørende spor, hvor bussen stopper direkte på kørebanen som i dag. Kon-
ceptet  er  vist  på skit sebilag 2.

Ved Skt .  Annæ Plads laves en ligeud-bane og en kombineret  ligeud-høj rebane. Den eksiste-
rende stopst reg for  ligeudretningen rykkes t ilbage t il den eksisterende stopstegen for  høj re-
svingende.

Ved Dr. Tværgade opretholdes en ligeudbane og en kombineret  ligeud-venst rebane.
Ved Freder iksgade opretholdes én ligeudbane og én kombineret  ligeud-høj ressvingsbane.
Ved Freder iciagade opretholdes den kombinerede ligeud-venstrebane, og der laves en kombi-
neret  ligeud-høj rebane.

4.3.2 Signaler

I  forhold t il dagens situat ion er der foretaget  følgende ændringer:
Ved Skt . Annæ Plads ændres signalfaserne, idet  høj resvinget  ikke kan køres i en separat  fa-
se. Der laves et  simpelt  to- fase-program, med Bredgade som hovedfasen med samme
grønt id som i dag og Skt . Annæ plads som anden fase. Der afkortes t idligere for cyklerne på
Bredgade for at  give plads t il en – ét - lys grønpil for høj resvingende, da høj resvingende biler
kan have vanskeligt  ved at  svinge ellers. En grønpil forbedre lidt  på t rafiksikkerheden, men er

ikke lige så t rafiksikkert  som en separat  svingfase som der er i dag.
Ved Esplanaden øges grønt iden for Bredgade m ed 4 s ved at  afkorte modsat te bundne ven-
st resving fra Grønningen.



Br edgade Side 8

4.3.3 Parkering
Det forudsættes, at  der er totalt  parkeringsforbud i Bredgade og der derfor ikke er ulovligt  parke-
rede køretøjer.  I  beregningerne af de t rafikale konsekvenser forudsæt tes t rafikanterne at  over-

holde det  totale parkeringsforbud. Det  skal bemærkes det  vil være yderst  vanskeligt  at  efterleve
– særligt  da parkering i sidegaderne er vanskelig og varelevering m v. sandsynligt  vil være nød-
vendig.

4.3.4 Æstet ik
Ud fra et  rent  arkitektonisk og byæstet isk synspunkt  er denne løsning den, der bedst  understøt -

ter  gadens lineære karakter,  da det  er  m uligt  at  opretholde og m åske endda styrke de gennem -
gående linjer i kantstensforløb og afmærkning.
Det  vil desuden forenkle gadeforløbet , at  den lille helle ud for Sankt  Annæ Plads kan fjernes.

Derim od understøt ter  projektet  ikke en mere bylivsorienteret  t ilgang. De 2 gennemgående køre-
spor uden parkeringsmuligheder vil fremt ræde som en stor, bred t rafikvej , der indbyder t il højere

hast ighed end skiltet. Det  vil være ut rygt  at  krydse gaden andre steder end i signalreguleringer-
ne.

4 .4 Kom bination af to og et  spor

4.4.1 Geomet ri
Der etableres et  gennemkørende spor på st rækningen og igennem signalerne nord for Palægade.

Konceptet  efter Palægade er vist  på skitsebilag 1. Alle signalerne indret tes med kun ét  ligeudspor
og svingbaner efter behov. Mellem krydsene haves kun ét  gennemkørende spor med plads t il
buslom mer, parkeringsbåse m m .

Ved Skt . Annæ Plads opretholdes én ligeud-bane og en høj resvingsbane.
Ved Dr. Tværgade reduceres t il én ligeud-bane og én venstresvingsbane.

Ved Freder iksgade opretholdes én ligeudbane og én høj resvingsbane.
Ved Fredericiagade reduceres t il én ligeudbane og én venstresvingsbane.

Signalet  ved Kongens Nytorv/ Gothersgade/ Bredgade forudsæt tes opretholdt  som  under eksiste-
rende forhold.

4.4.2 Signaler
I  forhold t il dagens situat ion er der foretaget  følgende ændringer:

Grønt iden for Bredgade ved Dr. Tværgade forlænges med 4 s ved at  afkorte t værretnin-
gen. Minimum  grønt iderne vurderes at  være overholdt .
Ved Esplanaden øges grønt iden for Bredgade m ed 4 s ved at  afkorte modsat te bundne
venst resving fra Grønningen.

Samordningen af signalerne ændres i forhold t il i dag, da m indre m agasinplads ved stopstregerne
giver langsomm ere rømning og derved et  andet  behov for  samordning.

4.4.3 Parkering
Det  forudsæt tes, at  der indrettes dedicerede parker ingsspor/ lom mer langs hele Bredgade, og

følger forholdene beskrevet  under afsnit  4.2.3, hvor antallet  af pladser reduceres i forhold t il i
dag fra ca. 60 pladser t il ca. 30 pladser.

4.4.4 Æstet ik
Det  æstet iske udtryk af denne løsning svarer t il forholdene under afsnit  4.2.4.
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5 . TRAFI KAL KONSEKVENSVURDERI NG AF LØSNI NGSFOR-

SLAG

Til brug for effektvurderingen af de foreslåede t ilt ag i Bredgade er der som nævnt  opbygget  en
simuleringsmodel i Vissim. Vissimmodellen anvendes t il at  beregne de fremt idige rejset ider, ha-
st igheder og kølængder. Disse sam menlignes med eksisterende forhold.

5 .1 Kalibrer ing

I  kalibreringen af m odellen for Bredgade er det  vigt igt , at  hast igheden på hele st rækningen er
realist isk, og der er  kø de r igt ige steder,  som  det  er  observeret  i virkeligheden. Hast ighed og
kødannelse anvendes som  paramet re for  kalibreringen af modellen. En velkalibreret  m odel,  der
ligner virkeligheden så godt  som muligt  er nødvendig for at  kunne beregne en realist isk effekt  af

løsningsforslag.

Nedenfor ses et  billede af de målte hast igheder i modellen med forskellig farveskala. Omkring
Kongens Nytorv og frem t il Dronningens Tværgade er gennemsnitshast igheden mellem 0 og 20
km / t  set  over en t ime. Mellem  Dronningens Tværgade og Frederiksgade er  hast igheden mellem
20-40 km/ t  og efter Frederiksgade er hast igheden 30-50 km / t  t il man når op t il Grønningen,

hvor der igen køres langsommere.

Det  fremgår at  sammenfletningen fra 2 t il 1 spor ved Sankt  Annæ Plads medfører en betydelig
redukt ion i hast igheden. Det te grundet  i, at  kapaciteten af en sammenfletning mellem 2 spor er
lavere end kapaciteten af 1 spor.

Det te billede er realist isk i forhold t il de virkelige forhold. Den gennemsnit lige rejset id/ hast ighed i
Bredgade i Vissim modellen svarer fuldt  overens med de m ålte værdier  ved gennem kørsel af
srækningen.

En særlig vigt ig faktor i det te hast ighedsprofil er implementer ingen af de ulovligt  parkerede
køretøjer  sam t  en m ere ”urolig”  adfærd, der skyldes de m ange forstyrrelser,  der forekomm er for

bilisten ved gennemkørsel af st rækningen. Uden disse justeringer ville t rafikafviklingen ikke opnå
et  realist isk hast ighedsprofil.

Figur  2 : Hast ighedskort  for  dagens situat ion . Gennem snit shast ighed ove r  en t im e ( km / t ) .
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Figur  3 : Typisk  billede a f kødannelse  i dagens situat ion frem  m od Skt . Annæ  Plads efter  grønt idsafslut -
ning ved Kongens Nytorv. Med blå  er  vist  cykelst i/ baner

5 .2 Rejset id

Figurerne herunder viser rejset iden mellem  Kongens Nytorv og Østerport  i sek. for de undersøgte
udformninger af Bredgade. Figur 4 viser den absolut te rejset id, mens Figur 5 viser ændringen i
rejset iden. Det  fremgår af nedenstående, at  rej set iden mellem Kgs. Nytorv (ved stopstreg ved
busstoppested)  og Østerport  under eksisterende forhold er 301 sek. (eller ca. 5 m in.)  for biler,

384 sek. (eller ca. 6,4 m in)  for busser og 408 sek. (eller ca. 6,8 m in.)  for cyklister.

Signalopt imering langs Bredgade kan bidrage t il en reduceret  rejset id på 6-16 sek. (m indst  for
cyklisterne) ,  en regulær et -sporet  løsning m edfører en reduceret  rejset id på 71 sek. for  bilerne
og 56 sek. for busserne, mens cyklisternes rejset id kun påvirkes m inimal. Den 2-sporede løsning
giver den højeste redukt ion i rejset id med 106 sek. for bilerne og 73 sek. for busserne, mens

cyklisternes rej set id øges m ed 2 sek. Kom binat ionsløsningen bidrager t il en reduceret  rejset id på
2-14 sek. Den meget  lille effekt  på sidstnævnte løsning, i forhold t il de øvrige løsninger, skyldes
det  forhold at  kapaciteten af en flettest rækning (hvor der flettes sammen fra to t il et  spor)  er ca.
10%  mindre end kapaciteten af et  spor. Effekten af en regulær et -sporet  løsning er derfor større,
idet  t rafikanterne forudsættes at  placere sig i den rigt ige vognbane over en længere st rækning
end ved en kort  flet test rækning mellem Nyhavn og Palægade. Med en kortere flet test rækning

end i dag vil t rafikken ved nogle om løb stå t ilbage i krydset  ved Nyhavn og hermed blokere for
den venstresvingende t rafik fra Gothersgade. Ved en ensporet  løsning kan t rafikanterne placere
sig allerede på Holmens Kanal og dette kan gøres i fart , med en langt  m indre risiko for t ilbage-
stuvning. Resultaterne bekræfter t ydeligt  at  flaskehalsen på Bredgade findes ved sammenfletnin-
gen.
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Figur  4 : Re jset ider  m ellem  Kgs. Nytorv og Østerport  ( sek .)

Figur  5 : Ændret  re jset id m ellem  Kgs. Nytorv og Øste rport  i forhold t il eksisterende forhold ( sek .)

5 .3 Hast ighed

På Figur 6 er kørehast igheden for de enkelte t rafikantgrupper på Bredgade og Grønningen vist.
Det  fremgår, at  den gennemsnit lige hast ighed på st rækningen mellem  Kongens Nytorv og Øster-
port  ( incl. stop ved signal mv.)  i dag er 19,5 km/ t  for bilerne, 15,3 km/ t  for busser og 14,4 km/ t
for cyklister.

Gennem signalopt imering kan den gennemsnit lige hast ighed øges med 0,2-1,2 km / t  for de for-
skellige t rafikantgrupper. Ved etablering af en regulær 1-sporet  løsning kan den gennem snit lige
hast ighed for biler øges med godt  6 km / t  for bilerne og 2,5 km / t  for busserne. Den 2-sporede
løsning giver en øget  hast ighed på godt  10 km / t  for bilerne. Mens den gennemsnit lige hast ighed
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ved kombinat ionsløsningen er stort  set  uændret . Hastigheden for cyklister er stort  set  uafhængig
af løsningsforslag.

Figur  6 : Hast igheder  m ellem  Kgs. Nytorv og Øste rport

5 .4 Kølængde

De forskellige løsningsforslag påvirker særligt  kølængden ved Kgs. Nytorv. I  Figur 7 er vist
kølængden i meter ved hhv. Kogens Nytorv (bag stopstregen ved Nyhavn)  og Oslo Plads.

Det  fremgår, at  køen ved Oslo Plads kun påvirkes i m indre grad af løsningsforslagene. Ved Kon-
gens Nytorv ændres kølængden betydeligt  ved de forskellige forslag. Ved 2-sporsløsningen redu-
ceres kølængden t il blot  godt  40 m. ~  7-8 biler. Ved 1-sporsløsningen samt signalopt imeringen
øges kølængden med 10-20 m. ~  2-3 biler.

Dagens
situat ion

Signalopt i-
m ering Ét  spor To spor

Kom binat ion
af to spor –

et  spor

Oslo Plads -  Ligeud 38 37 36 32 31

Kongens Nytorv -  Ligeud 159 171 182 43 157

Figur  7 : 9 5  %  frak t iler  for  udva lgte  kølæ ngder  ( m )

5 .5 Anlægsoverslag

Der er  udarbejdet  m eget  grove anlægsoverslag for  de belyste alternat iver.  Overslagene er  base-
ret  på simple erfaringstal og fremgår af nedenstående tabel.

Anlægsoverslag Bem ærkninger
Signalopt imering 0,3 m io. kr.
En ensporet  løsning 3 m io. kr. Der forudsættes etableret  parkeringslom-

mer og læssezoner langs Bredgade
En tosporet  løsning 1 m io. kr. Helleanlæg ved Sankt  Annæ Plads fj ernes,

hert il kom m er ændret  skiltning langs

Bredgade
En kom binat ion af 2)  og 3)  m ed to
spor frem  t il Palægade

3 m io. kr.
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