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Bredgade Side 1

1

1

INDLEDNING

| Bredgade og Grenningen i nordlig retning er trafikken teet i myldretiden, og ofte er der langsom
korsel pa dele af streekningen mellem Kongens Nytorv og Oslo Plads ved Osterport Station. For-
holdene forveerres af, at der ofte er parkerede karetgjer og andre midlertidige forhindringer i
Bredgade pa trods af parkeringsforbud i myldretiden.

Samtidig er der mange cykler, busser og fodgesengere, som ogsa gnsker at have en form for prio-
ritet pa streekningen til ulempe for den generelle trafikafvikling.

Kgbenhavns Kommune gnsker en analyse af trafikafviklingen pa straeekningen, herunder kortleeg-
ning af de trafikale problemer, samt forslag til at optimere trafikafviklingen.

| udarbejdelsen af lgsningsforslagene skal sa vidt muligt bade cykler, busser og fodgeengere at
have hgj prioritet. Der er peget pa nedenstaende fire lasningsforslag:

1) Eksisterende geometri med signaloptimering

2) En "ren” ensporet lgsning — med signaloptimering og steerkere regulering af parkeringen i
myldretiden

3) En "ren” tosporet lgsning, hvor kapaciteten i krydsene gges med kombineret ligeud og sving-
baner og mellem krydsene to gennemkarende spor.

4) En kombination af 2) og 3) med to spor frem til Paleegade, herefter et spor

Overordnet metodebeskrivelse
Overordnet set bestar projektet af en analysedel samt udarbejdelse og konsekvensvurdering af
lesningsforslag.

| analysedelen kortleegges de aktuelle problemer pa streekningen. Til kortlaegningen af proble-
merne er foretaget registreringer i myldretiderne med henblik pa dels at verificere, at der fore-
kommer midlertidige forstyrrelser som eksempelvis ulovligt holdende kgretgjer, og hvilke konse-
kvenser det har for trafikken, dels at kortleegge, hvor i vejnettet der under ideelle forhold uden
forstyrrelser kan opsta problemer.

Forholdene er genskabt i simuleringsprogrammet Vissim ved at opbygge den eksisterende situa-
tion samt ved at indleegge de forstyrrelser i trafikken, som der er registreret. Herefter er udar-
bejdet lgsningsforslag, der kan afhjaelpe problemerne.

Vissimmodellen er anvendt til at vurdere effekten af forstyrrelserne samt vurdere lgsningsforslag
i vejnettet og signalerne.
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2. SAMMENFATNING

Dette notat indeholder en trafikal vurdering af fire forskellige lgsningsforslag til at forbedre tra-
fikafviklingen i Bredgade. Vurderingerne er baseret pa ved besigtigelser af de trafikale forhold og
trafikafviklingen. Forholdene og effekterne er verificeret og belyst ved en raekke modelberegnin-
ger ved mikrosimuleringer.

Der er belyst flg. fire lgsningsforslag:

1) Eksisterende geometri med signaloptimering

2) En ensporet lgsning — med signaloptimering og steerkere regulering af parkeringen i myl-
dretiden

3) En tosporet lasning, hvor kapaciteten i krydsene gges med kombineret ligeud og sving-
baner og mellem krydsene to gennemkgrende spor. Parkering forbydes i hele Bredgade

4) En kombination af 2) og 3) med to spor frem til Palaegade, herefter et spor

Den to sporede lgsning giver den hurtigste trafikafvikling gennem Bredgade for biler. Rejsetiden
mellem Kgs. Nytorv og Osterport kan ved denne lgsning reduceres med 1,8 min — svarende til en
reduktion pa ca. 35%. Lasningen forudsaetter at al parkering fjernes fra Bredgade, hvilket ma
anses som naermest urealistisk, seerligt fordi der ikke er erstatningsmuligheder.

Den en sporede lgsning giver en rejsetidsreduktion pa 1,2 min mellem Kgs. Nytorv og Qsterport,
hvilket svarer til en reduktion pa naesten 25%. Lasningen har den fordel at parkeringen kan op-
retholdes i Bredgade uden tidsrestriktioner, dog med ca. en halvering af antal pladser i forhold til
i dag.

En optimering af signalerne samt kombinationslgsningen har stort set samme effekt og kan bi-
drage til en reduceret rejsetid pa omkring 0,2 min mellem Kgs. Nytorv og Qsterport, hvilket sva-
rer til en reduktion pa omkring 5%. Begge lgsninger bekraefter at flaskehalsen pa Bredgade er
ved sammenfletningen fra 2 til 1 spor, der bl.a. medferer at trafikken blokerer tilbage i krydset
ved Nyhavn og speerrer for de gvrige trafikstramme.

Effekten pa bussernes rejsetid falger effekten pa bilernes for de belyste lgsningsforslag — dog er
effekten generelt lidt mindre.

Cyklisternes fremkommelig pavirkes kun meget lidt ved alle forslag.

Der er i naervaerende ikke gennemfart analyser af uheldene i Bredgade, men det vurderes at
trafiksikkerheden pa Bredgade i mindre grad pavirkes af de forskellige lgsningsforslag. Ved den
to sporede lgsning aendres forholdene ved Sankt Annee Plads, idet der ikke kan opretholdes en
separat svingfase som der er i dag, hvilket vil forringe trafiksikkerheden for seerligt cyklister.

Ved den et sporede lgsning fas et mere reguleert forleb gennem Bredgade uden bl.a. ulovligt par-
kerede biler, hvilket kan have en positiv effekt pa trafiksikkerheden.

P4 baggrund af de gennemfarte analyser anbefales at der arbejdes videre med en regulaer enspo-
ret lesning i Bredgade. Lasningen giver en god forbedring af trafikafviklingen for bade biler og
busser, og pavirker ikke cyklisternes fremkommelighed. Lasningen pavirker ikke trafiksikkerhe-
den negativt. Det anbefales, at lgsningen underkastes en omhyggelig bearbejdning, der sikrer at
lesningen indpasses harmonisk i gadebilledet. Lasningen kan understgtte bylivet i gaden, da ud-
formningen med forseetninger i karesporet og parkeringslommer er fartdeempende, og det vil
veere let at krydse gaden uden for de signalregulerede kryds.
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3. EKSISTERENDE FORHOLD

Bredgade er en af de centrale gader i Frederiksstaden og er anlagt fra midten af 1600-tallet’
Gaden er karakteristisk ved sit helt linezere forlgb i stort set ens bredde.

Bredgade i 1966. Ved Marmorkirken. Foto af Tommy Jergensen

Gaden har et repreesentativt praeag med mange stgrre bygninger, heraf en reekke palaeer og kirker
(bl.a. den katolske domkirke og den russisk-ortodokse kirke). Desuden praeges gaden af naerhe-
den til Amalienborg og Marmorkirken. Der er butikker, men gaden fremtraeder ikke som et egent-
ligt butiksstrag, i modsaetning til den parallelt beliggende Store Kongensgade.

Gadens fysiske indretning understreger det linezre forleb med gennemgaende kantstenslinjer.
Der er ingen sideheller eller andre udsving i linjerne. En gennemgang af historiske billeder viser,
at selve gadens gulv er aendret meget lidt gennem tiden. Brolagning er andret til asfalt, spor-

' Kgbenhavn, fgr og nu — og aldrig, bind 6
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3.1

3.2

vognsskinner er anlagt og fjernet igen, og der er anlagt cykelsti i den ene side. Der ser ikke ud til
nogensinde at have varet beplantning i selve gaderummet.

Kun ved Sankt Anna Plads er der en asymmetrisk placeret helle med en signalstander i, der er
visuelt fremmed i gadebilledet.

Hellen med signal ud for Sankt Anna Plads

Fortovene i Bredgade er frem til Fredericiagade - ikke de almindelige Kebenhavnerfortove med
langsgaende chausséstensband, men bestar helt af fliser lagt i forbandt pa tvaers af gadens
leengderetning.

| forbindelse med de trafikale effektvurderinger er signalet ved Kongens Nytorv indarbejdet som
ved omlaegning af trafik pa Kongens Nytorv under interimsfase 6 for anleegsarbejdet for metroen.
Stilladsomradet nord for Frederiksgade er ligeledes implementeret som en sporlukning.

Trafik
Det trafikale grundlag for vurderingerne er baseret pa gennemfgrte trafikteellinger af alle bade
biler og cyklister.

Trafikteellingerne indikerer at trafikken i Bredgade er faldet med op til 10 % efter Ngrre Voldgade
er gendbnet for trafik ultimo september 2014.

| forbindelse med de trafikale effektvurderinger er der indarbejdet en seerlig adfeerdsmodel for
selve Bredgade, da der med en almindelig adfeerdsmodel ikke er en realistisk trafikafvikling i
Vissim. Trafikanterne gores mere uopmearksomme end normalt og trafikanterne saettes til kun at
kunne overskue 70 meter frem, hvilket er vaesentligt lavere end normalt. Dette giver flere plud-
selige opbremsninger og derved en langsommere afvikling. Da der er mange pludselige heaendel-
ser i Bredgade (parkerede biler, midlertidige vejarbejder) vurderes den sarlige Bredgade ad-
faerdsmodel at afspejle dette bedst muligt. Dvrige veje bibeholder en normal adfaerdsmodel.

Parkering

Der er i alt ca. 60 parkeringspladser i Bredgade. Der er parkerings- og standsningsforbud i hele
streekningens gstside, mens der er parkeringsforbud i tidsrummene kl. 7-9 og kl. 15-18 i vestsi-
den.
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Ved gennemkarsel af streekningen i sdvel morgen- som eftermiddagsspidstimerne konstateres
ulovligt parkerede/standsende biler i begge sider. Bade i den nordlige og sydlige ende af streek-

ningen.
Fra Til Antal
Kongens Nytorv Palaegade 0
Paleegade Sankt Anna Plads 6
Sankt Annee Plads Dr. Tveergade 12
Dr. Tveergade Frederiksgade 15
Frederiksgade Fredericiagade 12
Fredericiagade Esplanaden 16
61

Figur 1: Antallet af parkeringspladser opgjort pa www.kk.kort.dk

| forbindelse med de trafikale effektvurderinger er der indlagt fire steder med en fiktiv parke-
ringsbas, som af og til optages af biler. Dette skal repreesentere de ulovligt parkerede karetgjer i
myldretiden. Lokaliteterne og omfanget af dette er indarbejdet i overensstemmelse med besigti-
gelser.
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4.1
4.1.1

4.1.2

4.1.3

4.1.4

4.2
4.2.1

4.2.2

LIASNINGSFORSLAG

Der er undersggt 4 forskellige lgsningsforslag for at optimere fremkommeligheden pa Bredgade. |
hovedtreek er de fire lgsningsforslag flg.

1) Eksisterende geometri med signaloptimering

2) En ensporet lgsning — med signaloptimering og steerkere regulering af parkeringen i myl-
dretiden

3) En tosporet lgsning, hvor kapaciteten i krydsene gges med kombineret ligeud og sving-
baner og mellem krydsene to gennemkarende spor.

4) En kombination af 2) og 3) med to spor frem til Palaegade, herefter et spor

| nedenstaende er de enkelte lgsningsforslag beskrevet mere detaljeret mht. geometri, signaler,
parkeringsforhold og eestetik/bymiljg. Forholdene er beskrevet som andringer i forhold til Eksi-
sterende forhold, der er beskrevet i foregadende afsnit.

Signaloptimering
Geometri
Som i dagens situation

Signaler
| forhold til dagens situation er der foretaget fglgende aendringer:
e Grontiden for Bredgade ved Dr. Tvaergade forlaenges med 4 s ved at afkorte tveerretnin-
gen. Minimumgregntiderne vurderes at veere overholdt.
e Ved Esplanaden gges grantiden for Bredgade med 4 s ved at afkorte modsatte bundne
venstresving fra Grgnningen.

| de gvrige signaler ses der ingen muligheder for optimering med fast tidsstyrede anleeg pga. de
ngdvendige minimumgrentider for gvrige retninger.
Der andres ikke pa samordning.

Parkering
Som i dagens situation dvs. inklusiv ulovligt parkerede karetgjer

FfEstetik
Uaendret

1 gennemgaende korespor

Geometri

Der etableres et gennemkgrende spor pa straekningen og igennem signalerne. Konceptet er vist
pa skitsebilag 1. Alle signalerne indrettes med kun ét ligeudspor og svingbaner efter behov. Mel-
lem krydsene haves kun ét gennemkgrende spor med plads til buslommer, parkeringsbase mm.

e Ved Skt. Annz Plads opretholdes én ligeud-bane og en hgjresvingsbane.
e Ved Dr. Tveergade reduceres til én ligeud-bane og én venstresvingsbane.
e Ved Frederiksgade opretholdes én ligeudbane og én hgjresvingsbane.

e Ved Fredericiagade reduceres til én ligeudbane og én venstresvingsbane.

| signalet ved Kongens Nytorv/Gothersgade/Bredgade forudsaettes, at der bliver én ligeudbane
samt en venstresvingsbane. Saledes er det muligt at have et enkelt spor i Bredgades startende
ved Nyhavn, og man undgar den problematiske sammenfletning i Bredgade inden Skt. Annae
Plads.

Signaler
| forhold til dagens situation er der foretaget fglgende andringer:
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4.2.3

4.2.4

4.3
4.3.1

4.3.2

e Grontiden for Bredgade ved Dr. Tvaergade forlaenges med 4 s ved at afkorte tveerretnin-
gen. Minimum gregntiderne vurderes at veere overholdt.

e Ved Esplanaden gges grantiden for Bredgade med 4 s ved at afkorte modsatte bundne
venstresving fra Grgnningen.

Samordningen af signalerne s&ndres i forhold til i dag, da mindre magasinplads ved stopstregerne
giver langsommere remning og derved et andet behov for samordning.

Parkering

Det forudseettes, at der indrettes dedicerede parkeringsspor/lommer langs hele Bredgade, og der
er derfor ikke ulovligt parkerede karetgjer. Parkeringen kan anvendes uden tidsbegraensninger,
men antallet af pladser reduceres i forhold til i dag fra ca. 60 pladser til ca. 30 pladser.

[Estetik

Koresporets forsatte forlgb med sideheller er som udgangspunkt i strid med gadens strengt line-
zere karakter. Denne lgsning vil bevirke at det samlede gadebillede kommer til at fremsta mere
uroligt. Hvis denne lgsning veelges, vil det veere neadvendigt at underkaste den en omhyggelig
bearbejdning, der sikrer at lasningen alligevel kan indpasses harmonisk i gadebilledet. Herunder
bor der laegges vaegt pa at sideheller placeres bevidst i forhold til symmetriakser pa bygningerne
i gaden. Der bor ikke etableres traeer i sidehellerne.

Lasningen vil understgtte bylivet i gaden, da udformningen med forseetninger i karesporet og
parkeringslommer er fartdeempende, og det vil veere 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 sadanne lgsninger vil kunne indpasses i ga-
dens samlede udtryk.

2 gennemgaende kgrespor

Geometri

Der etableres to gennemkgrende spor pa straekningen og igennem signalerne. Alle signalerne
indrettes med kun to ligeudspor eventuelt kombineret med svingbane efter behov. Mellem kryd-
sene haves to gennemkgarende spor, hvor bussen stopper direkte pa kerebanen som i dag. Kon-
ceptet er vist pa skitsebilag 2.

e Ved Skt. Annze Plads laves en ligeud-bane og en kombineret ligeud-hgjrebane. Den eksiste-
rende stopstreg for ligeudretningen rykkes tilbage til den eksisterende stopstegen for hgjre-
svingende.

e Ved Dr. Tveergade opretholdes en ligeudbane og en kombineret ligeud-venstrebane.

e Ved Frederiksgade opretholdes én ligeudbane og én kombineret ligeud-hgjressvingsbane.

e Ved Fredericiagade opretholdes den kombinerede ligeud-venstrebane, og der laves en kombi-
neret ligeud-hgjrebane.

Signaler

| forhold til dagens situation er der foretaget felgende a&ndringer:

e Ved Skt. Annae Plads a&ndres signalfaserne, idet hgjresvinget ikke kan kgres i en separat fa-
se. Der laves et simpelt to-fase-program, med Bredgade som hovedfasen med samme
greontid som i dag og Skt. Annz plads som anden fase. Der afkortes tidligere for cyklerne pa
Bredgade for at give plads til en — ét-lys grgnpil for hgjresvingende, da hgjresvingende biler
kan have vanskeligt ved at svinge ellers. En grenpil forbedre lidt pa trafiksikkerheden, men er
ikke lige sa trafiksikkert som en separat svingfase som der er i dag.

e Ved Esplanaden gges greontiden for Bredgade med 4 s ved at afkorte modsatte bundne ven-
stresving fra Grgnningen.
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4.3.3

4.3.4

4.4
4.4.1

4.4.2

4.4.3

4.4.4

Parkering

Det forudsaettes, at der er totalt parkeringsforbud i Bredgade og der derfor ikke er ulovligt parke-
rede koretgjer. | beregningerne af de trafikale konsekvenser forudseettes trafikanterne at over-
holde det totale parkeringsforbud. Det skal bemaerkes det vil veere yderst vanskeligt at efterleve
— seerligt da parkering i sidegaderne er vanskelig og varelevering mv. sandsynligt vil veere ngd-
vendig.

[Estetik

Ud fra et rent arkitektonisk og byaestetisk synspunkt er denne lgsning den, der bedst understgt-
ter gadens linezere karakter, da det er muligt at opretholde og maske endda styrke de gennem-
gaende linjer i kantstensforlgb og afmaerkning.

Det vil desuden forenkle gadeforlgbet, at den lille helle ud for Sankt Annae Plads kan fjernes.

Derimod understatter projektet ikke en mere bylivsorienteret tilgang. De 2 gennemgaende kare-

spor uden parkeringsmuligheder vil fremtraede som en stor, bred trafikvej, der indbyder til hgjere
hastighed end skiltet. Det vil vaere utrygt at krydse gaden andre steder end i signalreguleringer-

ne.

Kombination af to og et spor

Geometri

Der etableres et gennemkgrende spor pa straekningen og igennem signalerne nord for Palaegade.
Konceptet efter Palaegade er vist pa skitsebilag 1. Alle signalerne indrettes med kun ét ligeudspor
og svingbaner efter behov. Mellem krydsene haves kun ét gennemkgrende spor med plads til
buslommer, parkeringsbase mm.

e Ved Skt. Anna Plads opretholdes én ligeud-bane og en hgjresvingsbane.
e Ved Dr. Tveergade reduceres til én ligeud-bane og én venstresvingsbane.
e Ved Frederiksgade opretholdes én ligeudbane og én hgjresvingsbane.

e Ved Fredericiagade reduceres til én ligeudbane og én venstresvingsbane.

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

Signaler
| forhold til dagens situation er der foretaget falgende a&ndringer:
e Grontiden for Bredgade ved Dr. Tvaergade forlaenges med 4 s ved at afkorte tveerretnin-
gen. Minimum gregntiderne vurderes at veere overholdt.
e Ved Esplanaden gges grantiden for Bredgade med 4 s ved at afkorte modsatte bundne
venstresving fra Grgnningen.

Samordningen af signalerne &ndres i forhold til i dag, da mindre magasinplads ved stopstregerne
giver langsommere remning og derved et andet behov for samordning.

Parkering

Det forudsaettes, at der indrettes dedicerede parkeringsspor/lommer langs hele Bredgade, og
falger forholdene beskrevet under afsnit 4.2.3, hvor antallet af pladser reduceres i forhold til i
dag fra ca. 60 pladser til ca. 30 pladser.

FMstetik
Det eestetiske udtryk af denne lgsning svarer til forholdene under afsnit 4.2.4.



Bredgade Side 9

5.1

TRAFI KAL KONSEKVENSVURDERING AF LOSNI NGSFOR-
SLAG

Til brug for effektvurderingen af de foreslaede tiltag i Bredgade er der som neevnt opbygget en
simuleringsmodel i Vissim. Vissimmodellen anvendes til at beregne de fremtidige rejsetider, ha-
stigheder og kaleengder. Disse sammenlignes med eksisterende forhold.

Kalibrering

| kalibreringen af modellen for Bredgade er det vigtigt, at hastigheden pa hele streekningen er
realistisk, og der er kg de rigtige steder, som det er observeret i virkeligheden. Hastighed og
kgdannelse anvendes som parametre for kalibreringen af modellen. En velkalibreret model, der
ligner virkeligheden sa godt som muligt er ngdvendig for at kunne beregne en realistisk effekt af
lgsningsforslag.

Nedenfor ses et billede af de malte hastigheder i modellen med forskellig farveskala. Omkring
Kongens Nytorv og frem til Dronningens Tveergade er gennemsnitshastigheden mellem 0 og 20
km/t set over en time. Mellem Dronningens Tveergade og Frederiksgade er hastigheden mellem
20-40 km/t og efter Frederiksgade er hastigheden 30-50 km /t til man nar op til Grgnningen,
hvor der igen kegres langsommere.

Det fremgar at sammenfletningen fra 2 til 1 spor ved Sankt Annae Plads medfarer en betydelig
reduktion i hastigheden. Dette grundet i, at kapaciteten af en sammenfletning mellem 2 spor er
lavere end kapaciteten af 1 spor.

Dette billede er realistisk i forhold til de virkelige forhold. Den gennemsnitlige rejsetid/hastighed i
Bredgade i Vissimmodellen svarer fuldt overens med de malte veerdier ved gennemkgrsel af
sraekningen.

En seerlig vigtig faktor i dette hastighedsprofil er implementeringen af de ulovligt parkerede
kgretgjer samt en mere "urolig” adfeerd, der skyldes de mange forstyrrelser, der forekommer for
bilisten ved gennemkagarsel af streekningen. Uden disse justeringer ville trafikafviklingen ikke opna
et realistisk hastighedsprofil.

MIN
10,000
20000
30,000
40,000

50,000

Figur 2: Hastighedskort for dagens situation. Gennemsnitshastighed over en time (km/ t).
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5.2

Figur 3: Typisk billede af kedannelse i dagens situation frem mod Skt. Anna Plads efter grontidsafslut-
ning ved Kongens Nytorv. Med bla er vist cykelsti/ baner

Rejsetid

Figurerne herunder viser rejsetiden mellem Kongens Nytorv og Qsterport i sek. for de undersggte
udformninger af Bredgade. Figur 4 viser den absolutte rejsetid, mens Figur 5 viser @ndringen i
rejsetiden. Det fremgar af nedenstaende, at rejsetiden mellem Kgs. Nytorv (ved stopstreg ved
busstoppested) og Dsterport under eksisterende forhold er 301 sek. (eller ca. 5 min.) for biler,
384 sek. (eller ca. 6,4 min) for busser og 408 sek. (eller ca. 6,8 min.) for cyklister.

Signaloptimering langs Bredgade kan bidrage til en reduceret rejsetid pa 6-16 sek. (mindst for
cyklisterne), en regulaer et-sporet lasning medfarer en reduceret rejsetid pa 71 sek. for bilerne
og 56 sek. for busserne, mens cyklisternes rejsetid kun pavirkes minimal. Den 2-sporede lgsning
giver den hgjeste reduktion i rejsetid med 106 sek. for bilerne og 73 sek. for busserne, mens
cyklisternes rejsetid ages med 2 sek. Kombinationslgsningen bidrager til en reduceret rejsetid pa
2-14 sek. Den meget lille effekt pa sidstnaevnte lgsning, i forhold til de egvrige lgsninger, skyldes
det forhold at kapaciteten af en flettestraekning (hvor der flettes sammen fra to til et spor) er ca.
10% mindre end kapaciteten af et spor. Effekten af en reguleer et-sporet lgsning er derfor storre,
idet trafikanterne forudseettes at placere sig i den rigtige vognbane over en leengere straekning
end ved en kort flettestraekning mellem Nyhavn og Palaegade. Med en kortere flettestraekning
end i dag vil trafikken ved nogle omlgb sta tilbage i krydset ved Nyhavn og hermed blokere for
den venstresvingende trafik fra Gothersgade. Ved en ensporet lgsning kan trafikanterne placere
sig allerede pa Holmens Kanal og dette kan geres i fart, med en langt mindre risiko for tilbage-
stuvning. Resultaterne bekraefter tydeligt at flaskehalsen pa Bredgade findes ved sammenfletnin-
gen.
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Rejsetid mellem Kongens Nytorv (v. metrostationen) og @sterport
Station
450
400 ‘7
350 ‘—
300 +—— r
S 250 +— L — -
s
E 20 | |
2 | ‘ Dagens situation
150 — ‘_ m Signaloptimering
100 +—— — r M Et spor
50 — —1 r ® To spor
0 - e T T Et spor - to spor til Paleegade
Gennemsnitlig rejsetid Gennemsnitlig rejsetid Gennemsnitlig rejsetid
Biler Busser Cykler
Dagens situation 301 384 408
Signaloptimering 285 369 402
Et spor 230 328 405
To spor 195 312 411
Et spor - to spor til Palegade 287 383 406

Figur 4: Rejsetider mellem Kgs. Nytorv og Osterport (sek.)

Zndring i rejsetid mellem Kongens Nytorv (v. metrostationen) og
@sterport Station
20,0
0,0 -
-20,0
3 40,0 -
c
=
3 -60,0 - m Signaloptimering
M Et spor
-80,0 g
1 To spor
-100,0 Et spor - to spor til Palegade
260 Zndring i rejsetid Zndring i rejsetid
AEridiing refsetidpiler ndring i rejseti ndring i rejseti
Busser Cykler
Signaloptimering -16,3 -15,1 -6,1
Et spor -71,3 -56,2 -3,3
To spor -106,3 -72,8 2,5
Et spor - to spor til Paleegade -14,2 -1,5 -1,7

Figur 5: Endret rejsetid mellem Kgs. Nytorv og Osterport i forhold til eksisterende forhold (sek.)

5.3 Hastighed
Pa Figur 6 er karehastigheden for de enkelte trafikantgrupper pa Bredgade og Grenningen vist.
Det fremgar, at den gennemsnitlige hastighed pa streekningen mellem Kongens Nytorv og Jster-
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 signaloptimering kan den gennemsnitlige hastighed gges med 0,2-1,2 km/t for de for-
skellige trafikantgrupper. Ved etablering af en reguleer 1-sporet lgsning kan den gennemsnitlige
hastighed for biler gges med godt 6 km/t for bilerne og 2,5 km/t for busserne. Den 2-sporede
lgsning giver en gget hastighed pa godt 10 km/t for bilerne. Mens den gennemsnitlige hastighed
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5.4

5.5

ved kombinationslgsningen er stort set uaendret. Hastigheden for cyklister er stort set uafhaengig
af lgsningsforslag.

Hastighed mellem Kongens Nytorv (v. metrostationen) og

@sterport Station
35,0
30,0
25,0
3
2 20,0
€
3
= o s
3 15,0 Dagens situation
10,0 - | m Signaloptimering
M Et spor
50 - ~ mTospor
0,0 - — — — — Et spor - to spor til Paleegade
Gennemsnitlig Gennemsnitlig Gennemsnitlig
hastighed Biler hastighed Busser hastighed Cykler
Dagens situation 19,5 15,3 14,4
Signaloptimering 20,7 15,9 14,6
Et spor 25,6 17,9 14,5
To spor 30,2 18,9 14,3
Et spor - to spor til Paleegade 20,5 14,5 14,5

Figur 6: Hastigheder mellem Kgs. Nytorv og QOsterport

Kgleengde
De forskellige lgsningsforslag pavirker saerligt kaleengden ved Kgs. Nytorv. | Figur 7 er vist
kgleengden i meter ved hhv. Kogens Nytorv (bag stopstregen ved Nyhavn) og Oslo Plads.

Det fremgar, at keen ved Oslo Plads kun pavirkes i mindre grad af lgsningsforslagene. Ved Kon-
gens Nytorv eendres kaleengden betydeligt ved de forskellige forslag. Ved 2-sporslgsningen redu-
ceres kgleengden til blot godt 40 m. ~ 7-8 biler. Ved 1-sporslgsningen samt signaloptimeringen
agges kaleengden med 10-20 m. ~ 2-3 biler.

Kombination
Dagens Signalopti- ] af to spor —
situation mering Et spor To spor et spor
Oslo Plads - Ligeud 38 37 36 32 31
Kongens Nytorv - Ligeud 159 171 182 43 157

Figur 7: 95 % fraktiler for udvalgte koleengder (m)

Anlagsoverslag
Der er udarbejdet meget grove anleegsoverslag for de belyste alternativer. Overslagene er base-
ret pa simple erfaringstal og fremgar af nedenstaende tabel.

Anlaegsoverslag Bemeerkninger
Signaloptimering 0.3 mio. kr.
En ensporet losning 3 mio. kr. | Der forudszettes etableret parkeringslom-
mer og leessezoner langs Bredgade
En tosporet lgsning 1 mio. kr. | Helleanlaeg ved Sankt Annae Plads fjernes,

hertil kommer sndret skiltning langs
Bredgade

En kombination af 2) og 3) med to
spor frem til Palegade

3 mio. kr.
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BILAG
PRINCIPSKITSER AF BREDGADE
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